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1 Einleitung

Der zu Beginn des Prozesses mafigebliche Verkehrsentwicklungsplan fiir die Stadt Rhede ist
aus dem Jahr 2003, sodass aufgrund der vielfiltigen Anderungen in den Bereichen Mobilitit
und Verkehr eine Aktualisierung der gesamtstadtischen Mobilitatsstrategie erforderlich ist.
Das vorliegende Mobilitatskonzept schliefdt diese Liicke und bildet eine langfristige Strategie
fiir die Verkehrsplanung der ndchsten 10 bis 15 Jahre und berticksichtigt dabei auf der einen
Seite neue Moglichkeiten und Entwicklungen der Mobilitdt, wie zum Beispiel vernetzte und ge-
teilte Verkehrsmittel. Auf der anderen Seite werden auch die vielfdltigen neuen Anspriiche an
die Verkehrsplanung, insbesondere in Hinblick auf die negativen Auswirkungen, vor allem des
motorisierten Verkehrs, beriicksichtigt. Neben dem auf allen Ebenen mit Nachdruck verfolg-
tem Ziel der Senkung der Treibhausgasemissionen sind dies auch Aspekte des Larm- und Ge-
sundheitsschutzes, des Flachenverbrauches, der Verkehrssicherheit sowie das Ziel einer le-
benswerten Stadt mit attraktiven Aufenthaltsflachen. Zur stddtebaulichen Weiterentwicklung
wurde 2021 das Stadtentwicklungskonzept beschlossen, welches wichtige Ankniipfungs-
punkte an das Themenfeld Mobilitat bietet. Bei alldem soll gleichzeitig die Erreichbarkeit als
Wohn-, Wirtschafts- und Einkaufsstadt gesichert bleiben. Diesen vielfaltigen Herausforderun-
gen widmet sich das Mobilitdtskonzept mit einem integrierten, verkehrsmitteliibergreifenden
Ansatz.

1.1 Prozessablauf und Planungsdialog

Die Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes fiir Rhede begann 2020 mit der Analyse von Mobilitit
und Verkehr sowie der Erarbeitung eines Stirken-Schwéchen-Profils fiir die verschiedenen
Themenfelder. Hierfiir wurde die Stadtstruktur, das Mobilitdtsverhalten sowie die Unfalldaten
ausgewertet und die Stadt mit dem Fokus auf die einzelnen Verkehrstrager begangen und be-
fahren. Die Ergebnisse wurden in einem Zwischenbericht festgehalten. Aufbauend auf den Er-
gebnissen der Bestandsanalyse sowie den Erkenntnissen aus der Beteiligung wurden gemein-
sam mit dem Beirat Ziele fiir die zukiinftige Entwicklung der Mobilitdt in Rhede definiert und
mit den politischen Zielsetzungen abgeglichen. Hierbei half die Betrachtung, verschiedener
Szenarien mit unterschiedlichen Entwicklungspfaden die Moglichkeiten und Rahmenbedin-
gungen fiir die Zukunft zu untersuchen. Aufbauend auf dem Zielkonzept wurden Mafinahmen
entwickelt, welche die Zielerreichung verwirklichen. Diese Mafdnahmen wurden hinsichtlich
des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses bewertet und zusatzlich priorisiert.

Abbildung 1: Bausteine, Veranstaltungen und Ablauf des Prozesses
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Aufgrund der Corona-Pandemie konnte im ersten Jahr keine 6ffentliche Dialogveranstaltung
durchgefiihrt werden. Stattdessen wurden die Ergebnisse der Starken-Schwachen-Analyse in
Form von Videos aufbereitet und der Biirgerschaft auf der zugehorigen Internetprasenz mobil-
in-rhede.de zur Verfiigung gestellt. Hier hatten die Einwohner:innen auch die Méglichkeit bei
einer Online-Umfrage eine Riickmeldung zu den Ergebnissen und gleichzeitig erste Hinweise
fir die Ziel- und Mafsnahmenentwicklung zu geben. Bei einem Planungsspaziergang im Herbst
2021 wurden erste Mafdnahmenansitze vorgestellt und Anregungen der Biirgerschaft aufge-
nommen. Diese Themen konnten bei einem 6ffentlichen Forum am 16. November 2021 weiter
vertieft werden, sodass die Riickmeldungen aus der Bevolkerung in konkrete Mafinahmenpa-
kete tiberfiihrt werden konnten (vgl. Abbildung 2). Das Ergebnis wurde im Friithjahr 2022 bei
einer offentlichen Planungsradtour vorgestellt. Die Dokumentationen zu den verschiedenen
Beteiligungsbausteinen sind auf der Website mobil-in-rhede.de zu finden.

Abbildung 2: Offentliches Biirgerforum im November 2021

Begleitet wurde der Prozess von einem Beirat, in dem tiber 20 Vertreter:innen verschiedenster
Institutionen, Vereine, Organisationen sowie aus Politik und Biirgerschaft vertreten waren
(siehe Anhang 6.1). Auf insgesamt vier Sitzungen wurden die Ergebnisse besprochen und zu-
kiinftige Entwicklungen und Ausrichtungen diskutiert und empfohlen. Die Sitzungen des Beira-
tes stellten ein wichtiges Instrument zur Riickkoppelung der Inhalte des Mobilitatskonzepts
mit den Akteuren vor Ort dar. Die Anzahl der Teilnehmenden bildete auf der einen Seite einen
breiten Querschnitt der Betroffenen ab, zum anderen war die Gruppengrofe gut fiir konstruk-

tive und tiefergehende Diskussionen geeignet.
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1.2 Ziele des Mobilitatskonzepts

Im Sommer 2021 wurden gemeinsam mit dem Beirat Ziele fiir das integrierte Mobilitdatskon-
zept in Rhede definiert und im Oktober 2021 vom Rat der Stadt Rhede beschlossen (vgl. Abbil-
dung 3). Als Grundlage dienten hierbei die Ergebnisse der Bestandsanalyse, die Eingaben aus
der Online-Befragung sowie die drei entwickelten Szenarien. Das Zielsystem stellt ein direktes
Ergebnis des Mobilitdtskonzeptes dar, da zukiinftige Entscheidungen der Verkehrsplanung
sich an diesen Zielen orientieren miissen. Gleichzeitig bilden die Ziele die Basis fiir die Ent-
wicklung der Mafdnahmen und die Priorisierung dieser.

Als zentrales Leitziel gilt eine klimafreundliche und vielfaltige Mobilitit in Rhede durch Gestal-
tung der Mobilititswende fiir Alle. Diesem Leitziel sind drei Oberziele sowie ein Partizipations-

ziel zugeordnet:

» Sicherung der inneren und regionalen Erreichbarkeit

» Starkung des Umweltverbundes zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs
» Erhohung der Lebens- und Aufenthaltsqualitit
>

Vielféltige Angebote der Partizipation und Kommunikation erméglichen und gestalten
die Mobilitatswende fiir alle in Rhede

Den Oberzielen sind weitere Unterziele zugeordnet, welche die Zielstellungen weiter ausdiffe-
renzieren. Diese werden durch Umsetzungs- beziehungsweise Wirkungsziele erganzt (vgl.
auch Zielbericht von September 2021).

Abbildung 3: Das im Oktober 2021 beschlossene Zielsystem
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2 Mafdnahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem Zielkonzept, welches auf eine
Mobilitditswende in Rhede abzielt, wurden Handlungsfelder gebildet. Dies dient dazu, die Maf-
nahmen zu strukturieren und vereinfacht es, die Mafnahmen zueinander in Beziehung zu set-
zen. Die Haupthandlungsfelder sind:

A. Fufdverkehr & Barrierefreiheit
B. Radverkehr & Mikromobilitat
C. OPNV & Intermodalitit

D. MIV & Wirtschaftsverkehr

Ergdnzend wurden Handlungsfelder mit Querschnittsthemen definiert, die verkehrsartenun-
abhingige und verkehrsarteniibergreifende Mafinahmen beinhalten und meist deutliche Uber-
schneidungen oder enge Beziige zu den Haupthandlungsfeldern aufweisen:

E. Straflenraumgestaltung & Verkehrssicherheit
F. Umwelt & Klimaschutz

G. Mobilititsmanagement

H. Offentlichkeitsarbeit

Fiir die einzelnen Handlungsfelder wurden Mafdnahmen entwickelt, die den Kern des Mafdnah-
menkonzepts bilden und die Mobilititswende in Rhede anstof3en und fortfiihren sollen. Ein-
zelne Maflnahmen kénnen entweder ein Biindel von weiter aus- und abzuarbeitenden Einzel-
mafinahmen oder Daueraufgaben darstellen. Die Mafdnahmen wurden anhand des im Folgen-
den dargestellten Steckbriefes ausgearbeitet.
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Abbildung 4: Aufbau der Mafdnahmensteckbriefe

Mafinah-

menne.  MalSnahmentitel

Anlass
Beschreibung von Anlass und Hintergrund der Mafsnahme

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
Welche Bedeutung Wie hoch wird der In welchem Rahmen | In welchem Zeitfens-
hat die MaSnahme? | Personalaufwand in | bewegen sich die Kos-| ter soll die Umset-
. der Verwaltung ein- | ten? zung erfolgen?

Sch/usse/ma/;’ geschitzt? s < 1.000.000 € s &
nahme: o 1: 2021-2025

Hoch: ‘,. n’n A,n €€E€E 2:2026-2030
Hoch: 11! 500.000 < 1.000.000€| 3. 50312035

Mittel: dn o dn | EEEE
mittel: I/ 100.000 < 500.000 €:

Niea’ng.l,n l?. l,a €E€EE
Niedrig: | < 100.000 €:

EEEEE
Zentrale Akteure Fordermoglichkeiten Kosten-Wirkung
Welche Akteure sind insbes. | Welche Forderméglichkeiten | In welchem Verhdltnis ste-
tiir die Umsetzung erforder- | bestehen derzeit? hen Kosten und Wirkung der
lich? MafSnahme?
hoch/mittel/gering

Bausteine

Beschreibung der MafSnahme

» Auflistung einzelner MafSnahmenschritte
>
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2.1 Fufdverkehr & Barrierefreiheit

Der Fuf3verkehr stellt die urspriinglichste Form der Fortbewegung dar und besitzt die gerings-
ten negativen Umweltauswirkungen aller zur Verfligung stehenden Verkehrsmittel. Im Gegen-
teil stellt der Fuf3verkehr fiir die Gesellschaft durch den positiven Einfluss der Alltagsmobilitat
auf die Gesundheit einen volkswirtschaftlichen Gewinn dar. Ein weiterer positiver Effekt ist die
Aufwertung des 6ffentlichen Raumes durch Fuf3verkehr als Raum des Aufenthaltes und der Be-
gegnung. Beliebte und attraktive Innenstddte zeichnen sich durch eine hohe Passantenfre-
quenz und autofreie Fuf3gdngerzonen aus. Ein weiterer Vorteil ist die niedrige Nutzungsbarri-
ere des Fufdverkehrs, denn das Zufuf3gehen ist ohne finanziellen Aufwand und eine Fahrausbil-
dung moglich und bei entsprechend barrierefreier Gestaltung der Verkehrswege auch in ihrer
Mobilitdt eingeschrankten Biirger:innen moéglich. Gleichzeitig profitieren von einer barriere-
freien Gestaltung der Fufdwege und 6ffentlichen Raume auch Menschen mit Kinderwagen oder
Gepack. Und insgesamt erleichtern barrierefreie Fufwege allen Personen das zu Fufd gehen.
Fufdverkehr sichert somit die soziale Teilhabe iiber alle Bevolkerungsgruppen hinweg. Wird
der zuriickgelegte Weg nicht auf das Hauptverkehrsmittel reduziert, sondern intermodal be-
trachtet, so wird deutlich, dass jeder Weg und damit auch jede:r in Rhede zumindest Teile der
taglichen Wege zu Fuf3 zuriicklegt.

Rhede bietet in der Kernstadt aufgrund der kompakten Grofe ein grofdes Potenzial fiir den
Fufdverkehr. In der Kernstadt sind viele wichtige Einrichtungen in einer Entfernung unter ei-
nem Kilometer erreichbar, was dem Leitziel der ,15-Minuten-Stadt” entspricht (Alle Menschen
konnen die alltidglichen Ziele zu Fuf oder mit dem Fahrrad von ihrem Wohnort in 15 Minuten
erreichen). Zusatzlich verdichten viele strafdenunabhédngige Wege und Abkiirzungen das We-
genetz und einige Platze und Wege bieten hohe Aufenthaltsqualititen. Fiir die aufienliegenden
Ortsteile stellt der Fufdverkehr vor allem eine wichtige Zubringerfunktion dar, denn insbeson-
dere bei multimodalen Wegeketten bildet der Fufdverkehr einen wichtigen Baustein. Aber auch
hier bieten Wege abseits der Hauptverkehrswege attraktive Verbindungen. Im Alltagsverkehr
besitzt der Fuf3verkehr in den Auf3enbezirken aufgrund der langen Wegestrecken jedoch nur
eine untergeordnete Funktion.

In der letzten Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten 2015 gaben die Rheder an, einen
von zehn Wegen zu Fufd zuriickzulegen, dabei wird mit 62% der Wege ein iiberwiegender An-
teil der Wege innerhalb Rhedes (Binnenverkehr) zuriickgelegt. Daher bietet sich ein grofies
Potenzial zur Verlagerung von Wegen auf das Verkehrsmittel, welches neben einer nachhalti-
gen Mobilitdt auch eine Forderung des individuellen Wohlbefindens und der Gesundheit dar-
stellt.

In der Starken-Schwéchen-Analyse zeigten sich vor allem in der Wegebreite und der Oberfla-
che sowie bei der gemeinsamen Fiihrung mit dem Radverkehr Handlungsbedarfe. Auch abge-
stellte Fahrzeuge behindern zu Fufd Gehende vor allem in den Wohnquartieren. Das Wegenetz
hingegen ist bereits sehr dicht gestaltetet und bietet attraktive Verbindungen. Durch Abkiir-
zungen erhalt der Fufdverkehr einen eigenen Vorteil in der Konkurrenz zu den anderen Ver-
kehrstragern. Stark befahrene Strafden stellen fiir zu Fufl Gehende eine Barriere dar. An Kno-
tenpunkten, welche als Kreisverkehre gestaltet sind, ist die Querbarkeit fiir den Fuf3verkehr in
der Regel gut, wihrend entlang einiger Hauptverkehrsstrafien barrierefreie Querungshilfen
fiir den Fufdverkehr fehlen.

Planersocietit
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Fiir den FufRverkehr bieten die derzeit in der Uberarbeitung befindlichen Empfehlungen fiir
Fufdverkehrsanlagen (EFA) der Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen
(FGSV) den grundsétzlichen Gestaltungsrahmen. Gemeinsam mit der Richtlinie fiir die Anlage
von Stadtstrafden (RASt) und der Richtlinie fiir Lichtsignalanlagen (RiLSA) ergeben sich die in
Tabelle 1 dargestellten Planungsparameter. Diese Planungsgrundlagen legen die Basis fiir ein
nutzbares und sicheres Wegenetz, welches den vielfach vorhandenen Hemmnissen der Ver-
letzbarkeit und der Restflichenzuweisung entgegenwirkt.

Tabelle 1: Planungsparameter im Fu3verkehr

Element Empfehlung
Innerorts grundsatzlich in allen Strafien beidseits, ausgenommen sehr gering
FuRwegenetz belaste Wohnstraf3en, landwirtschaftliche Wege und verkehrsberuhigte Be-
reiche.

Querung in einem Zug, Mindestfreigabezeit entspricht mind. Rdumzeit bis zur
Signalplanung Mitte der letzten Richtungsfahrbahn.
Sperrzeiten tiber 40s vermeiden (Rotlichtakzeptanz).

Nutzungsangepasst, Regelmafi 2,50m,
Gehwegbreite bei intensiver Seitenraumnutzung grofdere Breiten, Mindestmaf3 1,80m nur
bei 30km/h und geringer Frequenz.

Eignung gemafd EFA Bild 6, insbesondere an Hauptverkehrsstraf3en und

Querungsstellen im Umfeld von Haltestellen. Lage sieche Mafdnahme A.2
Barrierefreiheit Bordabsenkungen an allen Querungsstellen. Taktiles Leitsystem an allen
Querungshilfen, im Wohnstrafdennetz nach Bedarf
Gemeinsame Fithrung innerorts nur in Ausnahmefallen abseits des Rad-
Radverkehr
hauptnetzes
FGU Innerorts an allen Kreisverkehren und insbesondere vor schutzwiirdigen

Einrichtungen und auf Hauptfufdwegebeziehungen.

Sitzgelegen-hei-

ten An Hauptfufwegen mindestens alle 300m.

Eigene Darstellung nach RASt, RiLSA

Tabelle 2: Mafnahmentibersicht Fuf3verkehr & Barrierefreiheit

Nr. | Mafdnahmentitel Prioritat
1. Barrierearme & attraktive FuRwege Oberpunkt
1.1. | Aufwertung wichtiger Fuf3wegeachsen hoch
1.2. | Aufwertung der Wegeinfrastruktur mittel
1.3. | Errichtungvon Sitz- und Spielrouten niedrig
2. | Ausweitungund Verbesserung von Querungsmoglichkeiten hoch

3. Identifikation und Abbau von Angstraumen niedrig

Planersocietit
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Al  Barrierearme & attraktive Fuf3wege

Anlass

Eine sichere, durchgidngige und fiir alle unabhdngig kérperlicher Einschrankungen nutzbare
Infrastruktur stellt einen elementaren Baustein fiir ein Verkehrssystem dar, in welchem der
Fufdverkehr als natiirliche und emissionslose Fortbewegungsart beriicksichtigt und gefor-
dert wird. Gleichzeitig wird die Strafleninfrastruktur fiir eine lange Nutzungsdauer gebaut,
sodass viele Anlagen des Fufdverkehrs einer planerischen Epoche entstammen, in welcher
der Fufdverkehr nur am Rande beriicksichtigt wurde und haufig nicht einmal als eigenes
Verkehrsmittel anerkannt wurde.

Daher verfolgen die aufgefiihrten Mafsnahmen das Ziel, barrierearme und attraktive Fuf3-
wege in Rhede zu schaffen, bestehende Liicken zu schliefden sowie Mangel insbesondere in
Bereichen mit einer hohen Nachfrage bzw. einem hohen Potenzial zu beheben.

Mafinahmen

Grundsatzlich wurden dem Fufdwegenetz zur Priorisierung der Mafdnahmen verschiedene
Streckenhierarchien in Abhdngigkeit der Bedeutung fiir den Fufdverkehr beziehungsweise
des Fufdverkehrsaufkommens zugewiesen (vgl. Abbildung 5). Hierbei werden Hauptfuf3-
wegeverbindungen, welche fiir den Fufdverkehr eine besondere Bedeutung besitzen und
weitere wichtige Verbindungen, welche eine grundhafte Bedeutung besitzen, unterschieden.
Auch das weitere Netz ist zur Erschliefiung erforderlich, besitzt aber eine nachgeordnete Be-
deutung. Besonders hervorgehoben sind drei Achsen, denen nochmals eine besondere Biin-
delungsfunktion zukommt.

Die Mafdnahmen zur Schaffung eines barrierearmen und attraktiven Fufwegenetzes setzen
sich aus den folgenden Bausteinen zusammen:

» Eswerden wichtige Achsen des Fufdverkehrs identifiziert, bei denen der Fufdverkehr
eine besondere Prioritdt besitzt und folglich hohere Anforderungen an die Ausge-
staltung gestellt werden sowie eine grofere Handlungserfordernis vorliegt.

> A1 1 Aufwertung wichtiger FuSwegeachsen

> Uber die wichtigen Achsen hinaus werden grundsitzliche Standards fiir die zukiinf-
tige Planung von Anlagen des Fufdverkehrs definiert.

> A1.2 Aufwertung der Wegeinfrastruktur

» Um Fufdverkehr als aktive und natiirliche Fortbewegung auf der einen Seite fiir jiin-
gere Verkehrsteilnehmende attraktiv zu gestalten sowie die Fortbewegung zu Fufs
auch im Alter zu erleichtern, sollen in bestimmten Bereichen Sitzgelegenheiten und
Spielelemente den Verkehrsraum aufwerten.

- A1.3 FEinrichtung von Sitz- und Spielrouten

Planersocietit
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Abbildung 5: Netzhierarchie des Fufsverkehrs
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Al.1 Aufwertung wichtiger Fufwegeachsen

Anlass

Auf den in Abbildung 5 dargestellten vier Achsen kann durch eine einladende Infrastruktur
der Fuf3verkehr als Verkehrsmittel zu einer ernstzunehmenden Alternative auch fiir mittel-
weite Wegstrecken gestarkt werden. Die Achsen bilden dabei zum einen eine Verbindung
aus den Wohngebieten in das Zentrum fiir Alltagswege, als auch eine Verbindung heraus aus
dem bebauten Bereich in das attraktive Umfeld. Der vom Land NRW geplante Radschnell-
weg bietet mit einem begleitenden Gehweg zukiinftig eine attraktive Ost-West-Verbindung.

Daher bieten diese vier Wegeachsen eine Abdeckung fiir Wege, welche alltagliche Ziele in
fullaufiger Verbindung (ca. 15 Minuten) erschliefden. Somit bietet sich auf den Achsen nicht
nur die Moglichkeit den Fuf3verkehr als Teil der Wegekette zu fordern, sondern den ganzen
Weg zu Fufd zuriickzulegen. Entsprechend ist hier von einer gewissen Biindelung auszuge-
hen. Folglich steht tiber den Grundanspriichen hinaus eine einladende Gestaltung der Wege
im Vordergrund.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/17 PP A EE€E€E

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede FoRi-Nah, F6Ri-kom-Stra mittel
Bausteine

Flir den Ausbau der in der Karte dargestellten Fufdwegeachsen (Blau: Rheder-Bach-Weg,
Gelb: Zentrum-Wohngebiete Nord, Griin: Griine Achse Ost-West) werden folgende Maf3nah-
men empfohlen:

» Komfortable Breite ab 3,00 m (bei schmalen Rdumen einseitig oder als Mischver-
kehrsflache), keine Einschrankungen durch Einbauten und ruhenden Verkehr

» Sichere, barrierefreie und nach Moglichkeit bevorrechtigte Querungsmoglichkeiten
,Bevorrechtigt” bedeutet, dass der Fufdverkehr StrafRenziige oder insbesondere Ein-
miindungen queren kann und die anderen Verkehrsarten Vorfahrt gewédhren miis-
sen. Dies kann bspw. durch Fuf3gidngeriiberwege (,Zebrastreifen) oder Gehweg-
liberfahrten erfolgen (siehe Mafdnahme A2).

» Schaffung einer hohen gestalterischen Qualitdt durch Sitzgelegenheiten und Begrii-
nung sowie ggf. weiteren Gestaltungselementen

» Weitgehende Verkehrsberuhigung und Reduzierung des motorisierten Verkehrs um
die direkten Belastungen durch Larm und Schadstoffe zu reduzieren und die Mobili-
tat mehr als Freude an der Bewegung und als Selbstzweck wahrzunehmen

Planersocietit
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Al1.2 Aufwertung der Wegeinfrastruktur

Anlass

Neben den Hauptwegeachsen sollte das allgemeine Wegenetz fiir den Fufdverkehr den in Ta-
belle 1 dargestellten grundlegenden Kriterien entsprechen. Ein dichtes Basisnetz an ausrei-
chend dimensionierten Gehwegen bildet die Grundlage der Fufdverkehrsférderung, da Fuf3-
verkehr vor allem eine erschliefdende Funktion in der Flache besitzt und er sich aufgrund
der Umwegeempfindlichkeit der zu Fufd Gehenden nur bedingt biindeln lasst. Ziel sind daher
barrierearme Gehwege, die eine ausreichende Breite besitzen und die Oberflache den
Grundanforderungen entspricht. In der Karte in Abbildung 7 sind die in der Bestandsanalyse
als ungentigend identifizierten Abschnitte rot hervorgehoben, aus der Netzhierarchie ergibt
sich die Prioritat.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/! PP P A EE€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Kreis Borken, FoRi-Nah, FoRi-kom-Stra mittel
Baulasttrager

Bausteine

Mafinahmenprogramm zur Aufwertung der Gehwege auf Basis der Bestandsanalyse:

» Eine durchgehend nutzbare Breite von 2,50m, in Ausnahmefallen auch 1,80m, je
nach Nutzung auch mehr (vgl. Abbildung 6)

» Konfliktfreie Fithrung, méglichst Trennung von Fuf3- und Radverkehr. Freihalten der
Gehwege vom ruhenden Verkehr, Einbauten und Bewuchs.

» barrierefreie Gestaltung und berollbare Oberfldache, Querneigungen iiber 2,5% ver-
meiden

» Sensible Positionierung von "stérendem" Mobiliar, wie Verkehrsschilder, Verteiler-
kisten, o.4.

> Uberpriifung der Notwendigkeit von Umlaufsperren, Sicherstellung der barriere-
freien Passierbarkeit der notwendigen Umlaufsperren

» Vermehrte Ausgestaltung von Einmiindungen des nachgeordneten Strafdennetzes
als Gehwegliberfahrten, sodass der Seitenraum iiber die einmiindende Straf3e ge-
fithrt wird. In der Folge wird der Vorrang des Fufdverkehrs verdeutlicht und die
Querung durch weniger Bordsteine vereinfacht und barrierearm gestaltet.

Planersocietit
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Abbildung 6: Grundmafie der Fuliwegeinfrastruktur gemaf3 FGSV
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A1.3 Einrichtung von Sitz- und Spielrouten

Anlass

Die Einrichtung von Routen, bei denen die Strafie als Lebensraum wahrgenommen wird, setzt
die Fortbewegung zu Fuf} als natiirliche Spielart in den Fokus und soll eine Atmosphére der Be-
gegnung und des Aufenthaltes abseits des durch Stressoren gezeichneten sonstigen Verkehrsrau-
mes schaffen. Hiervon profitieren vor allem Kinder und Senior:innen, die sonst haufig eine ho-
here Nutzungsbarriere haben, weil sie zum Beispiel nicht mehr lange Wegestrecken ohne Pause
zurlicklegen kénnen. Hierfiir bieten sich insbesondere Strafdenrdume im Umfeld von Wohnquar-
tieren und Bildungseinrichtungen an

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/ LA €EE€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Anwohner:in- mittel

nen

Bausteine

» Sitz- und Spielrouten bieten regelméafiige Sitzgelegenheiten fiir dltere Personen und wie-
derkehrende (kleinere) Spielpunkte fiir Kinder.

» Als Modellprojekte werden die Burloer Strafde und die Mittelmannstrafie empfohlen.

> Die Umsetzung sollte in die Offentlichkeitskampagne (siehe MaRnahme H1) eingebun-
den werden.

Planersocietit
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Ausweitung und Verbesserung von Que-

rungsmoglichkeiten

Anlass

Hauptverkehrsstralen stellen nicht nur fiir Kinder und Altere schwer zu iiberwindende Barrie-
ren da. Unfalle des Typs ,Uberschreiten“ machen auch in Rhede einen Grofteil der Unfille mit
Beteiligung von zu Fuf3 Gehenden aus. Dabei sind diese Unfalle aufgrund der hohen Geschwindig-
keiten und des mangelnden Schutzes oft folgenschwer. Gleichzeitig sind zu Fufs Gehende im ho-
hen Mafde umwegeempflindlich, sodass gesicherte Moglichkeiten zum Queren nur im direkten
Umfeld genutzt werden.

Die Artder Querung hangt dabei stark von den ortlichen Verhaltnissen ab und sollte sich dabei
an die Einsatzgrenzen der RASt06, Bild 77 orientieren.

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
111 PP A €E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Kreis Borken, hoch

Baulasttrager

Bausteine

» Einrichtung geeigneter Querungsstellen iiberall dort, wo Fufdgdngerstréme Haupt-
verkehrsstrafden kreuzen, sowie im Umfeld von Haltestellen.

» Barrierefreie Ausbildung der Querungsstellen, sodass diese unabhingig von Mobili-
tatseinschrankungen sicher genutzt werden kénnen.

» Freihaltung der Sichtfelder auf den querenden Verkehr, bspw. durch Markierungen,
Poller oder Radabstellanlagen.

» Einrichtung geeigneter Querungsstellen auf Grundlage der Bestandsanalyse:

0 Ausstattung des geplanten Kreisverkehrs Miinsterstrafde/ Deichstrafde an
allen Zufahrten mit Fufdgangeriiberwegen, sodass fiir die FufRwegeverbin-
dung von und zur Schlof3strafde aus und in Richtung Deichstrafie eine si-
chere Querungsmoglichkeit gewdhrleistet wird (siehe Mafinahme A 1.1).

0 Schaffung einer sicheren Querungsmoglichkeit im Bereich der Haltestelle
,Wissingkamp" zur sicheren Erreichbarkeit des OPNV sowie zur fullaufigen
Verkniipfung der beiden Einzelhandelsstandorte beidseitig der Strafse.

0 Prifung von einer Anordnung mehrerer Querungsanlagen auf der Siidstrafde
bzw. dem Dannendiek zwischen Hardstraf3e und Miinsterstrafie. An den
Einmiindungen Jahnstrafie, Biingerner Weg und Wolbrinkstrafie sowie im
Bereich der Gewerbegebiete Feldmark und Gutenbergstrafie fehlt eine di-
rekte Querungsmoglichkeit, hier sollten Mittelinseln gepriift werden.

» Die Querbarkeit der Miinsterstrafde wird integriert in Maffnahme E2.1 betrachtet.
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Abbildung 7: Analyseergebnisse des Fufdwegenetzes
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Identifikation und Abbau von

A3 N
Angstraumen

Anlass

Damit der Fufverkehr als Verkehrsmittel zu jeder Tages- und Jahreszeit konkurrenzfiahig
wird, miissen insbesondere schmale unbeleuchtete Gassen und Parkanlagen aufgewertet
werden. Angstrdume konnen dabei nichtklar definiert werden, sondern stellen vielmehr

aufgrund Uniibersichtlichkeit, mangelnder Beleuchtung, fehlender sozialen Kontrolle und
Vermiillung einen subjektiven Gefahrenraum, vor allem in Hinblick auf Straftaten, dar.

Oft stellen Abkiirzungen abseits belebter Strafien einen besonderen Vorteil gegeniiber ande-
ren Verkehrstragern dar, werden jedoch zu Tagesrandzeiten und im Winter aus Unbehagen,
welches haufig unabhingig objektiver Gefahrenmafistaben entsteht, nicht genutzt.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/ AP S5 A €EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede mittel

Bausteine

» Da die Empfindung in Bezug auf Angstraume stark subjektiv ist, ist eine Riickmeldung
aus der Bevdlkerung zu diesem Thema zwingend geboten. Eine Abfrage kann online
liber einen Mangelmelder (siehe Mafdinahme H2) erfolgen, um Angstraume in Rhede zu
identifizieren. Es ist zu empfehlen, diese Abfragen insbesondere zu den dunklen Jahres-
zeiten durchzufiihren, da zu diesen Jahreszeiten mit einer erhohten Empfindsamkeit der
Bevoblkerung fiir dieses Thema zu rechnen ist.

Diese MafRnahme sollte mit in die Offentlichkeitskampagne (siehe Maftnahme H1) inte-
griert werden.

» Basierend auf den Abfrageergebnissen: Entwicklung und Umsetzung konkreter ortlicher
Mafinahmen (z.B. Beleuchtung, Griinschnitt, Riickbau von , Verstecken®, hellere Bau-
stoffe).
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2.2 Radverkehr & Mikromobilitit

Das Fahrradfahren liegt gewissermafien in den Genen des Miinsterlandes. Auch in Rhede ist
das Fahrrad hinter dem Kfz das wichtigste Verkehrsmittel. Mit einem Radverkehrsanteil an al-
len Fahrten von 36 % liegt Rhede im Kreis Borken im oberen Mittelfeld!. Zum Vergleich wer-
den bundesweit nur ca. 11 % aller Wege mit dem Rad zuriickgelegt?. Rhede kann also schon
heute mit Recht als Fahrradstadt bezeichnet werden. Durch die langjahrige Tradition des Fahr-
radfahrens, den Ausbau von Radwegen und die geringen Distanzen innerhalb des Stadtgebiets
ist der Radverkehr in Rhede im Stadtbild allgegenwartig. Viele Wege werden schon heute mit
dem Fahrrad zuriickgelegt und noch mehr sollen es zukiinftig werden: die tagliche Fahrt zur
Schule, zur Arbeit oder zum Einkaufen. Neben den fahrradfreundlichen Distanzen im Stadtge-
biet selbst (Ost-West: ca. 6 km, Nord-Siid: ca. 15 km), liegen auch die wichtigen Nachbarstadte
Bocholt und Borken in Fahrradreichweite. Dennoch wird das Fahrrad im Kreis Borken meist
noch im Entfernungsbereich bis maximal 5 km genutzt, bei grofieren Entfernungen ist das

Fahrrad nur noch selten das Verkehrsmittel der Wahl.

Die weitere Verbreitung von Lastenrddern und den heute schon sehr beliebten Pedelecs ist ein
Treiber fiir das weitere Wachstum des Radverkehrs. Das Fahrrad wird damit auch auflangeren
Strecken konkurrenzfahiger zum Auto und kann zusatzliche Lasten beférdern. Es soll bis 2035
das meistgenutzte Verkehrsmittel in Rhede werden (siehe Ziel B2). Mit mehr Radverkehr soll
ein wichtiger Beitrag zum Klimaschutz, zur weiteren Erh6hung der Lebensqualitit und der Ge-
sundheit der Rheder und zur sozial inkludierenden Mobilitit geleistet werden. Potenziale wer-
den hier insbesondere in der Verlagerung des Kfz-Anteils zugunsten des Radverkehrs bei Dis-
tanzen zwischen 5 und 15 km gesehen.

Die Férderung des Radverkehrs soll durch den Bau bzw. Ausbau von moglichst direkten, kom-
fortablen, sicheren, durchgdngigen und moglichst bevorrechtigten Radverbindungen erfolgen.
Dies betrifft vorwiegend die wichtigen Nord-Siid- und Ost-West-Verbindungen, welche die In-
nenstadt mit den Stadtteilen verbinden und bis 2030 ausgebaut werden sollen. Auch die Ver-
langerung hinaus in die Nachbarkommunen ist wichtig, allen voran der Radschnellweg RS2
von Bocholt iiber Rhede nach Borken (Velen), der Rhede direkt erschliefst und mit dem Um-
land verkniipft.

Neben der bekannten Fahrzeugklasse der Fahrrader sollen mikromobile Mobilitdtsformen
starker beriicksichtigt werden. Dazu zdhlen z. B. die vor einigen Jahren neu eingefiihrten E-
Scooter und Segways usw. Die Radverkehrsinfrastruktur soll fiir die Aufnahme dieser Mobili-
tatsmittel geeignet sein, genauso wie Gehwege und gemeinsame Wege Platz bieten sollten fiir
Mobilitdtsmittel, die nicht auf Radweg/Fahrbahn erlaubt sind, wie zum Beispiel Inline-Skates,
Tretroller etc.

In der Starken-Schwéchen-Analyse zeigte sich vor allem in der Wegebreite und der Oberflache
sowie bei der gemeinsamen Flihrung mit dem Fuf3verkehr ein Handlungsbedarf. Rhede hat ein
langfristig gewachsenes, dichtes Radverkehrsnetz, welches aber in Teilen nicht mehr dem

1 Mobilitdtsuntersuchung Kreis Borken 2016

2 Untersuchung ,Mobilitédt in Deutschland 2018“
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Stand der Technik entspricht. Auch die Knotenpunkte sind noch hdufig zum Nachteil des Rad-
verkehrs gestaltet. Anforderungsampeln, lange Wartezeiten und weite abgesetzte Furten ma-
chen das Radfahren unattraktiv. Positiv sind die eigenstandig gefiihrten (Geh- und) Radwege
z. B. am Rheder Bach und die Querungsbauwerke exklusiv fiir die Nahmobilitat iiber die Bun-
desstrafie B 67. Eine starke innerstddtische Barriere fiir den Radverkehr stellt die

Sitidstrafde /Dannendiek dar.

Fiir den Radverkehr bieten die sich derzeit in der Uberarbeitung befindlichen Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen (ERA) der Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen
(FGSV) den grundsétzlichen Gestaltungsrahmen. Gemeinsam mit der Richtlinie fiir die Anlage
von Stadtstrafden (RASt) und der Richtlinie fiir Lichtsignalanlagen (RiLSA) ergeben sich die
Planungsparameter. Diese Planungsgrundlagen legen die Basis fiir ein schnelles, komfortables
und sicheres Radverkehrsnetz. Fiir den Radschnellweg RS2, der in der Baulast des Landes
NRW liegt, wird ein eigenes Fachplanungsverfahren durchgefiihrt und die Ergebnisse fiir
Rhede nachrichtlich tibernommen.

Tabelle 3: Mafdnahmentibersicht Radverkehr & Mikromobilitat

Nr. | Mafdnahmentitel Prioritat
1. | Ausbauund Umsetzung des Radwegenetzes Oberpunkt
1.1. | Umsetzung des Radschnellwegs Schliissel
1.2. | Einrichtung einer attraktiven Nord-Siid-Achse Schliissel
1.3. | Ausbau von Fahrradstrafien hoch
1.4.  Radwegenetz in der Kernstadt mittel
1.5 | Radwegenetz in den Aufdenbereichen hoch

2. | Ausbau von Radabstellanlagen mittel
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Ausbau und Umsetzung des

Bl Radwegenetzes

Anlass

Noch mehr Menschen sollen in Rhede Rad fahren. Dazu soll das Radfahren noch sicherer,
schneller und komfortabler werden. Die Bediirfnisse aller Menschen - Alt und Jung und mit
Mobilitdtseinschrankung oder ohne - sind zu berticksichtigen. Der Faktor der subjektiven
Sicherheit ist fiir unsichere Radfahrende besonders zu berticksichtigen. Das Radverkehrs-
netz soll in der Flache ausgebaut werden und Platz fiir mehr und grof3ere/schnellere Fahr-
zeuge bieten: schnellere Pedelecs, grofde Lastenrdder, E-Scooter usw. Dafiir ist ein weiterer
Ausbau erforderlich. Prioritar ist die wichtige Nord-Siid-Achse und die Ost-West-Achse als
Radschnellweg RS2 auszubauen. Das weitere Radverkehrsnetz - in Haupt- und Nebennetz
des Alltagsradverkehrs und das Freizeitnetz gegliedert - ist entsprechend des Standes der
Technik (ERA) auszubauen. Ergdnzend zum Ausbau des Radverkehrsnetzes sind mehr und
qualitativ hochwertigere Fahrradparkméglichkeiten erforderlich, mit denen die zunehmend
teureren Fahrrdder an allen wichtigen Zielen vandalismus- und diebstahlsicher geparkt
werden kénnen.

Dazu ist ein Mafdnahmenprogramm mit einem jéhrlichen Budget von ca. 350.000 € vorgese-
hen, das sich an die Empfehlungen des Nationalen Radverkehrsplanes 2020 anlehnt

(18 €/Kopf p. a.).3 Diese Summe umfasst den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur und
kommunikative und organisatorische Angebote und Mafinahmen. Angestrebt wird die fort-
laufende Qualifizierung von Radverkehrsinfrastruktur entsprechend des Radverkehrsziel-
netzes. Dabei sind insbesondere die im Folgenden dargestellten Verbindungen zu qualifizie-
ren und die entsprechenden Mafnahmen aus dem Mafdnahmenkataster umzusetzen.

Mafinahmen

Als konkrete Mafsnahmenfelder sind die folgenden Punkte als besonders wichtig identifi-
ziert worden. Dabei stehen einerseits der Ausbau der gesamten Radverkehrsinfrastruktur
und andererseits die qualitative Aufwertung besonders wichtiger Strecken im Vordergrund:

» B1.1 Umsetzung des Radschnellwegs RS2 zwischen Isselburg und Velen auf der still-
gelegten Bahntrasse als wichtige Ost-West-Achse in Rhede und Anbindung an
Bocholt und Borken. Ausbau im Radschnellwegstandard.

» B1.2 Einrichtung einer attraktiven Nord-Siid-Achse fiir den Radverkehr aus dem
nordlichen Siedlungsbereich bis nach Krechting. Qualitativ hochwertiger Ausbau
und Beschleunigung an Knotenpunkten.

» B1.3 Ausbau von Fahrradstrafien als zusétzliches Netzelement auf wichtigen Verbin-
dungen des Radverkehrs. Auch als Teilelement der Nord-Siid-Achse.

» B1.4 Weitere Umsetzung des Radwegenetzes fiir eine sichere Erschlief3ung aller
wichtigen Ziele im Stadtgebiet.

» B2 Ausbau von Radabstellanlagen an allen wichtigen Zielen als Angebot fiir ein
wachsende Menge an Fahrradern.

3 https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE /Publikationen/G/nationaler-radverkehrsplan-2020.pdf?_ blob=publicationFile
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Abbildung 8: Radverkehrszielnetz
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B1.1 Umsetzung des Radschnellwegs

Anlass

Der Radschnellweg ,Westmiinsterland“ (RS2) von Isselburg iiber Bocholt, Rhede und Bor-
ken bis nach Velen ist als schnelle interkommunale Radverkehrsverbindung geplant. Durch
eine moglichst kreuzungsfreie oder alternativ bevorrechtigte Trassierung auf Basis der still-
gelegten Bahntrasse Isselburg - Coesfeld konnen hohe Entwurfsgeschwindigkeiten bis zu

30 km/h sicher im Radverkehr erreicht werden. Mit dem Radschnellweg soll das Fahrrad
auch auf mittleren Distanzen konkurrenzfahiger zum Auto werden. Fiir eine hohe Qualitat
wird ein Radschnellweg mit einer Breite von 4,0 m gebaut und von einem Gehweg von 2,5 m
Breite begleitet. Eine konsequente Trennung vom Fuf3- und Kfz-Verkehr verringert das Kon-
fliktrisiko und garantiert eine hdchstmdégliche Sicherheit. Der zukiinftige Radschnellweg er-
schliefst als wichtigste Ost-West-Achse das komplette Stadtgebiet und liegt sehr verkehrs-
glinstig siidlich der Innenstadt.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 PP A A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Strafen.NRW, Kreis Borken, | Kostentrdger: Strafen.NRW | sehr hoch
angebundene Kommunen

Bausteine

» Eigenstindiger 4,0 m breiter Radweg auf stillgelegter Bahntrasse mit 2,5 m begleiten-
dem Gehweg auf Rheder Stadtgebiet

> Unter- oder Uberfiihrung an kreuzenden Straen oder Bevorrechtigung des Radschnell-
wegs Projektierte Trasse des Radschnellwegs

Abbildung 9: Projektierte Trasse des Radschnellwegs
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Einrichtung einer attraktiven Nord-Siid-

ULz Achse

Anlass

Um Rhede schnell und sicher mit dem Rad von Norden nach Stiden zu durchqueren, fehlt es an
einer durchgehenden qualitativ hochwertigen Radverkehrsverbindung. Auch vor diesem Hinter-
grund ist die Einrichtung von Radvorrangachsen ein Umsetzungsziel des Zielkonzeptes. Mit dem
Weg am Rheder Bach besteht zwar eine gute Basis (vor allem wegen der abseits vom MIV isolier-
ten Streckenfiihrung), jedoch ist der Weg heute relativ schmal ausgebaut und die gemeinsame
Flihrung mit dem Fufdverkehr konfliktbehaftet. Das Ausbaupotenzial dort ist wegen der direkten
Gewdsserndhe eingeschrankt. Es sollte daher gepriift werden, ob und unter welchen Bedingun-
gen ein Ausbau in dstlicher Richtung (zur Wohnbebauung hin) méglich ist. Auch verursachen die
Knotenpunkte sehr hohe Zeitverluste. Aus diesem Grund wird eine weitere Nord-Siid-Achse vor-
geschlagen, die von der Spolerstrafde iiber den Birkenweg, die Burloer Strafie, Auf der Stockte,
Schlof3strafde, Deichstrafie, Bahnhofstrafle und iiber die Krechtinger Strafde nach Krechting ver-
lauft. Durch eine Ausweisung der Abschnitte in Tempo-30-Zonen als Fahrradstrafien, eine Bevor-
rechtigung der Radachse an untergeordneten Knotenpunkten und die Detektion/Voranforderung
bei Ampeln ist eine deutliche Beschleunigung und Verbesserung des Radverkehrs zu erwarten.
Als weitere Alternative bleibt die Fliihrung am Rheder Bach in der Routenplanung enthalten, zu-
mal der fahrradfreundliche Ausbau der Krechtinger Strafle nach dem Stand der Technik sehr
schwierig ist und eher als langfristiges Ziel zu bewerten ist.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Biirgerschaft z. B. iiber Forderrichtlinie hoch
Nahmobilitit NRW oder

Stadt&Land (Bund)

Bausteine

» Ausbau der Streckenabschnitte als Fahrradstrafden im Nebenstraflennetz/Tempo-30-Zonen
mit Uberplanung bestehenden Parkens auf der Fahrbahn

» Perspektivischer Ausbau fiir den Radverkehr an der Krechtinger Strafde mit hohem Standard.
Eine Trennung vom Fufdverkehr ist innerorts anzustreben. Die Umsetzung ist wegen Platz-
mangels ggf. schwierig. Ggf. muss auf eine Fahrbahnfiithrung mit Piktogrammketten und die
Anordnung von Tempo 30 zuriickgegriffen werden (sofern strafdenverkehrsrechtliche
Grundlage vorliegt).

» Priifung des Ausbaus des vorhandenen Rad-/Fufdweges entlang des Rheder Baches
» Einrichtung von Vorrang an untergeordneten Knotenpunkten fiir die Fahrradstrafien

» Fahrradfreundliche Signalisierung an LSA, z. B. Voranforderung/Detektion an der Gronauer
Strafde und verbessertem Einbezug des Radverkehrs am Dannendiek/ Siidstrafse durch ei-
gene Radverkehrssignalisierung und Aufstellbereiche

» Ggf. farbliche Gestaltung der Nord-Siid-Achse oder Wiedererkennbarkeit durch eigene Sym-
bolik und Integration in die sog. HBR-Beschilderung (rote NRW-Radverkehrsbeschilderung)
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Abbildung 10: Verlaufzentraler Nord-Stid-Achse im Radverkehr
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B1.3 Ausbau von Fahrradstrafien

Anlass

Im Nebenstrafdennetz Rhedes ist das Radfahren konfliktarm gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf
der Fahrbahn méglich, dennoch wird die gemeinsame Fahrbahnnutzung nicht von allen Nut-
zer:innen als subjektiv sicher empfunden. Benutzungspflichtige Radwege oder Schutzstrei-
fen/Radfahrstreifen sind in diesen Tempo-30-Zonen nicht zuldssig. Zur Starkung wichtiger Ach-
sen, der Erhohung des Komforts und der Geschwindigkeit des Radverkehrs und der Sicherung
von Radfahrenden werden auf ausgewdahlten Verbindungen Fahrradstrafden vorgeschlagen, die
wenn notig fiir den Kfz-Anliegerverkehr freigegeben werden sollen. Diese Fahrradstrafien er-
moglichen das Nebeneinanderfahren von Radfahrenden auf der Fahrbahn und kdnnen durch
Vorrang an Knotenpunkten das Fahrradfahren beschleunigen. Besonders auf der wichtigen
Nord-Siid-Achse und als Zubringer zu den Schulen werden die Fahrradstrafien als sinnvolle Net-
zelemente angesehen, um den Radverkehr zu bevorzugen und im Stadtbild noch préasenter zu
machen. Die Fahrradstrafen eigenen sich ebenfalls dazu, das subjektive Sicherheitsgefiihl der
Radfahrenden dort zu verbessern, wo Radwege nicht moglich oder sinnvoll sind.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

177/ AP A €€E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Biirgerschaft, z. B. iiber Forderrichtlinie hoch
Kreis Borken Nahmobilitit NRW oder

Stadt&Land (Bund)

Bausteine

In
Abbildung 11 sind Empfehlungen zur Einrichtung von Fahrradstrafden dargestellt. Diese sind
sukzessive umzusetzen. Bei der Einrichtung sind folgende Aspekte zu berticksichtigen:

» Hochstgeschwindigkeit immer 30 Km/h - kein Ersatz fiir verkehrsberuhigte Bereiche

» Markierung und Beschilderung der Fahrradstraflen mit Piktogrammen und ggf. Roteinfar-
bung von Kreuzungsbereichen und Streckenabschnitten - Orientierung an der Gestaltung der
Stadt Bocholt zur Wiedererkennbarkeit fiir Verkehrsteilnehmende im Kreis Borken

» Orientierung am difu-Leitfaden fiir die Gestaltung von Fahrradstrafien

» Maoglichst zusammenhdngende Strecken ohne Unterbrechung mit Fahrradstrafien ausstatten,
um eine Beschleunigung des Radverkehrs zu erreichen

» Vorfahrt an Knotenpunkten beschildern und baulich durch Anrampungen oder Gehwegtiber-
fahrten sichern

» Fahrbahnbreiten der Fahrradstrafie von mindestens 4 m und Wegfall des Fahrbahnparkens
bei geringeren Restfahrbahnbreiten, bei zugelassenem Fahrbahnparken Markierung eines
Sicherheitstrennstreifens.

» Umfangreiche Kommunikationsarbeit und Sanktionierung zu Beginn erforderlich
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Abbildung 11 Verlauf méglicher Fahrradstrafien
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B1.4 Radwegenetz in der Kernstadt

Anlass

Neben den in den Bausteinen B1.1 bis B1.3 genannten wichtigen Routen und Teilmafinahmen ist
ein grundlegendes Basisnetz elementar, damit alltdgliche Wege zunehmend auf das Fahrrad ver-
lagert werden konnen. Liicken in diesem Netz, sowohl fehlende als auch mangelhafte Infrastruk-
tur, haben einen direkten Einfluss auf die Attraktivitdt des Gesamtweges.

Zur Schaffung eines Basisnetzes in der Kernstadt sollten alle Verbindungen des Grundnetzes
(siehe Abbildung 8) entsprechend des Mafinahmenkatasters im Anhang aufgewertet werden.
Grundlage fiir die vorgeschlagene Mafinahmen bilden die Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
(ERA) in der aktuell giiltigen Fassung. Auch aktuelle Erkenntnisse der Unfallforschung sind dabei
zu berticksichtigen.

Die Mafdnahmen wurden entsprechend der Handlungserfordernis (Wie schwerwiegend ist der
derzeitige Mangel?) und der Verbindunktionsfunktion (Wie hoch ist die Bedeutung fiir den Rad-
verkehr?) auf einer flinfstufigen Skala priorisiert. Die Priorisierung fiir den Bereich der Kernstadt
istin Abbildung 12 dargestellt.

Das Ziel ist es auch in der Flache iiberall ein sicheres Angebot fiir den Radverkehr zu schaffen,
um alle Ziele des Radverkehrs direkt und schnell anzubinden.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17 S €EE€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Biirgerschaft, z. B. iiber Forderrichtlinie mittel
andere Baulasttrager Nahmobilitit NRW oder

Stadt&Land (Bund)

Bausteine

» Ausbau aller Alltagsradwege mit Asphaltdecke oder ggf. langsverlegtem fasenlosem Pflaster,
Verwendung vom Rampensteinen anstelle vollstindiger Absenkungen an Grundstiickszu-
fahrten

» Schaffung von ausreichend breiten Wegen fiir mehr Radverkehr und breitere Fahrrader

» Beginn mit relativ einfach umsetzbaren Mafinahmen: Entfernung von Umlaufsperren, Bord-
steinabsenkungen, Markierung von Schutzstreifen und Sicherheitstrennstreifen, Erneuerung
von Oberflachen und Einbau von Asphaltdecken

» Ergdnzung um Kommunikationsangebote und Beschilderung, z. B. fiir Fahrradstrafden oder
"Radfahrende auf der Fahrbahn“

» Neu- und Ausbau von Straflen begleitenden Radwegen (siehe Abbildung 14 Prioritdtenliste
fiir strafdenbegleitende Radwege)
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Abbildung 12: Handlungsprioritaten in der Kernstadt
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B1.5 Radwegenetzin den Auflenbereichen

Anlass

Zur Schaffung eines vollstindigen Basisnetzes (siehe Abbildung 8) fiir den Alltagsradverkehr
miissen neben den Verbindungen der Kernstadt auch die Verbindungen zu den AufRenbezirken
bzw. zwischen diesen ausgebaut werden. Auch hier ist ein liickenloses Netz nutzbarer und siche-
rer Radverkehrsanlagen notwendig, um weitere Wege auf den Radverkehr zu verlagern.

Im Vergleich zu den durch enge Straflenrdume gepragten Mafdnahmen in der Kernstadt liegt der
Fokus im Aufenbereich auf strafdenbegleitenden Radwegen neben Landstraf3en sowie dem Aus-
bau der vielfach vorhandenen Wirtschaftswege. Der Ausbau sollte ebenfalls gemaf3 den aktuellen
Standards der ERA erfolgen und neue Forschungsergebnisse beriicksichtigen. Die vorgeschlage-
nen Mafdnahmen sind der Anlage Mafdnahmenkataster zu entnehmen.

Die Mafdnahmen wurden mit derselben Verkniipfung zwischen Handlungsbedarf und Netzbedeu-
tung priorisiert wie die Mafdnahmen in der Kernstadt. Die Priorisierung der Mafdnahmen ist in
Abbildung 13 dargestellt.

Das Ziel ist es in den Verbindungen zu den Aufdenbezirken ein sicheres Angebot fiir den Radver-
kehr zu schaffen, um alle Ziele des Radverkehrs aufderhalb der Kernstadt direkt und sicher anzu-
binden. Daher sind bereits im ldndlichen Wege Konzept Radwegachsen identifiziert worden, wel-
che auch den Ausbaustandard der Wege definieren.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 A €EEEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Biirgerschaft, z. B. iiber Forderrichtlinie mittel
andere Baulasttrager Nahmobilitit NRW oder

Stadt&Land (Bund)

Bausteine

» Wo moglich, Ausbau aller Alltagsradwege mit Asphaltdecke oder in vergleichbarer Quali-
tat. Schaffung von ausreichend breiten Wegen fiir mehr Radverkehr und breitere Fahrra-
der

» Beginn mit relativ einfach umsetzbaren Mafnahmen: Riickbau von Umlaufsperren, Er-
neuerung von Oberflachen, Schaffung sicherer Querungsmoglichkeiten

» Insbesondere an stark befahrenen Landes- und Kreisstrafien wird ein strafdenbegleiten-
der Radweg mit einer Breite von >= 2,50 m empfohlen An stark befahrenen Hauptwirt-
schaftswegen wird bei einer Sanierung eine Verbreiterung auf >= 4,50 m oder sogar ein
strafdenbegleitender Radweg mit einer Breite von >= 2,50 m empfohlen (siehe Abbil-
dung 14 Prioritatenliste fiir strafienbegleitende Radwege)

» An Wirtschaftswegen, die als Nebenwege ausgewiesen sind und zudem eine Funktion im
Radverkehrsnetz haben, wird bei einer Sanierung die Verbreiterung auf > = 3,50 m emp-
fohlen

» Ergdnzung um Kommunikationsangebote und Beschilderung, z. B. fiir Fahrradstrafden
oder "Radfahrende auf der Fahrbahn“
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Abbildung 13: Handlungspriorititen in den Auf3enbereichen
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Abbildung 14 Prioritatenliste Strafdenbegleitende Radwege
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B2  Ausbauvon Radabstellanlagen

Anlass

Das Fahrrad am Wohnort und Zielort sicher abstellen zu kénnen, ist eine wichtige Grundbedin-
gung flir den Radverkehr. In Rhede sind bereits viele Fahrradparkmdéglichkeiten im 6ffentlichen
Raum vorhanden. Viele Fahrradparker sind aufderdem ADFC-zertifiziert und bieten somit einen
guten Diebstahl- und Vandalismusschutz. Auffillig ist auch die starke Nachfrage nach Fahr-
radparkmoglichkeiten in der Innenstadt. Besonders im Umfeld der Haltestelle Gudulakirche wird
dies deutlich, wo eine partielle Uberlastung zu beobachten ist. Auch am Rathaus ist eine iiber-
grofde Nachfrage nach tiberdachtem Fahrradparkern festgestellt worden.

Trotz der vielen guten Fahrradparkmaéglichkeiten ist die Neuausstattung noch nicht abgeschlos-
sen. Nicht mehr anforderungsgerechte Vorderradklemmen sind z. B. beim Hallen- und Freibad,
an der Haltestelle Am Béwing und an den Schulen noch schwerpunktmaflig vorhanden. Fiir lan-
gere Abstelldauern z. B. fiir Mitarbeitende oder bei OPNV-Haltestellen fehlen aufRerdem Uber-
dachungen.

In Kooperation mit dem Stadtmarketing, dem Einzelhandel und weiteren Betrieben sollte auch in
starker durch die Offentlichkeit frequentierten Bereichen auf eine deutliche Ausweitung des An-
gebots an Radabstellanlagen hingewirkt werden (siehe auch Mafdnahme G3.1).

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17 PP A €€E€E€

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede z. B. iiber Forderrichtlinie hoch
Nahmobilitit NRW oder

Stadt&Land (Bund)

Bausteine
Es wird eine abgestufte, hochwertige und einheitliche Gestaltung von Radabstellanlagen empfoh-
len. Es ist nach Ort, Ziel und Abstelldauer zu differenzieren.

» Anlehnbiigel mit Rahmenanschliefmoglichkeit als Basisangebot fiir das Fahrradparken

> Fiir langere Abstelldauern werden Uberdachungen und umziunte /abgeschlossene Fahr-
radparkmoglichkeiten erforderlich (z. B. Rathaus)

» Wichtig ist eine stddtebaulich vorteilhafte Einpassung und hochwertige Gestaltung von
grofderen baulichen Fahrradparkmoglichkeiten. Eine stadtebaulich vorteilhafte Umnut-
zung von leerstehenden Ladengeschéaften als Fahrradparkhaus ist eine zu priifende Op-
tion*.

» Das Parken muss auch fiir mehr und mehr spezielle Fahrzeuge wie Lastenrdder, Fahrra-
der mit Anhdngern, E-Scooter usw. ermoglicht werden

» Schwerpunktmafliger Ausbau in der Innenstadt und an den Bushaltestellen

» Fiir den Freizeitradverkehr sind (weitere) Lademdglichkeiten fiir Pedelecs wiinschens-
wert. Insbesondere bei der Unterstiitzung des betrieblichen Mobilititsmanagements
(G3.1) sollte der Ausbau von Lademdoglichkeiten eine Rolle spielen.

4 https://www.fahrrad-kamen.de/radparkhaus
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Abbildung 15: Mogliche Qualitatsstandards fiir das Fahrradparken in Rhede
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2.3 OPNV & Intermodalitit

Der éffentliche Personennahverkehr (OPNV) erméglicht allen Menschen eine umweltfreundli-
che Grundmobilitdt. Neben der Sicherstellung der Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgruppen soll
er im Rahmen der Daseinsvorsorge zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhéltnisse beitra-
gen. Ein gut ausgebauter, barrierefreier und vernetzter OPNV ist zudem ein wichtiger Stand-
ortfaktor fiir eine Kommune.

Mit einem Anteil von 4 % (2016) am Modal-Split ist der OPNV der am wenigsten genutzte Ver-
kehrstriger in Rhede. Am hiufigsten wird der OPNV von Personen unter 18 Jahren genutzt,
d.h. er spielt iberwiegend im Schiilerverkehr eine wichtige Rolle; also bei einer Nutzergruppe,
die in ihrer Verkehrsmittelwahl deutlich eingeschrankt ist.> Eine der zentralen Herausforde-
rungen ist damit, den OPNV auch fiir andere Nutzergruppen und Verkehrszwecke (bspw. Wege
zur Arbeit oder zum Einkauf) attraktiver zu machen.

Um wabhlfreie Verkehrsteilnehmende zum Umsteigen auf den OPNV zu bewegen, muss der
OPNV eine hohe Konkurrenzfihigkeit zum Pkw besitzen: hohe Haltestellendichte, dichtes Li-
nien- und Fahrtenangebot und attraktive Tarife. Dies stellt jedoch gerade in ldndlicheren Regi-
onen, in denen ein dichtes Liniennetz aufgrund der geringen Siedlungsdichte meist nicht wirt-
schaftlich zu betreiben ist, eine grofie Herausforderung dar. Attraktive Verkntipfungspunkte
zwischen den verschiedenen Verkehrsarten und einem starken OPNV-Angebot auf Hauptver-
bindungen als Basis kénnen eine Méglichkeit zur Stirkung des OPNVs und zur Verlagerung
von Wegen auf den Umweltverbund darstellen. Zusatzlich werden aktuell bedarfsorientierte
Systeme (,OnDemand-Angebote”) in mehreren Kommunen Deutschlands als attraktives und
individuelles OPNV-Angebot eingefiihrt und getestet. Auch in Rhede hat der Biirgerbus sein
Angebot Anfang 2022 auf ein bedarfsorientiertes System umgestellt.

Vor diesem Hintergrund wurden im Rahmen der Bestandsanalyse die folgenden zentralen
Handlungserfordernisse in Rhede ermittelt:

e Verbesserung der Anbindung der Auflenbereiche an die Kernstadt.

e Bessere Erschlief3ung der in der Bestandsanalyse als mangelhaft erschlossen identifi-
zierten Stadtgebiete.

e Uberpriifung der Méglichkeiten zur Optimierung des OPNV-Liniennetzes

e Entscheidung bzgl. der zukiinftigen Linienfiihrung des S75 herbeifiihren und entspre-
chende Weiter- bzw. Neuentwicklung der zentralen Haltestelle zu einer attraktiven Mo-
bilstation.

e  Weiterentwicklung des bestehenden Biirgerbusangebots.

e Verbesserung des Angebots in den Schwachverkehrszeiten (auf lokaler und regionaler
Ebene).

e Bessere Ausstattung von Haltestellen mit Radabstellanlagen, insbesondere in Aufden-
/Randbereichen, um dortige Erschliefungsliicken durch eine bessere Haltstellener-
reichbarkeit und -nutzbarkeit mit dem Fahrrad abzumildern.

5 Vgl. Kommunalauswertung Rhede Mobilitdtsuntersuchung 2016
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Die Zieldimensionen ,Sicherung der inneren und regionalen Erreichbarkeit” und ,Starkung des
Umweltverbunds zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs“ sind besonders wichtige Rahmenbedin-
gungen fiir das Handlungsfeld OPNV & Intermodalitit. Um die gesetzten Ziele zu erreichen,
liegt der Schwerpunkt der folgenden Mafdnahmenfelder auf der Verbesserung des Linien- und
Fahrtenangebots sowie der Aufwertung und Weiterentwicklung der Haltepunkte zu attrakti-
ven Verkniipfungspunkten. Im Unterschied zu den anderen Handlungsfeldern ist der Einfluss
der Stadt auf die Umsetzung der meisten OPNV-Mafnahmen beschrinkt, dennoch sind die auf-
gefiithrten Mafdnahmen fiir die Erreichung der Ziele wichtig und werden hier dargestellt. In der
folgenden Tabelle sind die Maftnahmenfelder als Ubersicht dargestellt.

Tabelle 4: Manahmeniibersicht OPNV & Intermodalitit

Nr. | Mafdnahmentitel Prioritat
1. | Verbesserung der Busanbindung Oberpunkt
1.1. Optimierung der innerértlichen OPNV-Linienfithrung hoch
1.2. | Einfiihrung Baumwollexpress hoch
1.3. | Starkung des lokalen Busangebots und der Anbindung Bocholts Schliissel
14, g:;\(/)\{ciscklung eines Konzepts fiir die langfristige Sicherung des Biirgerbusan- Schliissel
1.5. | Sicherstellung der Anschliisse an umliegenden Bahnhofen hoch
1.6.  Ausbau des Fahrtenangebots in den Schwachverkehrszeiten hoch

2. | Aufbau von intermodalen Schnittstellen mittel

3. Unterstiitzung von Sharing-Angeboten Oberpunkt
3.1.  Aufbau eines Carsharing-Angebots Schliissel
3.2.  Aufbau eines Lastenradverleihs niedrig
3.3. | Priifung eines Ridesharing-Angebots niedrig
4. | Weiterentwicklung der Tarifstruktur niedrig
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Cl  Verbesserung der Busanbindung

Anlass

Uberdértlich stellen die Linien S75, R51 und ab Ende 2022 der Baumwollexpress (X80, in ei-
nem zweijdhrigen Testbetrieb) die Verbindung zu den umliegenden Stidten und Gemeinden
her und fungieren als leistungsstarke Hauptverbindungen des OPNVs, die es in den nichsten
Jahren weiter zu stirken gilt. Uber diese Buslinien besteht Anschluss an die Bahnhofe
Bocholt und Borken, und von dort in Richtung Ruhrgebiet und die dortigen Fernverkehrs-
bahnhofe. Uber den S75 ist zusitzlich der Fernverkehrsbahnhof Miinster Hbf und das fiir
2030 geplante S-Bahnnetz Miinsterland zu erreichen.6

Auf lokaler Ebene stellt das bedarfsorientierte Biirgerbusangebot eine wesentliche Saule des
OPNVs dar. Seit Anfang 2022 miissen Fahrgiste ihre Fahrtwiinsche vorher anmelden (online
oder telefonisch) und entweder beim Ein- oder Ausstieg eine Haltestelle nutzen. Damit steht
den Rheder:innen ein flexibles und attraktives Angebot fiir die Wege innerhalb Rhedes zur
Verfligung. Fiir die Abwicklung der Schiilerverkehre stellen drei bestehende Schulbuslinien
ein gutes Angebot dar. Um die Haltepunkte der iiberértlichen Linien (S75, R51 und X80)
besser zu verkniipfen und die Gewerbegebiete Rhedes anzubinden, sollte ein zusatzliches
regelmifliges, innerortliches Linienangebot geschaffen werden. Angesichts der engen Ver-
kntlipfungen zwischen Rhede und Bocholt ist die Ausweitung dieser neuen Linie nach
Bocholt zu empfehlen: diese bote abseits der Hauptachsen (S75, R51 und X80) umstiegsfreie
und regelmaflige Verbindungen nach Bocholt.

Mafinahmen
Die ,Verbesserung der Busanbindung” Rhedes beinhaltet folgende Mafinahmenbausteine:

> Sicherstellung der iiberértlichen OPNV-Anbindung der zentralen Innenstadt-Halte-
stelle Gudulakirche

> (1.1 Optimierung der innerértlichen OPNV-Linienfithrung zur verbesserten Anbin-
dung nordlicher Siedlungsbereiche

» (1.2 Einfiihrung des Baumwollexpress

» Abbau von ErschliefSungsdefiziten und weitere Starkung der Verbindung nach
Bocholt: C1.3 Starkung des lokalen Busangebots und der Anbindung Bocholts

» Beibehaltung und Stirkung des bedarfsorientierten Busangebots:

C1.4 Entwicklung eines Konzepts fiir die langfristige Sicherung des Biirgerbusange-
bots

6 Jber eine eigene Bahnanbindung (Bocholt - Coesfeld) wurde in Rhede und im Kreis Borken in den vergangenen Jahren
intensiv diskutiert: Diese béte zwar einen deutlichen Mehrwert fiir das OPNV-Angebot (eigene Trassenfiihrung und damit
weniger stau- und storungsanfallig), ist aber aufgrund fehlender Grundstiicksverfiigbarkeiten im Ostlichen Bereich einer
moglichen Trasse sowie eines im Vergleich zum Nutzen sehr hohen baulichen und finanziellen Aufwands kurz- und mittel-
fristig nicht wirtschaftlich realisierbar (siehe NWL 2020: Wiederinbetriebnahme der Schienenstrecke Bocholt - Borken- Co-
esfeld (Miinster). Der NWL (Zweckverband Westfalen-Lippe) erklart in diesem Zusammenhang, dass ein hochwertiger Rad-
schnellweg auf der Strecke ebenfalls eine begriifienswerte Entwicklung sei. Denn auch hierbei handele es sich um eine Infra-
struktur fiir den Umweltverbund und um einen Beitrag fiir die Mobilitatswende, der kurzfristig Wirkung entfalten konne.
Positiv beurteilt der NWL, dass mit dem Radschnellweg die ehemalige Schienentrasse als Flachenband weiterhin erhalten
bleibe, was auch fiir potenzielle zukiinftige Entwicklungen von enormer Bedeutung sein konnte. So werde auch eine Schie-
neneinbindung von Borken, Rhede und Bocholt als langfristige Zukunftsperspektive im Auge behalten.
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Cl  Verbesserung der Busanbindung

» Zur Gewdhrleistung einer guten Anbindung an das Schienennetz:
C1.5 Sicherstellung der Anschliisse an umliegenden Bahnhofen

> Zur Stirkung des OPNVs in den Randzeiten:
C1.6 Ausbau des Fahrtenangebots in den Schwachverkehrszeiten
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C1.1 Optimierung der innerértlichen OPNV-Linienfithrung

Anlass

Aktuell verlaufen die Regionalbuslinien S75 und R51 auf der Achse Hardtstraf3e, Neustraf3e,
Kirchstrafde, Miinsterstrafde. Gerade auf Neustrafde und Miinsterstrafde verhindern die schmalen
Strafdenrdume eine schnelle Durchfahrt der Busse und es kommt immer wieder zu Konflikten mit
Radfahrenden und dem Autoverkehr. Dies beeintrachtigt einerseits Reisezeit und Fahrplanstabi-
litdt des Busverkehrs, andererseits aber auch Fahrtkomfort und Sicherheitsgefiihl der anderen
Verkehrsteilnehmenden. Zusatzlich schmélern die Busse die Aufenthaltsqualitit des zentralen
Bereichs der Innenstadt rund um die Gudulakirche deutlich. Laut STEK soll hier die gastronomi-
sche Entwicklung forciert werden, was bei der derzeitigen OPNV-Situation einen Zielkonflikt dar-
stellt.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 P3P A EE€EEE §75:

R51:
Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Kreis Borken, Zweckverband | FoRi-Nah, F6Ri-MM hoch
Mobilitdat Miinsterland, Stadt
Rhede
Bausteine

Um eine schnellere und damit attraktivere Busverbindung zwischen Bocholt und Miinster sowie
eine verkehrlich vertraglichere Situation in der Rheder Innenstadt zu erzielen, werden die fol-
genden Mafdinahmen empfohlen:

» Einrichtung einer zentralen Mobilstation im Bereich Siid-oder Bocholter Strafe bis 2024
(zundchst in der Kategorie S, spatestens ab 2028 in der Kategorie L, siehe C2)

» Verlagerung der Linie S75 auf die Achse Stidstrafle/Dannendiek und Anbindung an die
neue Haltestelle ab 2024 (wie auch durch den Kreistag am 16.12.2021 und den Rat der
Stadt Rhede am 15.12.2021 beschlossen).

» Entwicklung und Umsetzung von Mafinahmen zur optimierten Anbindung des Halte-
punktes, insbesondere fiir den Fuf3- und Radverkehr (spatestens bis 2028).

» Einrichtung der Zubringerlinie C75 gem. dem in den o.g. Sitzungen beschlossenen Linien-
steckbrief und Fahrplan, um das Auseinanderfallen der Regionalbushaltestellen der Li-
nien R51 und S75 zu kompensieren.

» Entwicklung eines innerortlichen Bussystems zur Anbindung der Innenstadt mit zusétz-
lichen Verbindungen nach Bocholt unter Einbeziehung der Zubringerlinie C75 bis 2028
(siehe Mafdnahme C1.3).

Die hier empfohlenen Mafsnahmen zur Linienverlagerung basieren insbesondere auf dem 3.Nah-
verkehrsplan (2018) und dem ergidnzenden Kurzgutachten zur Nahverkehrsplanung (2018) so-
wie den benannten politischen Beschliissen. Da die Verlagerung der iiberortlichen Buslinien im
Beteiligungsprozess zum Mobilititskonzept immer wieder stark diskutiert wurde, soll die in-

nerortliche OPNV-Linienfithrung sowie die damit verbundene Haltestellenstruktur tiberpriift
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C1.1 Optimierung der innerértlichen OPNV-Linienfithrung

werden. Die Haltestelle Gudulakirche soll grundsitzlich weiterhin an den tiberértlichen OPNV
angebunden bleiben.:
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C1.2 Einfithrung Baumwollexpress

Anlass

Der Kreis Borken hat in Kooperation mit den betroffenen Stadten die Einfithrung des Baumwoll-
expresses (X80) auf den Weg gebracht. Seit Herbst 2022 verbindet der Baumwollexpress die
Orte Bocholt, Rhede, Burlo, Oeding, Vreden, Alstétte, Gronau und Bad Bentheim im 60-Minuten-
takt. In Rhede sind auf Dauer zwei Haltestellen geplant: Barloer Straf3e und in Vardingholt, Ab-
zweig Siedlung. Damit stellt die Einfithrung des Baumwollexpress eine deutliche Verbesserung
des OPNV-Angebots fiir die nérdlichen Wohnlagen Rhedes und in die nérdlichen Nachbarge-
meinden dar. Nach einem 2jdhrigen Probebetrieb soll der Kreistag entscheiden, ob und in wel-
chem Umfang die Verkehrsleistungen auf Grundlage des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages
fortgefiithrt werden. Nachdem der Kreis Borken das Linienangebot geschaffen hat, ist es nun Auf-
gabe der Stadt Rhede, die Haltestellen sowie deren Ausstattung und Fuf3- und Radverkehrsanbin-
dung zu gestalten.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 PP A A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Kreis Borken, FoRi-Nah, FoRi-MM sehr hoch
Zweckverband Mobilitat
Miinsterland, Strafdenbau-
lasttrager, Straflen.NRW

Bausteine

Zur Realisierung der Chancen, die der Baumwollexpress fiir Rhede als Wohn- und Arbeitsplatz-
standort bringt, werden die folgenden Mafnahmen empfohlen:

» Unterstiitzung der Einfithrung des Baumwollexpress (X80) gem. der aktuellen Planungen
des Kreis Borken

» Einrichtung von zwei Haltepunkten mit Buskaps auf Rheder Stadtgebiet und Ausstattung
gem. der Mobilstationensystematik (siehe C2): Kreisverkehr Barloer Straf3e (Kategorie
M), Vardingholt Abzweig Siedlung (Kategorie S)

» Entwicklung und Umsetzung von Mafinahmen zur optimierten Anbindung der Halte-
punkte, insbesondere fiir den Fuf3- und Radverkehr:
Haltepunkt Barloer Strafde:

0 Ausreichend dimensionierte Zuwegung zu den Wartebereichen und Radabstell-
anlagen der Haltestellen.

Haltepunkt Vardingholt, Abzweig Siedlung:

0 Barrierefreie Querung an der Gronauer Strafie Hohe Hoxfelder Strafe, empfoh-
len wird eine Dunkelampel fiir den Fufdverkehr (erméglicht die sichere Querung
zu Fufd Gehender).

» Ausreichend dimensionierte Zuwegung zu den Wartebereichen und Radabstellanlagen
der Haltestellen.

» Unterstiitzung einer langfristigen Sicherung der Linie X80 nach erfolgreichem Probebe-
trieb.
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Abbildung 16: Anpassung des Regionalbusverkehrs

Quelle: eigene Darstellung, auf Kartengrundlage Openstreetmap-Mitwirkende 2022
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Starkung des lokalen Busangebots und

CL3 der Anbindung Bocholts

Anlass

Durch die oben beschriebene Verlagerung der LinieS75 sowie die Einfithrung des Baumwollex-
press X80 stehen deutliche Verdnderungen des iiberortlichen OPNV-Systems in Rhede an. Um die
Mafinahme der Fahrzeitverkiirzung der Linie S75 fiir die Nutzer:innen in Rhede zu kompensie-
ren, hat der Kreis Borken die Linie C75 ab 2024 fiir einen Zeitraum von vier Jahren auf den Weg
gebracht (Gudulakirche, Siidstrafde, Otto-Hahn-Strafde). Zusatzlich hat der Biirgerbusverein im
Januar 2022 sein bisheriges Linienangebot auf ein bedarfsorientiertes Angebot umgestellt.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklungen und einer gewtiinschten Starkung der Anbindung
nach Bocholt (siehe Zielkonzept A4) gilt es das OPNV-System neu zu ordnen.

Prioritiat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

77 PP A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Kreis Borken, FoRi-MM hoch

Stadt Bocholt

Bausteine

Zur besseren Anbindung Bocholts, Schliefdung von Erschliefiungsdefiziten auf Rheder Stadtgebiet
und einer besseren Integration des Baumwollexpress in das OPNV-Angebot Rhedes wird die
Weiterentwicklung der geplanten Linie C75 empfohlen. In Kooperation mit der Stadt Bocholt und
dem Kreis Borken sollte daher ein entsprechendes Angebot entwickelt werden. Fiir ein attrakti-
ves und konkurrenzfihiges Busangebot fiir die Stadt Rhede sind folgende Aspekte wichtig:

» Prioritdr anzubinden sind: Rhede Gudulakirche (R 51), Siidstrafse und Ddnnendiek/Ge-
werbegebiet (S75), Gronauer Strafde (Baumwollexpress) kiinftige Mobilstation

» Im Idealfall anzubinden: Gewerbegebiet Siid, Krechting, Sportzentrum, Bocholt Bhf,
Bocholt Krankenhaus (Zustindigkeit fiir OPNV in Bocholt liegt bei der Stadt Bocholt)

» Fahrtenangebot: Fahrtenangebote mogl. gemafd der Schichtarbeitszeiten in Gewerbege-
bieten und der Offnungszeiten des lokalen Einzelhandels; Fiir den Linienbetrieb sollte
mindestens ein 60-Minutentakt gelten.

Auf dieser Basis wurden die in Abbildung 17 dargestellten Varianten als Diskussions- und Ent-
wurfsgrundlage erarbeitet

Aus Gutachtersicht wird eine Variantenbetrachtung durch ein Fachbiiro empfohlen:

Es ist die gesamte innerortliche OPNV-Linienfithrung sowie die damit verbundene Haltestellen-
struktur zu iiberpriifen. Dabei ist Grundlage, dass die Haltestelle Gudulakirche an den tiberortli-
chen OPNV angebunden bleibt.

Hierdurch wird ein breites und damit einfach nutzbares Busangebot geboten, welches die be-
nannten Raume Rhedes und die Regionalbushaltestellen bedient. Erganzt wird es durch ein fle-

xibles, bedarfsorientiertes Busangebot, welches auch auf wenig nachgefragten Relationen eine
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Starkung des lokalen Busangebots und

CL3 der Anbindung Bocholts

attraktive Mobilitdtsoption fiir alle darstellt. Perspektivisch ist eine Ausweitung der Linie nach

Bocholt zu empfehlen.
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Abbildung 17: Varianten zur Starkung des lokalen Busangebots und der Anbindung Bocholts

Quelle: eigene Darstellung, auf Kartengrundlage Openstreetmap-Mitwirkende 2022
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Entwicklung eines Konzepts fiir die lang-

C1.4 fristige Sicherung des Biirgerbusange-
bots

Anlass

Auf lokaler Ebene stellt das bedarfsorientierte Biirgerbusangebot eine wesentliche Saule des
OPNVs dar. Seit Anfang 2022 miissen Fahrgiste ihre Fahrtwiinsche vorher anmelden (online o-
der telefonisch) und entweder beim Ein- oder Ausstieg eine Haltestelle nutzen. Damit steht den
Rheder:innen ein flexibles und attraktives Angebot fiir die Wege innerhalb Rhedes zur Verfii-
gung. Allerdings basiert das Biirgerbusangebot aktuell auf dem ehrenamtlichen Engagement des
Biirgerbusvereins. Um den wichtigen Beitrag des Biirgerbusses fiir die Mobilitdt und gesellschaft-
liche Teilhabe der Bevdlkerung ohne eigenen Pkw zu erhalten und auszubauen, gilt es daher, ent-
sprechende Strukturen zur langfristigen Sicherung des Angebots zu entwickeln.

Prioritét Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
111 LA €E€EE
Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung

Stadt Rhede, Biirgerbusver- | Férderung nach § 14 OPNVG | sehr hoch
ein, Kreis Borken, StadtBus NRW
GmbH Bocholt

Bausteine

Zur langfristigen Sicherung des bedarfsorientierten Biirgerbusangebots sind insgesamt die Zu-
stdndigkeiten (Aufgabentragerschaft, Finanzierung, Fahrdienstleistung etc.), die Tarifierung im
Spannungsfeld des Westfalentarifs, die Finanzierung inkl. Forderung, Rechtsgrundlagen und Ge-
nehmigungen zu klaren.

Folgende Grundsatzentscheidungen sind vor einer genaueren Konzeptionierung des Angebots zu
treffen:

» Bedeutung des bedarfsorientierten Busangebots im Mobilitdtssystem Rhede (siehe Maf3-
nahme C1.3); Empfehlung: Mindestens Fortfithrung auf stadtischer Ebene

» Organisation und Finanzierung: Fortfithrung Biirgerbusverein (ggf. stirkere Einbezie-
hung lokaler Firmen und weiterer stadtischer Akteure), Stadt Rhede, Kooperation mit
StadtBus GmbH Bocholt.

Perspektivisch ist auch eine Ausweitung des Angebots auf den Kreis Borken vorstellbar, in Tra-
gerschaft durch den Kreis Borken (siehe dazu

Beispiel 1: OnDemandVerkehr im Kreis Heinsberg)

Bei Fortfiihrung des bedarfsorientierten Blirgerbusangebots ist eine bedarfsgerechte Ausstat-
tung der Haltestellen in Anlehnung an Mafsnahme C2 zu empfehlen.
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Beispiel 1: OnDemandVerkehr im Kreis Heinsberg

Multibus

Der MultiBus ist ein mit Kleinbussen betriebenes, bedarfsorientiertes Angebot im Kreis
Heinsberg, welches durch das offentliche Verkehrsunternehmen WestVerkehr GmbH betrie-
ben wird. Der Bus besitzt keinen festen Fahrplan und fahrt die Biirger:innen nach Vorbe-
stellung von Haltestelle zu Haltestelle. Fiir Haushalte, die weniger als 200m von den Halte-
stellen entfernt liegen, ist auch eine Haustiirabholung méglich. Verfiigbar ist der Bus im gan-
zen Kreisgebiet und soll vor allem in den Abendstunden die Defizite im Mobilititsangebot
ausgleichen.

Fiir die Nutzung des Multibusses fallt kein gesonderter Zuschlag an, es gilt der regulare Tarif
des Aachener Verkehrsbundes. Die Bedienzeiten sind werktags zwischen 20 und 1 Uhr,
samstags von 6:30 bis 2 Uhr sowie an Sonn- und Feiertagen zwischen 9 und 1 Uhr. Aus Ka-
pazitatsgriinden arbeitet WestVerkehr mit Taxi- und Busunternehmen zusammen, die in
festgelegten Bedienungszeiten Fahrten mit ihren eigenen Fahrzeugen iibernehmen. Im Rah-
men der Einfithrung des Multibusses im Jahr 2003 konnte die Fahrleistung im Vergleich zum
vorherigen Linienverkehr um 157.000 Kilometer reduziert und die Fahrgastzahlen erhoht
werden. So konnte die Wirtschaftlichkeit stark verbessert werden, sodass nachfolgende An-
passungen im Jahr 2009/2010 zu einer wesentlichen Steigerung der Betriebseffizienz fithr-
ten. Die erhohte Nachfrage fiihrte dazu, dass Teile der Multibusse mittlerweile wieder durch
reguldrem Buslinienverkehr ersetzt worden sind.

Quellen

https: //www.west-verkehr.de /index.php/de /ihr-bus/multibus
httDS //www.mobilikon. de/ Drax1sbe15me1/ anrufbus- multlbus heinsberg

story aid- 25451403

https://wupperinst.org/uploads/tx wupperinst/MultiBus Schlussbericht.pdf
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Sicherstellung der Anschliisse an

(15 umliegenden Bahnhofen

Anlass

Die Stadt Rhede verfiigt iiber keinen direkten Anschluss an den Schienenverkehr. Uber die
tiberortlichen Buslinien (R51, S75 und ab Herbst 2022 X80) besteht Anschluss an die nahegele-
genen Bahnhofe in Bocholt und Borken sowie an den Fernverkehrsbahnhof in Miinster. Mit dem
X80 besteht seit Herbst 2022 (testweise) eine zusétzliche Verbindung nach Bocholt Bhf. und an
die Bahnhofe Gronau und Bad Bentheim, allerdings weisen letztere mit bis zu 82 Minuten sehr
lange Fahrtzeiten auf. Damit der OPNV auch auf iiberértlichen Wegen eine attraktive Option bil-
det, sind an den umliegenden Bahnhofen die Anschlusssicherungen wichtig.

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/17]/ ‘L A ‘,. Teil regulirer Ver-

waltungsarbeit
Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Kreis Borken, Zweckverband | keine sehr hoch

Nahverkehr Westfalen-Lippe

Bausteine

Grundsatzlich bestehen an den besonders relevanten Bahnhofen Bocholt und Borken gute Um-
steigebeziehungen sowohl auf den Wegen nach Rhede als auch von Rhede kommend. Lediglich
am Bhf. Borken sind Umstiegszeiten von unter 5 Minuten sehr knapp bemessen.

» Die Stadt Rhede weist bei der anstehenden Neuaufstellung des Nahverkehrsplans auf die
auflerordentliche Relevanz der Anschliisse fiir eine nachhaltige Mobilitdt der Rheder:in-
nen und Besucher:innen der Stadt hin.

» Um auch mobilitidtseingeschrankten Personen ein angemessenes Umstiegsangebot zu
bieten, sollte am Bahnhof Borken zwischen der S75 und dem RE14 auf eine Umsteigezeit
von 5 bis 10 Minuten hingewirkt werden.

» Zur Anschlusssicherung ist insbesondere auch eine hohe Fahrplanstabilitit der betroffe-
nen Bus- und Bahnlinien erforderlich. Die in C1.1 benannte Verlagerung der Linie S75 auf
die Achse Stidstrafie/Déannendiek ist als Beitrag zur Steigerung der Fahrplanstabilitat
(und Beschleunigung) der betroffenen Linie zu sehen und dient damit auch der Sicher-
stellung der Anschliisse an den umliegenden Bahnhofen.
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Ausbau des Fahrtenangebots in den

CL6 Schwachverkehrszeiten

Anlass

Neben dem Linienangebot stellt die Fahrtenhaufigkeit ein wesentliches Qualitdtsmerkmal des
Busverkehrs dar. Regelméafiige und auch in den Randzeiten verkehrende Busse kénnen dazu bei-
tragen, den Busverkehr als Alternative zur Nutzung des Autos zu etablieren und fiir Personen
ohne Auto die Mobilitdt zu erh6hen. Wahrend auf lokaler Ebene mit der Weiterentwicklung des
Biirgerbusangebots zu einem bedarfsorientierten System ein sehr flexibles und attraktives
OPNV-Angebot entwickelt wurde, bestehen im iiberortlichen Verkehr noch Defizite: Gerade in
den Abendstunden (geringes/kein Fahrtenangebot) und am Wochenende (meist 120-Minuten-
takt) ergeben sich noch deutliche Verbesserungsbedarfe. Allerdings liegt hier, wie bei den meis-
ten OPNV-Mafinahmen, die Zustindigkeit nicht bei der Stadt Rhede, Vorschlige konnen jedoch
gegentiber dem Aufgabentrager formuliert werden.

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/17]/ ‘,. A ‘,. Teil regulirer Ver-

waltungsarbeit
Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Kreis Borken, Zweckverband sehr hoch
Mobilitdt Miinsterland
Bausteine

Zur Attraktivitatssteigerung des Busverkehrs in den Schwachverkehrszeiten sollte die Stadt
Rhede darauf hinwirken, dass im tiberortlichen Verkehr im Rahmen der Nahverkehrsplanung
des Kreises Borken gepriift wird, ob das Fahrtenangebot in den Abendstunden (geringes/kein
Fahrtenangebot) und am Wochenende, insbesondere auf der Linie S 75, ausgeweitet werden
kann.

Gerade fiir den Bereich Rhede - Bocholt wird die Priiffung der Angebotsausweitung durch den
Kreis Borken im Rahmen der Nahverkehrsplanung angeregt. Auf dieser Relation ist auch in den
Abendstunden mit hoher Nachfrage zu rechnen bzw. kann ein entsprechendes Angebot eine er-
hohte Nachfrage bewirken.
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C2 Aufbau von intermodalen Schnittstellen

Anlass

Zahlreiche Haltestellen Rhedes verfiigen bereits iiber Radabstellanlagen und bieten so eine gute
Voraussetzung fiir die Verkniipfung von Rad und Bus. Allerdings weisen die Radabstellanlagen
teils noch Defizite auf (bspw. veraltete Vorderradhalter, fehlende Uberdachung). Diese Mingel in
der Ausstattung der Haltestellen hat die Stadt Rhede erkannt und 2020 mit einer Richtlinie zur
Ausstattung von Haltestellen reagiert. In dieser steht die Verkniipfung von Rad und Bus im Vor-
dergrund. Um das Busangebot noch mit weiteren Verkehrsarten zu verkniipfen und die Halte-
stellen aufzuwerten, wird der Aufbau von intermodalen Schnittstellen empfohlen: Diese erleich-
tern multi- und intermodales Verkehrsverhalten und dienen als Schnittstellen des Umweltver-
bunds mit systematischer Vernetzung mehrerer Verkehrsarten. Durch die attraktive und einla-
dende Gestaltung der Schnittstellen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten des Umweltver-
bunds gewinnt der Umweltverbund insgesamt und der OPNV im speziellen an Bedeutung.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17 S €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede F6Ri-MM hoch
Bausteine

Das folgende System von intermodalen Schnittstellen definiert je nach Bedeutung der Haltestelle
verschiedene Ausstattungsmerkmale, die es anzustreben gilt und beinhaltet vier Kategorien:

» Kategorie L: Bedeutendster Umstiegspunkt in Rhede

» Kategorie M: bedeutende Bushaltestellen mit Umstiegsmdglichkeiten zu anderen Linien
» Kategorie S: alle weiteren reguldren Bushaltestellen (ohne Bedarfshalte)
>

Kategorie XS: Mobilpunkt im Quartier (ohne Buslinienanbindung, bieten bspw. Carsha-
ring oder Lastenradverleihangebote)

» Kategorie BB: Haltestellen des bedarfsorientierten Biirgerbusangebots
In Abbildung 18 sind die verschiedenen Haltestellenkategorien verortet und die Ausstattungs-
merkmale der jeweiligen Kategorien dargestellt. Letzteres bezieht neben Verkniipfungsangebo-
ten im Radverkehr auch perspektivisch einzufithrende Sharing-Angebote sowie Dienstleistungs-
elemente ein. Insgesamt sollte die Buchung von allen Angeboten an den Schnittstellen zentral
iber ein einheitliches Buchungssystem (im Idealfall einer App, wie BuBiM) moglich sein.

Zur Umsetzung des Systems von intermodalen Schnittstellen wird empfohlen, zwei Haltestellen
pro Jahr aufzuwerten. Dadurch kann ein Beitrag zum Aufbau von konkurrenzfiahigen Alternati-
ven zum Auto sowie zur Vermeidung von Kfz-Fahrten geleistet werden.
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Abbildung 18: Systematik der intermodalen Schnittstellen
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C3  Unterstiitzung von Sharing-Angeboten

Anlass

Sharing-Angebote beinhalten das Ausleihen und Nutzen von Fahrradern, Lastenrddern, Car-
sharing-Fahrzeugen oder auch E-Scootern, aber auch die gemeinsame Fahrt von oder zur
Arbeit sind an dieser Stelle zu den (Ride)Sharing-Angeboten zu zahlen. Wahrend sich der
offentliche Verleih von Fahrzeugen gerade in den grofderen Stadten stark ausbreitet, bieten
die landlichen Radume bisher nur wenige Anreize fiir die Anbieter, ihre Angebote auf diese
diinnbesiedelten Rdume auszuweiten. Dennoch kénnen bspw. Carsharing oder Lastenrédder,
die einfach geliehen werden kénnen, auch im landlichen Bereich dazu beitragen, alternative
Mobilitdtsformen zu entdecken und zukiinftig verstarkt Alternativen zum eigenen Auto zu
nutzen. Aufgrund der geringeren Attraktivitit des landlichen Raums miissen sich hier die
Kommunen (oder der Kreis) verstarkt um die Anbieter bemiihen und oder alternative Kon-
zepte zur Organisation der Angebote entwickeln.

Mafinahmen
Fiir die Stadt Rhede werden die folgenden Sharing-Angebote als sinnvoll erachtet empfoh-
len:

» (3.1 Aufbau eines Carsharing-Angebots

» (3.2 Aufbau eines Lastenradverleihs

» (3.3 Priifung eines Ridesharing-Angebots
Auflerdem sind fiir die Einrichtung und Integration von Sharing-Angeboten folgende Maf3-
nahmen aus dem Handlungsfeld Mobilititsmanagement & Offentlichkeitsarbeit besonders
wichtig:

» G2.2 Aufstellung einer Stellplatzsatzung

» G2.3 Umweltverbundsfreundliche Quartiere

» G3.1 Unterstiitzung des betrieblichen Mobilititsmanagements
Als organisatorischer Rahmen wird empfohlen die Angebote iiber einen einzelnen Anbieter
anzubieten, so konnen die grofiten Synergie- und Skaleneffekte erreicht werden. In den Bei-
spieltexten unten sind mogliche Ausgestaltungen dargestellt. Gerade vor dem Hintergrund
der engen Verkniipfung nach Bocholt (aber auch nach Borken) wird ein stadtiibergreifendes
Angebot empfohlen. Im Idealfall sollte dabei der Kreis Borken als Aufgabentrdger auftreten.
Dies hétte den Vorteil, dass im gesamten Kreisgebiet einheitliche Sharing-Systeme angebo-
ten und so der Bekanntheitsgrad ausgebaut und Nutzungshemmnisse reduziert werden kon-
nen.

» Die Stadt Rhede stimmt sich mit den Nachbarkommunen und dem Kreis Borken
liber mogliche Sharing-Angebote ab.

Planersocietit



Seite 54 von 138 Mobilitdtskonzept Rhede - Endbericht

Beispiel 2: Sharing-Angebote im Kreis Euskirchen

Im Kreis Euskirchen stehen seit 2021 durch Pedelecs des Eifel e-Bikes und Pkw des Eifel
CarSharings zwei kreisweite Sharing-Angebote zur Verfiigung.

Das Angebot des Eifel e-Bikes richtet sich vor allem an OPNV-Pendler, Freizeitnutzer und
Touristen. Die Flotte besteht aus rund 130 Pedelecs. Leihstationen, an denen die Rader ent-
liehen bzw. zuriickgegeben werden kdnnen, befinden sich flichendeckend im Kreis an den
jeweiligen Bahnhéfen. Dadurch wird das Sharing-Angebot in das OPNV-System integriert
und die Stationen des Eifel e-Bikes stellen einen wichtigen Baustein zur Weiterentwicklung
der Bahnhofe zu Mobilstationen. Ergianzt werden die Leihstationen durch virtuelle Statio-
nen, die liber eine Smartphone-App auffindbar sind und an denen Fahrten begonnen oder
beendet werden konnen. Im Rahmen des Eifel e-Bikes wird zudem das System des ,Dor-
frads“ erprobt, bei dem in den Orten Biirvenich und Eppenich (zusammen rund 1.100 Ein-
wohner*innen; Stadt Ziilpich) zuséatzlich 10 Pedelecs und 10 virtuelle Stationen bereitge-
stellt werden.

Die Ausleihe der Eifel e-Bikes und des Dorfrads kann per App, iiber das VRS e-Ticket oder
telefonisch erfolgen; eine Reservierung von Radern kann 45 Minuten vor Ausleihe in der
App erfolgen. Im Basistarif belaufen sich die Kosten auf 2 Euro pro 30 Minuten mit einem
Tageshochstsatz von 18 Euro. Als regelmifige OPNV-Nutzer*innen erhalten VRS-
Abonnenten eine Verglinstigung von 50 Prozent und seit Januar 2022 Freifahrten mit einer
Dauer von 30 Minuten. Das Eifel e-Bike ist zudem mit dem RVK e-Bike, dem Sharing-Ange-
bot der Rhein-Voreifel-Region verbunden, sodass die Rader tibergreifend nutzbar sind und
in beiden Systemen ausgeliehen und zuriickgegeben werden konnen. Das Angebot wird
durch das Modellprojekt ,Mobil. NRW - Modellvorhaben innovativer OPNV im lindlichen
Raum“ des Verkehrsministeriums NRW mit bisher rund 900.000 Euro geférdert (Stand:
2021). Die Forderung lauft bis zum Jahr 2024 mit einer maximalen Hohe der Zuwendung
von 5 Millionen Euro. In Zusammenarbeit mit der Regionalverkehr K6ln GmbH (RVK) stellt
und betreibt das Unternehmen nextbike die Pedelecs.

Ebenfalls mithilfe von Férdermitteln des Verkehrsministeriums NRW wurde das Eifel Car-
Sharing realisiert. In jeder Kommune des Kreises stehen jeweils zwei Fahrzeuge an festen
Stationen zur Verfiigung. Anlass fiir die Einfiihrung des CarSharings im Oktober 2021 war
das Hochwasser im Sommer 2021, bei dem viele Blirger*innen ihren privaten Pkw verloren
haben und seitdem in ihrer Mobilitit eingeschrankt sind. Das Angebot wird betrieben von
stadtmobil CarSharing und cambio CarSharing. Fiir Betroffene des Hochwassers gilt zu-
ndchst befristet bis zum 25.04.2022 ein Hochwasser Sondertarif, bei dem keine Anmeldege-
bithr und kein monatlicher Betrag fiir Privatkunden fallig wird. Jeder gefahrene Kilometer
kostet im giinstigsten Tarif 0,24 Euro (0,15 Euro ab dem 101. km pro Tag) plus ein Stunden-
preis von 1,10 Euro (am Wochenende 1,35 Euro; nachts 0,50 Euro). Im Anschluss an den
Projektzeitraum des Sondertarifs gilt der Basis-Tarif von cambio. Nach einer Registrierung
konnen die Fahrzeuge per App, Website oder Telefon gebucht werden und an der Station
per App geoffnet werden.

Quellen:

https://www.vm.nrw.de /presse /pressemitteilungen/Archiv-des-VM-
2021/2021 03 10 Land-foerdert-flaechendeckendes-E-Bike-Verleihsystem-im-Kreis-
Euskirchen/index.php
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https: //www.nextbike.de /de /eifel-ebike /preise/
https: //www.kreis-euskirchen.de/buergerservice /oepnv/carsharing.php
https://www.eifel-carsharing.de/

Beispiel 3: Sharing-Angebote in Effolderbach

Im stidhessischen Effolderbach lauft seit Januar 2020 das Projekt ,Dorfbeweger”: es beinhal-
tet Leihstationen mit Pedelecs und E-Lastfahrrdder, Mitfahrerbénke und ein (privates) Car-
sharing-Angebot. Initiiert wurde das Projekt durch das Klimaschutzmanagement Ortenbergs
und wird durch den Verein ,Dorfbeweger” und Biirger:innen aus Effolderbach organisiert.
Leihstationen der Pedelecs und die Parkplatze der Leih-Fahrzeuge sind auf stadtischen
Grundstiicken im Stadtteil verteilt. Die Biirger:innen erhalten damit Alternativen zur Nut-
zung des eigenen Pkws, dadurch kann der Bedarf an einem Zweitauto gesenkt werden.
Ebenso kdnnen sie ihren privaten Pkw in das Carsharing einbinden. Bei dieser Moglichkeit
steht der Pkw noch vor der eigenen Haustiir, jedoch muss der Pkw vor der Nutzung iiber das
Sharing-Portal gebucht werden. Im Idealfall sollen Strecken unter 10 km mit dem Pedelec
zuriickgelegt werden. Insgesamt stehen fiinf Lastenrdder, drei Pedelecs und zwei Carsha-
ring-Autos zur Verfiigung (fiir die rund 500 Bewohner:innen des Stadtteils). Die Fahrrader
konnen nach telefonischer Anmeldung fiir maximal 24 Stunden ausgeliehen werden und zu-
satzlich ist eine Uberlassungsvereinbarung abzuschlief3en. Fiir die Nutzung des Carsharing
muss eine einmalige Gebiithr von 10 € bezahlt werden, anschlief3end kdnnen mit einem Chip
die beteiligten Fahrtzeuge genutzt werden. Jeder gefahrene Kilometer kostet 0,24 Euro
(0,15 Euro ab dem 101. km pro Tag) plus ein Stundenpreis von 2 Euro (nachts 1 Euro). Ziel
des Projektes ist die Einsparung von CO2 und eine Mobilititswende im ldndlichen Raum. Ge-
fordert wird das Projekt vom BMVU mit dem Forschungszentrum Jiilich als Projekttrager.
Offizielle Evaluationsergebnisse sind noch nicht veréffentlicht worden, einem Bericht des
Hessischen Rundfunks zur Folge wird das private Carsharing bisher nicht angenommen. Ein
Nachfolgeantrag wurde dennoch bereits gestellt, da u.a. die Nachfrage der Sharingangebote
in der Zeit der Corona-Pandemie nicht im vollen Umfang abgeschétzt werden konnte.

Quellen

https: //www.dorfbeweger.de/
https://landbote.info /dorfbeweger/

https: //www. 1nnovatorsclub de/aktuelles/ dorfbeweger/

dem- land mobllltaet ist-eine-sache-der-gewohnheit,mobilitaet-auf-dem-land-100.html
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C3.1 Aufbau eines Carsharing-Angebots

Anlass

In Rhede verfiigen die meisten Haushalte iiber mindestens ein Auto und mehrere Fahrrader.
Dennoch kénnen Carsharingfahrzeuge Anreize darstellen, auf die Anschaffung eines Zweitwa-
gens zu verzichten oder die Abschaffung eines Zweitwagens ermoglichen. Damit kénnen Carsha-
ringfahrzeuge zu einer Senkung der gemeldeten Pkw in Rhede beitragen und letztlich zu weniger
Fahrzeugen auf den Strafien und Parkplatzen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

117 2L Abhingig umzuset-

zender Variante

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Betriebe, Kreis hoch / sehr hoch
Borken

Bausteine

Zur Verbesserung der Bedingungen fiir ein Carsharing sollten zundchst Ankermieter gefunden
werden. Ankermieter von Carsharing-Fahrzeugen stellen eine gewisse Grundauslastung der
Fahrzeuge sicher und ermoglichen so die Wirtschaftlichkeit eines Carsharing-Angebots:

» Verwaltung als Ankermieter: Priifung der (Teil-)Abbildung des kommunalen Fuhrparks
(und stadtischer Unternehmen) iiber Carsharing-Fahrzeuge und Einbindung in das ver-
waltungsinterne, betriebliche Mobilititsmanagement (sieche Mafinahme G1.2)

» Betriebe als Ankermieter: Moglichst Integration des Carsharing-Angebots in den Fuhr-
park lokaler Unternehmen, im Rahmen des betrieblichen Mobilitditsmanagements (siehe
Mafdnahme G3.1)

Weitere Moglichkeiten zur Integration des Carsharing-Angebots:

» Reservierung von Stellplatzen fiir Carsharing-Fahrzeuge im Zuge des Mobilititsmanage-
ments in Wohnquartieren, insbesondere sollte Carsharing in Neubauquartieren (ggf. in
Abstimmung mit Wohnungsunternehmen) angeboten werden, um Neubiirger:innen auf
diese Alternative zum eigenen Auto hinzuweisen (siehe G2.3 Umweltverbundsfreundli-
che Quartiere, G3.2 Einflihrung eines Neubilirgermarketings)

» Gewadhrung von Sonderrechten fiir Carsharing-Fahrzeuge, bspw. durch privilegierte,
Parkplétze in der Innenstadt oder an Mobilstationen (siehe C2 Aufbau von intermodalen
Schnittstellen)

» Carsharing in die kommunale Stellplatzsatzung einbinden: Carsharing als Mafdnahme, um
die Anzahl notwendiger Stellplatze bei (grofieren) Vorhaben des Wohnungsbaus zu sen-
ken (siehe G2.2 Aufstellung einer Stellplatzsatzung).
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C3.2 Aufbau eines Lastenradverleihs

Anlass

Ein Lastenfahrrad bietet die Méglichkeit auch gréfere Lasten oder Einkdufe zu transportieren
und kann daher gerade auf den kurzen Einkaufswegen (unter 5 km) eine sinnvolle Alternative
zur Nutzung eines Autos darstellen. Ein 6ffentlich zugingliches Lastenradverleih-Angebot stellt
ein niedrigschwelliges, leicht nutzbares Angebot fiir die Bevolkerung Rhedes dar. So kénnen die
Lastenrader einfach ausgeliehen und fiir verschiedene Einsitze (Einkauf, Kindertransport, u.a.)
getestet werden, ohne die grofsen Investitionen zu tatigen, die der Kauf eines Lastenrads mit sich
bringt. Letztlich kann dies dazu beitragen, auf die Anschaffung eines Zweitwagens zu verzichten
oder die Abschaffung eines Zweitwagens ermoglichen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ ‘,. ‘?. ‘,. Abhangig umzuset-

zender Variante

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Kreis Borken hoch / sehr hoch
Bausteine

Zum Aufbau eines Lastenradverleihs werden die folgenden Ansdtze empfohlen

» Politischer Beschluss, wie die Verleihangebote zu organisieren sind (siehe Beispiele
oben).

Integration des Lastenradverleihangebots in das Mobilitdtssystem der Stadt:

» Lastenradverleih als Baustein von Mobilstationen: insbesondere Kategorien L und M,
aber auch XS (siehe C2 Aufbau von intermodalen Schnittstellen)

» Lastenradverleih in die kommunale Stellplatzsatzung einbinden: als Mafinahme, um die
Anzahl notwendiger Stellplatze bei (grofderen) Vorhaben des Wohnungsbaus zu senken
(siehe G2.2 Aufstellung einer Stellplatzsatzung).

» Beteiligung der Biirgerinnen und Biirger: zur Suche geeigneter Standorte ist die Beteili-
gung der Bevolkerung zu empfehlen, da bereits erste Werbung fiir das Projekt gemacht
und von einer gewissen Nachfrage ausgegangen werden kann. Daher wird ein Bewer-
bungsverfahren empfohlen, bspw. in Form einer Unterschriftensammlung von Anwoh-
ner:innen eines Quartiers.

» Einbindung lokaler Unternehmen: Es sollte gepriift werden, ob sich lokale Betriebe fin-
den, die als Ankermieter der Lastenrdder auftreten und diese in ihre Dienstleistungen
bzw. ihr Geschaftsmodell integrieren. Aufierhalb der Nutzungszeiten durch die Betriebe
stehen die Lastenrdder zur freien Verfiigung. Zusatzlich bietet es sich an, lokale Unter-
nehmen als Sponsoren zu gewinnen, die ihre Werbung auf die Lastenrdder anbringen.

» Elektronisches Informationsangebot und Buchung per App und Webseite zur Buchung

» Evaluation und Auswertung des Ausleihverhaltens
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C3.3 Prifung eines Ridesharing-Angebots

Anlass

Ridesharing (oder ,Fahrgemeinschaft”) bezeichnet die gemeinsame Nutzung eines Fahrzeugs,
um zu einem Ziel zu gelangen. Dabei kann es sich um einmalige Fahrgemeinschaften (wie sie
bspw. bei Anbietern wie BlaBlaCar vermittelt werden) oder um regelméafiige Fahrgemeinschaf-
ten (wie die gemeinsame Fahrt mit Kolleg:innen zur Arbeitsstitte) handeln. Herausforderung ist
also Fahrer:innen und potentielle Mitfahrer:innen zusammen zu bringen. Typischerweise erfolgt
dies iiber entsprechende digitale Angebote. Ergdnzend kénnen Mitfahrerparkplitze oder Mit-
fahrerbanke zur Férderung des Ridesharing beitragen. Auf stddtischer Ebene bietet Ridesharing
den Vorteil, die Verkehrsbelastung und damit verkehrsbedingte Emissionen zu senken.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ ‘,. ‘?. ‘,. Abhangig umzuset-

zender Variante

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Betriebe, Kreis | FORi-MM, FoRi-Nah hoch / sehr hoch
Borken

Bausteine

Zur Forderung von Ridesharing in Rhede werden die folgenden Mafnahmen empfohlen:

» Bewerbung von Ridesharing im Rahmen des betrieblichen Mobilitditsmanagements in
der Verwaltung und bei lokalen Unternehmen (siehe Mafinahmen G1.2 und G3.1)

» Auf Basis der Gesprache und Erfahrungen mit Ridesharing in der Verwaltung und den
lokalen Unternehmen sollte der Bedarf eines Mitfahrerportals untersucht werden.
Es wird grundsatzlich empfohlen ein solches Angebot auf Kreisebene zu etablieren, da
zahlreiche Pendlerfahrten stadtgrenzentiberschreitend stattfinden und so eine grofiere
Reichweite erzielt werden kann.

» Zur infrastrukturellen Unterstiitzung des Ridesharings von Auspendler:innen kénnen
Mitfahrerparkpladtze eingerichtet werden. Diese sollten gut an das libergeordnete Stra-
3ennetz angebunden und gleichzeitig gut mit Fahrrad und Bus aus Rhede erreichbar
sein, um eine umweltfreundliche Fahrt zum Mitfahrerparkplatz zu erméglichen. Wird ein
kreisweites Ridesharing-Portal entwickelt, sollte die Stadt Rhede priifen, ob in den Berei-
chen Briinener Straf3e/Dannendiek oder Gronauer Strafde/Bocholter Strafde Flachen als
Mitfahrerparkpldtze oder Mobilitdtsstation ausgewiesen werden kénnen. Diese sind mit
sicheren Radabstellanlagen auszustatten, um die Bedingungen fiir die Anreise mit dem
Fahrrad zu erleichtern.

Planersocietit



Mobilitatskonzept Rhede - Endbericht Seite 59 von 138

C4  Weiterentwicklung der Tarifstruktur

Anlass

Ein iibersichtliches, intuitives Tarifsystem mit angemessenen Fahrpreisen ist ein bedeutender
Baustein eines ganzheitlich hochwertigen OPNV-Angebots. In Rhede und dem Kreis Borken gel-
ten die Tarife und Bestimmungen des Westfalentarifs. Dabei sind die Gestaltungsspielrdume der
Stadt Rhede begrenzt. Dennoch sollte sie sich bei Verhandlungen zur zukiinftigen Gestaltung der
Tarife fiir glinstigere Tickets einsetzen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

7/ J. AP A Abhingig umzuset-

zender Variante

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Kreis Borken, Zweckverband hoch / sehr hoch
Mobilitdat Miinsterland, Stadt

Rhede

Bausteine

Bei Verhandlungen zur zukiinftigen Tarifgestaltung sollte die Stadt Rhede auf die Umsetzung der
folgenden Bausteine hinwirken:

» Einfilhrung von Tarifangeboten fiir bestimmte Zielgruppen wie Senioren oder Einkom-
mensschwache durch z. B. Seniorenticket oder Sozialticket.

» Kostenfreie Nutzung des lokalen Busverkehrs an Aktionstagen zur Bewerbung des Ange-
bots.

> Priifung von weiteren Sondertickets/Aktionen im Stadtgebiet, bspw. OPNV-Zeitticket fiir
Menschen, die im Gegenzug ihren Pkw oder Zweitwagen abschaffen oder altere Men-
schen, die ihren Fiihrerschein abgeben.

Auf die Tarifgestaltung des lokalen Busangebots hat die Stadt Rhede in Abhdngigkeit der Organi-
sationsform (siehe Mafdnahme C1.3 und C1.4) einen deutlich gréf3eren Einfluss. Daher sind hier
folgende Ansétze zu priifen:

» Monats-/Jahrestickets: Angebot eines Monats-/]Jahrestickets fiir einen geringen Preis
(bspw. 1 €/Tag), mit dem die Busse innerhalb des Stadtgebiets genutzt werden kénnen.
Eine vergiinstigte Nutzung fiir weitere Angebote der Mobilstationen (siehe Mafinahme
C2) ist zu empfehlen.

» Priifung der Integration des Biirgerbusangebots in die BuBiM-App (Bus und Bahn im
Miinsterland) des ZVM. Die App des ZVM ermdoglicht Fahrplanauskunft, Ticketkauf und
beinhaltet auch Buchungsmdoglichkeiten von Sharing-Angeboten im Miinsterland.
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2.4 MIV & Wirtschaftsverkehr

Der Kfz-Verkehr nimmt in Rhede eine dominierende Rolle ein. So werden 50 % der Wege mit
dem eigenen Kfz zuriickgelegt und rund 95 % der Haushalte verfiigt iiber mindestens einen
Pkw?”. Diese Dominanz des Kfz-Verkehrs spiegelt sich auch in der Gestaltung und Nutzung der
offentlichen Raume (dichtes Strafdennetz, grofe Flichenanteile sind dem Kfz-Verkehr vorbehal-
ten) wider; die damit verbundenen Kfz-Verkehre fithren zu Umwelt- und Klimabeeintrachtigun-
gen (Larm, Luftschadstoffe) und reduzieren die Aufenthaltsqualitit des 6ffentlichen Raums.

Andererseits ist das Auto fiir viele Personen wichtiger Bestandteil des Alltags: Zahlreiche Per-
sonen koénnen sich ein Leben ohne eigenes Auto nicht vorstellen oder sind (partiell auch nur
scheinbar) darauf angewiesen. Auch im Wirtschaftsverkehr, gerade beim Gilitertransport, bei
Handwerkern und Pflegediensten, nimmt der Kfz-Verkehr aktuell eine zentrale Rolle ein.

Vor diesem Hintergrund und den (globalen) Zielen, die Verkehrsemissionen zu senken, ergeben
sich zwei grundsatzliche Handlungsansatze im MIV & Wirtschaftsverkehr:

e Verlagerung von Verkehren auf den Umweltverbund: gerade auf Wegen zwischen 2 und
5 km bestehen hier noch deutliche Verlagerungspotentiale auf den Umweltverbund
(2016 MIV-Anteil: 49 %). Insbesondere durch die zunehmende Verbreitung von Lasten-
fahrradern und die Erprobung alternativer Zustellkonzepte kdnnen auch im Wirt-
schaftsverkehr Verlagerungseffekte erzielt werden.

e Vertraglichere und umweltfreundlichere Abwicklung der Kfz-Verkehre: bspw. durch
Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten, Verlagerung der Verkehre auf un-
sensible Bereiche oder die Forderung alternativer, ressourcensparender Antriebe.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden die folgenden zentralen Handlungserfordernisse in
Rhede ermittelt:

e Alternativen zum MIV stirken, Kfz-Verkehrsmengen verringern

e Verbleibenden Kfz-Verkehr vertraglicher abwickeln, dadurch die Innenstadt und ange-

bauten Strafdenrdume entlasten und die Aufenthaltsqualitdt erh6hen

e Starkere Berlicksichtigung des Fuf- und Radverkehrs an den Hauptverkehrsstrafien
und an deren Knotenpunkten

e Flachensparsamere und fufdverkehrsfreundlichere Umgestaltung von Knotenpunkten
(ins-bes. an Hauptverkehrsstrafien und in (dlteren) Wohnquartieren)

e Starkung der Sichtbeziehungen an Alleestrafien
e Aufwertung der Aufenthaltsraume in der Innenstadt
e Stirkung der Wohnstrafden als attraktive Aufenthalts- und Bewegungsraume

e Forderung alternativer Antriebsformen durch entsprechendes Grundangebot an Lade-
moglichkeiten (z.B. E-Ladesdulen)

7 Kommunalauswertung Rhede zur Mobilititserhebung Kreis Borken 2016
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Die Zieldimensionen ,Sicherung der inneren und regionalen Erreichbarkeit“ und ,Starkung des
Umweltverbunds zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs" sind besonders wichtige Rahmenbedin-
gungen fiir das Handlungsfeld MIV & Wirtschaftsverkehr. Um die gesetzten Ziele zu erreichen,
liegt der Schwerpunkt der folgenden Mafdnahmenfelder in einer vertraglicheren Abwicklung
des fliefRenden und ruhenden Kfz-Verkehrs. In der folgenden Tabelle sind die Mafdnahmenfelder
als Ubersicht dargestellt.

Tabelle 5: Mafnahmentibersicht MIV & Wirtschaftsverkehr

Nr. | Mafdnahmentitel Prioritat
1. | Weiterentwicklung des Kfz-Strafdennetzes Oberpunkt
1.1. Offnung der IndustriestraRe hoch
1.2.  Anpassung des Lkw-Fiihrungsnetzes niedrig
1.3 | Anpassung der Geschwindigkeitsregelungen hoch
1.4 | Verkehrslenkung & -information niedrig
2. Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr Oberpunkt
2.1.  Parkraumbewirtschaftungin der Kernstadt Rhedes hoch
2.2.  Ordnungdes Parkens in Wohnquartieren mittel

3. Stadtvertragliche und umweltfreundliche Lieferverkehre Oberpunkt
3.1.  Lieferverkehr vertraglich organisieren/Einrichtung von Ladezonen mittel
3.2.  Erprobung alternativer Zustellmoglichkeiten niedrig
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Weiterentwicklung des

o Kfz-Strafdennetzes

Anlass

Das auf den Kfz-Verkehr ausgelegte Strafiennetz fiihrt zu einer hohen Attraktivitat des Kfz-
Verkehrs, da dieses meist das schnellste und komfortabelste Verkehrsmittel in Rhede ist.
Diese Entwicklung hat jedoch auch negative Auswirkungen auf die Lebensqualitit der Ein-
wohner:innen, z. B. in Form von Larm- und Luftemissionen oder durch geringere objektive
(und empfundene) Sicherheit von zu Fuf3 Gehenden und Radfahrenden. Andererseits ist die
gute Kfz-Erreichbarkeit ein wichtiger Standortfaktor fiir den Handel und die Unternehmen
in Rhede.

In den drei Oberzielen des Mobilitdtskonzepts (Sicherung der inneren und dufderen Erreich-
barkeit, Starkung des Umweltverbunds zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs und Erh6hung
der Lebens- und Aufenthaltsqualitiat) wird deutlich, dass die Erreichbarkeit mit dem Kfz-
Verkehr erhalten bleiben soll. Allerdings sollen gleichzeitig der Umweltverbund sowie die
Lebens- und Aufenthaltsqualitdt im 6ffentlichen Raum gestarkt werden. Daher ist eine Wei-
terentwicklung des Kfz-Strafdennetzes erforderlich, welche diese unterschiedlichen Zielstel-
lungen beriicksichtigt.

Mafinahmen
Die Mafdnahmenbausteine der Weiterentwicklung des Kfz-Strafdennetzes sind:

» Einteilung des Strafennetzes nach Klassifizierung (Verbindungsfunktion) und Sen-
sibilitaten als Basis fiir Entwicklung von Mafdnahmen, siehe Abbildung 19

D1.1 Offnung der IndustriestraRe
D1.2 Anpassung des Lkw-Fiihrungsnetzes
D1.3 Anpassung Geschwindigkeiten

VV VYV VY

D.1.4 Anpassung Verkehrslenkung: Parkleitsystem und Lkw-Fiithrungsnetz
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Abbildung 19: Strafdennetz nach Klassifizierung und Sensibilitaten

8 Die Industriestrafde wurde, wie in Maf3nahme D1.1 vorgeschlagen, bereits als kommunale Hauptverkehrsstrafie in das Netz
aufgenommen
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D1.1 Offnung der Industriestrae

Anlass

Die Industriestrafie ist aktuell auf Hohe des Rheder Bachs aufgrund der fehlenden Standsicher-
heit des Briickenbauwerks abgebunden. Unter anderem durch die anstehenden baulichen Ent-
wicklungen auf dem ehemaligen Stadtwerkegeldnde ist mit einer Zunahme der Verkehrsmengen
in diesem Bereich zu rechnen. Um diese sowie weitere innerstadtische Kfz-Verkehre gleichmé-
Rig, entsprechend ihrer Zielrichtung auf moglichst direktem Weg zu verteilen, wird die Offnung
der Industriestrafse empfohlen. Durch diese Mafdnahme wird die Achse Bahnhofstrafse/Kirch-
wiese, einer der zentralen Bereiche Rhedes, um ca. 500 Kfz/Tag entlastet®. Aus diesen Griinden
schliefden sich die Gutachter dem Beschluss des Ausschusses fiir Bau, Planung und Umwelt vom
04.03.2020 an und empfehlen die Offnung der Industriestrafe.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/11 P P A EE€E€E

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Strafflen.NRW FoRi-Nah mittel

(als Baulasttrager des RS) FoRi-kom-Stra

Bausteine

Die Offnung der Industriestrafe fiir den Kfz-Verkehr ist durch weitere bauliche MaRnahmen zu
begleiten:

» Sanierung der Briicke bzw. Neubau einer Briicke mit einer Fahrbahnbreite von 6 m und
beidseitigem Gehweg von 2,5 m, zusétzlich ist die Radschnellverbindung (siehe Maf3-
nahme B1.1) zu beriicksichtigen.

» Zur vertriglichen Abwicklung der zunehmenden Verkehrsmengen am Knotenpunkt In-
dustriestrafie/ Lindenstrafie/ Biingerner Weg wird dort die Einrichtung eines Minikreis-
verkehrs empfohlen. Durch die Umgestaltung wird auch die Querbarkeit des Knoten-
punkts fiir den Fuf3verkehr verbessert: aktuell sind an diesem grofflachigen Knoten-
punkt vergleichsweise weite Wege iiber die Fahrbahn notwendig, durch die Einrichtung
des Kreisverkehrs konnen hier sichere und kurze Wege entstehen.

» Der Wegam Rheder Bach stellt eine zentrale Nord-Siid-Verbindung fiir den Fuf3- und
Radverkehr dar. Eine attraktive Querung der Industriestrafie ist daher baulich zu ermég-
lichen (siehe Mafsnahme B1.2).

» Die geoffnete Industriestrafie ist in das Parkleitsystem einzubeziehen (siehe Mafinahme
D1.4, Anhang Parkraumkonzept).

9 Vgl. Helmert 2012: Untersuchung zur Machbarkeit verschiedener verkehrlicher Mafdnahmen in der Stadt Rhede
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D1.2 Anpassung des Lkw-Fiihrungsnetzes

Anlass

Zur Entlastung sensibler Bereiche und Reduktion von Larm- und Umweltbelastungen durch den
Schwerverkehr sowie zur Steigerung der Verkehrssicherheit (Vermeidung und Verminderung
der Schwere von Unfillen) sollte das bestehende Lkw-Fithrungsnetz angepasst werden.

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/ LA €E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Betriebe, Kreis | keine sehr hoch

Borken, Nachbarkommunen

Bausteine

In Abbildung 20 ist ein Vorschlag zur Anpassung des Lkw-Fithrungsnetzes dargestellt. Er basiert
darauf, den Lkw-Verkehr auf dem tibergeordneten Strafdennetz (B67 und Gronauer
Straf3e/Bocholter Strafde) zu biindeln und somit die Wohnbevolkerung von verkehrlichen Emis-
sionen zu entlasten. Ebenso ging es darum, die Gewerbegebiete Rhedes moglichst direkt an die
B67 anzubinden.

Zur Umsetzung des Vorschlags zur Anpassung des Lkw-Fiihrungsnetzes werden die folgenden
Arbeitsschritte empfohlen:

» Abstimmung des Entwurfs des Lkw-Fiihrungsnetzes mit betroffenen Gewerbetreibenden
und Nachbarkommunen.

» Aktualisierung des Lkw-Fiithrungsnetzes auf sevas.nrw.de.

» Priifung der aus dem Lkw-Fithrungsnetz fallenden Strafienabschnitte auf Schwerver-
kehrsanteil und Notwendigkeit eines Lkw-Durchfahrtsverbots.

» Bedarfsweise Erarbeitung von Mafdnahmen zur Verringerung des Lkw-Verkehrs auf be-
sonders betroffenen Abschnitten (wie Gewichts-, Hohen-, Langen und Breitenbegren-
zung sowie Lkw-Durchfahrtsverbote).
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Abbildung 20: Anpassung des Lkw-Fiihrungsnetzes
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Anpassung der Geschwindigkeitsrege-

D1.3
lungen

Anlass

Vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit, der Umweltbelastungen (Larm, Schadstoffe) sowie
der besseren Integration weiterer Verkehrsarten sind die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten in
einigen Abschnitten Rhedes zu priifen. Dabei kommen insbesondere die sensiblen Bereiche (Um-
feld von Bildungs-, Pflege- und Betreuungseinrichtungen) in Frage. Zur Verfliissigung des Kfz-
Verkehrs ist von hiaufigen Tempowechseln abzusehen und eine mdglichst einheitliche zulédssige
Hochstgeschwindigkeit in den Strafdenziigen anzustreben.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

177/ AP A €€€E€

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Kreis Borken, sehr hoch
Strafdenbaulasttrager

Bausteine

In Abbildung 21 sind zu empfehlende Mafdnahmen zur Anpassung der Geschwindigkeitsregelung
dargestellt. Derzeit setzt die VwV-StVO fiir die Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkei-

ten und insbesondere der Anordnung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrafden noch enge Gren-

zen. Anderungen sind kurzfristig nicht abzusehen, mittel- bis langfristig bedingt durch Diskussio-
nen zur Verkehrssicherheit und Klimaschutz aber durchaus méglich und werden daher an dieser
Stelle in das Mafdnahmenkonzept einbezogen.

» Priifung der Umsetzbarkeit der Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Grundlage der heuti-
gen Gesetzgebung. Als Begriindungen sind zu priifen: Schutz des Umfelds sensibler Ein-
richtungen, Erhohung der Verkehrssicherheit, sichere Mischverkehrsfithrung von Kfz-
und Radverkehr (sofern baulich keine ausreichend dimensionierte Radinfrastruktur
moglich ist).

» Alternativ ist die flichendeckende Umsetzung der empfohlenen Geschwindigkeitsbe-
grenzungen im Rahmen eines Modellversuchs moglich, der beim Verkehrsministerium
NRW angemeldet werden muss. Vor der flichendeckenden Umsetzung sind mit dem Ver-
kehrsmodell der Stadt die verkehrlichen Auswirkungen auf das gesamte Nebennetz zu
priifen und ggf. Mafnahmen zur Vermeidung von ungewiinschten Verkehrsverlagerung
zu ermitteln.

» Zusatzlich sollte sich die Stadt Rhede an die Initiative zahlreicher deutscher Stadte an-
schliefden, die vereinfachte Regeln zur Anwendung von Tempo 30 fordern. Die Kernfor-
derung ist, ,ein neuer strafdenverkehrsrechtlicher Rahmen, der es ihnen ermoglicht,
Tempo 30 als verkehrlich, sozial, 6kologisch und baukulturell angemessene Héchstge-
schwindigkeit dort anzuordnen, wo sie es fiir sinnvoll erachten - auch fiir ganze Straf3en-
zlige im Hauptverkehrsstrafdennetz und ggf. auch stadtweit als neue Regelhdchstge-
schwindigkeit“10,
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Abbildung 21: Anpassung des Tempolimits
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D1.4 Verkehrslenkung & -information

Anlass

Zur Lenkung von Kfz-Verkehren auf das tibergeordnete Strafdennetz und gleichzeitig Entlastung
des weiteren Strafiennetzes sowie zur Vermeidung von Umwegen sollte die Verkehrslenkung
und -information einer andauernden Analyse und Weiterentwicklung unterzogen werden. Konk-
ret ergeben sich aus der Anpassung des Lkw-Fithrungsnetzes und des Parkraumkonzepts Erfor-
dernisse zur Anpassung der Verkehrslenkung.

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/ P3P 5 A €E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Kreis Borken sehr hoch
Bausteine

Die Mafdnahme Verkehrslenkung und -information beinhaltet folgende Mafdnahmenbausteine:

» Einfilhrung eines statischen Parkleitsystems: das insbesondere auf die (freien) Kapazita-
ten der Grof3parkplatze hinweist (siehe Abbildung 22 und Anhang Parkraumkonzept)

» Anpassung der Beschilderung gem. Lkw-Fiihrungsnetz (siehe Mafinahme D1.2 und Ab-
bildung 20)

» Anpassung des Knotenpunkts Dannendiek/Butenpafd/Miinsterstrafie (siehe Mafdnahme
E1.1): Zur verstirkten Leitung der Kfz-Verkehre iiber die Achse Siidstrafie/Dannendiek
und Verbesserung der Querungssituation fiir den Fuf3- und Radverkehr wird der Riick-
bau des freien Rechtsabbiegers (Dannendiek/Miinsterstrafie) empfohlen. Eine Umset-
zung ist nach der Verlagerung des S75 auf die Achse Siidstrafe/Dannendiek ab 2024
(andernfalls: Verldngerung der Fahrtzeiten) anzustreben
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Abbildung 22: Entwurf eines Parkleitsystems

Eigene Darstellung auf Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende 2021
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D2  Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr

Anlass

Durch einen neuen Umgang mit dem ruhenden Kfz-Verkehr sollen Potenziale eréffnet wer-
den, die Innenstadt und in Teilen die Wohnquartiere einerseits verkehrlich zu entlasten und
Freirdume zur Umgestaltung/Umnutzung zu gewinnen (siehe Zielkonzept C1), und anderer-
seits die allgemeine Erreichbarkeit der Innenstadt mit dem Pkw zu erhalten (siehe Zielkon-
zept Al). Eine Entlastung der Strafdenrdume vom Parkdruck ist eine Grundlage, um den Fuf3-
und Radverkehr zu férdern sowie die Aufenthaltsqualitdt im Zentrum und in den Wohn-
quartieren zu erhohen. Auf der anderen Seite soll die Verbesserung des Fuf3- und Radver-
kehrs sowie des OPNVs dazu beitragen, dass das Auto weniger genutzt wird und der Park-
druck sinkt.

Mafinahmen
Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts wurde ein Parkraumkonzept (siehe Anhang) erstellt. Die
Kernergebnisse und wichtigsten Mafdnahmen sind im Folgenden dargestellt:

» D2.1 Parkraumbewirtschaftung in der Kernstadt Rhedes
» D2.2 Ordnung des Parkens in Wohnquartieren
» D1.4 Verkehrslenkung & -information: Umsetzung des Parkleitsystems
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Parkraumbewirtschaftung in der Kern-

— stadt Rhedes

Anlass
Eine Anpassung der Parkraumbewirtschaftung in der Innenstadt und den umliegenden Quartie-

ren ist insbesondere aus zwei Griinden erforderlich:

» Eine klimafreundliche Mobilitdt und die Mobilitaitswende (siehe Zielkonzept) sind wich-
tige Zielgrofien des Mobilitdtskonzepts. Eine deutlich starkere Nutzung des Umweltver-
bunds im Vergleich zur Nutzung des Pkws (Mobilititswende) ist durch einen Mix aus
Push- und Pull-Mafdnahmen méglich: Push-Mafdnahmen sind der Ausbau und Attraktivi-
tatssteigerungen im Umweltverbund (siehe Handlungsfelder A, B, C; Push-Mafdnahmen).
Demgegeniiber stehen die Pull-Mafdnahmen, zu denen auch das Parkraumkonzept (siehe
Anhang) und damit die Anpassung der Parkraumbewirtschaftung gehort.

» Weite Teile der Innenstadt Rhedes sind durch Flachen des ruhenden Kfz-Verkehrs ge-
pragt. Dies senkt gerade in den Bereichen Hohe Strafse, Markt und Kirchstrafie die Auf-
enthaltsqualitdt. Eine Umwandlung dieser Parkstdnde zu Gunsten von Flachen fiir Auf-
enthalt, Aufdengastronomie und dhnliches kann die Attraktivitit Rhedes weiter steigern.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 AP A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede sehr hoch
Bausteine

Die Parkraumbewirtschaftung zielt auf eine Entlastung zentraler Bereiche der Innenstadt und
eine effizientere Nutzung der weniger sensiblen Parkplatze. Zentrale Mafinahmen sind:

» Umnutzung der Parkstdnde an der Hohen Strafde, Markt, Kirchstrafde: siehe Mafdnahme
E3.1

» Aufwertung Kirmesplatz: Pflasterung, Begriinung, Markierung von Parkstdnden

» Beibehaltung der Parkscheibenregelung in der Innenstadt und starkere Kontrollen auf
den Parkplatzen Gildekamp, Hamalandplatz und Bahnhofstrafie zur Reduzierung der
Langzeitparkerln den Wohnquartieren der Kernstadt sollte Parken nur in gekennzeich-
neten Flachen erlaubt werden (siehe Mafnahme D2.2). Aktuell werden aufgrund der un-
terschiedlichen Hauptnutzungszeiten keine grofieren Konflikte zwischen Bewohner:in-
nen und Innenstadtbesucher:innen erwartet. Kommt es zukiinftig zu erhohten Park-
raumkonflikten, ist die Einfithrung von Bewohnerparken zu empfehlen.

» Einfilhrung eines statischen Parkleitsystems (siehe Mafsnahme D1.4 und Abbildung 22)

» Aufwertung des Parkplatzes an der Wilhelmstrafde zur Entlastung der Deichstrafe (siehe
Anhang, Kapitel 5.3.2)

Eine ausfiihrliche Beschreibung der Mafdnahmen des Parkraumkonzepts ist im Anhang darge-
stellt.
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Abbildung 23: MafRnahmen der Parkraumbewirtschaftung
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Ordnung des Parkens in

D22 Wohnquartieren

Anlass

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden in den dlteren Bestandsquartieren Rhedes Defizite in
den Gehwegbreiten festgestellt. Wie auch im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung vermehrt
angemerkt wurde, hangt dies teils mit rechtswidrigem Gehwegparken zusammen: teilweise oder
ganz auf den Gehwegen abgestellte Fahrzeuge blockieren so die Wege fiir zu Fuf3 Gehende. Ge-
rade an Einmiindungen und Kreuzungen reduzieren falsch abgestellte Fahrzeuge die Sichtbezie-
hungen zwischen den Verkehrsarten und kénnen ein Sicherheitsrisiko darstellen. Daher ist es
das Ziel, das Parken in den Wohnquartieren neu zu ordnen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
17 P AP A €€E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede sehr hoch
Bausteine

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit und barrierefreien Nutzung der Gehwege fiir den Fuf3ver-
kehr wird die quartiersweise Umsetzung von geeigneten Maffnahmen zur Ordnung des Parkens
im 6ffentlichen Raum und Konzentration des Parkens in den privaten Raum empfohlen:

» Parkraummanagement: Einfithrung ,Parken nur in gekennzeichneten Flachen erlaubt”
(VZ 1053-30)

» Kennzeichnung von Parkstdnden ist insbesondere bei einem erhohten Bedarf an Park-
stdnden im 6ffentlichen Raum durch Anlieger:innen zu empfehlen. Dieser zeigt sich ge-
rade bei fehlenden oder nicht ausreichend vorhandenen Parkmdglichkeiten im privaten
Raum.

» Durch die markierten Parkfldchen sind ausreichend breite Gehwege (mind. 1,8 m) und
Fahrbahnen (mind. 3,1 m fiir Rettungsfahrzeuge) ebenso zu gewahrleisten wie die Sicht-
beziehungen an Kreuzungen und Einmiindungen.

> Begleitende Offentlichkeitsarbeit: Zielt auf die Aufklarung der geltenden Regelungen zum
Parken ab und vermittelt den Mehrwert fiir alle Betroffenen.

» Konsequente Ahndung von Gehwegparkverstofien (siehe Mafdnahme E5)
Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts wurden entsprechende Defizite insbesondere in dem Quar-
tier Burloer Strafde zwischen Vardingholter Strafie /Nordstrafie und Schlof3strafie festgestellt.
Durch die Anderung der Parkraumbewirtschaftung im Zentrum (siehe Maftnahme D2.1) sind
Auswirkungen auf die Parkplatznachfrage in Wohnquartieren zu erwarten (siehe Abbildung 23).
Daher sollten in diesen Bereichen prioritdr Mafsnahmen zur Freihaltung von Gehwegen, Einmiin-
dungen und Kreuzungen vom ruhenden Verkehr durchgefiihrt werden. Weitere Strafienziige mit
Ordnungsbedarf sind in Anlehnung an Abbildung 5 durch die Verwaltung zu eruieren.
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Stadtvertragliche und

umweltfreundliche Lieferverkehre

Anlass

Aufgrund der auch zukiinftig zunehmenden Lieferverkehre (gerade angesichts der weiter-
hin wachsenden Bedeutung des Online-Handels) und den damit verbundenen Umwelt- und
Umfeldbelastungen sind Mafdnahmen zur vertraglichen und umweltfreundlichen Abwick-
lung der Lieferverkehre erforderlich. Konflikte zwischen Lieferverkehren und anderen Ver-
kehrsarten sowie Nutzungen ergeben sich aktuell in der Innenstadt Rhedes.

Mafinahmen
Das Mafdnahmenpaket zur Verbesserung der Abwicklung der Lieferverkehre beinhaltet zwei
Mafdnahmenansatze:

» D3.1 Vertragliche Abwicklung der Lieferverkehre: Gerade in der Innenstadt gilt es
die bestehenden Lieferverkehre kurzfristig vertraglicher abzuwickeln, dazu werden
insbesondere ordnungspolitische Mafdnahmen, wie Ladezonen und zeitliche Be-
schrankungen der Zufahrt empfohlen.

» D3.2 Erprobung alternativer Zustellmoglichkeiten: Zur umweltfreundlicheren Ab-
wicklung der Lieferverkehre wird empfohlen, in Kooperation mit den Kurier-, Ex-
press- und Paketdienstleistern (KEP-Dienstleistern) ein Mikrodepot einzurichten,
von dem aus Waren liber umweltfreundliche Verkehrsarten (insbesondere Lasten-
rader) an die Anlieferungsziele transportiert werden.
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Vertragliche Abwicklung der Lieferver-

L kehre

Anlass

Das Be- und Entladen in zweiter Reihe oder auf Rad- und Gehwegen sorgt fiir Verzégerungen im
Verkehrsfluss und Behinderungen im Fuf3- und Radverkehr, die sich negativ auf die Verkehrssi-
cherheit auswirken konnen. Lieferzonen konnen hier Abhilfe schaffen, indem spezielle Raume fiir
den Lieferverkehr freigehalten werden. Neben den positiven Effekten auf Verkehrsfluss und Ver-
kehrssicherheit ergeben sich dadurch auch fiir die Lieferanten Effizienzgewinne durch kiirzere
Parkplatzsuche und bessere Voraussetzungen zum Be- und Entladen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17 LA €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Handler:innen hoch

und Gastronomen der Innen-

stadt

Bausteine

Zur vertraglichen Abwicklung der Lieferverkehre werden die folgenden Mafdnahmen empfohlen:

» Einrichtung von Ladezonen im Umfeld der Innenstadt: Einrichtung von Ladezonen auf
dem Hamalandplatz, am Gildekamp sowie am Kirchplatz. Zu evaluieren ist, ob eine Aus-
weisung als tempordre Ladezone ausreicht: bspw. konnten die Parkstinde von 8 bis 12
Uhr fiir die Lieferverkehre reserviert werden und zu den anderen Zeiten als Parkstiande
genutzt werden.

» Belieferung innerstadtischer Handler und Gastronomen: In Abstimmung mit den Anlie-
ger:innen sind Belieferungszeiten fiir die Hohe Strafde/Markt zu entwickeln und mit ent-
sprechenden ordnungsrechtlichen Maf3nahmen durchzusetzen.

» Ordnung des Lieferverkehrs in den Wohnquartieren: Bei zunehmenden Lieferverkehren
(die Privathaushalte beliefern) kénnen auch in den Wohnquartieren Konflikte zwischen
Lieferverkehr und anderen Verkehrsarten auftreten. Aktuell ist aus Sicht der Gutachter
kein erhohter Bedarf nach entsprechenden ordnungsrechtlichen Mafdnahmen festzustel-
len. Sollte sich perspektivisch ein Bedarf ergeben, konnen auch in den Wohnquartieren
temporare Lieferzonen (tagsiiber Lieferzone, nachts Parkplatz) eingerichtet werden.
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Erprobung alternativer Zustellmoglich-

_ keiten

Anlass

Die Innenstadt stellt ein zentrales Ziel des Lieferverkehrs dar - mit den zuvor beschriebenen Um-
welt- und Umfeldbeeintrachtigungen. Auf Seiten der KEP-Dienstleister kommt es dabei immer
wieder zu Verzogerungen durch Parkplatzsuche und zu Konflikten mit anderen Verkehrsarten
und Nutzungen. Um diese Probleme zu 16sen, wird die Einrichtung eines Mikrodepots im Rah-
men eines Pilotprojekts empfohlen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ LLl EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, lokale Unter- mittel

nehmen

Bausteine

Zentrales Element des Projekts ist die Lieferung der Waren zu einem zentrumsnahen Umschlag-
platz, von diesem findet der Umschlag aus den grofieren Lieferfahrzeugen in kleinere Einheiten
(insbesondere Lastenrdder) und die Feinverteilung zum Zielort statt. Zur Umsetzung dieser
Grundidee kommen zwei Ansitze in Frage:

» Empfangerbezogene Biindelung: Die Empfanger von Waren (insbesondere Betriebe, Ein-
zelhadndler, stadtische Einrichtungen) lassen ihre Waren tiber c/o-Adresse an ein zentra-
les Mikrodepot liefern, von dort wird die endgiiltige Zustellung iiber einen separaten
Dienstleister mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln tibernommen.

» Verladerbezogene Biindelung: KEP-Dienstleister betreiben und nutzen ein zentrumsna-
hes Mikrodepot zum Umschlag von Waren von grof3en Zustellfahrzeugen auf kleinere
Einheiten (meist Lastenrdder).1!

Da sich der Ansatz der empfangerbezogenen Biindelung voraussichtlich leichter durch die Stadt
selbst und ihre Kontakte zu den Handlern vor Ort umsetzen lasst, wird dieser Ansatz zur Weiter-
verfolgung empfohlen und ein Pilotprojekt mit einem Mikrodepot am Kirmesplatz vorgeschlagen.

Zur Umsetzung des Mikrodepots sollte die Stadt (und insbesondere die Wirtschaftsférderung)
als Impulsgeber die Kontakte zu den Hiandlern und den (lokalen) Handelsverbdnden suchen und
gemeinsam die Moglichkeiten und Voraussetzungen fiir diesen Ansatz erarbeiten. Die Stadtver-
waltung und lokale Tochterunternehmen sollten sich dabei mit an dem Projekt beteiligen und als
,Ankerkunden” auftreten. Der Betreiber sollte neutral sein und mit den KEP-Dienstleistern zu-
sammenarbeiten kénnen. Vorzuschlagen ist hierbei z. B. die Wirtschaftsférderung oder stadti-
sche Tochter idealerweise mit Logistikschwerpunkt. Im Falle von Rhede bietet sich auch ein in-
terkommunaler Zusammenschluss an, um Skaleneffekte zu generieren.

11 Agora Verkehrswende 2020: Liefern ohne Lasten; S. 90
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2.5 Straflenraumgestaltung & Verkehrssicherheit

Straflenrdaume sind Hauptbestandteile des 6ffentlichen Raumes und Lebens einer Stadt. Die
Gestaltung der Strafienrdume tragt daher entscheidend zu den Qualitdten einer Stadt bei, wo-
bei die Gestaltung je nach umgebender Bebauung und Nutzung variiert: Begriinungselemente,
Sitz- und Spielmdéglichkeiten, ansprechend gestaltete Fassaden sowie geringe Einfliisse durch
fahrende und ruhende Kfz sind allgemein anerkannte Qualititsmerkmale attraktiver 6ffentli-
cher Rdume - die sich in unterschiedlicher Intensitiat auf zentralen Platzen und Hauptstrafien,
aber auch in den Wohnstrafden einer Stadt wiederfinden. Aus einer hohen Aufenthaltsqualitat
und Attraktivitat der 6ffentlichen Raume konnen letztlich Standortvorteile fiir Handel, Gastro-
nomie, Dienstleistung und Tourismus, aber auch Wohnen entstehen.

Neben diesen Einfliissen auf 6ffentliches Leben, Wirtschaftskraft und Image einer Stadt stellen
Strafdenrdume immer auch Verkehrswege dar und erméglichen die Mobilitdt von Menschen
und Giitern in der Stadt. Daher miissen sie den unterschiedlichen Anspriichen, die die Ver-
kehrsarten an den Strafdenraum stellen, gerecht werden (siehe dazu Mafdnahme A1, B1, C1,
D1).

Aufgrund der begrenzten Flachenverfligbarkeit sind dabei selten alle Anspriiche vollstindig
erfiillbar und stattdessen eine Abwagung der unterschiedlichen Belange notwendig. Dabei
stellt die Verkehrssicherheit einen sehr wichtigen Belang dar: gut einsehbare Straflenrdume
ermoglichen gute Sichtbeziehungen zwischen den verschiedenen Verkehrsarten und tragen so
zur Vermeidung von Unféllen bei. Verkehrssichere 6ffentliche (Straflen-)Raume tragen wiede-
rum zu einer steigenden Attraktivitdt der Stadt und der Nahmobilitdt (Fuf3- und Radverkehr)
bei.

Vor diesem Hintergrund orientieren sich die Mafinahmen(-felder) dieses Handlungsfeldes an
allgemein anerkannten Pramissen der Strafdenraumgestaltung und Verkehrssicherheit:

e Leitbild der stddtebaulichen Bemessung (nach FGSV 2009): Demnach sind innerortli-
che Straflenrdume vom Rand aus zu planen, sodass ein Verhaltnis von 30 % je Seiten-
raum und 40 % fiir die befahrbaren Flachen (d.h. insbesondere die Fahrbahn) erzielt
wird. Das heifdt, dass zunidchst die Anspriiche der Seitenraumverkehre (zu Fufs Ge-
hende, ggf. auch Radfahrende) sowie weitere Seitenraumnutzungen (bspw. Kinderspiel,
Gastronomie, Begriinung) zu beriicksichtigen sind.

e Vision Zero: Sieht vor, dass Verkehrswege und Verkehrsmittel so gestaltet werden, dass
es zuklinftig keine Verkehrstoten und Schwerverletzten bei Verkehrsunfiallen mehr
gibt, was sich auch als Ziel B8 im Mobilitdtskonzept wiederfindet.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden die folgenden zentralen Handlungserfordernisse in
Rhede ermittelt:

e Straflenraumgestaltung noch zu stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet
e Aufwertung der Aufenthaltsraume in der Innenstadt
e Stirkung der Wohnstrafden als attraktive Aufenthalts- und Bewegungsraume

e Starkere Berlicksichtigung des Fuf- und Radverkehrs an den Hauptverkehrsstrafien
und an deren Knotenpunkten
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e Flachensparsamere und fufdverkehrsfreundlichere Umgestaltung von Knotenpunkten
(ins-bes. an Hauptverkehrsstrafien und in (dlteren) Wohnquartieren)

In dem Handlungsfeld Strafdenraumgestaltung & Verkehrssicherheit geht es um die integrierte
Gestaltung des offentlichen (Strafden-)Raums, dafiir sind alle drei Oberziele des Zielkonzepts
(Sicherung der inneren und regionalen Erreichbarkeit, Stairkung des Umweltverbunds zur Re-
duzierung des Kfz-Verkehrs, Erh6hung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt) handlungsleitend.
Die folgenden Mafdnahmen zielen auf eben diese integrierte Gestaltung an Knotenpunkten,
Strafdenrdumen und wichtiger Bereiche Rhedes ab:

Tabelle 6: Mafdnahmeniibersicht Strafdenraumgestaltung & Verkehrssicherheit

Nr. | Mafdnahmentitel Prioritat

1. | Integrierte Knotenpunktgestaltung Oberpunkt

1.1. | Umgestaltung Knotenpunk Dannendiek/Miinsterstrafie/Butenpaf3 niedrig

1.2. | Einrichtung Kreisverkehr Miinsterstrafie/Schlof3strafde/Markt/Deichstrafde hoch

13, Einrichtung Kreisverkehr Hardtstraf3e/Bocholter Straf3e/Siidstrafde/Mar- niedrig
tenskamp

1.4.  Aufwertung Knotenpunkt Gronauer Strafie/Burloer Strafde/Wissingkamp hoch

2. Gestalterische und verkehrliche Aufwertung von Strafdenraumen Oberpunkt

2.1.  Aufwertung der Miinsterstrafde niedrig

2.2.  Aufwertung der Rheder Strafde mittel

2.3.  Aufwertungder Gronauer Strafie hoch

3. | Aufwertung zentraler Raume in Rhede Oberpunkt

3.1. Weiterentwicklung der Innenstadt Schliissel

3.2.  Verbesserungder Erreichbarkeit von Nahversorgern niedrig

3.3.  Aufwertung von Wohnquartieren mittel

3.4.  Aufwertung Ortsteileingange niedrig

4. Minderung von Nutzungskonflikten hoch

5. | Ausbau der stadtischen Verkehrsiiberwachung hoch

6. Pflege und Instandhaltung von Verkehrswegen hoch
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E1  Integrierte Knotenpunktgestaltung

Anlass

Die Knotenpunkte in Rhede sind zumeist auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausgerichtet (wie
LSA-Schaltungen, grof3flachige Knotenpunkte, freier Rechtsabbieger). Trotz einiger Verbes-
serungen in den letzten Jahren fiir den Fuf3- und Radverkehr (Aufstellflichen, Furtmarkie-
rungen) weisen einige Knotenpunkte Méngel bei den Sichtbeziehungen zwischen den Ver-
kehrsarten sowie einer direkten Wegefiihrung (im Fuf3- und Radverkehr) auf. Durch die be-
absichtigte integrierte Gestaltung werden Knotenpunkte zu sicheren und fiir alle Verkehrs-
arten gut nutzbaren Bestandteilen der Verkehrsinfrastruktur und fligen sich in das jeweilige
stadtebauliche Umfeld ein.

Mafinahmen

Die integrierte Knotenpunktgestaltung berticksichtigt die verschiedenen Anspriiche der Ver-
kehrsarten an den jeweiligen Knotenpunkten und bringt sie vor dem Hintergrund der For-
derung des Umweltverbunds und der Verkehrssicherheit in Einklang.

Pramissen der Knotenpunktgestaltung:

» Verkehrssicherheit vor Leistungsfahigkeit: gemafd VwV-StVO ist die Verkehrssicher-
heit bei der Gestaltung von Knotenpunkten héher zu bewerten als die Fliissigkeit
des Kfz-Verkehrs.

» Starkung der Sichtbeziehungen: zwischen den verschiedenen Verkehrsarten zur
Steigerung der Verkehrssicherheit.

» Klare Kommunikation: Bevorrechtigungen sowie Einordnungs- und Abbiegemdog-
lichkeiten miissen durch entsprechende Beschilderungen und oder Fahrbahnmar-
kierungen klar erkennbar sein. Fiir den Fufdverkehr ist die sichere Querbarkeit aller
Knotenarme zu gewdahrleisten.

» Direkte Wegefiihrung: fiir den Radverkehr bspw. durch direkte Linksabbiegespuren,
fiir den Fufdverkehr bspw. durch das Ermoéglichen der Querung von mehrspurigen
Strafden in einem Zug.

» Barrierefreie Gestaltung: durch taktile Leitelemente und niveaugleiche Querungen
(siehe Mafsnahme A2)

» Sichere Aufstell- und Schutzraume: ausreichend dimensionierte Bereiche fiir den
Radverkehr (zunehmend Lastenrdder und Anhédnger zu erwarten) und Fuf3verkehr
(Kinderwagen, Rollatoren)

» Beschleunigung des Fuf3- und Radverkehrs an Knotenpunkten und Querungen
durch Beriicksichtigung in den Regelumlaufen, Voranforderungen/Detektion und
vorrangige Fithrung auf wichtigen Fuf3- und Radverkehrsachsen

Konkrete Mafdnahmen zur Anpassung der Knotenpunkte sind:

» E1.1 Umgestaltung Knotenpunkt Ddnnendiek/Miinsterstrafie /Butenpaf3
» E1.2 Einrichtung Kreisverkehr Miinsterstrafde /Schlof3strafie

» E1.3 Einrichtung Kreisverkehr Hardtstraf3e/Bocholter Straf3e/Siidstrafie /Martens-
kamp

» E1.4 Aufwertung Knotenpunkt Gronauer Strafde/Burloer Strafde/Wissingkamp

> D1.1 Offnung der Industriestrafie: Einrichtung eines Kreisverkehrs Industrie-
strafde/Lindenstrafie/Blingerner Weg
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Umgestaltung Knotenpunkt Dannen-

E11 diek/Minsterstrafde/Butenpaf}

Anlass

Der Knotenpunkt Ddnnendiek/Miinsterstraf3e /Butenpaf? ist durch eine Lichtsignalanlage gere-
gelt und verfiigt auf der Verbindung Dannendiek /Miinsterstrafie iiber einen freien Rechtsabbie-
ger. Insgesamt ist der Knotenpunkt durch einen grof3en Flaichenverbrauch gekennzeichnet und
auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausgerichtet. In Folge dessen werden der Fuf3- und Radverkehr
umwegig und mit grofdem Zeitverlust iiber den Knotenpunkt gefiihrt. Das Queren in einem Zug
ist durch die Rechtsabbiegespur (mit Dunkelampel fiir Fuf3- und Radverkehr) nicht méglich.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ LA €EE€E€E

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Kreis Borken FoRi-kom-Stra hoch
Bausteine

Zur verstarkten Leitung der Kfz-Verkehre iiber die Achse Siidstrafde/Dannendiek und Verbesse-
rung der Querungssituation fiir den Fuf3- und Radverkehr wird der Riickbau der Rechtsabbiege-
spur (Dannendiek/Miinsterstrafie) empfohlen. Damit wird eine beschleunigte Querung des Kno-
tenpunktes fiir den Fuf3- und Radverkehr erreicht.

Ein Umbau des Knotenpunkts ist erst nach der Verlagerung der S75 auf die Achse Siidstrafie /Da-
nnendiek zu empfehlen. Andernfalls sind (zusatzliche) Verzégerungen an diesem Knotenpunkt
fiir den Busverkehr zu erwarten. Die konkrete Knotenpunktform ist auf Basis der Verkehrsbelas-
tungen mit dem Strafdenbaulasttrager abzustimmen. Aus stddtebaulicher Sicht ist ein Kreisver-
kehrsplatz zu empfehlen, allerdings bietet ein LSA-gesteuerter Knotenpunkt die Moglichkeit den
Busverkehr auf dieser wichtigen OPNV-Achse zu beschleunigen.

Alternativ zu einem Umbau ist eine Voranforderung/Detektion auf dem Dannendiek in Fahrtrich-
tung Westen und eine durchgehende Signalisierung des Rad- und Fuf3verkehrs tiber den bauli-
chen Rechtsabbiegefahrstreifen zu priifen.

Vor dem Umbau des Knotenpunkts sind kurzfristige Mafdnahmen zur Verbesserung der Bedin-
gungen flir den Fuf3- und Radverkehr zu priifen:

» Verbesserte Fiihrung des Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn (in die
Miinsterstrafie und ggf. vom Schutzstreifen der Miinsterstrafse).

» Barrierefreier Umbau der Umlaufsperre am Miihlenweg.
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Einrichtung Kreisverkehr Miinster-

E1.2 strafle/Schlofdstrafde/Markt/Deich-
strafde

Anlass

Der Knotenpunkt Miinsterstrafde /Schlof3strafde /Markt/Deichstrafde ist aktuell nicht signalisiert
und die Achse Miinsterstrafie/Markt ist in beide Fahrtrichtungen vorfahrtsberechtigt. Dadurch
kommt es gerade in den Spitzenzeiten zu langeren Wartezeiten von der Schlof3strafie kommend.
Um die Kfz-Verkehre zu verfliissigen und Wartezeiten zu verkiirzen, die Querbarkeit der Miins-
terstrafie flir den Fuf3- und Radverkehr (siehe Maf3nahme B1.2: Schlof3strafde /Deichstrafie als
wichtige Nord-Siid-Verbindung) zu verbessern und zur Erh6hung der stddtebaulichen Gestaltung
wird die Einrichtung eines Kreisverkehrs empfohlen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/11 b AP A EEEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede FoRi-kom-Stra hoch
Bausteine

Basierend auf den bestehenden Planungen der Stadt und aufgrund der beengten zur Verfliigung
stehenden Flachen wird die Einrichtung eines tiberfahrbaren Minikreisverkehrs empfohlen:

» Durch die iiberfahrbare Gestaltung des Minikreisverkehrs wird auch die Querbarkeit des
Busverkehrs gewdhrleistet.

» Anpassung der bestehenden stiddtischen Planung an die geplanten Mafinahmen des Mo-
bilitdtskonzepts: Trotz des anvisierten verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichs, der Fahr-
radstrafien und Tempo 30 sind an den vier Knotenarmen des Minikreisverkehrs FGU zu
empfehlen, sie erleichtern den zu Fufd Gehenden die Querung (auch gegeniiber dem Rad-
verkehr) und stellen ein Merkmal der innerortlichen Kreisverkehre dar. Berticksichti-
gung des anvisierten Mittelstreifens am siidlichen Knotenarm (Miinsterstrafse).
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Einrichtung Kreisverkehr Hardstr./

L3 Bocholter Str./ Sudstr./Martenskamp

Anlass

Durch die Planungen des Radschnellweges RS2 wird eine bevorrechtigte Querung des Radver-
kehrs im Bereich des Knotenpunkts Hardtstraf3e /Bocholter Strafde/Siidstrafde /Martenskamp er-
forderlich. Daher ist eine Umgestaltung des Knotenpunkts erforderlich. Aktuell ist er stark durch
seine verkehrliche Funktion gepragt und vorrangig auf die Belange des Kfz-Verkehrs ausgerich-
tet. Vorgesehen ist ein Kreisverkehr mit einer vorrangigen Fithrung des Fuf3- und Radverkehrs
um die Kreisverkehrsfahrbahn auf markierten Furten fiir den Radverkehr und Fufdgingeriiber-
wege fiir den Fuf3verkehr. Fiir den Radschnellweg ist iiber den Ast der Hardtstraf3e eine iiber-
breite Radverkehrsfurt mit 4,0 m vorgesehen. Durch eine entsprechende Umgestaltung kann der
Knotenpunkt als attraktiver Eingangsbereich der Kernstadt entwickelt werden.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ PP P A EE€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Strafflen.NRW FoRi-kom-Stra mittel
(Kostentrager)

Bausteine

Die Umgestaltung des Knotenpunkts sollte gemaf3 aktueller Planung des Landesbetriebs Stra-
3en.NRW vorgenommen werden. Dies beinhaltet:

» Einrichtung eines Kreisverkehrs

» Bevorrechtigte Querung des Radverkehrs an allen Knotenarmen

» Einrichtung barrierefreier Fufdgangeriiberwege an den Knotenarmen
» Attraktive, identitatsstiftende Gestaltung der Kreisinsel
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Aufwertung Knotenpunkt Gronauer

2 Straf3e/Burloer Strafde/Wissingkamp

Anlass

Die Gronauer Strafde (L572) soll geméf$ aktuellen Planungen der Stadt Rhede und Strafden.NRW
aufgewertet und insbesondere fuf3- und radverkehrsfreundlicher gestaltet werden (siehe Maf3-
nahme E2.3). Der Knotenpunkt Gronauer Strafde/Burloer Strafie/Wissingkamp wird durch diese
Planungen ebenfalls tangiert. Allerdings ist bisher kein Umbau des aktuell LSA-geregelten Kno-
tenpunkts vorgesehen. Der Knotenpunkt weist aktuell jedoch deutliche Defizite fiir den Fuf3- und
Radverkehr auf: Madngel in der Barrierefreiheit, unterdimensionierte Wartebereiche fiir den Fuf3-
verkehr, fehlende Aufstellflichen und Signalisierung fiir den Radverkehr. Die Leistungsfahigkeit
des Knotenpunkts liegt aktuell in der Qualitdtsstufe B, somit bestehen aktuell keine gréfieren
Verzoégerungen im Kfz-Verkehr.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

11/ AP A €€E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Straffen.NRW FoRi-kom-Stra hoch
(Hauptkostentrager)

Bausteine

Zur Aufwertung des Knotenpunkts werden die folgenden Bausteine empfohlen:

» Aus stadtebaulichen Griinden ist die Einrichtung eines Kreisverkehrs zu empfehlen: Ein
Kreisverkehr kann bei entsprechender Gestaltung dazu beitragen, die gestalterische und
mikroklimatische Qualitdt des Umfelds deutlich zu erhéhen (bspw. durch Begriinung).
Zusétzlich kann er zur Erhohung des Verkehrsflusses aller Verkehrsarten beitragen. Al-
lerdings ist der Umbau zu einem Kreisverkehr mit einem deutlichen finanziellen und
zeitlichen Mehraufwand verbunden. Daher ist im weiteren Planungsprozess zur Umge-
staltung der Gronauer Strafde zu priifen, welche Knotenpunktform am sinnvollsten ist.

» Unabhdngig der Knotenpunktform sind Verbesserungen fiir den Fuf3- und Radverkehr
nach den aktuellen Standards umzusetzen: Empfohlen werden insbesondere der barrie-
refreie Umbau, der Ausbau der Wartebereiche des Fuf3verkehrs (insbesondere auf der
nordlichen Seite der Gronauer Strafde), Einrichtung von Aufstellflichen fiir den Radver-
kehr in Nord/Siid-Richtung sowie separate Signalisierung des Radverkehrs.

» Priifung der direkteren Fuf3verkehrsanbindung nordlich und siidlich des Wissingkamps
(siehe Maf¢nahme E3.2).
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Gestalterische und verkehrliche Aufwer-

tung von Strafdenraumen

Anlass

Gemaf3 dem Zielkonzept sollen in Rhede die Hauptverkehrsstrafden starker auf die Belange
des Fuf3- und Radverkehrs ausgerichtet werden (siehe Ziel C2). Zusatzlich sind Begriinung
und eine klimaangepasste Gestaltung (siehe Ziel C4) starker zu berticksichtigen. Daher wer-
den an dieser Stelle grundsatzliche und in den einzelnen Steckbriefen konkrete Maf3nah-
menempfehlungen zur Umgestaltung der Strafenrdume dargestellt.

Mafinahmen

Eine Aufwertung der Kfz-gepragten Strafdenrdume benotigt in der Regel einen verkehrsord-
nenden und/oder planerisch-baulichen Eingriff in die Flachen des Kfz-Verkehrs. Nach dem
Prinzip der stidtebaulichen Bemessung sind Strafenrdume vom Rand aus zu planen mit
dem Ziel, ein Verhaltnis von 30 % je Seitenraum und 40 % fiir die Fahrbahn zu erzielen. Das
heifdt, dass zunadchst die Anspriiche der zu Fufl Gehenden, Radfahrenden sowie ggf. weiterer
Seitenraumnutzungen (bspw. Gastronomie, Begriinung) zu betrachten sind und diese Fla-
chenanspriiche erst nachgeordnet mit den Anspriichen des Kfz-Verkehrs in Einklang ge-
bracht werden. Hierbei sind die Kfz-Flachen auf das aktuell und zukiinftig notwendige Maf3
zu beschrdanken oder Verkehrsregelungen zu treffen, die eine Umgestaltung ermdglichen.

Merkmale attraktiver Strafdenrdume sind:

» Breite Gehwege, geringe Trennwirkung der Strafde bzw. ausreichende Querungshil-
fen, Sitz- und Aufenthaltsflachen sowie Bewegungs-/Spielflachen fiir Kinder

» Soweit notwendig, eine Trennung der zu Fufd Gehenden und Radfahrenden mit aus-
reichend dimensionierten Radverkehrsanlagen, um Konflikte zwischen beiden zu
vermeiden

» Geringe Einfliisse durch den Kfz-Verkehr (geringer Flachenverbrauch fiir Fahrbahn
und parkende Kfz, moglichst keine Emissionsbelastungen)

» Barrierefreiheit der Flachen
» Hohes Sicherheitsgefiihl und hohe objektive Sicherheit

» Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader, um einem ,wilden“ Abstellen von Fahrradern
entgegenzuwirken

» Begriinung, bspw. Baume, Biische und niedrige Hecken; bei Gewdhrleistung der
Sichtbeziehungen

Konkrete Mafdinahmen werden fiir die folgenden Strafdenziige Rhedes empfohlen:

» E2.1 Aufwertung der Miinsterstrafie
» E2.2 Aufwertung der Rheder Strafde
» E2.3 Aufwertung der Gronauer Strafde
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E2.1 Aufwertung der Miinsterstrafie

Anlass

Die Miinsterstrafde ist eine Zufahrtsstrafde zur Innenstadt Rhedes. Sie ist stddtebaulich aktuell
stark durch den Alleecharakter gepragt. In der Beteiligung zum Mobilitdtskonzept stellte die
Miinsterstrafie ein regelmafdig und kontrovers diskutiertes Thema dar. Aus Gutachtersicht erge-
ben sich die folgenden verkehrlichen und weiteren Anspriiche:

» Fufdverkehr: Hauptfuldweg, mit deutlichem Verbesserungsbedarf in beide Gehrichtungen
und hinsichtlich der Querbarkeit der Strafde

Radverkehr: Hauptnetz, mit deutlichem Verbesserungsbedarf stadteinwarts
FlieRender Kfz-Verkehr: Gemeindestrafde, Alleestrafie
Ruhender Kfz-Verkehr: Parken teilweise im Seitenraum gestattet

vV V VYV VY

OPNV: aktuell 2 regionale Busse pro Stunde, durch anvisierte Verlagerung verkehrt die
Buslinie S75 noch bis 2024 auf der Miinsterstrafie (siehe Mafdnahme C1.1), durch Ersatz-
verkehr fiir dieS75, Schulbusse und das bedarfsorientierte Busangebot sind langfristig
weiterhin gewisse Busverkehre zu erwarten

» Weiteres: Kreisverkehr am Knoten Miinsterstrafde /Deichstrafée /Schlof3strafde und An-
passung des Knotenpunkts Miinsterstrafde/Dadnnendiek/Butenpafi geplant (siehe Maf-
nahme E1.1 und E1.2); Alleebdume in gutem Zustand und mit hoher Lebensdauer

» Umfeld: lockere Wohnbebauung

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ LA €EE€EE€E

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede FoRi-kom-Stra hoch
Bausteine

In Abbildung 24 sind der aktuelle Querschnitt der Miinsterstrafie sowie der geplante Regelquer-
schnitt dargestellt. Kennzeichnend fiir diesen Entwurf zur Aufwertung der Miinsterstrafde sind
der Erhalt der Alleebdume und der Verzicht auf Grundstiicksankéufe zur Verbreiterung des Stra-
8enraums. Konkret werden folgende Mafinahmen empfohlen:

» Einfilhrung Tempo 30, da keine addquate Radverkehrsfiihrung im Seitenraum oder auf
der Fahrbahn méglich ist.

» Fiihrung des Rad- und Kfz-Verkehrs im Mischverkehr

> Einrichtung eines schmalen, {iberfahrbaren Mittelstreifens: Zum Uberholen des Radver-
kehrs muss der Kfz-Verkehr den Mittelstreifen tiberfahren. So wird der Kfz-Verkehr bau-
lich dazu angehalten den erforderlichen Sicherheitsabstand von 1,5 m einzuhalten.

» Bauliche Aufwertung der Gehwege, insbesondere auf der Nordostseite / stadteinwarts
(durchgehend berollbare und barrierefreie Gestaltung der Oberflachen)
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E2.2 Aufwertung der Rheder Strafde

Anlass

Die Rheder Strafe im Ortsteil Krechting stellt die zentrale Verbindungsachse zwischen Krechting
und der Kernstadt Rhede dar. Schwerpunkt der Mafdnahme ist der Abschnitt zwischen Einmiin-
dung Lonsweg und Knotenpunkt Krommerter Strafie/Biingerner Allee. Er ist durch die folgenden
verkehrlichen und sonstigen Anspriiche gepragt:

» Fufdverkehr: Gehwege im Seitenraum untermaf3ig und mit Mdngeln in der Barrierefrei-
heit, erh6hter Bedarf nach barrierefreiem Ausbau der Ampelquerungen

» Radverkehr: Hauptnetz und Teil der Nord-Siid-Verbindung, aktuell untermaflige Fiih-
rung im Seitenraum, Defizite in der Berollbarkeit der Oberflache

» Fliefender Kfz-Verkehr: Gemeindestrafie, aktuell Tempo 50 (steht nicht im Einklang mit
den weiteren Anspriichen an den Strafdenraum), DTVw 1.300 (gem. Verkehrsmodell)

» Ruhender Kfz-Verkehr: Parken findet teils ungeordnet am Fahrbahnrand statt, in der Re-
gel sind Parkstdnde auf den privaten Flachen vorhanden.

> OPNV: Schulbuslinien und der bedarfsorientierte Biirgerbus fahren die Haltestellen
Lonsweg/Krechting und Proatecke an. Gem. Mafdnahme C1.3 ist eine Ausweitung des Li-
nienangebots zu empfehlen.

» Sonstiges: lockere Wohnbebauung sowie vereinzelte Einzelhandelsnutzungen

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

r7 ‘,. .!. ‘L Abhéngig umzuset-

zender Variante

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede FoRi-kom-Stra hoch
Bausteine

Zur Aufwertung der Rheder Strafde werden folgende Mafdinahmen empfohlen:

» Auswahl eines Regelquerschnitts und weiterer Mafinahmen gem. Abbildung 25: Die darge-
stellte Umgestaltungsvariante basiert auf dem aktuellen Strafdenquerschnitt, die Umbauvari-
anten sind dagegen mit einem aufwandigeren Straffenumbau verbunden.

» Einfliihrung von Tempo 30 und Markierung von Fahrrad-Piktogrammketten: Die Einrichtung
einer adaquaten Radinfrastruktur ist nur mit erheblichem Mehraufwand (Vollumbau des
Strafdenraums) moglich, daher ist Tempo 30 einzufiihren, um den Radverkehr sicher auf die-
ser Hauptverbindung zu fithren. Zur Unterstiitzung und Verdeutlichung der Fahrbahnfithrung
sind Fahrrad-Piktogrammketten zu empfehlen (diese sind rechtlich aktuell nicht zulassig,
eine Anderung ist zu erwarten, siehe Kapitel Radverkehr).

» Aufwertung des Gehwegs: Einheitliche und barrierefreie Gestaltung der Gehwegoberflachen;
zur Aufwertung des Straffenraums und der Aufenthaltsqualitit sind regelmaf3ig Sitz- und Be-
griinungselemente zu empfehlen.

» Das Kfz-Parken wird in der Regel in den privaten Raum verlagert. Bei Bedarf sind Parkstinde
im Seitenraum zu priifen (unter Einhaltung der notwendigen Gehwegbreiten und Sicherheits-
abstande zum Radverkehr)
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Abbildung 24: Aufwertung der Miinsterstrafde

Abbildung 25: Aufwertung der Rheder Strafde

Den bestehenden stddtischen Planungen zur
Aufwertung der Rheder Strafie folgend wer-
den weitergehend empfohlen:

» Knotenpunkt Lonsweg/Drostallee: Ein-
richtung einer Querungshilfe im Umfeld
der Bushaltestelle (fungiert auch als
verkehrsberuhigendes Element, siehe
dazu E3.4),

» Knotenpunkt Finkestrafde: Aufpflaste-
rung der Kreuzungsflache und Einrich-
tung von Querungshilfen inkl. Begrii-
nung. Dies erleichtert auch das Queren
von Kindergarten- und Grundschulkin-
dern.

» Knotenpunkt Krommerter Strafde/ Rheder Strafde: Minikreisverkehr, Umbau der Bus-
haltestelle Proatecke zu einem Buskap.

» Bei Umbau des Strafdenraums im Bereich der Haltestelle Lonsweg/Krechting ist die
Einrichtung eines Buskaps zu empfehlen (siehe Mafdnahme C2).
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E2.3 Aufwertung der Gronauer Strafde

Anlass

Die Gronauer Strafde zwischen Kreisverkehr Barloer Strafée und dem norddstlichen Ortseingang
(Hohe Spolerstrafie/Birkenweg) ist stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet und verfiigt tiber
keine durchgingige Wegeinfrastruktur fiir den Fuf3- oder Radverkehr. Die weiteren verkehrli-
chen und sonstigen Anspriiche sind:

» Fufdverkehr: zwischen Kreisverkehr Barloer Strafse und Nelkenweg/Leo-Statz-Weg be-
findet sich beidseitig ein Geh- und Radweg im Seitenraum, im weiteren Verlauf Richtung
Nordosten / Real fehlt die Fufdwegeinfrastruktur

» Radverkehr: Hauptnetz, Flihrung auf Geh- und Radweg bzw. ab Nelkenweg auf dem
Mehrzweckstreifen,

» Flieflender Kfz-Verkehr: Landesstrafe, Teil des LKW-Fiihrungsnetzes, Tempo 50, sanie-
rungsbediirftige Fahrbahn

» Ruhender Kfz-Verkehr: auf der Landesstrafie ist das Parken verboten
> OPNV: Regionalbuslinie X80 seit Herbst 2022, bedarfsorientierter Biirgerbus, am Kreis-

verkehr Barloer Strafe ist eine Mobilstation (P+R) geplant (Kategorie M, siehe Maf3-
nahme C2)

» Weiteres: Zwischen Ortseingang Rhede und Vardingholt ist ein einseitiger Geh- und Rad-
weg (2,5m) auf der nérdlichen Fahrbahnseite geplant, Aufwertung des Knotenpunkts
Burloer Straf3e/Gronauer Strafde/Wissingkamp (siehe Mafdnahme E1.4)

» Umfeld: teilweise angebaute Wohnbebauung, Versorgungsbereich Wissingkamp

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 P3P A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Strafflen.NRW hoch
(Hauptkostentrager)

Bausteine

Die Stadt Rhede hat mit dem Landesbetrieb bereits eine Rahmenvereinbarung zur Umgestaltung
der Gronauer Strafde getroffen. Wesentliche bauliche Mafinahmen sind:

» Einrichtung eines beidseitigen Geh- und Radwegs (Regelbreite: 2,5m) zwischen Nelken-
weg/Leo-Statz-Weg und Knotenpunkt Wissingkamp. Vor dem Hintergrund der steigen-
den Zahl von breiteren Sonderfahrradern sollten die Wegebreiten auf 3m erhéht werden.

» Zwischen Knotenpunkt Wissingkamp und Vardingholt ist ein einseitiger Geh- und Rad-
weg auf der nordlichen Fahrbahnseite geplant. Die Haltestelle Spoler mit Fahrtrichtung
Vardingholt ist nur aus dem Norden (Birkenweg) erreichbar Zur besseren Anbindung
der Haltestelle aus Richtung Stiden mit dem Fuf3- und Radverkehr ist die Fortfithrung des
gemeinsamen Geh- und Radwegs zwischen Knotenpunkt Wissingkamp und Haltestelle
Spoler (bzw. bis Birkenweg) zu priifen.
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E3  Aufwertung zentraler Rdume in Rhede

Anlass

Attraktive offentliche Raume laden Menschen dazu ein, sich in diesen Raumen aufzuhalten und
tragen so zu einer Belebung und Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Raums bei. Letztlich
profiliert sich die Stadt Rhede damit als attraktiver Wohn- und Lebensstandort. Zusatzlich stellt
die gute Erreichbarkeit dieser Radume, wie Innenstadt oder Einkaufszentrum Wissingkamp, mit
dem Umweltverbund einen wichtigen Baustein auf dem Weg zu einer Mobilititswende und zur
Erreichung der Ziele des Mobilitatskonzepts (wie Oberziel B: Starkung des Umweltverbunds
zur Reduzierung des Kfz-Verkehrs) dar.

Mafinahmen

Im Folgenden werden fiir einzelne Rdume Mafdnahmen zur gestalterischen und verkehrlichen
Aufwertung formuliert:

» E3.1 Weiterentwicklung der Innenstadt

» E3.2 Verbesserung der Erreichbarkeit von Nahversorgern
» E3.3 Aufwertung von Wohnquartieren

» E3.4 Aufwertung Stadtteileingénge
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E3.1 Weiterentwicklung der Innenstadt

Anlass

Die Innenstadt Rhedes fungiert als Aushdngeschild und hat eine wichtige Rolle fiir die Wahrneh-
mung und Attraktivitdt der Stadt. Allerdings pragen parkende Kfz, als auch abgestellte Fahrrader
das Bild der Innenstadt. Gerade die Pkw-Stellpldtze auf dem Markt und der Hohen Straf3e min-
dern die optische Qualitidt und erzeugen Pkw-Parksuchverkehre, die die Aufenthaltsqualitait die-
ser zentralen, stadtbildpragenden Raume weiter mindern. Die Aufwertung der Innenstadt ist
auch wesentlicher Bestandteil des Stadtentwicklungskonzepts (2021) und der Fortschreibung
des Einzelhandelskonzeptes (2022).

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
111 P AP A €E€EE
Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede FoRi Nah, Stadtebauforde- hoch

rung
Bausteine

Zonierung der Innenstadt: Als Basis fiir die Entwicklung der Innenstadt Rhedes wird die in Abbil-
dung 26 und Abbildung 27 dargestellte Zonierung vorgenommen, mit der wesentlichen Innen-
stadtraumen Funktionen und Zielzustdnde zugewiesen werden. Diese Zonierung basiert auf den
Schwerpunktbereichen der Innenstadt aus dem STEK und wurde bzgl. der verkehrlichen Funkti-
onen weiter ausgearbeitet. Aus der Zonierung leiten sich bereits zentrale Maf3nahmen ab:

» Einrichtung und attraktive Gestaltung einer Fufdgangerzone

» Niveaugleicher Umbau Burgplatz/Kirchstrafde und teilw. Hardstrafde/Auf der Kirchwiese

» Aufwertung Kirmesplatz (unter Beibehaltung der Parkplatz- und Kirmesplatzfunktion)
Mafinahmeniibersicht Innenstadt: Aufbauend auf der Zonierung wurden weitere Mafdnahmen zur
Starkung der Aufenthaltsqualitét (siehe Ziel C1) und verbesserten Erreichbarkeit der Innenstadt
(siehe Ziel A1) entwickelt und in Abbildung 28 dargestellt.

Umsetzungshinweis: Die Mafdnahmenempfehlungen bringen teils eine deutliche Verdnderung der
zentralen Raume Rhedes mit sich. Um die Akzeptanz fiir die geplanten Mafdnahmen zu erhéhen,
wird die temporare Erprobung der Mafnahmen empfohlen (siehe auch Umsetzungsziel, des Ziel-
konzepts; siehe Mafinahme H1). Dieser 3-4 monatige Versuch sollte dazu genutzt werden, wei-
tere Anregungen zur Umsetzungsplanung zu generieren.

Im Rahmen eines integrierten stidtebaulichen Entwicklungskonzeptes (ISEK, siehe STEK) soll-
ten die Mafdnahmen aus STEK, Moko und Einzelhandelskonzept zusammengefiihrt werden. Dabei
sollte das bereits beauftragte Zentrenmanagement mit berticksichtigt werden.
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Abbildung 26: Zonierung der Innenstadt nach Stadtentwicklungskonzept

Abbildung 27: Zonierung und erste Mafnahmen der Innenstadtentwicklung
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Abbildung 28: Mafdnahmen zur Weiterentwicklung der Innenstadt

Zentrale Mafsnahmenbeziige zum Stadtentwicklungskonzept:

» B1.1 Innenentwicklung Innenstadt Siid (auf ehemaligem Stadtwerkegeldnde)
B1.2 Quartiersentwicklung Bahnhofstrafse — Auf der Kirchwiese (2026 - 2035)
B1.3 Innenentwicklung Blockinnenbereiche (2021 - 2035)

B 6.1 Umgestaltung Markt

B 6.2 Qualitatsoffensive Rathausumfeld

YV V V VY
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Verbesserung der Erreichbarkeit von

£3.2 Nahversorgern

Anlass

Rund 18 % der Wege der Rheder:innen fithrt zum Einkaufen. Davon sind wiederum 75 % kiirzer
als 5 km.12 Diese kurzen Distanzen bieten enorme Potentiale, verstarkt Einkaufswege zu Fuf} o-
der mit dem Rad zuriickzulegen. Um die Nutzung des Fuf3- und Radverkehrs auf diesen Wegen
attraktiver zu machen, ist eine sichere und attraktive Wegeinfrastruktur notwendig. Es miissen
jedoch auch die Zielorte nahmobilitatsfreundlich gestaltet werden. Daher soll das direkte Umfeld
der Nahversorger in Rhede auf Verbesserungspotentiale im Fuf3- und Radverkehr untersucht
und entsprechende Verbesserungsmafinahmen in Kooperation mit den Eigentiimern durchge-
fithrt werden.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ SLh EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Nahversorger FoRi-Nah hoch
Bausteine

Die Mafdnahmen zur Verbesserung der Erreichbarkeit von Nahversorgern beziehen sich teils auf
den 6ffentlichen Raum (Gestaltungsbereich der Stadt Rhede) und teils auf die privaten Flachen
der Nahversorger (geringer Einfluss der Stadt Rhede). Daher kann die Stadt die in Abbildung 30
dargestellten Mafdnahmenvorschldge nicht ohne Mitwirken der Eigentiimer umsetzen. Um den-
noch die Erreichbarkeit der Nahversorger zu verbessern, wird die folgende Vorgehensweise
empfohlen:

» Erarbeitung / Priifung, Weiterentwicklung und Umsetzung von Mafsnahmen (erste Vor-
schldge siehe Abbildung 30) im stddtischen Verantwortungsbereich.

» Gemeinsame Gespriache mit den Nahversorgern zur Umsetzung der Mafdnahmen (und
ggf. Entwicklung weiterer Mafdnahmen) auf den Flachen der Nahversorger.
In diesen Gesprachen kénnen auch Aspekte des betrieblichen Mobilititsmanagements
einfliefden, da von einer verbesserten Erreichbarkeit der Nahversorger auch die Beschaf-
tigten profitieren (siehe Mafinahme G3.1).

Diese Mafdnahme ist im engen Zusammenhang mit der Mafdnahme G4 Erreichbarkeitschecks im
Umfeld von Alltagszielen zu sehen. Die in Abbildung 30 dargestellten Mafinahmenvorschlage
konnen als Diskussionsgrundlage in den Erreichbarkeitschecks genutzt werden.

12 Vgl. Mobilitdtserhebung Stadt Rhede 2016
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E3.3 Aufwertung von Wohnquartieren

Anlass

Gema{3 Ziel C3 sollen in den Wohnstrafden Griin-, Aufenthalts- und Spielflichen zuriickgewonnen
werden. Wahrend dies in den Neubauquartieren der Stadt bereits berticksichtigt wird, sind die
alteren Bestandsquartiere noch durch eine ,klassische” Fahrbahnaufteilung und Kfz-orientierte
Gestaltung gepragt. So bestehen auch in verkehrlicher Hinsicht Defizite, wie zu schmale Gehwege
und nicht oder unzureichend abgesenkte Bordsteine, was gerade an den Knotenpunkten die
Querbarkeit fiir dltere Personen und Personen mit Kinderwagen erschwert. Zusatzlich erzeugen
die teils grofden/liberdimensionierten Knotenpunktflachen weite Wege fiir zu Fufl Gehende zum
Queren der Knotenpunkte und animieren gleichzeitig den Kfz- und Radverkehr zum schnellen
Queren.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17 AP A €€E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede F6Ri Nah hoch
Bausteine

In Abbildung 29 sind verschiedene Mafdnahmen zur Aufwertung von Wohnquartieren darge-
stellt.

» Die Mafdnahmen sind sukzessive, insbesondere bei anstehenden Umbauarbeiten (bspw.
aufgrund von Deckensanierungen, Kanalarbeiten, u.d.) auf ihre Anwendbarkeit und Ge-
eignetheit zu priifen und umzusetzen.

» Ein Schwerpunkt der Mafdnahmenumsetzung sollte die Starkung der Sichtbeziehungen
an Knotenpunkten (insbes. Durchsetzung Parkverbot) sein.

» Die Umsetzung der Mafdnahmen sollte in enger Zusammenarbeit mit betroffenen Biir-
gern erfolgen, dies steigert die Akzeptanz der Mafdnahmen und die Nutzung der einge-
richteten Sitz- und Spielmdéglichkeiten.

Ein in Anlehnung an das Beispiel 4 aufzustellender Quartiersfond kann die Bereitschaft und Mit-

wirkung der Bevolkerung fiir eine Umgestaltung erhohen.
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Abbildung 29: Bausteine zur Aufwertung von Wohnquartieren

‘ Neue Wohnquartiere | StraBenumbau | Flexible MaBnahmen im Bestand

Markierung

® Betont Vorfahrtsregelung
® Weitere Markierungsoptio-

Versitze

¢ VVerengung der Fahrspur durch
Begriinungselemente

Sitz- & Spielgelegenheiten

e Kleine Elemente zur Forde-
rung Aufenthalts- und Spiel-

® Bevorrechtigung & Biindelung
des Radverkehrs

Aufpflasterung

¢ Deutliche Temporeduzierung
® Mit Hohenunterschied oder
nur Belagwechsel

® Gehwegnasen, Querungshilfe,
FuRgangeriberwege, LSA

Minikreisverkehr

¢ VVerkehrsberuhigung
® Erh6hung Verkehrssicherheit

nen: Tempo 30, Knotenpunkte | ® Geschwindigkeitsreduzierung qualitat
Foto: Website Spielplatztreff
Fahrradstrafie Querungsstellen Mobilpunkt

® Angebot von Carsharing, at-
traktiven Radabstellanlagen,
ggf. Leihfahrradangebot

Neue Wohnquartiere | StraBenumbau

Gehwegiiberfahrt

® Vorrang und niveaugleiche
Querung fiir zu FuB Gehende
¢ VVerkehrsberuhigung

Niveaugleicher Umbau

® Barrierefreie Querung, Ver-
kehrsberuhigung

Abbindung von Straflen

¢ Diagonalsperren, Durchfahrts-
verbot, EinbahnstralRen

Spiel-/Aufenthaltsbereiche

¢ VVerkehrsberuhigter Bereich

® Punktuell umgestaltete Sitz-,
Spiel- und Aufenthaltsberei-
che
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Beispiel 4: Quartiersfond Kiel

Im Rahmen des Modellvorhabens , Aktive Mobilitit in stidtischen Quartieren” stand in Kiel
im Stadtquartier Ellerbek/Wellingdorf von 2017 bis Mitte 2021 jahrlich ein Budget in Form
eines Quartiersfonds fiir die Finanzierung kleinerer Projekte zur Verfiigung. Mit bis zu
2.500€ pro Projekt sollten Mafdnahmen realisiert werden, die von der Bewohnerschaft oder
lokalen Akteuren vorgeschlagen wurden. Ziel war es ehrenamtliches Engagement zu unter-
stiitzen, die Férderung aktiver Mobilitdtsformen sowie die Verbesserung der Lebensbedin-
gungen in dem Quartier. Beispielhafte Mafdnahmen sind die Anschaffung, Aufstellung oder
Instandsetzung von bereits vorhandenem oder neuem Stadtmobiliar (z.B. Spielgerate, Fahr-
radstander), die Gestaltung von Platzen oder Workshops zur Mobilitdt im Quartier (z.B.
Radfahrkurse). Der Fonds wurde jahrlich mit 10.000€ aus Fordermitteln des Bundesum-
weltministeriums und Geldern der Landeshauptstadt Kiel im Rahmen des Forschungspro-
gramms ,Experimenteller Wohnungs- und Stadtebau” finanziert und ist zudem Teil des Mo-
dellvorhabens nachhaltige Stadtmobilitdt unter besonderer Beriicksichtigung der Aufteilung
des Strafdenraums (MONASTA).

Ubersicht im Rahmen des Quartiersfonds realisierten Projekte: https://www.kieler-ostu-

fer.de/projekte/ellerbek /wellingdorf/aktive-mobilitaet-in-staedtischen-quartieren

Quellen
Website Stadt Kiel: Kiel: Projekt Aktive Mobilitdt in stiddtischen Quartieren

Faltblatt Quartiersfonds: PresserefFolderQuartiersfonds.indd (kiel.de)

Merkblatt Quartiersfonds: 2020-02-26_Merkblatt Quartiersfonds.pdf (kiel.de)
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E3.4 Aufwertung Ortsteileingange

Anlass

Ortsteileingdnge an Hauptverkehrsstrafden sind ein Aushéngeschild fiir den Ortsteil und ein ers-
ter Eindruck fiir Besucher:innen. Gleichzeitig nehmen sie eine wichtige verkehrliche Funktion
ein, da sie hiufig den Ubergang von weitestgehend anbaufreier Fliche in eine geschlossene Ort-
schaft darstellen. In dieser bestehen andere Anspriiche an den Strafdenraum, mit verstarktem
Fuf- und Radverkehrsaufkommen, Parkstinden und Aufenthaltsbereichen. Ortseingdnge sollten
diesen Ubergang bestmoglich aufzeigen, um Konflikte zwischen insbesondere dem Kfz-Verkehr
und anderen Verkehrstragern zu vermeiden. So kann auch ein Beitrag zur Verkehrsunfallreduk-
tion und Vision Zero geleistet werden. Dieses Potenzial sollte, wie teils bereits der Fall, in Rhede
Bertlicksichtigung finden.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ P P A €EE€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede hoch
Bausteine

Zur verkehrsberuhigenden und gestalterischen Aufwertung von Ortseingdngen sollten die beste-
henden Ortsteileingdnge systematisch auf ihre verkehrliche und gestalterische Qualitit und mog-
liche Mafinahmen gepriift werden. Mégliche Mafdnahmen sind:

» Wirksam sind hier zum einen Elemente, welche die Aufmerksamkeit fordern (z.B. Ge-
schwindigkeitsdisplays, Markierungen oder Hinweisschilder) und zum anderen bauliche
Elemente (z.B. Einengungen, Versatze, Mittelinseln, Kreisverkehre oder Aufpflasterun-
gen) (siehe auch RASt, Abschnitt 6.2.2.)

» Um den Wiedererkennungswert einzelner Ortsteile zu erhdhen, bietet es sich an, die Ein-
gange mit ortsteiltypischen Elementen zu gestalten. Dies konnten beispielsweise be-
stimmte Baume und/oder Pflanzen oder auch Schilder/Stelen mit ortstypischen grafi-
schen Elementen sein.
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E4  Minderung von Nutzungskonflikten

Anlass

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde der Abbau von Nutzungskonflikten als ein wichtiger
Handlungsbedarf identifiziert. Nutzungskonflikte wurden dabei zwischen allen Verkehrsteilneh-
menden festgestellt: Auf Gehwegen entstehen Konflikte bspw. durch Radfahrende, die auf Geh-
wegen fahren (mtissen), durch (falsch) parkende Kfz sowie durch Aufsteller und Auslagen von
Geschaften. Dies erzeugt Behinderungen im Fufdverkehr und besonders fiir Menschen in Roll-
stiihlen oder mit Kinderwagen. Auf Radwegen sind es insbesondere (falsch) parkende Kfz, die
Gefahr von Autotiir-Unfillen oder zu geringe Uberholabstinde, die zu Konflikten fithren.

Prioritét Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/77 .!. & ‘,. Teil regulérer Ver-

waltungsarbeit
Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede F6Ri Nah sehr hoch
Bausteine

Zum Abbau der Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden sind unter Berticksichtigung der
verschiedenen Flihrungsformen die folgenden Bausteine zu priifen und umzusetzen:

» ldentifizierung von Bereichen mit Konfliktpotenzial zwischen Fuf3- und Radverkehr: z.B.
Innenstadt Rhedes, Gdngesken

> Uberpriifung der Gehwege auf Nutzungskonflikte: insb. durch Aufsteller/Auslagen im
Zuge der turnusmafiigen Rundginge des Fachbereiches Bau und Ordnung und Abstim-
mung mit den entsprechenden Anliegern auf einzuhaltende Mindestbreiten der Geh-
wege. Raumlich ist insbesondere auf den Hauptachsen des Fuf3verkehrs (siehe Maf3-
nahme A1.1) auf die Einhaltung der Gehwegbreiten und den Abbau von Nutzungskonflik-
ten zu achten.

» Abbau von Konflikten bei gemeinsamer Fithrung von Fuf3- und Radverkehr: Grundséatz-
lich sollte auf eine getrennte Fithrung von Fuf3- und Radverkehr hingewirkt werden. In
einigen Bereichen wird dies jedoch kurzfristig nicht erreicht und ist auch nicht immer
zielfiihrend (bspw. Rheder Bach Weg oder Griinanlagen). In solchen Bereichen sollte das
Bewusstsein filir die geltenden Regelungen auf allen Seiten bspw. durch kommunikative
Mafinahmen (z.B. ,Radfahrende als Gast in der Fufdgangerzone®) gestarkt werden. Zu-
satzlich gilt es die Einhaltung der Regelungen regelmafiig zu kontrollieren und die Frei-
gabe von Wegen und Raumen fiir den Radverkehr zu beobachten und zu evaluieren.

» Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Verkehr: Zum Abbau von Konflikten mit Falsch-
parkern auf Gehwegen oder an Fu3gingeriibergingen (FGU) sind die Kontrollen durch
das Ordnungspersonal zu intensivieren (siehe Mafinahme E5). Dariiber hinaus tragt die
Entlastung der Innenstadt vom ruhenden Kfz-Verkehr durch das Parkraumkonzept
(siehe Mafsnahmenfeld D2) dazu bei, Potenziale und Freirdume fiir attraktive Fufdver-
kehrs- und Aufenthaltsraume zu schaffen.
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Ausbau der stadtischen Verkehrsiiber-

wachung

Anlass

Die Kontrolle und Uberwachung des Verkehrs und des Verkehrsverhaltens in der Stadt haben ei-
nen grofen Einfluss auf die Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmenden. Dabei ist die stadti-
sche Verkehrsiiberwachung kein rein sanktionierendes Element der Verkehrssicherheitsarbeit,
sondern tragt tiber praventive Ansitze dazu bei, das Verkehrsverhalten nicht nur kurzfristig,
sondern moglichst nachhaltig zu beeinflussen. Insbesondere Verdnderungen und Mafdnahmen,
die eine Starkung der zu Fufs Gehenden und Radfahrenden zum Ziel haben (siehe Handlungsfel-
der A. Fulverkehr & Barrierefreiheit und B. Radverkehr & Mikromobilitdt), eine Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und eine Weiterentwicklung der Parkraumstrategie (siehe D.
Pkw- & Wirtschaftsverkehre) miissen durch eine Verkehrsiiberwachung flankiert werden, um
Regelverstofien wie Falschparken oder zu schnellem Fahren entgegenzuwirken und Konflikte
zwischen den Verkehrstragern zu reduzieren.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
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Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede hoch
Bausteine

Der Ausbau der stadtischen Verkehrsiiberwachung beinhaltet zwei Bausteine:

» Ausbau der Parkraumkontrollen:
Die Arbeit des Fachbereiches Bau und Ordnung ist in vielerlei Hinsicht fiir die stadtische
Verkehrsiiberwachung relevant (z. B. Freihaltung von Sichtbeziehungen an Querungs-
stellen, Ahndung von Falschparken, auch Information/Aufklarung tiber Fehlverhalten)
und ist daher insbesondere in Verbindung mit der Umsetzung des Parkraumkonzepts
(siehe Mafdnahme D2) auszubauen. Dazu sollte auch ein personeller Ausbau stattfinden,
sodass alle Bereiche, die einer Parkraumbewirtschaftung unterliegen, idealerweise
mehrmals taglich kontrolliert werden kénnen.

» Konsequente Parkraumkontrolle: Begleitung neuer Parkregelungen
Ein besonderer Fokus der Parkraumkontrollen sollte auf Bereichen liegen, in denen eine
Parkraumbewirtschaftung neu eingerichtet bzw. bestehende Regelungen angepasst wur-
den. So wird die Veridnderung der Parksituation direkt vermittelt. In einer Ubergangs-
phase sollte vor allem kommunikativ auf die neue Regelung hingewiesen werden.

» Einsatz von Geschwindigkeitsanzeigen:
Praventiv konnen Geschwindigkeitsanzeigen/Dialogdisplays verstiarkt in besonders sen-
siblen Bereichen wie bspw. im Schulumfeld eingesetzt werden, in denen eine weitere Ge-
schwindigkeitsreduktion vorgesehen ist. So konnen Dialogdisplays nachweislich eine ge-
schwindigkeitsddmpfende Wirkung entfalten, insbesondere wenn korrektes Verhalten
mit einer positiven Riickmeldung verbunden wird.
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Pflege und Instandhaltung von Verkehrs-

wegen

Anlass

Verkehrswege sind vielfiltigen Einfliissen ausgesetzt, die temporar oder dauerhaft ihre Benut-
zung erschweren und den Lauf- oder Fahrkomfort teils erheblich einschranken. Zudem kann es
zu gefdhrlichen Verkehrssituationen kommen, bedingt durch mangelhafte Instandhaltung wie
bspw. Schlaglécher oder auch nicht zuriickgeschnittene Hecken. In Rhede wurde im Strafien- und
Wegenetz an verschiedenen Stellen eine erhebliche Minderung der Wegequalitdt gegeniiber dem
Ausgangszustand erhoben. Ein konsequentes Pflege- und Erhaltungsmanagement dient der Wah-
rung des Ausgangszustandes und somit einer komfortablen und sicheren Fiithrung aller Ver-
kehrstrager.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

177/ AP A €€€E€

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede hoch
Bausteine

Zur Pflege und Instandhaltung von Verkehrswegen ist zunadchst das bestehende Instandhaltungs-
management dauerhaft fortzufithren und weiterzuentwickeln. Zur Weiterentwicklung sind fol-
gende Ansdtze (unter Einbeziehung des Arbeitskreises Bauhof) zu priifen:

» Aufbau eines strategischen Erhaltungs- und Pflegemanagements, mit dem der Mittelbe-
darf des gesamten Strafden- und Wegeerhaltungsprozesses zielgerichtet geplant werden
kann. Daraus kann abgeleitet werden, welcher Abschnitt wann und mit welcher Prioritat
baulich behandelt werden muss. Aber auch auf welchen Wegen prioritar jahreszeitenbe-
zogene Pflege (wie Raumung von Schnee oder Laub) vorgenommen werden muss. Das
Budget fiir die Erhaltungs- und Pflegemafinahmen kann darauf basierend zielgerichtet
angepasst werden, um einen zukiinftigen Sanierungsstau zu vermeiden und die Straflen
und Wege alljahrlich nutzbar zu halten.

» Neben dem Wegezustand sollte auch die Bedeutung Priorititsfaktor sein. Dazu kann eine
Orientierung an der Bedeutung im Fuf3- und Radverkehrsnetz (siehe Mafsnahme A1 und
B1), im Pkw- und Lkw-Netz (siehe Mafnahme D1) sowie im Busnetz (siehe Mafinahme
C1) erfolgen.

» Priifung und ggf. Wiederherstellung der nutzbaren Wegebreiten des Fuf3- und Radver-
kehrs; gerade in den Wohnquartieren und teils in den Aufdenbereichen schrénken iiber
die Grundstiicksgrenzen wachsenden Hecken, Straucher und Baume die nutzbaren Brei-
ten und teils die Sichtbeziehungen der Knotenpunkte ein.
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Abbildung 30: Mafdnahmeniibersicht Strafdenraumgestaltung & Verkehrssicherheit
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2.6 Umwelt & Klimaschutz

Der durch das Mobilitdtsbediirfnis entstehende Verkehr verursacht verschiedenste negative
Auswirkungen auf die Umwelt und das Klima. Auf ibergeordneter Ebene wurden daher bereits
einige Ziele beschlossen, um Emissionen zu senken beziehungsweise zu begrenzen. Im Sektor
Mobilitdt und Verkehr sind dies vor allem folgende Problembereiche:

» Treibhausgase: Durch Verbrennungsmotoren werden klimaschédliche Gase ausgesto-
3en, welche einen negativen Effekt auf die globale Klimaentwicklung besitzen. Durch
die voranschreitende globale Erwdrmung nehmen negative Effekte wie Hunger- und
Wasserkrisen, Unwetterereignisse, Artensterben/Verlust der Biodiversitat, Anstieg
des Meeresspiegels, Verbreitung von Schadlingen und Krankheitserregern sowie die
gesundheitliche Belastung weiter zu.

» Luftschadstoffe (z.B. Feinstaub (PM2,5), 0zon(03) und Stickstoffoxide (NOx)): Im Ge-
gensatz zu global wirkenden Treibhausgasen stellen Luftschadstoffe eine lokale Belas-
tung flir Mensch und Umwelt dar. Luftschadstoffe schdadigen die Atemwege und kon-
nen tliber einen ldngeren Zeitraum zu Atemwegsbeschwerden wie Asthma fiihren. Fer-
ner schidigen sie Pflanzen (Blattnekrosen) und tragen zu einer Versauerung von Bo-
den und Gewdssern bei.

» Larm: Verkehrslarm beeintrachtigt die Lebensqualitdt sowohl im freien Raum als auch
in der eigenen Wohnung. Neben der Empfindung als stérend und belastigend, fithrt
eine Larmbelastung auch zu gesundheitlichen Problemen. So ist ein Zusammenhang
zwischen Verkehrslarm und dem Risiko an z.B. Bluthochdruck, Herzinfarkten und
Schlaganfillen zu erkranken medizinisch nachgewiesen. Auch Schlafstérungen sind
eine negative Auswirkung von Verkehrslarm.

» Flachenverbrauch: Durch Verkehrswege versiegelte Flache fiihrt zu einem direkten
Verlust an natiirlichem Boden und Lebensraum. Hierdurch werden Lebensrdume zer-
schnitten (,Froschwanderungen) und die Grundwasserneubildung behindert. Auch
stellt Verkehrsflache im Vergleich zu natiirlichem Boden einen Hitzespeicher dar,
wodurch sich das Mikroklima weiter verschlechtert (,Hitzeinseln®).

Waéhrend die anderen Handlungsfelder insbesondere auf eine Verlagerung und Vermeidung
umwelt- und klimaschadlicher Verkehre abzielen, stehen im Handlungsfeld Umwelt- und Kli-
maschutz Mafinahmen im Vordergrund, welche die Umweltbelastungen des Verkehrs weiter
reduzieren. Weiterhin soll der Strafdenraum den 6kologischen und klimatischen Anforderun-
gen sowie den veranderten klimatischen Bedingungen (Klimafolgenanpassung) angepasst
werden.

Tabelle 7: Mafdnahmentibersicht Umwelt- & Klimaschutz

Nr. | Mafdnahmentitel Prioritat
1. Forderung alternativer Antriebe mittel
2. Begriinung und Klimaanpassung hoch
3. Reduzierung der verkehrlichen Lirmemissionen mittel
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F1 Forderung alternativer Antriebe

Anlass

Verbrennungsmotoren sind fiir eine Vielzahl an negativen Emissionen im Verkehr verantwort-
lich. Durch eine Umstellung auf alternative Antriebe, wie z.B. Elektromobilitdt oder Wasserstoff,
konnen viele Emissionen, wenn auch nicht alle, eingespart werden.

Derzeit ist die Infrastruktur jedoch noch auf Verbrennungsmotoren ausgelegt. Um den verblei-
benden motorisierten Individualverkehr, der nicht verlagert oder vermieden werden kann, mog-
lichst schadstoffarm abzuwickeln, gilt es daher, alternative Antriebe zu féordern. Hierfiir muss
zum einen eine geeignete Infrastruktur geschaffen werden, zum anderen auch spezielle Anreize
und Verglinstigungen gepriift werden.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17 PP A €€€€

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Stadtwerke sehr hoch
Rhede

Bausteine

Zur Forderung alternativer Antriebe werden insbesondere die folgenden Mafnahmen empfoh-
len:

» Forderung der Elektromobilitdt im Wohnungsbau: Sowohl im privaten, als auch im 6f-
fentlichen Bereich sollten bei Um- oder Neubaumafénahmen Voraussetzungen fiir eine
Ladeinfrastruktur geschaffen werden. Hierbei kdnnen entweder direkt Lademdglichkei-
ten realisiert werden oder eine einfache Nachriistbarkeit mit Leerrohren erreicht wer-
den. An dieser Stelle gilt es neben Kfz auch Pedelecs zu berticksichtigen.

» Ausbau der Ladeinfrastruktur in Wohngebieten: In Quartieren, in denen private Kfz hau-
fig nicht auf dem eigenen Grundstiick, sondern im 6ffentlichen Strafenraum abgestellt
werden, existiert ein Bedarf an 6ffentlichen Lademéglichkeiten (z.B. Innenstadt).

» Umstellung der kommunalen Fahrzeugflotte: Nutz- und Dienstfahrzeuge der Stadt und
der Stadtwerke sollten sukzessive auf alternative Antriebe umgestellt werden.
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F2 Begriinung und Klimaanpassung

Anlass

Eine begriinte und angepasste Strafdenraumgestaltung begegnet den Herausforderungen des Kli-
mawandels auf zwei Ebenen: Zum einen wird durch eine Verringerung des Versiegelungsgrades
sowie vermehrtem Griin der Ursache fiir Klimaveranderungen entgegengewirkt. Zum anderen
muss sich die Gestaltung den schon vorhandenen Klimaverdnderungen, vor allem Hitze und
Starkregenereignissen, anpassen. Diese Mafdnahmen werden unter dem Begriff Klimafolgenan-
passung zusammengefasst.

Strafdenrdume, die durch helle Oberflachen und Griinflichen gepragt sind, verbessern das lokale
Klima und verhindern Hitzeinseln in der Stadt. Auch die Verschattung durch Strafdengriin, neue
Formen der Straflenraumentwésserung und vermehrter Einsatz einer oberflachigen Wasserfiih-
rung sind effektive Instrumente einer klimaangepassten Straffenraumgestaltung. Zusatzlich
steigt die Aufenthaltsqualitdt durch Begriinung und der Strafdenraum wird lebenswerter wahrge-

nommen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 PP A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede mittel
Bausteine

Folgende Mafdnahmen unterstiitzen eine begriinte und klimaangepasste Strafenraumgestaltung:

» Ausweitung der Straflenraumbegriinung: Straflenraumbepflanzungen sollten in zukiinf-
tige Planungen integriert werden. Auch eine Pflege durch Anwohner:innen ist denkbar.

»> Beider Gestaltung von Straflenrdumen sollten vorwiegend helle Flachen zum Einsatz
kommen, um der Warmespeicherung der Oberflache entgegenzuwirken.

» Die Neuversiegelung sollte stark reduziert werden. Im Gegenzug sollte bei Neu- und Um-
bauten im Straffenraum die Notwendigkeit tiberpriift werden und so durch z.B. kom-
pakte Kreuzungen neue Freiflichen geschaffen werden (Entsiegelung).

» Auf notwendigen Verkehrsflachen sollte der Einsatz von Materialien mit niedrigem Ver-
siegelungskoeffizienten (z.B. Pflaster ohne Fugenverguss, Rasengittersteine bei Parkfla-
chen) vorgezogen werden.

> Uberdachte Bereiche im Verkehrsraum (z.B. Bushaltestellen oder Sammelgaragen fiir
Fahrrader) konnen begriint werden.
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Reduzierung der verkehrlichen

F3 N ..
Larmemissionen

Anlass

Larmemissionen stellen eine der von den Anwohner:innen als sehr belastend empfundene Emis-
sion dar. Rhede besitzt derzeit im Bereich der Wohnbebauung keine stark vom Verkehrslarm be-
troffenen Streckenabschnitte, daher wurde bislang auch kein Larmaktionsplan im Sinne der EU-
Umgebungslarmrichtlinie von Seiten der Bezirksregierung notwendig. Dennoch stellt Verkehrs-
larm auch unter den Schwellenwerten der Richtlinie bereits eine Belastung dar, sodass zukiinf-
tige Planungen im Bereich Mobilitdt und Verkehr sich auch an einer méglichst larmreduzierten
Gestaltung der Verkehrsanlagen orientieren sollten. Bereits Lairmbelastungen ab 60 db(A) kon-
nen das Gehor beeintrachtigen und Herz-Kreislauf-Erkrankungen verursachen, nachts gelten be-
reits Werte ab 50 db(A) als zu hoch13,

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/! LA €E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Bezirksregie- FoRi-kom-Stra, KInvFG hoch

rung

Bausteine

Neben der Vermeidung von schnellem und schwerem motorisiertem Verkehr (siehe Mafnahmen
D1.3 und D1.2) im Bereich der Wohnbebauung helfen folgende Bausteine, den Verkehrslarm wei-
ter zu reduzieren:

> RegelmifRiges Uberpriifen der Grenzwerte aus der EU-Umgebungslarmrichtlinie zum
Schutz der Anwohner:innen

» Instandhaltung von Fahrbahnen und die Verwendung larmmindernder Asphalte: Ab Ge-
schwindigkeiten von etwa 40km/h iiberwiegen die Abrollgerdusche die Motorengerau-
sche, sodass gerade bei Strafien dieser Geschwindigkeitsklasse eine larmmindernde
Oberflache eine Larmreduzierung erwirkt.

» An besonders larmsensiblen Bereichen kann eine Reduzierung der Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h auf 30 km/h eine Lairmminderung von 3 bis 5 db(A) bewirken.

» Durch eine Verbreiterung der Seitenraume (vgl. auch Mafdnahmen E2) erhoht sich die
Distanz zwischen Larmquelle und Bebauung.

» In der Bauleitplanung sollte auf eine larmoptimierte Bebauung geachtet werden (z.B.
Raumaufteilung).

» Weitere bauliche Mafnahmen (Larmschutzwande, Larmschutzfenster) sind im Bedarfs-
fall zu priifen.

13 Vgl. Richtlinie 2002/49/EG: Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm
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2.7 Mobilititsmanagement

Im Gegensatz zu den vorhergehenden, zumeist investiv ausgelegten Handlungsfeldern, ist der
Bereich Mobilititsmanagement darauf ausgerichtet, durch Steuerung, Koordination, Organisa-
tion, Beratung und Informationen das Mobilitdtsverhalten der Biirgerinnen und Biirger unter

Einbeziehung relevanter Akteure im Sinne der Zielstellungen zu beeinflussen.

Die Stadt nimmt hierbei vor allem eine koordinierende Rolle ein. Durch die Bereitstellung von
Informationen zu den verschiedenen Mobilitdtsoptionen und eine bestmdogliche Verzahnung
dieser Optionen kann die Nutzung nachhaltiger Verkehrsmittel fiir die Nutzenden attraktiv ge-
staltet werden. An dieser Stelle kdnnen auch intermodale Wege besonders gefordert werden,
da hierbei eine Abstimmung der Verkehrstriager aufeinander notwendig wird.

Mobilitdtsmanagement richtet sich besonders an Zielgruppen, die ein dhnliches Mobilitatsver-
halten aufweisen oder durch andere Gemeinsamkeiten (z.B. Wegezweck oder Ziel) Schnittstel-

len aufweisen. Grundsatzlich eignen sich hierfiir besonders

> Betriebe, da der Arbeitsweg einen sehr hdufigen Wegezweck darstellt und die Arbeit-
nehmer:innen sehr gezielt durch den Arbeitgeber angesprochen werden kénnen.

» Schulen, da auch hier ein gemeinsamer Wegezweck und ein gleiches Ziel vorliegt, so-
wie zusatzlich der Bildungsauftrag von Schulen auch auf das Themenfeld Mobilitat er-
weitert werden soll

» Die kommunale Verwaltung, die auf der einen Seite einen grofien Arbeitgeber darstellt
und auf der anderen Seite eine Vorbildfunktion einnehmen sollte

» Neubiirger, welche sich beziiglich der neuen Mobilitaitsméglichkeiten vor Ort neu ori-
entieren

» Bewohner:innen eines Quartiers, die durch den gemeinsamen Wohnort dhnliche Be-
dirfnisse der alltdglichen Ziele besitzen

Bei Mafinahmen des Mobilidtsmanagements steht vor allem die individuelle Entscheidung im
Mittelpunkt, sodass neben messbaren Parametern, wie der Reisezeit auch Gewohnheiten und
personliche Praferenzen beriicksichtigt werden. Daraus leitet sich das Erfordernis von jeweils

spezifischen Ansitzen ab.
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Tabelle 8: Mafdnahmentibersicht Mobilititsmanagement

Nr. | Mafdnahmentitel Prioritat
1. Starkung des Mobilititsmanagements in der Verwaltung Oberpunkt
1.1. | Einrichtung eines kommunalen Mobilitdtsmanagements hoch
1.2. | Einrichtung eines betrieblichen Mobilititsmanagements in der Verwaltung mittel

2. Stadtplanung und Mobilitit Oberpunkt
2.1.  Aufstellung einer Stellplatzsatzung hoch
2.2.  Umweltverbundsfreundliche Quartiere mittel

3. Zielgruppenspezifische Angebote des Mobilititsmanagements Oberpunkt
3.1.  Unterstiitzung des betrieblichen Mobilititsmanagements hoch
3.2.  Einflihrung eines Neubiirgermarketings niedrig
3.3.  Aufbau und Unterstiitzung des schulischen Mobilititsmanagements hoch

4. Erreichbarkeitschecks im Umfeld von Alltagszielen mittel
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Starkung des Mobilititsmanagements in

Gl der Verwaltung

Anlass

Um Mobilitdtsmanagement als Instrument in Rhede zu etablieren, sind verwaltungsinterne
Strukturen weiterzuentwickeln, die den Wissenstransfer erméglichen, Anreize sowohl nach
innen als auch nach auf3en setzen und Mobilititsmanagementprozesse koordinieren. Wei-
terhin sollte die Stadt mit ihrer Vorbildfunktion vorausgehen und ein eigenes betriebliches

Mobilititsmanagement initiieren.

Mafinahmen
Um das Thema Mobilititsmanagement in der Verwaltung zu verankern, sind vor allem fol-

gende Bausteine notwendig:

» Eine personelle Verankerung innerhalb der Verwaltung, sodass es eine:n Ansprech-
partner:in fiir alle Belange des Mobilititsmanagements gibt:

G1.1 Einrichtung eines kommunalen Mobilititsmanagements

» Die Vorbildfunktion der kommunalen Verwaltung als Arbeitgeber im Bereich des
betrieblichen Mobilitditsmanagements:

G1.2 Einrichtung eines betrieblichen Mobilititsmanagements in der Verwaltung
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Einrichtung eines kommunalen Mobili-

Gl1 tdtsmanagements

Anlass

Die Mobilitdt betreffende Themen sind in der Rheder Stadtverwaltung iiber verschiedene Fach-
bereiche hinweg verteilt (Planung, Tiefbau, Bauleitplanung, Kommunikation, Kampagnen) oder
liegen in der Zustidndigkeit des Kreises Borken, sodass vor allem fiir Querschnittsthemen oft eine
klare Zuordnung fehlt. Themen wie Offentlichkeitsarbeit, Austausch und Weiterbildung sowie
auch die aktive Ansprache der Akteure werden hierdurch erschwert. Dabei zeigen aktuelle Mobi-
litdtstrends, dass die zukiinftige Mobilitat vernetzter und digitaler wird.

Durch eine klare personelle Zuordnung der Themen des Mobilititsmanagements kdnnen diese
wesentlich effektiver intern und extern bearbeitet werden.

Prioritit Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
111 LA €E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Zukunftsnetz FoRi-MM hoch

NRW

Bausteine

Wichtig zur erfolgreichen Implementierung des kommunalen Mobilititsmanagements in der Ver-
waltung ist die klare Zuordnung der folgenden Funktionen oder Schaffung einer Stelle als Mobili-

tatsmanager:in:

> Ansprechperson fiir Biirger:innen, Verbinde, Institutionen und Amter in allen Fragen mit
Bezug auf Mobilitat

» Koordinierung und Querschnittsfunktion innerhalb der Verwaltung

» Austausch und Mitarbeit in iiberkommunalen Netzwerken (Zukunftsnetz Mobilitat,
AGFS)

» Ausbau der fach- und dmteriibergreifenden Zusammenarbeit in Bezug auf einzelne Pro-
jekte

» Wissenstransfer und Beratung von interessierten Unternehmen und Schulen (siehe Maf3-
nahmen G3.1 und G3.3)

» Kontinuierliche Evaluationen der Umsetzung und Wirkung des Mobilitdtskonzeptes und
daraus entstehender Projekte
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Einrichtung eines betrieblichen Mobili-

G1.2 tdtsmanagements in der Verwaltung

Anlass

Die Rheder Stadtverwaltung pragt die Mobilitdt nicht nur durch Planung und Bau, sondern stellt
selbst einen wichtigen Arbeitgeber mit entsprechendem Aufkommen an Dienst- und Arbeitsfahr-
ten dar. Um der Vorbildfunktion in diesem Bereich gerecht zu werden, sollten auch innerhalb des
Unternehmens ,Stadtverwaltung” Instrumente des betrieblichen Mobilititsmanagements ge-
nutzt werden, um die Abwicklung der eigenen Fahrten umweltfreundlicher zu gestalten.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17 Lt €€€€

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede F6Ri-MM sehr hoch
Bausteine

Instrumente des betrieblichen Mobilititsmanagements sind folgende:

» Die Erleichterung des Arbeitens von zuhause, sodass das Fahrtenaufkommen durch die
Mitarbeitenden reduziert werden kann. Neben dem Homeoffice sind weitergehend auch
Ansatze des Desksharings vielversprechend, um gleichzeitig raumliche Ressourcen zu
sparen.

» Bei Terminen sollte gepriift werden, ob diese zwingend in Prasenz stattfinden miissen
oder auch Telefon- bzw. Videokonferenzen moglich sind. Hierdurch lassen sich weitere
Wege einsparen.

» Befragung der Mitarbeitenden zum Mobilitatsverhalten und zu méglichen Hemmnissen
bei der Nutzung des Umweltverbundes, um diese zu identifizieren und moéglichst abzu-
bauen.

» Schaffung von hochwertigen und sicheren Abstellméglichkeiten auch fiir hochwertige
Fahrréader.

» Aktive Bewerbung von alternativen Moglichkeiten fiir Dienstreisen (Bahn, Carsharing,
Dienstpedelecs)

» Starkere Bewerbung bestehender Angebote: Radabstellanlagen, JobTicket, Mitfahrerpor-
tal

Planersocietit



Seite 112 von 138 Mobilitdtskonzept Rhede - Endbericht

G2  Stadtplanung und Mobilitat

Anlass

Mobilitdt und Verkehrsplanung sind eng verzahnt mit dem Bereich der Stadtplanung und -
entwicklung, dennoch sind beides eigene Disziplinen und besitzen eigene Planungswerke
mit eigenen Zielen, im Bereich der Stadtentwicklung vor allem das Stadtentwicklungskon-
zept (STEK). Die hier aufgefiihrten Mafdnahmen stellen daher die entsprechenden Querbe-
zlige zwischen Mobilitdts- und Stadtplanung her. Auf der einen Seite werden stadtplaneri-
sche Anspriiche aufgenommen und gleichzeitig auf der anderen Seite verkehrsplanerische
Aspekte mit Bezug zur Stadtplanung dargestellt.

Mafinahmen
In den folgenden Mafsnahmenfeldern wird eine verstiarkte Forderung nachhaltiger Mobilitat
durch entsprechende Querbeziige zur Stadtplanung thematisiert:

» Die Nutzung baurechtlicher Moglichkeiten als Unterstiitzung der aufgestellten Ziel-
stellungen, insbesondere in Bezug auf die Nutzung des 6ffentlichen Raumes durch
den ruhenden Verkehr:

- G2.1 Aufstellung einer Stellplatzsatzung

» Die konsequente Beachtung der Ziele des Mobilitatskonzeptes im Rahmen der Neu-
erschlief3ung, sodass sowohl infrastrukturelle als organisatorische Grundlagen fiir
eine nachhaltige Verkehrsentwicklung der neuen Quartiere schon in der Planung ge-
legt werden:

- G2.2 Umweltfreundliche Quartiere
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G2.1 Aufstellung einer Stellplatzsatzung

Anlass

Eine kommunale Stellplatzsatzung bietet fiir Rhede die Moglichkeit den Stellplatznachweis bei
Neubauvorhaben iiber die landesweit giiltigen Bestimmungen der Bauordnung hinaus individu-
ell den Rahmenbedingungen von Rhede, aber auch den Zielen des Mobilitdtskonzeptes anzupas-
sen. Da Stellplatzsatzungen nur beim Neubau von Gebduden wirken, sind Veranderungen durch

die Stellplatzsatzung auf eine langfristige Perspektive ausgelegt.

Vor allem, um die Parkraumnachfrage im 6ffentlichen Raum zu reduzieren und so Flache fiir den
Fuf- und Radverkehr sowie fiir den Aufenthalt zu gewinnen, ist eine Verlagerung des Parkens in
den privaten Raum anzustreben.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
111 AP A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede FoRi-MM sehr hoch
Bausteine

Um die geltenden Vorschriften zum Nachweis von Stellplatzen bei Neubauvorhaben individuell
anzupassen, bedarf es der Aufstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung. Ziele dieser kommu-
nalen Stellplatzsatzung sollten folgende sein:

» Entlastung des offentlichen Raumes vom ruhenden Verkehr
» Forderung des Umweltverbundes durch Minderungsfaktoren

» Forderung des Baus von Radabstellanlagen und E-Ladeinfrastruktur (siehe Mafsnahme
B2 und F1)

» Forderung von Mafsnahmen des Mobilititsmanagements (z.B. Mobilitdtsberatung,
Mietertickets, Lastenradverleih, Microhubs)

» Forderung von Carsharing (siehe Mafdnahme C3.1)
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G2.2 Umweltverbundsfreundliche Quartiere

Anlass

Im Rahmen der Neuausweisung von Quartieren gilt es die verkehrliche Abwicklung von Beginn
der Planung mitzudenken, damit der Umweltverbund fiir die zukiinftigen Bewohner:innen eine
attraktive Alternative zum privaten Kfz darstellt. Durch Bebauungsplane und die Moglichkeit
standortbezogener Mobilitdtskonzepte hat die Stadt einen grofden Einfluss auf die verkehrliche
Abwicklung sich neu entwickelnder Quartiere.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17 P A €€€€

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Stadt Rhede, Bewohner:in- sehr hoch

nen

Bausteine

Um in neu entstehenden Quartieren die Moglichkeiten des Umweltverbundes attraktiv zu gestal-
ten, sollten folgende Aspekte beachtet werden:

» Inder Flachenverteilung sind ausreichende Flachen fiir den Fuf3- und Radverkehr vorzu-
sehen, insbesondere im Hinblick auf selbststdndige Geh- und Radwege.

» Die restriktive Genehmigung zweiter oder grofiflachiger Grundstiickszufahrten sowie
der vermehrte Einsatz von Schragborden (Querneigungswechsel fiir die Barrierefreiheit
und ggf. Radfahrende vermeiden)

» Zur Verkiirzung der Wege sind Nahversorgungseinrichtungen im nahen Umfeld der
Wohnbebauung zu berticksichtigen bzw. deren Einrichtung planerisch zu erméglichen
(Stadt der kurzen Wege).

» Mobilitatsstationen fiir geteilte Mobilitidt (Carsharing, Lastenradsharing) sollten zentral
und fiir alle Bewohner:innen gut nutzbar eingerichtet werden.

» Eine Ladeinfrastruktur wird beim Neubau mitberiicksichtigt.

» Fiir Wohnbauvorhaben iiber 20 Wohneinheiten beziehungsweise Gewerbeentwicklun-
gen ab 50 Mitarbeitenden werden standortbezogene Mobilititskonzepte empfohlen. In
diesen wird der Stellplatzbedarf individuell ermittelt und durch Mafnahmen des Mobili-
tatsmanagements erganzt. Der Vorhabentrdger kann durch diese Mafdnahmen den Stell-
platzbedarf senken, sodass die Kosten des Konzeptes aufgewogen werden und gleichzei-
tig alternative Mobilitdtsoptionen geschaffen werden.

» Elemente nahmobilitatsfreundlicher Quartiere sind in Abbildung 31 dargestellt.
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Abbildung 31: Mobilitdtsmanagement in Quartieren
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Zielgruppenspezifische Angebote des

G3 Mobilitdtsmanagements

Anlass

Bestimmte Bevolkerungsgruppen und Akteure eignen sich im besonderen Maf3e fiir die An-
sprache durch das Mobilititsmanagement, da sie sich entweder in einer Lebenssituation be-
finden, in der das Mobilitatsverhalten offen fiir Verdnderungen ist oder sie auf Grundlage ge-
meinsamer Wegezwecke gut angesprochen werden kénnen. Diese zielgruppenspezifischen
Ansatze stellen daher einen elementaren Bestandteil des Mobilititsmanagements dar. Sie
beinhalten unter anderem Beratungs- und Serviceleistungen sowie den Bediirfnissen zuge-
schnittene Infrastrukturangebote. Die Umsetzung erfolgt durch Akteure selbst, die Stadt hat
im Wesentlichen eine regulierende, koordinierende und informierende Funktion inne, wel-
che jedoch fiir den Erfolg des Mobilititsmanagements von grofder Bedeutung ist.

Mafinahmen
Folgende Zielgruppen eignen sich vor allem fiir ein zielgruppenspezifisches Angebot:

» Grofie Arbeitgeber stellen wichtige Ziele in den Wegeketten der Einwohner:innen
dar.

- G3.1 Unterstiitzung des betrieblichen Mobilititsmanagements

» Ein Wohnortwechsel geht hdufig mit einer Neuorientierung des eigenen Mobilitats-
verhaltens einher:

- G3.2 Einfiihrung eines Neubiirgermarketings

» Schulen stellen zum einen ein wichtiges Ziel in den Wegeketten dar und pragen zum
anderen das Mobilitatsverhalten der jungen Generation:

- G3.3 Aufbau und Unterstiitzung des schulischen Mobilititsmanagements
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Unterstlitzung des betrieblichen Mobili-

G3.1 tdtsmanagements

Anlass

Der Weg zur Arbeit sowie dienstlich zuriickgelegte Wege machen einen Grofsteil der Wege in
Rhede aus. Um moglichst viele dieser Wege auf den Umweltverbund zu verlagern, ist die Zusam-
menarbeit mit den Arbeitgebern ein effektives Instrument. Durch das betriebliche Mobilitdtsma-
nagement beeinflusst der Arbeitgeber aktiv die Verkehrsmittelwahl der Beschaftigten. Die Stadt
bietet hierbei Beratung an und spricht die Arbeitgeber aktiv an, um diesen die Vorteile und Po-
tenziale des betrieblichen Mobilititsmanagements aufzuzeigen.

Prioritét Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
117 LA €E€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Mobil.manager:in sehr hoch
Bausteine

Zur Etablierung des betrieblichen Mobilititsmanagements in Rhede bendtigt es einen zentralen
Ansprechpartner:in in der Verwaltung, welche die Unternehmen aktiv anspricht und diese zu fol-
genden Mafinahmen berit:

» Nutzen fiir den Arbeitgeber: Kosteneinsparung, Mitarbeitermotivation, Imagegewinn,
Mitarbeiterbindung, Stellplatzreduzierung

» Nutzen fiir die Arbeitnehmer: Kostenersparnis auf Arbeitswegen, Gesundheitsférderung

» Gesellschaftlicher Nutzen: Verbesserung der Verkehrssituation, Beitrag zum Umwelt-
und Klimaschutz

» Verkehrsmeidende Mafdnahmen: Etablierung und Ausweitung von Homeoffice und Vide-
okonferenzen

» Forderung des Umweltverbundes: Jobtickets und Jobfahrrader, Radabstellanlagen,
Dusch- und Umkleidemdéglichkeiten, Parkraummanagement

» Fuhrparkmanagement, Dienstfahrrader, Carpooling

» Erreichbarkeitschecks im Umfeld der Arbeitsstitte oder in Gewerbegebieten kénnen als
Einstieg in das betriebliche Mobilititsmanagement genutzt werden (siehe Mafdnahme
G4)

Planersocietit



Seite 118 von 138 Mobilitdtskonzept Rhede - Endbericht

G3.2 Einftihrung eines Neubiirgermarketings

Anlass

Ein Umzug in eine neue Stadt, aber auch in ein neues Quartier, bedeutet fiir die Bewohner:in im-
mer eine Umbruchsituationen, in der eigene Verhaltensweisen neu hinterfragt werden. Dies gilt
insbesondere fiir die Mobilitdt, da sich in Bezug auf die Méglichkeiten vor Ort neu orientiert wer-
den muss. Folglich bietet ein Umzug ein grofdes Potenzial fiir eine Verhaltensanderung.

Gleichzeitig bietet sich fiir die Stadt durch die Pflicht zur Ummeldung die Moglichkeit der geziel-
ten Ansprache dieser Gruppe.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ P PA EE€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Mobil.manager:in, Einwoh- hoch
nermeldeamt, Stadtmarke-
ting

Bausteine
Fiir ein erfolgreiches Neubtirgermarketing sollte eine Informationsmappe mit folgenden Inhalten
und Angeboten erstellt werden:

> Schnuppertickets fiir den OPNV

Gutscheine fiir Car- und Bikesharing

Spezielle Fuf3- und Radverkehrskarten, ggf. Ortsteilspezifisch
Informationen zu Mobilstationen und multimodalen Optionen
Marketing-/ Sicherheitsartikel (z.B. Reflektoren oder Warnwesten)

V V V V VY

Gerade fiir grofiere Neubauvorhaben, wie auf dem ehemaligen Stadtwerkegeldnde, bietet
es sich an, speziell auf diesen Standort zugeschnittene Informationsangebote zu schaffen.
Dadurch kénnen zahlreiche Menschen passgenaue Angebote erhalten und die Wahr-
scheinlichkeit fiir eine verstarkte Nutzung des Umweltverbunds steigt.
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Aufbau und Unterstiitzung des schuli-

G3.3 schen Mobilitaitsmanagements

Anlass

Schulen stellen neben den Arbeitgebern ein weiteres wichtiges Ziel der zuriickgelegten Wege in
Rhede dar. Gleichzeitig befindet sich die Zielgruppe der Schiiler:innen in einer Entwicklungs-
phase, sodass noch keine festen nur schwer beeinflussbare Verhaltensweisen vorliegen. Schii-
ler:innen sind die Verkehrsteilnehmer:innen von morgen, sodass hier ein grofies langfristiges Po-
tenzial zur Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens existiert. Die Vermittlung der Potenziale und
Moéglichkeiten nachhaltiger Mobilitét sollten daher vermittelt werden.

Zuséatzlich handelt es sich bei Schiiler:innen der unteren Jahrgangsstufen um eine besonders
schiitzenswerte Personengruppe, da die Aufmerksamkeit fiir die Gefahren im Verkehr noch er-
lernt werden muss. Doch neben Schiiler:innen sind auch die Eltern und die Lehrkrafte wichtige
Adressaten des schulischen Mobilititsmanagements.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

111 PP A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Mobil.manager:in, Schulen hoch
Bausteine

Zur Etablierung des schulischen Mobilititsmanagements in Rhede benétigt es eine:n zentralen
Ansprechpartner:in in der Verwaltung, welche:r die Schiiler:innen aktiv anspricht und folgende
Elemente koordiniert und vermittelt:

» Erstellung von Schulwegpldnen fiir einen sicheren Schulweg

» Befragungen von Schiiler:innen im Rahmen von Projekttagen zum Schulweg, der Ver-
kehrssicherheit und den Mobilititsoptionen

» Aufklarung und Kontrolle von Mafdnahmen zur Verhinderung von gefihrdendem Hol-
und Bringverkehren

» Priifung von gemeinsamen Fuf3wegen der Schiiler:innen (,Walking-Bus")
» Regelmiflige Aktionen zur Verkehrserziehung gemeinsam mit der Polizei
» Wettbewerbe der Schulklassen zu Mobilitdtsthemen
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Erreichbarkeitschecks im Umfeld von

G4 Alltagszielen

Anlass

In Rhede gibt es einige Ziele, welche neben den Arbeitgebern und Schulen viele Wege biindeln,
z.B. groflere Einzelhdndler oder das Hallen- und Freibad. Daher bietet das direkte Umfeld dieser
Ziele ein grofdes Potenzial, um durch attraktive Bedingungen fiir den Umweltverbund eine Ver-
kehrsverlagerung erreichen zu kénnen. Durch eine 6ffentlichkeitswirksame Durchfiihrung dieser

Checks wird zusatzlich die Aufmerksamkeit auf die neuen Mobilitdtsoptionen gelenkt.

Erreichbarkeitschecks kdnnen auch einen Einstieg in die Themen schulisches und betriebliches
Mobilitdtsmanagement bilden (vgl. G3.1 und G3.3)

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

17, P3P A €EE€EEE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Mobil.manager:in, Offentlich- | FORi-MM sehr hoch

keit

Bausteine

Die Erreichbarkeitschecks werden in Form von Begehungen vor Ort durchgefiihrt:

» Teilnahme von Verwaltung und Verantwortlichen vor Ort

> Offentliche Einladung der Biirger:innen und insbesondere der betroffenen Zielgruppe.
Aktive Ansprache zur Aktivierung.

» Gemeinsames Begehen und Befahren des direkten Umfeldes sowie des Geldndes des Zie-
les:

- Situation fiir zu Fufs Gehende auf dem Grundstiick des Alltagsziels (Wegefiihrung,
Barrieren, Konflikte)

- Situation fiir Radfahrende auf dem Grundstiick des Nahversorgers (Wegefiihrung,
Konflikte, Radabstellanlagen)

- Direkte Erreichbarkeit des Grundstiicks des Nahversorgers (Zugangsmoglichkeiten,
Konflikte, Barrieren)

- Nahmobilitatsqualitit im direkten Umfeld: Querungsmoglichkeiten der anliegenden
Strafde, Konflikte, Fuf3- und Radwegeinfrastruktur, Erreichbarkeit der nachstgelege-
nen Bus-/Bahnhaltestelle.

» Festhalten der Moglichkeiten und Potenziale fiir die Nahmobilitdt und den Umweltver-
bund (z.B. Haltestellen, Querungsméglichkeiten, Beleuchtung, Abstellanlagen)

» Umsetzung der Mafsnahmen: der Fokus der Checks sollte auf der Entwicklung von kurz-
fristig umsetzbaren Mafdnahmen liegen. Aufwandigere Mafdnahmen sind zuséatzlich zu
priifen.
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2.8 Offentlichkeitsarbeit

Angebotsverbesserungen und Qualitdtssteigerungen im gesamten Mobilitats- und Verkehrs-
system wirken nur dann schnell und erfolgreich, wenn die Veranderungen bei den potenziellen
Nutzenden bekannt sind und wahrgenommen werden. Daher miissen durch dauerhafte offent-
liche Prisenz von Mobilititsthemen, bspw. in Form spezifischer Kampagnen- und Offentlich-
keitsarbeit, die Mobilitdtsangebote bekannt gemacht werden. Um ein modernes Mobilitatssys-
tem umsetzen zu kénnen, miissen Vorbehalte und emotionale Barrieren insbesondere gegen-
liber neuen und auch unkonventionellen Angeboten sowie Verdnderungen in der Strafden-
raumaufteilung abgebaut werden. Dies gilt gerade auch im Zusammenhang mit anstehenden
Baumafénahmen im Strafienraum, die fiir eine erfolgreiche Mobilititswende notwendig sind,
aber wahrend der Bauzeiten zu Einschrankungen fiir umliegende Einrichtungen und die Be-
wohnerschaft fithren kdnnen.

Neben der aktiven Kommunikation zu Themen nachhaltiger Mobilitdt und Verkehrssicher-
heitsaktionen gilt es auch den Service zur Mobilitdt auszubauen. Dies bedeutet auf der einen
Seite Informationen zu biindeln und leicht zugdnglich zu machen und auf der anderen Seiten
Riickmeldungen und Interaktionen zu erleichtern.

Nr. | Mafdnahmentitel Prioritat
1. Offentlichkeitskampagne zur verstirkten Nutzung des Umweltverbunds mittel
2. Einrichtung und Pflege einer Mobilitatsplattform Rhede niedrig
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Offentlichkeitskampagne zur verstirkten

il Nutzung des Umweltverbunds

Anlass

Neben der Verbesserung der Infrastruktur fiir den Umweltverbund bedarf es auch einer geziel-
ten Ansprache der Verkehrsteilnehmenden, um eine Verhaltensanderung zu bewirken. Alternati-
ven zum eigenen Fahrzeug miissen allgemein bekannt sein und insbesondere die Vorteile des
Umweltverbundes herausgestellt werden, um Nutzungshemmnisse abzubauen. Die Einschréan-
kungen in der Coronapandemie haben gezeigt, dass ein signifikanter Anteil, zundchst erzwunge-
ner Anderungen des Mobilititsverhaltens, auch nach Wegfall der Rahmenbedingungen beibehal-
ten werden, wenn damit allgemein gute Erfahrungen gemacht wurden.

Dies zeigt das hohe Potenzial durch entsprechende Werbemafinahmen und Testtage, den Biir-
ger:innen nachhaltige Mobilitatsformen aufzuzeigen und eine Verlagerung zu bewirken..

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen
/! LA €EE€EE

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Mobil.manager:in, Offentlich- | F6Ri-MM, AGFS, Zukunfts- hoch

keit netz NRW

Bausteine

Zur Verwirklichung einer stetigen Offentlichkeitsarbeit kénnen sowohl eigene Konzepte erarbei-
tet werden oder die Angebote des Zukunftsnetz NRW und der AGFS genutzt werden. Beispiele
fiir mégliche Kampagnen sind:

> Aktionstage zu bestimmten Kernthemen (z.B. Kostenloser Test des OPNV, Parking-Day)
» Teilnahme an der europaischen Mobilititswoche

» Informationen zu Mobilitdtsoptionen in Verkniipfung mit einer Mobilitatsplattform (vgl.
H2)

» Flyer und Broschiiren zu Netzen, verdnderten Verkehrsregeln und dhnlichen Themen

» Aktionstag: Ankniipfungsmoglichkeiten zur STEK Mafénahme A7.1 zur Etablierung eines
,Rheder Vereinstages” als Stadtfest

» Einsatz von Reallaboren fiir besonders wirkungsvolle Mafinahmen, welche gleichzeitig
starke Verdanderungen mit sich bringen. Der Fokus sollte hierbei auf einer lebenswerten
Ortsmitte liegen.
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Einrichtung und Pflege einer Mobilitats-

H2 plattform Rhede

Anlass

Mobilitat betrifft verschiedene Zustindigkeiten und Fachbereiche, die von Biirger:innen oft nicht
klar zugeordnet werden konnen. Neben einer zustdndigen zentralen Ansprechperson (vgl. G1.1)
bedarf es auch einer zentralen Plattform zur Informationsbeschaffung zu Mobilitdtsthemen auf
der einen Seite sowie zur Interaktion auf der anderen Seite. Eine digitale Mobilitdtsplattform bie-
tet hierfiir eine gute Moglichkeit, da Informationen ohne grofien Aufwand bereitgestellt werden
kénnen und mittlerweile nur wenige Biirger:innen keinen Zugang zum Internet besitzen.

Prioritat Personalaufwand Kostenklasse Zeitrahmen

/ S €EE€EE€E

Zentrale Akteure Forderung Kosten-Wirkung
Mobil.manager:in, Offentlich- mittel

keit

Bausteine

Eine Mobilitatsplattform auf den Internetseiten der Stadt Rhede sollte folgende Aspekte beriick-
sichtigen:

» Weiterentwicklung des Mdngelmelders zu einer app- und webbasierten Plattform
Integration der Abfrage zu Angstraumen (vgl. A3)

Information und Buchungsmoglichkeiten zu Sharingsystemen (siehe Mafinahme C3)
Verortung von Radabstellanlagen

vV V V VY

Informationen und Interaktionsmdoglichkeiten bzgl. des aktuellen Mobilitdtsgeschehens
(Baustellen, geplante Maf3nahmen, ...).

\4

Integration eines Informationssystems zu barrierefreien Wegen und Wegeketten

\4

Die aktuellen Entwicklungen hinsichtlich der Entwicklung einer App, die den Ticketkauf
der verschiedenen Verbiinde ermdglicht, auf Landesebene beriicksichtigen.
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3 Integriertes Handlungskonzept

Um die zuvor beschriebenen Mafinahmenfelder zu einem stimmigen und auf das Ziel der Mobi-
litaitswende abgestimmten Gesamtkonzept weiterzuentwickeln, wurde das integrierte Hand-
lungskonzept erarbeitet. Dazu wurden zundchst die einzelnen Mafinahmenfelder auf ihre Bei-
trage zur Zielerreichung untersucht und daraus in Abstimmung mit dem begleitenden Beirat
eine Priorisierung der Mafdnahmen abgeleitet (siehe Abbildung 32). Aufbauend darauf wurde
eine Empfehlung fiir die zeitliche Umsetzung des Mafdnahmenkonzepts erarbeitet (siehe Abbil-
dung 33).
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Abbildung 32: Mafdnahmeniibersicht und Prioritaten
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Abbildung 33: Empfehlungen zur Umsetzung der Mafdnahmen im Zeitverlauf
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4 Evaluationskonzept

Ein Evaluationskonzept hilft, den Erreichungsgrad der gesetzten Ziele sowie die daraus abge-
leiteten Handlungsstrategien und Mafdnahmen im Rahmen der Umsetzung messen bzw. iiber-
priifen zu kdnnen. Das Mobilitdtskonzept sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet
werden, sondern muss bei Bedarf kontinuierlich tiberprift und an die jeweils bestehenden Er-
fordernisse angepasst werden. Gleichzeitig konnen im Rahmen der Evaluation Umsetzungs-
fortschritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten Maffnahmen beurteilt werden.

Um einen transparenten Prozess zu gewdhrleisten und insbesondere die Entscheidungstra-

ger:innen in der Umsetzung mitzunehmen, werden regelméfige Berichte zur Riickkopplung

mit Politik und Offentlichkeit empfohlen. Dies erleichtert die Nachvollziehbarkeit und damit
gleichzeitig die Akzeptanz gegeniiber dem Prozess selbst und auch potenziell erforderlichen
Anpassungen. Das vorgeschlagene Evaluationskonzept beinhaltet die folgenden Aspekte:

=  Umsetzungsanalysen und -bericht: alle ein bis zwei Jahre

= Zielerreichungsanalyse: ca. alle fiinf Jahre

= Evaluationsbericht: ca. alle fiinf Jahre (fasst Umsetzungs- und Zielerreichungsanalyse
zusammen)

» Detailevaluation einzelner Projekte: laufend

Es ist zu beachten, dass nicht nur fiir die Umsetzung des Handlungskonzepts bzw. der Mafinah-
men, sondern auch fiir den Evaluierungsprozess gewisse Ressourcen in personeller wie auch
finanzieller Hinsicht bereitgestellt werden miissen, um ein regelméf3iges und belastbares Con-
trolling zu gewahrleisten. Gemafd den Empfehlungen zur Einrichtung einer zentralen Verant-
wortung im kommunalen Mobilititsmanagement (siehe Mafinahme G1.1) ist die Federfiihrung
in Bezug auf Evaluation und Controlling auch an dieser Stelle anzusiedeln.

4.1 Kernelemente des Evaluationskonzepts

4.1.1 Umsetzungsanalyse und Umsetzungsbericht

Die Umsetzungsanalyse wertet aus, wie viele Maffnahmen bereits umgesetzt wurden bzw. sich
in Planung bzw. in welcher Phase befinden. Auch vor dem Hintergrund von Erkenntnissen aus
der Evaluation von Einzelmafinahmen und Projekten werden Erfolge und Schwierigkeiten
bzw. Hemmnisse in der Umsetzung dokumentiert. Daraus konnen erste Konsequenzen fiir die
weitere Umsetzung erfolgen.

Die Auswertung des Umsetzungsfortschritts sollte in engen Abstdnden alle ein bis zwei Jahre
erfolgen und mit einem kurzen Umsetzungsbericht in Politik und Offentlichkeit kommuniziert
werden. Die Basisvariante der Evaluation stellt eine Art Ampelsystem dar: In der Mafdnahmen-
tabelle, die alle Mafnahmenfelder des Mobilitatskonzepts enthalt, wird eine Spalte , Aktueller
Stand"“ eingefligt und je nach Bearbeitungsstand eingefarbt:

=  Griin: Mafdnahmenfeld bereits vollstindig umgesetzt
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= Gelb: Mainahmenfeld in Umsetzung oder in Detailpriifung
= Orange: Mafdnahmenfeld noch nicht umgesetzt
= Rot: Mafdnahmenfeld wird nicht weiterverfolgt

Die Hintergriinde der Einstufungen sollten durch kurze Kommentare zum aktuellen Stand er-

lautert werden.

Zur weitergehenden Umsetzungsanalyse kdnnen fiir alle Mafnahmenfelder spezifische Indika-

toren entwickelt werden, die einen messbaren Umsetzungsfortschritt ermoglichen. In der fol-

genden Tabelle sind einige Mafdnahmen und Indikatoren beispielhaft dargestellt. Die Handhab-

barkeit dieser Indikatoren ist seitens der Verwaltung zu priifen.

Tabelle 9: Mogliche Indikatoren zur Umsetzungsanalyse

MaRnahmenfeld

Mogliche Indikatoren

Haufigkeit

Al. Attraktive & barriere- Lénge aufgewerteter/neu eingerichteter Strecken | Jahrlich
arme FuBwege
A2. Ausweitung und Ver- Anzahl modernisierter/neu eingerichteter Que- | Jahrlich
besserung von Querungs- rungen pro Jahr
moglichkeiten
B.1 Ausbau und Umset- Lange mindestens ERA-konform gestalteter Stre- Jahrlich
zung des Radwegenetzes cke

Anzahl eingerichteter FahrradstralRen

Stand der Ausarbeitung von Radvorrangachsen

(Umsetzungsziel gem. Zielkonzept)
B.2./C.2.3 Ausbau von Anzahl neu eingerichteter/aufgewerteter Radab- Jahrlich
Radabstellanlagen stellanlagen (differenziert nach OV-Haltepunkten

und weiteren Rdumen)
C2.2. Aufbau von intermo- | Anzahlaufgewerteter Bushaltepunkte /eingerich- | Jahrlich
dalen Schnittstellen teter Mobilstationen (entsprechend der Ausstat-

tungsliste und barrierefreie Umgestaltung)
D2 Umgang mit dem ru- Umgesetzte Mallnahmen des Parkraumkonzepts Jahrlich
henden Kfz-Verkehr in der Kernstadt/in den Wohnquartieren
E1 Integrierte Knoten- Stand umgebauter Knotenpunkte Jahrlich
punktgestaltung
F1. Férderung alternativer | Zusammensetzung der stadtischen Fahrzeugflotte | Jahrlich
Antriebe nach Antriebsformen

Anzahl 6ffentlicher Ladepunkte

Eigene Darstellung

Planersocietit



Seite 130 von 138 Mobilitdtskonzept Rhede - Endbericht

4.1.2 Zielerreichungsanalyse

Die Analyse der Wirkungen tiberpriift die Zielerreichung wahrend der Umsetzung. Sie orien-
tiert sich an den im Zielkonzept festgelegten Wirkungszielen:

= Die meisten Wege der Bewohner:innen werden mit dem Fahrrad zuriickgelegt (2015
lag der Radverkehrsanteil bei 36 %)
= Halbierung der Wege unter 5 km, die mit dem Auto zuriickgelegt werden (2015: 32,5 %
der Wege bzw. rund 12.600 Wege)
Aufgrund des Erhebungsturnus der erforderlichen Daten und unter Beriicksichtigung des nicht

unerheblichen Bearbeitungsaufwands wird fiir die Wirkungsanalyse ein Zyklus von etwa 5 Jah-
ren empfohlen. Bei Bedarf konnen weitere Indikatoren zur Wirkungsanalyse aufgestellt wer-

den. Allerdings gilt es dabei den Bearbeitungsaufwand zu berticksichtigen. Mégliche weitere

Indikatoren sind:

Tabelle 10: Mdogliche Indikatoren der Zielerreichungsanalyse

Indikator & Entwicklungsziele

Erhebungsmethodik

werden (2015: 32,5 % der Wege bzw. rund 12.600 Wege)

Die meisten Wege der Bewohner:innen werden mit dem Fahr- Haushaltsbefragung
rad zuriickgelegt (2015 lag der Radverkehrsanteil bei 36 %)
Halbierung der Wege unter 5 km, die mit dem Auto zurtickgelegt | Haushaltsbefragung

Weitere optionale Indikatoren & Entwicklungsziele

Ausstattung aller Bushaltestellen mit Radabstellanlagen bis
2030.

Einfache Priifung

Entwicklung FuR- und Radverkehrsmengen sowie OPNV-
Fahrgastzahlen (Steigerung) und Kfz-Verkehrsmengen (Sen-
kung).

Verkehrs- und Fahrgastzah-
lungen, Dauerzahlstellen an
wichtigen Querschnitten

Zufriedenheit mit dem Radverkehrsangebot stetig verbessern
(2020: 2,9).

Fahrradklimatest / Haus-
haltsbefragung

Verkniipfung aller Stadtteile tiber hochwertige (mindestens
ERA-konforme) Radverbindungen bis 2030.

Externes Gutachten

Vollstandige Barrierefreiheit der Haltestellen bis 2030.14

Einfache Priifung tiber den
Kreis Borken

Vollstandige Barrierefreiheit in den zentralen Versorgungsberei-
chen bis 2035.

Externes Gutachten

Kontinuierliche Reduktion der toten und schwerverletzten Ver-
kehrsteilnehmenden gegen 0 bis 2035.

Einfache Priifung der Ver-
kehrsunfallberichte

Aufwertung von als unsicher eingestuften (Angst-)Raumen.

Regelmafdige Befragung

Eigene Darstellung

14 Gemafd § 8 Abs. 3 PBefG ist die barrierefreie Gestaltung von Haltestellen bis 2022 zu gewahrleisten, Ausnahmen sind im

Nahverkehrsplan definiert. Fiir die Stadt Rhede war es nicht realistisch bis 2022 alle Haltestellen barrierefrei zu gestalten,

daher wird hier ein anderer Zeitrahmen gewahlt.
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4.1.3 Evaluationsbericht

Mit einem Instrument in Form eines ,Evaluationsberichts‘ sollten die im Rahmen der Umset-

zungs- und der Zielerreichungsanalyse gewonnenen Informationen systematisch aufbereitet,

anhand bestimmter Regeln bewertet sowie anschlief3end kommuniziert werden. Der Evaluati-

onsbericht sollte, aufgrund des Bearbeitungsaufwands, ca. alle 5 Jahre aufgestellt werden und

Informationen zu den folgenden Aspekten enthalten:

Umsetzungsstand: Darstellung des Stands der Umsetzung mit allgemeinen Aussagen je
Mafinahmenfeld (bspw. wie ,abgeschlossen®, ,in Bearbeitung®, ,noch nicht begonnen”
oder auch ,wird nicht weiterverfolgt®).

Umsetzungsanalyse: Zusammenfassung der Umsetzungsanalyse (siehe oben) und Dar-
stellung der Entwicklung einiger besonders wichtiger Mafdnahmenfelder und Indikato-
ren, aber auch qualitative Aussagen zu Erarbeitungs-/Umsetzungsstand von im Mobili-
tatskonzept empfohlenen planerischen Konzepten.

Beschlussstinde: Zusammenfassende Darstellung der Berticksichtigung der Ziele des
Mobilitdtskonzepts in den stddtischen Beschliissen (konform/nicht konform/dient der
Umsetzung des Mobilitdtskonzepts).

Zielerreichungsanalyse: Zusammenfassung der Ergebnisse der Zielerreichungsanalyse
anhand der Entwicklung von Kennwerten der Mobilitat.

Rahmenbedingungen des Mobilititskonzepts: Zur Umsetzung des Mobilitdtskonzepts
wurden Empfehlungen zur Zusammenarbeit innerhalb der Verwaltung, zur Fortfiihrung
des Arbeitskreises und zur Offentlichkeitsbeteiligung formuliert. Das Wirken dieser Me-
thoden und Gremien sollte an dieser Stelle begutachtet werden.

Empfehlungen zur Fortschreibung: Aufbauend auf den Ergebnissen der Evaluation soll-
ten Empfehlungen zur Fortschreibung des Mobilitdtskonzepts sowie zur Fortfiih-
rung/Anpassung der Rahmenbedingungen getroffen werden.
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4.2 Detailevaluation von Projekten

Im Mobilitdtskonzept sind Mafdnahmen zur Aufwertung der Innenstadt benannt, die Ansatze
enthalten, die von auf3erordentlichem 6ffentlichen Interesse — auf lokaler, regionaler, aber
auch iiberregionaler Ebene - sind oder werden kénnen. Es wird daher empfohlen, deren Um-
setzung im Detail zu evaluieren, um die gewonnenen Erfahrungen solide bewerten zu konnen.
Eine fundierte und kritische Begleitung dieser ,Pilotprojekte” ermdglicht Konsequenzen im
Hinblick auf eine Multiplikation von neuen Handlungsansatzen sowohl in der Stadt Rhede als
auch in weiteren (Nachbar)Kommunen.

Aufwertung der Innenstadt

In den Maftnahmen zur Aufwertung der Innenstadt sind Anderungen der Verkehrsfiihrung und
des Parkraumangebots enthalten. Diese werden sich auch auf die Funktion und Wahrnehmung
der Innenstadt Rhedes auswirken. Daher sollten bei der wissenschaftlichen Begleitung der
Vorbereitung und Umsetzung quantitative (wie Besucherfrequenzen, Lirmbelastung), aber
auch qualitative Auswirkungen (wie Zufriedenheit mit Erreichbarkeit oder Aufenthaltsqualitat
der Innenstadt) ermittelt werden. Um Vorher-Nachher-Vergleiche zu ermdglichen, sollte friih-
zeitig mit der Erhebung begonnen werden. Auch die parallel zur Umsetzung empfohlene breit
angelegte Offentlichkeitsbeteiligung sollte durch ein Monitoring begleitet werden.

Seitens der Stadt ist zu priifen, ob einige Mafdnahmen des Mafdnahmenfeldes auch als Ver-
kehrsversuchl5 umgesetzt werden konnen. Dazu kommen insbesondere die Umgestaltung des
zentralen Bereichs Kirchstrafde/Markt/Burgplatz oder die umfassende Umsetzung des Ge-
schwindigkeitskonzepts in Frage. Dies hétte den Vorteil, dass die Ergebnisse der Evaluation
der Versuchsmafdnahmen direkt in eine mogliche Umsetzung einflief3en kdnnen.

Insgesamt wird empfohlen, Forschungsprojekte bspw. mit Hochschulen einzugehen, um die
wissenschaftliche Begleitung der weiteren Mafdnahmenerarbeitung und -umsetzung zu ermog-
lichen. Im Ergebnis kénnen Erfolge der Mafdnahme ebenso wie Schwierigkeiten in der Umset-
zung erkannt und benannt werden. Die Evaluation von Einzelprojekten ermdglicht so ein Ler-
nen aus Erfahrungen.

15 Die Durchfiihrung von Verkehrsversuchen ist durch die Novelle der StVO 2020 deutlich erleichtert worden. Verkehrs-
versuche bieten die Moglichkeit, geplante Maffnahmen versuchsweise bzw. temporar einzufiihren, um deren Auswir-
kungen auf Verkehrsablauf und -geschehen zu testen.
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5 Zusammenfassung & Ausblick

Mit dem Mobilitatskonzept liegt der Stadt Rhede ein strategisches Grundkonzept fiir die kurz-,
mittel- und langfristige sowie perspektivische Entwicklung des Verkehrs (und des 6ffentlichen
Raums) vor. Dieses ist seit Anfang 2020 im stetigen Dialog mit der Biirgerschaft und der Stadt-
gesellschaft erarbeitet worden. Das Mobilitdtskonzept gibt die verkehrsplanerischen bzw. ver-
kehrspolitischen Ziele und Leitlinien der kommenden 15 Jahre vor, koordiniert die zukiinfti-
gen Aufgaben und gibt Einschatzungen zur Prioritdtensetzung und Dringlichkeit von Teil- und
Einzelmafinahmen.

Schwerpunkt dieses Mobilitdtskonzepts ist die Forderung des Umweltverbundes mit dem Ziel,
eine Mobilitditswende in Rhede einzuleiten. Diese beinhaltet eine deutliche Kursdnderung bzw.
ein Umsteuern in der Verkehrsplanung und dem Mobilitdtsverhalten der Einzelnen. Die Maf3-
nahmen des Mobilititskonzepts sehen daher insbesondere einen deutlichen Ausbau der Radin-
frastruktur, die Schaffung attraktiver Alternativen im OPNV und die Stirkung der Verkniip-
fungspunkte zwischen den Verkehrsarten vor. Weitere Mafsnahmenfelder zielen auf eine deut-
liche Attraktivitdtssteigerung der Fuf3wegeinfrastruktur und damit auch des 6ffentlichen
Raums in Rhede ab. Dies wird sich auch positiv auf das Image der Stadt auswirken und dazu
beitragen, ein attraktiver Wohn-, Arbeits- und Einkaufsstandort nicht nur zu bleiben, sondern
diese Merkmale in Zukunft noch weiter auszubauen.

Da das Mobilitdtsverhalten des Einzelnen immer auch stark von Routinen gepragt ist, liegt ein
weiterer Schwerpunkt des Mobilitdtskonzepts auf den Mafinahmen des Mobilititsmanage-
ments und der Offentlichkeitsarbeit. Diese sollen die infrastrukturellen Verinderungen vorbe-
reiten, begleiten und bewerben; denn letztlich hdngt eine erfolgreiche Mobilititswende nicht
nur mit einer attraktiven Verkehrsinfrastruktur zusammen, sondern auch mit den Menschen,
die diese nutzen und mitgestalten.

Das Mobilitdtskonzept setzt mit einer Vielzahl an Mafdnahmenfeldern deutliche Signale in
Richtung einer Mobilititswende in Rhede. Die volle Wirkung entfaltet das Mobilitdtskonzept
jedoch erst bei Umsetzung aller Maf3nahmen bzw. bei Integration aller Handlungs-/Maf3nah-
menfelder. Hinzu kommt, dass viele Mafnahmen aufeinander aufbauen und voneinander ab-
hdngig sind; die Umsetzung moglichst aller empfohlenen Mafinahmen und Ansatze ist daher
umso wichtiger. Dabei ist es wichtig, dass das Mafdnahmenkonzept nicht als starres Werk auf-
gefasst wird, sondern flexibel anzuwenden ist, um auf unvorhergesehene Umstdnde und Ent-
wicklungen reagieren zu konnen. Erkenntnisse aus der umsetzungsbegleitenden Evaluation
sollten aufgegriffen und neue Projektansitze in die jeweiligen Handlungsfelder integriert und
so addquat angepasst werden. Bei aller Flexibilitit des Konzepts, die Mafinahmenumsetzung
muss sich immer an der Zielsetzung ,klimafreundliche und vielfaltige Mobilitit in Rhede durch
Gestaltung der Mobilitdtswende fiir Alle“ orientieren.

Mit der Fertigstellung des Mobilitdtskonzepts wird der Prozess erst beginnen. Nach der Be-
schlussfassung startet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung. Um die formulierten Ziele zu
erreichen, bedarf es einer engagierten und konsequenten Realisierung. Die Arbeiten zum Mo-
bilitdtskonzept werden demzufolge in der Erwartung abgeschlossen, dass nach der Beratung
in den politischen Gremien die im Handlungs- bzw. Umsetzungskonzept enthaltenen Vor-
schldge und Empfehlungen sukzessive umgesetzt, vorbereitet oder einer vertieften Priifung
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unterzogen werden. Hierfiir sind jedoch auch die entsprechenden finanziellen und personellen

Ressourcen bereitzustellen.

Flir die Umsetzung einiger Mafdnahmen wird politischer Mut und Durchhaltevermégen erfor-
derlich sein. Doch letztlich zeigen auch Beispiele anderer Stddte, dass sich mitunter laute Pro-
teste nach der Umsetzung rasch in deutliche Unterstiitzung von weiteren Mafdnahmen verwan-
deln konnen. Zuletzt sind die im Mafnahmenkonzept enthaltenen, oftmals innovativen An-
sitze und Ideen nicht nur als reine Losung von verkehrlichen Problemen zu verstehen; sie pra-
gen vielmehr die Entwicklung Rhedes und die Mobilitat ihrer Biirgerinnen und Biirger als Gan-

Zes.
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6 Anhang

6.1 Teilnehmende des Beirats

Vertretungen politische Parteien

= CDU
* Biindnis 90/Die Griinen
= SPD
= FDP

Vertretungen von Institutionen, Verbinden und Behérden

= ADFC

= NABU

= Biirgerbusverein Rhede

= Polizeibezirksdienst Rhede

= Kreis Borken, Fachbereich Verkehr

= Seniorenbeirat Rhede

= Verkehrs- und Werbegemeinschaft Rhede
= Zukunftsnetz Mobilitit NRW

= Fahrschulen Rhede

= Schiilervertretung Gesamtschule Rhede

Vertretungen der Stadtverwaltung Rhede
= Verwaltungsvorstand
= Leitung Fachbereich Bau und Ordnung
= Fachabteilung Verkehrsflachen und Mobilitat
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6.2 Untersuchte Varianten der zukiinftigen Buslinienfiihrung

Variante 1: Haltestelle Kirmesplatz (Bestandteil des Nahverkehrskonzeptes 2018)

Variante 1 sieht eine Verlagerung der zentralen Haltestelle Gudulakirche zum Kirmesplatz vor.
Die Linienfithrung wird auf die Industriestrafse verlagert.

Pro ‘ Kontra
e  Zentrale Lage im Stadtgebiet e Haltestellenneubau(ten) notwendig
e  Flachenkapazititen fiir Ausbau Park- e  Nutzerseitige Anderung der gewohnten
platze (P+R) und fiir Weiterentwick- Wege zum OPNV-Angebot
lung zu Mobilstation e Zufahrt aktuell nicht moéglich, da Indust-
e Verkehrliche Entlastung des Innenstadt- riestrafe nicht durchgéngig befahrbar
bereichs um die Gudulakirche (Engstelle Briickenbauwerk Rheder

Bach)

e Umwegige Linienfiihrung fithrt zu Ver-
langerung der Fahrzeit

e Umwegige Erreichbarkeit des Halte-
punktes Kirmesplatz

e  Kreuzung des Radschnellweges RS2 bei
Zu- und Abfahrt

e Priifung moglicher Larmbelédstigung im
Wohngebiet (u.a. Bahnhofstrafie, Kett-
lerstrafie, Industriestrafde, Linden-
strafle) durch OPNV-Verkehre (vier
Busse pro Stunde sowie Biirgerbus- und
Schulverkehre, in der Zufahrt Kirmes-
platz gar Verdopplung) erforderlich

e S75:Keine Beschleunigung, sondern
Verlangerung der Fahrzeit

e R51:Verlidngerung der Fahrzeit erfor-
dert Anpassung der Fahrplane durch
nicht ausreichende Wendezeit bei Fahr-
zeugumldufen; Auswirkungen auf Fahr-
zeugaufwand (Verdopplung) und
Dienstplanung

Variante 2: Haltestelle Siidstrafde/Dannendiek (Bestandteil des Nahverkehrskonzeptes 2018)

In Variante 2 werden die Buslinien {iber die Siidstrafie /Dannendiek durch Rhede gefiihrt.

Pro Kontra

e Haltestelle in zentraler Lage des Stadtge- e Haltestellenneubau(ten) notwendig
biets (neben zentraler Haltestelle noch zwei

e  Flachenkapazititen fiir Ausbau Park- weitere Haltepunkte fiir Linie R51 zur
platze (P+R) und fiir Weiterentwicklung Flachenerschlief3ung)
zu Mobilstation e  Zwar geringe, aber bestehende Distanz

e Moglichkeit einer stddtebaulichen Ent- zum Stadtkern (10 Minuten zu Fuf3, 4
wicklung im Bereich Ddnnen- Minuten mit dem Rad)
diek/Siidstrafde (bei kombinierter Ent- e  Nutzerseitige Anderung der gewohnten
wicklung der Grundstiicke Kirche und Wege zum OPNV-Angebot
ehem. Stadtwerke) e Anpassung der innerstadtischen Ver-

e Verkehrliche Entlastung des Innenstadt- kehre (Zufahrverkehre, Routen Biirger-
bereichs um die Gudulakirche bus)

e S75/R51: Direkte Linienfithrung mit
Fahrzeiteinsparung von rund 3 Minuten

e Verbesserte Anbindung des Gewerbege-
biets Rhede-Stid
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Variante 3: Haltestelle Gudulakirche (Bestandteil des Nahverkehrskonzeptes 2018)

Variante 3 sieht einen Erhalt der bestehenden Haltestellen und Linienverldufe vor.

Pro ‘ Kontra
e  Kein Neubau von Haltestellen notwen- e Umwegige Linienfiihrung iiber Gudula-
dig kirche (insbesondere S75)
e Erhalt der bei den Nutzern bekannten e Keine Reduzierung der Verkehrsbelas-
Linienfiithrung tung der Innenstadt durch vier Busse
e  Zentrale Lage in der Innenstadt des regionalen OPNV pro Stunde sowie

Biirgerbus- und Schulverkehren

e  Keine Flachenkapazititen fiir Ausbau
Parkplatze (P+R) und fiir Weiterent-
wicklung zu Mobilstation zur Starkung
intermodaler Verkehre und des Umwelt-
verbundes

e S75/R51: Keine Beschleunigung und
Stabilisierung der Fahrplansicherheit

Variante 4 (Bestandteil des Nahverkehrskonzeptes 2018)

Variante 4 beinhaltet die Trennung der Linienfiihrungen der Linien R51 und S75: Die R51 ver-
kehrt unverandert mit Halt an der Gudulakirche. Die Linie S75 wird iiber SiidstrafRe/Déannen-
diek gefiihrt.

Pro ‘ Kontra

e Erhalt des gewohnten Linienweges der e Haltestellenneubau fiir S75 in Dan-
R51 mit ErschliefSungsfunktion inner- nediek/Siidstrafde notwendig
halb Rhede e Auflésung einer zentralen Haltestelle
Beschleunigung der SchnellBuslinie S57 des regionalen OPNV kann fiir Verringe-

e Lage der Haltestelle Gudulakirche in rung der Nutzungsqualitat im Alltag sor-
zentraler Lage des Stadtgebiets gen

e  Flachenkapazititen fiir Ausbau Park- e Getrennte Haltestellen (Problem Hin-
platze (P+R) und fiir Weiterentwicklung und Riickfahrt)
zu Mobilstation im Bereich Dan- e Nutzerseitige Anderung der gewohnten
nediek/Stdstrafie Wege zum OPNV-Angebot

e Verkehrliche Entlastung des Innenstadt-
bereichs um die Gudulakirche

Variante 5 (nicht Bestandteil des Nahverkehrskonzeptes 2018)

Variante 5 beinhaltet die Verlagerung der Linie S75 auf die Achse Stidstrafle / Dannendiek und
die Beibehaltung der Linienfithrung der Linie R51. An einer neuen, zentralen Haltestelle im Be-
reich Bocholter Strafde laufen die genannten Linien sowie die Linie X80 (Probebetrieb 2022-
2024) zusammen und dort wird eine Mobilstation eingerichtet.

Pro ‘ Kontra

e Erhalt des gewohnten Linienweges der e Haltestelle Bocholter Strafe in dezentra-
R51 mit ErschliefSungsfunktion inner- ler Lage und mit geringer Siedlungser-
halb Rhede schliefdungswirkung

e Beschleunigung der Schnellbuslinie S75 e  Verkniipfung der Linien R51, S75 und

e  Flachenkapazititen fiir Ausbau Park- X80 (Probebetrieb 2022 - 2024) grund-
platze (P+R) und fiir Weiterentwicklung satzlich moéglich, aber geringes (nur lo-
zu Mobilstation im Bereich Bocholter kales) Umstiegspotential zwischen den
Strafe vorhanden regionalverkehrenden Linien

e Lage der Haltestelle Gudulakirche in e Haltestellenneubau im Bereich Bochol-
zentraler Lage des Stadtgebiets ter Strafie notwendig
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e Auflésung einer zentralen Haltestelle
des regionalen OPNV kann fiir Verringe-
rung der Nutzungsqualitat im Alltag sor-
gen

e Nutzerseitige Anderung der gewohnten
Wege zum OPNV-Angebot

Planerische Empfehlung

Ein in der Fortschreibung des Nahverkehrsplans festgehaltenes Ziel ist die Beschleunigung der
Schnellbusse und hier insbesonders die Linie S75. Neben der Entlastung der Innenstadt rund
um die Gudulakirche und der Beschleunigung der Buslinien gibt es stddtebauliche Entwick-
lungspotenziale neben den neuen Haltestellen im zentralen Bereich an der Stidstrafle /Dan-
nendiek oder der Bocholter Straf3e.

Dennoch sollte die Innenstadt weiterhin an den iiberértlichen OPNV angebunden sein. Daher
wird empfohlen, die innerértliche OPNV-Linienfiihrung zu iiberpriifen und ggfls. eine Anpas-
sung der Linienfithrung vorzunehmen. Ein Vorteil, der fiir den Erhalt der innerdértlichen Lini-
enflihrung spricht, ist die zentrale Lage in der Innenstadt und damit einer gréf3eren Abde-
ckung durch tiberortlichen Buslinien in Rhede. Es wird ein Vergleich zwischen den Varianten 2
und 4 empfohlen.

Diese Varianten haben durch die zentrale Lage der Haltestelle einen Vorteil gegentiber der Va-
riante 5 Bocholter Strafie. Die Haltestelle Bocholter Strafie bietet zwar ebenfalls gewisse Vor-

teile, allerdings ist die dezentrale Lage des Haltepunkts ein deutlicher Nachteil dieser Variante.
Aufgrund der weiten Wege von/zur Haltestelle wiirde diese Variante die Busnutzung in Rhede

insgesamt unattraktiver machen.

6.3 Parkraumkonzept

[st als separates Dokument Bestandteil des Mobilitdtskonzepts.
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