IGS P3

INTEGRIERTES
MOBILITATSKONZEPT

Schlussbericht



1IGS | P3

Projekt 21N0O14

INTEGRIERTES MOBILITATSKONZEPT
Stadt Nettetal

Erstellt im Auftrag der Stadt Nettetal
Doerkesplatz 11, 41534 Nettetal

Bearbeitung

Kirstin Borsbach (IGS mbH)
Gina Kramer (IGS mbH)
Michael Vieten (IGS mbH)
Christopher Vogt (IGS mbH)
Jan Malik (PTV Group)
Sebastian Merks (PTV Group)
Julia Groth (P.3 Agentur)
Norbert Schlager (P.3 Agentur)

In Zusammenarbeit mit

Martin Bense (Stadt Nettetal)
Markus Grihn (Stadt Nettetal)
Marco Simons (Stadt Nettetal)

Yannic Wisplinghoff (Stadt Nettetal)

Projektdaten

Laufzeit: MRZ 2021 bis DEZ 2022
Stand: 31.10.2022

IGS Ingenieurgesellschaft STOLZ mbH | Hammfelddamm 6 | 41460 Neuss




1IGS [ P3

Inhaltsverzeichnis

Vorbemerkung

Die Dokumentation zum Integrierten Mobilitatskonzept firr die Stadt Nettetal

besteht aus insgesamt vier einzelnen Dokumenten.
Der vorliegende Teil
~Integriertes Mobilitatskonzept | Schlussbericht”

umfasst den kompletten Textteil zum Mobilitdtskonzept und beinhaltet ne-
ben dem methodischen Vorgehen, die Dokumentation der Bestandsauf-
nahme, die SWOT-Analyse, das Mobilitatsleitbild sowie das MaBnahmen-,
Umsetzungs- und Evaluationskonzept. Weiterhin wurde der Kommunikati-
ons- und Partizipationsprozess beschrieben.

Das Mobilitatskonzept ist nur unter Berticksichtigung der gesamten Doku-
mentation in sich schlissig. Folgende Teile des Mobilitatskonzeptes liegen
weiterhin als separate Dokumente vor:

» Integriertes Mobilitiatskonzept | Projektmappe

Die Projektmappe besteht aus dem MaBnahmenkatalog, der alle
MaBnahmen enthalt, die fiir die Stadt Nettetal im Rahmen des Mobi-
litatskonzeptes entwickelt wurden. Weiterhin sind insgesamt 36 MaB3-
nahmensteckbriefe Teil der Projektmappe.

» Integriertes Mobilitiatskonzept | Anlagen zum Schlussbericht”

Die Anlage zum Mobilitatskonzept besteht aus themenbezogenen
Karten als Beiwerk zum Schlussbericht. Hier finden sich DIN-A3-Dar-
stellungen zur Bestandsanalyse und zur MaBnahmenentwicklung wie-
der.

= , Integriertes Mobilitdtskonzept | Anhang zum Schlussbericht”

Der Anhang zum Mobilitatskonzept besteht aus zwei Uibergeordneten
Teilen:
Birgerbeteiligung

Der Anhang zu den Birgerbeteiligungen beinhaltet einerseits die im
Online-Beteiligungstool ,Wegedetektiv’ gesammelten Anmerkungen
samt Antwort zu den einzelnen Meldungen und andererseits die von
den Teilnehmenden auf Karteikarten in der ersten Blirgerwerkstatt

21N014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal
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durchgefihrte SWOT-Analyse (Starken, Schwachen, Chancen und Ri-
siken).

Verkehrserhebungen

Der Anhang zu den Verkehrserhebungen umfasst die durchgefiihrten
Querschnittszahlungen des Radverkehrs, die Querschnittszahlungen
des Kfz-Verkehrs sowie Knotenstromzahlungen im Nettetaler Stadt-
gebiet.

Insgesamt besteht der Anhang aus flinf einzelnen Dokumenten.

21N014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal [l
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AbkUrzungsverzeichnis

AGFS — Arbeitsgemeinschaft fuBgdnger- und fahrradfreundlicher Stddte, Ge-
meinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen

ARAS — aufgeweiteter Radaufstellstreifen

AST — Anruf-Sammel-Taxi

BAB - Bundesautobahn

bzw. — beziehungsweise

CO? - Kohlenstoffdioxid

ERA — Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

EFA — Empfehlungen ftir FuBBverkehrsanlagen

E-Mobilitt — Elektromobilitdt

EVA-Modell — Elektronische Verkehrs-Auskunft (Verkehrsnachfragemodell)
FGSV — Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
ggf. — gegebenenfalls

GIS — Geoinformationssystem

HERE-Modell — Verkehrsnachfragemodell von HERE Technologies
IHK — Industrie- und Handelskammer

ISEK — Integriertes Stadtentwicklungskonzept
KEP(-Dienstleister) — Kurier-. Express- und Pake(-Dienstleister)
Kfz — Kraftfahrzeug

KiTa — Kindertagesstdtte

km — Kilometer

km/h — Kilometer pro Stunde

LAP — Ldrmaktionsplan

Lkw — Lastkraftwagen

LSA - Lichtsignalanlage

MiD — Mobilitdt in Deutschland

MIV — Motorisierter Individualverkehr
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M Uko — Merkblatt zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen
NRW — Nordrhein-Westfalen

NSG — Naturschutzgebiet

NVP — Nahverkehrsplan RE - Regionalexpress

o. d. — oder dhnliches

0. g. — oben genannt

OPNV - Offentlicher Personennahverkehr

OV - Offentlicher Verkehr

Pkw — Personenkraftwagen

POI - Point of Interest

P&R-Parkplatz — Park&Ride-Parkplatz

RASt — Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en
rd. — rund

RP — Regional peripher

RSV — Radschnellverbindung

RZ — Regional zentral

SB - Schnellbus

s. 0. — siehe oben

sog. — sogenannte

STEK — Stadtentwicklungskonzept

StVO - StraBenverkehrsordnung

SVZ - StraBenverkehrszihlung

SWOT-Analyse — Strenght/Weakness/Opportunity/Risk-Analyse
u. a. — unter anderem

usw. —und so weiter

VBB — Verkehrsberuhigter Bereich

vgl. — vergleiche

VRR — Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
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1 Einleitung

1.1 Anlass / Ausgangslage

Die Stadt Nettetal verfolgt das Ziel eine zukunftsfahige, bedarfsgerechte und
bezahlbare Infrastrukturentwicklung und Mobilitatsversorgung im Innen-
stadtbereich und den Stadtteilbereichen voranzutreiben. Hierzu ist eine ziel-
orientierte Verkehrsentwicklungsplanung erforderlich.

Der urspriingliche Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Nettetal stammt aus
dem Jahr 1995 und legt den Schwerpunkt auf den motorisierten Individual-
verkehr (MIV). Dieser soll auch in den Folgejahren nicht grundsatzlich unbe-
achtet bleiben. Jedoch lassen sich auch groBe Potenziale beim Rad- und FuB-
verkehr (Nahmobilitat) erkennen, welche genutzt werden sollen. Entspre-
chend wurden die Rahmenbedingungen der zukiinftigen Verkehrsentwick-
lung in Nettetal in Form eines integrierten Mobilitatskonzeptes erarbeitet
und festgelegt.

Dartiber hinaus stellt das Integrierte Mobilitatskonzept eine ganzheitliche
Strategie dar, die alle Verkehrsmittel sowie die kommunalen mobilitatsrele-
vanten Aktivitaten einbezieht, wobei die Vernetzung und der Ausbau des 6f-
fentlichen Personenverkehrs (OPNV), der Elektromobilitdt und die Barriere-
freiheit wesentliche Ansatzpunkte sind. Ein weiterer Schwerpunkt ist die Er-
reichbarkeit einzelner Stadtteile und potenzieller Wohngebiete sowie eine
Anpassung der Parkmoglichkeiten in der Stadt Nettetal.

Das Mobilitatskonzept beschreibt MaBnahmen, die zu einem gemeinsam er-
arbeiteten Optimal- / Zielzustand fihren sollen. Zudem wird deren zeitliche
Abfolge sowohl fir die innerstadtische Mobilitatsentwicklung als auch fir die
Entwicklung der regionalen Mobilitat sowie flr die entsprechende Zusam-
menfiihrung dieser beiden Bausteine betrachtet.

Die Bevdlkerung, relevante Stakeholder sowie die Politik wurden Uber ein
mehrstufiges Beteiligungsverfahren in den Prozess eingebunden. So konnten
im Projekt MaBnahmen entwickelt werden, die das Problemempfinden der
Personen vor Ort aufgreifen.

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 1
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1.2 Konzeptioneller Rahmen

Im Zusammenhang mit dem Integrierten Mobilitatskonzept Nettetal sind
verschiedene Konzepte und Planungen sowie die daraus entstandenen MaB-
nahmenvorschlage in der Konzepterstellung berticksichtigt worden. Zu nen-
nen sind hier vor allem der Nahverkehrsplan des Kreises Viersen, das Radver-
kehrskonzept des Kreises Viersen, das Stadtentwicklungskonzept der Stadt
Nettetal sowie weitere stadt(teil)bezogene Konzepte, BaumaBnahmen und
Fraktions- bzw. Burgeranregungen. Die wesentlichen Inhalte und relevanten
Aussagen mit verkehrlichem Bezug aus den einzelnen Konzepten sind nach-
folgend zusammengestellt.

Nahverkehrsplan Kreis Viersen

Der Nahverkehrsplan des Kreises Viersen (NVP) soll durch Attraktivierung des
OPNV dazu beitragen, den Riickgang der Nutzung des privaten Pkw vor dem
Hintergrund eines gestiegenen Umweltbewusstseins zu unterstutzen. In die-
sem Zusammenhang stellt der NVP als Teil der integrierten Planung die
Grundlage, multimodale Angebote zu fordern. Hierzu sollen vor allem die
Schnittstellen zu anderen Verkehrsangeboten geférdert werden. Als Ergebnis
wurden im NVP Anpassung der Buslinien vorgeschlagen, die auch den OPNV
in Nettetal attraktiveren sollen. Teilweise sind die MaBBnahmen des aktuellen
NVP bereits umgesetzt oder befinden sich in der Umsetzung. [1]

Radverkehrskonzept Kreis Viersen

Das Radverkehrskonzept (RVK) des Kreises Viersen stellt einen wesentlichen
Bestandteil in der Forderung der klimafreundlichen Uberortlichen Mobilitat
im Kreisgebiet dar. Damit die Verlagerung von MIV-Fahrten auf das Fahrrad
erfolgreich gestaltet werden kann, wurde im Zuge des Radverkehrskonzeptes
des Kreises eine Netzkonzeption fir den Alltagsradverkehr erarbeitet. Hie-
raus entstanden streckenbezogene und knotenpunktbezogene MalBnahmen
zur Attraktivierung des Radverkehrs in Nettetal. Der innerstadtische Radver-
kehr in Nettetal stand im Rahmen des RVKs dabei nicht im Fokus der Be-
trachtungen. [2]

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 2
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Machbarkeitsstudie ,,Radwegeverbindung Venlo - Krefeld”

Im Jahr 2019 wurde eine Machbarkeitsstudie fertiggestellt, die eine Rad-
wegeverbindung zwischen Krefeld und Venlo vorsieht [3]. Projektpartner die-
ser Studie sind auf deutscher Seite die Stadte Krefeld, Kempen, Tonisvorst,
Grefrath und Nettetal, sowie auf niederlandischer Seite die Stadte Venlo und
Horst aan de Maas.

Im Ergebnis stellt die Studie fest, dass die Realisierung einer hochwertigen
Radwegeverbindung zwischen Venlo und Krefeld unter Einhaltung von defi-
nierten Qualitdtsstandards mdglich ist und einen groBen Mehrwert fiir die
gesamte Region mit sich bringen wiirde.

Folgende weitere Arbeitsschritte waren gemal3 der Studie in den kommen-
den Jahren angedacht:

= Politische Beschlussfassung in den einzelnen Kommunen
= Beantragung von Fordermitteln

= Erstellung der Vorplanungen

=  Friihzeitige Offentlichkeits- und Kommunikationsstrategie

Stadtentwicklungskonzept Stadt Nettetal

Im Zusammenhang mit dem sich wandelnden gesellschaftlichen Leben ste-
hen tiefgreifende Veranderungen und Umbriiche bevor. Um sich mit diesen
Entwicklungen frihzeitig auseinanderzusetzen, wurde ein Stadtentwick-
lungskonzept (STEK) fir die Stadt Nettetal erarbeitet. Ziel des STEKs ist es,
die bisherigen und teilraumlichen und thematischen Planungen gebiindelt
zur Formulierung von Leitzielen fir die kommenden Jahre zu ordnen. Die

festgelegten Handlungsfelder und Leitziele fir die Stadt Nettetal sind:

= Wohnen und Arbeiten in Nettetal ausbauen

= Lebensqualitat der Stadtteile bewahren

= Naherholung und Tourismus profilieren

= In allen Sparten regional und international denken und agieren
= Die Gesamtstadt starken heiBt vitale Stadtteile pflegen

Insbesondere das Ziel der Bewahrung der Lebensqualitdt in den Stadtteilen
steht im engen Zusammenhang mit der Forderung der Nahmobilitat in den
Stadtteilen. [4]

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 3
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Integriertes kommunales Klimaschutzkonzept

Das integrierte kommunale Klimaschutzkonzept aus dem Jahr 2015 erarbei-
tet auf Grundlage der gesetzlichen Rahmenbedingungen MaBnahmen zur
Reduzierung der Treibhausgasemissionen. Bis zum Jahr 2050 sollen 80 % der
Treibhausgasemissionen eingespart werden. Die MaBnahmen hierzu betref-
fen unterschiedliche Sektoren. Die hier folgenden MaBnahmen betreffen den

Verkehrssektor:

= Kampagne ,Klimafreundliche Mobilitat”

= Durchfihrung eines Mobilitatstages ,Mobilitat der Zukunft”

= Forderung der Fahrrad-Mobilitat

= Prifung ortsteillibergreifende Mobilitat (Birgerbus)

= Prufung Einflhrung Carsharing-Modell

=  Prifung Aufbau Infrastruktur fir Elektromobilitat (Pkw / E-Bikes)
= Beteiligung zur Optimierung des OPNV

= Mobilitdtsanalyse im Krankenhaus [5]

Im Anschluss an das integrierte kommunale Klimaschutzkonzept wurde im
Zeitraum 2020 bis 2022 noch ein entsprechendes Anschlussvorhaben (Klima-
schutzteilkonzept) durchgefiihrt. Eine Reihe konkreter MaBnahmen wurde
dabei im Rahmen der Anschlussforderung zum Schutz des Klimas umgesetzt.
Die mehrheitlichen MaBnahmen wurden dabei aus dem urspriinglichen Kili-
maschutzkonzept und dem dazugehdérigen MaBnahmenkatalog hergeleitet.
Das strategische Ziel der Stadt Nettetal ist dabei die langfristige, nachhaltige
Reduzierung der CO2-Emissionen, wobei die Schwerpunkte wie folgt lauten:
Steigerung der Energieeffizienz, Ausbau erneuerbarer Energien und Ausbau
der klimafreundlichen Mobilitat.

Larmaktionsplan der 3. Runde der Stadt Nettetal

Im April 2021 wurde die 3. Runde des Larmaktionsplans fiir die Stadt Nettetal
veroffentlicht. Hierin enthalten sind neben einer Analyse der Bestandssitua-
tion hinsichtlich der Larmbelastung durch den Straen- und Schienenverkehr,
auch konkrete MaBnahmenvorschlage mit verkehrlichem Bezug fir die B 221
(Kaldenkirchener StraBe — Geldrische StraBe) und die L 29 (Dulkener Stral3e —
Lambertimarkt). [6]

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 4
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Einzelhandelskonzept Nettetal

Das Einzelhandelskonzept fiir die Stadt Nettetal aus dem Jahr 2014 beschaf-
tigt sich vor allem mit der Entwicklung des Nahversorgungszentrums Lob-
berich sowie der Entwicklung der Nahversorgungsstandorte in den weiteren
Stadtteilen. Hieraus entwickelten sich jedoch keine fiir das Mobilitatskonzept
relevanten MaBBnahmen. [7]

Aktuell wird fiir das gesamte Stadtgebiet ein Einzelhandelskonzept neu erar-
beitet.

ISEK Kaldenkirchen

Fur den Nettetaler Stadtteil Kaldenkirchen wurde ein Integriertes Stadtebau-
liches Entwicklungskonzept (ISEK) erarbeitet. Das Konzept dient als Planungs-
und Steuerungselement der Stadtentwicklung und behandelt stadtebauliche
Themenfelder, wie z. B. Stadtbild und -struktur, soziale Infrastruktur, Grinfla-
chen und Freiraum, Einzelhandel und Versorgungsinfrastruktur, Wohnen so-
wie Kultur, Freizeit und Tourismus. Auch zu den Themenfeldern Erreichbarkeit
und Mobilitat werden Handlungsoptionen erfasst.

Der vorliegende MaBnahmenkatalog zum ISEK Kaldenkirchen enthalt folgen-
den MaBnahmen mit verkehrlichem Bezug, die im Rahmen des Mobilitats-
konzeptes entsprechend Berlicksichtigung finden:

= Relaunch FuBgangerzone und Kirchplatz

= Nutzungskonzept und Gestaltung Marktplatz

= Workout und Stay-Fit in Kaldenkirchen — ,Wir bewegen uns”
= Wegeleitung fir Besucherinnen und Besucher

= Klimaanpassendes StraBenbegriinungsprogramm

= Park & Ride-Station Bahnhof Kaldenkirchen mit attraktiver Rad- und
FuBwegeverbindung in die Innenstadt

= Neugestaltung Eingangsbereich Grenzwald, Sequoiafarm und Was-
sergraben

= Machbarkeitsstudie Bahnhofsempfangsgebaude. [8]

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 5
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1.3 Abgrenzung des Untersuchungsgebiets

Das Untersuchungsgebiet des vorliegenden Mobilitatkonzeptes umfasst das
gesamte Stadtgebiet der Stadt Nettetal (vgl. Bild 1), die im Westen des Krei-
ses Viersen in Nordrhein-Westfalen liegt. Die Stadt weist eine Gesamtflache
von ca. 84 km? auf, die rund 42.849 Einwohnende [9] in den sechs Stadtteilen
Breyell, Hinsbeck, Kaldenkirchen, Leuth, Lobberich und Schaag beheimatet
(Stand: 31.06.2021).

Die Anlage 1 enthalt eine detaillierte Kartendarstellung des Untersuchungs-

gebietes.
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Bild 1: Darstellung des Untersuchungsgebiets Stadt Nettetal (Darstellung: IGS mbH)
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1 Einleitung

Begrenzt wird der Untersuchungsraum durch die Deutsch-Niederlandische-
Grenze im Westen, das Naturschutzgebiet Krickenbecker Seen und Kleiner
De Wittsee im Norden. Stidlich von Nettetal liegen die Gemeinden Briiggen
und Schwalmtal sowie Viersen-Boisheim, im Osten die Stadtteile Dilken und
Suchteln Viersen und die Gemeinde Grefrath.

Nettetal ist durch die Bundesautobahn (A 61) direkt mit der niederlandischen
Stadt Venlo im Westen und der Stadt Monchengladbach im Stdosten ver-
bunden. Als regionale Nord-Sid-Verbindung fungiert die Bundesstral3e
B 221, die die westlichen Stadtteile Kaldenkirchen und Leuth in Richtung Nor-
den mit dem Kreis Kleve und in Richtung Stiden mit den Gemeinden Briiggen
und Niederkriichten sowie im weiteren Verlauf mit der Stadt Wassenberg
verbindet. Als weitere regionale Verbindung dient die Bundesstrale B 509,
die 6stlich von Lobberich in Richtung Grefrath und Kempen flhrt.

Zwei Bahnhofe, in Kaldenkirchen und Breyell, ermoglichen zudem den Um-
stieg auf den RE 8 Richtung Koblenz (morgens und nachmittags insgesamt
jeweils nur eine Fahrt zwischen Koln und Nettetal) und den RE 13 Richtung
Venlo beziehungsweise Disseldorf. Des Weiteren besteht die Mdglichkeit in
Viersen und Kempen weitere Bahnverbindungen in Richtung des Ruhrgebiets

Zu erreichen.
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2 Methodische Vorgehensweise

Zu Beginn des Prozesses wurden fir das Mobilitatskonzept vorlaufige Ziele
und Planungsgrundsatze festgelegt: Demnach soll eine flr alle Menschen
nutzbare und sichere Infrastruktur geschaffen und die Situation fir den FuB3-
verkehr, den Radverkehr und den OPNV verbessert werden. Nach Méglich-
keit sollen so mindestens zwei Mobilitatsoptionen fir alle Menschen in Net-
tetal verfligbar sein. Diese Ziele wurden im Verlauf der Konzepterstellung in
Zusammenarbeit mit dem Projektbeirat und der Verwaltung und auf Grund-
lage der Beteiligung der Blrgerschaft sowie der Politik konkretisiert und er-
ganzt.

Parallel zum Prozess der Zieldefinition fand eine ausfiihrliche Bestandsana-
lyse (vgl. Kapitel 3) im Untersuchungsraum statt, im Rahmen derer samtliche
verfligbaren Daten und Informationen, die fur die Bearbeitung des Mobili-
tatskonzeptes bendtigt wurden, ibernommen und aufbereitet wurden. Au-
Berdem erfolgten erganzende Erhebungen, um insbesondere die derzeitige
Verkehrsinfrastruktur (StraBenraum, Parkraum, Knotenpunkte, Verkehrsmen-
gen) zu erfassen und mdoglichst detaillierte Informationen zur Verkehrsnach-
frage und zum Verkehrsablauf zu erhalten. Informationen zum Mobilitatsver-
halten wurden der Mobilitatsbefragung im Kreis Viersen aus dem Jahr 2016
[11] enthnommen.

Die Daten und Erkenntnisse der Bestandsaufnahme wurden auf Grundlage
der Zieldefinition und der festgelegten Planungsgrundsatze einer sogenann-
ten SWOT-Analyse unterzogen, die die Starken, Schwachen, Chancen und Ri-
siken, die im Zusammenhang mit dem Mobilitats- und Verkehrsgeschehen in
Nettetal stehen, betrachtet (vgl. Kapitel 4).

Unter Berlcksichtigung der vorlaufigen Ziele, der Bestands- und SWOT-Ana-
lyse sowie der erfolgten Beteiligung der Verwaltung, der Politik und der Bur-
gerschaft, wurde ein Mobilitatsleitbild fur die Stadt Nettetal entwickelt, wel-
ches die grundsatzlichen Ziele der Verkehrsplanung fiir die nachsten 10 bis
15 Jahre festlegen soll (vgl. Kapitel 5). Die hierauf aufbauende MaBnahmen-
entwicklung umfasst die Ableitung der Handlungsfelder aus dem Mobilitats-
leitbild, die MaBnahmen und ein dazugehdrendes Umsetzungskonzept (vgl.
Kapitel 6). Das Umsetzungskonzept enthalt die zur Umsetzung des Mobili-
tatkonzeptes erforderlichen EinzelmaBnahmen und bewertet diese bezlglich
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ihrer zeitlichen und finanziellen Realisierbarkeit. Damit liegt der Stadt Nette-
tal ein Handlungsrahmen vor, an dem sich die verkehrlichen Detailplanungen
der nachsten rd. 15 Jahre orientieren kdnnen.

Das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung lasst sich nur langsam verandern.
Verhaltensmuster und Strukturen kénnen zum Teil nur Gber einen Zeitraum
von mehreren Jahren verandert werden. Daher ist eine kontinuierliche Be-
wertung der Mobilitatsentwicklung in der Stadt Nettetal auch nach Fertig-
stellung des Mobilitatskonzeptes erforderlich. Ggf. sind sogar nachsteuernde
Eingriffe im Sinne der Zielsetzung des Mobilitatskonzeptes oder aufgrund
sich verandernder Rahmenbedingungen erforderlich. Entsprechend bedarf es
eines Evaluationskonzeptes, damit die Umsetzung des Handlungskonzeptes
mit seinen MaBnahmen und ihre tatsachliche Wirkung in den folgenden 15
Jahren kontinuierlich Gberprift werden kann (vgl. Kapitel 7 und 8).

Wahrend der gesamten Bearbeitung wurde neben einer engen Abstimmung
mit der Auftraggeberin Uber verschiedene Ansatze die Buirgerschaft und Sta-
keholder am Prozess der Erstellung des Mobilitatskonzeptes beteiligt (Bir-
gerwerkstatt, Beteiligungstool ,Wegedetektiv” und Abstimmungsgesprache).
Hierzu wurde ein ganzheitliches Beteiligungskonzept (vgl. Kapitel 9) umge-
setzt, das eine friihzeitige und enge Einbindung aller Akteure ermoglichte
und somit nicht zuletzt die Transparenz und Umsetzungschancen des Mobi-
litatkonzeptes erhoht.

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 9
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3 Bestandsanalyse

3.1 Strukturdaten

3.1.1  Nutzerpotenzial

Das zu erstellende Mobilitdtskonzept dient in erster Linie der Férderung
nachhaltiger Mobilitatsoptionen in Nettetal. Die zu entwickelnden MaBBnah-
men sollen grundséatzlich von allen Menschen nutzbar sein. Die langfristig
angelegten sozialintegrativen Strategien sollen jedoch insbesondere auf die
Bedirfnisse benachteiligter Gruppen eingehen.

Im Rahmen der vorliegenden Konzeption wurden die statistischen Daten der
Stadt Nettetal in Bezug auf die Einwohnenden ausgewertet. Zum 31.12.2020
waren in der Stadt Nettetal insgesamt 42.849 Einwohnende gemeldet (vgl.
Bild 2). Die Zahl der Einwohnenden in der Stadt Nettetal hat sich in den ver-
gangenen 10 Jahren nicht signifikant verandert.

schaag | ;75
Lovberich [ 14062
teuth | 1996
kaidenkirchen [T oo
Hinsbeck [ :5:

oreyell |, : o7

Bild 2: Einwohnerverteilung in den sechs Nettetaler Stadtteilen zum 31.12.2020 (Darstellung:
IGS mbH; Quelle: [9])

Uber 30 % der Bevélkerung haben aufgrund ihres Alters grundsatzlich be-
sondere Anspriiche an den Verkehrsraum im Hinblick auf Barrierefreiheit.
Hierzu zahlen hauptsachlich Kinder unter 12 Jahren und Menschen tber 65
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Jahre. Die Stadt Nettetal zahlte im Jahr 2022 insgesamt 3.704 Schilerinnen
und Schiiler und 1.677 KiTa- und Tagespflegeplatze (Stand: 01.03.2022) [10].
Weiterhin sind etwa 21 % der Bevdlkerung der Gruppe der iber 65-Jahrigen
zuzurechnen (vgl. Bild 3). Allerdings gibt es auch Menschen in der dazwi-
schenliegenden Altersgruppe, die unterschiedlich ausgepragte Mobilitats-
einschrankungen aufweisen und daher auf eine barrierefreie Mobilitatsinfra-
struktur angewiesen sind.

26%

26%
2%
12%
10%
I )

0 bis 12 Jahre 12 bis 18 Jahre 18 bis 29 Jahre 30 bis 49 Jahre 50 bis 65 Jahre iiber 65 Jahre

Bild 3: Altersverteilung der Bevélkerung in Nettetal, Stand 31.12.2020 (Darstellung: IGS mbH;
Quelle: [9])
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Mobilitat in Nettetal

Das Verkehrsverhalten der Nettetaler Blrgerschaft wurde im Rahmen der
Mobilitatsuntersuchung des Kreises Viersen im Jahr 2016 [11] ermittelt.

In Nettetal liegt der Anteil der zu FuB Gehenden bezogen auf alle Wege bei
16 % und befindet sich damit unter dem bundesweiten Durchschnitt von
22 % gemaB MiD 2017 [12]. Der Anteil der Radfahrenden liegt mit 16 Pro-
zentpunkten dagegen tber dem bundesweiten Durchschnittswert. Dieser hat
in Deutschland in den letzten 15 Jahren um 2 Prozentpunkte zugenommen
und lag 2017 bei 11 % des Gesamtverkehrsaufkommens. Der Radverkehrs-
anteil in Nettetal wird auch durch die Anzahl der Fahrrader pro Haushalt be-
statigt; 96 % der Haushalte besitzen mindestens ein fahrbereites Fahrrad. Der
durchschnittliche Fahrradbesitz pro Haushalt liegt in Nettetal bei 2,2. Dies ist
insbesondere vor dem Hintergrund der topografischen Voraussetzungen in
Nettetal nicht verwunderlich. Die Gbrigen Wege in der Stadt Nettetal werden
zu 5 % mit offentlichen Verkehrsmitteln und zu 63 % mit einem Kraftfahrzeug
im motorisierten Individualverkehr (MIV) zurlickgelegt. Erwdhnenswert ist
hier der OPNV-Anteil, der in Nettetal fiinf Prozentpunkte unter dem Anteil in
Deutschland liegt (vgl. Bild 4).

Stadt Nettetal Deutschland

Bild 4: Modal-Split der Stadt Nettetal und der Bundesrepublik Deutschland (Darstellung: IGS
mbH; Quelle: [11], [12])

Betrachtet man die Verkehrsmittelwahl nach dem Wegezweck, so zeigt sich
beispielsweise, dass gerade die Wege zum eigenen Arbeitsplatz kaum zu FuB3
oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden. Der Anteil liegt lediglich bei 2 %

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal
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bzw. 13 %. Allerdings betragt die mittlere Wegeldange zum Arbeitsplatz bei
den Nettetaler Beschaftigten rund 23 km [11], sodass eine reine FuBverbin-
dung aufgrund der Entfernung entfallt; auch die Fahrt mit dem Fahrrad stoBt
bei dieser Lange an ihre Grenzen.

Bei einer Ausdehnung des Nettetaler Stadtgebietes in Nord-Siid-Richtung
von rund 12 km und in Ost-West-Richtung von rund 11 km lasst die mittlere
Wegelange zum Arbeitsplatz darauf schlieBen, dass viele Beschaftigte mit
Wohnsitz in Nettetal in das umliegende Kreisgebiet pendeln. Dies zeigt auch
der aktuelle Pendleratlas des Landes NRW (vgl. Kapitel 3.1.5).

Bei den Wegezwecken Einkauf / Dienstleistung, Freizeit sowie Kita / Schule /
Ausbildung liegt der FuBverkehrsanteil zwischen 15 und 27 %. In diesen Fal-
lenist allerdings auch eine geringere mittlere Wegelange zwischen rund 7 km
und 8 km zu verzeichnen. Der Anteil der Radfahrenden liegt hier mit 12 % bis
21 % im Bereich des Durchschnitts. Die Auswertungen zeigen, dass auch hier
durch Schaffung einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur ein erhebliches
Potenzial besteht, den Radverkehrsanteil in Nettetal zu erh6hen. [11]

Ein GrofBteil (65 %) der Wege bis zu einem Kilometer werden in Nettetal zu
FuB zurlickgelegt. Auffallig ist dennoch, dass immerhin noch 21 % der Wege
unter einem Kilometer mit dem Pkw bewaltigt werden. Erwartungsgemaf
nimmt der FuBverkehrsanteil mit zunehmender Entfernung ab. Wahrend bei
Wegen zwischen einem und zwei Kilometern noch 25 % der Nettetaler Bir-
gerinnen und Birger zu FuB gehen, ist der Anteil ab einer Entfernung von
finf Kilometern sehr gering und betragt nur noch lediglich 2 % (vgl. Bild 5).

21NO014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 13
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Bild 5: Modal-Split aufgeteilt nach Wegelangen (Darstellung: IGS mbH, Quelle: [11])

Auffallig ist zudem, dass 60 % aller zuriickgelegten Wege kirzer als 5 km
sind, 74 % der Wege kirzer als 10 km (vgl. Bild 6) und sich damit grundsatz-
lich dazu eignen, diese Wege mit dem Fahrrad oder einem E-Bike komforta-
bel zuriickzulegen. Derzeit werden 86% der Wege aus Nettetal, deren Ziel
auBerhalb der Stadtgrenze, aber dennoch im Kreisgebiet liegt, mit dem Pkw

zuruickgelegt. [11]

2% 4% 60% ﬁmm <10km ~10 km
ﬁ

Bild 6: Anteile an den Wegeldngen in Nettetal (Darstellung: IGS mbH Quelle: [11])
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Werden nur die Entfernungen zu den Arbeitsorten betrachtet, so verschiebt
sich das Bild. 31 % der Wege sind weniger als 5 km vom Wohnort entfernt.
Gleichzeitig befinden sich die Ausbildungsorte fiir Schiilerinnen und Schiiler
in mehr als 50 % der Falle durchschnittlich 5 km vom Wohnort entfernt. Ins-
gesamt gehen 72 % der Schulerinnen und Schiler innerhalb der Gemeinde-
grenzen zur Schule. [11]

Die Auswertungen zeigen, dass hinsichtlich der Férderung der Nahmobilitat
in Nettetal erhebliches Potenzial besteht. Insbesondere die Tatsache, dass
Wege bis zu einem Kilometer zu mehr als einem Fiinftel im Pkw zurlickgelegt
werden, zeigt, dass gerade im Nahbereich attraktivere Ful3- und Radverbin-
dungen geschaffen werden sollten. Zudem bedarf es stadtteillibergreifende
Radverbindungen, um komfortabel und schnell auch angrenzende Stadte im
Kreisgebiet erreichen zu kdnnen.

21NO014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 15
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3.1.3  Siedlungsstruktur

Die sechs existierenden Stadtteile sind als separate Ortschaften zu sehen.
Gleichzeitig besitzt die Stadt zwei Versorgungszentren; Lobberich im Osten
der Stadt und Kaldenkirchen im Westen. Arbeitsplatzschwerpunkte sind so-
wohl in den Versorgungszentren und deren angrenzenden Gewerbegebieten
gegeben als auch im Stadtteil Breyell (vgl. Bild 7).

m== Bundesautobahn || Gewerbeflache
=== Bundesstrale [ ] Industriefliche
~— |landesstraBe || Wohnfliche

— Kreisstrafe

0 1000 2.000 3.000 4000 5.000m
I T I

Bild 7: Siedlungsstruktur der Stadt Nettetal, inklusive dem Ubergeordnetem StraBennetz
(Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-
SA)
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In der Anlage 2 ist eine detaillierte Kartendarstellung der Siedlungsstruktur

zu finden.

Die Stadtteile sind jeweils durch das Ubergeordnete StraBennetz direkt mit-
einander verbunden. Die BAB 61 teilt dagegen den Stadtraum in Nord und

Sud und wirkt als Barriere.
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3.1.4  Versorgungsstruktur

Innerhalb der Stadt sorgen vor allem sogenannte ,Points of Intererst” (vgl.
Bild 8, Anlage 3) fuir Verkehrsbewegungen. Unter ,Points of Interest” werden
Ziele von besonderem Interesse flir die Menschen im Nettetaler Stadtgebiet
verstanden. Zu nennen sind hier in Dienstleistungs-, Einzelhandels- und Gast-
ronomienutzungen sowie Freizeit- und Erholungseinrichtungen. Weiterhin
erzeugen medizinische Versorgungseinrichtung und verkehrssensible Ein-
richtungen (KiTa, Schulen und Seniorenheime) Verkehrsbewegungen durch
Gruppen, die einen besonderen Anspruch an die Infrastruktur besitzen.

¢ Schulen > Dienstleistung = Freizeitund Erholungseinrichtungen
¢ Weitere Bildungseinrichtungen = Gastronomie * Medizinische Versorgung
+ Kindergérten e Finzelhandel
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Bild 8: ,Points of Interest” innerhalb Nettetals (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: O-
penStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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3.1.5 Pendlerbeziehungen

Die geografische Lage Nettetals fordert Pendlerbewegungen in das umlie-
gende Kreisgebiet sowie auch in die Niederlande. Aus dem Pendleratlas des
Landes NRW geht fiir das Jahr 2020 hervor, dass insgesamt 27.246 Menschen
taglich innerhalb Nettetals, nach Nettetal ein- oder aus Nettetal herauspen-
deln. [13]

Insgesamt pendeln mehr Menschen aus Nettetal in umliegende Kommunen
als Menschen nach Nettetal ein. Taglich stehen hier 6.714 Einpendelnde (vgl.
Bild 9, Anlage 4) 11.834 Auspendelnden (vgl. Bild 10, Anlage 5) gegenuber;
es liegt demnach ein deutlicher Auspendleriiberschuss vor. Der hohe Uber-
schuss weist darauf hin, dass die relative Arbeitsplatzdichte in Nettetal gerin-

h Krefeld
281

>
% e

Bild 9: Ubersicht (iber die zehn gréBten Einpendlerstréme nach Nettetal (Darstellung: 1GS
mbH, Quelle: [13])

ger ist als im Umland.

Niederlande
199

_lirﬁggen -
SR U1

Niederkriichten

Die groBten Einpendlerstrome nach Nettetal kommen aus den benachbarten
Stadten Viersen und Briiggen mit 1.234 beziehungsweise 1.014 Pendelnden.
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Aus Mdnchengladbach pendeln 575 Menschen ein. Die Niederlande machen
mit 199 Pendelnden den neuntgroBten Pendlerstrom nach Nettetal aus.

Nettetal

Pt s

Bild 10: Ubersicht (ber die zehn gréBten Auspendlerstréme aus Nettetal (Darstellung: I1GS
mbH, Quelle: [13])

Mit Abstand die meisten Menschen pendeln nach Viersen (2.524) aus; danach
folgen Mdnchengladbach (1.521) und Dusseldorf (845). In die Niederlande
pendeln etwa 7,7 % der Auspendelnden lber 15 Jahren, also etwa 900 Men-

schen.
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3.2 FuBBverkehr

3.2.1  Allgemeines

Der FuBverkehr ist nicht nur ein elementarer Bestandteil der Nahmobilitat,
sondern auch ein Teil jeder anderen Mobilitatsform. Jeder Weg zum oder
vom Parkplatz und zur oder von der Haltestelle wird zu FuB zurlickgelegt. Vor
allem Kinder, altere Personen und sensorisch oder motorisch eingeschrankte
Menschen haben besondere Anspriiche an die Gehwege und die Méglichkeit

StraBen zu queren.

Der Zustand und die Breite der Wege sind das pragnanteste Merkmal in Be-
zug auf die Attraktivitat der Gehwege; beispielsweise kdnnen abgesenkte
Gehwegplatten flir mobilitatseingeschrankte oder altere Menschen zu Stol-
perfallen werden. Die gefahrlose Nutzung der Gehwege ist dann nur einge-
schrankt moglich. Zudem stellen schmale Gehwege oder Engstellen im Sei-
tenraum durch Einbauten, wie Beleuchtungseinrichtungen und Schilder, ge-
rade Menschen mit Kinderwagen und mobilitatseingeschrankte Menschen
mit Rollatoren und Rollstiihlen vor zum Teil unlésbare Herausforderungen.
GemaB der Richtlinie fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) bendtigen
Personen mit Rollstiihlen oder Kinderwagen bereits eine 1,00 m breite, nutz-
bare Flache; flr deren Begegnung mit einer weiteren Person setzt die RASt
06 eine Breite von 1,90 m voraus. [14]

Zudem sind bestehende Barrieren (Treppenanlagen, hohe Bordsteine, Eng-
stellen durch parkende Fahrzeuge etc.), Infrastruktureinrichtungen (z. B. Sitz-
banke) sowie die Aufenthaltsqualitat im StraBenraum (z. B. Trennwirkung
durch hohe Kfz-Verkehrsmengen) wichtige Merkmale, ob mehr oder weniger
Wege zu Ful3 zuriickgelegt werden oder eben nicht.

Insgesamt besteht innerhalb der einzelnen Ortslagen - unabhangig von der
Qualitat - ein weitestgehend zusammenhangendes FuBwegenetz. Die Gleis-
anlagen der Deutschen Bahn AG, sowie die A 61 und die langen Wege zwi-
schen den Ortslagen stellen allerdings eine erhebliche Trennwirkung zwi-
schen den sechs Stadtteilen dar. Ohnehin hat das ZufuBgehen innerorts eine
groBere Bedeutung flr die Mobilitdt als flr Verbindungen zwischen den
Ortsteilen.
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3.2.2 Gehwegbreiten

Ein wichtiger Indikator fir die Qualitat der FuBwege ist die vorhandene Geh-
wegbreite. Wahrend der durchgefiihrten Ortsbesichtigungen wurde ein
GroBteil des straBenbegleitenden Netzes fiir den FuBverkehr hinsichtlich der
vorhandenen Gehwegbreiten untersucht und in einem Geoinformationssys-
tem aufbereitet. Bild 11 und Anlage 6 enthalten eine Ubersicht tiber die vor-
handenen Gehwegbreiten auf zentralen Wegen im Nettetaler Stadtgebiet.
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Bild 11: Breite der FuBverkehrsanlagen in den Kernbereichen der Stadtteile in Nettetal (Dar-
stellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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In vielen BestandsstraBen und angebauten, klassifizierten StraBen in AuBer-
ortsbereichen Nettetals fehlen abschnittsweise Gehwege. Vorhandene sind
oftmals zu schmal flr eine Begegnung zwischen Personen. Gehwegbreiten
Gber 2,50 m, wie beispielsweise in der MarktstraBe in Lobberich, sind nur in
wenigen Bereichen vorhanden. Sehr schmale FuBBwege unter 1,50 m liegen
insbesondere in den Wohn- und ErschlieBungsstrallen der Stadt vor.

Auf den wichtigen FuBverbindungen des Ortsteils Breyell liegen im wesent-
lichen Gehwegbreiten von 1,50 m bis 2,50 m vor. Vor allem im Kernbereich
Breyells, auf der Lobbericher StraB3e, sind die Gehwege zu schmal; hierzu lie-
gen in der Birgerbeteiligung Meldungen vor, die die problematische Situa-
tionen vor Ort beschreiben. Lediglich die Biether StraBe (L 29) besitzt teil-
weise Gehwege von mehr als 2,50 m Breite.

Einige StraBenabschnitte innerhalb Breyells weisen dagegen keinerlei Ful3-
verkehrsanlagen auf. Westlich der Gesamtschule Nettetal auf der Stral3e Berg
liegen auf dem Abschnitt zwischen Speck im Siiden und der L 29 im Norden
ebenso keine Gehwege vor, wie im Wohnbereich des Schmaxbruchs und in
den StraBen um den Lambertimarkt sowie einseitig auch auf dem nérdlichen
Abschnitt des Felderends. Hier wurde die Situation auch im Rahmen der Biir-
gerbeteiligung im Zusammenhang mit der Erreichbarkeit der KiTa kritisiert.

Auch im Ortsteil Hinsbeck beschrénken sich die vorhandenen Gehwegbrei-
ten auf 1,50 — 2,50 m. Auf der ErschlieBungsstraBe Auf der Schomm in Rich-
tung Katholische Grundschule fehlen FuBverkehrsanlagen in Teilbereichen. In
den WohnstraBen des Ortsteils liegen zudem tberwiegend Gehwegbreiten
von unter 1,50 m vor.

Die Kaldenkirchen umschlieBende L 39 weist an vielen Stellen Gehwegbrei-
ten von mindestens 2,50 m auf. An den weiteren Abschnitten der L 39 sind
Gehwegbreiten von 1,50 — 2,50 m vorhanden. Auch im Zentrumsbereich &st-
lich der RingstraBe weisen viele StraBenziige Gehwegbreiten von 1,50 — 2,50
m auf. In diesem Zusammenhang wurde in der Birgerbeteiligung beméangelt,
dass Kinderwdgen auf den Gehwegen in der BuschstraBe abschnittsweise kei-
nen Platz hatten. Lediglich stellenweise sind keine FuBverkehrsanlagen vor-
handen.

Der GroBteil der FuBverkehrsverbindungen in Lobberich weist Gehwegbrei-
ten von 1,50 — 2,50 m auf. In Richtung Sassenfeld und auf der Flothend, am
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Nettebruch, fehlen derzeit FuBverkehrsanlagen. Auch zur NiedieckstraBBe
wurden in der Blirgerbeteiligung Hinweise gegeben, die auf die zu schmalen
Gehwege hinweisen; Rollatoren und Kinderwagen kdnnen sich hier nicht be-
gegnen.

In Leuth finden sich lediglich im Bereich der Katholischen Grundschule und
der KiTa sowie dem Buscher Weg (K 2) in stdlicher Richtung Gehwege, die
zwischen 1,50 m und 2,50 m breit sind. Die Ubrigen Gehwege in Leuth sind
schmaler als 1,50 m oder aber es liegen keine FuBverkehrsanlagen vor. Die
Gehwegbreiten im gesamten Stadtteil Leuth wurden in der Burgerbeteiligung
bemangelt; vor allem im Bereich der Grundschule wurde auf die zu schmalen
Gehwege fir Rollatoren und Kinderwagen hingewiesen.

In Schaag weist die zentrale Boisheimer StraBe und Kindter StraBe (K 4) als
einzige Verbindung innerhalb Schaags Gehwegbreiten von 1,50 — 2,50 m auf.
Die weiteren Gehwegbreiten, auch im Bereich der verkehrssensiblen Einrich-
tungen, betragen weniger als 1,50 m. Zudem liegen an vielen Straenziigen
auBerhalb des Schaager Zentrums keine FuBverkehrsanlagen vor.

Laut den Empfehlungen fir FuBverkehrsanlagen sind an StraBBen mit einer
Belastung von unter 500 Kfz pro Tag keine separaten FuBverkehrsanlagen
notwendig, wenn eine reduzierte Geschwindigkeit sichergestellt werden
kann. [15]

Querungsanlagen

Vielbefahrene StraBen kdnnen fir zu Ful Gehende — vor allem mobilitatsein-
geschrankte — zu einem Hindernis werden. Um alle Teile einer Stadt, und da-
mit auch alle 6ffentlichen Einrichtungen erreichen zu kénnen, bendétigen sie
ausreichend Stellen, an denen sie die StraBen sicher, komfortabel und ohne
groBen Umweg Uberqueren konnen. Es ist nicht notwendig, an allen Que-
rungsstellen Mittelinseln oder FuBgangeriberwege zu errichten.

Die Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA) geben eine grundsatzliche
Einschatzung zur Notwendigkeit von Querungsanlagen vor. In erster Linie
wird die Notwendigkeit einer Querungsanlage durch das vorhandene Ver-
kehrsaufkommen sowie die zuldssige Geschwindigkeit auf dem entsprechen-
den StraBenabschnitt bestimmt (vgl. Bild 12).
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Hierbei gilt, dass je hoher das Kfz- und FuBverkehrsaufkommen und je hoher
die zulassige Geschwindigkeit auf dem betroffenen Streckenabschnitt ist,
desto wesentlicher wird eine entsprechende Querungshilfe.
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Bild 12: Einsatzbereiche von Querungsanlagen auf der Strecke von 2-streifen Innerortsstralen
(Quelle: [14])

Insbesondere die Gruppe der schutzbedurftigen Personen ist auf eine ausrei-
chende Anzahl und eine hohe Qualitat von Querungsanlagen angewiesen.
Bei schwach belasteten StraBBen kdnnen deshalb statt baulichen Querungs-
anlagen auch Gehwegabsenkungen und taktile Leitsysteme oder aber vorge-
zogene Seitenrdume genutzt werden, um das Queren der Fahrbahn zu er-
leichtern.

Bild 13 zeigt, dass derzeit bereits eine Vielzahl von Querungsmaoglichkeiten
im Nettetaler Stadtgebiet bestehen; vor allem entlang der Kernbereiche in
Lobberich und Kaldenkirchen liegen vermehrt Querungsmaoglichkeiten vor.
Zu sehen ist allerdings auch, dass in AuBerortsbereichen, angrenzend an
Naherholungsgebiete oder Ortsrandlagen Querungsanlagen fir Kreis-, Lan-
des- oder Bundesstralen fehlen. Da diese StraBen nicht in der Baulast der
Stadt Nettetal liegen, sind bauliche MaBnahmen an diesen Straen mit den
zustandigen StraBenbaulasttragern abzustimmen und zu planen.
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Die Anlage 7 enthalt eine detaillierte Kartendarstellung mit den entspre-

chenden Querungsanlagen.
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Bild 13: Standorte von Querungsmdglichkeiten in der Stadt Nettetal (Darstellung: IGS mbH,
Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

Aber auch im Bereich von verkehrssensiblen Einrichtungen (vgl. Bild 14 und
Anlage 8), wie beispielsweise Schulen, Kindergarten, Seniorenheimen etc,
bei denen mit einem hohen Querungsbedarf schutzbedirftiger Personen
(z. B. Kinder oder altere Menschen) zu rechnen ist, sind Querungshilfen zu
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empfehlen. Von geringer Qualitat fir den FuBverkehr sind Lichtsignalanlagen
mit Bedarfsschaltung und damit verbundener hoher Wartezeit auf eine Frei-

gabe.
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Bild 14: Verkehrssensible Einrichtungen in der Stadt Nettetal (Darstellung: IGS mbH, Karten-
grundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

In Breyell hat die Lobbericher Stra3e eine erhebliche Trennwirkung. Wer die
stidlich gelegenen Bildungseinrichtungen sowie den Bahnhof Breyell errei-
chen modchte, muss die StraBe Uberqueren. Aus Siden kommend flhrt der
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Weg zum Lambertimarkt tber die vielbefahrene StraBe. Hier ist es besonders
wichtig, fur ausreichend sichere Querungsmaoglichkeiten zu sorgen. In der
Burgerbeteiligung wurde zudem der Wunsch nach einer Querungshilfe in
Hohe der StraBe Berg geduBert.

Die Sicherheit einer Querungshilfe ist abhangig von den Sichtbeziehungen
der Verkehrsteilnehmenden untereinander; gerade am Lambertimarkt
schrankt der ruhende Verkehr diese Sichtbeziehungen ein, wie auch Hinweise
aus der Bulrgerbeteiligung bestatigen. Hier liegt zudem eine Unfallhdufungs-
linie vor (vgl. Kapitel 3.7).

In Hinsbeck sind Querungsmoglichkeiten an einigen Stellen mit hohem Que-
rungsbedarf bereits vorhanden. Aus der Biirgerbeteiligung geht der Wunsch
hervor, im zentralen Bereich auf der HauptstraBe nahe der Apotheke eine
weitere Querungsmaoglichkeit zur Parkplatzflache einzurichten.

Die JohannesstraBe (K 30) wirkt als trennendes Element in Hinsbeck. Sie
trennt die sldlich gelegene Parkanlage von den nérdlich gelegenen Wohn-
bereichen. Die Kindertagesstatten der Ortschaft liegen in den Wohnberei-
chen, weisen dafir jedoch defizitdre FuBverkehrsanlagen auf.

In Kaldenkirchen erfordert das Schulzentrum attraktive und sichere Que-
rungsmoglichkeiten an den angrenzenden Stralen, um die Verbindung zu
den Wohnbereichen sicherzustellen. Die RingstraBe trennt das Schulzentrum
zudem von &stlich gelegenen Wohnbereichen. In Hohe des Bushaltepunkts
Ravensstral3e fehlt derzeit eine Querungshilfe, um den Wohnbereich direkt
zu erreichen; dieser Mangel findet sich auch in den Hinweisen der Blrgerbe-
teiligung wieder.

Auch die PoststraBe (L 29) stellt eine Trennwirkung dar. Dort kénnen im Be-
reich der drei Nahversorger Aldi, LIDL und Rewe und des Bushaltpunkts Post-
straBe Querungsmaoglichkeiten die Erreichbarkeit der Nahversorger erhéhen
und die Verkehrssicherheit steigern.

Im Siedlungsschwerpunkt Lobberich sind an den verkehrssensiblen Einrich-
tungen bereits Querungsmaoglichkeiten oder aber Tempo-30-Zonen einge-
richtet. Auch an den weiteren StraBenziigen mit Querungsbedarf liegen Que-
rungsanlagen vor.
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Die zentral durch den Stadtteil verlaufende K 1 wirkt dennoch als Barriere in
Lobberich. Einerseits erschweren hohe Kfz-Belastungen das gefahrlose Que-
ren der StraBe, anderseits fehlt im Bereich zwischen dem FuBgangeriberweg
auf Hohe des Amtsgerichts bis zum Kreisverkehr Kempener Strae / Hagel-
kreuzstral3e auf einer Lange von etwa 500 Metern eine weitere Querungsan-
lage. Dies geht auch aus der Burgerbeteiligung hervor; es wird eine weitere
Querung in Hohe der Florastralle gewlinscht.

In Leuth liegen keine Querungsanlagen vor; grofe Teile des Ortsteils weisen
allerdings derzeit bereits Tempo-30-Zonen auf, so dass hier im Regelfall auch
keine Querungsstelle erforderlich ist. Im Bereich der Kindertagesstatte sowie
der Grundschule ist die Anlage von Querungsmaoglichkeiten tber die K 3
sinnvoll.

Im Stadtteil Schaag stellt die Brachter StraB3e (L 387) eine Trennung im Orts-
zentrum dar. Das Zentrum, der Hubertusplatz, befindet sich 6stlich der L 387.
Die Erreichbarkeit der Stadtteilmitte und den angrenzenden Bildungseinrich-
tungen kann durch eine zusatzliche Querung im Bereich des Hubertusplatzes
aufgewertet werden. Auch die Verbindung von Kirche, KiTa und Schule mit
den angrenzenden Wohnbereichen kann durch eine Querungsanlage am
Knotenpunkt Kindter StraBe / Riether Strae verbessert werden. Aus der Biir-
gerbeteiligung finden sich hierzu im Bereich des Knotenpunkts AnnastraB3e /
Boisheimer Strale vermehrt Meldungen zu fehlenden Querungsmaglichkei-
ten wieder.

Erreichbarkeit

Entfernungen von bis zu zehn Geh-Minuten (etwa 600 - 700 m) sollen vor
allem in den Kernbereichen der Stadtteile von Nettetal ohne groBe Mihe fiir
alle Verkehrsteilnehmenden zu FuB zu tUberwinden sein.

Im weiteren Stadtgebiet entsteht der Bedarf nach attraktiven FuBverkehrsan-
lagen, um Ziele zu erreichen, vor allem an den verkehrserzeugenden ,Points
of Interest” (POI) in den Kernbereichen der Ortsteile sowie an verkehrssen-
siblen Einrichtungen.

Bild 15 zeigt, dass weite Teile der sechs Stadtteile aufgrund der Anzahl der
POI schon heute ein Potenzial an FuBverkehr erwarten lassen kénnen, dass

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

1IGS P3

29



1IGS P3

3 Bestandsanalyse

durch die entwickelten MaBnahmen weiter ausgeschopft und attraktiviert
werden soll. Quell- und Zielpunkt fir den FuBverkehr sind grundsatzlich in
einer gut zu Uberwindenden Entfernung gelegen. Gerade die Kernbereiche
eignen sich dazu, Wege fuBverkehrsfreundlich zu gestalten, um auf diese
Weise kurze Fahrten mit dem Pkw zu vermeiden. In Anlage 9 befindet sich
eine detaillierte Kartendarstellung zur fuBlaufigen Erreichbarkeit im Stadtge-
biet.

Mit einer ausreichenden Anzahl an Querungsmaoglichkeiten an vielbefahre-
nen und unibersichtlichen StraBen sowie angemessenen Gehwegbreiten,
kann das FuBverkehrspotenzial innerhalb der Stadtteile, voll ausgeschopft

werden.

Verbindungen auBerhalb der Stadtteile oder zwischen den Stadtteilen wer-
den nur in seltenen Fallen zu FuB zuriickgelegt. Hier spielen touristische
Wege eine Gbergeordnete Rolle fir den FuBverkehr.
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Bild 15: Darstellung der erreichbaren Flache innerhalb eines FuBwegeradius von 250 m aus-
gehend von wichtigen Zielen (POI) in Nettetal (Darstellung: IGS mbH, Kartengrund-
lage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

Unabhangig von der Schulform, liegen die meisten Wohnbereiche in Nettetal

maximal zehn Geh-Minuten von den Schulen entfernt.

Aus Bild 16 und Anlage 10 ergibt sich in diesen Bereichen vor dem Hinter-
grund der Schulwegsicherung auch die Notwendigkeit nach sicheren FuBver-

kehrs- und Querungsanlagen.
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Bild 16: Darstellung der erreichbaren Flache innerhalb eines zehnminitigen FuBwegs (5 km/h
Gehgeschwindigkeit) von den Schulen und weiteren Bildungseinrichtungen in Nette-
tal ausgehend (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwir-
kende, CC-BY-SA)
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Barrierefreiheit

Neben einer sicheren und komfortablen Infrastruktur beeinflussen weitere
Faktoren die Wahl des Verkehrsmittels. Gerade flir Menschen mit besonde-
ren Anspriichen an den Verkehrsraum (Seniorinnen und Senioren, Kinder und
Mobilitatseingeschrankte Menschen) stellt die Barrierefreiheit einen ent-
scheidenden Faktor dar.

Treppen und Einbauten auf dem Gehweg (Schilder, Laternen usw.) stellen
mobilitatseingeschrankte Menschen vor teilweise unliberwindbare Heraus-
forderungen (vgl. Bild 17).

Bild 17: Exemplarische Engstellen im Seitenraum (Fotos: IGS mbH)

Engstellen im Seitenraum sind stellenweise nicht zu vermeiden, dennoch ist
darauf zu achten, dass die Engstelle durch Rollstiihle oder Kinderwagen
problemlos passiert werden kann. Das Ausweichen auf die Fahrbahn, um die
Engstellen zu umgehen ist fur viele Menschen aufgrund von Hoéhenunter-
schieden zwischen Gehweg und Fahrbahn nicht ohne Unterstiitzung moglich.
Demnach kann es sinnvoll sein, einen Teil der Fahrbahn umzuwidmen und
durch bauliche MaBnahmen die Engstelle fiir den FuBverkehr zu entscharfen.

Hohenunterschiede im StraBenraum und zum Erreichen von &ffentlichen Ein-
richtungen sollten daher immer auch tber entsprechende Rampen zugang-
lich sein (vgl. Bild 18).
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Bild 18: Exemplarische Rampe zur Uberwindung von Héhenunterschieden (Foto: IGS mbH)

Bei der Anlage von Rampen ist darauf zu achten, dass die zu Giberwindende
Steigung maximal 6 % betragt [15]. Hierdurch ergibt sich allerdings auch ein
erheblicher Flachenbedarf fir solche Anlagen. Demnach sind Treppen und in
diesem Zusammenhang Rampen bereits friihzeitig in der Planung zu beriick-

sichtigen.

Zuletzt ist das Einsetzen von taktilen Elementen zu erlautern. Taktile Elemente
sollen seheingeschrankten Menschen die sichere Nutzung der Seitenrdume
ermdglich. Es ist auf ein durchgangiges Anbringen der Elemente zu achten,
vor allem aber im Bereich von Knotenpunkten sowie Querungsanlagen und
Haltepunkten des OPNV.

21N014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 34



3.2.6

Bestandsanalyse

Aufenthaltsqualitat

Neben ausreichenden Gehwegbreiten und einem durchgangigen Netz, tra-
gen attraktive StraBenrdaume mit hoher Aufenthaltsqualitat maBgeblich dazu
bei, den FuBverkehr zu fordern. In Zeiten in denen Klimaextreme zunehmen,
sorgen Grlineinbauten fir ein vertraglicheres Stadtklima und kénnen zudem
stadtgestalterische Akzente setzen (vgl. Bild 19).

In diesem Zusammenhang schlagt das Integrierte Stadtentwicklungskonzept
(ISEK) Kaldenkirchen einige MaBnahmen vor, das Stadtbild und offentliche
Raume zu modernisieren und zu beleben [8]:

= FuBgangerzone und Kirchplatz modernisieren
= Markplatz umgestalten

= Sportgerate im Stadtraum errichten

= Klimaanpassendes Stadtbegriinungsprogramm

Daneben bendtigen viele Menschen auf ihren Wegen Mdoglichkeiten, sich
auszuruhen; eine ausreichende Anzahl an Sitzmdglichkeiten ermdglicht es
auch mobilitatseingeschrankten Personen, langere Strecken selbststandig zu
FuB zurtickzulegen. Griine Einbauten in Kombination mit Sitzmdglichkeiten
schaffen lebenswerte Orte der Begegnung fiir die Bewohnerinnen und Be-
wohner sowie Besuchende Nettetals. Gerade der ruhende Verkehr blockiert
aktuell jedoch viele Flachen im StraBenraum, die umgewidmet werden kdn-

nen, um mehr Raum fur Aufenthalt und fur die Nahmobilitat zu schaffen.

Bild 19: Exemplarische attraktive Platzgestaltung mit der Integration von Grin (Foto: IGS
mbH)
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Radverkehr
Allgemeines

Neben dem FuBverkehr stellt der Radverkehr die zweite Saule der Nahmobi-
litat dar. Die Ausgestaltungsmerkmale von Radverkehrsanlagen ist in den
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA) festgehalten. Zusatzlich defi-
niert die Verwaltungsvorschrift der StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)
eine Mindestbreite von 1,50 m fur baulich angelegte Radwege. [16] Aus
Griinden der Sicherheit und des Fahrkomforts, die auch in den geltenden Re-
gelwerken aufgegriffen wurden, ergeben sich allerdings in Bezug auf die An-
spriche des Radverkehrs notwendige Breiten, die 1,50 m deutlich Gberschrei-
ten. Viele der innerortlichen Radwege sind den aktuellen Regelwerken nach
zu schmal angelegt, gleichzeitig gestaltet sich der Ausbau aufgrund der
schmalen StraBenraumbreiten als schwierig. Auch hierfiir miissen Losungen
gefunden werden, die nicht grundsatzlich einen Ausbau aller Radwege vor-

sehen.

Trotz der dispersen Siedlungsstruktur Nettetals besteht die Moglichkeit in-
nergemeindlich viele Kfz-Wege durch Fahrradfahrten zu substituieren. Die
jeweiligen Ortsteile sind maximal finf Kilometer, was einer Fahrzeit von ma-
ximal 15-20 Minuten entspricht, voneinander entfernt und eignen sich damit
grundsatzlich fur die Fahrt mit dem Fahrrad.

Fur den weiteren Pendel-, Schul- und Freizeitverkehr ist zudem die Erreich-
barkeit des gesamten Stadtgebiets von Bedeutung.

Bestehendes Netz

Das Radverkehrsnetz im Projektgebiet umfasst derzeit kaum gesonderte
Radverkehrsanlagen. Die wenigen vorhandenen Radverkehrsanlagen be-
schranken sich auf eine Fihrung auf der Fahrbahn (Schutzstreifen oder Rad-
fahrstreifen) oder auf gemeinsame Geh- und Radwege. Vom FuBverkehr ge-
trennte Radwege auf Gehwegniveau sind selten. Bild 20 stellt neben den ge-
nannten Radverkehrsanlagen auch Tempo-30-Zonen und Verkehrsberuhigte
Bereiche im Untersuchungsgebiet dar, in denen der Radverkehr im Regelfall
problemlos mit dem Kfz-Verkehr gemeinsam auf der Fahrbahn gefiihrt wer-
den kann.
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Die Radverkehrsanlagen im Nettetaler Stadtgebiet sind ebenso in Anlage 11
dargestellt und fir die einzelnen Stadtteile in Anlage 11.1 bis 11.6.

Grefrather StraBe

= Gehweg Rad frei

-- Gemeinsamer Geh- & Radweg

= Getrennter Geh- & Radweg

= Radfahrstreifen

== Schutzstreifen

- FuBgéngerzone

- Verkehrsheruhigter Bereich
Tempo-30-Zone

— Mischverkehr

Bild 20: Arten der Radverkehrsfiihrung in Nettetal (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage:
OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

In groBen Teilen des Ortsteils Breyell sind bereits Tempo-30-Zonen einge-
richtet, in denen gemaB StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) keine separaten
FUhrungsformen, abseits der gemeinsamen Fihrung des Radverkehrs mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn (Mischverkehrsfiihrung), angeordnet wer-
den durfen. [17] Die Schulen, KiTa und Seniorenheime des Ortsteils sind alle
lediglich Gber StraBen erreichbar, in denen der Radverkehr im Mischverkehr
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bei Tempo 50 gefiihrt wird. Eine gemeinsame Flihrung des Radverkehrs mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn bei einer zulassigen Hochstgeschwindig-
keit von mehr als 30 km/h fihrt dazu, dass ein Grof3teil der Radfahrenden
diese StraBen meidet oder verkehrswidrig auf dem Gehweg fahrt, da sowohl
das subjektive Sicherheitsempfinden als auch das objektive Unfallgeschehen
diese StraBen als unsicher darstellt.

Allgemein findet sich in dem Ortsteil kein zusammenhangendes Radver-
kehrsnetz abseits der Tempo-30-Zonen wieder. Es fehlt eine attraktive Achs-
verbindung in Richtung Schaag und Briiggen. In diesem Zusammenhang
wurde in der Birgerbeteiligung insbesondere auf ein fehlendes Radverkehrs-
angebot auf der Schaager StraB3e fiir den Schulverkehr hingewiesen.

Innerhalb Hinsbecks wird der Radverkehr, auBer auf den KreisstraBen K 1
und K 30, in Tempo-30-Zonen geflihrt. In Richtung des Naturschutz- und
Naherholungsgebiets Krickenbecker Seen werden Radfahrende auf einem
einseitigen gemeinsamen Geh- und Radweg entlang der Krickenbecker Allee
gefiihrt. Dieser entspricht in groBen Teilen dem Standard der ERA 2010 mit
einer Breite von 2,50 m. In der Blrgerbeteiligung wurde darlber hinaus der
Wunsch nach einer komfortablen und sicheren Verbindung fiir den Radver-
kehr vom Hinsbecker Zentrum zum Krickenbecker See geaduBert.

Die Ring- und RavensstraB3e in Kaldenkirchen sowie Teile des Kernbereichs,
die einerseits als Ringerganzung und andererseits als Zubringer zum Natur-
schutzgebiet Hihnerkamp (Grenzwald) dienen, weisen jeweils keine separate
Radverkehrsanlagen auf. Radfahrende werden hier im Mischverkehr gefiihrt.
Die verkehrssensiblen Einrichtungen des Ortsteils liegen alle in Tempo-30-
Zonen. Eine durchgangige einheitliche Fiihrung durch den Ortsteil existiert
nicht. Zudem steht die Kolner StraBe im Mittelpunkt der Birgerbeteiligung
fur diesen Ortsteil; es wird sowohl die Breite als auch der Zustand der Rad-
verkehrsanlage bemaéangelt. Auch die Forderung, den Radverkehr auf der
StraBe zu flhren, wurde geduBert.

Das Versorgungszentrum Lobberich weist auf einigen Achsen, die aus dem
Ortsteil herausfihren, separate Radverkehrsanlagen auf. Hierzu gehéren ge-
trennte Geh- und Radwege auf der Strale Sittard, der FreiheitsstraBe (K 1)
sowie teilweise ein gemeinsamer Geh- und Radweg auf der Kempener Stral3e
und ein getrennter Geh- und Radweg auf der Stichtelner StraBe. Zudem wer-
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den Radfahrende im Zentrum auf der StraBBe An St. Sebastian auf einem ge-
trennten Geh- und Radweg gefiihrt. Die vorhanden Radverkehrsanlagen ent-
sprechen in Teilen jedoch nicht mehr den aktuellen Anforderungen an Si-
cherheit und Komfort flir den Radverkehr.

In den weiteren Bereichen des Ortsteils wird der Radverkehr im Mischverkehr,
inklusive Tempo-30-Zonen, gefihrt. Eine durchgangige einheitliche Fiihrung
durch den Ortsteil existiert auch hier nicht. Die verkehrssensiblen Einrichtun-
gen des Ortsteils liegen alle in Tempo-30-Zonen. Dennoch wurde sich gerade
im Bereich des Werner-Jager-Gymnasiums eine Anpassung der Radverkehrs-
fihrung im Rahmen der Birgerbeteiligung gewlinscht; hierbei wurden die
Wevelinghover Strae und An den Sportpldtzen genannt. Doch auch die Far-
berstraBBe soll als Parallelfihrung zur Niedieckstrae in Betracht gezogen

werden.

In Leuth sind, bis auf in der StraBe Hampoel (K 3), Tempo-30-Zonen ange-
ordnet und weisen demnach keine separaten Radverkehrsanlagen auf.

Im stdlichen Ortsteil Schaag liegen innerorts keine separaten Radverkehrs-
anlagen vor; der Radverkehr wird im Mischverkehr, in den Nebenstral3en als
Tempo-30-Zone, gefihrt. Die ortliche KiTa und Schule liegen jeweils in einer
Tempo-30-Zone. Anmerkungen aus der Biirgerbeteiligung fordern vor allem
auf Speck in Richtung Breyell eine sichere Radverkehrsanlage.

Zusatzlich wurde Uberprift, inwieweit die vorliegenden Radverkehrsanlagen
den Anforderungen der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) ent-
sprechen. Die Ergebnisse sind in Bild 21 und in Anlage 12 dargestellt.
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Bild 21: Darstellung der ERA-Konformitat der vorhanden Radverkehrsanlagen in Nettetal
(Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-
SA)

Da ein GroBteil der Fihrungsformen des Radverkehrs sich auf Mischverkehr
oder Tempo-30-Zonen beschrankt, ist hier eine Priifung auf ERA-Konformitat
nicht notwendig. Auffallig ist, dass vor allem die Verbindung der Ortsteile
auBerorts nicht den Mindestanforderungen der ERA entsprechen. Zu nennen
sind hier die Verbindungen von Leuth nach Kaldenkirchen (B 221), von Leuth
nach Hinsbeck (L 373), von Hinsbeck nach Lobberich (K 1) und die Verbin-
dung von Lobberich nach Breyell (K 1) sowie die Verbindung von Leuth nach
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Breyell (iber die K 3. Die gemeinsamen Geh- und Radwege auBerorts wurden
Uberwiegend nach veralteten Regelwerken errichtet und weisen demnach le-
diglich eine Breite von 2,00 m auf. Das Mindestmal3 nach ERA betragt hier
allerdings 2,50 m. [18] Fir eine komfortable Fiihrung des Radverkehrs sind
sogar mindestens 3,00 m erforderlich.

In Breyell weist vor allem die Lobbericher StraBe Defizite in Bezug auf die
Radverkehrsfiihrung auf. Die dortige Radverkehrsanlage entspricht nicht den
Anforderungen der ERA. Ebenso verhélt es sich mit der Radverkehrsanlage
entlang der Biether Stral3e; diese ist in weiten Teilen nicht ERA-konform.

In Richtung des Naturschutz- und Naherholungsgebiets Krickenbecker Seen
in Hinsbeck werden Radfahrende auf einem einseitigen gemeinsamen Geh-
und Radweg entlang der Krickenbecker Allee gefiihrt. Dieser entspricht in
groBen Teilen dem Standard der ERA mit einer Breite von 2,50 m. Auf dem
Buscher Weg (K 3), stidlich aus dem Ortsteil fiihrend, liegt einseitig ein ge-
meinsamer Geh- und Radweg vor, der jedoch die Breiten-Anforderungen der
ERA von 2,50 m nicht erfillt. Die AuBerortsverbindungen der K 4 in Richtung
Osten (Dulken) und Siiden (L 373) weisen dagegen ERA-konforme gemein-
same Geh- und Radwege auf.

Der Halbring, die L 29, die nérdlich durch Kaldenkirchen verlauft, besitzt ei-
nen in Teilen ERA-konformen gemeinsamen Geh- und Radweg. Nérdlich aus
dem Ortsteil fiihrend wechselt die Fihrungsform zwischen getrenntem und
gemeinsamem Geh- und Radweg. Dieser ist stellenweise nicht ERA-konform

angelegt.

Die Radverkehrsanlagen in Lobberich auf der Strale An St. Sebastian, Stich-
telner StraBBe, der FreiheitsstraBBe und teilweise der Kempener StraBe entspre-
chen derzeit nicht den Anforderungen der ERA.
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3.3.3  Erreichbarkeit

Fahrradfahren ist nicht nur gesund, sondern vor allem — eine gute Infrastruk-
tur vorausgesetzt — eine schnelle Méglichkeit, um von A nach B zu gelangen.
Vom Zentrum Leuths ausgehend, lassen sich in Nettetal innerhalb von 15
Minuten (bei etwa 15 km/h) Lobberich oder Kaldenkirchen erreichen (vgl.
Bild 22 und Anlage 13). Die Anlagen 13.1 bis 13.5 weisen entsprechend die
erreichbaren Flachen ausgehend von den weiteren Stadtteilen aus.
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Bild 22: Exemplarische Darstellung der Untersuchung der Erreichbarkeit ausgehend von den
Ortsteilzentren der sechs Stadtteile in Nettetal anhand des Ortsteils Leuth (Darstel-
lung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 42



1IGS P3

3 Bestandsanalyse

Ausgehend vom Ortsteilzentrum Breyell und Schaag werden innerhalb von
etwa 20 Minuten Radfahrt alle weiteren Stadtteile (Leuth, Hinsbeck, Lob-
berich und Kaldenkirchen) und damit auch die wichtigen Versorgungszentren
Kaldenkirchen und Lobberich erreicht. Weiterhin wird sowohl der Bahnhof
Breyell als auch Kaldenkirchen erreicht. Auch fiir den Freizeitverkehr sind von
Breyell ausgehend viele der Naherholungsgebiete erschlossen.

AuBerhalb Nettetals konnen zudem die Orte Bracht (Briggen) im Stden und
Dilkrath (Schwalmtal) erreicht werden. Durch eine Fahrt von 30 Minuten
Lange sind zudem die Zentren der Kommunen Viersen-Dulken und Briiggen

Zu erreichen.

Eine Fahrt von 20 Minuten mit dem Fahrrad von Hinsbeck aus endet in etwa
am Bahnhof Breyell oder Kaldenkirchen. Das Versorgungszentrum Kaldenkir-
chen ist, anders als das in Lobberich, nicht in 15 Minuten zu erreichen.

Weiterhin kann von Hinsbeck aus Grefrath und Herongen (Straelen) erreicht
werden. Die Fahrt nach Viersen-Siichteln dagegen nimmt etwa 10 Minuten
mehr in Anspruch, befindet sich damit aber immer noch in einer akzeptablen
Pendeldistanz mit dem Fahrrad.

Vom im Westen gelegenen Kaldenkirchen kann innerhalb von 20 Minuten
das Zentrum Lobberichs, sowie Breyell und Leuth erreicht werden. Eine Fahrt
nach Hinsbeck und Schaag dagegen nimmt etwa 2-3 Minuten mehr Zeit in
Anspruch. Weiterhin werden beide der Bahnhofe in Nettetal, sowie die Nah-
erholungsgebiete der Stadt erreicht.

Ein Austausch mit den Niederlanden besitzt neben kulturellem Mehrwert vor
allem auch wirtschaftliche Vorteile. Ausgehend von Kaldenkirchen ist das
Zentrum von Venlo und der Ortsteil Tegelen bequem innerhalb von 20 Mi-
nuten Fahrradfahrt erreichbar.

Neben dem Bahnhof Breyell, der in etwa in 15 Minuten von Lobberich aus
erreichbar ist, kann innerhalb von 25 Minuten auch der Bahnhof Kaldenkir-
chen erreicht werden.

Grefrath kann ebenfalls innerhalb von 20 Minuten Fahrradfahrt erreicht wer-
den. Viersen-Siichteln und Bracht (Briiggen), 25 Minuten, und Viersen-Dul-
ken, 30 Minuten, nehmen dagegen etwas mehr Zeit in Anspruch, befinden
sich aber dennoch in Pendeldistanz mit dem Fahrrad.
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Durch die direkte Nahe zu den Naherholungsgebieten von Leuth aus, sind
diese innerhalb von 5-10 Minuten bequem mit dem Fahrrad erreichbar. Des
Weiteren lassen sich beide Bahnhofe der Stadt mit dem Fahrrad innerhalb
von 20 Minuten erreichen; der Bahnhof Kaldenkirchen ist etwa 10 Minuten
entfernt. Weiterhin lassen sich beide Versorgungszentren, Lobberich und Kal-
denkirchen erreichen.

AuBerhalb der Stadt Nettetal lasst sich von Leuth zudem das Zentrum der
niederldandischen Stadt Venlo sowie Herongen (Straelen) mit dem Fahrrad in-
nerhalb von 20 Minuten erreichen.

Das ganz im Suden Nettetals gelegene Schaag besitzt einen dahnlichen Akti-
onsradius innerhalb von 15 Minuten mit dem Fahrrad wie Breyell. Es werden
die beiden Versorgungszentren, Lobberich und Kaldenkirchen sowie der
Bahnhof Breyell erreicht. Um nach Hinsbeck, Leuth oder zum Bahnhof Kal-
denkirchen zu gelangen ist ein zeitlicher Mehraufwand von etwa 3 Minuten
notwendig. Um die ,Krickenbecker Seen” im Norden zu erreichen dagegen,
werden etwa 15 Minuten mehr benétigt.

Ausgehend von Schaag kénnen die Nachbarkommunen Briiggen, Viersen-
Dilken (~23 Minuten) und Schwalmtal (~25 Minuten) erreicht werden.

Die Ermittlung der Fahrzeiten basieren auf einer durchschnittlichen Fahrzeit
mit dem Fahrrad von 15 km/h. Im Alltagsradverkehr — insbesondere auf dem
Weg zu Arbeit — werden haufig auch gréBere Durchschnittsgeschwindigkei-
ten erreicht. Durch die Nutzung eines Pedelecs erhdht sich die gefahrene Ge-
schwindigkeit ebenso und fiihren damit zu noch kiirzeren Fahrzeiten.
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3.3.4 Radverkehrszahlung

Zwischen dem 10.06.2021 und dem 31.08.2021 wurden an zehn Punkten im
Stadtgebiet Radverkehrszahlungen durchgefihrt. Bild 23 und Anlage 14
stellen die Ergebnisse dieser Zahlungen als Durchschnitt fir einen jeweiligen

Wochentag dar.

A

447 " Schlossallee

§ Hins[;%1=
S
Strage

“An der Kleinbahn 118 *JONaNNESStaRE,cssersite

b,

An Schonkes .-
i

W
sny

%
s

o
% Wfad S04

&
Steyler Strafles, \ «
58 yersuabes,, S

e
Landstrage

490 Bahnradweg
P et B, PAtE 47

@ -
1:%‘ &g‘a&e 3;’ . kS 4l
">° bl " -
«-4,% i Ay Windmiihlenweg 4 Bk
o e ét
s g

se
et i av
a8
o

LS
;Brachttff*’eaagdstra Re
% A

P

g0 " Sittard

0 Laoo 2.000 3.000 4000 5.000m

Bild 23: Durchschnittlich gezéhlte Radfahrende an einem Tag unter der Woche an zehn Erhe-
bungsstandorten in Nettetal (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreet-

Map und Mitwirkende, CC-BY-SA)

An allen Zahlstellen wurden an den Wochenenden mehr Radfahrende als an
den Wochentagen gezdhlt, was auf eine besondere Bedeutung der Region
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flr den touristischen Radverkehr hinweist. Allerdings ist anhand der Stun-
denwerte Uber den Zahlzeitraum abzulesen, dass alle Zahlstellen, bis auf die
Zahlstelle Schlossallee, grundsatzlich auch eine Bedeutung flr den Alltags-
verkehr aufweisen. Es zeigt sich jeweils eine Morgenspitze zwischen 6 und 8
Uhr und eine weitere Spitze zum Nachmittag hin, die jeweils typisch fiir den
Alltagsradverkehr im Berufs- und Ausbildungsverkehr sind.

Die meisten Radfahrenden an Wochentagen wurden auf dem Bahnradweg
zwischen Lobberich und Kaldenkirchen, mit durchschnittlich 690 Radfahren-
den, gezahlt. Auf der Schlossallee und dem Windmiihlenweg wurden jeweils
Uber 400 Radfahrende gezahlt. Auf der JohannesstraBe (L 373) zwischen
Leuth und Hinsbeck wurden lediglich 118 Radfahrende taglich gezahlt. Die
Ortslage Bracht und das dortige Gewerbegebiet kénnen sowohl tiber die K 3
als auch die B 221 von Nettetal aus erreicht werden. Hier wurden durch-
schnittlich 233 beziehungsweise 183 Radfahrende an Wochentagen gezahit.
Die Verbindung nach Suichteln tber Sittard und die L 388 wird derzeit ledig-
lich durch 80 Radfahrende taglich genutzt. Ebenso gering ist die parallel zum
Bahnradweg verlaufende Verbindung auf der B 509 mit 47 Radfahrenden.
Aus letzterem ist zu schlieBen, dass der Bahnradweg auf diesem Abschnitt
bereits gut angenommen wird.

Der Austausch mit den Niederlanden besitzt fir beide Seiten erheblichen
Mehrwert. Demnach wurde an den zwei Grenzlibergdangen, Steyler StraBe
und An der Kleinbahn, ebenfalls der Radverkehr gezéhlt. Auf der nérdlich ge-
legenen An der Kleinbahn wurden 387 Radfahrende gezahlt, auf der stdlicher
gelegenen Steyler StraBe 158.
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Bild 24: Durchschnittlich gezahlte Radfahrende an einem Tag am Wochenende an den zehn
Erhebungsstandorten in Nettetal (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenSt-

reetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

An Wochenenden steigen die durchschnittlich gezahlten Radfahrenden an
allen Zahlstellen im Gegensatz zu den Wochentagen an (vgl. Bild 24). An der
Schlossallee wurden 1.002 Radfahrende gezahlt, auf dem Bahnradweg 988,
dem Windmuhlenweg 503, der L 373 168 Radfahrende, auf den Strecken
nach Bracht, der B 221 und der K 3, 331 beziehungsweise 243 Radfahrende
und auf den Verbindungen im Osten der Stadt, auf der B 509 und Sittard, 79

und 94 Radfahrende durchschnittlich pro Tag.
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Auch die Radfahrenden in die Niederlande nahmen zu. So wurden am nérd-
lichen Grenziibergang An der Kleinbahn 458 und auf der Steyler StraBe 203
Radfahrende gezahlt.

Die Diagramme der Stundenwerte zu den einzelnen Zahlstellen sind dem Do-
kument , Mobilitatskonzept Nettetal | Anhang zum Schlussbericht, Teil
Verkehrszdhlungen: Radverkehrszahlungen” zu entnehmen.

3.3.5 Radschnellverbindung Venlo - Krefeld

Etwa 45 Kilometer lang soll die zukiinftige Radschnellverbindung (RSV) von
Venlo nach Krefeld tiber Kempen werden (vgl. Bild 25). [19] In Venlo soll die
Route in zwei Abschnitten zur Fontys-Hochschule und zum Bahnhof fiihren.
In Kaldenkirchen werden die zwei Trassen wieder vereint nach Lobberich ge-
flhrt. Von Lobberich aus fihrt die RSV tber Grefrath, Kempen und Tonisvorst
bis zur Krefelder Promenade.
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mmm Radschnellverbindung Krefeld - Venlo

B
&
&
<&
%
&

Hinss,
e

3
Straj
Be - ohannessweBe
Grefrather Strafe

Lands trafe

5.000m

0 1000 2000 3.000 4000
I T I

Bild 25: Verlauf der Radschnellverbindung zwischen Krefeld und Venlo im Stadtgebiet von
Nettetal (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende,

CC-BY-SA)

Die Radschnellverbindung ist nicht nur eine weitraumige Verbindung, son-
dern dient auf dem Gemeindegebiet Nettetals als direkte Verbindung zwi-
schen den Versorgungszentren Lobberich und Kaldenkirchen. Vor diesem
Hintergrund ist vor allem auch die Erreichbarkeit der RSV fir die weiteren
Ortsteile von Bedeutung. Demnach wird auch die Erreichbarkeit der RSV in-

nergemeindlich untersucht.
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mmm Radschnellverbindung Krefeld - Venlo

Erreichbare Flache innerhalb
von 5 Minuten Radfart

B
&
&
<&
%
&

Hinss,
e

3
Straj
Be - ohannessweBe
Grefrather Strafe

\peng

Haze

An'Sahgly,
L

Landstrag,

0 Looo 2,000 3.000 4000 5.000m
I T I

Bild 26: Verlauf der Radschnellverbindung und dadurch erreichbare Flache der Radschnellver-
bindung Krefeld — Venlo innerhalb von finf Minuten Radfahrt (Darstellung: IGS mbH,

Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

Bild 26 und Anlage 16 zeigen, dass durch einen Radius von finf Minuten,
um die Radschnellverbindung die Ortsteile Lobberich und Kaldenkirchen na-
hezu vollstandig erschlossen sind. Leuth und Hinsbeck dagegen bendtigen
wenige Minuten mehr Fahrtzeit, um die Radschnellverbindung zu erreichen.
Von Breyell aus werden etwa 10-12 Minuten, aus Schaag etwa 15-20 Minuten

notwendig.
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Offentlicher Personennahverkehr
Allgemeines

Der Kreis Viersen ist als Aufgabentrager fur die grundsatzliche Gestaltung des
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) zusténdig. Die kreisangehérigen
Kommunen kénnen im Rahmen der Aufstellung des Nahverkehrsplans des
Kreises zum Teil Einfluss auf diese Gestaltung nehmen. Die endgiiltige Pla-
nung des Angebotes obliegt jedoch dem Kreis. Der Nahverkehrsplan [1] des
Kreises umfasst im Wesentlichen das Angebot im Busverkehr. Der Schienen-
verkehr wird im Regionalverkehr im Wesentlichen durch den Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR) geplant und realisiert.

Entsprechend hat die Stadt Nettetal keinen direkten Einfluss auf das Bus-
oder Schienenverkehrsangebot. Eine aktive Anderung oder Erweiterung die-
ses Angebotes durch die Stadt Nettetal ist somit nicht moglich. Daher wurde
im Rahmen des vorliegenden Mobilitatskonzeptes auf den Bus- und Schie-
nenverkehr im Wesentlichen auch nur nachrichtlich Bezug genommen.

Grundsatzlich ist die Stadt Nettetal frei, neben dem Angebot des Kreises und
des VRR eigene OPNV-Angebote zu gestalten und zu realisieren. Dies be-
deutet jedoch auch, dass diese vollstandig durch die Stadt Nettetal finanziert
werden miussen. Gerade im Linienbusverkehr liegt der Deckungsbeitrag
durch eine mogliche Fahrgeldeinnahme im Regelfall unterhalb von 50 %, so
dass ein entsprechendes Zusatzangebot der Stadt Nettetal im OPNV zum
groBten Teil durch die Stadt subventioniert werden muss. Aus diesem Grund
existiert in den meisten vergleichbaren Kommunen auch kein gesondertes
OPNV-Angebot zumindest im Busverkehr, was nicht iber den Nahverkehrs-
plan tGber den Kreis realisiert wird.

Dennoch kann die Stadt Nettetal, wie sie es mit dem bestehenden Angebot
eines Anruf-Sammel-Taxis (AST) schon macht, ein erganzendes Angebot zum
Bus- und Schienenverkehr anbieten. Insbesondere aufgrund der dispersen
Siedlungsstruktur Nettetals kann dies in den wenig besiedelten Ortslagen zu-
mindest ein grundsatzliches OPNV-Angebot darstellen, da diese im Regelfall
nicht durch den Buslinienverkehr bedient werden.
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Infrastruktur und Netz im Untersuchungsgebiet

Das Untersuchungsgebiet wird sowohl durch Busse als auch durch Regional-
bahnen erschlossen. Zwei Bahnhofe in Kaldenkirchen und Breyell ermdgli-
chen den Umstieg auf den RE 8 Richtung Koéln und den RE 13 Richtung Venlo
beziehungsweise Diisseldorf. Uber die Schnellbuslinie SB 84 ist Nettetal mit
Briiggen verbunden und mit der Schnellbuslinie SB 87 mit Viersen, Kempen
und Grefrath. Das Busliniennetz erschlieBt zusatzlich die jeweiligen Stadtteile
miteinander.

Buslinie 74 — Buslinie 93 (A‘
— Busliniel — Buslinie 95
— Buslinie 64 Buslinie 96
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= Buslinie 92 — Buslinie SB 87
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Bild 27: Ubersicht (iber die Linien des Busverkehrs (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage:
OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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Insgesamt elf Buslinien verbinden Nettetal innergemeindlich und mit den
Nachbarkommunen (vgl. Bild 27 und Anlage 17). Die beiden Bahnhofe mit
direkter Verbindung nach Dusseldorf und Venlo stellen einen hohen Mehr-
wert fur die Menschen der Stadt Nettetal dar. Der Bahnhof Kaldenkirchen
wird einerseits vom herkdmmlichen Linienverkehr und andererseits durch das
Angebot des Anruf-Sammel-Taxi (AST) der Stadt Nettetal angebunden. An-
ders als in Kaldenkirchen, ist der Bahnhof in Breyell nicht mit dem Linienbus-
verkehr zu erreichen; sondern ausschlieBlich mit dem AST. Aufgrund der Kno-
tenpunktsituation zwischen JosefstraBe und LotzstraBe ist die Fiihrung eines
Linienbusses in dem Bereich nicht moglich.

Taktung

Neben der Abdeckung durch Haltepunkte ist vor allem auch die Taktung des
OPNV von erheblicher Relevanz dafiir, ob er genutzt wird. Busse verkehren
uberwiegend stlindlich im Stadtgebiet Nettetals (vgl. Tabelle 1). Busverbin-
dungen am Wochenende und in Schwachverkehrszeiten ab 22 Uhr weisen
eine besonders geringe Taktung auf.
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1 Bis 19:30 Uhr : 1 1630 :
Uhr
84 7-8USD ) 1 - dsuhe wszsoe | 0 | 10-z20
Min 30 Min 24:00 Uhr
67 Schulverkehr X X X X X
7-8Uhr 13-15Uhr ’ 10:30 -
7 30 Min 30 Min Bis 23 Unr o7 thr 20:30 Uhr
9 Iusatzan ‘ 120 Min 120 Min
Schultagen ab16 Uhr
9% Einzelng nur Bis23Uh | 60/120
Schule
Einzelne nur 120 Min ab .
12 120M
& Shule 1730 o0/ Otin
9
$887 Bis 20 Uhr X 8-
19:35 Uhr
SB84 X
RE8 X X X X X X
REL3 X
mind. halbstiindlich
mind. 1xstindlich
mind. 1x im Zeitbereich
X kein Busverkehr
Tabelle 1: Taktung der Bus- und Bahnlinien auf Nettetaler Stadtgebiet (Darstellung:
IGS mbH)

Zusatzlich zu den Busverbindungen verkehren zwei Regionalexpresse an den
Bahnhofen, der Regionalexpress (RE) 8 (nur in Breyell) und RE 13. Der RE 8 in
Richtung Koblenz verkehrt lediglich morgens einmal nach Mdnchenglad-
bach. Aufgrund der Gleissituation zwischen Nettetal und Mdnchengladbach
wird eine Verdichtung des Taktes seitens des VRR derzeit nicht vorgesehen.
Hierdurch wird die Pendelverbindung in Richtung Dusseldorf signifikant ein-
geschrankt. Der RE 13 verkehrt dagegen stindlich von Venlo nach Hamm
Uber Dusseldorf und Ménchengladbach.

Die unzureichende Taktung der Bus- und Bahnverbindungen in Nettetal so-
wie fehlende oder schlechte abgestimmte Verkniipfungen wurden zudem
vielfach in der Burgerbeteiligung angemerkt.
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3.44  Haltestellenausstattung

Eine attraktive und subjektiv sichere Gestaltung von Haltepunkten des OPNV
ladt dazu ein, den OPNV zu nutzen. Vor diesem Hintergrund gilt es zu priifen,
inwieweit hier Steigerungspotenzial identifiziert werden kann. In Bild 28 und
in Anlage 18 ist die Ausstattung der Haltestellen (Sitzmoglichkeit, Witte-
rungsschutz, taktile Leitelemente) innerhalb der Ortslagen Nettetals darge-
stellt.

Kein Ausstattungsmerkmal
@ Einesvon drei Merkmalen vorhanden

Iweivon drei Merkmalen vorhanden

Alle Merkmale vorhanden

Grefrather Stfafe

Kilsumer Weg

yen Dyck

0 1000 2.000 3.000 4000 5000m
I I I

Bild 28: Ubersicht tiber die vorhandenen Ausstattungsmerkmale der Bushaltepunkte in Net-
tetal (Darstellung IGS mbH)
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Zu sehen ist, dass die Haltestellen im Untersuchungsgebiet sehr unterschied-
lich ausgestattet sind. Erhoben wurde die Mdglichkeit zu Sitzen, das Vorhan-
densein von taktilen Elementen und einem Witterungsschutz. Wahrend ein-
zelne Haltestellen Sitzgelegenheit, Witterungsschutz und taktile Elemente
aufweisen, fehlen an vielen Haltestellen samtliche Ausstattungsmerkmale.

Demnach entsprechen einige der Haltepunkte des herkdmmlichen Linienver-
kehrs nicht dem Anspruch an einen komfortabel nutzbarem OPNV. Zudem
ist es wichtig, an Haltepunkten des OPNV Abstellanlagen fiir Fahrrader anzu-
bieten, die in das Haltestellenhaus integriert werden kdnnen oder aber im
direkten Umfeld platziert werden sollten.

Anruf-Sammel-Taxi (AST)

Das AST ist eine Form von Linienverkehr, um auch in Schwachverkehrszeiten
ein Angebot des OPNV zu sichern. Die AST verkehren zu festgelegten Zeiten
an definierten Start- und Zielpunkten. Der herkdmmliche Linienverkehr kann
auf diese Weise ausgedehnt werden und gleichzeitig auf die verringerte
Nachfrage in der Nacht- oder in den frilhen Morgenstunden angepasst wer-
den.

Zur Nutzung des AST ist eine vorherige Anmeldung notwendig; das AST be-
fordert Fahrgaste dann von Haltepunkt zu Haltepunkt. Melden sich mehrere
Personen fiir eine Fahrt an, so werden die Fahrgaste gemeinsam befordert.
In Nettetal existiert seit geraumer Zeit ein solches System.

In Bild 29 zeigt sich, dass durch die Haltepunkte des Anruf-Sammel-Taxis
grundsatzlich alle Kernbereiche, sowie auch touristische Hotspots und klei-
nere Ortslagen abgedeckt werden. Somit besteht grundsatzlich eine gute Vo-
raussetzung, dass das AST als ein bedarfsgerechtes und nachfrageorientier-
tes Angebot (On-Demand-Verkehr) einen Beitrag zur nachhaltigen Mobilitat
leisten kann. Die Erreichbarkeit der Haltepunkte des Anruf-Sammel-Taxis ist
ebenso in Anlage 19 dargestellt.
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Bild 29: Darstellung der Haltepunkt des Anruf-Sammel-Taxi und deren Abdeckungsbereich
(Darstellung: IGS mbH)

In der Burgerbeteiligung wurde allerdings deutlich, dass das Angebot des
AST aktuell nicht ausreichend beworben wird. Zudem seien die Haltepunkte
teilweise zurlickgebaut worden und somit nicht mehr nutzbar; auch die preis-
liche Gestaltung wurde von den Biirgerinnen und Burgern kritisiert. Dennoch
wird das AST von rd. 430 Personen im Monat benutzt (Durchschnitt pro Mo-
nat des Jahres 2021), wie eine Auswertung des Jahres 2021 zeigt. [21]

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 57



1IGS P3

3 Bestandsanalyse

3.4.6  Erreichbarkeit

Das Stadtgebiet Nettetals wird durch eine Vielzahl von Bushaltepunkten und
zwei Bahnhaltepunkte erschlossen. Die zwei Bahnhofe befinden sich in den
Ortsteilen Breyell und Kaldenkirchen. Die Erreichbarkeit des OPNV wird als
ausreichend bewertet, wenn der FuBweg zu einem Haltepunkt des OPNV fiinf
Minuten nicht Gberschreitet.

Neben Wohnflachen missen aber vor allem Gewerbe- und Industrieflachen
sowie Schulen und weitere Points of Interest mit dem OPNV erreichbar sein.

Die Analyse der Erreichbarkeit durch Bushaltepunkte zeigt, dass einige Berei-
che der Ortsteile nicht ausreichend durch Bushaltepunkte angebunden sind
(Bild 30 und Anlage 20).
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Bild 30: Darstellung der Abdeckung des Stadtgebiets ausgehend von den Bushaltepunkten
im Stadtgebiet bei einem FuBweg von etwa 5 Minuten (Darstellung: IGS mbH)

In Breyell sind mehrere Bereiche nicht durch Haltepunkte des OPNV abge-
deckt. Fiir den Bereich Vorbruch stdlich des Bahnhofs Breyell sind die nachst-
gelegenen Haltepunkte am Bahnhof Breyell fir den Schienenverkehr oder an
der Schaager StralBe. Die nachstgelegenen Haltestellen fiir die zwei auBerhalb
liegenden Ortslagen Natt und Ritzbruch sind Bieth auf der KdIner StraBe und
Am Kastell stidlich des Ritzbruch. Aus allen drei Wohnbereichen sind etwa 10
Minuten FuBweg notwendig, um einen Haltepunkt des OPNV zu erreichen.
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Zudem wird der Bahnhof nicht durch den Linienbusverkehr bedient; dieser
Hinweis wurde auch vermehrt in der Blirgerbeteiligung gedulert.

Der Sportplatz des SC Rhenania Hinsbeck sowie die weiter ndrdlich gelegene
Jugendherberge und der Landessportbund in Hinsbeck sind ebenfalls nicht
durch Haltepunkte des OPNV erschlossen. Ebenso verhilt es sich mit dem
Infopunkt des Krickenbecker Sees. Weiterhin fehlt auch die Anbindung weiter
auBerhalb liegender Ortslagen des Stadtteils an den OPNV wie zum Beispiel
Glabbach.

Die drei Arbeitsplatzschwerpunkte in Kaldenkirchen (Gewerbe- und Indust-
riegebiete) sind ebenso nicht durch einen FuBweg von flinf Minuten von ei-
nem Haltepunkt des OPNV aus zu erreichen.

Auch in Lobberich ist stellenweise die Abdeckung durch Haltepunkte des
OPNV unzureichend. Vor allem westlich des Kernbereichs im Windfang feh-
len Zugangspunkte zum OPNV ebenso wie im Gewerbegebiet Lobberich-
West. Des Weiteren sind die Ortslagen Dyck und Sassenfeld sowie das Wer-
ner-Jager-Gymnasium und die Katholische Grundschule nicht durch Halte-
punkte des OPNV abgedeckt.

Der Kernbereich Leuths dagegen ist vollstandig durch Haltepunkte des
OPNV abgedeckt. Dennoch fehlen Zustiegspunkte am Sportplatz des DJK
Sportfreunde Leuth und des Gewerbegebiets westlich hiervon. Der westliche
Teil des Naherholungsgebiets ist ebenso wenig mit dem OPNV erschlossen
wie die Ortslage Plankenheide.

Ohne Méglichkeit, den OPNV innerhalb von fiinf Minuten zu erreichen, ist in
Schaag die Ortslage Am Kreuzgarten. Ebenso fehlt ein Zugangspunkt an der
Sportanlage des SuS Schaag. Die weiteren Bereiche des Stadtteils sind aus-
reichend gut an den OPNV angeschlossen.

Die Ortsteile Leuth, Hinsbeck und Lobberich-Nord sind ausschlieBlich durch
die Buslinie 95 an das Ubrige Stadtgebiet und Busnetz angebunden (vgl. Bild
31 und Anlage 17). Die derzeitige Taktung von Uberwiegend 60 Minuten
schrankt die Erreichbarkeit der Gbrigen Ortsteile und der Bahnhofe zusatzlich

ein.
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Bild 31: Ubersicht Giber die Linien des herkémmlichen Busverkehrs (Darstellung: IGS mbH)

Die Verbindung in die Niederlande ist derzeit moglich tber die Buslinie 1 und
die Bahnlinie des RE 13. Die stuindliche Taktung des RE, die derzeitige Erreich-
barkeit der Bahnhofe und der Verlauf der Buslinie 1 macht eine Fahrt in Rich-
tung Venlo / Tegelen nicht attraktiv. Die Buslinie 1 verkehrt ausschlieBlich von
Kaldenkirchen aus in Richtung Niederlande, wahrend der RE 13 an die Bahn-
hofe Breyell und Kaldenkirchen angebunden ist. Die Erreichbarkeit der Bahn-
hofe innerhalb des stadtischen OPNV-Netzes ist derzeit jedoch nicht optimal
geregelt.

Ausgehend vom Bahnhof in Breyell verkehrt der RE 13 in Richtung Venlo und
Disseldorf (Endhaltestelle des RE 13 ist Hamm). Zudem kann die Metropole
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K&ln mit dem RE 8 und die Stadt Mdnchengladbach im Verlauf des RE 8 ein-

mal am Tag erreicht werden.

Der Bus der Linie 64 verkehrt aus Bracht kommend Uber Breyell und Schaag
weiter nach Slichteln und Tonisvorst. Auf diese Weise ist das Gewerbegebiet
Bracht und auch die Stadt Krefeld erreichbar. Die Linie 96 wirkt innerge-
meindlich und verbindet Breyell mit dem Schulzentrum in Kaldenkirchen. Zu-
dem dient die Linie 95 als gesamtgemeindliche Verbindungslinie. Sie verbin-
det alle Ortsteile (Breyell, Hinsbeck, Kaldenkirchen, Lobberich, Leuth und
Schaag) miteinander.

Hinsbeck dagegen wird lediglich lber die Linie 95 mit dem weiteren Ge-
meindegebiet und auch weiteren Umstiegsmdglichkeiten zum OPNV ver-
bunden. In Breyell, verbunden mit einem FuBweg von etwa fiinf Minuten, und
Kaldenkirchen besteht dann die Moglichkeit des Umstiegs auf die Zugver-
bindungen des RE 8 und RE 13, zusatzlich kann in Lobberich und Kaldenkir-

chen auf weitere Buslinien umgestiegen werden.

Von Kaldenkirchen aus verkehrt die Linie 1 bis zur Fontys-Hochschule nach
Venlo. Die Linie 96 verbindet mit Fahrt Giber Breyell Kaldenkirchen und Lob-
berich und damit die zwei Versorgungszentren der Stadt Nettetal. Eine weit-
raumigere Verbindung stellt der Bus der Linie 74 dar. Von Kaldenkirchen aus
verkehrt dieser bis nach Siichteln und Gberquert dabei sowohl Bracht und
Briiggen als auch Schwalmtal und Dulken.

Das Versorgungszentrum Lobberich ist tber sechs Buslinien an die umlie-
genden Kommunen und die weiteren Ortsteile in Nettetal angebunden. Die
Linie 92 verbindet Lobberich mit dem Rathausmarkt in Viersen und damit
auch mit dem Bahnhof Viersen. Der Bus verkehrt zudem Uber Dilken. Die
Linien 93 und Schnellbus (SB) 87 ermoglichen die Fahrt nach Kempen tber
Grefrath. Der SB 87 verkehrt zusatzlich weiter nach Viersen tber Tonisvorst
und Anrath.

Neben dem SB 87 halt auch der SB 84 in Lobberich. Von Briiggen aus kom-
mend fahrt er den Bahnhof Boisheim an und verkehrt dann weiter nach Lob-
berich. In Richtung Krefeld zum Bahnhof St. Tonis flhrt der Bus der Linie 64
mit Start im Gewerbegebiet Bracht.

Innergemeindlich verbindet die Linie 96 Lobberich mit Kaldenkirchen tber
Breyell verkehrend.
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Der Ortsteil Leuth wird ebenso wie Hinsbeck lediglich durch die Buslinie 95
an das weitere OPNV-Netz der Stadt Nettetal angebunden. Umsteigemég-
lichkeiten bestehen vor allem in Kaldenkirchen und Lobberich.

Der sudlich in Nettetal gelegene Ortsteil Schaag wird von drei Buslinien er-
schlossen. Einerseits verkehrt hier die alle Ortsteile verbindende Linie 95 und
andererseits die Linien 64 und 67.

Die Linie 64 verbindet das Gewerbegebiet Bracht mit dem Bahnhof St. Tonis
mit Weg Uber die Ortsteile Breyell, Lobberich und Sichteln. Die Linie 67 da-
gegen verbindet Briiggen mit Stichteln und verkehrt dabei tber Schaag und
Dulken.

Insgesamt wurde in der Birgerbeteiligung deutlich, dass viele Birgerinnen
und Burger mit dem derzeitigen OPNV-Angebot unzufrieden sind. Vorrangig
werden hier die Taktung und damit verbunden die Verknlpfungen beman-
gelt, sowie auch die allgemeine Abdeckung durch Haltepunkte.
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Kfz-Verkehr

Allgemeines

Das Kfz stellt in der Stadt Nettetal mit einem Anteil von 63 % am Modal Split
erwartungsgemal das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel dar. Aufgrund
dessen, dass das eigene Kfz das am flexibelsten nutzbare Verkehrsmittel ist,
ist es nicht nur in Nettetal fiir viele Menschen unverzichtbar. Insbesondere
im landlichen Raum stellt es zumindest flr langere Strecken teilweise haufig
die einzige Alternative dar, da 6ffentliche Verkehrsmittel nicht flachende-
ckend ausgebaut sind oder nicht zu den gewunschten Zeiten verkehren.

Dennoch erzeugen die hohen Verkehrsbelastungen insbesondere in den
Kernbereichen auch negative Folgen fir die Menschen. Hoher Flachenver-
brauch und zunehmende Umweltbelastungen erfordern MaBnahmen zur
stadtvertraglichen Organisation des flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehrs.
Demzufolge miissen vermehrt Untersuchungen hinsichtlich der Stadtvertrag-
lichkeit des Kfz-Verkehrs durchgefiihrt werden. Hierzu werden sowohl die
Verkehrsbelastungen erhoben als auch die Anzahl der Parkplatze und die zu-
lassigen Geschwindigkeiten in groBBen Teilen des Stadtgebiets.

Viele gerade kurze Wege lassen sich in Nettetal durch andere Verkehrsarten
substituieren, wofir allerdings zunachst die Rahmenbedingungen geschaf-
fen werden mussen. Aufgrund der enormen Flacheninanspruchnahme des
Kfz-Verkehrs lassen sich insbesondere hier Flachen identifizieren, die fur an-
dere Verkehrsarten attraktiver gestaltet werden kénnen.

In diesem Zusammenhang hat sich die Aufgabe und Strategie der Verkehrs-
planung verdandert: Im Fokus steht weniger, das Auto zu férdern und zu pri-
orisieren, als vielmehr, Alternativen fur alle Bevolkerungsgruppen zu starken.
Gerade in landlichen Raumen wie am Niederrhein wird das Auto aber auch
zukinftig eine hohe Bedeutung haben.

Klassifiziertes StraBennetz

Die Stadt Nettetal ist durch die BAB 61 (vgl. Bild 32 und Anlage 21) an das
weitrdumige StraBennetz angebunden. Sie verbindet Nettetal in nordwestli-
che Richtung mit den niederlandischen Stadten Venlo und Eindhoven sowie
in stiddstliche Richtung mit Ménchengladbach.
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Bild 32: Ubersicht Giber das klassifizierte StraBennetz (Darstellung: IGS mbH)

Die Ortsteile untereinander sind ebenfalls durch StraBen des klassifizierten
StraBennetzes miteinander verbunden. Kaldenkirchen und Breyell sind durch
die L 29 verbunden, Leuth und Kaldenkirchen durch die B 221, Hinsbeck und
Leuth durch die L 373, Lobberich und Hinsbeck sowie Breyell und Lobberich
mit der K 1. Zwischen Leuth und Breyell verlauft die K 3.

Das Ubergeordnete StraBennetz verbindet Nettetal zudem mit den umlie-
genden Kommunen Briiggen, Grefrath, Straelen und Viersen-Dilken.
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3.5.3  Verkehrserhebungen
Zihlungen

Um die Verkehrssituation detaillierter zu beurteilen, wurden zusatzlich an
zehn Standorten Querschnittszahlungen und an weiteren zehn Knotenpunk-
ten Knotenstromzahlungen durchgefihrt.

Die Querschnittszahlungen fanden zwischen dem 21.06.2021 und dem
03.07.2021 statt. In Bild 33 bzw. in Anlage 22 sind jeweils die Ergebnisse
eines zufalligen Tages im Erhebungszeitraum dargestellt.

Die Ergebnisse der Querschnittszahlungen decken sich grundsatzlich mit den
Werten aus anderen Erhebungen wie z. B. der StraBBenverkehrszahlung aus
dem Jahre 2015 (SVZ 2015). Zusatzlich wurde an sechs weiteren Standorten
gezahlt, fur die keine Werte der SVZ 2015 vorlagen.

Das Verbindungsstiick in Kaldenkirchen zwischen L 29 und Autobahnan-
schlussstelle Kaldenkirchen weist in Hohe des Bahnhofs eine Belastung von
8.600 Kfz in 24 Stunden auf. Die Steyler StraBe stadteinwarts dagegen wird
von 2.800 Kfz pro Tag befahren. Die Landstral8e (K 1) in Hinsbeck in Hohe des
Seniorenheims wird von 4.600 Kfz pro Tag befahren, auf der Siichtelner
StraBe in Lobberich wurden 2.400 Kfz pro Tag gezahlt, auf der Disseldorfer
StraBe (K 24) in Richtung Stden zur Autobahnanschlussstelle Nettetal 6.200
Kfz pro Tag. Die Verbindung in Richtung Breyell Gber die Breyeller Strale wies
Uber 12.900 Kfz pro Tag auf und stellt damit eine erhebliche Verkehrsbelas-
tung in dem Bereich sowie eine Trennwirkung flir den FuB- und Radverkehr
dar. Die StraBe Speck in Breyell, die parallel zur Metgesheide (L 387) verlauft,
weist ahnlich wie die L 387 selbst, eine Belastung von 3.600 Kfz pro Tag auf.
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Bild 33: Ergebnisse der durchgefiihrten Querschnittszéhlungen an zehn Standorten (Darstel-
lung: IGS mbH)

Zusatzlich zu den Querschnittszahlungen wurden am Vor- und Nachmittag
des 24.06.2021 Knotenstromzahlungen an zehn Knotenpunkten durchge-
fuhrt. Es wurden jeweils vier Stunden am Vor- und Nachmittag erhoben. Auf
dieser Basis wurden diese Zahlwerte auf Tageswerte hochgerechnet. Die Er-
gebnisse dieser Erhebungen finden sich in den Dokumenten , Mobilitats-
konzept Nettetal | Anhang zum Schlussbericht, Teil Verkehrszahlungen:
Querschnittszahlungen” und ,, Mobilitatskonzept Nettetal | Anhang zum
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Schlussbericht, Teil Verkehrszihlungen: Knotenstromzahlungen” wie-
der. In Bild 34 bzw. in Anlage 23 sind die Standorte der Knotenstromzah-

lungen dargestellt.

e Standorte der durchgefiihrten
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Bild 34: Standorte der Knotenstromzahlungen in Nettetal (Darstellung: IGS mbH)
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Makroskopisches Verkehrsmodell
Modellaufbau

Um eine vertiefte Wirkungsabschatzung der im Mobilitatskonzept erarbeite-
ten MaBnahmenvorschlage ermdglichen zu kdnnen, erfolgt die Betrachtung
der Vorhaben mithilfe eines makroskopischen Verkehrsmodells.

Das makroskopische Verkehrsmodell beinhaltet ein Angebots- sowie ein
Nachfragemodell. Aufgabe des Angebotsmodells ist die Abbildung der vor-
handenen Verkehrsnetze mit ihren Kapazitaten, Reisezeiten und Kosten. Mit-
hilfe des Nachfragemodells werden, ausgehend von der vorhandenen Raum-
struktur und dem vorliegenden Angebot, Verkehrsstrome und -belastungen
berechnet. Das Verkehrsmodell wird abschlieBend in einem iterativen Prozess
kalibriert. Ziel der Kalibrierung ist ein Abgleich mit den Daten aktueller Ver-
kehrserhebungen. Durch das iterative, also schrittweise, Anpassen einzelner
Modellparameter (z. B. Streckenattribute und -widerstande oder nachfrage-
spezifische Parameter) werden die ermittelten Abweichungen verringert, bis
das Modell die realen Verhaltnisse hinreichend genau abbildet. Ein schritt-
weises Vorgehen ist erforderlich, da die Anpassung einzelner Modellparame-
ter zumeist in Wechselwirkungen mit an-deren Parametern steht und so nie
isoliert betrachtet werden kann. Mégliche Wechselwirkungen sowie die ge-
nerellen Effekte einzelner Korrekturen werden in den Kalibrierungsschritten
jeweils gepruft.

Die Aufstellung des makroskopischen Verkehrsmodells erfolgt mit der Soft-

ware

PTV Visum 2021. Als Grundlage fiir das Angebotsnetz dient das vorlaufige
Netzmodell des Verkehrsmodells fir das Land Nordrhein-Westfalen, welches
zurzeit durch ein Konsortium unter Beteiligung der PTV Transport Consult
GmbH aufgestellt wird. Aus diesem landesweiten Netzmodell wurde ein Teil-
ausschnitt ausgewahlt, der das relevante Untersuchungsgebiet reprasentativ
und vollstandig abbildet. Neben dem Gebiet der Stadt Nettetal umfasst der
Modellraum unter anderem die Gemeinde Grefrath sowie die Stadt Kempen
im Norden, die Stadt Viersen im Osten, im sidlichen Bereich Teile von M6n-
chengladbach sowie die Gemeinden Schwalmtal, Niederkriichten und Briig-
gen. Westlich von Nettetal wird daneben, auf niederlandischem Staatsgebiet,
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der Bereich zwischen Venlo und Roermond abgebildet. Auf diese Weise sol-
len neben den Verflechtungen innerhalb von Nettetal auch die Austauschbe-
ziehungen mit den umliegenden Kommunen hinreichend detailliert bertck-
sichtigt werden. Durch die Abbildung der gréBeren Kommunen auf der nie-
derlandischen Seite (Venlo und Roermond) kdnnen zudem wichtige Arbeits-
und Freizeitwege sowie Austauschbeziehungen mit der Hochschule Venlo
abgebildet werden. Uberregionale Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehre
werden ebenfalls in den Modellraum eingespeist. Die genaue Abgrenzung
des Modellraums sowie die Einteilung der einzelnen Verkehrsbezirke sind in
Bild 35 veranschaulicht.

Bild 35: Modellumgriff und Verkehrsbezirke (Darstellung: PTV Consult)

Das Verkehrsmodell berlicksichtigt neben dem Kfz-Verkehr (Unterscheidung
zwischen Leicht- und Schwerverkehr) auch den Radverkehr. Das zugrunde
liegende Netzmodell wurde in einigen Bereichen fiir die Verwendung im Rah-
men des Mobilitatskonzeptes verfeinert. Hierzu wurde unter anderem die
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vorliegende Einteilung der Verkehrsbezirke angepasst, um dem héheren De-
tailgrad einer kommunalen Betrachtung im Vergleich zum Aggregationsni-
veau der Modellgrundlage gerecht zu werden. Demnach wird der in ur-
spriinglich 79 Verkehrsbezirke unterteilte Modellraum fortan in 161 Bezirke
gegliedert. Gerade kiirzere Wegeldangen auf kommunaler Ebene kénnen auf
diese Weise detaillierter abgebildet werden.

Neben der Verfeinerung der Verkehrsbezirke wurden Anpassungen an der
StraBennetz-grundlage vorgenommen. Hierzu erfolgte eine Ergdnzung des
Angebotsnetzes aus dem Verkehrsmodell fiir das Land Nordrhein-Westfalen
durch das HERE-Netz. Auf diese Weise konnte das StraBennetz auch im un-
tergeordneten Netz vervollstandigt und um Strecken fiir den Radverkehr er-
ganzt werden. Zusatzlich wurden einzelne Streckenparameter angepasst.
Vorrangig erfolgte die Prifung und Korrektur von einzelnen Strecken-ge-
schwindigkeiten oder auch Durchfahrtsbeschrankungen. Daneben wurden
die Streckenkapazitaten in einigen Abschnitten angepasst.

Parallel dazu erfolgte der Aufbau eines Verkehrsnachfragemodells (EVA-Mo-
dell). Im Gegensatz zum klassischen Vier-Stufen-Verkehrsmodell (Verkehrs-
erzeugung, Verkehrsverteilung, Moduswahl, Umlegung) werden bei dem An-
satz des EVA-Modells die Schritte der Verkehrserzeugung und -verteilung
miteinander verzahnt und simultan durchgefiihrt. Das Nachfragemodell un-
terscheidet zwischen dem Pkw-, dem Schwer- sowie dem Radverkehr. Dane-
ben werden unter anderem verschiedene verhaltenshomogene Personen-
gruppen sowie relevante StrukturgréBen und Aktivitaten betrachtet.

Auf der Ebene der verhaltenshomogenen Personengruppen erfolgt eine Dif-
ferenzierung in drei Kategorien fiir Minderjahrige (0-5 Jahre, 6-15 Jahre, 16
Jahre und alter), zwei Kategorien fiir Erwachsene im erwerbsfahigen Alter (er-
werbstdtig und nicht erwerbstéatig) sowie flir Personen im Alter von Uber 65
Jahren.

Im Bereich der Aktivitaten werden alle gangigen Basisaktivitaten (z. B. Arbeit,
Schul- und Erwachsenenbildung, Einkaufen, Freizeit, Kindereinrichtungen,
Wohnen) in der Verkehrserzeugung berticksichtigt. Diesen Aktivitaten wer-
den abhéngige StrukturgréBen zugeordnet, die fir die Berechnung der je-
weiligen Potenziale von Bedeutung sind. So ist beispielsweise die Aktivitat
LArbeit” abhangig von der StrukturgroBe ,Arbeitsplatze”, der Aktivitat ,Ein-
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kaufen” liegt die StrukturgroBe ,Verkaufsflache” des jeweiligen Verkehrsbe-
zirkes zugrunde. Im Rahmen des EVA-Ansatzes werden in weiteren Schritten
die einzelnen Aktivitdten zu relevanten Aktivitdtenpaaren zusammengefasst
(z. B. Wohnen-Arbeiten, Wohnen-Einkaufen oder Freizeit-Wohnen). Den Ak-
tivitatenpaaren werden im weiteren Verlauf die jeweils relevanten Personen-
gruppen zugeordnet. Auf diese Weise ergeben sich die fir die Verfahrens-
schritte erforderlichen Nachfrageschichten. Die zugrundeliegenden Struktur-
daten basieren auf Informationen aus dem Landesverkehrsmodell NRW so-
wie auf durch die Stadt Nettetal zur Verfligung gestellten Daten.

Auf der Grundlage des verfeinerten und erganzten Verkehrsmodells erfolgt
die Berechnung des Bezugsfalls. Hiermit soll eine Vergleichsgrundlage fir die
spatere Planfallbetrachtung geschaffen werden. Zur Kalibrierung des Bezugs-
falls dient eine am Donnerstag, den 24.06.2021 von der VE-Kass Ingenieur
GmbH durchgefihrte Verkehrszahlung an insgesamt 10 Knotenpunkten. Dif-
ferenziert wurde zwischen dem Rad-, Pkw-, Liefer- und Schwerverkehr (Lkw,
Bus und Lastzug/Sattelzug). Darliber hinaus erfolgte eine Erhebung von 10
StraBenquerschnitten in der Woche vom 21.06.2021 — 25.06.2021. Auch diese
Erhebungsergebnisse wurden zur Kalibrierung des Verkehrsmodells genutzt.
Fur die Kalibrierung des Radverkehrs konnte daneben auf eine Erhebung der
IGS Ingenieurgesellschaft Stolz zuriickgegriffen werden, welche zwischen
Juni 2021 und August 2021 an insgesamt 10 Zahlstellen durchgefiihrt wurde.

Bezugsfall

Auf Grundlage des im vorherigen Abschnitt vorgestellten kalibrierten Ver-
kehrsmodells werden die Belastungsbilder fiir den Bezugsfall erstellt. Die Be-
rechnungsergebnisse sind fiir das Gebiet der Stadt Nettetal in den folgenden
Abbildungen veranschaulicht. Es erfolgt eine Differenzierung zwischen dem
Kfz- und dem Radverkehr. Detaildarstellungen fir die einzelnen Stadtteile

werden gesondert beigeflgt.

In Bild 37 und Anlage 25 sind die Belastungen im Radverkehr dargestellt;
Bild 36 und Anlage 24 enthalt die Belastungen im Kfz-Verkehr.

Zur besseren Lesbarkeit werden fir den Bezugsfall-Kfz nur Streckenab-
schnitte mit einer Belastung von mehr als 5.000 Kfz/24h und fiir den Bezugs-
fall-Radverkehr von mehr als 500 Personen/24h dargestellt. Weitere Beschrif-
tungen sind den entsprechenden Anlagen zu entnehmen.
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Bild 36: Verkehrsbelastungsbild Bezugsfall Kfz [Kfz/24h]
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Bild 37: Verkehrsbelastungsbild Bezugsfall Radverkehr [Personen/24h]

Die hochsten Verkehrsbelastungen auf kommunaler Ebene ergeben sich auf
den BundesstraBen 509 und 221. Im Bereich der B509 liegt die Belastung 6st-
lich des Siedlungszentrums von Lobberich im Bereich der Autobahnzufahrt
bei etwa 12.000 — 15.000 Kfz/24 h; der Radverkehr wird hier einseitig auf der
Seite der Autobahnzufahrt ohne Lichtsignalanlagen gefiihrt. Beziiglich der
Unfallsituation wird auf das Kapitel 3.7 verwiesen. Die B221 6stlich von Kal-
denkirchen verzeichnet etwa 13.000 Fahrzeuge innerhalb von 24 Stunden. Im
Siedlungszentrum von Lobberich werden maximal etwa 8.000 — 11.000 Kfz/24

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

1IGS P3

74



1IGS P3

3 Bestandsanalyse

h ermittelt, innerhalb von Breyell bis zu knapp 10.000 Kfz/24 h. In Kaldenkir-
chen werden maximal ca. 9000 Kfz/24 h verzeichnet (Leuther Stra3e, Kélner
StraBe). In den nordlichen Siedlungsbereichen werden bis zu gut 3.000 Kfz/24
h (Leuth) bzw. 4.000 — 5.000 Kfz/24 h (Hinsbeck) ermittelt.

3.55 Geschwindigkeiten

Bild 38 und Anlage 26 zeigen die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten in
Nettetal unterschieden nach StralBenziigen in denen eine zuldssige Hochst-
geschwindigkeit von 30 km / h oder weniger und StraBenziigen, in denen
eine hohere Geschwindigkeit zugelassen ist. Zudem sind auch verkehrsberu-
higte Bereiche ausgewiesen.

In vielen StraBenziigen der Stadt Nettetal liegen heute bereits Regelungen
vor, die die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzen. Die An-
ordnung von Tempo-30 sollte immer auch verbunden mit einer entsprechen-
den StraBenraumgestaltung erfolgen, um auch die real gefahrenen Ge-
schwindigkeiten zu reduzieren. Diese geschwindigkeitsdampfende Gestal-
tung fehlt an vielen StraBenabschnitten. Auffallig dagegen ist, dass die Stra-
Ben des Ubergeordneten Netzes in den Kernbereichen oftmals eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung von 50 km/h aufweisen.

Viele Hinweise in der Blirgerbeteiligung bezogen sich auf die gefahrenen Ge-
schwindigkeiten in Nettetal. Vor allem innerhalb der Ortschaften empfinden
viele Menschen die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs als zu hoch und wei-
sen auf Fahrzeuge hin, die sich nicht an die angeordneten Geschwindigkeiten
halten. Zudem wurde auf die daraus folgenden Gefahren und Probleme ver-
wiesen, die zum Beispiel beim Queren von Stralenziigen entstehen, wie zum
Beispiel im Bereich der WeberstraBe.
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Bild 38: Darstellung der zuldssigen Geschwindigkeiten in den Nettetaler Stadtteilen (Darstel-
lung: IGS mbH)
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3.5.6 Ruhender Verkehr

In Nettetal ist der ruhende Verkehr derzeit weitgehend ungeregelt und an
vielen Stellen nicht bewirtschaftet; hierdurch gehen Flachen verloren, die bei-
spielsweise der Begriinung der Stadt oder dem Aufenthalt zugutekommen
kdnnen. In Nettetal herrscht eine hohe Pkw-Dichte, die vor allem in den Kern-
und Wohnbereichen, eine hohe Parkraumnachfrage erzeugt. Dies spiegelt
sich auch in der Auslastung der Stellplatze im StraBenraum wider, die in den
Kernbereichen Breyell, Kaldenkirchen und Lobberich durchweg hoch oder
sehr hoch ist. Doch auch in den Wohnbereichen der Stadt ist der Parkdruck
hoch. Oftmals verengen parkende Autos auf beiden Seiten der Strale die
Fahrbahn so sehr, dass Begegnungsverkehr dort nicht mehr mdglich ist (vgl.
Bild 39); der Abschnitt ist dann faktisch nur in eine Richtung befahrbar. Die
Stellplatze sind zudem langs entlang der Strafe als eine durchgehende Reihe
angeordnet, wodurch ein geradliniger Korridor entsteht, der gerade auf lan-
geren Streckenabschnitten das Uberschreiten der zuldssigen Hochstge-

schwindigkeit unterstitzt.

Bild 39: Exemplarische Darstellung eines StraBenraums mit beidseitigem Langsparken in Net-
tetal (Foto: IGS mbH)

Weitere Gefahrensituationen entstehen dort, wo rechtswidrig abgestellte
Fahrzeuge oder ungeordneter Parkraum die Sichtverhaltnisse auf Knoten-
punkte oder Streckenabschnitte einschranken (vgl. Bild 40). Knotenpunkte
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erfordern von allen Verkehrsteilnehmenden erhdhte Aufmerksamkeit. Fir Se-
nioren und Kinder stellen sie eine besondere Herausforderung dar. Derzeit

ist ein Rickgang der Fahrzeugdichte auf kurze Sicht nicht abzusehen.

Bild 40: Exemplarische Darstellung eines Knotenpunkts mit eingeschrénkten Sichtbeziehun-
gen in Nettetal (Foto: tim-Online.de)

Aufgrund des steigenden Flachenbedarfs fir den ruhenden Verkehr sind
MaBnahmen notwendig (vgl. Kapitel 6.2.6), um im StraBenraum mehr Raum
fur andere Verkehrsarten und weitere Nutzungen (Begriinung, Aufenthalt)
schaffen zu kdnnen. Gleichzeitig kann eine Neuordnung des ruhenden Ver-
kehrs zudem die gefahrenen Geschwindigkeiten senken und auf diese Weise
die Verkehrssicherheit im Stadtgebiet erhéhen.
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Zur Beurteilung der Situation des ruhenden Verkehrs und den daraus entste-
henden verkehrlichen Folgen wurde die Anordnung der Parkstande (vgl. Bild
41 und Anlage 27) sowie die Form der Bewirtschaftung in den Kernbereichen
Nettetals erhoben. Zusatzlich wurde die Auslastung der Parkstédnde im Kern-
bereich der Stadtteile an einem Vormittag und einem Nachmittag wahrend
einer Ortsbegehung am 31.08.2021 (Dienstag) abgeschatzt.
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Bild 41: Ubersicht (iber die Anordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs in den Nettetaler Stadttei-
len (Darstellung IGS mbH)
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Grundsatzlich entstehen aufgrund der StraBenraumbreiten in den Stadtteilen
und dem teilweise angeordnetem beidseitigem Langsparken kritische Situa-
tionen zwischen Verkehrsteilnehmenden. Teilweise wird der Verkehrsraum
derart eingeengt, dass ein Abschnitt faktisch nur noch in eine Richtung be-
fahrbar ist und an einigen Stellen wird die Fahrbahn derart eingeengt, dass
der Eindruck vermittelt wird, dass zwei Pkw noch problemlos nebeneinander
fahren kénnen. Dies ist aber nur mit verminderter Geschwindigkeit und Vor-
sicht moglich; hierdurch lasst sich u. a. die hohe Anzahl von Unféllen durch
den ruhenden Verkehr erklaren (vgl. Kapitel 3.7) An diesen Stellen kann eine
Neusortierung des Parkraums in Form von wechselseitigen Parkstanden die
Situation entscharfen.

Senkrecht- und Schragparkstande férdern durch eingeschrankte Sichtbezie-
hungen beim Rlckwartsfahren weiterhin Gefahrenstellen vor allem mit dem
Radverkehr.

Der ruhende Verkehr in Breyell ist Giberwiegend in Form von Langsparkstan-
den sortiert. Keine Parkmdglichkeiten bestehen tGberwiegend an den anbau-
freien StraBen im Stadtteil. Senkrecht- und Schragparkstande bergen oftmals
Gefahren fir andere Verkehrsteilnehmende durch eingeschrankte Sicht. In
Breyell finden sich derart angeordnete Parkstéande vorwiegend in Wohnstra-
Ben mit Tempo-30-Zonen-Regelung. Am Gewerbegebiet Lotscher Weg fin-
den sich ebenfalls einseitig schrag angeordnete Parkstande wieder.

Vormittags liegt vor allem im Bereich des Lambertimarkts sowie der Gesamt-
schule und der katholischen KiTa eine hohe Auslastung des Parkraums vor.
Zum Nachmittag hin verandert sich die Auslastung des Parkraums lediglich
leicht auf den Achsen L 29, L 387 und der Schaager StraBe. Die Parkraumaus-
lastung nimmt hier leicht zu.

In einigen WohnstraBen des Stadtteils Hinsbecks liegen keine Parkmaoglich-
keiten fir den Kfz-Verkehr vor. Ebenso ist der GroBteil der K 30 frei von Park-
standen. In den Ubrigen WohnstraBen liegen vorwiegend Langsparkstande
vor; lediglich in wenigen StraBen liegt Senkrechtparken vor.

Im Kernbereich des Markts und der Hauptstrale liegt vormittags wie nach-
mittags eine Auslastung des Parkraums von etwa 50-75 % vor. Die Auslas-
tung auf der Neustral3e und Oberstral3e ist vor allem vormittags héher (na-
hezu 100 %) als im angrenzenden Kernbereich.
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Bewirtschaftet wird der Parkraum nur im Bereich des Marktes und im Umfeld
der Gemeinschaftspraxis auf der HauptstraBe. Hier liegen jeweils Parkschei-
benregelungen vor.

Im Stadtteil Kaldenkirchen ist der Parkraum gréBtenteils als ein- oder beid-
seitiges Langsparken sortiert. Im Kernbereich finden sich zudem auch stel-
lenweise Senkrechtparkstande wieder. Die Auslastung des Parkraums ist im
Kernbereich allgemein sehr hoch. Nicht nur die angebotenen Parkstéande im
Seitenraum der StraBBen, sondern auch gréBere Parkflachen sind stark ausge-
lastet.

Im Kernbereich Kaldenkirchens wird der Parkraum nur teilweise bewirtschaf-
tet. Parkscheibenregelungen liegen in der BahnhofstraBe, FahrstraBe, Klos-
tergasse, Kehrstralle und An der Stadtmauer vor.

Auch in Lobberich ist der GroBteil der Parkstande als Langsparkstande sor-
tiert. Stellenweise sind in WohnstraBBen keinerlei Stellplatze im StraBenraum
vorzufinden. Der Parkraum ist vor allem im Areal rund um den Doerkesplatz
und dem Sassenfelder Kirchweg sehr hoch ausgelastet. Obwohl die Park-
stande auf der NiedieckstraB3e nicht voll ausgelastet sind, entstehen hier auf-
grund der Breite des StraBenraums und dem beidseitigen Langsparken kriti-
sche Situationen.

Im Umfeld des Doerkesplatz sowie in der NiedieckstraBe, der Wevelinghover
StraBe und in der StraBe An St. Sebastian wird der Parkraum bewirtschaftet.

Im Stadtteil Leuth besteht vorwiegend in den reinen Wohnstral3en die Mog-
lichkeit, im StraBenraum zu parken. Die Parkstande, die zur Verfligung ste-
hen, sind fast ausschlieBlich als Langsparkstande angeordnet. Weiterhin lie-
gen keine Regelungen zur Parkraumbewirtschaftung vor.

Auf den Verkehrsachsen L 387 und der K 4 liegen, wie auch in den meisten
WohnstraBen in Schaag, einseitige Langsparkstande vor. Auf der Hubertus-
straBe und der Boisheimer Strale (K 4) im Bereich des Hubertusplatzes be-
steht beidseitig die Moglichkeit, Langs zu Parken. Der Hubertusplatz selbst
dient als zentrale Parkierungsanlage in Schaag.

Im Stadtteil liegen keine Parkscheiben- oder sonstige Parkregelungen vor.

Der ruhende Verkehr war auch ein wiederkehrendes Thema in der Burgerbe-
teiligung. Viele Hinweise, die eingingen, bezogen sich auf die entstehende
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Gefahrensituationen durch eingeschrankte Sichtbeziehungen wie auf der
Lobbericher StraBe. Stellenweise wurde auch das geringe Parkraumangebot
in unmittelbarer Nahe bemangelt, da ein moglicher Stellplatz in einer groBe-
ren Entfernung als 50 m als nicht akzeptabel angesehen wird.

Erreichbarkeit

Aufgrund der guten Anbindung der Ortsteile der Stadt Nettetal an das Uber-
geordnete StraBennetz, ist sowohl die Erreichbarkeit innerhalb des Stadtge-
biets als auch zu den Nachbarkommunen mit dem Pkw als sehr gut zu be-

werten.

Mittels einer Stunde Fahrtzeit (ohne Verzégerungen durch Uberlastungen
auf den Autobahnen) sind eine Vielzahl von Arbeitsplatzschwerpunkten auf
deutscher und niederlandischer Seite zu erreichen. Einige Stadte des Ruhr-
gebiets, wie Essen, aber auch die Metropolregion Koln kénnen innerhalb von
einer Stunde Fahrzeit mit dem Pkw erreicht werden. In den Niederlanden
konnen die Stadte Roermond, Eindhoven und Nijmegen innerhalb einer
Stunde erreicht werden.

Ausgehend von der Zahl der Pendelverbindungen lasst sich festhalten, dass
die zehn groBten Auspendel- und Einpendelbeziehungen zu Stadten und Ge-
meinden etwa 30 Pkw-Minuten entfernt sind. Neuss und Dusseldorf liegen
grundsatzlich auch in Reichweite, je nach Zielort, ist der Zeitaufwand einige
Minuten hoéher.

Der Stadtteil Breyell besitzt einen direkten Anschluss an die BAB 61 Uiber die
Halbanschlussstelle 4 (Breyell), erreichbar tGber die Lobbericher Stral3e (L 29).
Zudem befindet sich 6stlich im Stadtteil, angrenzend an die Ortslage L6tsch,
eine weitere Anschlussstelle (Nettetal).

Die Stadtteile Leuth (K 3), Kaldenkirchen (L 29), Lobberich (K 1) und Schaag
(L 387) sind direkt tGber das Ubergeordnete StraBennetz von Breyell aus er-
reichbar.

Hinsbeck besitzt, anders als Breyell, keinen direkten Zugang zur BAB 61. Die
Anschlussstelle Nettetal stdlich von Lobberich ist jedoch tber die L 373 und

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

1IGS P3

82



1IGS P3

3 Bestandsanalyse

B 509 erreichbar. Der Stadtteil Leuth wird Gber die L 373 erreicht, das Versor-
gungszentrum Lobberich tGber die K 1. Die weiteren Stadtteile sind lediglich
Uber Lobberich und Leuth erreichbar.

Angrenzend an Hinsbeck liegt die Gemeinde Grefrath, die in wenigen Minu-
ten Uber die K 30 zu erreichen ist.

Das Versorgungszentrum Kaldenkirchen ist Gber zwei LandesstraBBen an die
niederlandische Stadt Venlo angebunden. Zudem besitzt Kaldenkirchen drei
Autobahnanschlussstellen (Nettetal-West, Kaldenkirchen und Kaldenkirchen-
Sud) und ist damit optimal mit dem Bundesautobahnnetz verbunden.

Der Stadtteil Leuth ist Gber die B 221 in etwa flnf Minuten erreichbar, Breyell
Uber die L 29 ebenfalls. Die Nachbargemeinde Briiggen sowie das Gewerbe-
gebiet Bracht sind direkt zu erreichen Uber die B 221. Die Fahrt dauert etwa
10 bis 15 Minuten.

Lobberich ist 6stlich umschlossen von der L 373 und der B 509. Zwei An-
schliisse an die BAB 61 sind Uber die K 1 bzw. die L 29 (Halbanschlussstelle
Breyell) und Uber die K 24 bzw. B 509 (Nettetal) gegeben. Eine direkte Ver-
bindung nach Leuth und Kaldenkirchen besteht aus Lobberich nicht. Hier sind
Umwege Uber Breyell (K 1 und L 29) und Hinsbeck (K 1 und L 373) notwendig.

Die angrenzenden Kommunen Grefrath (B 509) und Viersen-Sichteln (L 388)
sind direkt aus Lobberich mit einem Zeitaufwand von etwa 10 bis 15 Minuten

Zu erreichen.

Uber die B 221 lasst sich ausgehend von Leuth sowohl die Nachbarstadt
Straelen (20 bis 30 Minuten) als auch die Autobahnanschlussstelle Kaldenkir-
chen der BAB 61 und das Versorgungszentrum Kaldenkirchen (5 bis 10 Mi-
nuten) erreichen. Uber den Deller Weg und anschlieBend die K 2 l4sst sich
auBerdem die niederlandische Stadt Venlo innerhalb von 10 bis 15 Minuten
erreichen.

Hinsbeck (L 373) und Breyell (K 3) sind in etwa 5 Minuten zu erreichen und
dienen als Zwischenstopp zu den weiteren Stadtteilen Lobberich und Schaag.

Die durch den Stadtteil fihrende L 387 verbindet den Stadtteil Schaag mit
Breyell und Bracht. Das 6stlich gelegene Diilken kann Uber die Boisheimer
StralBe (K 4) und L 373 in etwa 10 Minuten erreicht werden.
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Die weiteren Stadtteile Nettetals konnen lediglich tGber Breyell erreicht wer-
den. Breyell ist innerhalb von weniger als finf Minuten Fahrt erreichbar.

Naherholung
Allgemeines

Neben der Forderung des FuBverkehrs innerhalb der Ortsteile weist Nettetal
durch ausgepragte Naturrdaume wie dem Naturschutzgebiet (NSG) Kricken-
becker See und der Nette gut gelegene Naherholungsgebiete auf. Naherho-
lungsgebiete werden oftmals nicht Gber HauptverkehrsstraBen erreicht, son-
dern vielmehr tGber abseits der StraBBe verlaufende Wege und ErschlieBungs-
stralBen.

Durch die besondere Lage der Stadt Nettetal im Naturpark Schwalm-Nette
wird sowohl der Biirgerschaft Nettetals als auch den Menschen aus umlie-
genden Gemeinden ein Wandererlebnis geboten. Nettetal besitzt etwa 145
Kilometer ausgewiesene, teilweise grenziiberschreitende Wanderwege. Da-
mit Wanderwege in ihrer Ganze nutzbar sind, ist vor allem auch die Erreich-
barkeit der Zugangspunkte der Wanderwege von Bedeutung.

Einerseits hangt diese von naheliegenden Haltepunkten des OPNV ab ande-
rerseits auch vom Vorhandensein von Parkplatzen fir den Kfz-Verkehr und
Abstellanlagen flr den Radverkehr. Zudem sind in beiden Zusammenhangen
auch Querungshilfen fir den Rad- und FuBverkehr von erheblicher Bedeu-
tung.

Wanderwege
In Nettetal finden sich unter anderem folgende Wanderwege (vgl. Bild 42):

= Premiumwanderweg Nette-Seen
* Premiumwanderweg Galgenvenn
= Krickenbecker See

= Groote Heide

* Holmuhle-Galgenvenn

= Netteauen

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

1IGS P3

84



Bestandsanalyse IGS ‘ P3

P Grefrather Strafe

Lands trafe

=== Wanderweg D1 === Premiumwanderweg 2 - Galgenvenn
=== Wanderweg D2 === Premiumwanderweg 9 - Nette-Seen
Wanderweg D3 @ Parkplatze

Q=

=== Wanderweg E1 Z3 Radverleih

0 1000 2000 3.000 4000 5.000m V
— E— E—

Bild 42: Ubersicht tiber die Wanderwege, Parkplatze fiir den Kfz-Verkehr sowie Radverleihsta-
tionen in Nettetal (Darstellung: IGS mbH) [22]

Eine Ubersicht Giber die Wanderwege befindet sich zusatzlich in Anlage 28.

Damit besteht Zugang zu den verschiedenen Wanderwegen aus nahezu allen
Stadtteilen. Wahrend einerseits der De Wittsee und Krickenbecker See zentral
in Nettetal gelegen sind, befinden sich gleichzeitig die Wanderwege Galgen-
venn und Holtmuhle stdlich von Kaldenkirchen und nordwestlich von Leuth.
In beiden Fallen wird zudem die Grenze zu den Niederlanden Uberquert.
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Hinweise in der Biirgerbeteiligung zeigen, dass Radfahrende abschnittsweise
ausgewiesene Wanderwege nutzen. Hier ist darauf zu achten, durch eine
klare Wegweisung und Kontrollen Konfliktpunkte im Wanderwegenetz zu
entscharfen.

363 OPNV

Der OPNV bietet eine gute Méglichkeit bequem die Wanderwege und Nah-
erholungsgebiete Nettetals zu erreichen. In diesem Zusammenhang ist es
von Bedeutung, dass ausreichend Bushaltepunkte, auch mit Anbindung an
Bahnhofe, in direkter Ndhe zu den Wanderwegen existieren.

Uber den Haltepunkt ,Schlép” auf der Hinsbecker StraBe (L 373) wird der di-
rekte Zugang zum Wanderweg Netteauen ermdglicht. Der Premiumwander-
weg Nette-Seen ist etwa zehn Minuten entfernt. Das Informationszentrum
Krickenbecker See befindet sich bis zu 15 Minuten nordlich des Bushalte-
punkts; der Wanderweg Netteauen flhrt diesen Weg entlang. Die Leuther
Miihle kann Uber einen zehn Minuten langen FuBweg entlang der L 373 aus
Leuth erreicht werden. Querungsanlagen im Bereich des Bushaltepunktes
.Schlop” sowie in Hohe der Leuther Mihle und in Leuth auf Hohe der StraBe
.May" erleichtern die Erreichbarkeit der Wanderwege und unterstltzen die
sichere und durchgangige Nutzbarkeit des Wanderwegs.

Der Premiumwanderweg Nette-Seen wird dagegen Uber die Haltepunkte
+.Am Trafohaus” und ,Am Wittsee” auf der StraBe Busch (K 3) erreicht. Im Falle
des Haltepunkts ,Am Wittsee” ist ein FuBweg Uber die StraBe Am Wittsee
notwendig; hier fehlt ein ausgebauter barrierefreier Gehweg.

Die Bushaltepunkte ,Schlop”, ,Am Trafohaus” und ,Am Wittsee” werden le-
diglich durch die Buslinie 95 angebunden. Die Bahnhofe der Stadt lassen sich
mit der Linie 95 erreichen; der Bahnhof Kaldenkirchen wird dabei, anders als
der in Breyell, direkt angefahren.

Der stidliche Bereich des Premiumwanderwegs lasst sich tGber den Bushalte-
punkt Breyeller StraBe auf der K 1 in weniger als finf Minuten FuBweg errei-
chen. Hier verkehren die Buslinien 95, 96 und 64.

Die Wanderwege am Galgenvenn kénnen mit den Buslinien 95 und 96 lber
den Haltepunkt ,KreuzmonchstraBe” erreichet werden. Von dem Haltepunkt
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ist ein FuBweg von Uber zehn Minuten notwendig, um das Haus Galgenvenn
zu erreichen. Der Wanderweg selbst kann auch Gber Waldwege beginnend
am Bushaltepunkt erreicht werden. Im Bereich des Haus Galgenvenn bietet
es sich an, das Queren der Strale durch eine Querungsanlage zu unterstut-

zen.

FuBB- und Radverkehr

Das Naturschutzgebiet Ferkensbruch nérdlich von Breyell befindet sich in
fuBlaufiger Distanz vom Breyeller Kernbereich aus. Die FuBwegeverbindung
abseits der Kfz-StraBen fuhrt Gber den Campingplatz Quellensee. Die weitere
Zuwegung zum Naturschutzgebiet erfolgt vor allem tber die Lindenallee und
die Ortslage Onnert. Die Gehwege entsprechen hier nicht den Anforderun-
gen aus den Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen.

Von Hinsbeck aus erreicht man die angrenzenden Naturraume schnell mit
dem Fahrrad. Bezogen auf die Entfernung befinden sich sowohl die Schlos-
sallee (2 km Luftlinie) wie auch der Galgenberg (1,2 km Luftlinie) in fuBlaufiger
Distanz. Hier sind demnach qualitative FuBachsen und sichere Querungs-
moglichkeiten vorzuhalten.

Der De Wittsee befindet sich nur etwa 15 Minuten Radfahrt vom Bahnhof
Kaldenkirchen entfernt und ist sehr gut Uber den Bahnradweg erreichbar.
Vom De Wittsee aus lassen sich die weiteren Naherholungsgebiete im Nor-
den und Suiden erreichen; teilweise auch direkt Gber ausgewiesene Wander-

wege.

Von Lobberich aus lasst sich die Lithemuhle und das Naturschutzgebiet Fer-
kensbruch fuBlaufig erreichen. In diesem Zusammenhang ist allen voran die
Sassenfelder StraBe mit qualitativen FuBverkehrsanlagen auszustatten. Zu-
satzliche Querungsanlagen kdnnen auBerdem die Erreichbarkeit der dortigen
katholischen Grundschule steigern.

Das Naturschutzgebiet Krickenbecker Seen befindet sich in fuBlaufiger Dis-
tanz von Leuth aus. Allerdings ist hierfiir die Querung der Hinsbecker StraBe
(L 373) notwendig. Die Verkehrsbelastung liegt in diesem Bereich bei etwa
6.100 Fahrzeugen innerhalb eines Tages. Hierzu bietet es sich an, in Hohe der
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Leuther Mihle und der Zufahrt May Querungsanlagen fiir den FuB- und Rad-

verkehr zu realisieren.

Von Schaag aus sind die Naturraume nordlich des Stadtteils nur Gber sehr
lange FuBwege erreichbar. Es empfiehlt sich die Fahrt mit dem Fahrrad; diese
nimmt etwa 15 bis 20 Minuten zum See Nettebruch in Anspruch.

Unfallanalyse

Im Zuge der Beurteilung der Verkehrssicherheit flr samtliche Verkehrsteil-
nehmenden wurde auf Grundlage der Unfalldaten der Jahre 2018, 2019 und
2020 eine Unfallanalyse (vgl. Bild 43 und Anlage 29) durchgefihrt. Da die
Unfallanalyse bereits 2021 durchgefiihrt wurde, sind keine Daten aus dem
Jahr 2021 in die Beurteilung eingeflossen. Hierbei wurden sowohl die Unfall-
typen und -kategorien als auch die Unfallbeteiligten analysiert. Die Analyse
wurde mithilfe des Merkblattes zur Ortlichen Unfalluntersuchung in Unfall-
kommissionen (M Uko) durchgefiihrt. [23]

Abbiege-Unfall (AB)

Ein Abbiege-Unfall entsteht durch einen Konflikt zwischen einem, den Vor-
rang anderer zu beachtenden Abbieger und einem aus gleicher oder entge-
gengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmenden an Kreuzungen,
Einmindungen, Grundstticks- und Parkplatzzufahrten.

Einbiegen-/Kreuzen-Unfall (EK)

Dieser Unfall wird durch einen Konflikt zwischen einem einbiegenden oder
kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtsberechtigten Verkehrsteil-
nehmenden an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundstu-
cken oder Parkplatzen ausgelost.

Uberschreiten-Unfall (US)

Ein Uberschreiten-Unfall ist auf den Konflikt zwischen einem Fahrzeug und
einen den Fahrbahn querenden zu FuB Gehenden zurlickzufiihren, sofern das
Fahrzeug nicht abgebogen ist. Dies gilt auch, wenn der zu FuB Gehende nicht
angefahren wurde.
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Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

Diese Unfalle liegen bei einem Konflikt zwischen einem Fahrzeug des flieRen-
den Verkehrs und einem Fahrzeug des ruhenden Verkehrs vor. Das Fahrzeug
des ruhenden Verkehrs kann dabei parken/halten oder aber ein Fahrmanover
im Zusammenhang mit dem Parken/Halten durchfiihren.

Unfille im Langsverkehr (LV)

Unfalle im Langsverkehr liegen bei einem Konflikt zwischen Verkehrsteilneh-
menden vor, die in gleicher oder entgegengesetzter Richtung verkehren, so-
fern kein anderer Unfalltyp vorliegt.

A

= Abbiege-Unfall (AB)

e Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
< {berschreiten-Unfall ({iS)

e Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
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Bild 43: Darstellung von Unféllen in Nettetal zwischen 2018 und 2020 (Darstellung IGS mbH)
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Auf dem Stadtgebiet Nettetals wurden insgesamt im Untersuchungszeitraum
1.380 Unfalle polizeilich aufgenommen:

2018: 431 Unfalle
2019: 478 Unfalle
2020: 471 Unfalle
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Im Verlauf der Jahre 2018 — 2020 wurden 488 Unfdlle mit Personenschaden
erfasst. Es wurden dabei vier Personen getotet, weitere 94 schwerverletzt und
zudem 390 Personen leichtverletzt (vgl. Bild 44 und Anlage 30).

Der FuB- und Radverkehr besitzt ein ausgesprochen hohes Sicherheitsbe-
durfnis; Verkehrsteilnehmende zu FuB oder auf dem Fahrrad sind grundsatz-
lich ungeschitzt; Unfélle untereinander und mit dem Kfz-Verkehr sind daher

oftmals schwerwiegender.

In Bild 45 bzw. Anlage 31 sind alle Unfalle mit der Beteiligung des Ful3- und
Radverkehrs zwischen 2018 und 2020 dargestellt. Insgesamt ereigneten sich
236 solcher Unfalle. Viele der Unfalle sind auf unsichere Knotenpunktsituati-
onen zuritickzufihren. Zudem zeigen sich insbesondere auf den Strecken Kol-
ner StraBe / PoststraBe, Lobbericher StraBe und Fenland-Ring auffallige Un-
fallsituationen mit der Beteiligung des Ful3- und Radverkehrs.
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Unfélle mit Radverkehrsbeteiligung
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&
3
3
£
&

H ®
§ "’75"&?{ > e
.

S ¢ .
tral
e wJohapnessire®e s

Grefrather Strafe

A
2
ot
. A6F
. P e
»

Bochalt

KKKKK

0 Looo 2.000 3.000 4000 5.000m
| T T

Bild 45: Ubersicht der Unfélle mit Rad- und FuBverkehrsbeteiligung in Nettetal zwischen 2018
und 2020 (Darstellung IGS mbH)

Weiterhin wurden auf Grundlage der M Uko im Gemeindegebiet sieben Un-
fallhaufungsstellen und eine Unfallhdufungslinie identifiziert, die im Nachfol-

genden naher betrachtet werden.

Unfallhdufungsstelle

Unter einer Unfallhdufungsstelle wird ein kurzer Streckenabschnitt oder ein
Knotenpunkt verstanden, auf dem ein gewisser Grenzwert von Unfallen des
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gleichen Typs oder eine bestimmte Anzahl von Unféllen mit verletzten Per-

sonen vorgefallen sind.
Unfallhdufungslinie

Eine Unfallhdufungslinie dagegen beschreibt einen langeren Streckenab-
schnitt, auf dem ein gewisser Grenzwert Uberschritten wird; innerorts sind
hierfiir Unfalle des Typs Uberschreiten maBgeblich, auBerorts alle Unfalle mit

schwerem Personenschaden.
Anschlussstelle A 61 / An der Kleinbahn (K 2)

In den Jahren 2018 — 2020 wurden insgesamt 13 Unfalle mit Personenscha-
den registriert (22 leichtverletzte und drei schwerverletzte Personen). In neun
Fallen handelte es sich um einen Abbiege-Unfall in den Ubrigen vier Unfallen
um einen Einbiegen-/Kreuzen-Unfall. Aufgrund des nicht Vorhandenseins ei-
ner Lichtsignalanlage an der Zufahrt zur A 61 kommt es im Bereich der An-
schlussstelle zu Unfallen und gefahrlichen Situationen beim Abbiegen auf-
grund falscher Einschatzung der gefahrenen Geschwindigkeiten auf der zu
kreuzenden Fahrbahn.

Unter den Unféllen ist kein Unfall mit der Beteiligung des FuBB- oder Radver-
kehrs.

An der Kirche (L 387) / Boisheimer Stra3e (K4)

Am genannten Knotenpunkt wurden acht Unfalle in den drei untersuchten
Jahren erfasst. Unter den Opfern waren neun Leichtverletzte Personen. Die
Unfalle setzen sich zusammen aus sieben Abbiege-Unféllen und einem Ein-
biegen-/Kreuzen-Unfall. Die Sichtbeziehungen aus der Strale ,An der Kirche”
im Stiden kommend auf die Boisheimer StraBe (K4) sind aufgrund von He-
cken und Baumen sowie einem unglinstigen Sichtwinkel unzureichend. Auf-
grund dieser Sichtbeziehungen entstehen hier Unfdlle mit ab- und einbie-
genden Fahrzeugen.

Einer der Unfalle ereignete sich mit einem Radfahrenden aus Richtung Stiden
(Einbiegen-/Kreuzen-Unfall), der dabei leichtverletzt wurde.

AnnastraBBe (L 387), in Hohe der Hausnummern 3 bis 9

Im Bereich des Moubishofes wurden flinf Unfélle im Zusammenhang mit dem
ruhenden Verkehr registriert. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betragt in

21NO014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 93



1IGS P3

3 Bestandsanalyse

diesem Bereich 50 km/h. Parken ist lediglich einseitig, auf dstlicher Seite, ge-
stattet. Aufgrund einer Restfahrbahnbreite von etwa 4,50 m bis 4,70 m ent-
steht die Einschatzung, dass sich weiterhin zwei Pkw begegnen kénnen. Hier-
durch werden Begegnungen gefordert, die auf der zu schmalen Restfahrbahn
zu Unfallen fihren. Es handelt es sich hierbei nicht um eine Unfallhdufungs-
stelle nach der Definition der M Uko.

Auch hier war einer der Unfallbeteiligten ein Radfahrender, der hier schwer-

verletzt wurde.
Anschlussstelle A 61 /B509 /L 29

Es wurden drei Abbiege-Unfalle und ein Einbiegen-/Kreuzen-Unfall im Zeit-
raum 2018-2020 erfasst. Insgesamt wurden vier Personen schwerletzt und
weitere vier leicht. Am nérdlich gelegenen Knotenpunkt traten zusatzlich ein
Abbiege- und ein Einbiegen-/Kreuzen-Unfall auf. Auch an dieser Anschluss-
stelle fihrt das nicht Vorhandensein einer LSA zu gefahrlichen Situationen
beim Ab- und Einbiegen. Der Radverkehr war hier an lediglich einem Unfall
(Einbiegen-/Kreuzen-Unfall) beteiligt und wurde dabei am stidlichen Knoten-
punkt schwerverletzt.

B 509 / Dornbuscher StraBBe (L 388)

Im Bereich des auBerorts liegenden Knotenpunktes wurden zwolf Unfalle
Uber drei Jahre registriert. Sieben Menschen wurden dabei schwerverletzt,
weitere 13 leichtverletzt. Unter den Unfallen finden sich flinf Abbiege-Unfalle,
weitere fiinf Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle sowie zwei Unfélle im Langsverkehr.
Einerseits fliihren zwei freie Rechtsabbieger aus Stiden und Norden kommend
und andererseits zusammen mit dem entgegenkommenden Geradeausfah-
renden freigegebene Linksabbieger zu den erfassten Unfallen.

LandstraBe (K1) /L 373

Acht Unfélle ereigneten sich am Knotenpunkt der K 1 mit der L 373. Der Kno-
ten dient als Zufahrt aus Richtung Siiden nach Hinsbeck. In den Jahren 2018
— 2020 wurden zwei Menschen schwerverletzt und sechs leichtverletzt. Es
handelt sich um drei Abbiege-Unfalle, zwei Einbiegen-/Kreuzen-Unfélle und
drei Unfélle im Langsverkehr. Auch hier fihren freie Rechtsabbieger und nicht
sicher gefiihrte Linksabbieger zu unfalltrachtigen Situationen.
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An dieser Unfallstelle wurde an der nordlichen Zufahrt des Knotenpunkts ein
Radfahrender bei einem Unfall im Langsverkehr leichtverletzt.

.Stern” - An St. Sebastian / FreiheitstraBBe

Vier Personen wurden im Bereich des doppelten Kreisverkehrs (,Knochen”) in
finf Einbiegen-/Kreuzen-Unféllen und einem Unfall im Langsverkehr erfasst.

An vier der Unfdllen waren zudem Radfahrende beteiligt; es handelte sich
dabei in allen vier Fallen um Abbiege-Unfalle.

Lobbericher StraBBe L 29 (Hohe Lambertimarkt)

Der Bereich in Hohe des Lambertimarktes weist nach dem Merkblatt zur Ort-
lichen Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M Uko) eine Unfallhau-
fungslinie auf. Einerseits ist der Bushaltepunkt Lambertimarkt Teil von Schul-
wegen und ein zentraler Umstiegspunkt in Breyell, andererseits bildet der
Lambertimarkt auch den Ortsmittelpunkt von Breyell, an dem auch Einzel-
handels- und Dienstleistungsbetriebe zu finden sind. Daher ist hier mit er-
hohtem Querungsbedarf durch zu FuB Gehende zu rechnen. Durch die ge-
fahrenen Geschwindigkeiten in Verbindung mit einer Querungsanlage auf
der leicht abknickenden Lobbericher Strale kommt es hier zu gefdhrlichen
Querungssituationen.

Hier ereigneten sich insgesamt sieben Uberschreiten-Unfalle mit der Beteili-
gung des FuBverkehrs; an jedem der Unfalle wurden die zu FuB Gehenden
leichtverletzt. Zudem traten weitere sechs Unfdlle durch den ruhenden Ver-
kehr und ein Unfall im Langsverkehr auf; alle Unfalle ohne Beteiligung des
FuB- oder Radverkehrs.

NiedieckstraBe (K1)

Die NiedieckstraBe in Lobberich stellt keine Unfallhdufungsstelle, dennoch
aber einen besonderen Fall in der Unfallanalyse dar. In den Untersuchungs-
jahren 2018 — 2020 traten im Bereich zwischen Kreisverkehr Rosental /
NiedieckstraBe und Kreisverkehr SteegerstraBe / NiedieckstraBe 29 Unfalle
mit zwei leichtverletzten in Verbindung mit dem ruhenden Verkehr auf. Auf
der NiedieckstraBe im stdlichen Bereich wird einseitig in Langsrichtung ge-
parkt, im nordlichen Bereich dagegen wird beidseitig in Langsrichtung ge-
parkt. Aufgrund der Restfahrbreiten im gesamten Verlauf der NiedieckstraBe
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entstehen Situationen, in denen Fahrzeuge die Restfahrbahnbreite Uber-
schatzen; ein sicheres Entgegenkommen ist nicht uneingeschrankt moglich.

Sieben der Unfalle entlang der NiedieckstralBe ereigneten sich mit der Betei-
ligung von Radfahrenden; einer wurde dabei schwerverletzt, drei weitere
leicht.

PoststraBBe (L 29) — Bereich Nahversorger

Ein weiterer Bereich, der besonderes Augenmerk erfordert, ist die PoststraBBe
in Kaldenkirchen. Hier liegt nach dem M Uko ebenfalls keine Unfallhdufungs-
stelle vor, dennoch fallt der Bereich bei der Analyse der Unfallsituation nega-
tiv auf.

Im Abschnitt zwischen Knoten Poststrale / BahnhofstraBe und Zufahrt ALDI
ereigneten sich in den Jahren 2018 — 2020 elf Unfalle, bei denen sechs Per-
sonen leicht und eine Person schwerverletzt wurde. Bei den Unfallen handelt
es sich um sechs Abbiege-, vier Einbiegen-/Kreuzen-Unfalle und einem Unfall
durch den ruhenden Verkehr.

Im Bereich des DM-Marktes ereigneten sich zwei dieser Unfalle; einer mit der
Beteiligung des Radverkehrs, einer mit der Beteiligung des FuBverkehrs, der
sich dabei leichtverletzte.

3.8 Vorliegende Planungen und Antrage

In den vergangenen Jahren wurden durch unterschiedliche Personen schon
an verschiedenen Stellen im Stadtgebiet Situationen identifiziert, die ggf.
eine Anpassung aus verkehrlicher Sicht bedurfen. Dies flhrte in einzelnen
Fallen dazu, dass Antrage durch die politischen Fraktionen an die Verwaltung
gestellt wurden, um diese Situationen zu prifen. Dartber hinaus wurden in
den letzten Jahren Planungen und Entwicklungen im Stadtgebiet angesto-
Ben, die verkehrliche Auswirkungen haben. Die wesentlichen Antrage und
Planungen werden im Folgenden kurz vorgestellt und fanden bei der Ablei-
tung des Handlungskonzeptes und der Entwicklung von MaBnahmen Be-
ricksichtigung.
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Antrag Erstellung Integriertes Mobilitdtskonzept Nettetal

Im Jahr 2017 stellte die CDU-Fraktion im Rat der Stadt Nettetal den Antrag,
die kommunalen Beteiligungsmaoglichkeiten und MaBnahmen im kommuna-
len Mobilitdtsmanagement zu prifen. Auf Grundlage der durchgefihrten
Mobilitatsuntersuchung im Jahr 2016 des Kreises Viersen und der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans fiir den Kreis Viersen soll fiir Nettetal ein Ver-
kehrsentwicklungskonzept beziehungsweise ein Masterplan Mobilitat erstellt

werden.

Im Allgemeinen sollen mit der Aufstellung des Mobilitatkonzeptes 6kologi-
sche, 6konomische und soziale Ziele erreicht werden. Diese Ziele lassen sich
durch nachfolgende Kernziele genauer beschreiben:

= Mehr Mobilitat mit weniger Autoverkehr

= Steigerung der Effizienz des Verkehrs

= Effiziente Nutzung der bestehenden Infrastruktur

= Reduzierung von umweltschadlichen Emissionen

= Mobilitatssicherung flr insbesondere éltere und beeintrachtigte
Menschen

= Gesundheitsforderung durch die Nutzung nichtmotorisierter Ver-
kehrsmittel

= Verbesserung der Verkehrssicherheit

= Aufwertung des 6ffentlichen Raumes

Antrag Anderung Vorfahrtsregelung Bahnradweg / Stellungnahme Bau-
ernschaft

2019 hat die Ratsfraktion Biindnis 90 / Die Griinen den Antrag an den Aus-
schuss fur offentliche Sicherheit, Ordnung und Verkehr gestellt, dem ,Bahn-
radweg” auf dem Nettetaler Stadtgebiet Vorfahrt vor den Wirtschaftswegen

zu gewahren.

Im Zuge dessen sollen die Wirtschaftswege mit Haltelinien und Stoppschil-
dern versehen werden. Weiterhin sollen ,Poller”, die Fahrradanhanger und
Lastenrdder einschrénken, entfernt werden. Zusétzlich soll dieses Anliegen an
die Gemeinde Grefrath und die Stadt Kempen ebenfalls herangetragen wer-
den.
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Aufgrund der Bedeutung des ,Bahnradwegs” fiir den Alltags- und Freizeit-
verkehr soll durch die Anordnung der Vorfahrt der Zeitverlust an den Kreu-
zungspunkten mit den Wirtschaftswegen entlang des ,Bahnradwegs” redu-
ziert werden.

Die Bauernschaft in Nettetal driickt in einem Schreiben vom 28.08.2019 Be-
denken aus, die Bevorrechtigung des Bahnradwegs auf Wirtschaftswegen
konne die Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilnehmenden beeintrachti-
gen. Die Bauernschaft fiihrt in diesem Zusammenhang fiinf Aspekte beziig-
lich der Verkehrssicherheit an:

= Schlechte Einsehbarkeit des Kreuzungsbereichs

= Vermehrt schwere Unfalle

e Entfernen der Poller fihrt zu dazu, dass der Kreuzungsbereich von
Radfahrenden nicht mehr als solcher identifiziert wird

e Irritation von Schulkindern durch veranderte Vorfahrtssituation

e Radfahrende missen an den Querungen Sassenfeld und Rosental auf
Wirtschaftswege ausweichen und Schwerlastfahrzeuge umfahren

Antrag Bushaltestelle Steyler Stra3e

Anfang des Jahres 2020 stellte die Ratsfraktion der FDP den Antrag einer zu-
satzlichen Bushaltestelle in Kaldenkirchen, Juiser Feld / Steyler Strale, zur Er-
schlieBung des dortigen Gewerbegebiets und des Modellprojekts Juiser Feld.

Das Gewerbegebiet und die umliegenden Wohnquartiere kdnnen durch den
zusatzlichen Halt an den vorhandenen Linienverkehr angebunden werden.
Zudem soll auf diese Weise die innerdrtliche Verkehrsstruktur verbessert wer-
den.

Antrag Offnung KreuzstraBe

Im Jahr 2018 wurde der Antrag der FDP-Ratsfraktion gestellt, die KreuzstraBe
in Kaldenkirchen, fur den Pkw-Verkehr zu 6ffnen. Die Kreuzstral3e verbindet
die RingstraBBe mit der Steyler StraBe (L 29) und ist seit mehr als 25 Jahren
gesperrt.

Durch den Umbau der Zufahrt zur Kreuzstrale von der Steyler StraBe, wird
die Zufahrt fir den Schwerverkehr laut der Ratsfraktion deutlich erschwert.
Demzufolge sollen die Poller auf der KreuzstraBe entfernt werden, um die
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Erreichbarkeit des Juiser Felds, der Sportanlage und des Schulzentrums zu
erhdhen. Das Durchfahrtsverbot fir LKW soll weiterhin erhalten bleiben.

Biirgerantrag Aufhebung Radwegebenutzungspflicht

Ein Blrgerantrag regt an, die Radwegebenutzungspflicht in Kaldenkirchen
auf der Kolner-, der Friedrich-, der Post- und der Bahnhofsstral3e aufzuheben.
Begriindet wird diese Anregung mit der zu geringen Breite des gemeinsamen
Geh- und Radwegs auf diesen Abschnitten und eingeschrankten Sichtver-
haltnissen. Zusatzlich wird das Fehlen einer eindeutigen sicheren Flihrung an
Knotenpunkten und Grundsttickszufahrten bemangelt.

Im Hinblick auf eine sichere Radverkehrsinfrastruktur soll der Radverkehr,
auch unter Berlcksichtigung von Einschrankungen fir den Kfz-Verkehr, auf
der Fahrbahn gefiihrt werden.

Rahmenplan VeNeTe 2000 (heute Nettetal-West)

Der stadtebauliche Rahmenplan der Stadte Venlo, Nettetal und des Bezirks
Tegelen sieht vor, im Westen von Kaldenkirchen, stidlich der Autobahnan-
schlussstelle Nettetal-West, auf einer Nettobauflache von 58,7 ha gewerbli-
che Flachen neu zu entwickeln.

Rahmenplan Pierburg-Geldnde

Auf dem ehemaligen Pierburg-Geldnde in Nettetal-Lobberich sind insbeson-
dere neue Wohnnutzungen vorgesehen (Mehr- und Einfamilienhauser). Zu-
satzlich konnen ein Spielplatz und eine Kindertagesstatte entstehen.

Entwurf P&R-Parkplatz Bahnhof Kaldenkirchen

Der Bahnhof Kaldenkirchen soll im Zuge der Modernisierung der Bahnhofe
Breyell und Kaldenkirchen mit P&R-Parkplatzen ausgestattet werden. Uber
100 Stellplatze sollen fir Pkw geschaffen werden. Weiterhin soll ein neuer
Gleiszugang 0Ostlich des Bahnhofs die Erreichbarkeit verbessern. Hierflr soll
auf der Ostseite ebenfalls der Linienverkehr der Busse zusatzlich halten.

Planung Biether StraBBe

Fur die Biether StraBe (L 29) sowie den Bahniibergang und die Verbindung
zur Kolner StraBe liegt ein Vorentwurf zur planerischen Beseitigung des
Bahniibergangs in Nettetal-Breyell vor. Der Bahniibergang im Verlauf der
L 29 soll entfallen. Ostlich der Gleise soll eine Wendeanlage fiir 3-achsige
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Miillfahrzeuge entstehen. Zudem soll eine Verbindung der Biether StraBe auf
Ostlicher Seite mit dem Schmaxbruch geschaffen werden. Ebenso ist ein ein-
seitiger 2,50 m breiter gemeinsamer Geh- und Radweg vorgesehen.
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Vorbemerkung

Die Bestandsanalyse zeigt eine Vielzahl an Aspekten auf, die die verkehrliche
Situation in Nettetal auf verschiedenen Ebenen und in verschiedenen Teil-
punkten darstellt. Aufbauend auf diesen Aspekten wurde im Folgenden eine
zusammenfassende Analyse der sich daraus ergebenden Starken und Schwa-
chen sowie Chancen und Risiken zusammengestellt sowie erste mogliche An-
satzpunkte zur zukinftigen Gestaltung der Mobilitdt in Nettetal aufgefihrt.

Starken
Stadt der kurzen Wege

Nettetal weist innerhalb des Stadtgebiets kurze Entfernungen zwischen den
zentralen Nutzungen auf. Mit Lobberich und Kaldenkirchen existieren zwei
Versorgungszentren; eines Ostlich des Griinzugs, der die Stadt durchzieht
und eines westlich davon. Die umliegenden Ortslagen und Stadtteile sind
durchschnittlich etwa drei bis vier Kilometer von einem dieser zwei Versor-
gungszentren entfernt. Die kurzen Wege innerhalb der Stadt eignen sich op-
timalerweise dazu, die Wege mittels OPNV oder Fahrrad oder sogar zu FuB

zurlickzulegen.

Aufgrund der Kompaktheit der Kernbereiche der sechs Stadtteile sind OPNV-
Haltepunkte, Bildungs- oder Nahversorgungseinrichtungen hier oftmals ful3-
laufig zu erreichen.

Demnach sollen Mdglichkeiten gefunden werden, dieses Potenzial fir den
FuB- und Radverkehr vollstandig auszuschopfen. Gerade der Radverkehr hat
in Nettetal ein sehr groBes Potenzial.

Viele Naherholungsgebiete

Viele Griinflachen und Naherholungsgebiete sind von Nettetal aus erreichbar
oder befinden sich auf dem Stadtgebiet selbst. Dabei sind alle Nettetaler
Naherholungsgebiete Uber separate FuB3- und Radwegeverbindungen mitei-
nander verbunden; lediglich einige Abschnitte werden auch von Pkw mitge-
nutzt, weisen jedoch nur eine geringe Belastung auf.
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Zentrale Parkplatze in direkter Nahe zu den Naherholungsgebieten sorgen
zudem auch dafir, dass der Tourismussektor in Nettetal ein starker Wirt-
schaftsfaktor sein kann. Dazu ist es auch notwendig, Wege zu finden, Pkw
friihzeitig zu zentralen Parkplatzen zu leiten und die Wege im Bereich der
Naherholungsgebiete fiir den Ful3- und Radverkehr vorzuhalten.

Weitreichende Tempo-30-Zonen

Aktuell liegen in Nettetal bereits in vielen StraBen Tempo-30-Regelungen
vor. Vorwiegend im Bereich von Schulen und in reinen Wohnbereichen. Ab-
schnittsweise liegen im Zentrumsbereich noch Tempo-50-Regelungen vor;
da es sich hierbei um klassifizierte StraBen handelt, ist eine Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit nicht ohne weiteres maglich, sollte jedoch
im Hinblick auf die Vertraglichkeit und die Aufenthaltsqualitat angestrebt

werden.
OPNV-Anbindung nach Diisseldorf / Venlo

Aufgrund der Bahnhofe Kaldenkirchen und Breyell ist Nettetal sowohl an das
Ruhrgebiet (Duisburg: 51 Minuten) als auch an Duisseldorf (56 Minuten) sehr
gut angebunden. Ebenso ist die niederlandische Nachbarstadt Venlo nur eine
etwa zehnmintitige Bahnfahrt entfernt.

Anschluss an die BAB 61

Neben der guten Bahnverbindung ins Umland besitzt Nettetal auch vier Au-
tobahnzufahrten zur BAB 61. Die BAB 61 bietet eine direkte Verbindung nach
Monchengladbach. Zudem besteht auch die Méglichkeit, Gber die nérdlich
das Stadtgebiet tangierende A 40, das Ruhrgebiet zligig zu erreichen. Dabei
weist die Reise mit dem Pkw eine etwas kirzere Reisezeit als mit dem Zug
auf.

Entwicklungsflachen im Stadtgebiet

Aktuelle Bauentwicklungen im Stadtgebiet wie auf dem Pierburg-Geldnde
und in Kaldenkirchen zeigen, dass Nettetal auch in Zukunft die guinstige ge-
ografische Lage nutzen und viele Menschen aus dem Umland auf diese Weise
anziehen kann. Neue Entwicklungsflachen bieten immer auch stadtebaulich
und verkehrlich die Mdglichkeit, neue Konzepte und Ideen im Hinblick auf
Klima- und Naturschutz zu férdern.
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Gut ausgebautes Wirtschaftswegenetz

Nettetal kann neben den Ortsteilzentren zudem mit groBen und gut ausge-
bauten landwirtschaftlichen Wegen glanzen. Durch das umfangreiche Wege-
netz besteht die Mdglichkeit, den FuB3- und Radverkehr unabhangig vom Kfz-
Verkehr zu flhren, wenn es sich mit dem landwirtschaftlichem Verkehr ver-
traglich gestalten lasst.

Hierzu ist es notwendig, zusammen mit der Landwirtschaft nach L6sungen zu

suchen, um das umfangreiche Wegenetz gemeinsam nutzbar zu gestalten.

Schwachen
OPNV-Taktung und Abdeckung

Aufgrund der dispersen Siedlungsstruktur Nettetals und der daraus resultie-
renden geringen Nachfrage, ist die OPNV-Taktung unzureichend; gerade in
den Tagesrandstunden liegt nur ein schwaches Angebot vor. Zudem sind
viele kleinere Ortslagen nicht an den Busverkehr angebunden. Das derzeitig
existierende Angebot des AST, das zum Teil die Licken im Busverkehr
schlieBt, ist zu wenig bekannt. Jedoch besteht auch beim AST-Angebot Op-
timierungspotenzial.

Durch die Bahnhofe besteht grundsatzlich eine gute Anbindung ins Umland,
die Bahnhofe selbst, sind jedoch nicht optimal in das Busliniennetz einge-
bunden. Viele Menschen bemangelten im Rahmen der Birgerbeteiligung die
Anbindung der Bahnhofe; insbesondere der Bahnhof in Breyell, der nicht
durch den Linienbusverkehr angefahren wird, war haufig genannt. Insgesamt
wird das OPNV-Angebot in Nettetal von der Biirgerschaft nicht als attraktive
Alternative zum Pkw angesehen.

Es wird daher fiir den OPNV ein Konzept bendtigt, dass einerseits die Tak-
tung, gerade in Tagesrandzeiten, unterstitzt und andererseits das gesamte
Stadtgebiet abdecken kann und gleichzeitig die eingeschrankten Hand-
lungsoptionen der Stadt Nettetal berucksichtigt.
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Ruhender Verkehr

Viele StraBen sind zugeparkt; die Parkplatzsuche gestaltet sich schwierig, an
Knotenpunkte werden Sichtbeziehungen eingeschrankt und das Queren der
StraBen zwischen den parkenden Kfz lasst kritische Situationen entstehen.

Zudem tragt die steigende Pkw-Dichte und derzeitige Quote von fast 600
Fahrzeugen auf 1.000 Menschen bereits jetzt zur Flachenknappheit bei. Dabei
ist von einer weiter stetigen Zunahme der Anzahl der Pkw auszugehen, da
der Trend trotz aller Bemihungen rund um das Thema Verkehrs- und Mobi-
litatswende in den vergangenen Jahren eine kontinuierliche Zunahme der
Anzahl der zugelassenen Pkw in Deutschland von 1 % ausweist.

Viele Wohnhauser besitzen keinen eigenen Stellplatz, oder nicht gentigend
Stellplatze, um die oftmals vorhandenen Zweit- oder Drittautos auf privatem
Raum abzustellen. Zusatzlich werden fir das Abstellen von Fahrzeug vorge-
sehene Flachen auf Privatgrundstiicken haufig fremdgenutzt, so dass das
Fahrzeug anstelle in der Garage auf der Fahrbahn steht. Insgesamt wird der
offentliche Raum in Nettetal zu sehr groBen Teilen vom ruhenden Verkehr
dominiert.

Um den Ansprichen an den StraBenraum durch den FuB- und Radverkehr
gerecht zu werden, missen einerseits Losungen gefunden werden, um die
derzeitige Nachfrage nach Parkraum vertraglich zu gestalten, und anderer-
seits gleichzeitig nach zentralen Losungsformen gesucht werden.

FuBverkehrsanlagen

Lange Wartezeiten an Bedarfsampeln verringern den Komfort von Fu3- und
Radwegeverbindungen. Ebenso verhalt es sich mit Querungsmdglichkeiten
von vielbefahrenen Straen und StraBBen mit einer hohen zulassigen Hochst-
geschwindigkeit. Vor allem Senioren und Kinder besitzen besondere Anspru-
che an den von ihnen genutzten StraBenraum.

Neben der Mdglichkeit, die StraBen zu queren, wurde oftmals auch der Zu-
stand und die Breite der Gehwege in der Blrgerbeteiligung bemangelt. Viele
StraBenrdaume sind historisch gewachsen und weisen demnach nur selten
Gehwegbreiten auf, die den heutigen Richtlinien entsprechen und vollstandig
barrierefrei nutzbar sind.
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Radverkehrsanlagen

Der Radverkehr weist das groBte Potenzial zur Verlagerung von Fahrten vom
Pkw-Verkehr auf (sog. Modal-Shift); gleichzeitig bezogen sich viele Meldun-
gen aus der Bevolkerung im Zuge der Biirgerbeteiligung auf das Thema Rad-
verkehr. Bemangelt wurden die schmalen Radverkehrsanlagen, deren
schlechter Zustand, die hohen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs und das
nicht durchgéngige Radverkehrsnetz. Zudem wurde darauf hingewiesen,
dass der FuBverkehr in den schmalen Seitenraumen oftmals durch den Rad-
verkehr gefahrdet wird. Insgesamt wird das Radfahren in Nettetal von der
Birgerschaft nicht als sichere und komfortable Alternative zum Pkw angese-
hen.

Ziel muss es sein, fur den Radverkehr ein zusammenhangendes (Vorrang-)
Netz zu realisieren, das samtlichen Anspriichen der Radfahrenden in Bezug
auf Sicherheit und Komfort entspricht. Wichtig ist zudem, das Bewusstsein
fir den Radverkehr signifikant zu steigern; es gilt, ein vertragliches Miteinan-
der durch fortlaufende Kommunikation zu férdern.

Hohe Kfz-Belastung in Teilen der Stadt

Das klassifizierte StraBennetz weist in Nettetal eine relativ hohe Kfz-Belas-
tung auf. Gerade die Kernbereiche, durch die das klassifizierte StraBennetz
verlauft, ist dadurch auf diesen Achsen von Kfz-Verkehr dominiert inklusive
Schwerverkehren. Auf Teilen dieser Achsen liegt die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit bei 50 km/h. Ein vertragliches Miteinander der verschiedenen
Verkehrsarten ist hierdurch ausgeschlossen. Aufgrund dieser Belastungen
werden vermehrt Querungsanlagen und MaBnahmen zur Reduzierung der
gefahrenen Geschwindigkeiten notwendig, um die Verkehrssicherheit zu er-
hohen. Gleichzeitig soll verhindert werden, dass aufgrund dieser Manahmen
Schleichverkehre durch sensible Wohnbereiche entstehen.

Erreichbarkeit der Schulen

Zwar befinden sich die Bildungseinrichten der Stadt Nettetal in Tempo-30-
Bereichen, dennoch ist im Umfeld der Schulen oftmals ein hohes Aufkommen
von Pkw durch Hol- und Bringverkehre (,Eltern-Taxis") zu beobachten. Wich-
tige Grundlagen fiir spatere Mobilitatsentscheidungen werden bereits in der
Kindheit gelegt. Demnach ist es besonders wichtig, die Schulwege im Stadt-
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gebiet FuB- und Radverkehrsfreundlich zu gestalten, damit Kinder eine ei-
genstandige und selbstbestimmte Mobilitdat kennenlernen. Die Anspriiche
und Anforderungen an die Mobilitat der Kinder und Jugendlichen missen
dazu in den Fokus gertickt werden. Hierflr sind u. a. kontinuierliche stadt-

weite Kommunikationsbemihungen notwendig.

Gegenseitige Riicksichtnahme im StraBenverkehr und Akzeptanz fiir an-
dere Verkehrsmittel

Die Mobilitatswende lasst sich nicht ausnahmslos durch Anpassungen der
Infrastruktur erreichen. Vor allem gegenseitige Riicksichtnahme und Akzep-
tanz fir andere Verkehrsarten ist ausschlaggebend fiir den Erfolg einer Mo-
bilitatswende. Derzeit wird in Nettetal vor allem das Verhalten vieler Pkw-
FUhrenden kritisiert, die wenig Riicksicht auf den Rad- und FuBverkehr neh-
men. Andererseits ist es auch nicht zielfiihrend, die Nutzung des Pkw grund-
satzlich zu kritisieren; fur viele Zwecke und Wege ist ein Pkw durchaus als

sinnvoll zu erachten.

Dennoch missen gemeinsam Ldsungen gefunden werden, um die unter-
schiedlichen Anspriiche an den StraBenraum zu formulieren und nach Lsun-
gen zu suchen. Hierzu wird es notwendigerweise zu Kompromissen von allen
Verkehrsarten insbesondere aber des Kfz-Verkehrs, da dieser die meisten ne-
gativen Beeintrachtigungen der anderen Verkehrsarten aufweist, kommen
massen.

Unfallsituation

Die durchgefiihrte Unfallanalyse in Nettetal zeigte insgesamt eine auffallige
Unfallsituation. Vor allem Knotenpunkte auBerorts weisen ein hohes Unfallri-
siko auf. Zudem erzeugt der ruhende Verkehr im gesamten Stadtgebiet au-
Bergewohnlich viele Unfdlle. Ebenso weisen die Hauptachsen des Kfz-Ver-
kehrs im Kernbereich auffdllige Unfallsituationen auf. Viele Knotenpunkte
entlang dieser Achsen weisen vermehrt Unfalle auf; auch die Querungssitua-
tion entlang dieser StraBenzlge fallt negativ auf.
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Chancen
Wenig Lichtsignalanlagen (LSA)

Bereits heute existieren lediglich wenig Lichtsignalanlagen in Nettetal. Der
GroBteil dieser LSA liegt auf dem klassifizierten StraBennetz auBerhalb der
Ortschaften. Durch Kreisverkehre lasst sich ein stetiger Verkehrsfluss sicher-
stellen. Weiterhin lasst sich hierdurch der nicht motorisierte Verkehr bevor-
rechtigen. Zudem weisen Kreisverkehre ein grundsatzlich geringeres Unfall-
risiko auf; auch dadurch, dass der Konflikt beim Abbiegen nach links entfallt.

An den Knotenpunkten, an denen LSA vorliegen, ergibt sich fir den Radver-
kehr die Chance, durch Detektoren die Wartezeit am Knotenpunkt zu verrin-
gern. Sofern die Mdglichkeit besteht, LSA durch Kreisverkehre zu ersetzen,
oder aber Knotenpunkte durch den Bau eines Kreisverkehrs sicherer zu ge-
stalten, sollte dieses Ziel verfolgt werden. Fiir den FuBverkehr stellen LSA ei-
nerseits besondere Sicherheit dar, andererseits kdnnen sie gerade auch in
Kernbereichen in StraBenraumen mit geringer Kfz-Belastung zu vermehrten
RotlichtverstoBen fihren, wenn die Wartezeit subjektiv zu hoch ist. Hier ist
im Einzelfall zu prifen, ob diese LSA zugunsten von FuBgangeriiberwegen
entfallen kdnnen.

Topografie

Der Raum am Niederrhein Richtung der Niederlande eignet sich durch die
flache Topografie hervorragend dazu, Wege mit dem Fahrrad zurlickzulegen.
Hierdurch lassen sich auch langere Wege ohne die Hilfe eines elektronischen
Antriebs komfortabel zurlicklegen.

Nahe zu Ballungsrdaumen

Durch die Nahe zu den Ballungsraumen des Ruhrgebiets und der Metropole
Dusseldorf befindet sich Nettetal in einer geografisch wertvollen Lage. Zu-
satzlich zu den vielen Naherholungsgebieten kann Nettetal aufgrund der BAB
61 und der Zugverbindung durch Kaldenkirchen und Breyell einen attraktiven
Wohn- und Freizeitstandort bieten.

Damit Nettetal auch in Zukunft als attraktiver Wohnort wahrgenommen wird,
ist es notwendig, Stadtentwicklungsprojekte und die Mobilitatsplanung auf
eine nachhaltige Entwicklung auszurichten, um die Stadt langfristig lebens-
wert zu gestalten.
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Bildungseinrichtungen

Nettetal besitzt neben 13 Schulen auch das Rhein-Maas-Berufskolleg und
das Forderzentrum-West (Standort Hinsbeck). In jedem der Stadtteile ist min-
destens eine Grundschule vorhanden. Dadurch haben insbesondere Grund-
schulkinder einen kurzen Schulweg, den sie grundsatzlich gut zu FuB oder
mit dem Fahrrad zurticklegen kénnen.

Aufgrund der besonderen Anspriiche von Kindern an den Verkehrsraum,
mussen jedoch zunachst vor allem die Sichtachsen an Knotenpunkten und
im gesamten StraBenraum optimiert werden und gleichzeitig das Queren von
StraBen sicher und komfortabel ermdéglicht werden.

Wohlfiihlfaktor Nettetal

In der Birgerbeteiligung wurde darauf hingewiesen, dass in Nettetal auf-
grund der dispersen Strukturen ein gewisser Zusammenhalt vorliegt. Ein star-
kes Vereinsleben und ein intensiver Nachbarschaftsaustausch tragt mageb-
lich zum Erfolg von Kommunikationskonzepten hinsichtlich der Akzeptanz
und dem Miteinander im StraBenraum bei. Zudem steigert die Nahe der Be-
volkerung zueinander auch den Wohlfiihlfaktor der Stadt und ladt dadurch
eher dazu ein, Nettetal als Wohnort in Betracht zu ziehen.

(Sanfter) Tourismus

Die vielen Naherholungsgebiete der Stadt ziehen neben den Nettetalerinnen
und Nettetalern auch viele Gaste aus dem gesamten Kreisgebiet an. Sanfter
Tourismus bietet dabei die Chance, die Naherholungsgebiete mehr Men-
schen anzubieten und gleichzeitig die innerdrtliche Wegeverbindung fir den
FuB- und Radverkehr auch fur die Menschen in Nettetal aufzuwerten.

Hierzu ist es notwendig, den Tourismus friihzeitig zu lenken und attraktive
Angebote zu schaffen, die Naherholungsgebiete weniger mit dem eigenen
Pkw anzufahren. Vielmehr sollen die Gebiete vor iibermaBiger Kfz-Belastung
geschiitzt werden. Zudem sollen Ful3- und Radwege eindeutig ausgeschildert
sein, um auch Konflikte zwischen FuB- und Radverkehr auf schmalen Wan-
derwegen zu verhindern.
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SWOT-Analyse

Risiken
Flachenversiegelung

Der steigende Flachenbedarf fiir Kfz-Stellplatze durch die steigende Pkw-
Dichte sowie die zunehmende Zahl von Bauvorhaben fihrt, nicht nur in Net-
tetal, zu einer kontinuierlichen Flachenversiegelung. Nicht versiegelte Fla-
chen wirken schiitzend bei Hochwasserereignissen, sorgen fiir ein besseres
Stadtklima und kénnen als Aufenthalts-, Naherholungs- und Griinflachen ge-
nutzt werden; hierdurch lasst sich die Attraktivitat des Stadtraums erhohen.

Damit zukiinftig nicht immer mehr Flachen versiegelt werden, ist immer ab-
zuwagen, ob weitergehende Versiegelung, vor allem durch StraBenneubau,
zwingend notwendig ist. Bei stadtebaulichen Projekten und im Wohnungs-
bau ist zusatzlich darauf zu achten, ausreichend Begriinung vorzusehen.
Gleichzeit ist nach Moglichkeiten zu suchen, Flachen zu entsiegeln.

Widerstand gegen MaBnahmen zur Férderung der Nahmobilitat

Eine erfolgreiche Mobilitatswende setzt voraus, dass jeder und jede das ei-
gene Mobilitatsverhalten hinterfragt und bei Bedarf anpasst. Wichtig ist, zu
verdeutlichen, dass die Gleichberechtigung aller Menschen im Verkehrsraum
nur durch Kompromisse unterschiedlicher Verkehrsarten erzeugt werden
kann. Abschnittsweise kénnen und sollen einzelne Verkehrsarten vorrangig
behandelt werden, um fiir diese Verkehrsart leistungsfahige Achsen zu schaf-
fen.

Problematisch sind diese MaBnahmen, wenn sie ohne weitreichende Kom-
munikation und zu sehr auf eine Verkehrsart ausgerichtet sind. Die Akzeptanz
der MaBnahmen kann nur sichergestellt werden, wenn die Folgen jeder Mal3-
nahme deutlich dargestellt werden kénnen, in dem Vor- aber auch Nachteile
erklart werden. Aufgrund der Begrenztheit des StraBenraums werden viele
MaBnahmen erst moglich, wenn zuvor Stellplatze fiir den ruhenden Verkehr
entfallen. Auf diese Weise wird Widerstand erzeugt, wenn nicht ausreichend
Alternativangebote in fuBlaufiger Entfernung bereitgestellt werden konnen.
Hierzu gehort aber auch, darzulegen, dass die fuBllaufig zumutbare Entfer-
nung zum eigenen Pkw durchaus bei 300 Metern liegen kann; dieselbe Ent-
fernung, die eine in vielen Teilen der Burgerschaft akzeptable Entfernung von
Haltepunkten des OPNV darstellt.
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Stadtentwicklung

Durch die Birgerschaft wurde im Zuge der Birgerbeteiligung oftmals die Be-
firchtung geduBert, dass es in den FuBgangerzonen und weiteren Kernbe-
reichen zu Leerstdnden in den Geschaften kommen wird. Zudem wird die
Anzahl der Arbeitsplatze in Nettetal bemangelt. Leerstand und eine niedrige
Arbeitsplatzdichte fordern lange Pendel- und Einkaufswege. Oftmals werden
diese Wege individuell mit dem Pkw zurlickgelegt; der Wirtschaftsstandort
Nettetal ist also direkt mit der Mobilitat der Menschen verknipft.

Den wirtschaftlichen Entwicklungen entgegenzuwirken ist eine stadtebauli-
che Daueraufgabe fir jede Stadt. Neue Gewerbeflachenentwicklungen sollen
zudem auch auf eine gute Erreichbarkeit mit dem Umweltverbund ausgerich-
tet sein.

Logistikverkehre

Gewerbeentwicklungen ziehen zwangsweise immer auch Schwerverkehr
durch Lkw nach sich. Durch die gute Anbindung an die BAB 61 kdnnen
Schwerverkehre zu groBBen Teilen in den Kernbereichen der Stadtteile verhin-
dert werden. Allerdings liegen auch Betriebe innerhalb der Stadtteile, die auf
Logistikverkehre angewiesen sind. Logistikverkehre, die im Bereich der Kerne
verkehren mussen, sollen dennoch, wenn maoglich, durch friihzeitige Weg-
weisung um sensible Bereiche herum gelenkt werden. Zunehmende Logistik-
verkehre bergen allerdings auch die Gefahr, dass vermehrt Schleichverkehre
entstehen, die es durch Kontrollen und bauliche MaBnahmen zu unterbinden

gilt.

Kontrolle durch Polizei und Ordnungsamter

Neben der Kontrolle von Durchfahrtsverboten fiir den Schwerverkehr gilt es
auch weitere Kontrollen im Hinblick auf den Verkehr durchzufiihren. Viele
MaBnahmen kénnen nur einen Effekt nach sich ziehen, wenn neue Anord-
nungen von allen Verkehrsteilnehmenden akzeptiert und angenommen wer-
den. Hierzu ist es einerseits forderlich, mit dem Beginn einer neuen Anord-
nung, Kontrollen durchzufiihren und andererseits friihzeitig Anderungen der

Verkehrssituationen mit den Menschen zu kommunizieren.
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Lange Umsetzungsverfahren

Viele MaBnahmen sehen bauliche Eingriffe in den Straenraum vor. Die Um-
setzung dieser MaBnahmen muss oftmals einen langen Weg von der Aus-
schreibung, tber die Planung und den Entwurf, inklusive eventuelle Birger-
beteiligungen, bis zur Bauausfiihrung gehen. Zudem kénnen Anderungen
der politischen Landschaft und die damit verbundene interne Beratung zu

einzelnen MaBnahmen diesen Prozess verlangern.

Durch ein stadtweites von allen Beteiligten (Verwaltung, Politik, Biirgerschaft)
getragenes Leitbild kann verhindert werden, dass MaBhahmen vor der Um-
setzung von Grund auf neu diskutiert werden miussen. Allerdings ist anzu-
merken, dass einige MalBnahmen abhangig von anderen Beteiligten sein kon-
nen. Auf StraBen, die nicht in der Baulast der Stadt Nettetal liegen, gilt es
zusatzlich, die MaBnahmen mit den zustandigen StraBenbaulasttrager (Kreis
Viersen, StraBen.NRW) zu diskutieren.

Reduzierung des OPNV-Angebots

Geringere Nachfrage nach den derzeitigen Angeboten birgt die Gefahr, dass
weitere Verbindungen des OPNV angepasst werden, um finanzielle Mittel
einzusparen. Da die Stadt Nettetal nicht direkt verantwortlich fiir den Linien-
verkehr des OPNV der Stadt ist, kann eine weitere Ausdiinnung des Taktes
und der Abdeckung aufgrund geringer Nachfrage lediglich durch eigens fi-
nanzierte Angebote verhindert werden. Hierzu kénnen sowohl On-Demand-
Verkehre als auch linienbezogene Angebote wie das Anruf-Sammel-Taxi ein-
gefuhrt bzw. fortgesetzt werden.

Im Bild 46 sind die ermittelten Starken und Schwachen sowie Chancen und
Risiken fur die Stadt Nettetal in Bezug auf die Mobilitat zusammenfassend
dargestellt.
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Stadt der kurzen Wege

Viele Naherholungsgebiete
Weitreichende Tempo-30-Zonen
OPNV-Anbindung nach Diisseldorf / Venlo
Anschluss an die BAB 61
Entwicklungsflachen im Stadtgebiet

Gut ausgebautes Wirtschaftswegenetz

(PNV-Taktung und Abdeckung

Ruhender Verkehr

FuB- und Radverkehrsanlagen

Hohe Kfz-Belastung in Teilen der Stadt
Erreichbarkeit der Schulen

(Gegenseitige Ricksichtnahme und Akzeptanz
Unfallsituation

Chancen

Wenig Lichtsignalanlagen

N&he zu Ballungsréumen
Bildungseinrichtungen
Wonlfiihifaktor Nettetal
(Sanfter) Tourismus

Flédchenversiegelung

Stadtentwicklung

Logistikverkehre

Kontrolle durch Polizei / Ordnungsémter
Lange Umsetzungsverfahren
Reduzierung des OPNV-Angebotes
Widerstand gegen MaBnahmen zur Forderung der Nahmobilitat

Risiken

Bild 46: Zusammenstellung der Starken, Schwachen, Chancen und Risiken fiir die Stadt Net-

tetal (Darstellung: IGS mbH)
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Mobilitatswende? Ja, bitte!

Die Gewahrleistung von Mobilitat ist ein zentraler Baustein der Daseinsvor-
sorge und dient zur Sicherung gleichwertiger Lebensverhaltnisse. Gleichzei-
tig ist das derzeitige Mobilitats- bzw. Verkehrssystem von hohen Umweltbe-
lastungen gekennzeichnet. Die Verkehrsleistung hat in den letzten Jahrzehn-
ten immer weiter zugenommen, womit sich der Energieverbrauch des Ver-
kehrs in Deutschland seit 1960 mehr als verdreifacht hat. Rund ein Fiinftel
der Gesamt-Treibhausgasemissionen in Deutschland werden aktuell durch
den Verkehrssektor verursacht [24].

Dass es so nicht weitergehen kann, ist nicht zuletzt durch Initiativen wie
,Fridays for Future” in das Bewusstsein der Bevolkerung getreten. Das Thema
Mobilitatswende ist in aller Munde. Wie lasst sich jedoch die Mobilitat der
Bevolkerung erhalten, ohne das Klima weiter zu belasten? Und was bedeutet
dies fir jede und jeden einzelnen?

Wichtig ist, dass die Mobilitatswende nicht nur in GroBstadten mit hohem
Verkehrsaufkommen zu bewaltigen ist, sondern auch in eher landlicheren Re-
gionen, wie beispielsweise Nettetal. Fur die Stadt Nettetal bedeutet dies, den
Burgerinnen und Birgern eine zukunftsfahige, bedarfsgerechte und bezahl-
bare Infrastrukturentwicklung und Mobilitatsversorgung zu gewahrleisten. In
Zeiten der Klimakrise und anderer weltweiter Krisen bedeutet zukunftsfdhig
insbesondere auch alternative und umweltbewusste Mobilitatsldsungen zu
schaffen.

Ist es nicht auch in landlich gepragten Gegenden mdglich, seine taglichen
Wege ohne den eigenen Pkw zuriickzulegen? Bendtigt man im landlichen
Raum zwingend einen Zweit- oder Drittwagen? Was ist notwendig, damit fur
alltagliche Wege das Rad, die eigenen FiiBe, der OPNV oder andere, umwelt-
freundliche Verkehrsmittel genutzt werden?

Es gilt, der Nettetaler Bevolkerung attraktive und echte Alternativen zum ei-
genen Kfz bzw. zumindest zum Zweit- oder Drittfahrzeug zu bieten.
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Mobilitatswende! Aber wie?

Mobilitatswende bedeutet in erster Linie, seine eigenen Gewohnheiten im
Hinblick auf das Mobilitatsverhalten zu andern. Dies ist nicht einfach und dies
geschieht nicht von heute auf morgen.

Zielsetzung ist es, das Mobilitatsangebot in Nettetal in den nachsten Jahren
so zu gestalten, dass die Nutzung des eigenen Pkw nicht zwangslaufig not-
wendig ist. Wesentliches Ziel des Mobilitatkonzeptes fur die Stadt Nettetal
ist daher die nachhaltige und zukunftsfahige Gestaltung der Mobilitat mit der
Schaffung von ausreichenden Entwicklungsmoglichkeiten fir alternative und
umweltbewusste Mobilitatsangebote.

Die Auswertungen zum aktuellen Modal Split in der Stadt Nettetal (vgl. Ka-
pitel 3.1.2) zeigen, dass ein erhebliches Potential zur Verlagerung von Pkw-
Fahrten auf den Umweltverbund existiert. Insbesondere kurze Wege bis zu
5 km bieten sich an, hierzu nicht das eigene Auto zu nutzen. Immerhin liegen
drei von finf Wegen in Nettetal bei unter 5 km.

Eine Befragung der Mitglieder des Projektbeirates (vgl. Kapitel 9) zeigt hier-
bei ebenfalls, dass eine hohe Erwartungshaltung an eine Verdnderung des
zukinftigen Mobilitatsverhaltens in der Stadt Nettetal besteht. Ein GrofBteil
der Befragten sieht die einzelnen Mobilitatsformen im Modal Split zukinftig
zwischen 20 % und 30 % (vgl. Bild 47). Dies wiirde flr die Pkw-Nutzung min-
destens eine Halbierung der bisherigen Nutzungsintensitat in Nettetal be-

deuten.

21%

25% 23%
20%

Bild 47: Ergebnis der Abstimmung zum zukiinftigen Modal Split im Projektbeirat im Juni 2021
(Quelle: IGS mbH)
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Befragungen im Rahmen der Burgerwerkstatten im September und Oktober
2021 (vgl. Kapitel 9) haben zwar gezeigt, dass die Bereitschaft wesentliche
Veranderungen mitzutragen, grundsatzlich vorhanden ist, der eigene Pkw in
den Augen der Blrgerschaft jedoch weiterhin eine groBe Rolle spielt (vgl.
Bild 48). Die tatsachliche Bereitschaft zur Veranderung zeigt sich daher meist
erst bei der Umsetzung konkreter EinzelmalBnahmen.

Die Anzahl an Wegen zu FuB wird
Das Fahrrad (E-Bike) birgt Potential, sichnicht groB verandern!
jedoch nicht als alleiniges alltagliches
Verkehrsmittel! Die Verkniipfung von

Parkende Autos Versperren  yeriehrsmittelnwird in Zukunft
héufig die Sicht oder den Weg! an Bedeutung zunehmen!

Zukiinftig steht eine groBere Vielfaltan
Mobilitatsangeboten zur Verfiigung, die —

durchfortschreitende Digitalisierung Ein eigenes Auto wird in Nettetal auch .
einfach zuganglich ist! zukiinftig eine wichtige Rolle einnehmen!

Der OPNV ist derzeit keine Alternative und wird auch
zukiinftig nicht die erste Verkehrsmittelwahl sein. /

\\

0000 O00O0O0

SRR

Bild 48: Stimmen und Tendenzen aus den Burgerwerkstatten im September/Oktober 2021

Gerade deswegen ist ein Mobilitatsleitbild fiir die beteiligten Akteure ein we-
sentlicher Ansatzpunkt. Das Leitbild des vorliegenden Mobilitatskonzeptes
legt die grundsatzlichen Ziele der Verkehrsplanung fir die nachsten 10 bis
15 Jahre fest. Ein Modifizieren bzw. Nachjustieren des Leitbildes im weiteren

Planungsprozess ist dabei nicht ausgeschlossen.

Im Fokus dieses Leitbildes steht die Sicherung der gesellschaftlichen Teil-
nahme und Teilhabe jedes Menschen und des wirtschaftlichen Austauschs.
Dabei darf der dauerhafte Erhalt einer intakten Umwelt nicht gefahrdet wer-
den. Dies bedeutet, Mobilitat und Erreichbarkeiten mit mdglichst geringem
Verkehrsaufwand und geringen Umfeld- und Umweltbeeintrachtigungen zu
sichern und zu verbessern. Um Alternativen zum Pkw zu schaffen, ist zudem

21N014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 115



5 Mobilitatsleitbild fur Nettetal IGS [ P3

eine gerechte Raumaufteilung anzustreben. Jahrzehntelang wurde der Stra-
Benraum im Sinne der Leichtigkeit des Verkehrs lediglich fiir den Kfz-Verkehr
geplant. Um jedoch allen Verkehrsteilnehmenden eine attraktive und sichere
Verkehrsfiihrung gewahrleisten zu kénnen, missen die verfligbaren Flachen
neu aufgeteilt werden.

Das Leitbild fir die Stadt Nettetal gliedert sich in die Ubergeordneten Ziele
sowie die Handlungsansatze, die zur Erreichung dieser Zielsetzungen not-
wendig werden (vgl. Bild 49).

Schutz von Umwelt und Klima Sicherheitim StraBenverkehr
;’:EE&”TATS' Gewahrleistung der Erreichbarkeit Sicherung der Teilnahme und Teilhabe
Gerechte Aufteilung des StraBenraums Schaffung von Mobilitatsalternativen
Ausbau des Fub- & ferhesserun : Optimierung des GPNV-Angebotes
Raﬁ_vaﬂ(_,ahrmt:asm:fﬁrﬂmng I t sowie Férderungalternativer
der Nahmabilitat Mobilitatsformen
S iy e & 0N
HANDLUNGS-
FELDER

Verbesserung der Reduzierung des ) Kommunikation &
Aufenthaltsqualitat zur Farderung Wirtschaftsverkehrs und Einrichtung Offentlichkeitsarbeit zur Schaffung
von Freizeit & Tourismus stadtvertraglicher Logistik-Hubs von Akzeptanz n der Brgerschaft

% =l 7 s, (s P‘@VE

Bild 49: Mobilitatsleitbild fur die Stadt Nettetal (Quelle: eigene Darstellung)

Mobilitatswende! Los geht’s!

Zur Erreichung der Klimaziele und einer nachhaltigen Mobilitat in Nettetal ist
eine Reduzierung des Kfz-Fahrtenaufkommens unabdingbar. Es gilt also, den
Modal Split so zu veréndern, dass fiir einige Wege, die heute mit dem Pkw
zurlickgelegt werden, zukiinftig die eigenen FlBe, das Rad oder alternative
Mobilitatsldsungen genutzt werden kénnen. Wichtig hierbei ist, dass es nicht
darum geht, das eigene Auto grundsatzlich abzuschaffen. Gerade im teil-
weise landlich gepragten Nettetal wird das eigene Kfz auch zukiinftig eine
wichtige Rolle spielen.

Zielsetzung sollte daher folgender Leitsatz sein:
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Jeder Mensch in Nettetal muss grundsatzlich die Moglichkeit haben, sich zwi-
schen mindestens zwei Mobilitatsalternativen entscheiden zu konnen!

Mit den genannten Handlungsansatzen gehen konkrete MaBBnahmen einher,
die zuklnftig fur alle Verkehrsteilnehmenden eine attraktive und sichere Ver-
kehrsinfrastruktur in der Stadt Nettetal gewahrleisten sollen. Der Fokus liegt
hierbei auf den Verkehrsarten des Umweltverbundes, woraus sich u. a. die
folgenden konkreten Anforderungen ergeben:

= Steigerung der Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum

= Auflésung von Nutzungskonflikten wie z. B. zwischen zu FuBl Gehen-
den und parkenden Autos

= Erhohung der Verkehrssicherheit durch allgemeine Verkehrsberuhi-
gung, Geschwindigkeitsbegrenzungen fir den Kfz-Verkehr, optimale
Sicherung von Querungsmaglichkeiten fir zu Ful Gehende und Rad
Fahrende und die rdumliche Trennung von FuB- und Radverkehr

= LickenschlieBung im Netz, bevorrechtigte Signalsteuerung fir den
FuB- und Radverkehr und Bereitstellung entsprechender Infrastruktur
(Ladestationen fur E-Bikes, Fahrradparkplatze) fir ein alltags- und zu-
kunftstaugliches Nahmobilitatsverkehrsnetz

Mit der Umsetzung der o. g. Punkte gehen folgende Begleiteffekte einher:

= Ero6ffnung eines erweiterten Aktionsradius fur Kinder, Jugendliche,
mobilitatseingeschrankte und éaltere Personen und Menschen ohne
Fuhrerschein

= Entlastung der StraBen vom Kfz-Verkehr, Schaffung der notwendigen
Freiraume fir Lieferverkehre und nicht zu verlagernden Kfz-Verkehr

= Individuelle und gesamtgesellschaftliche Gesundheitsforderung
durch mehr Bewegung bei gleichzeitiger Verringerung von Larm und
Abgasen durch Kfz.

Sowohl die Handlungsansatze als auch die MaBnahmen werden hierzu im
Kapitel 6 detailliert beschrieben. Sie sollen u. a. dazu dienen, allen voran
kurze Strecken innerhalb der Stadt Nettetal und zu den benachbarten Kom-
munen auf den Umweltverbund zu verlagern und somit eine Veranderung

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 117



5 Mobilitatsleitbild fur Nettetal IGS ‘ P3

des Modal Split zugunsten des Klimaschutzes im Zieljahr 2035 zu erreichen
(vgl. Bild 50).

)
5 g

Stadt Nettetal I Stadt Nettetal
Status Quo Zieljahr 2035

Bild 50: Modal-Split fir die Stadt Nettetal im Zieljahr 2035
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Handlungsfelder

Der Kern des Mobilitatskonzeptes sind die Ubergeordneten Handlungsfelder
(Schlusselthemen), die aufbauend auf der Bestandsanalyse und dem Leitbild
abgeleitet worden sind. Diese Handlungsfelder bilden den Orientierungsrah-
men innerhalb dessen die konkreten MaBBnahmen zur Umsetzung des Mobi-
litatskonzeptes entwickelt werden koénnen. Die Handlungsfelder beziehen
sich auf einzelne Verkehrsmodalitdten (z. B. Pkw-Verkehr, Radverkehr), auf
Querschnittsthemen (z. B. Verkehrssicherheit, StraBenraumgestaltung), auf
bestimmte Zielgruppen (z. B. Schiler und Schulerinnen, mobilitatseinge-
schrankte Personen) oder auf rdumliche Bereiche (z. B. Ortsteile, Entwick-
lungsgebiete).

Innerhalb der Handlungsfelder sind MaBnahmenfelder (Schwerpunktthe-
men) definiert, die mogliche MaBnahmenansatze innerhalb des Handlungs-
feldes aufzeigen und damit den Orientierungsrahmen der Handlungsfelder
weiter konkretisieren. Aus diesen MaBnahmenansatzen sind dann die kon-
kreten MaBnahmen zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes entwickelt wor-
den.

Aus dem sehr intensiven und konstruktiven Beteiligungsverfahren (vgl. Kapi-
tel 9) und der durchgefiihrten Bestandsanalyse und -bewertung (vgl. Kapitel
3 und Kapitel 4) konnten fiir das Mobilitatskonzept der Stadt Nettetal basie-
rend auf dem Leitbild (vgl. Kapitel 5) die folgenden sechs Handlungsfelder
(vgl. Bild 51) und die zugehdrigen MaBnahmenansatze entwickelt werden.
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NAHMOBILITAT TOURISMUS

KOMMUNIKATION
UND WIRTSCHAFTS-

OFFENTLICHKEITS- ¢ VERKEHR
ARBEIT

OPNV UND BERUFS- UND
ALTERNATIVE AUSBILDUNGS-
MOBILITATSFORMEN VERKEHR

Bild 51: Handlungsfelder des Mobilitdtkonzeptes fur die Stadt Nettetal (eigene Darstellung)

Nahmobilitat
Das Handlungsfeld Nahmobilitat ist ein auf die
Verkehrsmodalitaten Fu3- und Radverkehr aus-
gerichtetes Handlungsfeld. Den in diesem
Handlungsfeld zusammengefassten MaBnah-
NAHMOBILITAT menfeldern liegt das Ziel der Forderung des

FuB- und Radverkehrs zugrunde, so dass das
ZufuBgehen und das Radfahren fir die Men-
schen in Nettetal zukilinftig eine sichere, kom-
fortable und attraktive Mdglichkeit zur Fortbe-
wegung darstellt.

Die wesentlichen MaBnahmenfelder hierbei sind:

Die Realisierung von sicheren und komfortablen FuBverkehrsverbin-
dungen innerhalb der Ortsteile, insbesondere zu wichtigen Zielen im
Stadtgebiet (z. B. Schulen, Versorgungseinrichtungen) und den Ver-
knipfungspunkten mit anderen Mobilitatsangeboten. Hierzu geho-

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

1GS | P3

120



6

MaBnahmenkonzept

ren ausreichend breite Gehwegbereiche und Querungsmaglichkei-
ten. Ebenso sollte der Seitenbereich ausschlieBlich dem FuBverkehr
vorbehalten sein.

Fur den Radverkehr sind sichere und komfortable Angebote inner-
halb der Ortsteile zu schaffen. Da dies nicht durchgangig durch sepa-
rate Radverkehrsanlagen (z. B. Radwege, Radfahrstreifen) zu realisie-
ren ist, sollte Uberall dort - Gber die Reduzierung der Fahrgeschwin-
digkeit des Kfz-Verkehrs (Tempo 30) - die Mdglichkeit zur Fiihrung
des Radverkehrs auf der Fahrbahn ggf. mit der Einrichtung einer Fahr-
radstralBe geschaffen werden. Dabei ist zusatzlich die Anordnung des
ruhenden Kfz-Verkehrs zu Gberprifen.

Radverkehrsférderung umfasst nicht nur einen komfortablen und si-
cheren Weg zwischen zwei Punkten zu ermdglichen, sondern auch
ausreichende und sichere Abstellmdglichkeiten fiir den Radverkehr
anzubieten. Daher bedarf es eines Konzeptes flr die Errichtung von
Radabstellanlagen innerhalb der Ortsteile. An Orten, an denen Fahr-
rader Uber einen langeren Zeitraum abgestellt werden, ist zudem die
Einrichtung von Ladesaulen fur E-Bikes mitzudenken.

Weglangen bis 10 km kénnen nahezu ebenso schnell und komforta-
bel mit dem Rad wie mit dem Pkw zurtickgelegt werden. Hierzu be-
darf es allerdings sichere und zligig zu befahrende Verbindungen
(.Schnelle Achsen”) fiir den Radverkehr. Daher sollten Mdglichkeiten
zur Prifung der Einrichtung von separaten Radverkehrsfiihrungen
zwischen den Ortsteilen, bspw. entlang von Wirtschaftswegen, und
ebenso die Anbindung der Ortsteile an den Bahnradweg und die
Bahnhaltepunkte geprift werden.
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Tourismus
Das Handlungsfeld Tourismus ist ein auf die
Zielgruppe Freizeitverkehr (u. a. Tagestouris-
mus) ausgerichtetes Handlungsfeld. Den in die-
sem Handlungsfeld zusammengefassten MaB-
TOURISMUS nahmenfeldern liegt das Ziel der Lenkung und

Steuerung des Freizeitverkehres zugrunde, so
dass die mit dem Freizeitverkehr verbundenen
negativen Begleiterscheinungen des Zu- und
Abfahrtverkehrs, bspw. Parksituation, minimiert

werden.

Die wesentlichen MaBBnahmenfelder hierbei sind:

Realisierung von zentralen Parkierungsanlagen fir den ortsfremden
Freizeitverkehr (auswartiger Tagestourismus), so dass die Pkw-Ver-
kehre mdglichst wenig die Ortsteile von Nettetal belasten. Hierzu ge-
hort ebenso ein entsprechendes Lenkungskonzept (u. a. Wegwei-
sung, Zufahrtsbeschrankungen). Weiterhin ist zu prifen, ob es sinn-
voll ist, diese Parkierungsanalagen bspw. um Angebote von Leihra-
dern oder anderen Mobilitatsformen zu erganzen.

Die Verknipfung der Naherholungsgebiete und touristischen Ziele
mit den Verkniipfungspunkten des Offentlichen Verkehrs und dem
touristischen Rad- und Wanderwegenetz ist weiter zu optimieren, so
dass An- und Abfahrten des Tagestourismusverkehrs mit dem Pkw
entfallen kénnen. Dabei gilt es auch, die Radverbindungen zwischen
den Verknipfungspunkten sowie den Naherholungsgebieten und
touristischen Zielen besonders zu férdern.

Die Erreichbarkeit der Naherholungsgebiete in und um Nettetal
herum ist fir die Menschen in Nettetal insbesondere zu Ful3 und mit

dem Rad zu optimieren.
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Wirtschaftsverkehr

WIRTSCHAFTS-

Das Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr ist ein
auf ein Querschnittsthema ausgerichtetes
Handlungsfeld. Den in diesem Handlungsfeld
zusammengefassten MaBnahmenfeldern liegt
vERKEHR das Ziel zugrunde, einerseits die Abwicklung
des notwendigen Wirtschafts- und Guterver-
kehrs innerhalb der Stadt Nettetal zu gewahr-
leisten und andererseits die von diesen Verkeh-
ren ausgehenden negativen Folgewirkungen zu

minimieren.

Die wesentlichen MaBBnahmenfelder hierbei sind:

Um Ausweichverkehre gerade von Schwerverkehren und auch land-
wirtschaftlichen Verkehren in sensible Bereiche (u. a. Wohngebiete)
zu vermeiden, sind fur diese Verkehre, die sich haufig ausschlieBlich
Uber motorisierte Fahrzeuge abwickeln lassen, leistungsfahige Ach-
sen und Wege im Stadtgebiet vorzusehen.

Neben den leistungsfahigen Wegen ist gerade fiir den Schwerverkehr
die Parkraumsituation so zu gestalten, dass Lkw sicher und ohne Be-
eintrachtigung fir andere Verkehrsteilnehmende abgestellt werden
kénnen. Hierbei ist darauf zu achten, dass kein unnétiger ruhender
Schwerlastverkehr nach Nettetal geleitet wird, bspw. durch ein zu
groBziligiges Parkraumangebot.

Fur den Lieferverkehr innerhalb der Ortsteile sind Alternativen zur in-
dividuellen Auslieferung durch motorisierte Nutzfahrzeuge zu entwi-
ckeln. Hierbei kann es sich u. a. um eine Auslieferung von Waren Uber
umweltfreundliche Verkehrsmittel (z. B. Lastenrader) oder eine eher
zentrale Auslieferung von Waren und Sendungen Uber Paketstatio-
nen oder ahnliche Dienste handeln.
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Berufs- und Ausbildungsverkehr

Das Handlungsfeld Berufs- und Ausbildungs-
verkehr ist ein auf die Zielgruppe der Berufsta-
tigen und Schulerinnen und Schiler (insbeson-
dere Pendelnde) ausgerichtetes Handlungsfeld.

BERUFS- UND
AUSBILDUNGS- Den in diesem Handlungsfeld zusammenge-

P fassten MaBnahmenfeldern liegt das Ziel der
Reduzierung von Fahrten mit dem eigenen Pkw
zugrunde, so dass die mit dem Berufs- und
Ausbildungsverkehr verbundene Anzahl an
Fahrten im motorisierten Individualverkehr mi-

nimiert werden kann.
Die wesentlichen MaBnahmenfelder hierbei sind:

= Fir den auspendelnden Berufs- und Ausbildungsverkehr sind die Al-
ternativen zum eigenen Auto zu verbessern. Nur wenn attraktive und
komfortable Alternativen zum eigenen Pkw vorhanden sind, kann die
Anzahl der genutzten Pkw entsprechend verringert werden. Hierzu ist
ein Ausbau der OPNV-Verbindungen und des OPNV-Angebotes not-
wendig, sodass zukiinftig Express-Linien zwischen den Stadtteilen
und den benachbarten Kommunen sowie den Gewerbegebieten bzw.
Arbeits- und Ausbildungsstandorten angeboten werden kdnnen.
Weiterhin sollte die Schaffung von Verknipfungspunkten sowie at-
traktive Verbindungen dorthin im Vordergrund stehen.

= Die Wege, die dennoch mit dem Kfz zurlickgelegt werden, sollten
Uber ,schnelle Achsen” erfolgen. Diese Achsen biindeln den Verkehr,
sodass eine Entlastung der Ortszentren und Wohngebiete bewirkt
wird. Eine fir den Kfz-Verkehr unattraktive Fiihrung in den Stadtker-
nen, z. B. durch Geschwindigkeitsreduzierung, kann eine solche Ver-
lagerung zusatzlich unterstitzen.

= Um eine attraktive Verknipfung mit alternativen Verkehrsmitteln zu
gewahrleisten und den Parkdruck in den Ortslagen zu reduzieren,
sind zentrale Parkierungsanlagen auf ausgewiesenen Flachen zu
schaffen. Zur Forderung der Intermodalitat sind weitere Angebote,
wie z. B. Sharing-Systeme, Ladestationen etc. im Bereich der Parkfla-
chen zu integrieren.
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OPNV und alternative Mobilititsformen

Das Handlungsfeld OPNV und alternative Mo-
bilitatsformen ist ein auf verschiedene Ver-
kehrsmodalitaten, die keine individuellen oder
ausschlieBlich individuellen Fortbewegungs-

OPNV UND
ALTERNATIVE maoglichkeiten darstellen, ausgerichtetes Hand-

R lungsfeld. Den in diesem Handlungsfeld zu-
sammengefassten MaBnahmenfeldern liegt
das Ziel der Férderung alternativer Mobilitats-
angebote zu den individuellen Verkehrsmoda-
litdten zu FuB, Rad und Pkw zugrunde, so dass
den Menschen in Nettetal grundsatzlich neben
den individuellen Fortbewegungsmaoglichkei-
ten auch immer zumindest eine weitere (kollek-
tive bzw. 6ffentliche) Fortbewegungsmaoglich-
keit zur Verfligung steht.

= Der OPNV muss mit einem ansprechenden Angebot das Riickgrat des
Verkehrssystems bilden. Zentrale Voraussetzung dafur ist, dass die
Infrastruktur flr 6ffentliche Verkehrsmittel aufgewertet wird und da-
bei optimal auf den FuB- und Radverkehr abgestimmt ist. Mit neuen
technologischen Entwicklungen kann das Angebot &ffentlicher Ver-
kehrsmittel zukinftig noch attraktiver gestaltet werden.

= Wesentlich fiir eine Attraktivierung des OPNV ist der einfache Zugang
zu den Mobilitatsangeboten. Nur wenn die Angebote bequem und
einfach zuganglich sind, werden sie auch genutzt und als Alternative
zum eigenen Pkw angesehen. Buchung, Ticketing sowie die Komple-
xitat der verschiedenen Verbundsysteme stellen teilweise Hirden dar,
die einen Umstieg auf den OPNV erschweren und verbessert werden
mussen. Der Erfolg des 9 €-Tickets zeigt es, dass den Menschen ne-
ben dem Preis insbesondere die Einfachheit dieses Angebotes (keine
unterschiedlichen Tarife, keine Verbundgrenzen) zusagt.

= Personengruppen, die Gber keinen eigenen Pkw verfligen, bendtigen
zudem nicht nur einen bequemen Zugang, sondern auch ein flexibles
System, um ihre Wege innerhalb der Stadt Nettetal zurlicklegen zu
kénnen. Hierzu zahlen neben einem attraktiven OPNV-Angebot (u. a.

21NO014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 125



6

MaBnahmenkonzept

Express-Linien, also Linien mit einer geringen Zahl von Zwischenhal-
ten auf Verbindungen zwischen Stadtteilen oder Stadten) auch alter-
native Mobilitdtsangebote, wie z. B. einen Gemeinschafts-Pkw in der
Nachbarschaft oder Mitfahrgelegenheiten. Weiterhin ist das Angebot
an Sharing-Systemen im Bereich von Bahnh&fen und anderen Ver-
knipfungspunkten (z. B. Mitfahrerparkplatzen) zu verbessern.

Auch die Information der Blrgerschaft Uber alternative Verkehrsan-
gebote ist in den Fokus zu riicken.

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Das Handlungsfeld Kommunikation und Of-
fentlichkeitsarbeit ist ein auf ein Querschnitts-
thema ausgerichtetes Handlungsfeld. Den in

KOMMUNIKATION diesem Handlungsfeld zusammengefassten
UND . : ;
(e MaBnahmenfeldern, liegt das Ziel der Forde-

ARBEIT rung des Verstandnisses fir Themen der Mobi-

litat und des Verkehrs und damit der Steige-
rung der Akzeptanz fur verkehrliche MaBnah-
men zugrunde. Zudem kann Uber eine gelun-
gene Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
gezielt Einfluss auf das Mobilitdats- und Ver-
kehrsverhalten der Menschen genommen wer-
den, um bspw. die Verkehrssicherheit zu erh6-
hen.

Durch einen steten Dialog mit der Offentlichkeit iber mogliche und
ggfs. auch notwendige Veranderungen im Mobilitats- und Verkehrs-
bereich kann die Burgerschaft einerseits aktiv in die Losungsfindung
miteinbezogen und somit deren Verstandnis fur die Veranderungen
erreicht werden sowie andererseits die Akzeptanz von verkehrlichen
MaBnahmen (z. B. Verzicht auf Gehwegparken) auf eine positive Art
erhéht werden.

Das Thema Mobilitat ist eine Daueraufgabe, die in der Offentlichkeit
immer wieder mit unterschiedlichen Kampagnen, z. B. zum Verkehrs-
verhalten oder zu neuen Mobilitatsformen, unterstitzt werden sollte.
Wichtig hierbei ist ein positives Storytelling und das Aufzeigen von
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echten Alternativen, um eine Bewusstseinsanderung in Bezug auf das
Mobilitatsverhalten der Blirgerschaft zu erreichen.

Es besteht Uber die zuvor genannten Handlungsfelder hinaus durchaus die
Moglichkeit weitere Handlungsfelder zu definieren. So kénnten bspw. Hand-
lungsfelder zu den Themen Parken, stadtvertraglicher Kfz-Verkehr oder zu
einzelnen Ortsteilen definiert werden. Im Zuge der intensiven Beteiligung
wurden diese Themen auch des Ofteren diskutiert. Jedoch haufig im Zusam-
menhang mit anderen MaBnahmenfeldern, die den o.g. Handlungsfeldern
zugeordnet werden kénnen. Daher wurde bewusst auf eine gesonderte De-
finition weiterer Handlungsfelder verzichtet, um Doppelungen weitestge-
hend zu vermeiden. Dies bedeutet jedoch nicht, dass diese Themen wie z. B.
Parken und stadtvertraglicher Kfz-Verkehr keine Rolle bei der Entwicklung
der MaBnahmenansatze spielen, sondern diese vielmehr bei der Entwicklung
der einzelnen MalBRnahmenansatze im Rahmen der o.g. Handlungsfelder in-
tegriert betrachtet werden. Ebenso erfolgt eine ortsteilspezifische Betrach-
tung der Handlungsfelder dort, wo es erforderlich und sinnvoll ist.
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MaBnahmenkonzept

MalBnahmenfelder
Vorbemerkung

Alle MaBnahmen des Mobilitatskonzeptes entwickeln sich aus den zuvor auf-
geflihrten MaBnahmenansatzen der einzelnen Handlungs- und MaBnahmen-
felder. Auch wenn die entwickelten Manahmen dabei zunachst sektoral auf
dem jeweils zugeordneten Handlungsfeld ausgerichtet sind, wird ihre Wir-
kung auf die Ubrigen Handlungsfelder mitbetrachtet, um einerseits mogliche
Synergieeffekte und andererseits mogliche Zielkonflikte zwischen einzelnen
MaBnahmen friihzeitig zu erkennen und diese zu nutzen bzw. diesen entge-

genzusteuern.

Je nach Handlungsfeld und MaBnahmenansatz oder der Zustandigkeit bzw.
Einflussmoglichkeit der Stadt Nettetal werden die zu entwickelnden MaBnah-
men unterschiedlich konkret sein (kdnnen). So kann es sich bei den MaBnah-
men um konkrete Gestaltungsvorschlage fir die Neuaufteilung eines Stra-
Benraums ebenso handeln, wie um die Empfehlung zur Priifung eines Bir-
gerbussystems oder der Uberarbeitung der Schulwegpliane. Des Weiteren
werden Losungen fir typische, wiederkehrende MaBnahmen, wie z. B. die
Verbesserung von Sichtbeziehungen in Einmindungsbereichen oder an
Querungsstellen, prototypisch an einzelnen Stellen im Stadtgebiet darge-
stellt und stellen dann eine ,Blaupause” fir die Entwicklung von konkreten
UmsetzungsmaBnahmen an anderen Stellen im Stadtgebiet dar.

Die entwickelten MaBnahmen werden abschlieBend in einem Handlungs-
und Umsetzungskonzept (,Wer macht was bis wann"?) zusammengestellt,
welches der Verwaltung und der Politik als ,roter Faden” dienen soll (vgl. Ka-
pitel 6.3). Das Handlungs- und Umsetzungskonzept steckt damit den Hand-
lungsrahmen zur Steuerung der Mobilitatsentwicklung in Nettetal in den
nachsten 10 bis 15 Jahren ab.

Verkniipfung von Handlungsfeldern und MaBBnahmen

Der Zusammenhang zwischen den Handlungsfeldern, den MaBnahmenfel-
dern sowie den einzelnen MaBnahmen, kann Bild 52 entnommen werden.
Hieraus wird ersichtlich, dass die einzelnen MaBBnahmen mehreren Hand-
lungsfeldern bzw. MaBBnahmenfeldern zugeordnet werden kénnen.
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Beispielsweise fordert die Einrichtung einer Fahrradstrae die Nahmobilitat,
wobei sie gleichzeitig auch eine Verbesserung fir den Berufs- den Ausbil-
dungsverkehr darstellen kann. Liegt die FahrradstraBBe zudem auf einer tou-
ristischen Route, wird auch hier eine entsprechende Foérderung fiir den tou-
ristischen Radverkehr erreicht.

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurden die einzelnen MaBBnahmen im-
mer dem primdren Ziel und somit einem Handlungsfeld zugeordnet. Den-
noch fordern viele der erarbeiteten MaBnahmen gleichzeitig mehrere Mobi-
litdtsformen und somit eine zukunftsfahige Infrastrukturentwicklung und
Mobilitatsversorgung fir alle Menschen.

- o FREIZEIT BERUFS- UND OPNVUND
Handlungs NAHMOBILITAT JVINTECHAY Hg .
feld UND VERKEHR AUSBILDUNGS ALTERNATIVE
elder TOURISMUS VERKEHR MOBILITATSFORMEN
:‘Etariiw{ irh"{.\iir..ile Stadtvertrigliche StraBen Einrichtung von Mobil-
fieschwindigkeit . ' stationen und Quartiers-
Starkung des Tourismus- Hubs
Attraktivierung des Fuli- standortes
MaBnahmen- | voriehrs Ergiinzende Angebots-
fo
fEIder Attraktivierung des Rad- et
yarkehrs
Ausbau der Elektrolade-
infrastruktur
Optimierung des ruhenden
Verkehrs
inri Geschwindigkeitsreduzierun imi
;z:‘m;,ﬂt?ng ’ ] I Kiksidiiban Optimierung von Knotenpunkten T
prlisatspun Verbreiterung von Gehwegen ) Anordnung
Maﬂnahmen Neuorganisation Ladestationen Tempo 30 Standorte fiir

Querungsstellen

Fahrradstrafien Parkraum Radabstellanlagen

Lkw-Durchiahrtverbot

Einrichtung Bushaltepunkte Realisierung separater Radverkehrsanlagen

Optimierung Verkehrsfiihrung wv.m

Bild 52: Ubersicht Handlungsfelder und MaBnahmen (eigene Darstellung)

Im Folgenden werden die vorgesehenen MalBnahmen im Rahmen des Mobi-
litatskonzeptes vorgestellt, die zur Erreichung des in Kapitel 5 erlauterten
Leitbilds und der Zielsetzungen beitragen. Abgeleitet aus den definierten
Handlungsfeldern werden die einzelnen MaBnahmen in den folgenden MaB-

nahmenfelder zusammengefasst:
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= Stadtvertragliche Geschwindigkeit

= Attraktivierung des FuBverkehrs

= Attraktivierung des Radverkehrs

= Optimierung des ruhenden Verkehrs

= Starkung des Tourismusstandortes

= Einrichtung von Mobilstationen und Quartiers-Hubs
= Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr

= Ausbau der Elektroladeinfrastruktur

= Erganzende Angebotsformen

= Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Die einzelnen MaBBnahmen sind in einem MaBnahmenkatalog zusammenge-
fasst. Dieser MaBnahmenkatalog umfasst sowohl verortbare MaBnahmen,
wie FahrradstraBen und Querungshilfen sowie auch nicht verortbare, allge-
meine MaBnahmen zur Verbesserung der Mobilitat in Nettetal und zur Errei-
chung der genannten Mobilitatsziele. Die einzelnen MaBnahmen sind hierbei
in die verschiedenen Handlungsfelder untergliedert und werden je nach
MaBnahme fir jeden Stadtteil oder fir die Gesamtstadt dargelegt. Die MaB3-
nahmennummern, die in den nachfolgenden Kapiteln Erwdhnung finden,
sind hierbei nach folgendem Schema aufgebaut: Der Buchstabe bezieht sich
auf den jeweiligen Stadtteil (z. B. ,B” flr Breyell) und die erste Zahl (1 bis 6)
auf das jeweilige Handlungsfeld. Die MaBnahmen werden von 01 bis xx
durchnummeriert. (vgl. Tabelle 2).
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Stadtteil Kalden- Stadt
Breyell Hinsbeck ) Leuth Lobberich Schaag
Handlungsfeld kirchen Nettetal
1 Berufs- &
) B1.01 H1.01 K1.01 Lel.01 L1.01 SL.01 N1.01
Aushildungsverkehr
2 Freizeit & Tourismus B2.01 H2.01 K2.01 L62.01 [2.01 $2.01 N2.01
3 Kommunikation &
) . : B3.01 H3.01 K3.01 Le3.01 13.01 $3.01 N3.01
Offentlichkeitsarbeit
4 Nahmobilitat B4.01 H4.01 K4.01 Le4.01 14.01 $4.01 N4.01

5 0PNV & alternative
Mobilitatsformen

B5.01 H5.01 K5.01 Le5.01 L5.01 56.01 No.01
6 Wirtschaftsverkehr B6.01 H6.01 K6.01 Le6.01 16.01 56.01 N6.01

Tabelle 2: Nummerierung der MaBnahmen im MaBnahmenkatalog

Da auf der konzeptionellen Ebene eines Mobilitatskonzeptes keine detail-
lierte Untersuchung zur Umsetzung einschlieBlich der Betrachtung aller
Randbedingungen einer jeden MaBnahme stattfinden kann, sind die MaB-
nahmen immer im Zusammenhang mit einer im weiteren Prozess durchzu-
fihrenden Detailplanung zu sehen. In dieser Detailplanung sind dann auch
die Fragen zum weiteren Umgang bspw. mit dem ruhenden Verkehr oder
Grundstuickserwerben zu beantworten.

FUr einen Teil der MaBnahmen, die entweder eine wesentliche MalBnahme
dieses Mobilitatskonzeptes darstellen oder die in der Realisierung besondere
Anforderungen aufweisen, wurden sog. MaBBnahmen-Steckbriefe erstellt, in
denen die einzelnen MalBnahmen detaillierter betrachtet wurden und bei Be-
darf eine erste Umsetzungsskizze erstellt wurde.

Sowohl der MaBnahmenkatalog als auch die MaBnahmensteckbriefe befin-
den sich mit entsprechenden Erlauterungen und Kartendarstellungen im Do-
kument ,Mobilitdtskonzept Nettetal | Projektmappe”. Diese Projekt-
mappe liegt als separates Dokument zum Mobilitatskonzept Nettetal vor.
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6.2.2 Vorrangnetze
Was sind Vorrangnetze?

Jeder StraBenraum ist begrenzt und kann daher oftmals nicht allen Verkehrs-
teilnehmenden ausreichend Platz bieten. Deshalb missen die vorhandenen
Verkehrsraume maoglichst effizient genutzt werden. Die Ausweisung von Vor-
rangnetzen bietet die Chance, einerseits Losungen fir die unterschiedlichen
Verkehrsarten im Stadtgebiet zu definieren und so eine attraktive Verkehrs-
fihrung zu gewahrleisten und andererseits bei einem Konflikt den Vorrang
einzelner Verkehrsarten festzulegen.

Wichtig hierbei ist, dass die Festlegung eines Abschnittes fiir einen bestimm-
ten Verkehrstrager (Kfz-, Rad- oder FuBverkehr) in ein Vorrangnetz, andere
Verkehrsmittel nicht automatisch ausschlieBt. Das heiB3t, dass die Vorrang-
netze fir die unterschiedlichen Verkehrstrager durchaus tGbereinander liegen
kdénnen, insofern dies der vorhandene StraBenraum zuldsst. Bei ausreichen-
der Flachenverfiigbarkeit kann ein StraBenraum demzufolge allen Verkehrs-
arten gerecht werden. Hierzu missen je nach Nutzung allerdings StraBen-
raumbreiten von mehr als 20,0 m vorhanden sein (vgl. Bild 53).

20m 0,5m 225m 25m

Bild 53: Definition des StraBenraums (Darstellung: IGS mbH)

Oftmals gilt es jedoch einen Kompromiss zwischen den vorhandenen infra-
strukturellen und stadtebaulichen Voraussetzungen und einer zukunftsfahi-
gen und nachhaltigen Ausrichtung des Verkehrssystems zu finden.

Die Ausweisung von Vorrangnetzen dient daher dazu, dass es auf allen wich-
tigen Verbindungsachsen fur jedes Verkehrsmittel eine Route gibt, die so-
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wohl hinsichtlich der Direktheit der Verbindung als auch im Hinblick auf Si-
cherheit und Komfort fiir die Mehrheit der potenziellen Nutzer zufriedenstel-
lend ist. Eine attraktive und sichere Wegeflihrung fiir den Radverkehr bein-
haltet dabei beispielsweise eine Route abseits der Hauptverbindungen fir
den Kfz-Verkehr sowie sichere und direkte Querungsmaoglichkeiten ohne
nennenswerte Wartezeiten. Auch die Flihrung des FuBverkehrs sollte besten-
falls nicht entlang vielbefahrener StraBen erfolgen.

Die Vorrangnetze werden im Folgenden kurz in ihren Grundzligen beschrie-
ben und in entsprechenden Kartendarstellungen definiert.

Vorrangnetz fiir den Kfz-Verkehr

Das Vorrangnetz fir den Kfz-Verkehr (vgl. Bild 54 und Anlage 32) ist bereits
durch das klassifizierte StraBennetz weitestgehend vorgegeben. GroB3e Be-
deutung kommt den Zubringerachsen B221, B509 und L29 von den Anschlis-
sen zur BAB 61 zu. Auf Nettetaler Stadtgebiet befinden sich mit Nettetal-
West, Kaldenkirchen, Kaldenkirchen-Sid, Breyell und Nettetal finf Auto-
bahn-Anschlussstellen. Auf den diesen Anschlussstellen zufihrenden Achsen
soll nach wie vor der Kfz-Verkehr primar gebtindelt werden. Auch die Verbin-
dungsachsen zwischen den verschiedenen Nettetaler Stadtteilen haben eine
groBe Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr.

Aufgrund von Uberlagerungen von anderen Vorrangnetzen, zum Beispiel des
Radverkehrs, kann es stellenweise auch sinnvoll sein, auf Strecken des Kfz-
Vorrangnetzes die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf weniger als 50 km/h
zu begrenzen. Nicht ausreichende Platzverhaltnisse fir die parallele Fihrung
der verschiedenen Verkehrsarten verstarken die Notwendigkeit, die zulassige
Hochstgeschwindigkeit zu senken.

Bei der Definition des Vorrangnetzes fir den Kfz-Verkehr wurden folgende
Grundsatze bertcksichtigt:

»  Leistungsstarke Achsen” fur den Kfz-Verkehr
= Sicherstellung der Erreichbarkeit und Versorgung von Ortschaften
= Anbindung der Autobahnanschliisse an Berufs- und Tourismusziele

= Erreichbarkeit von Parkierungsanlagen fiir den Umstieg auf andere
Verkehrsmittel

= Berucksichtigung sensibler Bereiche (z. B. Wohngebiete)
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=== [(fz-Hauptrouten @

= BAB 61

0 1000 2.000 3.000 4000 5000m
I I I

Bild 54: Vorrangnetz flir den Kfz-Verkehr (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenSt-
reetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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Vorrangnetz fiir den Radverkehr

Das Vorrangnetz fiir den Radverkehr (vgl. Bild 55 und Anlage 33) soll die
Grundlage fir ein flaichendeckendes Radverkehrsnetz in Nettetal darstellen,
das allen Nutzergruppen gerecht wird (vgl. Kapitel 6.2.5). Insbesondere im
Radverkehr unterscheiden sich die Bedurfnisse der unterschiedlichen Nutzer-
gruppen stark voneinander. Gelibte Radfahrende praferieren haufig direkte
Wegefiihrungen vor sicheren, aber umwegigen Verbindungen. Zwischen den
einzelnen Stadtteilen stellen vor allem die klassifizierten StraBen des Kfz-Ver-
kehrs die primare Verbindungsachse fir den Radverkehr dar. Zwischen
Schaag und Breyell bzw. Lobberich weist besonders die Schaager StraBe er-
hebliches Potenzial zur Biindelung des Radverkehrs auf. Dagegen kdnnen
zwischen Leuth und Kaldenkirchen parallel zur BundesstraBe verlaufende
Wirtschaftswege als Verbindungen fir den Radverkehr dienen. Touristisch
gesehen ist die Verbindung der Schlossallee mit Hinsbeck tber die Kricken-
becker Allee eine Verbindung mit erheblicher touristischer Bedeutung, auch
gemeindelbergreifend.

Fur Radfahrende ist das Fahren im Mischverkehr oft unproblematisch, wenn
die gefahren Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr nicht wesentlich Uber
30 km/h liegen. Dies ist in Nettetal an vielen Stellen der Fall. Problematisch
fur diese Gruppe ist eher die Ausweisung von benutzungspflichtigen Radwe-
gen, deren Benutzung mit Zeitverlusten verbunden ist, da diese haufig keine
ausreichende Breite aufweisen, Konflikte mit dem FuBverkehr verursachen
oder nicht zusammenhangend sind.

Gelegenheitsradfahrende, altere Menschen oder Radfahrende mit Kindern
dagegen haben aufgrund ihrer starkeren Gefdhrdung und dem persdnlichen
Sicherheitsbedurfnis oft hohe Anspriiche an die Sicherheit der Radverkehrs-
anlagen und nehmen dafiir unter Umstanden auch Umwege in Kauf. Das Fah-
ren im Mischverkehr kann bei bestimmten Nutzergruppen (bspw. kleine Kin-
der) selbst bei moderaten Verkehrsstarken abschreckend sein. Daher zielt die
Entwicklung des Radvorrangnetzes auch besonders auf die groBe potenzielle
Nutzergruppe der tendenziell Sicherheitsbedirftigen. Um deren Anspriiche
zu erfillen, missen Wegefiihrungen nach und durch Nettetal definiert wer-
den, die Kfz-Hauptachsen weitgehend meiden und dabei trotzdem maoglichst
umwegarm und komfortabel zu befahren sind. Dies gilt insbesondere auf
Wegen, die stark durch Schilerverkehr genutzt werden.
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Folgende Grundsatze wurden bei der Definition des Vorrangnetzes fir den
Radverkehr bericksichtigt:

= Schnelle Achsen” fir den Radverkehr
=» Verbindung der Ortschaften untereinander
» Anbindung der Bahnhofe an Ortschaften und Tourismusziele

= Anbindung an die Radschnellverbindung Venlo — Krefeld und nieder-
landische Radrouten

= Berlcksichtigung von Qualitatsstandards fiir Radvorrangrouten

mmmm Radschnellverbindung

= Bahnradweg

=== Radvorrangnetz
= Radhauptnetz
—— Basisnetz

Bild 55: Vorrangnetz fiir den Radverkehr (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenSt-
reetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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Vorrangnetz fiir den FuBverkehr

Das Vorrangnetz fiir den FuBverkehr (vgl. Bild 56 und Anlage 34) ist auf die
einzelnen Stadtteilzentren fokussiert und stellt somit kein zusammenhangen-
des Netz dar. Dies ist jedoch auch nicht erforderlich, da Wege von tber 2 km
nur selten zu FuB zurtickgelegt werden. Von besonderer Bedeutung ist hier-
bei die sichere fuBlaufige Erreichbarkeit wichtiger Nutzungen (Nahversor-
gung, soziale Einrichtungen, Bildungs- und Freizeiteinrichtungen 0.3.) sowie
von Haltestellen und des Bahnhofs. Sofern die Zuwegungen zu diesen Ein-
richtungen nicht explizit als Vorrangstrecken fir den FuBverkehr ausgewie-
sen sind, ist dennoch eine mdglichst sichere und komfortable Infrastruktur
fur zu FuBB Gehende bereitzustellen.

Auf den Strecken des Vorrangnetzes fur den FuBBverkehr ergeben sich weiter-
hin besondere Anforderungen an die Barrierefreiheit. So sollten z. B. Querun-
gen entlang dieser Strecken stets barrierefrei ausgefihrt sein. AuBerdem soll-
ten die Verbindungen in derart dimensioniert sein, dass eine Fortbewegung
im Rollstuhl oder auch mit Kinderwagen komfortabel und sicher moglich ist.

Folgende Grundsdtze wurden bei der Definition des Vorrangnetzes beriick-
sichtigt:

= Komfortable Achsen flr den FuBverkehr
= Barrierefreie StraBenraumgestaltung
= Verbindung der Ziele innerhalb der Orte

= Anbindung von wichtigen Quell- und Zielpunkten (Schule, KiTa, Nah-
versorger, Bahnhof, Zentrum)
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Bild 56: Vorrangnetz fiir den FuBverkehr (Darstellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenSt-
reetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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Wesentliche Konfliktbereiche

Aus der Uberlagerung der einzelnen Vorrangnetze lassen sich direkt magli-
che Konfliktpunkte — insbesondere an Knotenpunkten — identifizieren. Dies
sind zum Beispiel Stellen, an denen sich mehrere Vorrangnetze tberlagern
und/oder kreuzen. Weitere Kriterien sind hierbei auch beengte Platzverhalt-
nisse oder eingeschrankte Sichtbeziehungen. Die Definition von Konflikt-
punkten verdeutlicht den Handlungsbedarf an den betroffenen Stellen.

Die Auflésung der Konfliktpunkte durch geeignete MaBBnahmen ist Voraus-
setzung fur die lickenlose Umsetzung der Vorrangnetze der unterschiedli-
chen Verkehrsarten.

6.2.3  Stadtvertragliche Geschwindigkeit

Eine lebenswerte Stadt setzt ein vertragliches Miteinander aller Verkehrsarten
voraus. Um die Lebensqualitat in den Stadtteilen zu erhéhen, ist allen voran
die gefahrene Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs zu reduzieren. Dies erhoht
die Verkehrssicherheit und mindert zudem die Larm- und Emissionsbelas-
tung fir die Menschen in Nettetal. Des Weiteren wird der Rad- und FuBver-
kehr attraktiviert und tragt somit zur Mobilitatswende bei.

Im Wesentlichen tragen folgende MaBnahmen dazu bei, die gefahrenen Kfz-
Geschwindigkeiten zu reduzieren:

= Anordnung von Tempo 30

=  Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen (Umgestaltung des Stra-
Benraums)

= Anordnung von FahrradstraBen

= Anordnung von Verkehrsberuhigten Bereichen

= Attraktivierung der Nahmobilitat

Ausweitung Tempo 30-Zonen

Der § 45 der StVO regelt unter anderem die Einrichtung von Tempo 30-Zo-
nen, welche sich insbesondere tGber Wohngebiete und Gebiete mit hoher
FuB- und Radverkehrsdichte erstrecken. Auf dem klassifizierten StraBennetz
sowie auf VorfahrtsstraBen ist die Einrichtung von Tempo 30-Zonen hinge-
gen untersagt. Fahrstreifenbegrenzungen, Leitlinien sowie benutzungspflich-
tige Radverkehrsanlagen sind in Tempo 30-Zonen ebenfalls unzuldssig. An
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Kreuzungen und Einmindungen innerhalb der Zone gilt in der Regel ,Rechts
vor Links".

Auf folgenden StraBenabschnitten wird im Rahmen des Mobilitatskonzeptes
die Einrichtung bzw. Ausweitung einer Tempo 30-Zone empfohlen:

= Schulpfad / Austalsweg, Leuth (MaBBnahmen-Nr. Le4.02)

= Bereich Loirfeld und Zentrum, Breyell (MaBnahmen-Nr. B4.03)
= Hubertusplatz, Schaag (MaBnahmen-Nr. S4.04)

= Tegelener Weg, Kaldenkirchen (MaBnahmen-Nr. K4.10)

Anordnung Tempo 30 (streckenbezogen)

Die Anordnung von streckenbezogenem Tempo 30 (Zeichen 274) wird in § 41
der StVO geregelt und ist aus Griinden der Verkehrssicherheit, des Larm-
schutzes oder der Luftreinhaltung moglich. Sofern schutzbedirftige Einrich-
tungen wie KiTa, Schulen oder Seniorenzentren unmittelbar an eine Stral3e
anliegen oder im Nahbereich der Einrichtungen groBer Ziel- und Quellver-
kehr zu erwarten ist, darf iber eine maximale Ausdehnung von 300 Metern
Tempo 30 angeordnet werden. Dies gilt insbesondere auch auf Vorfahrtsstra-
Ben und StraBen des klassifizierten Netzes.

Die Anordnung von streckenbezogenem Tempo 30 wird im Rahmen des Mo-
bilitatskonzeptes auf folgenden StraBenabschnitten vorgesehen:

= Lobbericher Strale, Breyell (B4.04)

= VennstraBe, Kaldenkirchen (K4.02)

=  Hampoel / Buscher Weg, Leuth (Le4.01)

= Haak / Am Schonkes Kriiz, Hinsbeck / Leuth (Le2.03)
=  Werner-Jager-Stral3e, Lobberich (L4.07)

= Steeger StraBe / Kempener StraBe (L4.18)

Geschwindigkeitsdampfende MaBBnahmen

In § 3 der StVO ist geregelt, dass die zuldssige Hochstgeschwindigkeit inner-
orts bei 50 km/h liegt. Das klassifizierte StraBennetz dient dem Uberdrtlichen
Verkehr, sodass eine Anordnung von Tempo 30 nur mdglich ist, wenn eine
schutzbedurftige Einrichtung (z. B. KiTa, Schule, Seniorenzentrum) unmittel-
bar Uber die betroffene StraBe erschlossen ist oder die sonstigen Anforde-
rungen des § 41 StVO erfillt werden. Um das Leitziel ,Tempo 30 innerorts”
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dennoch erreichen zu kdnnen, besteht die Moglichkeit, die tatsachlich gefah-
rene Geschwindigkeit auf klassifizierten Straen durch geeignete geschwin-
digkeitsdampfende MaBnahmen herabzusenken. Die Anordnung von punk-
tuellen MaBnahmen wie bspw. Mittelinseln sollte dabei alle 100 bis 150 Me-
ter wiederholt werden, um einen angemessenen geschwindigkeitsreduzie-

renden Effekt hervorzurufen [14].

Im Folgenden werden einige mogliche geschwindigkeitsdampfende Maf3-
nahmen dargestellt:

Teil-/Plateauaufpflasterung

Bauliche MaBnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung in Form von Teilauf-
pflasterungen oder Plateauaufpflasterungen kommen Uberwiegend in Er-
schlieBungsstraBen zum Einsatz. Sie veranlassen Kraftfahrzeugfiihrende zu
einer langsamen Fahrweise zwischen 25 und 35 km/h [14], wobei der Abstand
zwischen den Fahrbahnanhebungen 50 Meter nicht unterschreiten sollte. Bei
haufigem Linienbus- und Krankenwagenaufkommen ist die Anordnung von
Teil-/Plateauaufpflasterungen in der Regel zu vermeiden. Sollte die Erschlie-
Bungsstrale nur gering vom Linienbus frequentiert sein, kommen Plateau-
aufpflasterungen in Frage. In Verbindung mit Querungsstellen oder um den
Verkehr zusatzlich zu beruhigen, bietet sich die Kombination mit Fahrbahn-
verengungen an. Um den Radverkehr komfortabel an den Aufpflasterungen
vorbeizufihren, kann an den StraBenseiten 80 bis 100 cm ebene Fahrbahn
gelassen werden.

Aufpflasterungen kdnnen zudem auch an Knotenpunkten verwendet werden,
um die gefahrenen Geschwindigkeiten im Knotenpunktbereich zu reduzieren
und so Konfliktsituationen zu entscharfen.

Versitze (durch wechselseitiges Parken)

Versatze der Fahrbahn sorgen fiir eine optische Abschnittsbildung der Stral3e,
was die Kfz-Fihrenden dazu veranlasst, mit geringerer Geschwindigkeit zu
fahren. Bild 57 stellt eine mdgliche Gestaltung von wechselseitig angeord-
netem Parken auf der Boisheimer Stral3e in Schaag dar. Die gewonnene Fla-
che im Seitenraum ist teilweise dem Gehweg zuzuordnen, da der bestehende
Gehweg zu schmal ist. Ein weiterer Teil der gewonnenen Flache kann zur Be-
grinung genutzt werden. Im Bereich der Parkstande verbleibt auf der Haupt-
stralBe eine Fahrbahnbreite von etwa 5,0 Metern, was ein Begegnen von zwei
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Pkw problemlos ermdglicht. Die Begegnung von Pkw und Bus / Lkw ist in
diesen Bereichen bei stark verringerter Geschwindigkeit ebenfalls moglich.
Wenn sich in diesem Fahrbahnbereich jedoch ein Bus, Lkw oder landwirt-
schaftliches Fahrzeug befindet, ist ein zweites Fahrzeug dieser GroBenkate-
gorie wartepflichtig.

Bild 57: Wechselseitiges Parken auf der Boisheimer Stra3e in Schaag (Beispielskizze)

Ist die Anlage von Stellplatzen auf der Fahrbahn nicht vorgesehen, oder aber
nicht notwendig, so kénnen bauliche Fahrbahnverschwenkungen (vgl. Bild
58) eingesetzt werden, um ein ahnliches Resultat zu erzielen; die Kfz-Ge-
schwindigkeit soll auf diese Weise reduziert werden. Gleichzeitig wird der
Radverkehr an diesen Verschwenkungen vorbeigefiihrt, sodass in den Ver-
schwenkungsbereichen eine sichere und attraktive Radverkehrsfiihrung ge-
wahrleistet ist.
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Bild 58: Beispielhafte bauliche Fahrbahnverschwenkung mit Durchfahrtsmoglichkeit fir den
Radverkehr (Foto: P3 Agentur)

Abschnittsbildung durch Querungshilfen

In Ortsdurchfahrten und geradlinigen StraBenzligen in Kernbereichen sind in
der Regel Abschnittsbildungen und wiederkehrende geschwindigkeitsdamp-
fende MaBnahmen erforderlich, um die Einhaltung nutzungsvertraglicher Ge-
schwindigkeiten im Kfz-Verkehr zu gewahrleisten. Punktuelle MaBnahmen
wie bspw. Querungsstellen sind dabei alle 100 bis 150 Meter zu wiederholen
und in Form von Mittelinseln, Mittelstreifen oder Einengungen auszubilden.

Bild 59 stellt eine mdgliche Abschnittsbildung entlang des StraRenzugs Stee-
gerstraBBe / Kempener StraB3e dar.
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Bild 59: Abschnittsbildung durch Querungshilfen und Kreisverkehr auf der Steegerstrale /
Kempener StraBe, (Luftbild: tim-online.de)

Ortseinfahrten

Ortseinfahrtsbereiche weisen den besonderen Gestaltungsanspruch auf, dass
die Kfz-Fiihrenden schneller die gefahrene Geschwindigkeit im Ubergang
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von auBerorts nach innerorts anpassen. Der Ubergang sollte daher mit deut-
lich erkennbaren Verkehrsregelungen (Ortstafel und Geschwindigkeitsrich-
ter) versehen sein und der StraBenraum mit der beginnenden Bebauung ent-
sprechend gestaltet. Im Regelfall wird der FuB- und Radverkehr entlang von
AuBerortsstraBen Uber einen einseitigen Geh-/Radweg gefiihrt. Eine Uber-
querung im Ortseinfahrtsbereich ist erforderlich, um den FuB- und Radver-
kehr in die beidseitige Fihrung innerorts zu leiten. Eine Mittelinsel ist dabei
derart anzuordnen, dass die Fahrbahn in beide Fahrtrichtungen um mindes-
tens 1,75 Meter versetzt wird, um eine angemessene geschwindigkeitsdamp-
fende Wirkung zu erreichen. Inseln mit nur einseitigem Versatz wirken jeweils
nur in einer Fahrtrichtung und bringen die Gefahr mit sich, dass ordnungs-
widrig auf der falschen Seite der Insel vorbeigefahren wird [14].

An folgenden Ortszufahrten sind geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen
in Form von Mittelinseln zu installieren bzw. die bestehenden Mittelinseln zu

optimieren:

=  Wankumer StraBe (K 1), Ortseingang Hinsbeck (MaBnahmen-Nr.
H4.08)

= LandstraBe (K 1), Ortseingang Lobberich (MaBnahmen-Nr. L4.41)

= Ritzbruch (K 3), Ortsdurchfahrt (MaBnahmen-Nr. B4.19)

= Natt (K 3), Ortseingang Breyell (MaBnahmen-Nr. B4.20)

= Kolner StraBe (L 29), Ortseingang Breyell (MaBnahmen-Nr. B4.21)

= Boisheimer StraBBe (K 4), Ortseingang Schaag (MaBnahmen-Nr. S4.15)

= Bestehende Mittelinsel in Hohe der Aral, Kdlner StraBe (L 29), Orts-
eingang Kaldenkirchen (MaBnahmen-Nr. K4.27)

(Mini-)Kreisverkehre

Kreisverkehre senken das Geschwindigkeitsniveau wirkungsvoll und weisen
in richtlinienkonformer Ausfiihrung eine hohe Verkehrssicherheit auf. Sie eig-
nen sich daher besonders auch in Ortsein- bzw. Ortsdurchfahrten, wobei
hierzu ein Knotenpunkt vorhanden sein muss und die stadtischen Randbe-

dingungen einen Kreisverkehr erlauben mussen.

Bild 60 stellt den Knotenpunkt SteegerstraBBe / Farberstral3e in Lobberich dar.
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Bild 60: Vorschlag fiir einen Minikreisverkehr mit FuBgangeriiberweg am Knotenpunkt Stee-
gerstraBBe / FarberstralBe in Lobberich (Darstellung: IGS mbH, Luftbild: tim-online.de)

FahrradstraBBen

FahrradstraBen ermdoglichen attraktive und ziigige Verbindungen fir den
Radverkehr, auf denen sie bevorrechtigt vor anderen Verkehrsarten sind.
Durch Zusatzzeichen (z. B. Z. 1020-30 ,Anlieger frei” oder Z. 1024-10 ,Pkw
frei”) ist es mdglich, andere Verkehrsarten auf FahrradstraBen zuzulassen.
Miillfahrzeuge durfen nach § 35 der StVO alle FahrradstraBen mit einge-
schrankten Sonderrechten befahren.

Auf FahrradstraBen gilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
und Fahrrader durfen abweichend von dem Rechtsfahrgebot nebeneinander
fahren. Der Radverkehr darf durch andere weder gefdhrdet noch behindert
werden, sodass ggf. die Geschwindigkeit weiter zu verringern ist. [17]
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Bild 61: Beispielhafte Darstellung einer FahrradstraBe auf der StraBe An den Sportplatzen in
Lobberich (Darstellung: IGS mbH, Luftbild: tim-online.de)

Bild 61 zeigt eine beispielhafte Darstellung einer FahrradstraBe auf der
StraBe An den Sportplatzen in Lobberich.

FahrradstraBen werden im Mobilitdtskonzept Gberwiegend auf Verbindun-
gen empfohlen, die eine Gibergeordnete Funktion fiir den Radverkehr haben
und auf denen der Kfz-Verkehr eine untergeordnete Bedeutung einnimmt
und einnehmen kann. Folgende StraBenabschnitte sind flr die Einrichtung
von FahrradstraBen vorgesehen (vgl. Bild 62 und Anlage 35):

= Onnert / Beek, Breyell (B4.06)

= Dohrstral3e, Breyell (B4.07)

= Schmaxbruch, Breyell (B4.08)

= SchloBstraBBe, Hinsbeck (H4.02)

= BuschstraBBe, Kaldenkirchen (K2.02)

= JahnstraBe / BuschstraBe, Kaldenkirchen (K4.05)

= Am Koénigsbach / Zur Larche / Am Altenhof, Kaldenkirchen (K4.06)
= Tomp, Kaldenkirchen (K4.23)

= Flothend, Lobberich (L4.05)

= Breyeller StraBBe, Lobberich (L4.06)

= FarberstraBe / Obere FarberstraBe, Lobberich (L4.17)
= Wevelinghover StraBBe, Lobberich (L4.19)

= An den Sportplatzen, Lobberich (L4.20)

=  Windmihlenweg, Lobberich (L4.21)
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= Zur Nette, Lobberich (L4.22)

= DorfstraBe / Locht / May, Leuth (Le4.03)
= Speck / Schaager StraBe, Schaag (S4.06)
= Riether StraBe, Schaag (54.19)
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Bild 62: Ubersicht tiber die im Stadtgebiet vorgeschlagenen FahrradstraBen (Darstellung: I1GS
mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)
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Verkehrsberuhigter Bereich

Verkehrsberuhigte Bereiche (VBB) sind Mischflachen, die vom FuB- und Rad-
verkehr, dem Pkw-Verkehr sowie fiir den Aufenthalt gleichzeitig genutzt wer-
den dirfen. Dementsprechend existieren in VBBs keine ,Fahrbahnen”, so dass
besondere Ricksichtnahme und Schrittgeschwindigkeit geboten ist. Die An-
ordnung von VBBs ist in § 45 der StVO geregelt, nach dem diese Bereiche nur
in vereinzelten StraBen mit Uberwiegender Aufenthaltsfunktion und sehr ge-
ringen Verkehrsbelastungen in Betracht kommen. Die Gestaltung ist in der
Regel niveaugleich und suggeriert dem Fahrzeugverkehr, dass er hier eine
untergeordnete Bedeutung hat. Das Parken ist nur in ausgewiesenen Flachen
erlaubt.

In der Stadt Nettetal existieren in den Stadtteilen zum Teil StraBenabschnitte,
die keine Seitenrdaume aufweisen. Fiir einen entsprechenden Ausbau von
Geh- oder Radwegen ist der StraBenquerschnitt jedoch zu schmal. In diesen
StraBen empfiehlt es sich zur Erhéhung der Verkehrssicherheit insbesondere
der schutzbedirftigen Verkehrsteilnehmenden, die Einrichtung eines VBBs zu
prifen. Auf diese Weise wird die Fahrzeuggeschwindigkeit reduziert und die
vorhandene knappe Flache wird allen Verkehrsteilnehmenden gleicherma-
Ben zur Verfligung gestellt und Durchgangsverkehre kdnnen vermieden wer-
den.

Im Wohngebiet Ritzbruch / Leutherheide in Breyell (MaBnahmen-Nr. B4.01)
wird im Rahmen des Mobilitatkonzeptes die Einrichtung eines verkehrsberu-
higten Bereichs empfohlen.

Fahrradzone

Mit der StVO-Novelle 2020 wurde ein neues Instrument zur Fiihrung und Be-
vorrechtigung des Radverkehrs eingefiihrt. Mit den Verkehrszeichen 244.3
und 244.4 (vgl. Bild 63) lassen sich nun abseits des Hauptverkehrs- und Vor-
fahrtsstraBennetzes fir den Kfz-Verkehr flachendeckende Fahrradzonen ein-
richten.
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Bild 63: Verkehrszeichen 244.3 (rechts) und 244.4 (links) am Beginn und Ende einer Fahr-
radzone laut StVO

In der Fahrradzone gelten die gleichen Regeln wie in FahrradstraBen. Auch
hier ist der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart und Kfz-Verkehr nur
nach gesonderter Freigabe durch ein Zusatzschild zulassig.

In Fahrradzonen ist wegen des fehlenden Sichtbarkeitsprinzips (Wiederho-
lung des VZ 244.3 an Kreuzungen und Einmindungen) zur Verdeutlichung
des Zonenbewusstseins in regelmaBigen Abstanden das VZ 244.3 als Sinnbild
auf der Fahrbahn aufzubringen.

In Quartieren, in denen das Fahrrad eine Ubergeordnete Rolle einnimmt, kdn-
nen demnach Fahrradzonen als Erganzung oder Ersatz von Tempo-30-Zonen
eingesetzt werden.

Attraktivierung der Nahmobilitat

Verbindungen, die sich aus konzeptioneller Sicht besonders fiir die Fiihrung
von Rad- und FuBverkehr eignen und keine gro3e Bedeutung fir die Erreich-
barkeit des Kfz-Verkehrs besitzen, sollen durch unterschiedliche Geschwin-
digkeitsdampfende MaBnahmen (s. 0.) attraktiviert werden. So bieten sich
vor allem wenig belastete Verbindungen auBerorts, die als Anbindung zu
touristischen Punkten dienen, zeitgleich allerdings weder FuB- und noch Rad-
verkehrsanlagen aufweisen, dazu an, den gesamten StraBenzug zu entschleu-
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nigen. Demnach kdnnen auf diesen Streckenabschnitten folgende MaBnah-
men (kombiniert) umgesetzt werden, um das vorgegebene Ziel fur die
Nahmobilitat erreichen zu kénnen:

= Teil- / Plateauaufpflasterung (allg. Geschwindigkeitsdampfende MaB-
nahmen)

= Abschnittsbildung durch Querungshilfen
= Einrichtung von Fahrradstral3en
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Attraktivierung des FuBverkehrs

Historisch gewachsene Stadte weisen aufgrund der Fokussierung auf den
motorisierten Individualverkehr des vergangenen Jahrhunderts oftmals nur
schmale Seitenrdume auf. In den Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen
(EFA) heiBt es dazu, dass Seitenraumbreiten unter 2,10 m in keiner angebau-
ten StraBe als ausreichend anzusehen sind. [15]

Allerdings muss hier erwahnt werden, dass aufgrund der StraBenraumbreiten
und der Bebauung eine stadtweite Erweiterung der Gehwege in Nettetal
nicht moglich ist. Vielmehr missen andere Losungen gefunden werden, um
mit zu schmalen Gehwegen umzugehen und dem FuBverkehr dennoch si-
chere und komfortable FuBverkehrsanlagen anbieten zu kdnnen. Zusatzlich
erfordert ein nicht unerheblicher Teil der Bevdlkerung (Senioren, Kinder und
Mobilitdtseingeschrankte Menschen) barrierefreie FuBverkehrsanlagen. Bar-
rierefreiheit beginnt mit der Art und dem Zustand der FuBBverkehrsanlagen,
Uber die nutzbare Gehwegbreite, bis hin zur Moglichkeit, Straen sicher zu

queren.

Aus der Birgerbeteiligung ging deutlich hervor, dass ein nicht signifikanter
Teil der Bevolkerung vermehrt Wege zu FuB zurilicklegt und dabei oftmals
unzureichende FuBverkehrsanlagen vorfindet. Vor allem Hinweise zu den
schmalen Gehwegen, die teilweise mit Rollatoren und Kinderwagen nicht
nutzbar sind, finden sich vielfach in den Anmerkungen der Biirgerbeteiligung

wieder.

Zudem weisen die Birgerinnen und Biirger Nettetals in den Beteiligungsfor-
maten darauf hin, dass der ruhende Verkehr eine pragnante Rolle im Bezug
auf die Barrierefreiheit und der Querungsmaoglichkeit der StraBen einnimmt.

Allgemeine Anforderungen

Die allgemeinen Anforderungen verschiedener StraBenrdume an die Seiten-
rdume und MaBnahmen zur Querung der Fahrbahn, finden sich in den Emp-
fehlungen flr FuBverkehrsanlagen (EFA) wieder. Befahrbare Wohnwege mit
einer Belastung von weniger als 500 Kfz pro Tag benétigen demnach keine
gesonderten Gehwege. Gleichzeitig soll in diesen StraBenraumen durch die
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bauliche Gestaltung des StraBenraums sichergestellt sein, dass die gefahre-
nen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs nicht zu kritischen Situationen fiih-
ren. [15]

Fir WohnstraBBen mit einer Belastung von unter 5.000 Kfz setzt die EFA die
Mindestbreite fur den Seitenraum auf 2,170 m; hier kdnnen sich Rollatoren /
Rollstiihle und eine weitere Person komfortabel begegnen. Querungsmaog-
lichkeiten kdnnen in diesen StraBen durch vorgezogene Seitenrdume ermdég-
licht werden. Nimmt die Verkehrsbelastung oder das zu erwartende FuBver-
kehrsaufkommen zu, so sind einerseits breitere Gehwege, zur sicheren und
komfortablen Begegnung von mehreren Personen notwendig, und anderer-
seits auch umfangreichere MaBnahmen zum Ermoglichen der Querung der
StraBe. [15]

Gehwegbreite

Neue StraBenbauprojekte in Nettetal sollen vor dem Hintergrund der Ver-
kehrswende zukilnftig von ,AulBen” nach ,Innen” geplant werden. Soweit
moglich, sind Gehwege auf die groBtmaogliche Breite zu erweitern. Hierfir
stehen bauliche wie auch nicht bauliche MaBnahmen zur Verfligung. Grund-
satzlich sind die folgenden MaBBnahmen zu priifen, um den Regelfall von 2,50
m zu erreichen oder aber mindestens den abgeminderten Fall von 2,170 m.

Aus den Burgerbeteiligungen gingen vermehrt Meldungen beziiglich zu
schmaler oder fehlender Gehwege ein:

=  Auf dieser StraBenseite gibt es keinen Biirgersteig. Wenn ich die an-
dere Seite benutze, muss ich eine groBe StraB3e (iberqueren um zur Am-
pel (Ecke Lobbericher Str.) zu gelangen, um dann zur KiTa wieder zu-
riick zu gehen. Ich kann mein Kind nicht sicher zur KiTa bringen”

=  Hier fehlt ein FuBweg als Liickenschluss auch fiir den Premium-Wan-
derweg. Es ist keine HauptverkehrsstralBBe, aber schén und sicher ist es
dennoch nicht, hier auf der Fahrbahn gehen zu miissen”

=  Auf der Tannenstral3e sind die Blirgersteige so schmal und die Later-
nen mitten drauf; so muissen Kinder mit dem Fahrrad bzw. Miitter mit
Kinderwagen die StraBBe nutzen"

=  Hier sollte ein durchgdngiger Biirgersteig geschaffen werden auf der
Seite des Markplatzes, so dass man ohne erneut die Strasse zu liber-
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queren bis zur Innenstadt laufen kann.. gut fiir Kinder, Senioren, Kin-
derwagen etc. So muss man nicht quer lber den Marktplatz laufen —
Autoverkehr"

Ruhender oder ladender Verkehr

Oftmals steht der ruhende Kfz-Verkehr in direkter Konkurrenz zu den An-
sprichen des FuBverkehrs. Insgesamt ist die Parkraumnachfrage gemessen
am vorhandenen Parkraumangebot in Nettetal moderat. Im Regelfall sind in
fuBlaufiger Entfernung freie Parkstande im offentlichen StraBenraum zu fin-
den. Daher kdnnten an vielen Stellen im Stadtgebiet die Flachen fir den Ful3-
verkehr vergroBert werden, wenn entsprechend die Flachen fir den ruhen-
den Verkehr verringert wiirden. Dennoch ist hier zunachst zu prifen, inwie-
weit Parkraum verlagert werden kann. Dabei sollen Hauptrouten fiir den Ful3-
verkehr, also Verbindungen, auf denen mit einem hohen Aufkommen zu FuB
Gehender zu rechnen ist, prioritar analysiert werden. Wie mit dem Parkraum
allgemein umgegangen werden sollte, wird in Kapitel 6.2.6 diskutiert.

Radverkehr

Gerade innerorts wird der Radverkehr oftmals zusammen mit dem FuBver-
kehr gefiihrt. In den ohnehin schon schmalen Seitenraumen produzieren die
Geschwindigkeitsunterschiede zwischen FuB3- und Radverkehr vermehrt kriti-
sche Uberhol- und Begegnungssituationen. Im Zusammenhang mit der Auf-
hebung der Radwegebenutzungspflicht (vgl. Kapitel 6.2.5) sollen diese Ein-
schrankungen im Stadtgebiet minimiert werden. Zudem soll in Form von
Kampagnen fir ein vertraglicheres Miteinander geworben werden.

Fahrstreifenbreite

Zweistreifige Fahrbahnen sollen laut Richtlinie fir die Anlage von Stadtstra-
Ben (RASt 06) eine Breite zwischen 5,50 m und 7,50 m auf Hauptverkehrsstra-
Ben und zwischen 4,50 m und 6,50 m auf ErschlieBungsstraBen aufweisen.
[14] Abhéangig ist die notwendige Breite vom Schwerverkehrsaufkommen
und der Begegnungshaufigkeit dieser Fahrzeuge. Vor diesem Hintergrund
sollen die StraBenraume hinsichtlich der notwendigen Fahrstreifenbreite un-
tersucht werden, um gegebenenfalls die Breite der Fahrstreifen zugunsten
des FuBverkehrs zu reduzieren. Die Erweiterung kann dabei vorwiegend mit

anderen StraBenbaumalBnahmen in diesem Bereich verbunden werden.
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Unter Umstanden kann auch die Anordnung einer EinbahnstraB8e in Betracht
gezogen werden, um Flachen fir den FuBverkehr gewinnen zu kénnen. Hier
sind allerdings zunachst die verkehrlichen Auswirkungen auf das umliegende
Verkehrsnetz zu Gberprifen.

Art und Zustand

Die Wartung der Verkehrsanlagen fiir Kfz-, Rad- und FuBverkehr ist eine Dau-
eraufgabe fur jede Kommune. Mittels Online-Tool kann den Biirgerinnen und
Birgern beispielsweise die Moglichkeit gegeben werden, Schaden in Echtzeit
an die Verwaltung weiterzuleiten. Gleichzeitig kann ein GIS-gestitztes Geh-
wegkataster die Wartung der FuBverkehrsanlagen unterstltzen. Vorausset-
zung flr die zeitnahe Beseitigung der Missstande ist allerdings auch die Be-
reitstellung von finanziellen Mitteln fur die kontinuierliche Wartung.

Treppen stellen eine weitere Hiirde fir einige Menschen dar. Diese Hiirden
kénnen nur abgebaut werden, indem sie durch Rampen ersetzt werden; hier-
durch steigt allerdings wiederum der Flachenbedarf fiir die Zugange zu Ge-
bauden oder Platzen. Dennoch ist darauf zu achten, bei ausreichend verflig-
barer Flache immer auch einen barrierefreien Aufgang anzubieten.

Querungsmaoglichkeit

Gerade das Queren von vielbefahrenen Stralen oder StraBen mit einer hohen
zulassigen Hochstgeschwindigkeit erfordert hohe Konzentration. Damit an
Stellen, die zur Querung vorgesehen sind, eine sichere und komfortable Que-
rung moglich ist, stehen mehrere Formen von Querungsanlagen zur Verfi-
gung. Diese hangen maf3geblich von drei Faktoren ab:

= Bedeutung der Querungsstelle fiir den FuBverkehr
= Stadtebaulichen Randbedingungen
= Fahrzeugverkehrsstarke und Geschwindigkeit

Grundsatzlich soll an allen Querungsanlagen der Niveauunterschied zwi-
schen Gehweg und Fahrbahn maximal 3 cm betragen, um nicht als Hindernis
flr Mobilitatseingeschrankte Menschen zu wirken. Folgende Querungsmog-
lichkeiten werden im Weiteren dargestellt: [14]

= FuBgangeriberweg
= Gehweglberfahrt
= Mittelinsel und -streifen
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= FuBgangerampel

= Vorgezogenen Seitenraume

= Abgesenkte Bordsteine

= Geschwindigkeitsreduktion

= Teil- / Plateauaufpflasterung (siehe hierzu Kapitel 6.2.6)

FuBgangeriiberweg

Dem FuBverkehr wird an FuBgangeriberwegen beim Queren der Fahrbahn
durch § 26 der StVO Vorrang gewahrt. FuBgangeriiberwege kommen insbe-
sondere dann zum Einsatz, wenn die Bedeutung der Wegebeziehung eine
komfortable und sichere Fihrung fir den FuBverkehr erfordert oder in Ein-
mundungsbereichen untergeordneter StraBen, an denen einem hohen FuB3-
verkehrsaufkommen Vorrang gegentiber abbiegenden Fahrzeugen gewahrt

werden soll.

FuBgangeriiberwege kdnnen an Einmindungen und Kreuzungen zum Ein-
satz kommen und sind in begriindeten Ausnahmefallen auch bei FuBver-
kehrsstarken unter 50 zu FuB Gehenden pro Stunde mdglich. Auch ein Einsatz
von FuBgangeriiberwegen auf Stralen mit einer zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit 30 km/h ist moglich, wenn auch hier zunachst andere Querungsmog-

lichkeiten zu prifen sind.
Gehwegiiberfahrt / Teil- oder Plateauaufpflasterung

An Einmindungen oder Kreuzungen ohne LSA sind zur Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit an samtlichen Zufahrten Querungshilfen wiinschenswert.
Grundsatzlich gilt an diesen Einmiindungen und Kreuzungen:

= FuBverkehr hat Vorrang gegeniiber Fahrzeugen, die aus der Vor-
fahrtsstraBBe abbiegen

= FuBverkehr hat Vorrang, wenn das Fahrzeug die Vorfahrtsstrale que-
ren mochte

= Zu FuB Gehende haben beim Queren der NebenstraBe Wartepflicht
vor Fahrzeugen, die aus der NebenstraBe kommen

= FuBverkehr hat Vorrang entlang eines abgesenkten Hochbordes der
VorfahrtsstraBe (810 StVO)

Zur Verdeutlichung der geltenden Vorrangsituation fiir den FuBverkehr kon-
nen Gehweglberfahrten (vgl. Bild 64) oder Aufpflasterungen an den Kno-
tenpunktzufahrten eingerichtet werden. Auf diese Weise kann einerseits die
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Querungssituation unterstiitzt werden und andererseits die Geschwindigkeit
gedampft werden. Eine Gehweguberfahrt an der Zufahrt zur Wevelinghover
StraBe ausgehend vom Kreisverkehr NiedieckstraBe bietet sich an, den Kfz-
Verkehr zu entschleunigen bei der Einfahrt in die vorgeschlagene Fahr-
radstraBe auf der Wevelinghover StraBBe. Ebenso bietet es sich an, an der
durch den FuBverkehr hoch frequentierten Ludbach-Passage, eine Gehweg-
Uberfahrt im Bereich des Eingangs einzurichten (vgl. Bild 65).

Bild 64: Gestaltungsvorschlag mit Gehweguberfahrt an der Wevelinghover Strae (L4.19 +
L4.43) (Darstellung: IGS mbH, Luftbild: tim-online.de)
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Bild 65: Gestaltungsvorschlag mit Gehweguiberfahrt an der Ludbach-Passage (MaBnahmen-
Nr. L4.40) (Darstellung: IGS mbH, Luftbild: tim-online.de)
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Mittelinsel und -streifen

Mit Mittelinseln und -streifen lasst sich der Querungsvorgang einer Stral3e
teilen und tragt auf diese Weise zu einer sichereren Querungssituation, vor
allem fir langsamere zu FuB Gehende bei. Inseln kdnnen zur zuséatzlich ge-
schwindigkeitsdampfenden Wirkung auch mit Fahrbahnverschwenkungen

eingerichtet werden (vgl. Bild 66)

B
=

Bild 66: Gestaltungsvorschlag einer Mittelinsel in Leuth auf der Geldrischen StraBe, Hohe
Locht (Le4.11) (Darstellung: IGS mbH, Luftbild: tim-online.de)

Mittelinseln und -streifen kdnnen sowohl mit als auch ohne Vorrang fir den
FuBverkehr errichtet werden; entscheidend hierfir sind die sich kreuzenden
Netzhierarchien zwischen Fu3- und Kfz-Verkehr.
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FuBgangerampel

FuBgangerampeln (vgl. Bild 67) sind eigens fir die Querung des FuBverkehrs
vorgesehene Lichtsignalanlagen (LSA). Im Zusammenhang mit dem Sperrsig-
nal fir den Kfz-Verkehr bei Freigabe des FuBverkehrs bieten sie eine hohe
Sicherheit fur den FuBverkehr. Gleichzeitig entstehen langere Wartezeiten fir
den FuBverkehr bei einem hohen Querungsbedarf der StraBe aufgrund der

wiederholten Freigabeanforderung.

Bild 67: Exemplarische FuBgdngerampel am Knotenpunkt BuschstraBe / RingstraBe in Nette-
tal-Kaldenkirchen (Foto: IGS mbH)

Lange Wartezeiten an Bedarfsampeln verringern den Komfort von FuB- und
Radwegeverbindungen. Eine Optimierung kann je nach Situation einen Ab-
bau der LSA, eine Anderung des Lichtsignalprogramms zugunsten des FuB-
verkehrs oder die Einrichtung einer unsignalisierten Querungsstelle beinhal-

ten.
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Vorgezogenen Seitenrdume

Aufgrund maoglicher Einschrankungen hinsichtlich der Sichtbeziehungen ist
das Parken am Fahrbahnrand fir den FuBverkehr grundsatzlich problema-
tisch, gerade fiur Kinder. Durch punktuell vorgezogene Seitenrdume (vgl. Bild
68) kdnnen einerseits die Sichtbeziehungen verbessert werden und somit das
Queren erleichtern. Punktuell vorgezogene Seitenrdaume sollen zudem fir
den Kfz-Verkehr deutlich kenntlich gemacht werden; zum Beispiel durch zu-
satzliche Beleuchtung und Einfarbung der Bordsteinkante.

Bild 68: Schematische Darstellung eines vorgezogenen Seitenraums (Darstellung IGS mbH)

Abgesenkte Bordsteine

In StraBenrdumen ohne hohe Kfz-Belastung jedoch mit Querungsbedarf
durch den FuBverkehr kdnnen abgesenkte Borde (vgl. Bild 69) in Verbindung
mit taktilen Elementen das Queren flr mobilitatseingeschrankte Menschen
auch in diesen Bereichen unterstiitzen. Es ist darauf zu achten, dass die ge-
fahrenen Geschwindigkeiten (baulich) reduziert werden und der Niveauun-
terschied zwischen Fahrbahn und Gehweg maximal 3 cm betragt, wenn még-
lich, weniger.
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Bild 69: Exemplarische Bordsteinabsenkung auf der StraBe Markt in Nettetal-Hinsbeck (Foto:
IGS mbH)

Geschwindigkeitsreduktion

Besteht keine Moglichkeit, die nutzbare Gehwegbreite durch die in diesem
Kapitel vorgestellten MaBnahmen zu erweitern, kann der EFA entsprechend
auch eine Fihrung des FuBverkehrs auf der Fahrbahn in Erwdgung gezogen
werden. MaBgeblich hierfir ist neben der Verkehrsstarke auch die gefahre-
nen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs.

Soll der FuBverkehr sicher auf der Fahrbahn gefiihrt werden, sind geschwin-
digkeitsdampfende MaBnahmen umzusetzen (vgl. Kapitel 6.2.3).

Barrierefreie Gestaltung

Bei allen UmbaumaBnahmen im StraBenraum ist grundsatzlich auf eine bar-
rierefreie Gestaltung zu achten, wie dies beispielsweise auch im stadtebauli-
chen Entwicklungskonzept (ISEK) [8] fur den Stadtteil Kaldenkirchen vorge-
sehen ist. Bei der Umgestaltung des Marktplatzes, dem Relaunch der FuB-
gangerzone sowie bei der Aufwertung des Eingangsbereichs zum Grenzwald
ist das Thema Barrierefreiheit immer mitzudenken.
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6.2.5  Attraktivierung des Radverkehrs

Der Radverkehr bietet allgemein eins der groBten auszuschépfenden Poten-
ziale: die durchschnittliche Wegelange in Nettetal liegt bei 11 km. Bei den
Wegen mit einer Lange zwischen 5 und 10 km werden drei von vier (74 %)
dieser Wege mit dem Pkw zurtickgelegt. Im Entfernungsbereich zwischen 2
und 5 km werden zwei von drei Wegen (66 %) und im Entfernungsbereich
zwischen 1 und 2 km jeder zweite Weg mit dem Pkw zurtickgelegt. Selbst bei
einer fuBlaufigen Entfernung von unter 1 km werden noch tber 20 % aller
Wege mit dem Pkw zurtickgelegt. Hieraus zeigt sich ein enormes Potenzial
fur den Radverkehr, dass durch die Realisierung von sicheren und schnellen
Verbindungen fir den Radverkehr ausgeschopft werden kann. (vgl. Kapitel
3.1.2)

Bereits 5 Kilometer lassen sich in einem entspannten Tempo in 20 Minuten
zurlicklegen und tragen nebenbei positiv zur eigenen Gesundheit bei. Dieses
Potenzial kann jedoch nur durch eine umfangreiche Angebotsplanung reali-
siert werden. Das heif3t, dass zunachst sichere Verbindungen geschaffen wer-
den missen; ein Umstieg auf das Fahrrad wird dann erst kontinuierlich zu-
nehmen. Daher lassen sich positive Effekte nicht bereits Tage nach Umset-
zung einer MalBnahme beobachten, vielmehr fordern attraktive Angebote,
die sich vorwiegend aus mehreren MaBnahmen zusammensetzen, das Nach-
denken darlber, den eigenen Pkw &fter einmal stehen zu lassen und statt-
dessen das Fahrrad zu nutzen. Dabei ist ein zusammenhangendes Netz an
Radverkehrsverbindungen von besonderer Bedeutung.

Allerdings wird selbst auf kurzen Strecken der MIV weiterhin eine Rolle spie-
len, da gerade mobilitatseingeschrankte Menschen, Pflegedienste und an-
dere Gruppen auch auf kurzen Distanzen des Ofteren auf einen Pkw ange-
wiesen sind.

Standards Radverkehrsnetze

Um attraktive Verbindungen anbieten zu kdnnen, ist es notwendig, Netze zu
gestalten (vgl. Kapitel 6.2.2), die ein zusammenhangendes Angebot fir den
Radverkehr herstellen. Dabei ist das Radverkehrsnetz in drei Hierarchieebe-

nen zu unterschieden:

= Vorrangroute
= Hauptroute
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= Basisroute.
Vorrangroute

Vorrangrouten sollen die Achsverbindungen fir den Radverkehr innerhalb
einer Kommune darstellen und Stadt- und Ortsteile miteinander verbinden.
Vorrangig sollen hier Méglichkeiten gefunden werden, den Radverkehr ent-
weder separat von der Fahrbahn zu fihren oder aber als bevorrechtigte Ver-
kehrsart auf der Fahrbahn.

Soll der Radverkehr abseits der Fahrbahn gefiihrt werden, ist darauf zu ach-
ten, dass innerorts der Radverkehr getrennt vom FuBverkehr gefihrt wird.
Anzustreben ist eine Breite flir die Radverkehrsanlage von mindestens
2,50 m.

Bei einer Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn bietet sich die Einrich-
tung von Fahrradstralen (vgl. Kapitel 6.2.5) an. Hierdurch wird einerseits die
zulassige Hochstgeschwindigkeit gesenkt und andererseits unterstitzt eine
einheitliche Gestaltung von FahrradstraBBen die Akzeptanz und den Wieder-
erkennungswert signifikant.

Neben der Gestaltung der Streckenabschnitte erfordern Knotenpunkte im
Verlauf von Radverbindungen zusatzliche Aufmerksamkeit; eingeschrankte
Sichtbeziehungen, unklare Vorfahrtssituationen und die Kreuzung mit ande-
ren Vorrangrouten erfordern eindeutig zu verstehende und sichere MaB3nah-
men.

Grundsatzlich soll dem Radverkehr auf diesen Routen Vorrang gewahrt wer-
den oder planfrei gefihrt werden. Erste MaBnahme an Knotenpunkten und
Furten mit Beteiligung des Radverkehrs ist die Roteinfarbung der Konfliktfla-
che, um zusatzliche Aufmerksamkeit zu erzeugen. Weiterhin kann den Ne-
benrichtungen an diesen Knotenpunkten durch Verkehrszeichen angezeigt
werden, dass Vorfahrt zu gewahren ist (z. B. durch Haifischzéhne, vgl. Bild
70).
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Bild 70: Gestaltungsvorschlag eines Knotenpunkts mit Vorrang fiir den Radverkehr im Verlauf
einer FahrradstraBe (K4.05) (Darstellung: IGS mbH, Luftbild: tim-online.de)

Aufgrund der steigenden Anzahl von Lastenradern gerat die Infrastruktur
vielerorts, auch bei richtliniengerechter Ausfiihrung, an ihre Grenzen. Lasten-
rader sind breiter und langer als herkdmmliche Fahrréader und erzeugen da-
mit insbesondere an Querungsanlagen und nicht ERA-konformen Radwegen
kritische Situationen. An Querungsanlagen besteht die Gefahr, dass Teile des
Lastenrades durch eine zu geringe Breite auf die Stralle ragen und den flie-
Benden Kfz-Verkehr beeintrachtigen.

Vor allem auf Verbindungen des Radvorrangnetzes ist darauf zu achten, Que-
rungsanlagen und die weitere Infrastruktur (Radwege, Radabstellanlagen)
derart zu gestalten, dass auch Lastenrader gefahrlos hier verkehren konnen.
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Das Thema Barrierefreiheit von Lastenrddern findet sich zudem in den An-
merkungen aus der Blrgerbeteiligung wieder:

» Die hiesige Querungshilfe/FuBBgingerinsel ist wie viele andere Ele-
mente im StraBenverkehr fiir Lastenrdder nicht geeignet. Zu wenig
Platz!”

=  Bettelampeln wie an dieser Kreiszung sind mit dem Lastenrad nur zu
bedienen, wenn man sich mit dem Vorderrad auf die Fahrbahn stellt
(Gefdhrlich!) oder man komplett vom Rad absteigt (Unpraktikabel!).
Abstellanlagen sind zumeist ebenfalls nicht fiir Lastenrdder konzipiert.”

=  Besonders fiir Lastenradfahrer gibt es bei Queren der Kreisverkehre
sowie an anderen Stellen beim Transport Probleme durch die vielen
Bordsteinkanten, wéhrend Autos meist ebenerdig queren kdnnen. Hier
sollte die Prioritdt auf méglichst ebene Routen fiir Fahrrdder liegen.”

Ist eine vorrangige Flihrung des Radverkehrs aufgrund von der Bedeutung
der kreuzenden StraBe fir den Kfz-Verkehr nicht moglich oder lasst die Situ-
ation vor Ort keine sichere vorrangige Fiihrung zu, sind zwei Aspekte zu pri-
fen:

= Planfreie Filhrung des Radverkehrs (ber eine Uber- oder Unterfiih-
rung (z. B. MaBnahmen-Nr. K4.28 und MaBnahmen-Nr. L4.34)

= Sicherung des Radverkehrs Uber zusatzliche Schutzflachen auf der
Fahrbahn wie aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) (z. B. MaBnah-
men-Nr. B4.11 und MaBnahmen-Nr. B4.18)

Hauptroute

Hauptrouten des Radverkehrs sind wichtige Verbindungsachsen, vorwiegend
innerhalb der Stadteile, um beispielsweise Schulen mit Wohnbereichen oder
eine Radschnellverbindung mit dem Zentrum, zu verbinden. Auch auf Haupt-
routen ist eine Fliihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn oder im Neben-
raum denkbar.

Wird der Radverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt, kann je nach Netzhierarchie
des Kfz-Verkehrs, diese Verbindung ebenfalls als FahrradstraBe ausgewiesen
werden (z. B. MaBnahmen-Nr. L4.19). Ist eine solche Bevorrechtigung nicht
moglich, ist dennoch dafiir zu sorgen, dass die gefahrenen Geschwindigkei-
ten des Kfz-Verkehrs reduziert werden (z. B. MaBnahmen-Nr. L4.18, vgl. Ka-
pitel 6.2.3).
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Wird der Radverkehr im Seitenraum gefiihrt, ist darauf zu achten, dass die
nutzbare Breite der Radverkehrsanlage 2,0 m innerorts nicht unterschreitet.
Gemeinsame Geh- und Radwege sollen mindestens eine Breite von 3,0 m
aufweisen. Dies gilt nur bei benutzungspflichtigen Geh- und Radwegen.
Sollte die Nutzungspflicht aufgehoben sein, ist kein Ausbau notwendig.

An Knotenpunkten ist den Radhauptrouten lediglich Vorrang zu gewahren,
wenn die kreuzende StraBe fur den Kfz-Verkehr nur eine untergeordnete
Rolle einnimmt. Zudem wird auf die Ausfiihrungen zu Radvorrangrouten im
Hinblick auf planfreie Losungen und zusatzliche Schutzflachen verwiesen.

Basisroute

Basisrouten sind grundsatzlich das weitere StraBennetz einer Kommune. Hier
werden keine besonderen Radverkehrsanlagen erwartet, kénnen nicht um-
gesetzt werden oder sind aufgrund verkehrlicher Kennwerte nicht notwendig.
Basisrouten dienen als Zubringer zu den Haupt- und Vorrangrouten und
tbernehmen die ErschlieBungsfunktion innerhalb der Kommune. An Knoten-
punkten sind Basisrouten grundsatzlich untergeordnet.

Bahnradweg

Der Bahnradweg nimmt in Nettetal eine Sonderstellung ein. Dieser verlauft
zentral durch Nettetal und verbindet regional Venlo und Grefrath. Uberregi-
onal stellt er eine Verbindung nach Krefeld her. Aufgrund eingeschrankter
Flachenverflgbarkeit kann der Bahnradweg in Nettetal nicht als Radschnell-
verbindung ausgebaut werden; einerseits waren dadurch erhebliche Eingriffe
in Naturraume und landwirtschaftliche Flachen notwendig, andererseits er-
geben sich zusatzliche Flachenbedarfe dadurch, dass der FuBverkehr infolge
des Ausbaus als Radschnellverbindung vom Radverkehr getrennt werden

muss.

Demnach soll der Bahnradweg lediglich an ausgewahlten Knotenpunkten be-
vorrechtigt werden; der Vorrang an Ubergeordneten KreisstraBen ist nicht
vorgesehen. Dennoch kann bei langfristiger Erhéhung des Radverkehrsauf-
kommens an den Kreuzungspunkten mit KreisstraBen (Niedieckstrae und
Busch / Baerlo) eine Uberfiihrung des Radverkehrs gepriift werden, um die
Querungssituationen fir alle Verkehrsteilnehmenden verkehrssicherer zu ge-

stalten.
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Der Bahnradweg in Nettetal lasst sich in vier Abschnitte unterteilen (vgl. Bild
71 und Anlage 36):

= Venlo - Bahnhof Kaldenkirchen

= Bahnhof Kaldenkirchen — De Wittsee
= De Wittsee — NiedieckstraBe

= NiedieckstraBe — Grefrath
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Bild 71: Verlauf des Bahnradwegs und Darstellung der Abschnitte, die sich als Vorrangab-
schnitte in Nettetal eignen (Darstellung: IGS mbH)

21N014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

1IGS P3

168



1IGS P3

6 MaBnahmenkonzept

Es bietet sich an, die Abschnitte NiedieckstraBe — Grefrath und Kaldenkirchen
Bahnhof — De Wittsee (Ausnahme Kreisstral3e Baerlo / Busch) mit Vorrang fur
den Radverkehr zu versehen.

Beleuchtung

Zu einer attraktiven Radverkehrsfiihrung gehdren neben objektiven Ge-
sichtspunkten auch subjektive Sicherheitsaspekte. Die Beleuchtung von wich-
tigen Radwegeverbindungen und solchen, die ein niedriges Sicherheitsge-
fihl erzeugen, ist Teil einer attraktiven Radwegeverbindung.

Hierbei kann unterschieden werden zwischen durchgangiger Beleuchtung,
unabhangig davon, wie viele Radfahrende die Verbindung nutzen, bis hin zu
einer nutzerabhangigen Beleuchtung, die lediglich bei Nutzung der Verbin-
dung eingeschaltet wird.

Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht

Weite Teile der benutzungspflichtigen Radverkehrsanlagen in Nettetal ent-
sprechen nicht mehr den geltenden Regelwerken und den Anspriichen an
Vorrang- oder Hauptrouten und weisen zudem noch bauliche Mangel auf.
Darliber hinaus ergibt sich aus den benutzungspflichtigen Radverkehrsanla-
gen kein zusammenhangendes Netz im Stadtgebiet.

Die verpflichtende Nutzung dieser Radverkehrsanlagen wird die Akzeptanz
des Radverkehrs als Alternative zum Pkw nicht férdern. Ebenso flhrt eine ge-
meinsame Flhrung von FuB3- und Radverkehr auf den Gehwegen haufig zu
Konflikten zwischen diesen. Daher ist die Radwegebenutzungspflicht im ge-
samten Stadtgebiet aufzuheben. Dies fihrt dazu, dass dem Radverkehr ein
durchgehendes und zusammenhangendes Netz zur Verfligung steht, da die-
ser durchgehend auf der Fahrbahn fahren darf. Allerdings sind an verschie-
denen Stellen im StraBennetz MalBBnahmen zu ergreifen, da eine gemeinsame
vertragliche Flihrung von Kfz-Verkehr und Radverkehr nicht in allen StraBen
gewahrleistet ist. Hierzu enthalt der MaBnahmenkatalog entsprechende Vor-
schlage wie z. B. die Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit im Kfz-Verkehr,
die Einrichtung von FahrradstraBen oder die Anpassung von Knotenpunkten.

Eine Aufhebung der Benutzungspflicht von Radverkehrsanlagen bedeutet,
dass die Verkehrszeichen VZ 237 (Radweg), VZ 240 (Gemeinsamer Geh- und
Radweg) und VZ 241 (Getrennter Rad- und Gehweg) entfernt werden. Ein
Umbau der vorhanden Radverkehrsanlagen ist nicht erforderlich.
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Von einem Riickbau der vorhandenen Radverkehrsanlagen ist sogar abzuse-
hen, da trotz Aufhebung der Benutzungspflicht diese weiter durch Radfah-
rende benutzt werden dirfen (vgl. § 2 StVO). Eher unsichere Radfahrende
oder jene mit besonders hohem subjektivem Schutzbedirfnis kénnen diese
dann weiter nutzen, anstelle auf der Fahrbahn fahren zu missen. An hochbe-
lasteten StraBenabschnitten und auf StraBenabschnitten auf denen die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit bei 50 km/h liegt wird dieses Benutzungsrecht
gerade diesen Personengruppen erst das Radfahren ermdéglichen. Typische
Beispiele hierfiir sind die FreiheitsstraBe und der Fenland-Ring.

Wahrend durch den Verzicht auf den Riickbau vorhandener Radwege diese
als Radwege ohne Benutzungspflicht noch zu erkennen sind bzw. deren Be-
nutzung durch Radfahrende vom StraBenverkehrsrecht abgesichert ist, fihrt
der Abbau des Verkehrszeichens VZ 240 (Gemeinsamer Geh- und Radweg)
dazu, dass die Gehwege dann nicht mehr durch den Radverkehr mitbenutzt
werden durfen. Allerdings gibt es auch hier die Mdglichkeit, gemeinsame
Geh- und Radwege ohne Radwegebenutzungspflicht rechtssicher auszuwei-
sen. Hierzu ist eine Piktogramm-Kombination in regelmaBigen Abstdnden
aufzubringen, die aus den Sinnbildern ,Fu3géanger” (oben) und ,Radverkehr”
(unten) gemaB § 39 Absatz 7 StVO mit einem trennenden Querstrich besteht.
Ein umschlieBender Kreis soll nicht markiert werden (vgl. Bild 72)
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Bild 72: Anwendungsskizze des Piktogramms ,Nutzungsrecht” (Darstellung: IGS mbH)

Eine Nutzung des Piktogramms bzw. die Einrichtung von gemeinsamen Geh-
und Radwegen ohne Radwegebenutzungspflicht wird insbesondere an Stra-
Benzligen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 50 km/h empfohlen. Zu-
dem sollte die verfligbare Gehwegbreite 2,00 m nicht unterschreiten.

Die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht bezieht sich allerdings nur
auf den Bereich der geschlossenen Ortschaft im Stadtgebiet. AuBerhalb der
geschlossenen Ortschaft bleibt die Radwegebennutzungspflicht erhalten. Im
Regelfall handelt es sich dabei um einseitige gemeinsame Geh- und Radwege
im Zweirichtungsbetrieb, die entlang von meistens klassifizierten StraBen mit
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h gefiihrt wer-
den. Typische Beispiele hierfiir sind die KéIner StraBe zwischen Kaldenkirchen
und Breyell oder die Kaldenkirchener Strale / Gelderische StraBe westlich von
Leuth.
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Fahrradschleusen in Verbindung mit Radwegebenutzungspflicht

Durch die Aufhebung der generellen Radwegebenutzungspflicht im Bereich
der geschlossenen Ortschaften ist es an einigen Stellen erforderlich, den Rad-
verkehr aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn zu fiihren bzw. andersherum.
Ebenso ist dies immer im Ubergang von auBerorts nach innerorts erforder-
lich. Entsprechend sind an geeigneten Stellen sog. Fahrradschleusen fir ei-
nen sicheren Ubergang zwischen Fahrbahn und Seitenraum fiir den Radver-
kehr zu schaffen. Dabei ist darauf zu achten, dass die gefahrenen Kfz-Ge-
schwindigkeiten in diesem Bereich reduziert werden und der Radverkehr
baulich sicher auf die Fahrbahn gefiihrt wird. Hierzu kénnen beispielsweise
Fahrbahnverschwenkungen durch Erweiterung der Seitenrdume genutzt wer-
den (vgl. Bild 73).

Bild 73: Gestaltungsvorschlage von Fahrradschleusen im Bereich von Knotenpunkten, um den
Radverkehr auf die StralBe zu fiihren, Links SchloBstraBe in Hinsbeck und rechts Kempe-
ner StraBe in Lobberich (H4.02 und L4.45) (Darstellung: IGS mbH, Luftbild: tim-online.de)

Bei der Anlage von Fahrradschleusen ist insbesondere darauf zu achten, dass
die Sichtbeziehungen zwischen den aus dem Seitenraum kommenden Rad-
fahrenden und dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn sichergestellt sind. Oftmals
schrankt der ruhende Verkehr oder Griinanlagen diese Sichtbeziehungen ein.

Demnach soll darauf geachtet werden, dass in Bereichen von Fahrradschleu-
sen die Sichtbeziehungen vom ruhenden Verkehr freigehalten werden. Die
Flachen des ruhenden Verkehrs kdnnen dann beispielsweise als zusatzliche
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Seitenrdaume in dem Bereich genutzt werden. Weiterhin gilt es auch, das Be-
wusstsein zu schaffen, dass die Zu- und Abfahrten von Fahrradschleusen
nicht verkehrswidrig zugeparkt werden; hier kdnnen regelmaBige Kontrollen
an den entsprechenden Punkten unterstiitzend wirken.

Schranken Griinanlagen die Sichtbeziehungen ein, sind zunachst MaBnah-
men zu prifen, die Aufmerksamkeit des Kfz-Verkehrs in dem Bereich zu stei-
gern und die Geschwindigkeit zu senken. Unter Umstanden kann auch die
Entfernung von Griinanlagen in Betracht gezogen werden.

Einschrankungen an Fahrradschleusen finden sich auch in den Anmerkungen

der Burgerbeteiligungen wieder:

=  Hier wird man vom Radweg auf die StraBe gefiihrt, leider ist der Uber-
gang oft zugeparkt, dann wird es gefdhrlich.” (Kreisverkehr Breyeller
StraBe / Fenland-Ring)

Offnung von EinbahnstraBen

Die Offnung von EinbahnstraBen kann maBgeblich dazu beitragen, im inner-
stadtischen ErschlieBungsnetz ein attraktives Radverkehrsnetz anzubieten. Im
Rahmen der Anpassung der VwV-StVO vom 25.06.2021 ist die Offnung von
EinbahnstraBen mit einer Breite ab 3,50 m als ,Soll"-MaBnahme aufgefiihrt
worden und stellt damit im Gegensatz zu ,kann” eine deutlichere Steigerung
der Dringlichkeit dar.

Auch die Birgerinnen und Birger in Nettetal haben sich in den Burgerbetei-
ligungen die Offnung von einigen EinbahnstraBen im Stadtgebiet gewiinscht:

=  Diese EinbahnstraBBe kann man gut fiir Radverkehr in beide Richtun-
gen 6ffnen, da hier kaum Autoverkehr ist." (Kempener StraBBe zwischen
FarberstraBe und Steegerstral3e)

Unsignalisierte freie Rechtsabbieger

Unsignalisierte freie Rechtsabbieger im Kfz-Verkehr stellen ein besonderes
Risiko in Bezug auf die Verkehrssicherheit flir den Rad- und FuBverkehr dar.
Oftmals verkehrt der Kfz-Verkehr hier mit hohen Geschwindigkeiten und
gleichzeitig wird der Rad- oder FuBverkehr ungesichert Gber den Abbiege-
fahrstreifen gefuhrt. Drei MaBnahmen kdnnen diese kritischen Stellen ent-
scharfen:
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Furt markieren

Die Losung mit dem geringsten Aufwand ist das Markieren einer Furt fur den
FuB- und Radverkehr, falls derzeit keine vorhanden ist. Zusatzlich sollte diese
Furt rot eingefarbt werden, um auf die besondere Konfliktsituation hinzuwei-
sen (zum Beispiel MaBnahmen-Nr. K4.25).

Riickbau des freien Rechtsabbiegers

Erzeugt die Markierung der Furt nicht die gewilinschte Verkehrssicherheit
oder lasst diese dies aufgrund der 6rtlichen Situation nicht erwarten, kann
der Riickbau des gesonderten Fahrstreifens flir den Rechtsabbieger und eine
Fihrung mit dem geradeaus fahrenden Strom geprift werden. Hierzu bedarf
es im Regelfall eines Umbaus des Knotenpunktes und eine Anpassung des
Signalprogramms.

Eine weitere Mdglichkeit besteht darin, den gesamten Knotenpunkt umzu-
bauen, zum Beispiel zu einem Kreisverkehr.

Zusatzliche Signalisierung des freien Rechtsabbiegers

Stellenweise reicht eine Markierung der Furt nicht aus, um die Verkehrssi-
cherheit nachhaltig zu erhdhen, oder auf den Rechtsabbiegefahrstreifen kann
aus baulichen Griinden oder Griinden der Leistungsfahigkeit nicht verzichtet
werden. In diesen Fallen muss der bislang frei geflihrte Rechtsabbiegestrom
in die Signalsteuerung eingebunden werden und eine eigene Signalisierung
erhalten. Ist der Knotenpunkt weiterhin leistungsfahig und lasst sich eine zu-
satzliche Signalisierung in das Programm der LSA integrieren, kann diese
MaBnahme die Verkehrssicherheit erheblich steigern.

Radabstellanlagen

Zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur gehort neben einem lticken-
losen, zusammenhadngenden Netz auch ausreichend Fahrradabstellanlagen.
Qualitativ und quantitativ anforderungsgerechte Fahrradabstellmdéglichkei-
ten am Quell- und Zielort von Radverkehrsbeziehungen wirken sich positiv
auf die Fahrradnutzung aus und sind teilweise auch Grundvoraussetzung,
dass Menschen Uberhaupt erst mit dem Rad fahren. Fahrradparken im 6f-
fentlichen bzw. 6ffentlich zuganglichen Bereich als auch im privaten Bereich
ist daher als genereller Anspruch zu verstehen. Demzufolge darf die Anlage
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von Radstationen, Abstell- und Bike & Ride-Anlagen keine Ausnahme dar-
stellen, sondern sollte die Regel sein.

Doch gehort zur Anlage von Abstellanlagen mehr als nur das bloBe bereit-
stellen von Blgeln. Abstellanlagen, die weder komfortabel nutzbar oder
diebstahlgeschitzt sind, werden genutzt, aber tragen nicht zur Akzeptanz der
MaBnahme bei. Mdglicherweise werden Abstellanlagen nicht als solche
wahrgenommen, wenn die Qualitat unzureichend ist. Ist zudem die Nahe zu
den erreichbaren Zielen nicht gegeben, werden Fahrrader vermehrt ,wild”
abgestellt und kdnnen auf diese Weise Unordnung im StraBenraum und Ein-
schrankungen fir zu FuB Gehende und Mobilitatseingeschrankte Menschen
schaffen.

Die wichtigsten Grundanforderungen an Fahrradhalter in Kurzform sind:

= Guter Halt der Fahrrader - alle gangigen Fahrradgroen und -typen
sollen gleich gut aufgenommen werden und nicht kippen kénnen. Es
dirfen keinerlei Beschadigungen am Fahrrad oder dessen Zubehor
durch die Art der Halterung entstehen.

= Gute Zuganglichkeit — das Ein- und Ausparken soll bequem mdglich
sein. Dazu muss ausreichend Platz zwischen den einzelnen Haltern
vorhanden sein, um ein Verhaken mit den angrenzenden Haltern oder
Fahrréadern zu verhindern.

= Ausreichender Diebstahlschutz — hierfir mussen die Fahrrader,
wenn sie nicht eingeschlossen werden kdnnen, mit dem Rahmen und
mindestens einem Rad am Fahrradhalter anschlieBbar sein.

= Sicherer Betrieb und einfache Reinigung — die Fahrradabstellanla-
gen selbst dirfen keinerlei Verletzungsgefahr durch scharfe Kanten
oder zu eng stehende Fahrrader mit sich bringen. Die Reinigung und
Instandhaltung sollten leicht méglich sein.

= Giinstige Installation — Fahrradhalter sollen fiir verschiedene Befes-
tigungsarten geeignet sein, sodass einheitliche Fahrradhalter ange-
schafft werden kénnen.

= Stadtgestalterische Vertraglichkeit — insbesondere in 6ffentlich zu-
ganglichen Bereichen ist die stadtgestalterische Vertraglichkeit der
Fahrradhalter zu beachten. Einfache Anlehnhalter sind in der Regel
ohne groBen Aufwand in das bestehende Stadtbild zu integrieren,
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wahrend Uberdachungen, Umzidunungen und Fahrradboxen eine ge-
stalterische Planung erfordern.

Anlehnhalter

Anlehnhalter erflllen die wichtigsten Grundanforderungen an Fahrradabstel-
lanlagen am besten und stellen damit den Standard fir Fahrradhalter im 6f-
fentlichen Raum dar. Mit einer Mindesthohe und Mindestlange von jeweils
0,65 m in der einfachsten Form sind Anlehnhalter in Form von Rohrbiigeln
fur fast alle Fahrradtypen einsetzbar. Der Rahmen bietet ausreichend Halt
und liegt an mindestens zwei Punkten an. Anlehnhalter kdnnen in ihrer ge-
nauen Ausfuihrung variieren und sich hinsichtlich der GroBe, zusatzlichen Un-
terholmen oder einer angepassten Biegeform unterscheiden (vgl. Bild 74).

Bild 74: Beispiele fir Anlehnhalter [25]
Lenkerhalter

Lenkerhalter halten das Fahrrad entweder Uber frei bewegliche Metallarme
am Lenkerkopf, wobei Vorder- und Hinterrad auf dem Boden stehen, oder es
wird auf eine starre Lenkerhalterung gehoben, sodass das Vorderrad in der
Luft hangt. Lenkerhalter beanspruchen in unbenutztem Zustand weniger
Platz und bieten durch die Wand- oder Deckenmontage eine einfachere Rei-
nigung. Sie erfillen die Grundanforderungen an Fahrradhalter nur mangel-
haft, da sie unter anderem nicht mit dem Rahmen anschlieBbar sind und beim
Be- und Entladen nicht kippsicher stehen.
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Vorderradhalter

Bei einem Vorderradhalter wird das Fahrrad nur am Vorderrad gehalten.
Dadurch erfillen sie keine der wichtigsten Grundanforderungen. Sie kénnen
nicht diebstahlsicher an zwei Punkten angeschlossen werden und ein sicherer
Stand kann nicht gewahrleistet werden. AuBerdem stehen die meisten Vor-
derradhalter zu eng, sodass eine gute Zuganglichkeit nicht gegeben ist. Da-
her sollte nach Mdglichkeit auf Vorderradhalter verzichtet werden.

Aufhdngevorrichtung

Aufhangevorrichtungen kdnnen bei einem beschrankten Platzangebot, z. B.
in privaten Pkw-Garagen, beim Fahrradverleih oder in Personenzugwagen als
Fahrradhalter eingesetzt werden. Mégliche Nachteile sind die erschwerte Zu-
ganglichkeit und die Tatsache, dass ein Fahrrad nur unter Kraftanstrengung
in die Vorrichtung gehoben werden kann. Dadurch sind sie vor allem fir Kin-
der und altere Menschen ungeeignet.

Transportable Fahrradhalter

Transportable Fahrradhalter werden nach dem Prinzip von Anlehnbigeln
empfohlen. Sie kdnnen unter anderem vor Geschaften fir die Zeit der Off-
nungszeiten aufgestellt werden oder flr Veranstaltungen mit einer voriber-
gehend groBen Parkraumnachfrage. AuBerdem kdénnen durch transportable
Fahrradhalter mogliche Standorte fir Radabstellanlagen auf die dortige
Nachfrage getestet werden, bevor feste Fahrradhalter montiert werden.

Die Vor- und Nachteile der gangigen Fahrradhaltertypen sind in Tabelle 3
dargestellt.
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Kundensicht
Guter Halt ++ -- -- + +
Zuganglichkeit + o - o o
Diebstahlschutz ++ - --
Betriebssicht
Betrieb + - -- o +
Installation - + o o +
Stadtgestalt + - o -- o
++ groBer Vorteil
+ kleiner Vorteil
O kein Vor- oder Nachteil
- kleiner Nachteil
-- groBer Nachteil
Tabelle 3: Vor- und Nachteile géngiger Fahrradhaltertypen [25]

Fahrradbox

Fahrradboxen sind abschlieBbare wettergeschiitzte Boxen. Sie eignen sich
vor allem zum Abstellen des Fahrrades fiir einen langeren Zeitraum. Insge-
samt wird mehr Flache bendtigt, allerdings lassen sich Fahrradboxen auch als
groBere Anlage mit der Moglichkeit errichten, mehr als ein Rad abzustellen.

Radabstellanlagen sollen im 6ffentlichen Raum, im Wohnungsbau und bei
Geschéfts-, Bliro und Gewerbebauten bedarfsorientiert und sicher errichtet
werden. Sie sollen in ausreichendem Mal3e witterungsgeschiitzt und absperr-
bar sein. Monitoring, Betreuung und Wartung brauchen zeitgemaBe Ldsun-
gen. Barrierefreie Zugange und gute Auffindbarkeit durch sichtbare Beschil-
derung stellen wichtige Erfolgskriterien fir Radabstellanlagen dar.

Derzeit befinden sich Fahrradboxen infolge des kreisweiten Radverkehrskon-
zept bereits am Bahnhof Breyell sowie am Doerkesplatz in Lobberich in Pla-

nung.
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Verkniipfung Fahrrad und OPNV

Besonders der Radverkehr im landlichen Raum steht oftmals vor der Heraus-
forderung, weite Wege Uberbriicken zu mussen, um Ziele zu verbinden. Da
der Pkw in landlichen Raumen weiterhin eine tragende Rolle einnimmt, gilt
es im Hinblick auf eine nachhaltige umweltbewusste Mobilitat einen Ansatz
zu finden, das Fahrrad dennoch vermehrt in die Wegeketten integrieren zu

kdénnen.

Das Fahrrad und das Pedelec sind insbesondere in landlichen Regionen eine
optimale Ergédnzung zum OV bzw. werden ohnehin schon genutzt, um Hal-
testellen des OV zu erreichen (Nutzung als Zubringer). Durch das Fahrrad
wird der Einzugsbereich der Haltestellen vergroBert und gleichzeitig die Rei-
sezeit von und zur Haltestelle, also des ,letzten Kilometers®”, gesenkt. Durch
eine Verknipfung des Fahrrads mit dem OPNV kann so sogar die Reisezeit
insgesamt verringert werden.

Wirtschaftswegenetz

Nettetal besitzt traditionell ein umfangreiches Wirtschaftswegenetz, das so-
wohl von landwirtschaftlichen Verkehren, privatem Kfz-Verkehr, Radverkehr
und FuBverkehr genutzt wird. Die Stadt hat die landwirtschaftlichen Wege,
deren Baulasttragerin sie ist, im Stadtgebiet befestigt, wodurch die Nutzung
der Wege durch die unterschiedlichen Verkehrsarten attraktiv nutzbar ist.

Aufgrund der attraktiv nutzbaren Infrastruktur entstehen vermehrt Konflikt-
situation zwischen landwirtschaftlichem Verkehr, privaten Kfz-Verkehr, FuB-
und Radverkehr; unterschiedliche Verkehrsarten teilen sich hier einen Ver-
kehrsraum. Hohe zulassige Geschwindigkeiten auBBerhalb der geschlossenen
Ortschaften auf den landwirtschaftlichen Wegen sowie die oftmals schmale
Fahrbahn erzeugen weitere Gefahrensituationen insbesondere fir den FuB-
und Radverkehr.

Trotz der Baulasttragerschaft, die bei der Stadt Nettetal liegt, ist eine Redu-
zierung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit durch Anordnung von
Tempo-30 nicht flachendeckend mdglich. Firr die Anordnung von Tempo-30
mussen Anordnungsgriinde vorliegen; diese kdnnen beispielsweise dann
vorliegen, wenn Verbindungen des Radvorrang- oder Hauptroutennetzes auf

21NO14 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

1IGS P3

179



1IGS P3

6 MaBnahmenkonzept

Abschnitten des Wirtschaftswegenetzes verlaufen, oder aber die Strecken
Teil von ausgewiesenen Wanderwegen oder anderen relevanten FuBwege-

verbindungen darstellen.

Aufgrund des umfangreichen Wirtschaftswegenetzes ist die permanente
Kontrolle von der gefahrenen Geschwindigkeiten nicht flachendeckend mog-
lich, ebenso kann die Anordnung von Durchfahrtsverboten fir den Kfz-Ver-
kehr nicht stadtweit Uberwacht werde. Dennoch gilt es, ein gemeinsames
Miteinander und gegenseitige Rlcksichtnahme auf dem Wirtschaftswege-
netz der Stadt Nettetal zu fordern. Hierflir kdnnen beispielsweise Kampagnen
durchgefihrt werden oder entsprechende Banner an Wirtschaftswegen auf-
gehangen werden. Die Nutzung aller Wirtschaftswege durch alle Verkehrsar-
ten soll dabei aber nicht das vorrangige Ziel sein; einige Wege werden prio-
ritar der landwirtschaftlichen ErschlieBung zur Verfligung gestellt werden
mussen. Das Ziel ist es, die Gefahrensituationen zu entscharfen und die Ver-
kehrssicherheit zu erhéhen.

Die Konfliktsituationen auf dem Wirtschaftswegenetz waren auch ein wieder-
kehrendes Thema in der Blrgerbeteiligungsverfahren:

= Auf den Feldwegen darf 100 gefahren werden, warum schrdnkt man
das nicht ein. Gerade hier gehen viele Kinder spazieren."

= Die meisten Feldwege sind praktisch nicht breit genug, dass ein Auto
ein Fahrrad tberholen kann und dabei die gesetzlich verlangten 1,5m
Abstand einhalten zu kénnen. Es wird dennoch iberholt und oft in ho-
hem Tempo”

=  Feldwege wie dieser werden trotz Sperrung fiir den norm. Autoverkehr
von vielen Autofahrerinnen als Abktlirzung genutzt; als FuBgdnger oder
Radfahrer, der sich legal dort bewegt, wird man durch die engen Wege
oft fast angefahren o. sogar bepdbelt, wenn man nicht auf das Feld
springt”

=  Sicherer Schulweg von und nach Schaag ist nicht gegeben. StraBen
mit viel Verkehr teils ohne Radweg, Feldwege mit gefihrlichen StraBBen-
lberquerungen und fiir alleinfahrende, jiingere Schiiler zu einsam.”
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Optimierung des ruhenden Verkehrs (Pkw und Lkw)

Stadte zeichnen sich dadurch aus, dass viele Menschen auf engem Raum le-
ben. Durch die lange Zeit auf den Pkw optimierte Verkehrs- und Stadtpla-
nung wird vielerorts das StraBenbild von parkenden Kfz dominiert; auch in
Nettetal. Dies schrankt nicht nur die Erlebbarkeit der Stadte ein, sondern er-
zeugt auch immer wieder kritische Situationen zwischen dem Fuf3- und Rad-
verkehr und dem Kfz-Verkehr. Zudem kdnnen StraBenrdaume durch den ru-
henden Verkehr oftmals nicht mehr in beide Richtungen ohne Einschrankun-
gen befahren werden.

Finf Aspekte des ruhenden Verkehrs erfordern MaBnahmen zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit und Sicherstellung der Barrierefreiheit des StraBen-

raums.
Gehwegparken

Im Bestand sind vielerorts Gehwege bereits nicht den geltenden Regelwerken
nach ausgebaut. Das Parken auf Gehwegen schrankt die Gehwegflachen
noch weiter ein. Grundsatzlich ist das Parken auf Gehwegen verboten. Das
Verkehrszeichen 315 kann das Parken auf Gehwegen gestatten. Hierzu heif3t
es in der VwWV-StVO zu Zeichen 315: ,Das Parken auf Gehwegen darf nur zu-
gelassen werden, wenn genligend Platz fiir den unbehinderten Verkehr von
FuBgangern gegebenenfalls mit Kinderwagen oder Rollstuhlfahrern auch im
Begegnungsverkehr bleibt [...]".[16] Laut Empfehlungen fiir FuBverkehrsanla-
gen (EFA) ergibt sich hierflr eine notwendige Gehwegbreite von mindestens
2,10 m. [15]

Senkrecht- und Schriagparken

Senkrecht- und Schragparkstéande schranken gerade den auf der Fahrbahn
verkehrenden Rad- und Kfz-Verkehr ein und ruft durch das Rickwartsfahren
auf die Fahrbahn, oftmals mit eingeschrankter Sicht, kritische Situationen im
StraBenraum hervor (vgl. Bild 75).
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Bild 75: Angeordnete Schragparkstande im Seitenraum der MarktstraBe in Lobberich (Luft-
bild: tim-online.de)

Einerseits ermdglichen diese Stellplatze ein erhdhtes Parkraumangebot, an-
dererseits wird der Seitenraum fiir der FuB- und Radverkehr deutlich ver-
schmalert. Gerade auf wichtigen FuB3- und Radverkehrsachsen sollte gepruft
werden, ob Schrag- und Senkrechtstellplatze ersetzt werden kénnten.

Die Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen setzen zudem einen Sicherheits-
abstand zwischen den Stellplatzen und dem Radverkehr auf der Fahrbahn
mindestens 75 cm voraus. [18]

Unsortierte Langsparkstinde

Fahrbahnen dirfen gemaB StVO beidseitig beparkt werden, sofern eine Rest-
fahrbahnbreite von 3,50 m verbleibt. Bei schmaleren Fahrbahnen verbietet
§ 12 der StVO das Parken: ,Das Halten ist unzulassig an engen und an un-
Ubersichtlichen StraBBenstellen”. [17] Hierdurch soll das FlieBen des Verkehrs
und die Durchfahrt von Rettungsfahrzeugen sichergestellt werden. Zudem
birgen Fahrbahnbreiten von etwa 4,50 m das Risiko, dass der verfligbare Stra-
Benraum falsch eingeschatzt wird; der Begegnungsverkehr zweier Kfz ist hier,
anders als er wirkt, kaum sicher moglich (vgl. Bild 76).

Unsortierter Parkraum war in den Blrgerbeteiligungen auch ein wichtiges
Thema fir die Burgerinnen und Birger Nettetals:

=  Die Parksituation hat in der Vergangenheit bereits zu blockierten Ret-
tungswegen gefiihrt. Bitte Grenzmarkierungen anbringen, um das
Haltverbot klarer zu machen und bitte mehr kontrollieren."
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» Ein Parkverbot ist ldngst lberfdllig. Bereits ein einzelnes parkendes
Fahrzeug reicht hier aus, um wichtige Rettungswege fiir Notarzt-Pkw,
Krankenwagen und Feuerwehr véllig zu blockieren."

=  Hier aufgrund parkender Autos oft kein Durchkommen fiir Rettungs-
fahrzeuge moglich”

=  Diesen Abschnitt der Florastrasse zur Einbahnstrasse Richtung Norden
machen - so wiirde der teilweise gefihrliche Begegnungsverkehr ver-
mieden und die zu hohe Verkehrsdichte hier abnehmen.”

Bild 76: Beispiel von unsortierten beidseitigen Langsparkstanden in der Breyeller StraBe in
Lobberich (Foto: IGS mbH)

Bei StraBenziigen, in denen lediglich einseitig langs geparkt wird, werden
Uberhohte Geschwindigkeiten aufgrund der Geradlinigkeit des StraBenraums
gefordert. Zudem wird gerade in ohnehin schmalen WohnstraBen dadurch
der StraBenzug faktisch nur in eine Richtung befahrbar; das Begegnen zweier
Pkw ist nicht mdglich und es folgen lange Wartezeiten, die wiederum zu
Uberhohten Geschwindigkeiten fihren.

Parken in Bereichen von Knotenpunkten und Querungsanlagen

Knotenpunkte und das Uberqueren der Fahrbahn erfordern von allen Ver-
kehrsteilnehmenden besondere Aufmerksamkeit; viele Informationen mds-

sen in kurzer Zeit verarbeitet werden. Nicht nur fur Senioren und Kinder stellt
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dieser Prozess eine Herausforderung dar. Durch parkende Fahrzeuge im Be-
reich der Knotenpunktarmen oder Querungsanlagen konnen die notwendi-
gen Sichtbeziehungen eingeschrankt werden, wodurch dann wiederum die
Reaktionszeit der Verkehrsteilnehmenden verlangert wird. Vor und hinter
Kreuzungen ist das Parken auf einer Lange von 5 bzw. 8 m gemaB StVO § 12
unzulassig (vgl. Bild 77). [17]

Bild 77: Beispiel von unsortiertem Parken im Bereich von Knotenpunkten auf der StraBe Ro-
sental, EinmUlndung FriedenstraBBe in Lobberich (Luftbild: tim-online.de)

Lkw-Parken

Aufgrund von Gewerbegebieten (auch in den angrenzenden Niederlanden)
und der unmittelbaren Nahe zur Autobahn nutzen viele Lkw in Nettetal Stra-
Ben, um dort zu pausieren oder zu nachtigen. Besonders die Gewerbegebiete
in Kaldenkirchen sind von dem Mangel von Stellpldtzen entlang der A 40 und
A 61 betroffen. Hierdurch wird einerseits Schwerverkehr in Wohngebieten
und andererseits Straen, auf denen auf der Fahrbahn geparkt wird, verengt
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und die Sicht auf Radfahrende oder zu FuB Gehende stark beeintrachtigt. Das
geringe Parkraumangebot sorgt dadurch fir Verkehrsstorungen und steigert
die Unfallgefahr.

Die IHK Niederrhein stellte fest, dass in ihrem Bezirk (Krefeld, Ménchenglad-
bach, Rhein-Kreis Neuss, Kreis Viersen) bereits heute etwa 340 Lkw-Stell-
platze fehlen, zusatzlich sind in Nettetal aktuell 1.952 Lkw gemeldet [10], die
die Nachfrage nach Parkraum noch weiter verscharfen wird. Hinzu kommt,
dass das Guiterverkehrsaufkommen Prognosen nach bis zum Jahr 2030 weiter
erheblich zunehmen wird, wodurch auch die Nachfrage in Zukunft weiter
steigen wird.

Losungsansatze
Neuorganisation des Parkraums

Grundsatzlich stellt das Sortieren des vorhandenen Parkraumangebots einen
der wichtigsten Aspekte dar, die Einschrankungen durch den ruhenden Ver-
kehr zu minimieren und zeitgleich einen Mehrwert aus der Parkraumnach-
frage zu erzielen, zum Beispiel durch die Erweiterung der Seitenrdume oder
Geschwindigkeitsreduktion.

Hiermit besteht zudem die Moglichkeit, zukunftsgerecht die Anzahl der ver-
flgbaren Stellplatze zu verwalten und festzusetzen. Auf diese Weise werden
Pkw-Neuanschaffung statt eines Fahrrads wohlmdglich eher lberdacht, da
das Parkraumangebot nicht ohne Anordnung der Stadt erweitert werden

kann.

Bild 78: Exemplarischer StraBenraum mit einseitigem Langsparken auf der Boisheimer StraBe
in Schaag (Luftbild: tim-Online.de)
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Durch die Markierung und Anordnung von wechselseitigen Stellplatzen statt
einseitigen Stellplatzen kdnnen einerseits Querungsmaoglichkeiten geschaf-
fen werden, die in verkehrsarmen StraBenrdaumen zum Beispiel Fuganger-
Uberwege ersetzen kénnen (vgl. Bild 79)

Bild 79: Exemplarischer StraBenraum mit wechselseitig angeordneten Stellplatzen (Darstel-
lung: IGS mbH)

Andererseits wirkt die wechselseitige Anordnung von Stellplatzen, gerade auf
geradlinigen Streckenabschnitten, geschwindigkeitsdampfend. In Bild 80 ist
exemplarisch ein StraBenzug in Schaag dargestellt, auf dem der Parkraum
neu sortiert wurde. Durch das Markieren von wechselseitigen Stellplatzen
entfallt aufgrund der Anordnung der Stellplatze jedoch meist ein Teil der der-
zeitigen Stellplatze.

Bild 80: Boisheimer Strae, Schaag mit wechselseitig angeordneten Langsparkstanden (Dar-
stellung IGS mbH, Luftbild: tim-online.de)
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Parkraumbewirtschaftung

Gerade in Wohnquartieren mit zentrumsnahe stehen Anlieger oftmals vor der
Herausforderung, einen freien Stellplatz zu finden. Zudem schranken ge-
parkte Fahrzeuge im StraBenraum die nutzbare Breite fir den FuB- und Rad-
verkehr ein; hierdurch sinkt der Komfort signifikant.

Um hier entgegenzuwirken, gilt es frihzeitig die Nachfrage nach Parkraum
zu analysieren und Flachen zu sichern, die sich als zentrale Parkierungsanlage

eignen (vgl. Bild 81).

Bild 81: Schematische Darstellung von Parkraumbewirtschaftung einer Stadt (Darstellung: IGS
mbH)

In den Bereichen, in denen der Bau von Parkierungsanlagen nicht moglich ist,
kann die Stadt durch Parkscheibenregelung oder das entgeltliche Parken ei-
nen Anreiz setzen, Wege ins Zentrum, wenn moglich mit anderen Verkehrs-

mitteln zu unternehmen.
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Weiterhin ist flir Bewohnende durch Bewohnerparkzonen in Quartieren mit
hoher Parkraumnachfrage sicherzustellen, dass weiterhin ein ausreichendes
Parkraumangebot vorhanden ist, indem ortsfremde Fahrzeuge das Angebot
nicht auch nutzen, um Gebuihren in den Kernbereichen zu entgehen.

Lkw-Parken

Durch den Landesbetrieb StraBen.NRW sollen 266 zusatzliche Lkw-Stellplatze
an Rastanlagen im IHK Bezirk Mittlerer Niederrhein geschaffen werden [26];
diese decken allerdings weder den bisherigen noch den zukinftigen Bedarf
an Stellplatzen.

Hauptsachlich kann die Stadt Nettetal daflir sorgen, dass keine Lkw-Verkehre
in sensiblen Bereichen (Wohngebiete, verkehrssensible Einrichtungen,
schmale StraBenrdume) aufkommen. Dazu kénnen beispielsweise Park- und
Halteverbote, oder aber zusatzliche Lkw-Durchfahrtsverbote angeordnet
werden. Die Suche nach passenden Flachen zur Installation von Lkw-Park-
platzen und Rastanlagen ist allerdings keine Aufgabe der Stadt Nettetal.
Wenngleich diesbezliglich eine Zusammenarbeit mit den zustandigen Behor-
den angestrebt werden sollte.

Weitere Schritte bleiben der Stadt Nettetal nur durch die gemeinsame L6-
sungsfindung mit StraBen.NRW, dem Kreis Viersen und den umliegenden
Kommunen. Hier ist beispielsweise der Bedarf nach genauer Wegweisung an
den Autobahnabfahrten und dem klassifizierten StraBennetz zu nennen, um
Lkw-Verkehre bereits friihzeitig an sensiblen Bereichen und Lkw-Durchfahrts-
verboten vorbeizufihren. Zusatzlich kdnnen mobile Reservierungssysteme
gemeinsam betrieben und entworfen werden.

Starkung des Tourismusstandortes

Neben den alltaglichen Wegen, entstehen durch die Nettetaler Naherho-
lungsgebiete eine nicht unerhebliche Menge von Verkehren. Freizeitwege
machen in Nettetal insgesamt 26 % aller Wege aus und bilden damit den
haufigsten Wegezweck ab. Zeitgleich ist die Fahrradnutzung flr Freizeitwege
um ein Vielfaches hoher als fiir Arbeits- und Ausbildungswege. Die durch-
schnittliche Wegeldnge liegt im Freizeitverkehr mit 8 Kilometern auch deut-
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lich (22 km Arbeitsweg) unter der durchschnittlich zuriickgelegten Wege-
lange zur Arbeit. Gerade Wege bis 8 Kilometern eignen sich im Freizeit- und
Tourismusverkehr dazu, das Fahrrad oder E-Bike zu nutzen. [11]

Mehrere Aspekte spielen bei der Attraktivitat eines Tourismusstandorts eine
Rolle, wenn zudem zeitgleich der Stadtraum aufgrund des zunehmenden
Verkehrs weiterhin vertraglich sein soll:

Beschilderung und Wegweisung

Die Wegweisung wird als eines der wichtigsten Qualitatsmerkmale eines
Wanderwegs beziehungsweise eines Zielpunktes wahrgenommen. Die Qua-
litat spiegelt sich wider in einer einheitlichen und gepflegten Wegweisung,
die auch innerhalb von Ortschaften grundlegend ist (vgl. Bild 82).

Der Vorteil einer einheitlichen Wegweisung besteht darin, dass diese fiir Rei-
sende einen hohen Wiedererkennungswert besitzt und somit die Orientie-

rung vor Ort erleichtert.

Bild 82: Knotenpunktwegweisung fur den Radverkehr an der StraBe Markt in Hinsbeck (Foto:
IGS mbH)
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In Deutschland ist die Radverkehrswegweisung mit dem ,Merkblatt zur weg-
weisenden Beschilderung fiir den Radverkehr” der Forschungsgesellschaft fiir
StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) (1998) [27] geregelt. Einige Bundeslan-
der haben aufbauende Handlungsempfehlungen herausgegeben. Fiir den
FuBverkehr existiert dagegen kein zusatzliches Merkblatt.

Es ergibt sich hieraus die Aufgabe, die (Rad-)Wanderwege der Stadt auf die
Qualitat der Wegweisung der Beschilderung zu untersuchen und gegebe-
nenfalls ein GIS-gestutztes Kataster zu erstellen, um die Pflege der Wegwei-
sung und (Rad-)Wanderwege zu erleichtern.

Radverleih

Aus den Umfragen in den Blirgerwerkstatten und den Meldungen in der Bir-
gerbeteiligung ging hervor, dass ein Leihradsystem fur den Alltagsverkehr in
Nettetal eher abgelehnt wird. Dagegen wurde darauf hingewiesen, dass ein
Verleihsystem im Zusammenhang mit der touristischen ErschlieBung in Net-
tetal durchaus Erfolg haben kann.

Ein touristisches Radverleihsystem in Nettetal hat zur Aufgabe, durch einheit-
liche Vermarktung und Verkniipfung der Stationen untereinander, die Akzep-
tanz eines solchen Systems zu steigern. Die Einrichtung von Radverleihstati-
onen bietet sich weiterhin nur an OPNV-Umstiegspunkten wie den Bahnho-
fen, dem Doerkesplatz und dem Marktplatz in Kaldenkirchen an und an tou-
ristischen Hotspots wie dem Schlosspark, um auf diese Weise ein gewisses
MaB an Nachfrage zu generieren.

Insgesamt ist die Einfihrung eines solchen Systems nicht prioritar vorzuneh-
men; vielmehr sind zunachst die derzeitigen Wege und Hotspots attraktiv
und sicher miteinander zu verknipfen.

Reisebusfiihrung

Die Birgerschaft in Nettetal wies in den verschiedenen Beteiligungsformaten
darauf hin, dass Tourismus in Nettetal gleichzeitig positiv als auch negativ zu
sehen ist; ein eher sanfter Tourismus wird positiv gesehen, allerdings sollen
die Naherholungsgebiete nicht darauf ausgelegt werden, eine hohe Anzahl

an Gasten unterbringen zu kénnen.

Der Fokus der touristischen Entwicklung soll demnach auf eine ErschlieBung
mit dem FuB3- und dem Fahrrad gelegt werden. Notwendigerweise mussen
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auch Flachen fir den Kfz vorgehalten werden; diese dienen dazu, den Kfz-
Verkehr bereits weitraumig vor den Naherholungsgebieten abzulenken, um
eine Beeintrachtigung zu verhindern.

Ahnlich dem ruhenden Lkw-Verkehr sind Reisebusse aufgrund ihrer GroBe,
wenn maoglich aus sensiblen Bereichen herauszuhalten. Das heiBt, dass be-
stimmte Flachen, angrenzend zu den Naherholungsgebieten, fiir Reisebusse
vorgehalten sein sollen und dementsprechend ausgestattet sein mussen.
Auch hier ist es notwendig, durch friihzeitige Wegweisung und mdglicher-
weise Online-Buchung dafiir zu sorgen, dass andere Verkehrsarten durch Rei-
sebusse nicht eingeschrankt werden.

Wohnmobilstellplatze

Im Zuge der weiteren Attraktivierung der Naherholungsgebiete und vor dem
Hintergrund von 525 gemeldeten Wohnmobilen [10] in der Stadt Nettetal,
steigt auch der Wunsch nach sicheren und attraktiven Wohnmobilstellplat-
zen. Im Zuge des Mobilitdtkonzeptes ist die detaillierte Suche nach expliziten
Flachen jedoch nicht durchflihrbar. Dennoch zeigten die Biirgerbeteiligungs-
verfahren, dass stellenweise der Bedarf nach weiteren Stellplatzen besteht:

w»  Stellpldtze fiir Wohnmobile schaffen, mit End- und Versorgung”

=  Wohnmobilstellplatz mit Ver- und Entsorgung einrichten”

=  Potential liegt in der Férderung von sanftem Tourismus - was bedeutet
flr das Verkehrswegenetz? Tagestourismus, Camping, Wohnmobil-
stellplditze”

Pflege der Naturrdume

Damit touristische Gebiete auch langfristig attraktiv bleiben und den Sinn des
Naturschutzes weiterhin gewahrleisten kdnnen, ist es notwendig, die Natur-
raume ausgiebig zu pflegen. Neben den Griinflachen erfordern auch die Net-
tetaler Seen kontinuierliche Pflege, um als Naherholungsgebiet weiter fun-

gieren zu konnen.

Neben regelmaBigen Griinschnitt, der ein gepflegtes Erscheinungsbild dar-
stellt und nutzbare Wege freihalt, konnen stadtweite Kampagnen zum Natur-
und Umweltschutz dazu beitragen, die Verschmutzung von Wegen und Nah-
erholungsgebieten zu reduzieren.
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Attraktivierung fiir FuB- und Radverkehr

Naherholungsgebiete werden vorwiegend durch Wege mit wassergebunde-
ner Decke miteinander verbunden; asphaltierte Wege sind die Ausnahme.
Eine komfortable Nutzbarkeit der Wege ist Grundvoraussetzung fir die At-

traktivitat des Naherholungsgebiets.

Fur die Attraktivitat der Wege ist es auBerdem wichtig, Wanderwege von
Radwanderwegen oder Wegen, auf denen das Fahrradfahren gestattet ist,
eindeutig zu unterscheiden. In den Beteiligungsformaten des Mobilitatskon-
zept wurde vielfach die Kritik geduBert, dass Radfahrende verkehrswidrig
ausgewiesene Wanderwege nutzen. Damit dieser Entwicklung entgegenge-
wirkt werden kann, ist eine klare Beschilderung notwendig. Zusatzlich bedarf
es ebenso Kontrollen, wie es Wartungsgange in Bezug auf die Grin- und
Landschaftspflege bedarf.

Ein weiterer wichtiger Punkt zur vorwiegenden ErschlieBung der Gebiete zu
FuB oder mit dem Fahrrad, ist die Erreichbarkeit. Einerseits soll die Erreich-
barkeit von den Stadtteilzentren aus und andererseits von naheliegenden
Bushaltepunkten gegeben sein. Da von den Stadtteilzentren aus weitere
Wege zu den Naherholungsgebieten zurlickzulegen sind, steht fir diese Ver-
bindungen vorrangig der Radverkehr im Fokus. Vor allem die L 373 besitzt
einen hohen Stellenwert zur Erreichung der Naherholungsgebiete im Norden
Nettetals. Allerdings wirkt sie gleichzeitig auch als Barriere zwischen dem Kri-
ckenbecker See und dem De Wittsee. Hier sollen Querungen an den vorhan-
den Ubergdngen die Verkehrssicherheit fir den FuB- und Radverkehr erhé-
hen, sowie die Erreichbarkeit ausgehend vom Bushaltepunkt Schldp steigern.

Auf den weiteren naturraumnahen Verbindungen und ausgewiesenen Wan-
derwegen (z. B. Lindenallee im Bereich der Lithenmiihle, MaBnahmen-Nr.
L2.01), an denen keine oder nur sehr schmale separaten FuB3- oder Radver-
kehrsanlagen vorhanden sind, kénnen Geschwindigkeitsdampfende MaB-
nahmen (vgl. Kapitel 6.2.3) dazu dienen, die Attraktivitat und Verkehrssi-
cherheit fir den FuB- und Radverkehr zu steigern.
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6.2.9  Einrichtung von Mobilstationen und Quartiers-Hubs

Mobilstationen und Quartiers-Hubs verknipfen verschiedene Verkehrsange-
bote und Services an einem Ort und erleichtern dadurch den Umstieg von
einem Verkehrsmittel auf das andere. Ziel ist es, die einzelnen Verkehrsmittel
mit ihren jeweiligen Starken in Szene zu setzen und eine mdglichst nachhal-
tige Mobilitdt zum Schutz von Umwelt und Klima zu erméglichen. Der OPNV
nimmt an diesen Orten eine bedeutsame Rolle ein. So kann dort ergéanzend
mit einem rund um die Uhr zur Verfligung stehenden Mobilitatsangebot, wie
beispielsweise Carsharing oder Leihfahrradern, eine hochwertige Versorgung
mit Mobilitat sichergestellt werden.

Die grundsatzlich moglichen Aufgaben von Mobilstationen und Quartiers-
Hubs sind:

= Verknlpfung von Verkehrsangeboten

= Kommunikation und Marketing

= Information / Service / Reparatur-Module
= Paket-Dienstleistungsfunktion

= Treffpunkt / Aufenthaltsbereiche

In Abhangigkeit von ihrer raumlichen Lage (landlicher oder stadtischer Raum,
Lage an Verkehrsknotenpunkten oder stadtteilbezogen) ergeben sich unter-
schiedliche Anforderungen an die Ausstattung von Mobilstationen und
Quartiers-Hubs. Dabei missen nicht alle moglichen Verkehrsmittel einge-
bunden werden, stattdessen konnen Abstufungen gemaB dem Handbuch fur
Mobilstationen Nordrhein-Westfalen getroffen werden. Quartiers-Hubs da-
gegen eignen sich als Verknupfungsstandort in kleinteiligen Quartieren und
mussen keine ahnliche groBe Ausdehnung wie Mobilstationen aufweisen.
Eine Mobilstation oder Quartiers-Hub kann von einer einfachen Verknipfung
aus einigen Abstellanlagen und dem OPNV bis hin zu einem groBen Haupt-
bahnhof mit nahezu jedem denkbaren Mobilitdtsangebot reichen.

Um die Aufenthaltsqualitdt in den Ortszentren und Quartieren zu erhéhen,
ist es wichtig, Aufenthaltsflaichen und Treffpunkte zu schaffen. Dies kann
durch eine Mobilstation oder Quartiers-Hubs, die entsprechend attraktiv ge-
staltet sind, erreicht werden (vgl. Bild 83). Erganzend kdnnen Versorgungs-
angebote wie eine Backerei oder ein Kiosk hinzugezogen werden.
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Bild 83: Beispiel einer platzartigen Gestaltung einer Mobilstation mit hoher Aufenthaltsquali-
tat [28]

Neben der bloBen Verknlpfung der Verkehrsmittel muss auch ein ganzheit-
liches Angebot der Mobilitatsdienstleister kommuniziert und beworben wer-
den. Daflr ist eine einheitliche Marke relevant, die den Wiedererkennungs-
wert der Strandorte gewahrleistet und Grundlage fiir ein Marketingkonzept
schafft. AuBerdem wird dadurch die Aufmerksamkeit auf das neue Mobili-
tatsangebot gelenkt. Um Barrieren in der Nutzung der unterschiedlichen Ver-
kehrsmittel einer Mobilstation zu vermeiden, ist die Information und der Ser-
vice sowohl vor Ort als auch online bedeutsam.

In Nettetal bietet sich die Einrichtung von Mobilstationen / Quartiers-Hubs
an folgenden Standorten an (vgl. Bild 84 und Anlage 37):

= Parkplatz Veilchenweg, Kaldenkirchen (MaBnahmen-Nr. K4.16)

= Parkplatz Marktplatz, Kaldenkirchen (MaBnahmen-Nr. K1.15)

= Bahnhof Kaldenkirchen (Teil des verbundweiten Konzept fiir Mobil-
stationen des VRR), Kaldenkirchen (MaBnahmen-Nr. K1.16)

= Petershof, Leuth (MaBnahmen-Nr. Le4.15)

= Privater Parkplatz Schlosspark, Leuth (MaBnahmen-Nr. Le2.06)

= Parkplatz Am Wittsee, Leuth (MaBnahmen-Nr. Le2.07)
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Infozentrum Krickenbecker See, Hinsbeck (MaBnahmen-Nr. H2.03)
Bushaltepunkt Schloép, Hinsbeck (MaBnahmen-Nr. H2.02)

Parkplatz ParkstraBe, Hinsbeck (MaBnahmen-Nr. H6.02)
Doerkesplatz (Teil des verbundweiten Konzept fiir Mobilstationen des
VRR), Lobberich (MaBnahmen-Nr. L6.01)

Umfeld Ludbach-Passage (z. B. Parkplatz), Lobberich (MaBnahmen-
Nr. L1.19)

Lambertimarkt, Breyell (MaBBnahmen-Nr. B1.08)

Bahnhof Breyell (Teil des verbundweiten Konzept fir Mobilstationen
des VRR), Breyell (MaBnahmen-Nr. B1.11)

Hubertusplatz, Schaag (MaBnahmen-Nr. S4.18)

Jeder Standort ist mit der fur ihn bestmdglichen Funktion auszustatten. Fir

Mobilstationen sieht das Handbuch fir Mobilstationen Nordrhein-Westfalen

eine Kategorisierung von Stationen vor. Diese Kategorisierung bezieht sich

hauptsachlich auf den Vernetzungsgrad, die raumliche Lage und den An-

schluss an Verkehrsmittel.

Als Grundausstattung fur jede Mobilstation empfiehlt das Handbuch fiir Mo-

bilstationen Nordrhein-Westfalen die Installation folgender Bausteine [28]:

Stele / Saule mit wiedererkennbarer Kennzeichnung
Informationen zum (Mobilitats-)Angebot
Beleuchtung

Barrierefreiheit

Sitzgelegenheiten und Witterungsschutz
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Bild 84: Vorgeschlagene Standorte zur Einrichtung von Quartiers-Hubs / Mobilstationen (Dar-
stellung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

Quartiers-Hubs sind Losungen fir kleinere Bereiche und kénnen demnach
auch freier mit einer kleineren Auswahl von Modulen eingerichtet werden.
Stellenweise kann es ausreichen, eine Paketablagestation mit einer kleinen
Anzahl von Ladesdulen und einem Quartiers-Auto als Car-Sharing-Angebot
zu kombinieren.

Im Rahmen der Burgerbeteiligung wurde das Thema Sharing kontrovers dis-

kutiert. Bike-Sharing-Angebote wurden von dem Grof3teil der Menschen als
nicht zukunftsfahig in Nettetal empfunden. Lediglich der touristische Verkehr
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kann hiervon profitieren, wenn an pragnanten Punkten die Mdglichkeit be-
steht, Fahrrader auszuleihen.

Car-Sharing wurde vor allem in den dichter besiedelten Stadtteilen Kaldenkir-
chen und Lobberich von einem Teil der Bevoélkerung als positiv. angenom-
men. Ziel ist es, hierdurch die Nutzung des Zweit- und Drittwagen zu redu-

zieren.

Fur regional zentrale (RZ) und regional periphere (RP) Mobilstationen wird
die in Tabelle 4 dargestellte weitere Ausstattung empfohlen. Vor allem die
Bahnhofe sowie der Doerkesplatz in Lobberich und der Marktplatz in Kal-
denkirchen eignen sich als Mobilstationen in Nettetal.

RZ RP

Aufenthaltsraum
Infrastruktur Offentliches WC
WLAN-Hotspot

® O

Nahversargung

Servicepunkt, Kundencenter
Serviceautomat

Information & Service Notrufsdule
GepackschlieBfacher, Smart Locker
Packstation

Videoiiberwachung

Gesicherte B+R Anlage
Bikesharing / Fahrradverleih
Fahrrad Lastenrader

E-Ladestation

Radstation / Rad-Luftstation

Carsharing

E-Ladestation
Pkw & Bilrgerbus P+R Anlage

0 ee® OO0OOCe® OO0O0OGOGOOGSS
oN N NolninololoNol RO N I N N N EENON

Taxistand

@ hohe Notwendigkeit O mittlere Notwendigkeit

Tabelle 4: Weitere Ausstattung von Mobilstationen nach Kategorisierung [28]
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Stadtvertraglicher Wirtschaftsverkehr

Das steigende Guter- und Paketverkehrsaufkommen in den Stadten sorgt zu-
nehmend fir vermehrte Larm- und Schadstoffemissionen und gefahrliche Si-
tuationen im StraBenverkehr durch verkehrswidriges Laden, eingeschrankte
Sichtbeziehung und Blockieren von Rad- und FuBverkehrsanlagen sowie der
Fahrbahn des Kfz-Verkehrs.

Fir Kommunen besteht die Mdglichkeit mittels finf MaBnahmen erste

Schritte zu einem vertraglicherem Wirtschaftsverkehr zu gehen:

= Lieferzeiten beschranken

= Ladezonen fir den Wirtschaftsverkehr

= Ausbau Packstationen

= Shopping-Kurier-Dienst per Fahrrad

= Zentraler Liefer-Hub, COz-arme/-neutrale Verteilung

Lieferzeit beschrianken

Durch das Einschrénken der Lieferzeiten kdnnen Wirtschaftsverkehre konso-
lidiert werden, um auf diese Weise die daraus entstehenden Einschrankungen
auf Zeitbereiche zu verlegen, in denen mit weniger Rad-, FuB- oder Kfz-Ver-
kehr zu rechnen ist. Die Lieferzeitfenster sind vor diesem Hintergrund grund-
satzlich mit den ortsansassigen Gewerbetreibenden abzustimmen.

Ladezonen fiir den Wirtschaftsverkehr

Damit Einschrankungen von beispielsweise Gehwegen minimiert werden
kdnnen, sollen in StraBenzlgen, in denen mit vermehrten Lieferverkehr zu
rechnen ist, Ladezonen eingerichtet werden. Ladezonen kdnnen dann einer-
seits geschwindigkeitsdampfend im Fahrbahnbereich, ohne Einschréankung
(zum Beispiel als Teil der Anordnung von wechselseitigem Parken), angeord-
net werden, oder aber andererseits durch eine Reduzierung des Parkrauman-
gebots im Seitenraum eingerichtet werden. Die Anlage von Ladezonen eig-
net sich sowohl im Kernbereich zur Belieferung von Gewerbetreibenden als
auch im Bereich von dicht besiedelten Wohnquartieren.
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Ausbau Paketstationen

Paketstationen kdnnen Lieferfahrten im Stadtgebiet bereits verhindern, be-
vor sie geschehen. Durch Paketstationen an zentralen Punkten und in Ver-
bindung mit Quartiers-Hubs soll eine gewisse Frequenz von mdglicher Nut-
zenden sichergestellt werden.

Das Mobilitatskonzept sieht an verschiedenen Punkten Paketstationen vor,
die von unterschiedlichen Dienstleistern genutzt werden kénnen (vgl. Bild 85
und Anlage 38). Bereits vorhandene Stationen von einzelnen Dienstleistern
in vorgeschlagenen Bereichen schlieBen keine zusatzlichen nutzeroffenen
Verteilsysteme aus.
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Vorgeschlagene Standorte
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Bild 85: Vorgeschlagene Standorte von Paketstationen im Stadtgebiet von Nettetal (Darstel-
lung: IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

Zusatzlich sollte mit Nahversorgungseinrichtungen Uber weitere Standorte

auf dem Grundstilick der Nahversorger diskutiert werden.

Shopping-Kurier-Dienst per Fahrrad

Vor allem in landlichen Raumen entstehen weniger Versorgungseinrichtun-
gen; oftmals missen lange Wege zum Backer oder Discounter zuriickgelegt
werden. Fur die Stadt besteht die Mdglichkeit Shopping-Kurier-Dienste zu
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fordern, die an ausgewahlten Tagen eine Grundversorgung im Bereich von
kleineren Ortslagen oder kleineren Stadtteilen zusatzlich sicherstellen kann.

Hier konnen beispielsweise in Zusammenarbeit mit Backereien und ahnlichen
Einrichtungen Lastenrdder angeschafft werden, um Waren nachhaltig und
umweltfreundlich im Stadtgebiet zu verteilen.

Zentraler Liefer-Hub

Da Kommunen lediglich begrenzten Einfluss auf die ausliefernden Kurier-,
Express- und Paketdienstleister (KEP-Dienstleister) nehmen konnen, besteht
fur die Stadt Nettetal vorrangig die Mdglichkeit, durch Kommunikation und
die Bereitstellung von Flachen, diese Dienstleister dazu anzuregen, zentrale
Liefer-Hubs in der Stadt zu errichten und die ,letzte Meile” der Lieferung mit
nachhaltigen Verkehrsmitteln zu Gbernehmen.

Ausbau der Elektroladeinfrastruktur

Zum 01. Januar 2022 sind im Kreis Viersen laut Kraftfahrt-Bundesamt rund
192.000 Kraftfahrzeuge zugelassen, wovon rund 7.300 (3,8 %) einen Elektro-
antrieb haben (vgl. Tabelle 5). Im Hinblick auf die Zahlen der Jahre 2021 und
2020 ist ein groBer prozentualer Anstieg an Elektrofahrzeugen festzustellen.
In urbaneren Gebieten wie der Stadt Dusseldorf liegt der Anteil an Elektro-
fahrzeugen im Jahr 2022 bereits bei 7,9 %. Fiir das Erreichen der Klimaziele
sollen bis zum Jahr 2030 zehn Millionen Elektrofahrzeuge in Deutschland zu
gelassen sein. [29] Das entspricht ungefdahr einem Finftel der derzeit zuge-
lassenen Kfz in Deutschland. AuBerdem sollen in gleichem Zeitraum eine Mil-
lionen Ladepunkte zur Verfligung stehen. [29]
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Zulassungsbezirk Insgesamt Elektro Anteil
Viersen (Januar 2022) 192.423 4.894 2423 3,8 %
Viersen (Januar 2021) 191.571 2.726 1.199 2,0%
Viersen (Januar 2020) 189.093 1.424 449 1,0%
Tabelle 5: Zugelassene Personenkraftwagen nach Zulassungsbezirk und Kraftstoffar-
ten [30]

Bei Fahrradern mit elektrischem Antrieb ist noch eine deutlich groBere Ent-
wicklung zu beobachten. Laut dem Statistischen Bundesamt existierten zum
Jahresanfang 2021 rund 1,2 Millionen Elektrofahrrader in deutschen Haus-
halten, was einem Anstieg von 20 % zum Vorjahr entspricht.

Aufgrund der stetig steigenden Anzahl an Elektrofahrzeugen im StraBenraum
sind die Abstellanlagen entsprechend anzupassen. Fiir den Kfz-Verkehr be-
deutet dies vor allem die Ausweitung des Angebots an Elektroladesaulen auf
offentlichen und besonders privaten Parkplatzen. Fir den Radverkehr sind
daruber hinaus sichere und witterungsgeschutzte Abstellanlagen in Form von
Fahrradboxen o. A. anzubieten.

Fur die Stadt Nettetal wurden im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes einige
Standortbereiche flr Ladestationen abgeleitet (vgl. Bild 86 und Anlage 39).
Fur den Kfz-Verkehr bieten sich vor allem Flachen an, die sich auBerhalb des
offentlichen StraBenraums befinden und wo die Kfz-Fahrenden eine gewisse
Aufenthaltsdauer haben. Unter diesen Kriterien bieten sich vor allem Parkfla-
chen in unmittelbarer Nahe von Supermarkten, Ortszenten, Naherholungs-
gebieten und anderen offentlichen Zielen an.
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Bild 86: Vorgeschlagene Standortbereiche fiir Ladepunkte von Kfz und E-Bikes (Darstellung:
IGS mbH, Kartengrundlage: OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA)

Grundsatzlich ist die Stadt Nettetal nicht verantwortlich fiir die Versorgung
von privaten Flachen mit Ladesaulen, dennoch kdnnen einzelne Ladepunkte
in der Nahe von Wohnbereichen die Elektromobilitat weiter férdern. Dem-
nach wurden auch Wohnbereiche mit einer zu erwarteten hohen Nachfrage
ausgewiesen. Ladepunkte fir elektrische Fahrzeuge kénnen zudem in Quar-

tiers-Hubs integriert werden.

Bezliglich der Elektroladesdulen fiir Fahrrader eignen sich vor allem Punkte,
an denen sich touristische Ziele befinden und eine gewisse Aufenthaltsdauer
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gegeben ist. Hierfiir eignen sich beispielsweise die Kernbereiche der Stadt-
teile oder touristisch genutzte Parkplatze und die Bahnhdofe Kaldenkirchen
und Breyell oder Unterkiinfte in unmittelbarer Nahe von ausgewiesenen Rad-
routen oder Naherholungsgebieten.

Erganzende Mobilitatsangebote

Durchweg in allen Beteiligungsformaten im Rahmen der Erstellung des Mo-
bilitatskonzeptes wurde durch die Birgerschaft der derzeitige Zustand des
OPNV beméngelt. Hauptsachlich wurden die unzureichenden Verknipfun-
gen innerhalb der Stadt und die Taktung des herkdmmlichen Linienbusver-
kehrs erwahnt.

Das bestehenden Anruf-Sammel-Taxi-System der Stadt soll diese Licken
schlieBen, doch scheitert die Nutzung bei vielen Menschen daran, dass das
Angebot nicht bekannt ist, oder aber die Preis- und Angebotsstruktur nicht
ausreichend ist.

Die Stadt Nettetal kann jedoch nicht auf samtliche Angebotsstrukturen des
OPNV unmittelbar Einfluss nehmen. Der OPNV ist abhangig von den Ent-
scheidungen des Kreis Viersen, dessen Planungsinstrument der Nahverkehrs-
plan ist. Der aktuelle Plan stammt aus dem Jahr 2018. Verbindungen, die vom
Nahverkehrsplan nicht abgedeckt sind, wie das Anruf-Sammel-Taxi, missen
selbst finanziert werden.

Fir den OPNV bestehen grundsatzlich drei Angebotsstrukturen (vgl. Bild 87).

Klassischer Flexible Alternative
Linienverkehr Angebotsformen Angebotsformen

Feste Bedienung

Bild 87: Angebotsstrukturen des OPNV (Darstellung: IGS mbH)
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Der herkdmmliche Linienverkehr, zu dem der Bus- und Bahnverkehr in Net-
tetal zéhlen, verkehrt auf einer festen Linie, zu festen Abfahrtzeiten. Die Fi-
nanzierung des Bus- und Bahnverkehrs ibernimmt zu Teilen die Stadt Net-
tetal, der Kreis Viersen oder der VRR. Der Kreis Viersen und der VRR sind
demnach der erste Ansprechpartner fiir die Stadt Nettetal, wenn es um eine
Anpassung des OPNV in Nettetal geht.

Zum klassischen Linienverkehr gehort auch das System ,Birgerbus” (vgl. Bild
88). Ein Blirgerbus ist ein von privaten Vereinen betriebener Linienverkehr
mit festen Haltestellen und einem festen Fahrplan. Aufgrund der kleineren
FahrzeuggroBe sind die Kosten hierflr auch geringer als fir einen Linienbus.
Birgerbusse wie in Schwalmtal eignen sich vor allem in kleinen Kommunen
in landlichen Raumen, wenn auch der Birgerbus aufgrund des festen Linien-
wegs ebenfalls wenig Flexibilitat bietet. Fir eine groBere Kommune wie Net-
tetal bieten sich eher andere Angebotsformen an.

Bild 88: Birgerbus der Gemeinde Schwalmtal (Foto: IGS mbH)

Neben den Angebotsformen mit fester Bedienung existieren sogenannte fle-
xible Angebotsformen. Flexible Angebotsformen, zu denen auch das Anruf-
Sammel-Taxi gehort, kdnnen durch ihr flexibles abrufbares Angebot Bedarf-
verkehre in schwach besiedelten Bereichen oder zu Schwachverkehrszeiten
bedienen.
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Bild 89: On-Demand-Verkehr "Hopper" aus Offenbach [31]

Die grundlegende Idee von On-Demand-Verkehren (vgl. Bild 89), also An-
gebote auf Abruf, ist das Pooling, also Menschen, die in die gleiche Richtung
unterwegs sind, auf einer Fahrt / Linie zu vereinen. Es gibt keine festgelegte
Linienfihrung oder Fahrplan. Hierdurch wird ein hohes Mal3 an Flexibilitat
erhalten und kann somit Gebiete mit geringer Nachfrage attraktiv bedienen.
On-Demand-Verkehre sind nicht Teil des Nahverkehrsplan; die Finanzierung
liegt grundsatzlich bei der Stadt Nettetal.

Eine weitere Méglichkeit im OPNV sind alternative Angebotsformen. Im Fo-
kus steht hierbei das Sharing-Prinzip; alternative Angebotsformen reichen
vom privaten Ridesharing oder der Bildung von Fahrgemeinschaften tber
Online-Plattformen bis hin zur Mitfahrbank (vgl. Bild 90), die bisher aus-
schlieBlich in landlichen Raumen zum Einsatz kommt.
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Bild 90: Mitfahrbank im landlichen Raum (Foto: Henrik Wengert)

Diese Formen des OPNV dienen nicht dazu, groBflichig den Linienverkehr zu
erganzen, sondern, kdnnen nur punktuell die Mobilitdt von Menschen auf-
werten. Demnach sind diese Systeme lediglich als Zusatzformen in Kommu-
nen denkbar, nicht aber als darauf aufbauendes OPNV-System.

Zwei-Stufen-Konzept fiir Nettetal

Damit der OPNV in Nettetal zukiinftig eine starkere Rolle einnehmen kann
und sich auch vermehrt Fahrten vom MIV hin zum OPNV verlagern lassen,
bietet sich ein Erganzungs-System fir die Stadt Nettetal an.

Ergdanzender Linienverkehr in den Schwachverkehrszeiten

In den Schwachverkehrszeiten, zu den Abend- und den friihen Morgenstun-
den, soll ein System zur Taktverdichtung und Sicherstellung der Erreichbar-
keit innerhalb Nettetals eingefiihrt werden. Das bestehende AST soll dazu
neu ausgestaltet werden.

Auf Relationen, die durch den herkdmmlichen Linienverkehr in Schwachver-
kehrszeiten nicht mehr ausreichend bedient werden, soll das AST als Ergan-
zung wirken und den vorhandenen Takt verdichten.

Das AST kann dann bei vorheriger Buchung auf festgelegten Linien / Routen
Fahrten durchfiihren. Die Start- und Zielpunkte sind festgelegt.

In der Befragung zum OPNV aus der 2. Biirgerwerkstatt wurde deutlich, dass
die Birgerinnen und Birgern sich einen 30-Minuten-Takt im OPNV wiin-
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schen (vgl. Kapitel 9.4); demnach ist das Angebot, wenn mdglich so auszu-
gestalten, dass auf den Linien der aktuelle Takt diesbezlglich erganzt werden
kann.

Ergianzender Linienverkehr in Gebieten ohne Anbindung an den OPNV

Ganztagig soll neben dem herkdmmlichen Linienverkehr und dem AST ein
On-Demand-Verkehr eingefiihrt werden. Dieser soll Gebiete mit geringer
Nachfrage ohne Anbindung an den herkdmmlichen Linienverkehr erschlie-

Ben.

Dazu sollen drei unterschiedliche Netzbereiche definiert werden; Hinsbeck /
Lobberich, Schaag / Breyell und Leuth / Kaldenkirchen.

Durch vorherige Buchung kann dann eine Fahrt von einem beliebigen Punkt
im Gebiet angefordert werden, die stindlich durchgefiihrt wird. Hierbei wer-
den Fahrgaste mit dhnlicher Wegstrecke ggf. gemeinsam beférdert.

Die Zielpunkte sollen nicht beliebig wahlbar sein, sondern sich an den Halte-
punkten des herkdmmlichen Linienverkehrs orientieren. Dies ist jedoch in ei-
ner vertiefenden Studie noch zu prifen. Hierzu ist ergdnzend mit dem Kreis
Viersen die vorgesehene Pilotstudie zu einem On-Demand-Angebot in Net-

tetal abzuwarten.
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6.2.13 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
Offentlichkeitsarbeit FahrradstraBen

Im Rahmen des Mobilitatskon-
zeptes wird hinsichtlich der Ver-
besserung der Radverkehrsinfra-
struktur die Realisierung von
FahrradstraBen  vorgeschlagen.
Insgesamt sollen in Nettetal 18
FahrradstraBBen realisiert werden.

I ) < v g
Da die Stadt Nettetal bisher noch [ nelf::er\'r::?!dl‘jfrfen 7
. . . e "1 fakirap)
keine FahrradstraBe in ihrem — "\

e

Stadtgebiet ausgewiesen hat,

] o Bild 91: Hinweisschild mit Verkehrsregeln in einer
sollte die Einrichtung von Fahr- FahrradstraBe (Foto: IGS mbH)

radstraBen mittels einer entspre-

chenden Kampagne begleitet werden. Wichtig ist es hierbei, Akzeptanz bei
den Burgerinnen und Biirgern zu schaffen und die in einer FahrradstraB3e gel-
tenden Verkehrsregeln zu kommunizieren.

Die Kommunikationskampagne sollte sowohl auf gesamtstadtischer Ebene
erfolgen, als auch auf lokaler Ebene bzw. im StraBenraum selbst (z. B. mit
StraBenbannern oder Hinweisschildern, vgl. Bild 91).

Da die Einrichtung von FahrradstraBen in einigen StraBenraumen mit dem
Wegfall von Parkstanden einhergehen kann, wird insbesondere im Umfeld
dieser StraBenziige eine entsprechende Aufklarung notwendig.
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Aktionstage Mobilitat

Aktionstage dienen dazu, das Thema Mobilitat
in der Burgerschaft prasent zu halten, fir ver- KoéIn bewegt sich,
schiedene Mobilititsthemen zu werben oderauf ~ aber sicher!

Neuerungen im Stadtgebiet aufmerksam zu ma-
chen. Neben Beratungen und Informationen
z. B. zum Thema Verkehrssicherheit, zu alterna-
tiven Verkehrsmitteln oder FahrradstraBen kon-

nen die Themen praxisnah, zum Beispiel durch

Probefahren oder Trainings, direkt vor Ort ver-

mittelt werden. Es bietet sich auch an, Aktions- ~ @stdtken

Bild 92: Werbeplakat fiir den
Aktionstag Mobilitat

stalten, um ein entsprechend breites Publikum zu in KaIn (Quelle:

stadt-koeln.de)

tage z. B. im Rahmen von Stadtfesten zu veran-

erreichen.

Zudem wird die Einfihrung von Aktionstagen (vgl. Bild 92) an Nettetaler
Schulen empfohlen. Auch im Rahmen von Schiilerwerkstatten kann z. B. ein
nachhaltiges und umweltbewusstes Mobilitatsverhalten thematisiert und ge-

fordert werden.

Teilnahme an regionalen Mobilitadtskampagnen und -projekten
Stadtradeln

Der Wettbewerb ,Stadtradeln” wurde bereits im Jahr 2008 ins Leben gerufen.
Die Kampagne ladt dazu ein, 21 Tage lang mdoglichst viele Alltagswege kli-
mafreundlich mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Mitmachen kénnen sowohl
Kommunen als auch Privatpersonen.

Die Stadt Nettetal nimmt bereits seit mehreren Jahren an diesem Wettbe-
werb teil und stellt auch im Jahr 2022 wieder ein entsprechendes Team.

Es wird empfohlen, diese Aktion in Nettetal weiter zu bewerben, damit die
Anzahl der Teilnehmenden in den nachsten Jahren entsprechend steigt.

Europdische Mobilitatswoche

Die Europaische Mobilitatswoche ist eine Kampagne der Europaischen Kom-
mission, die seit 2002 Kommunen aus ganz Europa die Mdglichkeit bietet,
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ihren Burgerinnen und Blrgern nachhaltige Mobilitat vor Ort naher zu brin-
gen. Die Mobilitatswoche findet jedes Jahr vom 16. bis 22. September statt.
Es werden innovative Verkehrsldsungen ausprobiert oder es wird fir kreative
Ideen fur eine nachhaltige Mobilitat in den Kommunen geworben.

So werden beispielsweise Parkplatze und StraBenraum umgenutzt, neue FuB-
und Radwege eingeweiht, Elektro-Fahrzeuge getestet, Schulwettbewerbe ins
Leben gerufen und Aktionen fir mehr Klimaschutz im Verkehr durchgefiihrt.

Spezielle Teilnahmebedingungen sind nicht notwendig.

Zur Forderung einer umweltbewussten und nachhaltigen Mobilitat in Nette-
tal wird empfohlen, eine zukilnftige Teilnahme an der Europaischen Mobili-

tatswoche zu prifen.

AGFS-Mitgliedschaft
Was ist de AGFS?

Die Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in NRW (AGFS) ist ein Zusammenschluss von Kommunen
aus NRW, mit dem Ziel, die Nahmobilitdt und die Verkehrssicherheit fir zu
FuB Gehende und Radfahrende zu férdern und zu verbessern. Es handelt sich
bei der AGFS um einen gemeinnutzigen Verein.

Voraussetzungen fiir eine Mitgliedschaft

Anhand der folgenden sieben Themenfelder muss die Antragstellerin aufzei-
gen, inwieweit Ziele zur Forderung der Nahmobilitat verfolgt werden:

= Kommunalpolitische Zielsetzung

= Stadt- und verkehrsplanerische Schwerpunkte

= Prioritaten in der Umsetzung

= Nahmobilitatsfreundliche Infrastruktur

= Nahmobilitatsfreundliche StraBenverkehrsbehorde
= Service fur den FuB3- und Radverkehr

= Kommunikation und Information

Eine unabhdngige Auswahlkommission prift dann den schriftlichen Antrag
zum Beitritt. Nach Beitritt sind kontinuierliche MaBnahmen und Verbesserun-

gen im Hinblick auf die Nahmobilitat vorzuweisen.
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Vorteile einer Mitgliedschaft

Die Vorteile einer Mitgliedschaft bei der AGFS sind weitreichend. Mitglieds-
kommunen steht ein umfangreiches Kommunikationsnetzwerk zu Verfi-
gung, das von Austauschplattformen mit anderen Kommunen iber Bera-
tungsplattformen mit Planenden bis hin zu einer Kommunikationsmdglich-
keit mit dem Verkehrsministerium reicht. Zudem haben die Mitgliedskom-
munen Zugang zu exklusiven Fordermitteln des Landes sowie zentral produ-
ziertem Informationsmaterial fiir Offentlichkeitskampagnen.

Es wird empfohlen, dass die Stadt Nettetal zeitnah nach der Umsetzung ers-
ter MaBBnahmen des Mobilitatkonzeptes einen Antrag zur Aufnahme in der
AGFS stellt.

MaBnahmenbetrachtung im Gesamtzusammenhang

Gesamtstadtische Betrachtung
Mobilitatsleitbild Nettetal 2035

Die im Leitbild fur die Stadt Nettetal definierten Mobilitatsziele stellen die
Grundlage fir eine nachhaltige und zukunftsfahige Mobilitdt dar. Die Zielset-
zungen erfordern hohe Anstrengungen und neue Losungen. Dies betrifft alle
Bereiche von Personal, Ausstattung mit Finanzmitteln und der Bereitschaft
der Burgerschaft zur Akzeptanz von Einschrankungen durch z. B. Bautatigkei-
ten oder einem Wegfall von Parkstéanden. Die Zielsetzungen kdnnen jedoch
nicht allein durch infrastrukturelle MaBnahmen der Kommune erreicht wer-
den, sondern bedirfen ebenso gednderter politischer Rahmenbedingungen
auf Bundes- und Landesebene sowie einer Bewusstseinsanderung aller Net-
tetaler Birgerinnen und Birger, durch ein geandertes Mobilitatsverhalten
eine zukunftsfahige Mobilitat in Nettetal zu leben und dadurch nicht zuletzt
die Auswirkungen des Klimawandels zu begrenzen.

Die definierten Handlungs- und MaBnahmenfelder sowie die daraus folgen-
den EinzelmaBnahmen, sollen auf gesamtstadtischer Ebene dazu beitragen,
diese Ziele in den kommenden Jahren zu erreichen und Handlungsempfeh-
lungen und Ansatzpunkte liefern, wie mit verschiedenen Problemstellungen
umgegangen werden kann.
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Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen

Bei einer Umsetzung der definierten EinzelmaBnahmen werden sich entspre-
chende Anderungen im Verkehrsaufkommen ergeben. Hierzu wurden Mo-
dellberechnungen durchgefiihrt, die im Folgenden erldutert und dargestellt

werden.
Planfall 1 | Umsetzung kurzfristiger MaBnahmen

Auf Grundlage der Berechnungsergebnisse des Bezugsfalls erfolgt die Auf-
stellung der Planfalle. Es werden zwei unterschiedliche Umsetzungshorizonte
betrachtet. Im Planfall 1 werden lediglich MaBnahmen mit kurzfristigem Um-
setzungshorizont beriicksichtigt. Der darauf aufbauende Planfall 2 schlieft
zusatzlich Vorhaben mit mittel- und langfristigem Zeithorizont ein.

Es gilt zu berlicksichtigen, dass mithilfe des makroskopischen Verkehrsmo-
dells besonders kleinrdaumige und punktuelle MaBnahmen, z. B. kleinere Um-
baumaBnahmen an Knotenpunkten, nicht sinnvoll abgebildet werden kon-
nen. Im zunachst betrachteten Planfall 1 erfolgt daher die Berticksichtigung
von allen MaBnahmen mit kurzfristigem Horizont innerhalb des Stadtgebie-
tes von Nettetal aus folgenden Bereichen:

= Anpassungen von Hochstgeschwindigkeiten fur den Kfz-Verkehr (vor
allem Tempo 30, Tempo 50)

=» Geschwindigkeitsdampfende Mafnahmen

= Einrichtung von FahrradstraBBen

= Durchfahrtsverbote fir den Schwerverkehr

= Punktuelle Durchfahrtsfreigaben fiir einzelne Verkehrsmittel

= Einrichtung von EinbahnstraBen fir den Kfz-Verkehr

= NeubaumaBnahmen im Kfz-Verkehr

In Summe kdnnen so ca. 50 EinzelmaBnahmen im Rahmen des Planfalls 1
betrachtet werden. Geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen und Fahr-
radstraBen (sofern eine Freigabe fir den Kfz-Verkehr vorliegt) werden tber
Anpassungen einzelner Streckenparameter (v. a. Streckenkapazitdten und
Geschwindigkeiten) beriicksichtigt. Fir den Radverkehr erfolgt auf Fahr-
radstraBen eine entsprechende Attraktivierung. Die Berechnungsergebnisse
des Planfalls 1 stellen damit die Verkehrsverhaltnisse dar, die sich nach der
Umsetzung aller beriicksichtigten MaBnahmen mit kurzfristigem Horizont er-
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geben. Darlber hinaus erfolgt die Beriicksichtigung des im Rahmen des Mo-
bilitatskonzeptes erarbeiteten Ziel-Modal-Splits. Fir den Planfall 1, der einen
Zwischenschritt zum Ziel-Szenario darstellt, wird ein Kfz-Anteil an allen We-
gen innerhalb Nettetals von 60 % (-3 % gegenuber der Analyse) sowie ein
Radverkehrsanteil von 19 % (+3 % gegenuber der Analyse) angenommen.
Die Verkehrsbelastungen fir den Kfz- sowie fiir den Radverkehr sind in Bild
93 und Anlage 40 und in Bild 94 sowie Anlage 41 dargestellt.

Zur besseren Lesbarkeit werden fir die jeweiligen Darstellungen der Belas-
tungen und der Differenzdarstellungen des Kfz-Verkehrs und fiir des Radver-
kehrs nicht samtliche Abschnitte beschriftet. Weitere Beschriftungen sind den
entsprechenden Anlagen zu entnehmen.
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Bild 93: Verkehrsbelastungsbild Planfall 1 Kfz [Kfz/24h]

Auch im Planfall 1 zeigen sich die hochsten Belastungen im Bereich der tber-
geordneten BundesstraBen (B 509, B 221). Im Verlauf der B 509 6stlich von
Lobberich werden bis zu ca. 16.000 Kfz/24h ermittelt. Auf der B 221 stidost-
lich von Kaldenkirchen liegt die Belastung bei ca. 15.000 Fahrzeugen pro Tag.
Der Siedlungsbereich von Lobberich verzeichnet bis zu ca. 11.000 Kfz/24h
(6stliche und westliche HaupterschlieBungen), wichtige Achsen in das Sied-
lungsgebiet von Kaldenkirchen (Leuther Strale, Kdlner StraBe) maximal
knapp 10.000 Kfz/24h.
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Bild 94: Verkehrsbelastungsbild Planfall 1 Rad [Personen/24h]

Um die Verlagerungswirkungen, die sich durch die berlicksichtigen MaBnah-
men ergeben, genauer betrachten zu kénnen, erfolgt erganzend eine Diffe-
renzdarstellung zwischen den Verkehrsverhaltnissen des Planfalls 1 und de-
nen des Bezugsfalls. Die Verkehrsverlagerungen im Kfz-Verkehr sind in Bild
95 und Anlage 42 sowie in Bild 96 und Anlage 43 dargestellt.
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Bild 95: Differenzdarstellung Planfall 1 - Bezugsfall Kfz [Kfz/24h]

Die Differenzdarstellung zeigt, dass sich sowohl im tibergeordneten Strallen-
netz (z. B. B 509, B 221, L 164) als auch innerhalb der Siedlungsgebiete Ver-
kehrsverlagerungen ergeben. Im Bereich von Lobberich zeigen sich Zunah-
men der Verkehrsbelastungen vor allem entlang der 6stlich des Siedlungs-
zentrums verlaufenden B 509. Der Zuwachs liegt hier bei bis zu etwa 1.200
Kfz/24h. Abnahmen innerhalb des Siedlungsgebietes zeigen sich z. B. im
nordlichen Bereich (Obere FarberstraBe, Wevelinghover StraBe, An den
Sportplatzen). Diese lassen sich vorrangig auf die Einrichtung von Fahr-
radstraBen und die damit einhergehende Widerstandserhéhung fir den Kfz-
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Verkehr zurlickfihren. Weitere Abnahmen werden z. B. im zentralen Bereich
um den Doerkesplatz verzeichnet. Hier wurden mehrere Geschwindigkeitsre-
duzierungen bzw. Verkehrsberuhigungen bericksichtigt.

Diese Ergebnisse zeigen, dass, neben kleinrdumigen Routenverlagerungen,
vor allem zahlreiche Durchgangsverkehre aus dem Siedlungsbereich auf das
Ubergeordnete Verkehrsnetz verlagert werden kdnnen.

Im stdwestlich angrenzenden Breyell ergeben sich die groBten Verkehrsver-
lagerungen im Planfall 1 auf der zentral in Ost-West-Richtung verlaufenden
Lobbericher StraBe. Die Reduzierung um bis zu gut 2.500 Kfz/24h resultiert
aus der Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h. Eine Verringe-
rung der Verkehrsbelastungen von bis zu 800 Kfz/24h zeigt sich auf der L 387,
welche vor allem durch zusatzliche MaBnahmen im sldlich angrenzenden
Schaag entsteht. Auf der Diilkener Strae wird eine Mehrbelastung von ca.
500 Kfz/24h ermittelt, was die Verlagerung der Verkehre aus den Siedlungs-
zentren auf das Ubergeordnete Verkehrsnetz unterstreicht.

Durch geschwindigkeitsdampfende MaBnahmen sowie die abschnittsweise
Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h in Schaag (z. B. Bois-
heimer StraBe) werden Reduzierungen der Kfz-Belastungen von im Mittel ca.
1.400 Fahrzeugen je 24 h erreicht. Wie im vorherigen Abschnitt erwahnt, wir-
ken sich diese MaBnahmen ebenfalls auf eine Route in Richtung Breyell aus
(Metgesheide, Felderend). Auch hier verlagern sich die Durchgangsverkehre
vor allem auf das Ubergeordnete StraBennetz (v.a. L 29, L 373).

Im Bereich von Kaldenkirchen werden ebenfalls manahmenbedingte Verla-
gerungseffekte deutlich. GroBere Verkehrszunahmen sidlich des Siedlungs-
gebietes zeigen sich im Verlauf der B 221. Hier ergeben sich ma3nahmenbe-
dingte Verlagerungseffekte von bis zu ca. 1.900 Kfz/24h aus dem zentralen
Bereich von Kaldenkirchen. Innerhalb von Kaldenkirchen werden die verhalt-
nismaBig groBten Reduzierungen (maximal ca. 2.000 Kfz/24h) im Bereich der
RingstraBe (Tempo 30 & Durchfahrtsverbot Schwerverkehr) verzeichnet. Die
Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf der Poststral3e be-
wirkt ebenfalls eine Abnahme von ca. 1.000 Kfz/24h.

Die Einrichtung von Tempo 30 im Zentrum von Hinsbeck (Markt, Haupt-
straBe) bewirkt ebenfalls eine Reduzierung des Aufkommens im Kfz/Verkehr
von ca. 400 Fahrzeugen je 24 h.
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Bild 96: Differenzdarstellung Planfall 1 - Bezugsfall Rad [Personen/24h]

Auch im Radverkehr werden durch die im Planfall 1 bertcksichtigten MaB-
nahmen Verlagerungswirkungen ersichtlich. Besonders deutlich werden
diese in den Stadtteilen Breyell und Lobberich. Die Einrichtung mehrerer
FahrradstraBen sorgt hier fiir deutliche Zugewinne im Radverkehr und eine
Konzentration der Strome auf einzelne Achsen. In Breyell zeigen sich beson-
ders groBe Verlagerungen auf der als FahrradstraBe ausgewiesenen Stral3e
Schmaxbruch sowie in Richtung Lobberich auf den zusatzlichen Fahrradstra-
Ben im Bereich Onnert / Beek. Auf diese Weise entsteht eine fiir den Radver-
kehr besonders attraktive Route zwischen Breyell und Lobberich, auf der eine
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Verlagerung von bis zu ca. 1.500 Personen/24h verzeichnet wird. In Verlan-
gerung dieser Achse werden im Bereich von Lobberich weitere Fahrradstra-
Ben installiert (Zur Nette, An den Sportplatzen), die etwa 600 zusatzliche Rad-
fahrende aufnimmt. Im Gegenzug werden im Bereich Lobbericher Strale /
Breyeller Strae, einer bedeutenden Route zwischen Breyell und Lobberich
fir den Kfz-Verkehr, deutliche Abnahmen im Radverkehr verzeichnet. Wei-
tere Zugewinne im Radverkehr in Lobberich werden zum Beispiel fir die
Obere Farberstral3e ermittelt, welche ebenfalls als Fahrradstra3e ausgewiesen
werden soll.

Planfall 2 | Umsetzung mittel- und langfristiger MaBnahmen

Aufbauend auf den Ergebnissen des Planfalls 1 werden im Planfall 2 zusatz-
lich alle weiteren MaBBnahmen mit mittel- und langfristigem Umsetzungsho-
rizont betrachtet. Berlicksichtigt werden dabei wiederum MaBnahmen aus
den folgenden Bereichen:

= Anpassungen von Hochstgeschwindigkeiten fur den Kfz-Verkehr (vor
allem Tempo 30, Tempo 50)

» Geschwindigkeitsddmpfende MaBnahmen

= Einrichtung von FahrradstraBBen

=» Durchfahrtsverbote fir den Schwerverkehr

= Punktuelle Durchfahrtsfreigaben fir einzelne Verkehrsmittel

= Einrichtung von EinbahnstraBen fiir den Kfz-Verkehr

= NeubaumaBnahmen im Kfz-Verkehr (Querspange Breyell)

Insgesamt werden so ca. 80 EinzelmaBnahmen Uber das Verkehrsmodell ab-
gebildet. Daneben erfolgt im Planfall 2 die Berlicksichtigung des im Rahmen
des Mobilitatkonzeptes erarbeiteten Ziel-Modal Splits. Demnach wird fiir den
MIV ein Anteil von 45 % angesetzt. Der Radverkehr erreicht einen Wegeanteil
von 25 %. Gegeniiber dem Bezugsfall erfolgt fir den MIV so eine Reduzie-
rung um 18 %, wahrend der Anteil des Radverkehrs um 9 % ansteigt.

Bild 97 sowie Anlage 44 und Bild 99 sowie Anlage 46 zeigen die Verkehrs-
belastungen im langfristigen Planfall fiir den Kfz- und Radverkehr.

Zur besseren Lesbarkeit werden fir die jeweiligen Darstellungen der Belas-
tungen und der Differenzdarstellungen des Kfz-Verkehrs und fiir des Radver-
kehrs nicht samtliche Abschnitte beschriftet. Weitere Beschriftungen sind den
entsprechenden Anlagen zu entnehmen.
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Bild 97: Verkehrsbelastungsbild Planfall 2 Kfz [Kfz/24h]

Die hochsten Verkehrsbelastungen werden erneut auf dem Ubergeordneten
StraBennetz verzeichnet. Entlang der B 509 6stlich von Lobberich werden bis
zu knapp 16.000 Kfz/24h ermittelt. Auf der B 221 nordlich von Leuth liegt die
Verkehrsbelastung bei ca. 14.700 Kfz/24h, im sudlichen Bereich der B 221

(6stlich von Kaldenkirchen) bei bis zu knapp 16.000 Kfz/24h.

Ergéanzend erfolgt erneut die Betrachtung der Differenzdarstellungen zwi-

schen dem Planfall 2 und dem Bezugsfall in Bild 98 sowie Anlage 45 und in
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Bild 100 sowie Anlage 47, um die von den MaBnahmen ausgehenden Ver-
kehrsverlagerungen genauer betrachten zu kénnen.

In Lobberich zeigt sich eine Zunahmen der Kfz-Belastungen vor allem auf der
Ostlich des Siedlungszentrums verlaufenden B 509. Bei einem Mehrverkehr
von bis zu ca. 1.300 Kfz/24h kénnen zahlreiche Durchgangsverkehre aus dem
innerdrtlichen Bereich auf das Gibergeordnete StraBennetz verlagert werden.
Weitere Verlagerungen ergeben sich zum Beispiel auf den Routen aus bzw.
in Richtung Breyell und Boisheim. Durch Geschwindigkeitsreduzierungen im
Bereich der Lobbericher StraBBe sowie MaBBnahmen zur Férderung des Rad-
verkehrs im sudlichen Verlauf verlagern sich Teile des Kfz-Verkehrs auf die
Ostliche Route (B 509 und Dusseldorfer Stral3e). In Verlangerung dieser Route
zeigen sich ebenfalls relevante Mehrverkehre auf dem Caudebec- sowie dem
Fenland-Ring. Einen zusatzlichen Einfluss hat hier unter anderem die Fahr-
radstralBe auf dem Ostlichen Abschnitt der Breyeller StraBe. Im nordlichen Teil
von Lobberich ergeben sich daneben in einigen Bereichen Minderverkehre,
die aus der Einrichtung von FahrradstraBen sowie Geschwindigkeitsreduzie-
rungen resultieren. Hierunter fallen zum Beispiel die Obere FarberstraBe, die
Wevelinghover Stral3e sowie die Achse An den Sportplatzen / Werner-Jaeger
Strale.

Im sudlich angrenzenden Breyell zeigen sich die groBten Minderverkehre im
Kfz-Verkehr auf der Achse Lobbericher StraBBe / Schaager StraBe / Speck, wel-
che Breyell mit Schaag (Stiden) und Lobberich (Norden) verbindet. Die Ver-
lagerungen resultieren aus der Kombination von Geschwindigkeitsreduzie-
rungen und der Einrichtung von FahrradstraBen. Diese Verkehre verlagern
sich unter anderem auf die bereits im vorherigen Abschnitt erwahnt Route
L 373 / B 509. Weitere relevante Verlagerungen in Breyell ergeben sich durch
den Neubau der Querspange zwischen den Stralen Bieth und Felderend. Die
Querspange verzeichnet eine maximale Belastung von ca. 5.800 Kfz/24h, wel-
che auf dem Abschnitt nordwestlich der Biether Strale ermittelt wird. Ent-
sprechende Minderverkehre erreichen vor allem die Biether Strae sowie die
Lobbericher Strale, was eine deutliche Entlastung des Zentrums von Breyell
darstellt. In Verlangerung der Querspange sowie durch die Fahrradstrale auf
der Schaager Stral3e verlagert sich ein Teil der Verkehre auf die Strale Felde-
rend (ca. 1.800 Kfz/24h). Der sensible Knoten Felderend / Lobbericher
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StraBe / HaagstraBe wird durch die Minderverkehre auf der Lobbericher
StraBe in Summe trotzdem nicht zusatzlich belastetet.
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Bild 98: Differenzdarstellung Planfall 2 - Bezugsfall Kfz [Kfz/24h]

Die Verkehrsverhaltnisse in Schaag zeigen groBere Entlastungen vor allem
entlang der StraBe Speck (Verlangerung der Schaager StraBe) von maximal
ca. 3.100 Kfz/24h durch die Einrichtung einer FahrradstralBe sowie weiteren
MaBnahmen in Verlangerung in Richtung Lobberich. Auf die in Ost-West-
Richtung verlaufende Boisheimer Stral3e liegt die Entlastung bei ca. 1.100
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Kfz/24h gegeniiber dem Bezugsfall. Hier soll zusatzlich ein Tempo 30-Bereich
eingerichtet werden. Durch die Kombination der MaBnahmen zwischen
Schaag und Lobberich werden damit Teile der Durchgangsverkehre aus den
Siedlungsbereichen verdréangt und beispielsweise auf die Route L 373 / B 509
verlagert.

In Kaldenkirchen zeigen sich die groBten Mehrverkehre auf der B 221 (max.
ca. 2.800 Kfz/24h). Damit konnen auch hier relevante Verkehrsmengen aus
dem Siedlungsbereich auf das libergeordnete Verkehrsnetz verlagert wer-
den. Innerhalb von Kaldenkirchen werden, neben kleinrdumigen Routenver-
lagerungen, groéBere Entlastungen auf der RingstraBe (Tempo 30 und Durch-
fahrtsverbot Schwerverkehr) sowie der Poststralle (Tempo 30) deutlich.

Im noérdlichen Bereich der B 221, nordwestlich von Leuth, werden durch die
Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h ebenfalls relevante Ent-
lastungen von abschnittsweise Gber 1.000 Kfz/24h ermittelt. Innerhalb des
Siedlungsgebietes zeigen sich die groBten Verlagerungen auf der StraB3e
Locht, bedingt durch die Einrichtung einer Fahrradstrae in Kombination mit
dem EinbahnstraBenring (bis Schopspad) und dem Durchfahrtsverbot fir den
Schwerverkehr.

Auch in Hinsbeck wird eine Konzentration des Kfz-Verkehrs auf das Giberge-
ordnete Verkehrsnetz (L 373) deutlich. Die Zusatzbelastung liegt hier bei bis
zu ca. 1.450 Kfz/24h. Entlastungen ergeben sich vor allem im Siedlungszent-
rum von Hinsbeck sowie im untergeordneten Netz stidwestlich von Hinsbeck
(zum Beispiel im Bereich Haak). Neben FahrradstraBen werden hier geschwin-
digkeitsreduzierende MaBnahmen flr den Kfz-Verkehr umgesetzt.
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Bild 99: Verkehrsbelastungsbild Planfall 2 Rad [Personen/24h]

Die Betrachtung der Differenzen zwischen dem Planfall 2 und dem Bezugsfall
ergibt auch flr den Radverkehr einige relevante Verlagerungswirkungen. Ne-
ben einer allgemeinen Zunahme des Radverkehrs werden vor allem auf einer
Achse zwischen Schaag, Breyell und Lobberich deutlich Zuwéachse ermittelt.
Im Detail ergeben sich die Zugewinne von maximal ca. 1.800 Personen/24h,
ausgehend von Schaag in Richtung Lobberich, vor allem entlang der Stra3en
Speck, Schaager StraBe und Onnert bis in den Siedlungsbereich von Lob-
berich. Hier zeigen sich die groBten Mehrverkehre entlang der Sassenfelder
StraBe in Richtung des Lobbericher Zentrums sowie entlang der Achse Zur
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Nette / An den Sportplatzen. Weitere groBere Zugewinne werden zum Bei-
spiel fur die Farberstralle sowie flr die LandstraBBe in Richtung Hinsbeck er-
mittelt. Die beschriebenen Zuwachse im Radverkehr lassen sich auf die Ein-
richtung eines zusammenhangenden Netzes an FahrradstraBen zurlckfih-

ren.
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Bild 100: Differenzdarstellung Planfall 2 - Bezugsfall Rad [Personen/24h]
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In Kaldenkirchen werden gréBere Mehrverkehre im Radverkehr zum Beispiel
im Ostlichen Bereich (Zur Larche) deutlich. Durch die hier eingerichteten Fahr-
radstraBen wird auch die Verbindungsqualitat in Richtung Breyell und Lob-
berich verbessert. Zusatzliche MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs in
Kaldenkirchen bewirken weitere kleinere Verlagerungseffekte. Auch in Leuth
soll eine Achse an FahrradstraBen (unter anderem May, DorfstraBe) einge-
richtet werden. Fir diese werden auf Grundlage des makroskopischen Ver-
kehrsmodells bis zu 350 zusatzliche Personen pro Tag ermittelt. Im Gegenzug
reduziert sich die Frequenz an Radfahrenden entlang der B 221 / L 373.

Betrachtung auf Stadtteilebene

Auf Stadtteilebene kann die Vielzahl an EinzelmaBnahmen in einem Zusam-
menhang betrachtet werden. Dies bedeutet, dass Streckenabschnitte mit vie-
len EinzelmaBnahmen in ihrer Gesamtheit wirken. Exemplarisch wird dies fur
die einzelnen Stadtteile im Folgenden anhand eines beispielhaften Strecken-
zuges oder Bereiches naher erlautert.

Breyell

Die Lobbericher StraBe in Breyell Gbernimmt mehrere wichtige Funktionen.
Einerseits dient sie als Ortsdurchfahrt und verbindet Breyell und Lobberich
miteinander, andererseits stellt sie die Quartiersmitte des Stadtteils Breyell
dar. Aufgrund der verkehrlichen Belastungen der StraBe, wirkt die Lobberi-
cher Stral3e als Barriere. Zudem liegt auf diesem StraBenzug abschnittsweise
ein Verkehrssicherheitsdefizit vor. Im Bereich des Lambertimarktes besteht
eine Unfallhdufungslinie. Des Weiteren sieht der Larmaktionsplan fur die
Stadt Nettetal auf einem Teilstlick die Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h vor.

Ziel ist es, die verschiedenen Verkehrsarten im Breyeller Kernbereich vertrag-
licher zu gestalten. Hierzu sind sowohl MaBnahmen auf der Lobbericher
StraBe als auch im direkten Umfeld vorgesehen (vgl. Bild 101). Weiterhin
stellt die Lobbericher StraBe einen Teil des Radvorrangnetzes in Richtung
Lobberich dar; hieraus ergibt sich die Notwendigkeit fir eine sichere Ver-
kehrsfiihrung fir den Radverkehr, insbesondere an den Knotenpunkten.
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Zur Erreichung dieser Ziele soll die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf dem
gesamten Abschnitt zwischen Kreisverkehr Dulkener StraBe und der Grund-
schule auf der Biether StraBe auf 30 km/h reduziert werden (MafBnahmen-Nr.
B4.04). Durch eine zusatzliche Neusortierung des Parkraums auf Hohe des
Lambertimarktes soll zudem die Verkehrssicherheit fir den querenden Ful3-
verkehr gesteigert werden. Damit der Radverkehr attraktiv und sicher auf
dem Abschnitt geflihrt wird, sind die drei Knotenpunkte (Kreisverkehr Diilke-
ner StralBe, Schaager StraBBe und Felderend) entsprechend umzugestalten.

Hierzu soll am Kreisverkehr Dulkener StraBe eine Fahrradschleuse (MaBnah-
men-Nr. B4.22) die Filhrung des Radverkehrs auf die Fahrbahn ermdglichen,
sodass der Radverkehr im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt werden
kann. Die Einmindung Schaager Stral3e soll fahrradgerecht umgestaltet wer-
den, indem am sudlichen Knotenpunktarm und in Richtung des Seitenraums
auf der nordlichen Seite der Lobbericher StraBe Fahrradschleusen eingerich-
tet werden. Zudem sollen Sicherheitsraume auf der Fahrbahn in Form von
Halteflachen und Schutzstreifen markiert werden (MaBnahmen-Nr. B4.18).
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Bild 101: Darstellung der MaBnahmen fiir den Streckenabschnitt Lobbericher Strale

in Breyell (Darstellung: IGS mbH)

Am LSA-gesteuerten Knotenpunkt Felderend / Lobbericher Strae wird emp-
fohlen aufgeweitete Radaufstellstreifen (ARAS) einzurichten (MaBnahmen-
Nr.B4.11), um die Abbiegebeziehungen in Richtung HaagstraBBe / Onnert auf-
zuwerten. Ausgehend von der Lobbericher StraBe wird der Radverkehr in
Richtung Kaldenkirchen Uber die DohrstraBe und Schmaxbruch (MaBnah-
men-Nr. B4.07 und B4.08) und in Richtung Lobberich Gber Onnert und Beek
(MaBnahmen-Nr. B4.06) gefiihrt; hier sind jeweils FahrradstraBen vorgese-
hen. Aus dem siidlichen Schaag kommend soll der Radverkehr ebenfalls Giber
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eine FahrradstraBe gefiihrt werden (MaBBnahmen-Nr. $4.06); die Hauptroute
fur den Kfz-Verkehr verlauft Gber die StraBe Felderend.

Hinsbeck

Im Hinsbecker Kernbereich kreuzen sich die beiden klassifizierten Straf3en
K 30 und K 1. Die hohen Verkehrsbelastungen schranken die Aufenthaltsqua-
litdt und Attraktivitat des FuB3- und Radverkehrs in diesem Bereich erheblich
ein. Zudem stellen fehlende Querungsmaoglichkeiten gerade mobilitatsein-
geschrankte Menschen vor eine Herausforderung.

Ziel ist es, den Kernbereich von Hinsbeck zu entschleunigen. Hierzu sind ver-
schiedene punktuelle MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung vorgesehen (vgl.
Bild 102). Zunéachst sollen die Ortseingange Wankumer Stral3e (MaBnahmen-
Nr. H4.08) und der Knotenpunkt LandstraBBe / L 373 (MaBnahmen-Nr. H1.03)
angepasst werden, um auf diese Weise die Einfahrt in den Ort zu unterstrei-
chen. Der nérdliche Ortseingang soll vor diesem Hintergrund mit einer Fahr-
bahnverschwenkung ausgestattet werden, um dem Radverkehr das sichere
Queren der Fahrbahn zu ermdéglichen. Am sudlichen Ortseingang liegt am
Knotenpunkt LandstraBe / L 373 eine Unfallhaufungsstelle vor; hier ist im
Rahmen der Erhéhung der Verkehrssicherheit ein Knotenpunktumbau not-
wendig, der freie Rechtsabbieger soll in jedem Fall in seiner jetzigen Form

entfallen.

Zusatzlich zur Querungsanlage auf der LandstraBBe im Bereich des Senioren-
heims ist zur Erreichbarkeit des Parkplatzes auf der HauptstraBBe auf Hohe des
Neuenwegs eine weitere Querungsmaoglichkeit einzurichten (MaBnahmen-
Nr. H4.11). Beide Querungsanlagen wirken zudem geschwindigkeitsdamp-
fend.

Aus der SchloBstralBe im Westen kommend verlauft die Radvorrangroute in
Richtung Grefrath und trifft am Markt auf die Kfz-Vorrangroute. Um auch in
diesem Bereich die Geschwindigkeit zu reduzieren und gleichzeitig eine si-
chere Querung der Kfz-Hauptroute zu ermdglichen, soll auch hier eine ver-
tragliche Querungssituation entstehen (MaBnahmen-Nr. H4.06).
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Im Bereich des Edeka-Marktes auf der Johannesstrafe soll zur Entschleuni-
gung der aus Westen kommenden Fahrzeuge und zur Aufwertung der Er-
reichbarkeit der Wohnbereiche sidlich der JohannesstraBe ebenfalls eine

Querungsanlage entstehen (MaBnahmen-Nr. H4.07).

ierten Sirale

Peter.g,

H4.08: Sicherung des
Ortseingangs

perELURy,

H4.06: Anpassung der
Querungssituation

Grag,
et S
e

e, &

H4.07 + H&.11: Einrichtung einer
Querungsanlage

°| H4.03: Reduzierung der gefahrenen
Geschwindigkeiten

2

%
S
%

H1.03: Anpassung Knotenpunkt

An Backesbeek

nssnyUE

Kopemikusstray

Bild 102: Darstellung der MaBnahmen im Hinsbecker Kernbereich (Markt / Haupt-
stralBe) (Darstellung: IGS mbH)

21N014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal 231



1IGS P3

6 MaBnahmenkonzept

Kaldenkirchen

Aktuell verkehren viele Ost-West-Verkehre durch den erweiterten Kernbe-
reich Kaldenkirchens tber die Von-Alpen-Stral3e und die Severusstrale. Zu-
dem ist der Zentrumsbereich durch Schwerverkehre belastet.

Ziel ist es, die auftretenden Durchgangsverkehre zu verlagern und die Quell-
und Zielverkehre gleichzeitig entschleunigt durch den Stadtteil zu fihren.
Weiterhin soll die Durchfahrt fir Lkw-Verkehre unterbunden werden; der
Schwerverkehr soll Gber die L 29 um das Zentrum herumgefihrt werden (vgl.
Bild 103).

Hierzu sind Lkw-Durchfahrtverbote auf der Ringstralle / KreuzstraBe (MaB3-
nahmen-Nr. K6.01) und auf der Von-Alpen-Stra3e / SeverusstraBe (MaBnah-
men-Nr. K6.02) anzuordnen. Neben einer Offnung der KreuzstraBe fir Pkw
soll auf dem gesamten StraBenzug RingstraBe / KreuzstraBe / Gerberstral3e
die zulassige Hochstgeschwindigkeit 30 km/h betragen (MaBnahmen-Nr.
K1.02 und K4.03). Der Straenzug ist entsprechend umzugestalten. Die zu-
satzliche Einrichtung einer Querungsanlage (MaBnahmen-Nr. K1.13) soll hier
unterstitzend wirken und in Verbindung mit der FuBgangerampel am Kno-
tenpunkt RingstraBBe / Jahnstrale der Schulwegsicherung dienen.

Zusatzlich soll die Einrichtung einer FahrradstraBe auf der JahnstraBe (MaB-
nahmen-Nr. K4.05) bei gleichzeitiger Bevorrechtigung der FahrradstraBe am
Knotenpunkt RingstraBe / JahnstraBe den Kfz-Verkehr weiter entschleunigen
und eine Verbindung zwischen Schulzentrum und Kernbereich herstellen. Auf
diese Weise wird eine schnelle Durchfahrt fiir Pkw Gber die Ringstralle unter-
bunden und die Verbindung als solche unattraktiv gestaltet. Weiterhin grei-
fen die MaBnahmen einer entstehenden Barriere fiir den FuB- und Radver-
kehr durch ein erhdhtes Verkehrsaufkommen auf der Ringstrale vor.
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Leuth

In Leuth liegt bereits heute in weiten Teilen Tempo 30 vor; lediglich kurze
Abschnitte auf der StraBe Hampoel weisen Tempo 50 auf. Zudem verlaufen
Radvorrangrouten aus Stiiden kommend in Richtung Hinsbeck Gber May und
in Richtung Straelen Uber Locht. Durch die kleinen StraBen Locht und
Schopspad, mit Anbindung an die hoch belastete B 221, verkehren zudem
Lkw, auf die der dortige StraBenraum nicht ausgelegt ist.

Zielsetzung fur den  Stadtteil Leuth ist es, die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit  einheitlich  auf Tempo 30 zu reduzieren
(MaBnahmen-Nr. Le4.01). Um den Vorrang der Radroute in Leuth Uber
Locht / DorfstraBe / May zu unterstreichen, soll durch Leuth hindurch eine
FahrradstraBe entstehen (MaBnahmen-Nr. Le4.03), die zeitgleich die
gefahrenen Geschwindigkeiten, vor allem auf Hohe des Petershof, reduzieren
soll. An den Ubergéngen der FahrradstraBe zur L 373 und B 221 sollen zur
sicheren Weiterfiihrung der Radvorrangroute Querungsanlagen in Form von
Mittelinseln entstehen (MaBnahmen-Nr. Le2.09 und Le4.11). Im Verlauf der
FahrradstraBe treten zudem vermehrt kritische Situationen an
Knotenpunkten auf, beispielsweise eingeschrankte Sichtbeziehungen oder
ungunstige Abbiegeradien. Im Zuge dessen sollen die Knotenpunkte
Heronger StraBe / May, Locht / DorfstraBe und Hampoel / Buscher Weg
umgebaut werden (vgl. Bild 104).

Zur Reduzierung des Durchgangsverkehrs in der Nord-Std- und Stid-Nord-
Relation, ist weiterhin ein EinbahnstraBenring auf den StraBen Locht /
Schopspad bei gleichzeitiger Anordnung eines Lkw-Durchfahrtverbots
einzurichten. Diese MaBnahme entlastet die sensiblen Wohnbereiche
(MaBnahmen-Nr. Le1.01 und Le1.03).
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Lel.01 + Lel.03 + Le4.11 : Einrichtung einer Querungsanlage
und Anordnung eines Lkw-Durchfahrtsverbots in Verbindung
mit der Einrichtung eines EinbahnstraBenrings
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Bild 104: Darstellung des MaBnahmenbuindels fiir Leuth (Darstellung: IGS mbH)

Lobberich

Die SteegerstraBe und Kempener StraBBe sind zentrale Achsen fiir den Kfz-
Verkehr in Lobberich; der Radverkehr spielt aktuell eine untergeordnete
Rolle. In diesem Bereich Uberlagern sich allerdings die Vorrangnetze fiir den
Kfz- und Radverkehr (vgl. Kapitel 6.2.2). Da es sich zudem um den Kernbe-
reich des Stadtteils handelt und die SteegerstraBe / Kempener StraBe auf-
grund ihrer Belastungen als Barriere im Stadtraum wirkt, ist neben einer ada-
quaten Radverkehrsfiihrung in dem Bereich auch die Querungssituation fir

den FuBverkehr zu verbessern.

Ziel ist es, die gefahrenen Geschwindigkeiten auf der Strecke durch Ab-
schnittsbildung zu reduzieren und gleichzeitig eine Verbindung zwischen
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den Wohngebieten im Osten Lobberichs und dem Werner-Jaeger-Gymna-
sium (WJG), beziehungsweise dem Bahnradweg zu schaffen (vgl. Bild 105).

Teil der vorgesehen Abschnittsbildung ist der Neubau einer Querungsanlage
im Bereich der FlorastraBe (MaBnahmen-Nr. L4.36) und eines Mini-Kreisver-
kehrs am Knotenpunkt Farberstral3e / Steegerstrale (MaBnahmen-Nr. L1.18).
Zusatzlich soll auf dem gesamten Abschnitt aus Griinden der Verkehrssicher-
heit Tempo 30 angeordnet werden (MaBBnahmen-Nr. L4.18); in diesem Stra-
Benabschnitt ist die bauliche Anlage einer addaquaten Radverkehrsanlage
nicht moglich.

In Verbindung mit der Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht soll der
Radverkehr hier auf der Fahrbahn gefiihrt werden. Dazu ist die Einrichtung
einer Fahrradschleuse am Kreisverkehr HagelkreuzstraBe (MaBnahmen-Nr.
L4.45) notwendig. Um zusétzlich einen sicheren Ubergang von der Steeger-
straBe auf die FahrradstraBe Wevelinghover StraBe (MaBnahmen-Nr. L4.19)
in Richtung Bahnradweg und Werner-Jaeger-Gymnasium zu schaffen, soll
weiterhin der Knotenpunkt NiedieckstraBe / SteegerstraBe (MaBnahmen-Nr.
L4.43) mit einer Gehwegtiberfahrt versehen werden. Hierdurch wird der Kfz-
Verkehr im Bereich der Zufahrt zur Fahrradstral3e entschleunigt.
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Schaag

Der Kernbereich um den Hubertusplatz bietet derzeit weder Aufenthaltsqua-
litat noch eine attraktive Querungsmaoglichkeit zwischen Wohnbereichen und
der KiTa sowie der Grundschule auf der Happelter Strae. Aktuell besteht fir
den Kfz-Verkehr eine meist geradlinige Verbindung ohne geschwindigkeits-
reduzierende MaBnahmen. Dies steht in direkter Konkurrenz zum entwickel-
ten Leitbild fur die Stadt Nettetal im Hinblick auf die Sicherheit im StraBen-

verkehr zu erzeugen.

Ziel fir den Bereich ist es, den gesamten Kernbereich zu entschleunigen und
somit das Queren der StraBenrdume sicherer zu gestalten. Mittelpunkt der
MaBnahmen ist der Umbau des Knotenpunkts Annastrale / Brachter Stral3e
zu einem Mini-Kreisverkehr. Hierdurch soll die Konfliktsituation des Aufei-
nandertreffens einer KreisstraBe und einer LandesstraBBe in Verbindung mit
eingeschrankten Sichtbeziehungen entscharft werden.

Vorgelagert sollen punktuelle MaBnahmen bereits den Verkehr in Richtung
des geplanten Kreisverkehrs entschleunigen, um auf diese Weise den Kfz-
Verkehr vertraglicher fir den FuB- und Radverkehr zu gestalten (vgl. Bild
106).

Auf der Boisheimer StraBe Ostlich des Hubertusplatzes ermdglicht derzeit
eine FuBgangerampel das Queren der StraBe. Es wird vorgeschlagen, die
Querungsmaglichkeit in Richtung Westen auf Hohe des Hubertusplatzes zu
verlegen und somit eine direkte Verbindung von Hubertusplatz und KiTa zu
schaffen (MaBnahmen-Nr. S4.14). Zudem soll auf dem Streckenzug der Bois-
heimer Stralle der ruhende Kfz-Verkehr neu sortiert werden; die Anordnung
von wechselseitigen Parkstanden wirkt sich hier geschwindigkeitsdampfend
aus (MaBnahmen-Nr. S4.02). Sidlich des Knotenpunktes weist die Einmin-
dung An der Kirche / Kindter StraBe eingeschrankte Sichtbeziehungen auf;
sowohl der Schulwegplan als auch die Anregungen aus der Birgerbeteili-
gung weisen auf diesen Knotenpunkt hin. Durch eine zusatzliche Querungs-
anlage (MaBnahmen-Nr. S.4.11) soll diese Situation entscharft werden. Glei-
ches gilt fiir die Situation am Ubergang vom Miihlenbachweg aus kommend
Uber die Brachter StraBe; die ungesicherte Situation zur Anbindung des se-
paraten FuBweges nordlich der Brachter StraBe erfordert die Einrichtung ei-
ner zusatzlichen Querungshilfe (MaBnahmen-Nr. S4.12), wodurch auch der
Kfz-Verkehr entschleunigt wird.
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Als weitere MaBnahme soll der Knotenpunkt Annastral3e / Speck als Eingang
zur FahrradstraBe in Richtung Breyell (MaBnahmen-Nr. S4.06) umgestaltet
werden. Derzeit besteht fir den Kfz-Verkehr die Moglichkeit in Richtung
Speck und Felderend geradeaus zu fahren; es liegen keine geschwindigkeits-
dampfenden Abbiegeradien vor. Um zeitgleich die Attraktivitat fir den Rad-
verkehr entlang der StraBe Speck zu erhdhen und den Kfz-Verkehr auf die
StraBe Felderend zu verlagern, sollen die dortigen Abbiegeradien angepasst

werden (MaBnahmen-Nr. S4.17).
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Bild 106: Darstellung der MaBnahmen im Bereich der Boisheimer StraBe in Schaag

(Darstellung: IGS mbH)
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Zielvorstellungen des Umsetzungskonzeptes

Das Mobilitatskonzept beinhaltet eine Vielzahl von MaBnahmenempfehlun-
gen, die im vorangegangenen Kapitel 6 beschrieben wurden. Die MaBnah-
men bilden die Basis flr die strategische und konzeptionelle Ausrichtung in
der Stadt Nettetal und sollen im Hinblick auf die kommenden Jahre einen
maBgeblichen Beitrag fir eine zukunftsfahige, bedarfsgerechte und bezahl-
bare Infrastrukturentwicklung und Mobilitatsversorgung leisten.

Vor dem Hintergrund, dass sowohl die personellen als auch die finanziellen
Ressourcen begrenzt sind, wurde eine Bewertung der MalBBnahmen vorge-
nommen, die unter Berlcksichtigung der verkehrlichen Wirkung sowie der
finanziellen Aspekte (Kostenschatzung) Prioritaten definiert. Das Umset-
zungskonzept stellt damit eine umfassende Liste zielfiihrender MaBnahmen
zusammen, die abhangig von den zukiinftigen Ressourcen (finanziell und
personell) aus verkehrlicher Sicht als Optimum zu verstehen ist.

Dabei umfasst das Umsetzungskonzept sowohl MaBnahmen, die als direkte
Handlungsgrundlage fir die Verwaltung dienen, als auch MaBnahmen, fir
die noch weitere Planungsgrundlagen (wie z. B. die Realisierung von Vor-
rangnetzen oder der Umbau von Knotenpunkten) geschaffen werden mus-
sen und entsprechend eine weitere politische Beteiligung erforderlich ist.

Umsetzungsprogramm

Mit dem Beschluss des Mobilitdtkonzeptes wird daher die Beteiligung der
Politik an grundlegenden und finanziellen Entscheidungen im Rahmen der
Verkehrspolitik keinesfalls beendet sein. Jedoch beschreibt das Umsetzungs-
konzept eine Ausrichtung des Handelns der Verwaltung, das sich an den Zie-
len des Mobilitatkonzeptes orientiert und damit die Basis flr eine integrierte
und systematische Entwicklung darstellt. Insgesamt ist die Umsetzung des
Mobilitatkonzeptes als ein Prozess zu verstehen, bei dem auf Grundlage
neuer Erkenntnisse aus der Evaluation (vgl. Kapitel 8) oder auf Grundlage
von gednderten Rahmenbedingungen auch MaBnahmen als nicht mehr sinn-
voll im Sinne des Mobilitatsleitbildes angesehen werden kdnnten (vgl. Kapi-
tel 5). Ebenso kénnen andere noch nicht enthaltene MaBnahmen in der Zu-

kunft an Bedeutung gewinnen. Die definierten Handlungsansatze umfassen
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u. a. auch MaBnahmen, die keine direkte Umsetzung nach sich ziehen, son-
dern die Einbeziehung weiterer Akteure (z. B. Kreis Viersen, Straen.NRW etc.)
erforderlich machen. Hier kann es seitens der Stadtverwaltung bereits sinn-
voll sein, erste Gesprache zu fihren.

Das Umsetzungskonzept stellt damit die derzeit ausschlieBlich aus verkehr-
licher Sicht anzustrebenden Handlungsschwerpunkte und MaBnahmen im
Bereich der Mobilitat in der Stadt Nettetal dar.

Weitere Einflussfaktoren, wie beispielsweise anstehende SanierungsmafBnah-
men von StraBenoberflachen oder Abwasserkanalen, die Verlegung von Ver-
sorgungsleitungen etc. aber auch stadtebauliche oder naturschutzbezogene
Aspekte wurden bei der Priorisierung der MaBnahmen nicht berticksichtigt.

Es ist daher wesentlich, dass die Verwaltung der Stadt Nettetal auf Basis des
im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes vorliegenden Umsetzungskonzeptes im
weiteren Verlauf ein Umsetzungsprogramm entwirft, welches sowohl poli-
tisch beschlossen werden sollte, als auch einer regelméBigen Uberpriifung
unterzogen wird. Das Umsetzungsprogramm (vgl. Bild 107) soll dazu dienen,
die unterschiedlichen MaBnahmen entsprechend den aktuellen Gegebenhei-
ten in der Stadt zu koordinieren, so dass insbesondere MaBnahmen, die keine
umfangreichen BaumaBnahmen mit sich bringen, schnell umgesetzt werden
kénnen.
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Umsetzungsprogramm
Stadt Nettetal
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Bild 107: Umsetzungsprogramm Stadt Nettetal

Priorisierung der MaBnahmen

Das Umsetzungskonzept umfasst flr die sechs Stadtteile sowie fir die Ge-
samtstadt einen konkreten MaBnahmenkatalog, der MaBnahmen fir die
identifizierten Handlungsfelder enthélt. Die einzelnen MaBnahmen sind hier-
bei in tabellarischer Form dargestellt.

Ausgewahlte MaBBnahmen sind zusatzlich in einem MaBnahmensteckbrief
weiter ausgearbeitet und umfassen bereits erste Gestaltungsideen, die auch
als Blaupause fur weitere MaBnahmen genutzt werden konnen.

Sowohl der MaBnahmenkatalog als auch die MaBnahmensteckbriefe befin-
den sich im Dokument ,Mobilitatskonzept Nettetal | Projektmappe”.

Die Priorisierung der MaBBnahmen wurde unter Zugrundelegung folgender
Aspekte durchgefihrt:

= Netzhierarchie (Vorrangnetz)
= Effekt der MaBnahme
= Ruckmeldungen aus Abstimmungen und Beteiligungen
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= Einfluss von Grundlagendaten z. B. Unfalldaten
= Erfahrungswerte aus vergleichbaren Konzeptbearbeitungen

Unter Berlicksichtigung der jeweils vorliegenden Gegebenheiten erfolgte
eine Einstufung in die Kategorien ,hoch”, ,mittel” und ,gering".

Hinsichtlich eines moglichen Realisierungszeitraumes wurden Aspekte wie
MaBnahmenumfang, Flachenverfiigbarkeit, Baulast, Finanzierung sowie Er-
fahrungswerte aus vergleichbaren Konzeptbearbeitungen berlicksichtigt.

Es wurde folgende zeitliche Differenzierung festgelegt:

= kurzfristig: bis 5 Jahre

= mittelfristig: 5 bis 10 Jahre
= langfristig: Gber 10 Jahre
= kontinuierlich

Der Realisierungszeitraum stellt hierbei eine Richtschnur fiir das weitere Han-
deln dar. Bei entsprechenden Mdglichkeiten durch Férdermittel oder der Be-
reitschaft anderer Akteure kdnnen MalBBnahmen auch vorgezogen werden.
Ebenso kann es zu Verschiebungen beispielsweise aufgrund mangelnder Be-
reitschaft bei anderen Akteuren oder verminderter finanzieller oder perso-
neller Ressourcen bei der Stadt kommen. Dies fuhrt dazu, dass die Prioritat
einer MaBnahme nicht unbedingt mit dem Realisierungszeitraum Uberein-
stimmt (z. B. hohe Prioritat ist nicht gleich kurzfristige Umsetzung).

Die Benennung der Verantwortlichkeiten und damit personellen Zustandig-
keiten macht deutlich, dass an der Erreichung der Mobilitatsziele in Nettetal
neben der Stadtverwaltung viele weitere Akteure beteiligt bzw. zu beteiligen
sind. Wesentliches Kriterium fiir die Umsetzbarkeit sind dabei die finanziellen
und personellen Ressourcen sowohl bei der Stadt als auch bei den weiteren
Akteuren. Die Ubernahme von Kosten bzw. Kostenteilung durch die beteilig-
ten Akteure ist erst in der Umsetzungsphase zu klaren und auch abhéangig
von Fordermitteln. Ein Rahmenplan wie das Mobilitatskonzept kann daher
zum jetzigen Zeitpunkt keine genaueren Angaben zu den Kosten fiir die Stadt
Nettetal enthalten.

In den Steckbriefen werden auBerdem qualitativ die verkehrlichen Wirkungen
und weitere Effekte sowie Querbeziige zu anderen MalBnahmen benannt.
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Mit dem Integrierten Mobilitatskonzept hat die Stadt Nettetal ihre verkehrs-
politischen Ziele fur die nachsten 15 Jahre gesetzt. Im MaBnahmenkonzept
(vgl. Kapitel 6) werden MaBnahmen empfohlen, welche durch die Stadt Net-
tetal weiter geprift und umgesetzt werden missen, um die Ziele bestmdglich
zu erreichen.

Die Zusammenhdnge und Auswirkungen von EinzelmaBnahmen und Pla-
nungsprozessen, die sich im Rahmen der Umsetzung ergeben, sind sehr um-
fangreich. Aufgrund sich verandernder Rahmenbedingungen (z. B. Haus-
halts- und Fordermittel, ...) ist die wirksame Realisierung eines langfristig an-
gelegten MaBnahmenkonzeptes keineswegs von vornherein garantiert, da
verkehrs- und mobilitdtsrelevante MaBnahmen insbesondere in Zeiten des
Klimawandels stets im Kontext zu gesellschaftlichen, 6konomischen und um-
weltbedingten Rahmenbedingungen betrachtet werden mussen.

Das Mobilitatskonzept sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet wer-
den, sondern kontinuierlich Gberpruft und an die jeweils bestehenden Erfor-
dernisse angepasst werden. Gleichzeitig konnen im Rahmen der Evaluation
Umsetzungsfortschritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten MaB3-
nahmen beurteilt werden (vgl. Bild 108).

MusbaudesFus-§ i -Angebote: . NACH-
Radverkehrsnetzeszur Firderung { STEUERUNG

MABNAHMEN - ERFORDERLICH
UMSETZUNG Verbesserung der Reduziarung des Kommunikation &
Aufenthaltsqualitatzur Fordering irtschaftsverke Oftentlichkeitsarbeitzur Schattung
von Frefzeit & Tourismus ‘stadtvestraglicher Logistik-Hubs von Akzeptanz in der Blirgerschaft
Umsetzungs- ) Wirksamkeits- ( Abgleich mit weiteren
PROZESS- analyse analyse ) Evaluationsverfahren
EVALUATION

ZIELSETZUNG
I - o ™ NEIN

Schutz von Umwelt und Klima Sicherheitim StraBenverkehr

MOBILITATS- > : .
ZIELE Gewahrleistung der Erreichbarkeit Sicherung der Teilnahme und Teilhabe

ERREICHT = S
Gerechte Aufteilung des StraBenraums Schaffung von Mobilitatsalternativen

Bild 108: Evaluationsprozess im Zuge der Umsetzung des Integrierten Mobilitdtskon-
zeptes flr die Stadt Nettetal (Darstellung: IGS mbH)
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Die Ergebnisse der Evaluation sind vielfaltig nutzbar. In erster Linie sollen sie
den Umsetzungsfortschritt dokumentieren und aufzeigen, inwieweit die de-
finierten Zielsetzungen erreicht wurden. Die Ergebnisse kdnnen jedoch auch
als Argumentationshilfe gegeniiber Externen, z. B. innerhalb der Politik oder
der Burgerschaft aber auch verwaltungsintern, genutzt werden.

Die Evaluation der MaBnahmen aus dem Integrierten Mobilitatskonzept kann
hierbei gemal [32] auf vier Ebenen erfolgen:

Ebenel Anzahl realisierter MaBnahmen / Projekte

Ebene 2 Realisierung in messbaren Einheiten (z. B. Kilometer neuer
Radwege, Anzahl an Radstationen)

Ebene 3 Effekt der MaBnahmen (z. B. Auswirkungen auf den Modal
Split, Veranderungen des Parkdrucks)

Ebene 4 Evaluierung des Umsetzungsprozesses (z. B. hinsichtlich der
Strukturen in der Verwaltung, der von der Politik bereitgestell-
ten personellen und finanziellen Ressourcen, der Kommunika-
tion mit Politik und Offentlichkeit).

Die Stadt Nettetal verfolgt das Ziel einer bedarfsgerechten und nachhaltigen
Mobilitat. Hierzu wurden im Rahmen des Integrierten Mobilitatskonzeptes
insgesamt sechs Handlungsfelder entwickelt (vgl. Kapitel 6). Zur Evaluation
der MaBnahmen wurden fiir jedes Handlungsfeld Bewertungsindikatoren
entwickelt, die als Empfehlungen fir die Evaluation der Umsetzung des Mo-

bilitatskonzeptes gelten.

Grundsatzlich ist es sinnvoll, dass die Evaluation fiir die Verwaltung einfach
umsetzbar ist und soweit moglich auf bereits vorhandenen Daten aufbaut.
Ebenfalls sollten die Indikatoren mit einem Uberschaubaren Aufwand und
moglichst direkt erhoben werden kénnen, um durch eine regelméaBige Uber-
prifung und Fortschreibung den Zielerreichungsgrad quantifizieren und ver-
folgen sowie Wirkungen beurteilen zu kénnen. Die Indikatoren sind daher im
weiteren Verlauf durch die Stadt Nettetal zu priifen, mit bestehenden Daten
abzugleichen und ggf. anzupassen.

Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um eine
Vergleichbarkeit von Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. Uber einen

langeren Zeitraum gewahrleisten zu kdnnen.
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Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensatze konnen

auch fur einen regelmaBig zu erstattenden Bericht genutzt werden. Diese Be-

richte sollten ca. alle finf Jahre erarbeitet werden.

Kurzfristig sollte eine Datenbasis fiir die Evaluation angelegt werden, die Be-

wertungsgrundlage fir die spateren Evaluationsberichte ist. Dazu eignen sich

relativ einfach zu ermittelnde und ggf. schon vorliegende Daten/Indikatoren,

die entsprechend der einzelnen Handlungsfelder definiert wurden (vgl. Ta-

belle 6).

Handlungsfeld

Allgemein

Nahmobilitat

Tourismus

Wirtschaftsverkehr

Berufs- &
Ausbildungsverkehr

0OPNV-Angebot

Kommunikation &
Offentlichkeitsarbeit

Tabelle 6:

Bewertungsindikator

Anzahl in Umsetzung befindlicher MaBnahmen

Anzahl umgesetzter MaBnahmen

Modal Split-Erhebung

Realisierung Vorrangnetz Radverkehr

(Lénge des hergestellten Netzes)

Anzahl realisierter FahrradstraBen

Anzahl realisierter Fahrradabstellmaglichkeiten
Anzahl realisierter geschwindigkeitsdampfender MaBnahmen
Anzahl realisierter Querungsmaglichkeiten (Fuf / Rad)
Kfz-Verkehrsbelastungen

Entwicklung der Unfallzahlen

Herstellung von Griinraum in der Stadt (Bdume)

Realisierung geeigneter Wegweisung und Beschilderung im
gffentlichen Raum

Realisierung von Parkmdglichkeiten im Bereich touristischer
Nutzungen

Lieferzeiten
Anzahl realisierter Paketstationen
Anzahl realisierter City-Logistik-Hubs

Entwicklung der Pkw-Dichte

Anzahl Gffentlicher Ladeséulen

Anzahl zugelassener Kfz nach Antriebsart
Entwicklung der Unfallzahlen

Anzahl realisierter Mobilstationen
Realisierung von Sharing-Angeboten

Fahrgastzahlen im OPNV

Erweiterung 0V-Angebot (km-Strecke, Taktung etc.)
Nutzungshaufigkeit von Gffentlichen oder alternativen
Verkehrsmitteln

Realisierung von Schnell-Busverbindungen

Anzahl von Mobilitadtskampagnen pro Jahr

Zielkriterium

Umsetzung der MaBnahmen aus dem
Integrierten Mobilitatskonzept

Erreichung Ziel-Modal-Split geméB Leitbild
Umsetzung der definierten Vorrangnetze fiir
den FuB- und Radverkehr

Wegweisende Beschilderung
Parkmaglichkeiten fiir den touristischen
Verkehr

Reduzierung des Lieferverkehraufkommens
Reduzierung des Schwervekehrs-
aufkommens in verkehrssensiblen Bereichen

Umsetzung des definierten Vorrangnetzes
fr den Kfz-Verkehr

Reduzierung von Kfz-Fahrten im Berufs- und
Ausbildungsverkehr

Reduzierung des Pkw-Besitzes (Zweit- und
Drittwagen)

Attraktivierung des GPNVs
Erhdhung der Fahrten mit dem OPNV

Wirkung der MaBnahmen in der
Offentlichkeit / Presse
Stimmungsbild durch Umfragen in der
Bevdlkerung

Bewertungsindikatoren im Rahmen der Evaluation
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Kommunikation und Partizipationsprozess

Vorbemerkung

Das vorliegende Mobilitatskonzept flr die Stadt Nettetal soll den Rahmen fir
die zukunftige Entwicklung der Mobilitat in Nettetal aufzeigen und muss op-
timalerweise gemeinsam von Verwaltung, Politik und Blrgerschaft getragen

werden.

Um diesen Konsens zu erreichen, wurde im Rahmen der Konzepterstellung
auf ein breit aufgestelltes Dialogverfahren gesetzt. Dies diente dazu, Mog-
lichkeiten und Handlungsfelder zu diskutieren, mit denen die politischen Ziel-
vorstellungen der Stadt Nettetal und deren Bevolkerung im Bereich der Mo-
bilitats- und Stadtentwicklung umgesetzt werden kdnnen. Es war notwendig,
diese Ziele und mdogliche Entwicklungsstrategien neben der Einbeziehung
von Politik und Verwaltung unter ergéanzender Begleitung von Biirgerschaft,
Interessensvertretern und ortlichen Experten zu entwickeln und zu gestalten.
Durch eine breite Einbindung der Nettetaler Blirgerschaft sollte eine hohe
Akzeptanz des Mobilitatskonzeptes erreicht und dieses zu einer belastbaren
Grundlage der zukiinftigen Mobilitatsentwicklung werden.

Die Einbindung von Verwaltung, Politik, Multiplikatoren, Entscheidern und
Burgerschaft erfolgte auf verschiedenen Ebenen und Arten. Der Partizipati-
onsprozess umfasste neben der laufenden Abstimmung mit der Verwaltung

= die Einrichtung einer Online-Projektseite

= die Durchfiihrung von Online-Beteiligungen

= die Durchfiihrung von Birgerwerkstatten

= die Einrichtung eines den Prozess begleitenden Projektbeirats
= eine regelmaBige Einbindung der Politik

= laufende Information der Offentlichkeit (iber das Internet

= eine regelmaBige Information der Presse.
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9.2 Projekthomepage

Eine kontinuierliche Information der Biirgerschaft zum aktuellen Projektstand
erhoht die Transparenz und Akzeptanz des Konzeptes. Aus diesem Grund
wurde flr das Mobilitatskonzept Nettetal eine prozessbegleitende Projekt-
homepage eingerichtet (vgl. Bild 109), die Gber die Seite https://moko-net-

tetal.planerbuero.de zu erreichen ist. Die Homepage enthélt Informationen

zum Anlass und zu den Zielen des Mobilitatskonzeptes, aktuelle Termine so-
wie Informationen zu aktuellen Beteiligungsformaten (vgl. Kapitel 9.3).

Auf die Homepage wurde mit entsprechenden Pressemitteilugen in der lo-
kalen Presse sowie Uber die Homepage der Stadt Nettetal aufmerksam ge-
macht.

¢ r O B ntwe oo nettstal planssbusro de * ® W =

2] e BETEILIGUNG @ AKTUELLES =
b= ; tie Mabilirat der |5 Erfahien Sle den akilellen Stanc =

Bild 109: Startseite der Projekthomepage zum Mobilitdtskonzept Nettetal
(https://moko-nettetal.planerbuero.de)
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Online-Beteiligungsportal ,Wegedetektiv”

Die Ortskenntnis der Blirgerschaft stellt einen wichtigen Bestandteil der Be-
standserfassung und der MaBnahmenbildung im Rahmen des Mobilitatkon-
zeptes dar. Aus diesem Grund erfolgten wahrend der Projektlaufzeit verschie-
dene Online-Beteiligungen Uber die Plattform ,Wegedetektiv’ (vgl. Bild 110).
Uber den ,Wegedetektiv’ konnten Ideen und Hinweise (iber eine Kartendar-
stellung direkt im Nettetaler Stadtgebiet verortet werden und lagen somit

direkt georeferenziert vor.

e g e detektiv 19 Karte
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Bild 110: Darstellung der verorteten Hinweise der Bevolkerung aus dem Beteiligungs-
tool ,Wegedetektiv”

21N014 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

1IGS P3

249



1IGS P3

9 Kommunikation und Partizipationsprozess

Phase |

Im Rahmen der ersten Be-
teiligungsphase der Nette-
taler Burgerinnen und Bur-
ger stand der ,Wegedetek-
tiv" vom 14. Juni 2021 bis
zum 31. August 2021 dazu
bereit, um darin Anmerkun-
gen, Kritikpunkte und Ideen
georeferenziert im Netteta-

ler Stadtgebiet zu verorten.

[T

T
A

Wahrend des genannten w—
Zeitraumes wurden insge- giid 111: Auswertung der Meldungen aus dem
samt 1.196 Eintrdge zu den Wegedetektiv” (eigene Darstellung)

Themen FuBverkehr, Rad-

verkehr, Offentliche Verkehrsmittel, Motorisierter Individualverkehr, Al-
ternative Mobilitatsangebote sowie Sonstiges im Online-Beteiligungstool
Wegedetektiv" gesammelt. Das Bild 111 stellt die prozenuale Verteilung der
Meldungen fir die einzelnen Themenbereiche dar. Auffalig ist, dass die
meisten Meldungen mit fast 40 % zum Thema Radverkehr eingegangen sind.
Im Folgenden werden die wesentlichen Mangel und Ideen je Themenfeld
kurz zusammengefasst. Eine ausfihrliche Dokumentation der Meldungen
und deren Eingang ins Mobilitatskonzept ist dem Dokument
.Mobilitdtskonzept Nettetal | Anhang zum Schlussbericht, Teil
Biirgerbeteiligung: Wegedetektiv” zu entnehmen.

FuBverkehr

Insgesamt 134 Hinweise gingen zum Thema FuBverkehr ein. Vorwiegend
werden fehlende Gehwege oder Gehwege mit unzureichender Breite beman-
gelt. Ebenso wichtig war das Thema von Querungsmaoglichkeiten. Besonders
an vielbefahrenen StraBen wiinschen sich die Biirgerinnen und Blrger zu-
satzliche Querungsmaoglichkeiten. Stellenweise liegen, auch aufgrund des ru-
henden Verkehrs und hohen Kfz-Geschwindigkeiten, Gefahrenstellen und
schlechte Sichtbeziehungen vor.
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Radverkehr

Mit 468 Hinweisen zum Themenfeld ,Radverkehr” nimmt der Radverkehr den
wichtigsten Stellenwert in der 6ffentlichen Wahrnehmung ein. Vor allem
ganzlich fehlende Radverkehrsanlagen und zu schmale Radverkehrsanlagen
wurden durch die Hinweise im Wegedetektiv beméangelt. Weiterhin wird an
vielen Stellen die subjektive Sicherheitswahrnehmung negativ durch die Stra-
Benraumgestaltung und den MIV (ruhender Verkehr und hohe Geschwindig-
keiten) beeinflusst.

Offentliche Verkehrsmittel

Lediglich 79 Hinweise sind zum Themenfeld ,OPNV" eingegangen. Hier kann
davon ausgegangen werden, dass einerseits die seltene Nutzung des OPNV
dazu fiihrt, dass die Burgerinnen und Birger hierzu keine Hinweise geben
und andererseits einer Nutzung in Zukunft eher kritisch gegenuberstehen.
Die gréBten Kritikpunkte am derzeitigen Stand des OPNV in Nettetal sind die
unzureichende Taktung der Bus- und Bahnlinien sowie die innergemeindlich
Erreichbarkeit der Stadtteile und der Bahnhofe.

Motorisierter Individualverkehr

404 Hinweise gingen zum Thema ,Motorisierter Individualverkehr” ein. All-
gemein lasst sich sagen, dass hohe gefahrene Geschwindigkeiten im gesam-
ten Stadtgebiet bemangelt wurden. Zusatzlich entstehen viele Gefahrenstel-
len und schlechte Sichtbeziehungen durch den ruhenden Verkehr. Vor allem
in Lobberich liegen viele Hinweise zum ruhenden Verkehr vor; die Hinweise
reichen dabei von Einschrankungen durch parkende Fahrzeuge bis zu Man-
gel von Parkraum.

Alternative Mobilitiatsangebote

Zum Thema Alternative Mobilitdtsangebote wurden wahrend der Online-Be-
teiligung lediglich 6 Hinweise und Ideen eingereicht. Im Wesentlichen han-
delte es sich hierbei um Hinweise zur Einrichtung von Ladeinfrastruktur fir
Elektrofahrzeuge bzw. zu Wasserstofftankstellen.
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Sonstiges

Unter dem Themenfeld Sonstiges konnten die Blirgerinnen und Birger alle
Ideen und Hinweise eingeben, die den oben genannten Themen nicht zuge-
ordnet werden konnten. Insgesamt sind hierzu 105 Hinweise eingegangen,
die allerdings Gberwiegend ohne verkehrliche Relevanz blieben.

Weiterhin bestand neben den durchgefiihrten Beteiligungsformaten die
Moglichkeit, Anregungen per Mail an das bearbeitende Biiro weiterzugeben.
Zahlreiche Birgerinnen und Birger der Stadt Nettetal nutzten auch diese
Maoglichkeit, um auf Missstande hinzuweisen oder Ideen hinsichtlich der Mo-

bilitatssituation vorzubringen.
Phase Il

Im Mai 2022 erfolgte die zweite Online-Beteiligungsphase. Nachdem den
Burgerinnen und Burger im April und Mai 2022 im Rahmen der zweiten Biir-
gerwerkstatten die bis zu diesem Zeitpunkt erarbeiteten MaBnahmen vorge-
stellt wurden (vgl. Kapitel 9.4), lud die Stadt Nettetal alle interessierten Bur-
gerinnen und Burger ein, sich online zu den vorgeschlagenen MaBBnahmen

zu aullern.

Uber die Projektseite https://moko-nettetal.planerbuero.de wurden die ver-

offentlichten MaBBnahmen auf einer digitalen Karte dargestellt (vgl. Bild 112).

o8 R —— &

MOBILITATSKONZEPT NETTETAL STARTSEITE  AKTUELLES  BDRGERBETEILIBUNG
he nch

@ Neueste Beitrage
Jetzt Malinahmen bewerten!

Birgerwerkstétten gehen in die
Zusite Rundis

Mettetal in
Mobilitat v

un
keln

Birganwerkstitten Erste

Viers Eintadung zur Birgerwerkstatt

Jetzt Malinahmen bewerten!

Bild 112: Online-Beteiligung zur Bewertung der MaBnahmen Uber die Projekthome-
page
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Die Burgerinnen und Burger hatten dort zwischen dem 5. Mai 2022 und dem
30. Mai 2022 die Mdglichkeit, ihre Ideen, Meinungen und Anregungen zu den
vorgeschlagenen MaBBnahmen fiir Nettetal einzubringen. Insgesamt sind zu
den zu diesem Zeitpunkt zu rund 380 MaBnahmen 57 Kommentare aus der
Birgerschaft eingegangen.

Die Hinweise wurden entsprechend ausgewertet und flossen in die weitere
Erarbeitung der MaBnahmen fiir Nettetal ein.

Burgerwerkstatten

Neben den durchgefiihrten Online-Beteiligungen konnten trotz der pande-
mischen Lage Burgerwerkstatten vor Ort durchgefiihrt werden. Hierbei fand
die erste Burgerwerkstatt (Phase I) nach den Sommerferien 2021 statt. Eine
zweite Burgerwerkstatt erfolgte im April und Mai 2022 (Phase II).

Phase |

Nachdem die Online-Beteiligung Uber den ,Wegedetektiv’ am 31. August
2021 abgeschlossen war, lud die Stadt Nettetal gemeinsam mit den projekt-
bearbeitenden Buros IGS, PTV Group und P.3 die Nettetaler Blirgerschaft im
September und Oktober 2021 zu einer Blrgerwerkstatt ein.

Um mdglichst vielen Biirgerinnen und Birgern die Teilnahme an der Birger-
werkstatt zu ermdglichen, wurden insgesamt drei Termine in den verschie-
denen Nettetaler Stadtteilen durchgefihrt (vgl. Bild 113).
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Am 30. September standen hierbei
die Stadtteile Breyell und Schaag
im Fokus, am 6. Oktober die Stadt-
teile Kaldenkirchen und Leuth und
am 7. Oktober die Stadtteile Lob-
berich und Hinsbeck. Neben ei-

Birgerheteiligung -
Kaldenkirchen / Leuth @&
06. Oktober 2021 !

rgerbetelligung
Lobberich / Hinsbeck
07. Oktober 2021

nem Einfihrungsvortrag wurde
den Birgerinnen und Blrgern
stadtteilspezifisch die wesentli-
chen Ergebnisse aus dem Wege-

detektiv prasentiert. Ein entspre-

Biirgerbeteil

q
Breyell / Schaag

chender Flyer fiihrte die Teilneh- 30. September 2021
menden durch das Programm (vgl.
Bild 114).
Im aktiven Teil der Veranstaltung
wurde den . .
Bild 113: Zuordnung der einzelnen Ortsteile im Rah-
anwesen- men der Birgerwerkstatten (Quelle: IGS mbH)

den Burgerin-

nen und Blrgern ein Fragebogen mit Thesen zu den

Kategorien ,FuBverkehr, ,Radverkehr, Offentliche
Muhi“ﬁ“““““"‘““f“fa‘ Verkehrsmittel’, ,Motorisierter Individualverkehr’ so-

wie ,Gefahrenstellen und Sichtbeziehung' zur Verfi-

30, September 2021

o.und 7, Otober 202 gung gestellt (vgl. Bild 115), die aus den Ergebnissen
der Online-Beteiligung abgeleitet wurden. Die Birge-
rinnen und Blrger waren aufgefordert ihre Einschat-
zung zu diesen Thesen abzugeben und damit das ak-
tuelle Mobilitatsangebot vor Ort zu bewerten. Zu die-
sem Zweck bestand die Mdglichkeit den Thesen zuzu-

stimmen oder sie abzulehnen. Die Auswertung fand
Bild 114: Flyer zu den

Birgerwerk- ~ anonym statt.

statten
(Quelle: IGS
mbH)
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Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

Burgerwerkstatt

These 1
T .Uns fehlen an vielen Stellen nutzbare Rad- und FuBverk

lch stimme zu. I:l D I:l I:l Idh stimme nicht zu.

y These 2
| .Die sind nicht und fiir unsere Kinder!"
\

A0 ich stimme zu. D D I:‘ I:‘ Ich stimme nicht zu.

These 3
Die Radwege sind nach Art und Zustand unzureichend und ich weiB nicht,
| wie ich (sicher) von A nach B komme [

lich stirmme zu. D D I:‘ I:‘ Iefy stimme nicht zu.

These 4
..Der Bus und die Bahn sind fiir mich derzeit keine Alternative!”

Ich stirmme zu I:‘ D I:‘ I:‘ leh stimme nidht zu.

These 5
., Die gefahrene Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr istin vielen Bereichen zu hochl”

lch stimme zu. I:‘ D I:‘ I:‘ leh stimme nichtzu.

These 6
.«Parkende Autos versperren hiiufig die Sicht oder den Weg!”

lch stirmme 2u. I:‘ D I:‘ I:‘ Jeh stimme nightzu.

Kaldenkirchen - Leuth

05, Oktober 2071 Il [ L °rv)] Grou?

Bild 115: Fragebogen zur derzeitigen Situation im Bezug auf die Mobilitdt in Nettetal
(Darstellung: IGS mbH)

Die Ergebnisse des Fragebogens sind fir die einzelnen Blrgerwerkstatten in
Bild 116 dargestellt. Demnach wird deutlich, dass die vorhandenen Fu3- und
Radwege als nicht komfortabel nutzbar eingeschatzt werden. Insbesondere
in Breyell und Schaag fehlt es nach Meinung der Teilnehmenden an sicheren
Radverkehrsverbindungen. Zudem werden die gefahrenen Kfz-Geschwindig-
keiten als zu hoch empfunden. Auch hier sind gerade in Breyell und Schaag
die teilnehmenden Birgerinnen und Birger dieser Meinung.

Auffillig ist weiterhin das fiir den GroBteil der Befragten der OPNV derzeit
keine Alternative darstellt. In allen Blirgerwerkstatten stimmen tber 60 % der
Befragten dieser These zu. Weitere rund 20 % stimmen dieser These immer-
hin weitestgehend zu.
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These 1
_‘ | .Wir fiihlen uns an vielen Stellen im StraBenverkehr sehr unsicher!”

Ich stimme zi. 24 % 29% 47% 0%
These 1
| .Uns fehlen an vielen Stellen Rad- und Fufver

These 2

.Die Gehwege sind nicht barrierefrei und geféhrlic| I lch stimme zi. £8% L0% 8% &%

These 1
+Uns fehlen an vielen Stellen Rad- und F

feh stimme zu. 25 % 3% 13% 0%

- These 2
.Die Gehwege sind nicht barrierefrei und geféhrlich B ichstimmezu. §B% 4£0% 8% &%  Ich stimme nicht zu.
These 3
.Die Radwege sind nach Art und Zustand unzureicl

wie ich {sicher) von A nach B komme !”

Ich stimme zu. 29 % 25% 2% 25%
~ These2
.Die Gehwege sind nicht barrierefrei und gefahriich fiir unsere Kinder!”

Ich stimme zu. L% %% 6% 0% These 3
Die Radwege sind nach Art und Zustand unzureich |

wie ich (sicher) von A nach B komme !"

ich stimme zu. 29 % 25% 21% 25% lch stimme nicht zu

These 4
,Der Bus und die Bahn sind fiir mich derzeit keine | ichstimme zo. 25%  25%  33%  17% These 3

.Die Radwege sind nach Art und Zustand unzureichend und ich weiB nicht,

lch stimme zu. T1% 18% . wie ich (sicher) von A nach B komme !
These 4
.Der Bus und die Bahn sind fiir mich derzeit keine A | ich stimme zu. 25 % 25% 33% 17%  leh stimme nicht zu.
These 5
..Die gefahrene Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr ist ich stimme zu. 64 % 20% 4%
4 L 9 o L7 These 4
Ich stimme zu. 76 % 12% 12% 0% .Der Bus und die Bahn sind fiir mich derzeit keine Alternative!”
These 5
..Die gefahrene Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr jst | ' ich stimme zi. 64 % 20% 4% 12%  lch stimme nicht zu.
These 6 ) . e =
.Parkende Autos versperren hiufig die Sicht oder « | ich stimme zu. 32 % 32% 20% 16%
) These 5
leh stimme zu. 53 % 35% 12% 0% ..Die gefahrene Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr ist in vielen Bereichen zu hoch!"
These 6
Breyell - Schaag ..Parkende Autos versperren hiufig die Sicht oder di lch stimme 2. 37 % 2% 20% 16%  lch stimme nicht zu.
30. SEptEthT 2001 lch stimme zit. 42 % 33% 25% 0%
These 6

Kaldenkirchen - Leuth .Parkende Autos versperren hiufig die Sicht oder den Weg!”
06. Oktober 2021 ichstimme e 42%  33%  25% 0% ichstime nichtau

Lobberich - Hinsbeck

07. Oktober 2021

Bild 116: Auswertung der Befragung zur derzeitigen Verkehrssituation in Nettetal
(Quelle: IGS mbH)

AnschlieBend beleuchteten alle Teilnehmenden gemeinsam den derzeitigen
Stand der Mobilitat anhand einer SWOT-Analyse. Dabei wurden die Starken,
Schwachen, Chancen und Risiken Nettetals herausgearbeitet und gesammelt.
In allen drei Blrgerwerkstatten wurde dabei der Wunsch geauBert, die Mo-
bilitat der Zukunft starker an den Bedirfnissen junger Menschen und Fami-
lien auszurichten. So sollen nach Meinung der Biirgerschaft eine Taktverdich-
tung und ein Ausbau des Netzes den OPNV kiinftig aufwerten. Oftmals spra-
chen sich die Birgerinnen und Burger auBerdem dafir aus, den Radverkehr
deutlich zu férdern und dafiir auch bereits vorhandene Infrastruktur zu nut-
zen, wie die zahlreichen Wirtschaftswege zwischen den Ortschaften. Auch das
touristische Potential soll im neuen Mobilitatskonzept berticksichtigt werden,
indem die ErschlieBung der umliegenden Seen fiir den FuBB- und Radverkehr

einbezogen wird.
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Die Dokumentation der SWOT-Analyse befindet sich im Dokument
.Mobilitatskonzept Nettetal | Anhang zum Schlussbericht, Teil
Biirgerbeteiligung: SWOT-Analyse”.

Zum Abschluss wurde den Teilnehmenden, im Nachgang zu einem Input-
Vortrag zum Thema der Mobilitat der Zukunft, die Moglichkeit gegeben wie-
derum aufgestellten Thesen zur Zukunft der Mobilitat zu bewerten.

Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

Burgerwerkstatt

Zukunftsvision 1

.« Ein Auto wird fiir mich im Nettetal der Zukunft weiter hin erforderlich seinl”

Ich stimme zu [ | [ 1 1 fch stimme nicht 2.
| Zukunftsvision 2

. Ein eigenes Auto wird fiir mich im Nettetal der Zulunft Gberfliissigl”

ieh stimme 2u B B (| (| Ieh stimme nicht 2

Zuloun ftsvision 3
.Mit meinem Fahrrad werde ich in Zulanft schnell und sicher alle meine Ziele im
Alftag und Freizeit erreichent™

| Ich stimme zu. D D D D lch stimme nicht zu

| Zukunftsvision 4

«Mit cinem Pedelec oder E-Bike werde ich auch meine weiter entfernten Ziele im
Alltag und Freizeit erreichent”

fch stimmeé zu. | 1 | (| kch stimme nicht zu

Zukunftsvision 5
. Mir steht eine griBere Vielfalt an Mobilitstsangeboten zur Verfigung!*
feh stimime zu. [ ] (] 1 1 Ich stimme nicht zu

Zukunftsvision &
«Der Zugang zu Mobilititsangeboten wird aufgrund der fortschreitenden
Digitalisierung einfacher filr micht”

feh stimime zu. [ ] | | 1 1 Iech stimme nicht zu
Zukunftsvision 7

.Der GPNV wird meine erste Wahl sein, um van A nach B zu gelangen!”
ichstimme 2u Ch ] [ il ich stimme nicht .
Zukunftsvision 8

.Ich werde auf meinen Wegen hiufiger mehrere Verkehrsmittel miteinander
verkniipfen!

Teh stimime zu. D D D D leh stimme nicht zu

Zukun fsvision 9
.Ich werde hiufiger Wege zu FuB zuriiddegen!™
Felr stimme zu. D D D D Ich stimme nicht zu

Kaldenkirchen - Leuth

06, Oktober 2021 el <L)

Bild 117: Fragebogen zur zukiinftig gewiinschten Situation im Bezug auf die Mobilitat
in Nettetal (Darstellung: IGS mbH)

Die Ergebnisse der zweiten Befragungsrunde finden sich in Bild 118 wieder.
Hieraus wird deutlich, dass die Burgerinnen und Biirger sich wiinschen, meh-
rere Verkehrsmittel miteinander zu verknuipfen. Dabei soll der Zugang zu den
unterschiedlichen Verkehrsmitteln einfach zu bewaltigen sein. Auch FuB- und
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Radwege sollen derart gestaltet sein, dass die Blrgerinnen und Blrgern ver-
mehrt Wege zu FuBB3 oder mit dem Rad zurticklegen.

Die Ergebnisse der Birgerwerkstatten sind in die Konzepterstellung mitein-

geflossen.

Zukunftsvision 1
Ein Auto wird fiir mich im Nettetal der Zukunft weiterhin erforderlich sein!”

fch stimme 2. 1% B% 9% 6% Zukunftsision 1
Ein Auto wird filr mich im Nettetal der Zukunft weiterhin erforderlich sein!”

Zukunfisvision 2 5 o o o o

JEin eigenes Auto wird for mich im Nettetal der Zukunf Lo % 1% 0% 8% ToRuntteumian

It St % 1% 41% 6% o LEin Auto wird filr mich im Nettetal der Zulnft weiterhin erforderlich seint”
LEin eigenes Auto wird fiir mich im Nettetal der Zukun Ich stémme zu. 1% W% 18% 1% fch stimme nicht zu

Zukunftsvision 3 iy ) o -

Mit meinem Fahrrad werde ich in Zukunft schnell und: | it sttt % R% 8% &% ZokanFayRion:?

Alitag und Freizeit erreichen!”

lch stimme zu, 29% 3% 9% 6%

Zukanftsvision 3 Ein eigenes Auto wird filr mich im Nettetal der Zukunft iiberfliissig!"

..Mit meinem Fahrrad werde ich in Zukunft schnell unc Ieh stimme zu. 18% 29% 18% 3% ich stirmme nicht zu
Alitag und Freizeit erreichen!”

Ich stirmme 24, 3% /% 12% 7% Zukunfisvision 3

.Mit meinem Fahrrad werde ich in Zukunft schnell und sicher alle meine Ziele im
Alltag und Freizeit erreichen!”

fch stimme zue. 2% W% 43% 18% ich stimma nicht zu.

Zukunftsvision 4

«Mit einem Pedelec oder E-Bike werde ich auch meine v |
i

Alltag und Freizeit erreichen!” |

lch stimme zu. %% 4&1% 9% 0%

Zukunftsvision 4
..Mit einem Pedelec oder E-Bike werde ich auch meine |
Alltag und Freizeit erreichen!” ¢

A
Ich stimme zt, 21% 38% 23% 11%

Zukunftsvision 5
«Mir steht eine grioBere Vielfalt an Mobilitdtsangeboten |

ek stimeme zu. 50% 13% 3% 6%

Zukunftsvision 4
«Mit einem Pedelec oder E-Bike werde ich auch meine weiter entfernten Ziele im
Alltag und Freizeit erreichen!”

Ieh stimme zut, 0% 16% &% 1% dch stimme nicht zu.

Zukunftsvision 5

uMir steht eine gréBere Vielfalt an Mobilititsangebate |
Zukunftsvision 6 o ol o
FBe. Zii5 a5 il Mokilitatsang abiotan yivel aurfgirond de i 2% 3% 2B8% L%
Digitalisierung einfacher fiir micht*

(ch stimme zu. 4% &% 1% 0%

| Zukunftsvision 5
.Mir steht eine gréBere Vielfalt an Mobilitdtsangeboten zur Verfiigung!”

feh stimme zu, 29% F% 29% 7% {ch stimrme nicht 2u

| Zukunftsvision 6
Der Zugang zu Mobilititsangebaten wird aufgrund d |
Digitalisierung einfacher fiir mich!" t

Ich stimme 2 &% 21% 2B5% 4%

Zukunftsvision 7 1 Zukunftsvision 6

Der BPNV wird meine erste Wahl sein, um von A nach . Der Zugang zu Mobili haten wird aufgrund der fartschreitend
Jch stirme zu. 6% 4% 41% 12% Zukunftsvision 7 Digitalisierung einfacher fiir mich!”

A Der 8PNV wird meine erste Wahl sein, um von A nacl feh stimme i 3% 3% A% T% ch stimme nicht zu.
,_thhuwnard‘:s:l: :.einan Wegen haufiger mehrere Verkeh R SRR 20 b% 0% 48% 8% Zukunftsvision 7
werkniipfen!” z nt ..Der OPNV wird meine erste Wahl sein, um von A nach B zu gelangen!”

N > ukunftsvision 8
Ich stimme zu. 18% 65% 18% 0% .Ich werde auf meinen Wegen haufiger mehrere Verke | Jch stimme zu; 0% 7% 3% 5% ich stimme nicht zu,
verknilpfent”

Zukunftsvision 9 R /% BY% 3% 9% Zukunftsvision 8

Ich werde auf meinen Wegen haufiger mehrere Verkehrsmittel miteinander
verkniipfent”

leh stimme 7, 4% 2% 3% 9% {ch stimme nicht 20,

JIch werde haufiger Wege zu FuB zuriicklegen!”

Ich stimme z. 12% B3% 9% 6%

Zukunftsvision 9
.Ich werde haufiger Wege zu FuB zuriicklegen!”
Breyell - Schaag Ich stimime 24, B% 3% 21% 1%

30. September 2021

Zukunftsvision 9
»Ich werde haufiger Wege zu FuB zuriicklegen!”

Kaldenkirchen - Leuth
fch stimime zut, L% 2% k6% 2B% feh stimme nicht zu.

06. Oktober 2021

Bild 118: Ergebnisse des Fragenbogens zur zukiinftigen Verkehrssituation in Nettetal
(Darstellung: IGS mbH)

Phase Il

Nachdem der erste MaBnahmenentwurf mit der Stadt abgestimmt wurde,
lud die Stadt Nettetal erneut mit den projektbearbeitenden Biros IGS, PTV
Consult und P.3 die Nettetaler Biirgerschaft im April und Mai 2022 zu einer
weiteren Birgerwerkstatt ein.

Wieder wurden drei Termine fir die verschiedenen Nettetaler Stadtteile
durchgefiihrt. Am 26. April standen hierbei die Stadtteile Breyell und Schaag
im Fokus, am 27. April die Stadtteile Kaldenkirchen und Leuth und am 4. Mai
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die Stadtteile Lobberich und Hinsbeck. Neben einem Einflihrungsvortrag
Uber den derzeitigen Stand des Mobilitatkonzeptes wurde den Biirgerinnen
und Blrgern stadtteilspezifisch einige wesentliche MaBnahmen und Rah-
menbedingungen bei der Entwicklung der MaBnahmen vorgestellt; die ent-
wickelten Vorrangnetze (vgl. Kapitel 6.2.2), die Zukunft des OPNV in Nettetal
(vgl. Kapitel 6.2.12) und die MaBnahmenentwicklung anhand von stadtteil-
bezogenen Teilbereichen.

Einstieg des Abends war ein Vortrag zum Thema der Vorrangnetze. Vorrang-
netze, fir die Verkehrsarten FuB, Fahrrad und Kfz, sollen das Flachenproblem
in den schmalen StraBenraumen der Stadte I6sen. Dabei geht es vorrangig
um eine effiziente Nutzung der vorhandenen Infrastruktur.

Die erste Moglichkeit einer aktiven Teilnahme bot sich den Birgerinnen und
Birgern zum Thema Vorrangnetze (vgl. Bild 119). Jeder Teilnehmende hatte
die Moglichkeit stadtteilbezogen das vorgeschlagene Rad-Vorrangnetz zu
bewerten, Hinweise zu geben oder zu erganzen. Die hier erhaltenen Anmer-
kungen und Hinweise wurden zusammengetragen und die zuvor entwickel-
ten Vorrangnetze auf Basis der Birgerwerkstatten optimiert.

VnUanénet;E;EVEmkehr

Briiggen

»

Viersen

=
== Radvorrangroute Schwalmtal
Radhauptroute
Bild 119: Ausschnitt des Radvorrangnetzes Breyell / Schaag als Arbeitsgrundlage fiir

die teilnehmenden Birgerinnen und Birger (Darstellung: IGS mbH)
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Darauffolgend wurde ein kurzer Uberblick (iber die derzeitige Situation des
OPNV in Nettetal gegeben und die Abhéngigkeiten vom Kreis Viersen dies-
bezuglich dargelegt. Derzeit sind vor allem kleinere Ortslagen nicht adaquat
an den OPNV angebunden und auch die Taktung ist auf vielen Linien unat-
traktiv; dieses Bild bestatigte sich bereits in den Meldungen im Wegedetektiv.
Da das Planungsinstrument fiir den OPNV im Kreis Viersen der Nahverkehrs-
plan aus dem Jahr 2018 ist, hat die Stadt Nettetal nur insoweit die Moglich-
keit, eine Verbesserung der Situation zu erreichen, indem andere Angebots-
maoglichkeiten fur Nettetal entwickelt werden, fiir deren Kosten die Stadt
selbst aufkommen muss.

Unabhéngig des klassischen Linienverkehrs stehen hierzu grundsatzlich fle-
xible und alternative Angebotsformen zur Verfiigung (vgl. Bild 120).

Klassischer Flexible Alternative
Linienverkehr Angebotsformen Angebotsformen

Schienenverkehr . = Fahrgemeinschaft
Schnellbus » Ruf] + Ridesharing

Regionalbus - Mitfahrerbank

Birgerbus » Anruf-Linier

Linien-Taxi -Ta Carsharing
Bikesharing

Bild 120: Ubersicht tiber die drei Sdulen des OPNV (Darstellung: IGS mbH)

Um ein fir die Stadt Nettetal passendes System zu entwickeln, wurde in der
Folge eine Befragung der Biirgerinnen und Birgern mittels des in Bild 121
dargestellten Fragebogens durchgefihrt.
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Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal

Blrgerwerkstatt

Frage 1 Integriertes Mobilitatskonzept Nettetal
Ich méchte die Angebote vor & Uhr morgens nutzen kénnen!

Blrgerwerkstatt

Frage 2
Ich méchte die Angebote nach 23 Uhr abends nutzen kdhnen!

Frage 6
Kennen Sie das Angebot des Anruf-Sammel-Taxis der Stadt Nettetal?

Sehr vichtig. Gar nichit wichtig.

Gl | | Nein
Frage 3
Das Angebot soll mindestens im folgenden Takt abrufbar sein:
Frage 7
75 Minuter 30 Minuten 60 Minuten Haben Sie dieses Angebot des Anruf-Sammel-Taxis schon einmal genutzt?
= i Lo | Nein
Frage 4
Die i zu N soll si sein! Frage 8
(zB. ) Wiirden Sie Ridesharing-Angebote nutzen?
Sehr wichtig, | | Gar niche wichtig
selber Fahren Mitfahren
Jo | Nein Jo | Neir
Frage 5
Wiirden Sie flexible Angebotsforman nutzen?
Frage 9
Wiirden Sie Carsharing-Angebote nutzen?
40 | Nein

Jo | mvein

Frage 10
Wiirden Sie Bikesharing-Angebote nutzen?

Lobberich - Hinsheck

0. Mai 2022 o Nettetal 1GS

Ju | mein

Lobherich - Hinsheck

04, Mai 2022 o Nettetdl  1GS p

Bild 121: Fragebogen zum Thema OPNV (Darstellung: IGS mbH)

Die Auswertung des Fragebogens zeigt deutlich, dass der GrofB3teil der Bur-
gerinnen und Blrgern dazu bereit ist, flexible Angebotsformen zu nutzen;
allerdings soll dann auch die Verbindung zu Nachbarkommunen sicherge-
stellt sein und die Taktung, in Verbindung mit dem herkémmlichen Linien-
verkehr abgestimmt werden, um auf diese Weise eine Wunsch-Taktung von
30 Minuten im OPNV zu erlangen (vgl. Bild 122).

Eine deutliche Antwort wurde auf die Frage nach Bikesharing-Angeboten ge-
geben. 81 % der in den Blrgerwerkstatten anwesenden Teilnehmerlnnen
wirden ein solches Angebot nicht nutzen.
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Frage 1
lch méchte die Angebote vor 6 Uhr morgens nutzen kénnen!

Sehr wichtig. T1%  Gar nicht wichtig.

Frage 2
Ich méchte die Angebote nach 23 Uhr abends nutzen k&nnen!

Sehr wichtlg. Gar nicht wichtlg

Frage 3

Das Angebot soll mind im fol den Takd ak sein:
15 Minuten 30 Minuten 60 Minuten

Frage 4

Die zu Nachbarl wnen soll sichergestellt sein!

(genannt: Dillken, Viersen, Kempen, Heinsberg, Straelen, Venlo)

Sehr wichtig. 5%  Gar nicht wichtig

Frage 5
Wiirden Sie flexible Angebotsformen nutzen?

la T1% 23% Nein

Bild 122:

1GS | P3

Frage 6

Kennen Sie das Ang: f-5i I-Te

is der Stadt

des A

Ja 62% 38% Nein

Frage 7
Haben Sie dieses Angebot des Anruf-Sammel-Taxis schon einmal genutzt?

Ja 2 % 76% Nein

Frage 8
Wiirden Sie Ridesharing-Angebote nutzen?

Selber Fahren Mitfahren
Ja ALY 56% Nein Ja 45 % Neb

Frage 9
Wiirden Sie Carsharing-Angebote nutzen?

Ja 53% L7%  Nein
Frage 10
Wiirden Sie Bikesharing-Angebote nutzen?

Ja 19% 81% Nein

Auswertung aller drei Biirgerwerkstatten des Fragebogens zum zukiinftigen

OPNV-Angebot in Nettetal (Quelle: IGS mbH)

Im letzten Teil der Veranstaltung wurden den Birgerinnen und Biirger pro

Stadtteil Lupenrdaume vorgestellt, in denen mehrere MaBnahmen ineinander-

greifen. Hierzu wurden die zusammenhangenden Wirkungen und Folgen

durch diese MaBnahmen erldutert. Im Anschluss an diese Vorstellung be-

stand die Moglichkeit einer offenen Diskussion und Fragen zu weiteren Mal3-

nahmen im Stadtteil zu stellen.
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Projektbeirat

Als Lenkungsgruppe fiir die Erstellung des Mobilitatskonzeptes fir die Stadt
Nettetal wurde ein Projektbeirat ins Leben gerufen. Dem Projektbeirat geho-
ren Mitglieder der Verwaltung, Politikerinnen und Politiker der im Stadtrat
vertretenen Fraktionen sowie weitere Vertreter von Interessengemeinschaf-
ten, Burgerinitiativen und Fachverbanden an.

Am 09.06.2021 hat der Projektbeirat das erste Mal getagt, wobei das Projekt
sowie das Projektteam vorgestellt und im Anschluss die Funktion und die
Aufgaben des Projektbeirats erdrtert wurden. Der Projektbeirat soll nicht als
Entscheidungsgremium fungieren. Vielmehr ist es Ziel des Projektbeirates,
Losungsansatze zu generieren sowie die im Projekt erarbeiteten Kriterien und
Standards auf ihre Praktikabilitat und ihren Nutzen flr die Stadt Nettetal zu
prifen.

Die zweite Sitzung des Projektbeirats fand am 20.09.2021 statt. Thema dieser
Sitzung waren die bisherigen Ergebnisse der Bestandsanalyse sowie die da-
rauffolgende SWOT-Analyse. Es wurden Analysen bezlglich des Rad- und
FuBwegebestands, der Verkehrsbelastung, der Erreichbarkeit der Stadtteile
und der Unfallsituation vorgestellt.

Am 23.11.2021 tagte der Projektbeirat zum dritten Mal. Gesprachsthema wa-
ren diesmal die Ergebnisse der 1. Runde der Blirgerwerkstatten sowie eines
Politikworkshops zur Erstellung von strategischen Zielen und eines Leitbildes.
Hierbei wurden auch die Tendenzen der Teilnehmenden der Burgerwerkstat-
ten den Mitgliedern des Projektbeirats vorgestellt.

Im Anschluss wurden zudem die Ergebnisse des Workshops mit politischen
Vertretern zu den Leitzielen des Mobilitatkonzeptes vorgestellt. Dabei stand
die Beantwortung der Frage, wie sich Nettetal in Zukunft entwickeln soll, im
Vordergrund. Als Diskussionsgrundlage wurden drei Leitbilder entwickelt, die
sich jeweils auf unterschiedliche Aspekte der Mobilitat in Nettetal beziehen.
Die hierbei entwickelten Leitziele bezogen sich auf die Themenbereiche:

= Nahmobilitat

= Tourismus

= Schwerverkehr

= Wirtschafts- und Pendlerverkehr

= OPNV und alternative Mobilitatsformen.
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Die vierte und letzte Sitzung des Projektbeirates fand am 31. August 2022
statt. Im Rahmen dieser Sitzung wurde das definierte Mobilitatsleitbild mit
dem entsprechenden Leitsatz, das MaBnahmenkonzept sowie das weitere
Vorgehen thematisiert.

»Jeder Mensch in Nettetal muss grundsatzlich die Mdglichkeit haben, sich zwi-
schen mindestens zwei Mobilitatsalternativen entscheiden zu konnen!*

Unter Berlcksichtigung dieses Leitbildes soll sich die Mobilitdt in der Stadt
Nettetal in den kommenden 10 bis 15 Jahren entwickeln. Dies bedeutet, dass
die Menschen fir ihre alltaglichen Wege zukiinftig nicht nur den eigenen Pkw
zur Verfligung haben sollen, sondern immer mindestens eine weitere, gleich-
wertige Alternative genutzt werden kann.

Ziel ist es, den Modal Split des Umweltverbundes im Zieljahr 2035 auf 55 %
zu erhéhen und somit den Anteil des Kfz entsprechend um rund 20 % auf
zukinftig 45 % zu verringern (vgl. Kapitel 5).

Im Rahmen des MaBnahmenkonzeptes wurden die erarbeiteten MaBnah-
mensteckbriefe vorgestellt und diskutiert. Hierbei handelte es sich einerseits
um stadtweite und Ubergeordnete MaBnahmen sowie um zusammenhan-
gende MaBnahmen, die sich jeweils auf einen groBeren Bereich in einem Net-
tetaler Stadtteil auswirken.

AbschlieBend wurde das weitere Vorgehen im Rahmen der Konzepterstel-
lung vorgestellt.
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Politische Beteiligung

Wahrend des gesamten Prozesses zur Erstellung des Mobilitatskonzeptes er-
folgte immer wieder eine Beteiligung der Nettetaler Politik. Hierbei wurde
der aktuelle Stand des Konzeptes in den verschiedenen Sitzungen des Aus-
schusses flr Stadtplanung und Mobilitat prasentiert. Zudem erfolgte im Rah-
men der MaBnahmenfindung ein Workshop mit den politischen Vertretern

der einzelnen Fraktionen.

Zum Abschluss des Mobilitatskonzeptes wurden weiterhin Workshops mit
den politischen Fraktionen durchgefiihrt. Am 15., 20. und 22. August 2022
fanden die Gesprache mit folgenden Fraktionen statt:

= SPD | Buindnis 90 / Die Griinen
= CDU
= FDP | WiN.

Ziel dieser Workshops war es, gemeinsam mit den politischen Vertretenden
der einzelnen Fraktionen die im Rahmen des Mobilitatskonzeptes vorge-
schlagenen MaBnahmen zu erldutern, offene Fragen zu beantworten und
ggfs. weitere Detaillierungen mit in die MaBnahmen einflieBen zu lassen.
Auch weitere oder neue Vorschlage wurden noch einmal aufgenommen und
entsprechend in der endglltige MaBnahmenliste erganzt.
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Schlussbemerkung

Schlussbemerkung

Die Stadt Nettetal verfolgt das Ziel eine zukunftsfahige, bedarfsgerechte und
bezahlbare Infrastrukturentwicklung und Mobilitdtsversorgung im Innen-
stadtbereich und den Stadtteilbereichen voranzutreiben.

Hierzu wurde das nun vorliegende Mobilitatskonzepte in enger Zusammen-
arbeit mit der Stadtverwaltung Nettetal erstellt, welches neben umfangrei-
chen Analysen des Verkehrsgeschehens in Nettetal, der Erstellung eines
MaBnahmen-, Umsetzungs- und Evaluationskonzeptes auch einen umfas-
senden Partizipationsprozess beinhaltete.

Wahrend der gesamten Projektlaufzeit wurde die Erstellung des Mobilitats-
konzeptes durch einen einberufenen Projektbeirat begleitet. Zudem wurden
verschiedene Beteiligungsformate mit der Burgerschaft sowie der Politik
durchgefihrt (vgl. Bild 123). Ziel hierbei war es in erster Linie, mit allen Be-
teiligten einen gemeinsamen Konsens zu erreichen, damit das Mobilitatskon-
zept eine hohe Akzeptanz aufweist und zu einer belastbaren Grundlage der
zuklnftigen Mobilitatsentwicklung in Nettetal werden kann.

L Negilsioktiv 2. Projektbeirat

1GS | P3

03.2021

Projektstart L fra jektpwat (L121 Meldungen)
0 0%.06.2021 01.07-31.08.2001 20,09.2021
Mobilitts-
leithild &
L - 1. Runde Mafinahmen-
P t
3 ‘rijekt.helra WD"_(IS'_"JP_P_PM"( Biirgerwerkstatten konzept
Umsetzungs- &
5 eaadiakih Workshops Evaluations-
i & - VBganatexty iekthei konzept
2. Runde Birgerwerkstatten (81 Anmerkungen) Politik 4. Projektbeirat P
Aoril 202 5.05.-30.05.2022 15./20./22.08.2077 310820 . 10.2022
Beschluss im Rat Ausschuss
am 15.12.2022 Stadtplanung und Mobilitat
Bild 123: Projektablauf zum Mobilitatskonzept Nettetal

Im Fokus des Konzeptes steht neben dem entwickelten Leitbild die folgende
Zielsetzung, die nicht zuletzt eine Veranderung des Modal Splits zugunsten
des Umweltverbundes mit sich bringen soll:
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10 Schlussbemerkung

Jeder Mensch in Nettetal muss grundsatzlich die Moglichkeit haben, sich zwi-
schen mindestens zwei Mobilitatsalternativen entscheiden zu konnen!

Zur Erreichung dieser Zielsetzung wurde ein umfassendes MaBnahmenkon-
zept erarbeitet, dass in Verbindung mit den verschiedenen Handlungsfeldern
eine Vielzahl an MaBnahmen zur Verbesserung der Mobilitat und des Mobi-
litatsverhaltens in der Stadt Nettetal enthalt.

Die MaBnahmen bilden die Basis fiir die strategische und konzeptionelle Aus-
richtung in der Stadt Nettetal und sollen im Hinblick auf die kommenden
Jahre einen maBgeblichen Beitrag fir eine zukunftsfahige, bedarfsgerechte
und bezahlbare Infrastrukturentwicklung und Mobilitatsversorgung leisten.

Das nun vorliegende Mobilitatskonzept fir die Stadt Nettetal ist somit nicht
als einzelne MaBnahme zu verstehen, die sich mit geringem Aufwand unmit-
telbar umsetzen lasst. Vielmehr handelt sich dabei um einen Prozess, der in
den kommenden Jahren eine Vielzahl von baulichen MaBnahmen aber auch
organisatorische und kommunikative MaBnahmen umfasst.

Die Forderung des Umweltverbundes sowie die Schaffung einer Verkehrs-
wende ist als Gemeinschaftsaufgabe der Stadt- und Verkehrsplanung zu se-
hen und die erforderlichen MaBRnahmen sind standig im Rahmen der politi-
schen Beschlussfassung neu zu diskutieren und bei Bedarf anzupassen.

Neuss, 31. Oktober 2022

gez. Dipl.-Ing. Michael Vieten
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