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1 Einleitung

Nahmobilitat rtckt die Mobilitat auf kurzen Wegen in den Fokus, also Fortbewegung, die sich im
raumlichen Maldstab des Quartiers oder Ortsteils abspielt. Aus wissenschaftlicher Sicht ist der Begriff
der Nahmobilitat nicht auf einzelne Verkehrsarten zu beschranken, jedoch beziehen sich darauf be-
zogene Strategien stets auf die Starkung des Rad- und FulRverkehrs.

Nicht nur durch die nationalen und internationalen Klimaschutzziele gewinnt die Nahmobilitat star-
ker an Bedeutung. Auch die Themen Gesundheit und Bewegung, Larm- und Schadstoffreduktion, die
Belebung offentlicher Raume, Aufenthalts- und Lebensqualitdt in den Stadten, die Wiederentde-
ckung des Quartiers und der Nachbarschaft sind Handlungsfelder, die eng mit dem Zufullgehen und

dem Radfahren verbunden sind.

ZufuRgehen und Radfahren bedeutet eigenstiandige Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen. Dem
ZufuRgehen kommt ebenfalls eine unverzichtbare verkehrsmittelibergreifende Verknipfungsfunk-
tion zu, da jeder Weg — egal, ob mit dem Fahrrad, dem OV oder dem Kfz — mit einem Schritt zu FuR
beginnt und endet. Neben bekannten Eigenschaften, wie ressourcenschonend und emissionsfrei zu
sein, ist das ZufuRgehen und Radfahren auch gesundheitsférdernd und kann damit zur Entlastung
des Gesundheitswesens beitragen, den innerstadtischen Einzelhandel starken und durch eine Bele-
bung des Raumes der Entstehung von Angstraumen entgegenwirken. FuRgadnger sowie Radfahrer

beleben den 6ffentlichen Raum und verstarken den Eindruck einer pulsierenden, lebendigen Stadt.

Darilber hinaus ist das Gehen und Radfahren nicht nur eine reine Fortbewegung. Es bezieht die Um-
gebung mit ein und macht damit die Relation zwischen Fortbewegung und Aufenthalt so unmittelbar
wie bei keiner anderen Verkehrsart. Vor allem im Hinblick auf den demografischen Wandel werden

Orte der Immobilitat! an Bedeutung gewinnen.

Auch die Stadt Dinslaken mdchte diese Entwicklungen aufgreifen. Ziel ist es, den Fuls- und Radver-
kehr in Dinslaken weiter zu starken und die Bedingungen zum Radfahren und zum ZufuRgehen zu
verbessern. Insgesamt sollen durch diese Starkung der Nahmobilitat der CO,-AusstoR und das mo-

torisierte Verkehrsaufkommen in Dinslaken reduziert und die Lebensqualitdt erhoht werden.

Zudem soll durch die Konzepterstellung ein wichtiger Grundstein flr die Aufnahme der Stadt Dinsla-

ken in die AGFS gelegt werden.

1 Hierunter sind vor allem regelmaRige und nicht-kommerzielle (d.h. z.B. nicht Stihle der AuRengastronomie) Sitz-
und Ruhemaoglichkeiten zu verstehen, die den verschiedenen Anspriichen der Nutzer entsprechen.
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1.1  Untersuchungsgebiet und Fokusbereiche

Die Stadt Dinslaken liegt im Kreis Wesel und ist umgeben von den Nachbarkommunen Bottrop, Ober-
hausen, Duisburg, Rheinberg, Voerde und Hiinxe. Die Gesamtflache betragt 48 km?, die Gesamtbe-
volkerung etwa 71.000 (Stand: 31.12.2015)2.

Untersuchungsgebiet des Nahmobilitdtskonzeptes ist die Gesamtstadt von Dinslaken. Insbesondere
flr eine detaillierte Betrachtung des FulRverkehrs wurden zwei Fokusbereiche definiert: das Dinsla-
kener Zentrum mit der Innenstadt sowie das Zentrum in Hiesfeld, das auch ein Schulzentrum um-

fasst.

Abbildung 1: Untersuchungsgebiet und Fokusbereiche
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)

1.2  Erarbeitungsschritte und Methodik

Der Erarbeitungsprozess des Nahmobilitdtskonzeptes wurde in zwei grundlegende Arbeitsbldcke
eingeteilt: Die Analyse des Bestandes des FuR- und Radverkehrs sowie eine CO,-Bilanzierung und die
anschliefende Malnahmen- und Konzepterstellung. Dabei stellt die Analyse mit einer abschliefRen-

den Starken-Schwachen-Analyse die Grundlage fir die MalRnahmenentwicklung dar.

2 https://www.dinslaken.de/de/stadt-buergerservice/dinslaken-in-zahlen/
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In beiden Arbeitsblécken wurde eine enge Beteiligung der Verwaltung, der Politik sowie der Offent-
lichkeit sichergestellt. Im Rahmen von regelmaligen, intensiven Treffen, tauschte sich das Gut-
achterbiro mit der Verwaltung der Stadt Dinslaken aus. Die Politik sowie Verbdnde wurden in einem

LArbeitskreis Mobilitat”, der bereits in Dinslaken in dieser Form besteht, mehrfach beteiligt.

Die Offentlichkeit hatte an insgesamt drei Veranstaltungen die Mdglichkeit, ihre Wiinsche und Anre-
gungen einzubringen. Anfang September 2016 fand eine Auftaktveranstaltung statt, in der die The-
men Radverkehr, FuRverkehr sowie Kommunikation und Mobilitatskultur diskutiert wurden — der
Schwerpunkt lag hier insbesondere auf der Bestandsanalyse fir Dinslaken. An einem zweiten Termin
im September hatten die Birger dann die Mdglichkeit wahrend einer Radtour oder eines Spazier-
gangs sowohl Problempunkte als auch gute Beispiele der Verkehrssituation in der Stadt mit den Gut-
achtern und den Verwaltungsmitarbeitern zu diskutieren. Anschlielfend fand ein Workshop statt, in
dem erste MalBnahmenideen und Wiinsche diskutiert wurden. Ende Januar 2017 wurden die mit der
Verwaltung abgestimmten MaRnahmen abschlieRend mit der Offentlichkeit diskutiert. Die Eintrage

im Instrument RADar!® wurden im Zeitraum der Bestandsanalyse ebenfalls berticksichtigt.

Abbildung 2: Erarbeitungsprozess
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Quelle: eigene Darstellung

Von gutachterlicher Seite wurde eine umfassende Bestandserhebung des Stadtgebietes durchge-
fahrt. Dabei wurden wichtige Wege fir den Radverkehr anhand eines standardisierten Bogens und
per Befahrung mit dem Fahrrad erhoben. Die beiden Fokusbereiche wurden detailliert zu Ful’ erho-
ben, hier standen zudem der FulRverkehr sowie die Aufenthaltsqualitdt im Fokus. Insgesamt er-

streckte sich die Erhebung auf Gber 200 km des Dinslakener Fulk- und Radwegenetzes.

3 Uber die Onlineplattform RADar! hatten die Dinslakenerinnen und Dinslakener die Méglichkeit, Hinweise zum
Radverkehr, z. B. Probleme in der Radverkehrsfiihrung, problematische Situationen oder auch Verbesserungs-
vorschlage zu verorten.
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2 Allgemeine Rahmenbedingungen

Das bestehende Verkehrssystem stdist an seine Grenzen und muss sich mehr und mehr daran mes-
sen lassen, wie die alltagliche Mobilitat mit relativ wenig Energie, Raum und Zeit sicher, effizient und
klimafreundlich abgewickelt werden kann. Dies drlckt sich auch in nationalen und internationalen
Klimaschutzzielen und -abkommen aus (z. B. internationales Klimaabkommen von Paris*, Weibuch

Verkehr der EU®, Klimaschutzziele der Bundesrepublik Deutschland®).

Nahmobilitat hat bereits heute in der Alltagsmobilitdt eine enorme Bedeutung. 61 % aller Wege in
Deutschland sind kirzer als 5 km, davon 40 % sogar kirzer als 2 km und mehr als jeder vierte Weg
ist kirzer als 1 km. Dabei wird fast jeder vierte Weg in Deutschland zu FuR unternommen und jeder
zehnte Weg erfolgt mit dem Rad — fast 60% werden mit dem motorisierten Individualverkehr zurtck-
gelegt’. Diese Zahlen zeigen das derzeit noch hohe Potenzial, den motorisierten Verkehr in Stidten
und Quartieren durch eine gezielte Forderung der Nahmobilitdt zu reduzieren. Die Férderung der
Nahmobilitat kann zu einem Bruchteil der bisherigen Férderkosten fiir die Kfz-gebundene StralRen-
mobilitdt vorgenommen werden und bringt der Gesellschaft und dem Staat insgesamt finanzielle

und volkswirtschaftliche Einsparungen und den Stadten mehr Urbanitat sowie Lebensqualitat.

Die Vorteile der Nahmobilitat fur die Stadte und Menschen liegen auf der Hand: es entstehen leben-
dige, urbane Orte. Durch die Reduzierung der Autonutzung erhéht sich die Lebensqualitat im Quar-
tier und es wird ein gesunderes — da weniger larm- und schadstoffbelastetes — Wohnumfeld fir die
Bevolkerung geschaffen. Wer mehr Wege zu Fuld oder mit dem Fahrrad zurlcklegt, bewegt sich und

profitiert gleichzeitig von den gesundheitlichen Effekten.

Folgende Bedingungen bzw. Handlungsfelder beglinstigen die Entwicklung eines hohen Ful’3- und

Radverkehrsanteils im Quartier und in der Stadt:

= Kompakte Siedlungsstrukturen und Erreichbarkeiten wichtiger Ziele auf kurzen Wegen,
=  komfortable und sichere Verkehrsangebote fir FuRganger und Radfahrer,

= Abbau von Nutzungskonflikten, v.a. mit dem ruhenden Kfz-Verkehr,

= attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raumes,

= Einbindung der Angebote in einen Ubergreifenden Mobilitdtsverbund sowie

= abgestimmte kommunikative Vermittlung und Bewusstseinsbildung zur Nahmobilitat.

Kompakte Siedlungsstrukturen bzw. eine hohe Siedlungsdichte erlauben die Ansiedlung von Einzel-
handel und Dienstleistungsangeboten im Quartier und férdern neben der Nahmobilitdt auch eine
bessere Nahversorgung. Darum empfiehlt es sich, die Siedlungsentwicklung an Standorten zu kon-
zentrieren, die bereits (ber eine gewisse infrastrukturelle Ausstattung verfiigen und nicht dezentrale

Standorte am Stadtrand auszuweisen und zu entwickeln.

4 u.a.Begrenzung der Erderwdrmung auf max. 1,5 Grad, Reduzierung der weltweiten Treibhausgasemissionen auf
Null bis 2060

5 u.a. Minderung des CO2-AusstoRes um 60 % bis 2050 gegenliber dem Jahr 1990

6 u.a. Minderung der Treibhausgasemissionen bis 2030 um mehr als ein Drittel, weitgehende Treibhausgasneut-
ralitat bis 2050

7 vgl. MID 2008
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Im Folgenden werden die Grundanforderungen von FuRgangern und Radfahrer dargestellt. Sie die-
nen zum einen als Bewertungsgrundlage fir die Analyse der FuR- und Radverkehrssituation in Dinsla-
ken. Zum anderen sind sie ein Ausblick auf die spateren Handlungsfelder und MalRnahmen (siehe
Kapitel 5).

2.1 Rahmenbedingungen des Fulverkehrs und Standards der FuRverkehrspla-
nung

Die Grundanforderungen von Fufsgangern an ihre Infrastruktur werden in technischen Regelwerken
beschrieben. Zu nennen sind vor allem die EFA — Empfehlungen fir FuRverkehrsanlagen (FGSV 2002)
sowie die RASt 06 — Richtlinien fir die Anlage von StadtstralRen (FGSV 2007).

Breite und Dimensionierung von Gehwegen

Eine essenzielle Grundanforderung ist die angemessene Dimensionierung der Gehwege. Diese be-
tragt im Regelfall 2,50 m Breite, mindestens 1,50 m. Bemessungsgrundlage sind z.B. die FulRgdnger-
dichte sowie der StraRentyp und die Randnutzungen. Werden FuR- und Radverkehr gemeinsam ge-
fahrt, sind je nach FuB- und Radverkehrsbelastung breitere Wege von 2,50 m (im Minimalfall) bis zu

mehr als 4,00 m zu wahlen.

Stddtebauliche Bemessung

Es ist auf die malstdbliche Gestaltung der Gehwege im Stralenraum zu achten, damit fir den FuRk-
verkehr nicht nur ,Restflachen” Gbrigbleiben. Die RASt 06 empfiehlt fir die Umgestaltung von Stra-
Renrdumen eine stadtebauliche Bemessung, die sich an strallenraumspezifischen Nutzungsanspri-
chen orientiert. Das heifit, die StraRenplanung erfolgt vom Rand aus und stellt zu Beginn die erfor-
derlichen Flachen fir FuBganger und Radfahrer in den Vordergrund. Zudem wird bezUglich der Pro-
portionen ein Verhaltnis von 30 %:40%:30% zwischen Seitenraum, Fahrbahn und Seitenraum emp-

fohlen.
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Abbildung 3: Stadtebauliche Bemessung von StraBenraumen
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Quelle: Eigene Darstellung nach RASt 06 (vgl. FGSV 2007)

Verkehrssicherheit

Eine hohe Verkehrssicherheit ist sowohl im Langsverkehr als auch bei Uberquerungen von StraRen
wichtig. Insbesondere tragen hierzu ausreichend breite Gehwege, regelmaRige und gesicherte Que-
rungsstellen, gute Sichtbeziehungen zu anderen Verkehrsteilnehmern, niedrige Fahrgeschwindigkei-

ten des Kfz-Verkehrs, kurze Wartezeiten an Ampeln sowie eine Trennung vom Radverkehr bei.

MaRnahmen zur Steigerung der Verkehrssicherheit des FuRgéangerverkehrs beziehen sich in der Re-
gel auf die Gestaltung von Knotenpunkten und Kreuzungen, da hier der FuRverkehr die Fahrbahn
quert und hier die groRte Unfallgefahr fir die FuRgéanger besteht. Als Kriterien fiir die Bewertung der
Verkehrssicherheit gelten die Erkennbarkeit, Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit der Verkehrssitu-

ation.

Direkte Fufswegeverbindungen

Aufgrund der starken Umwegeempfindlichkeit von FuRgdangern sollte auf netzschlissige, durchlas-

sige und direkt gefihrte FuRverkehrsverbindungen geachtet werden. Daher sollten Trennwirkungen
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gering gehalten und regelmaRige Querungsmaglichkeiten angeboten werden. Wird der lineare, an
Haupt- und Geschaftsstrallen oft flachige Querungsbedarf nicht durch regelmalige Querungsange-
bote befriedigt, Uberqueren FulRgdnger mit freien Querungen auRerhalb der daflr vorgesehenen
Angebote. Dies erhoht das Unfallrisiko - beispielsweise, wenn FuRganger flr Autofahrer unerwartet

zwischen parkenden Autos hervortreten.

Hinweise zur Ermittlung der Notwendigkeit von Querungsanlagen gibt die RASt (,Richtlinien fir die
Anlage von Stadtstrallen”, FGSV (2006)). Bauliche Querungsanlagen sind v.a. dann erforderlich,
wenn bspw. ein ausgepragter Fullgdangerquerungsbedarf und eine Verkehrsstarke von mehr als
10.000 Kfz/ Tag vorliegen (bei einer Kfz-Hochstgeschwindigkeit von 50 km/ h). Unabhangig von den
Belastungen ist deren Einrichtung erforderlich, wenn regelmalig mit schutzbedirftigen FulRgangern,

wie z.B. Kindern und alteren Menschen, zu rechnen ist.

Mittelinseln oder Mittelstreifen sollten in der Regel eine Breite von 2,00 m vorweisen. Werden sie
auch von Radfahrern genutzt, sind Ublicherweise 2,50m bis 3,00 m Breite vorzusehen?®. Bei FuRgan-
gerampeln sind lange Wartezeiten zu vermeiden, denn erfahrungsgemaR fihren Sperrzeiten von

mehr als 40 Sekunden zu vermehrten Missachtungen des Rotlichts durch FuRganger.

Vermeidung von Nutzungskonflikten

Einbauten, Stadtmoblierung oder mobile Hindernisse wie Werbeaufsteller sind so zu positionieren,
dass sie keine Widerstdnde und Nutzungskonflikte (bspw. Einschrankungen der Wegebreite, Hinder-
nisse, Stolperfallen) verursachen. Vor allem in dichten Wohnquartieren treten Konflikte mit dem ru-
henden Kfz-Verkehr auf, wenn dieser (angeordnet oder als Falschparker) auf Gehwegen oder im Be-
reich von Kreuzungen und Ubergéngen parkt. Auch ein Radverkehr auf Gehwegen (ob fahrend oder

ruhend) fihrt zu Konflikten und Unfallgefahren.

Soziale Sicherheit

FuBRwegeverbindungen sollten fir jede Person angstfrei erlebbar sein und soziale Sicherheit bieten,
insbesondere zur Nachtzeit und in dunklen Tageszeiten. Durch Md&blierung, Stralenraumgestaltung
und v.a. Beleuchtung kann das Sicherheitsempfinden ebenso gesteigert werden wie durch eine Be-

lebtheit des Umfelds, die eine soziale Kontrolle ermdglicht.

Barrierefreiheit

Far mobilitatseingeschrankte Personengruppen sollen die 6ffentlichen Rdume nicht nur zeitlich bar-
rierefrei (z.B. Vermeidung von Angstraumen zur dunklen Tageszeit) sondern auch baulich barriere-
frei gestaltet werden. Hierzu sind hindernisfreie, taktil und visuell abgegrenzte Gehwegbereiche not-
wendig. Flir Gehbehinderte, Rollstuhlfahrer sowie temporar mobilitdtsbeeintrdchtigte Personen
(bspw. Menschen mit Kinderwagen) bedeutet dies in Querungsbereichen moglichst eine Nullabsen-
kung der Borde und ausreichend breite Gehwege, wahrend Sehbehinderte vor allem auf ertastbare

Kanten oder taktile Leitelemente angewiesen sind.

8 vgl. FGSV (2006)
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Aufenthalts- und Sitzmdéglichkeiten

Insbesondere Gehbehinderte und altere Menschen sind in regelmaligen Abstanden auf Sitzmoglich-
keiten angewiesen (,,Mobilitat braucht Orte der Immobilitat”, ca. alle 100 m). Zudem fihren Orte der
Immobilitat zu einer starkeren Belebung des und Kommunikation im 6ffentlichen Raum. Fir die Er-
lebbarkeit der Stadt durch Kinder kommt auch dem Spielbedirfnis eine wichtige Rolle zu. Fir Kinder
ist der 6ffentliche Raum Erfahrungs- und Sozialisationsraum. Wichtig ist fur alle FuRgangergruppen
ein als angenehm und attraktiv empfundenes stadtebauliches Umfeld.

Orientierung und Wegweisung

Ubersichtliche Wegefiihrungen mit moglichst einheitlicher und barrierefreier Gestaltung sowie ein
eigenstandiges Wegweisungssystem bieten Orientierung flir einheimische FulRganger sowie Besu-
cher der Stadt. Die Beschilderungen missen einheitlich, lesbar, wahrnehmbar und kontinuierlich
sein. StrakRennamenschilder sollten um Hausnummern erganzt werden, um ortsfremden Personen

die Orientierung zu erleichtern.

Die Zielauswahl fir einen Planungsraum sollte auf wichtige Ziele konzentriert werden, um eine Uber-
frachtung der Wegweisung zu vermeiden. Denkbar sind z.B. zentrale Einkaufslagen, Sehenswirdig-
keiten, Griinflichen, Spielplatze, Amter, Bahnhofe, Mobilitdtsstationen, ausgewéhlte éffentliche Ein-

richtungen wie z. B. Theater oder Krankenhauser sowie 6ffentliche Toiletten.

2.1.1 Anforderungen von spezifischen FuRgéangergruppen

Neben den dargestellten grundsatzlichen Anforderungen von FuRgédngern ist die Planung des offent-
lichen Raumes an spezifischen Anforderungen bestimmter FuRgangergruppen zu orientieren. Fur die
einzelnen Gruppen werden im Folgenden ihre objektiven und subjektiven Anforderungen an den

Raum beschrieben?®.

Kinder

Kinder sind im Stralenverkehr besonders gefdhrdet, da ihre sensorischen, motorischen und geisti-
gen Fahigkeiten noch nicht voll ausgebildet sind und sie beispielsweise bei der Wahrnehmung und
Einschatzung von Entfernungen und Geschwindigkeiten noch Defizite vorweisen. Auch ist ihr Bewe-
gungsablauf durch plétzliche Richtungs- und Geschwindigkeitswechsel oftmals nur schwer vorher-
sehbar. Wegen ihrer geringen GroRe sind sie schwerer wahrzunehmen und werden zum Beispiel von

parkenden Fahrzeugen verdeckt.

Kinder sind in inrem Verkehrsverhalten sehr raumfordernd, da sie den 6ffentlichen Raum héaufig als
Spielflache nutzen oder Spielgerdte mit sich fihren. Fir sie ist damit oft der Weg das Ziel. Die Qualitat

des Wohnumfeldes hat dabei einen wesentlichen Einfluss auf die Aktivitdt von Kindern, da sie vor

9 Aufgrund der Vielzahl der Einflussfaktoren wird dabei kein Anspruch auf Vollstdndigkeit erhoben. Ebenso sind
Uberschneidungen zwischen den einzelnen Gruppen méglich.
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allem im Bereich des Wohnumfeldes im StraRenraum spielen. Die selbststandige Mobilitat ist fir

Kinder in wichtiges Element der Entwicklung — sowohl kérperlich als auch geistig.

Kinder sind in besonderem Male auf das ZufulRgehen als Fortbewegungsart angewiesen, bspw. auf
Schulwegen. Daher kommt der Ausgestaltung der Schulwege — bspw. durch gesicherte Querungs-
stellen, breite Gehwege, verkehrssichere Bushaltestellen — eine besondere Bedeutung zu. Als unsi-
cher empfundene Schulwege tragen dazu bei, dass Eltern ihre Kinder mit dem Auto zur Schule fah-
ren. Dies behindert nicht nur die selbststéandige Mobilitat der Kinder und beeinflusst ihre kérperliche
und geistige Entwicklung negativ, sondern erhéht auch das Kfz-Verkehrsaufkommen im Schulumfeld
mit negativen Folgewirkungen auf die Verkehrssicherheit der Zu-Fu3-Gehenden und Rad fahrenden
Schuler.

Jugendliche

Genau wie fUr Kinder hat auch fir Jugendliche die Erlebbarkeit des 6ffentlichen Raumes einen hohen
Stellenwert. Jugendliche nutzen ihn als Ort der Kommunikation und der Freizeit auRerhalb des El-
ternhauses. Besonders 6ffentliche Platze und Parkanlagen sind dabei als Treffpunkte und Bewegung-
sorte attraktiv. Erreichbarkeit, Wohnungsnahe und Aufenthaltsqualitat sind fir Jugendliche beson-
ders wichtig. Teilweise erleben Jugendliche an diesen Orten eine Verdrdangung, da ihre Anwesenheit
von anderen Nutzern als stérend empfunden wird. Aufgrund dessen sind konfliktfrei zugdngliche,

offentliche Orte fur Jugendliche von groRer Bedeutung.

Senioren und mobilitétseingeschrdnkte Personen

Im Alter gewinnt das ,Verkehrsmittel’ zu Ful® wieder an Bedeutung. Die Moglichkeit, selbststandig zu
Ful zum Einkaufen zu gehen und dadurch soziale Kontakte pflegen zu kénnen, wirkt fir dltere Men-

schen sozial, psychisch und physisch stabilisierend.

Da mit zunehmendem Alter die physische Konstitution nachldsst, sind Senioren haufig in ihrer Mo-
bilitat eingeschrankt und zdhlen zu den mobilitatseingeschrankten Personen. Die Einschrankungen
ergeben sich meist aus Gehbeschwerden, nachlassender Seh- und Hoérfahigkeit sowie eingeschrank-
tem Reaktions- und Wahrnehmungsvermaogen. Flir Mobilitatseingeschrankte haben barriere- und
umwegfreie Wegeverbindungen eine hohe Bedeutung. Hierzu zdhlen auch Ruherdume in Form von
Sitzgelegenheiten in regelméaRigen Abstdnden. Durch die Verwendung von Gehhilfen (Stock, Rolla-
tor), durch Rollstiihle oder durch untergehakte Begleitpersonen erhéht sich zudem die beanspruchte

Verkehrsflache.

Blinde und sehbehinderte Menschen haben insbesondere Schwierigkeiten, feststehende Hinder-
nisse und dynamische Objekte (z. B. herannahende Fahrzeuge) zu erfassen. Starke Kontraste kénnen
ggf. besser wahrgenommen werden. Die Erfassbarkeit des StraRenraumes durch einen Langstock,
z.B. mit Hilfe von taktilen Bodenelementen, ist fiir diese Nutzergruppe besonders wichtig. Fir Roll-
stuhlfahrer, gehbehinderte Personen und temporadr mobilitdtseingeschrankte Personen (bspw. bei
Fiihrung eines Kinderwagens) spielen die Uberwindbarkeit von Hindernissen (z. B. Bordsteine), aus-

reichend dimensionierte Verkehrsraume und die Vermeidung von Umwegen eine wichtige Rolle.
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Beim Fortbewegen in einem Rollstuhl dirfen keine starken Oberflachenneigungen oder Stufen vor-
handen sein. Des Weiteren werden Rollstuhlfahrer aufgrund ihrer geringeren Héhe von anderen
Verkehrsteilnehmern schlechter wahrgenommen. Gehorlose und hérbehinderte Menschen kénnen
auch hinsichtlich der Orientierungsfahigkeit eingeschrankt sein und sich dadurch langsamer fortbe-
wegen. Dies kann zusammen mit der eingeschrankten Kommunikationsfahigkeit ein erhéhtes Kon-

fliktpotenzial mit anderen Verkehrsteilnehmern zur Folge haben.

Besonders wichtig sind barrierefreie Querungsmoglichkeiten, die ein sicheres Queren bei geringeren
Schrittgeschwindigkeiten ermoéglichen. Dies ist z. B. bei der Dauer der Griinphase an FulRgangerlicht-
signalanlagen zu berUcksichtigen. Ferner ist bei mobilitatseingeschrankten Personen ein erhdhtes
Sicherheitsbedirfnis festzustellen, was u.a. dazu flhrt, dass dunkle und wenig belebte Wege gemie-
den werden. Auch empfinden sie im StralRenverkehr haufig Unsicherheit und beschranken deshalb

ihre AuBBerhausaktivitaten.

2.1.2 Zusammenfassende Darstellung

Tabelle 1 stellt die wichtigsten Anforderungen und Beddirfnisse von Fullgangern auf der Grundlage
der Regelwerke (EFA, RASt) zusammenfassend dar und fasst gleichzeitig Handlungsbedarfe einer

FuRverkehrsforderung zusammen:

Tabelle 1: Anforderungen von FuRgangern

_ Regelstandards Anmerkungen

FuRwegenetz Maschenweite 100 bis 150 m
beidseitige Gehwege

Ausnahmen: aulRerorts oder an Stra-
Ren mit nur einseitiger Bebauung

Breite eigenstandig ge- 2,50m > 3,00 m auf HauptfuRwegeachsen

flihrte FuBwege mind. 1,5 m auf StraRen mit geringer

FuBgangerfrequenz, z. B. auRerorts
oder in Gewerbegebieten

zuséatzliche Anforderun- Flachen fir Kinderspiel 22 m
gen durch Aufenthalts-
und Spielflachen an

den Seitenraum —insb.
fiir Geschaftsstrallen Sitzgelegenheiten > 1,00 m

Verweilflachen vor Schaufenstern >
1,00 m

Geschaftsauslagen > 1,50 m

Breite von gem. FuR- >2,50m Einsatz moglichst nur auRerorts,
und Radwegen insb. in der Innenstadt Trennung des
FuR- und Radverkehrs
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Regelstandards Anmerkungen

nur dort, wo Netz- und Aufenthalts-
bedeutung beider Verkehrsarten ge-
ring sowie schutzbedurftige Perso-
nen selten sind

moglichst nicht auf Gefallstrecken
>3%

Mittelinseln und
-streifen

Uberquerungsanlage fiir FuRgénger:
Breite =2 m

Anlage unter Berlcksichtigung der
Breitenanforderungen von Radfahrer
und Rollstuhlfahrer: Breite 2 2,50 m

Nur in Ausnahmefallen Unterschrei-
tung der Breitenmale (bspw. be-
engte Fahrbahn)

punktuell an Stellen mit ausgeprag-
tem Querungsbedarf oder sensiblen
Einrichtungen

regelmaRig an HauptstralRen mit li-
nearem FuRgangerquerungsdruck

(Abstand max. 80 m) oder Einsatz

von Mittelstreifen

Einsatz vorgezogener Seitenraume
bei anliegenden Parkstanden

FuRgéngeriberwege
(siehe auch Anhang 1)

Einsatz im Nebenstralennetz insb.
an schutzbedirftigen Stellen (Kitas,
Schulen)

Einsatz an Kreisverkehren

innerorts nur an zweistreifigen Stra-
Ren mit zul. Hochstgeschwindigkeit
von max. 50 km/ h

je nach ortlichen Verhaltnissen Kom-
bination mit vorgezogenen Seiten-
raumen und/ oder Mittelinseln/-
streifen

FuBgénger-LSA

zyklische Beachtung der FuRganger-
freigabezeit in der Signalsteuerung

FuRganger-Wartezeit max. 40 Sek.

bei vorhandenen Mittelinseln Que-
rung ,in einem Zug”

Barrierefreie Gehwege

hindernisfreie, taktil und visuell ab-
gegrenzte Gehwege und Ubergénge

Sitzgelegenheiten

50 m bis max. 100 m Abstand auf
bedeutenden FuRwegeachsen

Zielkonflikte zwischen
der FuRverkehrs- und
der Kfz-Verkehrspla-
nung

Priorisierung des FuRverkehrs in der
Abwdagung
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2.2 Rahmenbedingungen des Radverkehrs und Standards der Radverkehrs-
planung

In der Vergangenheit wurde das zentrale Augenmerk in der Verkehrsplanung hdufig auf die Beschleu-
nigung des Autos gelegt. Die StraRen wurden weitestgehend vom Radverkehr freigehalten, dieser
wurde gemeinsam mit FulSgangern auf die Restflachen verdrangt — hdufig mit dem Verweis auf die

Sicherheit der Radfahrer. Doch diese Fihrung auf dem Hochbord bringt einige Probleme mit sich.

Gerade zwischen FulRgangern und Radfahrern kommt es auf gemeinsam zu nutzenden Flachen hau-
fig zu Konflikten. An Kreuzungen ereignen sich Unfalle zwischen Radfahrern und dem motorisierten
Verkehr, wenn Radfahrer auf dem Hochbord fahren, da sie von Autofahrern oft nicht ausreichend
wahrgenommen werden. Eine Untersuchung stellte fest, dass das Benutzen eines Radweges an Kreu-
zungen mit einem fiinffach hoheren Unfallrisiko verbunden ist, als das Fahren auf der Fahrbahn?®.
Weitere Studien haben die Erkenntnis verstarkt, dass das Radfahren auf der Fahrbahn sicherer ist,
da Radfahrer so im Sichtfeld des Kraftfahrzeugverkehrs gefiihrt werden. In diesem Zusammenhang

wird auch haufig eine Abschaffung der Radwegebenutzungspflicht gefordert.

221 Radwegebenutzungspflicht

Zur Anordnung einer Radwegebenutzungspflicht existiert seit 2010 in Deutschland ein zentrales
Grundsatzurteil. Das Bundesverwaltungsgericht entschied, dass ,,eine Radwegebenutzungspflicht [...]
nur angeordnet werden darf, wenn aufgrund der besonderen 6rtlichen Verhéltnisse eine Gefahren-
lage besteht, die das allgemeine Risiko einer Rechtsgutbeeintrachtigung erheblich lbersteigt”. Das
Gericht beruft sich dabei auf § 45 Abs. 9 Satz 2 StVO'!. Dieses Urteil macht das Radfahren auf der
StralBe zur Regel, wenn keine qualifizierte Gefahrenlage nachgewiesen werden kann. Zudem ist ge-
malk § 45 Abs.1c Satz 3 StVO die Anordnung der Benutzung von benutzungspflichtigen Radverkehrs-
anlagen in Tempo-30-Zonen generell unzulassig. Dies hat bereits in einigen Stadten — beispielsweise
Koln —dazu gefiihrt, dass alle bestehenden Benutzungspflichten aufgehoben wurden und die beson-

deren Gefahrenlagen nun neu ermittelt werden.

Weder in der StralRenverkehrsordnung (StVO) noch in der dazugehorigen Verwaltungsvorschrift
(VwV-StVO) sind Hinweise dazu zu finden, wie sich die besondere Gefahrenlage darstellt. Die For-
schungsgesellschaft fir Stralen- und Verkehrswesen (FGSV) gibt erste Anhaltspunkte, wann von ei-
ner Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Mischverkehr abzusehen ist: Die Verkehrsstarke
der Kraftfahrzeuge, die zuldssige Hochstgeschwindigkeit sowie die Fahrbahnbreite spielen eine be-
sondere Rolle?. Auch die Auswertung von Unfillen kann dafiir ausschlaggebend sein, einen benut-

zungspflichtigen Radweg auszuweisen. Die Gefahrenlage kann demnach nur auf Grundlage aktueller,

10 vgl. Schnull (1992)
11 Az: BVerwG 3 C42.09
12 vgl. FGSV/ERA (2010)
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ortsspezifischer Verkehrserhebungen ermittelt werden. Im Folgenden wird fiir die Hinweise zur Ein-
schatzung der Gefahrenlage auf einen Leitfaden der Stadt Mainz zuriickgegriffen, der Kriterien der

verschiedenen Regelwerke fiir das Gefdhrdungspotenzial zusammenstellt®3:

*  Kfz-Belastung und zuldssige Hochstgeschwindigkeit | Belastungsbereiche®

Die Kombination aus Kfz-Belastung, der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit sowie der Spurigkeit
der Fahrbahn kann erste Anhaltspunkte fir das Gefahrenpotenzial fiir Radfahrer auf einem Stra-
Renabschnitt verdeutlichen. Die FGSV hat hierfir Belastungsbereiche definiert und spezifische

FUhrungsformen empfohlen.

Abbildung 4: Abgrenzung der Belastungsbereiche nach ERA (FGSV 2010)*°

Kfz/h
£ 2.400
 E 2.200
Y
=
g
30 40 50 6o 70 km/h
°30 40 50 6o 7okm/h zulissige Hochst-
zulidssige Hochstgeschwindigkeit geschwindigkeit

Quelle: Eigene Darstellung nach ERA (FGSV 2010)

Belastungsbereich | Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist nicht not-

wendig. Benutzungspflichtige Radwege sind nicht zulassig.

Belastungsbereich I Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist nicht not-
wendig. Alternative Angebote (anderer Radweg, Gehweg ,Radfahrer

frei”) sind empfohlen.

Belastungsbereich III Eine Trennung zwischen Rad- und motorisiertem Verkehr ist notwen-
dig. In glinstigen Fallen (geringes Schwerverkehrsaufkommen, Uber-
sichtliche Linienfihrung) kann auch eine nicht benutzungspflichtige

Flhrungsform in Frage kommen.

B vgl. Klopfer (2011)

“vgl. FGSV (2010)

15 Lesehilfe: Bei einer Strale mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h ist die Fihrung des Radverkehrs
auf der StraRRe im Mischverkehr (Belastungsbereich 1) unproblematisch, solange die Belastung nicht tiber 700 Kfz/
Stunde liegt. Von einem benutzungspflichtigen Radweg ist somit abzusehen.
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Belastungsbereich |V Rad- und motorisierter Verkehr sind durch benutzungspflichtige Rad-

wege zu trennen.

* Unfallzahlen®®
Gab es funf gleichartige Unfalle in einem Jahr oder funf Unfdlle mit Personenschaden in drei
Jahren bzw. drei Unfélle mit schwerem Personenschaden auf demselben Streckenabschnitt, so
ist die Gefahrenlage zu hoch, um die Fahrbahn freizugeben. Hierbei handelt es sich um Unfall-
haufungsstellen, welche bei der Analyse und MaRnahmenentwicklung speziell betrachtet wer-
den.

»Ist aus Verkehrssicherheitsgriinden die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht [...] erforderlich,
so ist sie, wenn nachfolgende Voraussetzungen erfullt sind, vorzunehmen“!’. Die Anordnung einer
Benutzungspflicht ist demnach weiter nur zuladssig, wenn eine fiir den Radweg bestimmte Verkehrs-
fliche (baulicher Radweg oder Radfahrstreifen; gemeinsam nutzbarer Gehweg) vorhanden ist oder
angelegt werden kann, die Nutzung des Radweges zumutbar und die Linienfihrung eindeutig ist*®.
Sollen einzelne Wege von einer Kommune als benutzungspflichtig ausgewiesen werden, kdnnen
grundsatzlich drei Arten von benutzungspflichtigen Infrastrukturelementen genutzt werden (siehe
Tabelle 1). Die baulichen Voraussetzungen der Breite sind dann zu erflllen. Zur Ausweisung ist je-
doch selbst bei der Einhaltung notwendiger Breiten die besondere Gefahrenlage seitens der Stadt

zu belegen.

Von den in der VwV-StVO festgeschriebenen Mindestmalen kann nur ,, ausnahmsweise und nach

sorgfaltiger Prifung”*®

abgewichen werden, ,,wenn es aufgrund der 6rtlichen oder verkehrlichen Ver-
haltnisse erforderlich und verhaltnismaRig ist, an kurzen Abschnitten (z.B. kurze Engstelle) unter
Wahrung der Verkehrssicherheit“?°. Anzumerken ist, dass die Mindestbreiten einen Uberholvorgang
auf den Radwegen nicht moglich machen. Gerade bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten, die
durch die steigende Anzahl von Pedelecs sowie die unterschiedlichen Nutzer des Fahrrades weiter an

Bedeutung gewinnen werden, werden Uberholvorgiange in Zukunft verstarkt notwendig.

16 vgl. FGSV (2003)

17 VwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2

18 vgl. VwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2
19 VwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2, 2a
20 VwV StVO zu §2 Abs.4, Satz 2
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Tabelle 2: Breiten-Standards benutzungspflichtiger Radwege

Mindestbreiten nach

Benutzungspflichtige Regelbr.e/ten ngch ERA StVO
Anlagentyp (ohne Sicherheitstrenn- . .
Radwege S (ohne Sicherheits-
trennstreifen)
Radwege mit baulich angelegter o )
Zeichen 237 (Radweg) Radweg moglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
Radfahrstreifen,
inkl. der Breite des Zei- o )
] moglichst 1,85 m mindestens 1,50 m
chens 295 (Fahrstreifenbe-
grenzung)
Radwege mit baulich angelegter o innerorts:
Zeichen 240 (gemeinsa- . moglichst > 2,50 m .
Radweg innerorts mindestens 2,50 m
mer FuR- und Radweg)
baulich angelegter o aulRerorts:
moglichst 2,50 m )
Radweg auRerorts mindestens 2,00 m
Radwege mit
Zeichen 241 (getrennter
Ful- und Radweg)
_ moglichst 2,00 m mindestens 1,50 m
baulich angelegter Radweg } B
(fir den Radweg) (fur den Radweg)

Quelle: eigene Darstellung nach FGSV 2010 sowie VwV StVO

Weitere zentrale bauliche Voraussetzungen zur Anordnung einer Benutzungspflicht nach VwV-5tVO

sind, dass...

* ..der Gehweg vom Rad- und FulRgangerverkehr getrennt oder gemeinsam benutzt werden

kann und ausreichende Flachen fir den FulRgangerverkehr zur Verfligung stehen.

* ..vonder Fahrbahn ein Radweg baulich oder ein Radfahrstreifen mit Zeichen 295 "Fahrbahn-

begrenzung" abgetrennt werden kann.

* ..der Radweg eine zumutbare Beschaffenheit und einen zumutbaren Zustand [Breite, Befes-

tigung, frei von Hindernissen] aufweist.

* ..eine eindeutige, stetige und sichere Linienfihrung vorliegt. Die Radwegefiihrung an Kreu-
zungen und Einmindungen muss auch fur den Ortsfremden eindeutig erkennbar sein. Der
Radverkehr ist rechtzeitig vor der Kreuzung oder Einmindung im Sichtfeld des Kraftfahrzeug-
verkehrs zu fiihren und die Radwegefliihrung an der Kreuzung oder Einmindung ist darauf

abzustimmen.
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Nach §45 Abs.1 c¢ sind Tempo 30-Zonen nur an Strallen zuldssig, die keine Lichtzeichen geregelte
Kreuzungen oder Einmindungen, Fahrstreifenbegrenzungen (Zeichen 295), Leitlinien (Zeichen 340)
und benutzungspflichtige Radwege (Zeichen 237, 240, 241 oder Zeichen 295 in Verbindung mit Zei-
chen 237) besitzen. Hinter den Zeichen verbergen sich Radwege, gemeinsame oder getrennte Geh-
und Radwege und Radfahrstreifen.

2.2.2 Grundlagen fur die Bewertung und Planung von Radverkehrsanlagen

Neben den in der StVO und deren Verwaltungsvorschrift formulierten Standards sind die ,,Empfeh-
lungen fir Radverkehrsanlagen” der FGSV aus dem Jahr 2010 ein Grundlagenwerk, auf das auch in

der StVO verwiesen wird.

~Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA)

Die FGSV veroffentlichte im Jahr 2010 die aktuelle Fassung der ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanla-
gen” (ERA). In diesem Grundlagen-Werk werden auf Basis der aktuellen wissenschaftlichen Erkennt-
nisse Empfehlungen fur die Gestaltung einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur gegeben, die ein zU-
giges Vorankommen gewdhrleistet. Die ERA ist nicht mit einer gesetzlichen Verordnung gleichzuset-
zen, in der VwV-StVO wird jedoch ausdricklich auf deren Beriicksichtigung bei der Gestaltung von
Radverkehrsanlagen hingewiesen?!. Die Festlegungen haben sich zu einem informellen Ausbaustan-

dard entwickelt.

Die Empfehlungen der ERA gelten nicht nur fir die Gestaltung benutzungspflichtiger Radwege, son-
dern sollen auch bei den nicht benutzungspflichtigen Radwegen angewendet werden. Die Anforde-
rungen an die Breiten dieser sog. ,anderen Radwege” lassen sich aus der ERA ableiten, sind dort
jedoch nicht eindeutig formuliert??. Insgesamt sollte beachtet werden, dass andere Radwege immer
ein ergdnzendes Angebot zur Fahrbahnnutzung darstellen und deswegen auch eine qualitativ hoch-
wertige Gestaltung und Unterhaltung erfahren sollten - bis sie bei etwaigen Umbaumalinahmen ggf.
zuriickgebaut werden. Ausreichend breite Radwege, weite Kurvenradien, ein rutschfester Belag so-
wie die Vermeidung von Absperrpfosten, Umlaufsperren und Treppen sind weitere wichtige Aspekte

einer Radverkehrsforderung.

2.2.3 Signalisierungen fiir den Radverkehr

Genauso, wie die Verkehrsinfrastruktur mit der Zeit gewachsen ist, haben sich auch die Regelungen
zur Signalisierung fir Radfahrer im Laufe der Zeit verdndert, sodass Radfahrer heute eine Vielzahl an
Losungen in Stadten antreffen. Dieser Umstand fihrt haufig dazu, dass Radfahrer unsicher sind, wel-

che Signalisierung zu beachten ist und haufig die fur die aktuelle Situation glnstigere gewahlt wird.

21 vgl. VWV StVO zu § 2, Abs. 4 Satz 2, 5
22 vgl. FGSV (2010)
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In der Fassung der StVO, die bis zum April 2013 giiltig war, wurde die von Radfahrer zu wahlende
Signalisierung von der Position der Furt abhangig gemacht. Wenn eine Radverkehrsfurt an eine FuR-
gangerfurt grenzt und keine besondere Signalisierung besteht, mussten Radfahrende das Lichtzei-

chen fur Zu-FuR-Gehende mitverwenden.

In der Fassung der StVO, die seit April 2013 glltig ist, heil3t es: ,wer ein Rad fahrt, hat die Lichtzeichen
fur den Fahrverkehr zu beachten”?®. Besteht eine besondere Signalisierung fiir den Radverkehr, so
ist diese zu nutzen. , An Lichtzeichenanlagen mit Radverkehrsfiihrungen ohne besondere Lichtzei-
chen fir Rad Fahrende missen Rad Fahrende bis zum 31. Dezember 2016 weiterhin die Lichtzeichen
flr Zu-FuR-Gehende beachten, soweit eine Radverkehrsfurt an eine FuRgangerfurt grenzt.“?*. Im
Umkehrschluss bedeutet dies, dass der Bestandsschutz auslauft und bis zum Januar 2017 alle Licht-
signalanlagen, die den Anforderungen nicht entsprechen, umgeristet werden mussen. Dies kann
zum einen die Installation von separaten Signalisierungen fir den Radverkehr bedeuten (fir den
Radverkehr die eindeutigste Losung) oder das Anbringen von Kombischeiben an FuRgédngeriberwe-

gen. Ansonsten missen Radfahrer das Lichtzeichen fir den Kfz-Verkehr beachten.

Insgesamt wird zukinftig zwischen drei Formen der Radverkehrssignalisierung unterschieden: ge-
meinsam mit dem Kfz-Verkehr, gemeinsam mit dem FulRverkehr oder selbststandig durch eine ei-
gene Radverkehrssignalisierung. Doch gerade gemeinsame Signalisierungen mit dem FulBverkehr ge-
hen nicht auf die schnelleren Rdumzeiten des Radverkehrs ein. Und auch fir den Umgang mit ande-

ren Radwegen (parallel zum Mischverkehr) gibt es keine einheitliche oder eindeutige Regelung.

2.2.4 Das Pedelec | Neue Anforderungen an kommunale Radwegeinfrastruktur

Die Anzahl der Pedelecs auf deutschen Strallen hat sich in den letzten Jahren rasant entwickelt. Im
Jahr 2010 wurden deutschlandweit 200.000 Pedelecs, 2012 bereits 400.000 und im Jahr 2015
540.000 solcher Rader verkauft. Im Jahr 2012 existierten 1 Millionen Pedelecs in Deutschland, was
damit knapp 1,5 % des gesamten Fahrradbestandes in Deutschland ausmacht, 2016 sind es bereits
2,5 Millionen?. Zukiinftig wird von einer Absatzzahl von 600.000 Pedelecs pro Jahr ausgegangen,

sodass sich der Anteil weiter schnell erhohen wird.

Die Hauptnutzergruppe von Pedelecs ist aktuell noch die Generation 50+, die auch vor dem Kauf
regelmafig Rad gefahren ist. Aufgrund der elektrischen Unterstitzung stellen diese Rader gerade fir
dltere Nutzer eine Alternative zum konventionellen Fahrrad dar, werden aber bisher hauptsachlich
im freizeitorientierten und touristischen Bereich genutzt. Die Erfahrungen aus den Niederlanden und
das steigende Interesse jlingerer Menschen lassen eine zunehmende Nutzung von Pedelecs auch im

Alltagsverkehr erwarten.?®

23 §37 Abs.2 StVO

24 §37 Abs.2 StVO

25 Zweirad-Industrie-Verband (Stand: Marz 2016): http:/ / www.ziv-zweirad.de/ fileadmin/ redakteure/ Downloads/
Marktdaten/ PM_2016_08.03._E-Bike-Markt_2015.pdf

26 Auch die Nutzergruppe der 14-19-Jdhrigen zeigt zu 42 % Interesse an Pedelecs (vgl. ZIV (2011)).
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Durch die verstarkte Pedelec-Nutzung auf kommunalen Verkehrswegen steigt das Geschwindigkeits-
niveau im Radverkehr. Pedelec-Fahrer fahren im Durchschnitt 3km/ h schneller als ein normaler Rad-
fahrer der gleichen Altersgruppe. So erhéhen sich die Geschwindigkeitsunterschiede zwischen un-
terschiedlichen Typen an Radfahrenden, aber auch zwischen Radfahrer und Fullganger. Es ist also
mit haufigeren Uberholvorgéngen zu rechnen. Hinzu kommt eine haufigere Nutzung von Fahrradan-
hangern bei Pedelec-Radern, die eine grollere lichte Breite auf Radverkehrsanlagen erfordern. Die
notwendigen Breiten von Radwegen werden auch durch die steigende Verbreitung von Lastenradern
oder Dreirddern grofRer. Hier sind die Regelbreiten der FGSV (ERA 2010) zu empfehlen.

Sicherheitsrisiken ergeben sich besonders dann, wenn Pedelec-Fahrer die hohe Beschleunigungs-
kraft und starke Bremswirkung des Pedelecs nicht beherrschen. Die Geschwindigkeiten der - in den
Augen von Autofahrer als langsame Verkehrsteilnehmer wahrgenommen - Radfahrer werden von
Autofahrer, aber auch von FuRgdngern unterschatzt. Durch die hoheren Geschwindigkeiten steigt
auf gemeinsam mit dem FulRverkehr genutzten Flachen (z.B. gemeinsame Geh-/ Radwege) das Kon-
fliktpotenzial. Haufig fihren auch ungeeignete Radverkehrsanlagen (zu geringe Breite etc.) zu Kon-
flikten. Insbesondere Gehwege, die fir den Radverkehr freigegeben sind, sind fir Pedelec-Fahrer
nicht geeignet. FulRganger haben zwar Vorrang vor dem Radverkehr und Radfahrer missen ihre Ge-
schwindigkeit an den FuRgingerverkehr anpassen und bei Bedarf anhalten?’, jedoch ist hier mit Re-

gelverstdRen zu rechnen.

Die Nutzung von Verkehrsanlagen der Pedelec-Fahrenden entspricht weitgehend der bei friheren
Untersuchungen beobachteten Flachennutzung von konventionellen Fahrradern: Pedelec-Fahrende
nutzen baulich angelegte Radwege (auch nicht benutzungspflichtige), Radfahrstreifen und Schutz-
streifen?®. Diese Ergebnisse kdnnen auf die Hauptnutzergruppe von Pedelecs zuriickgefiihrt werden.
Altere Menschen fiihlen sich beim Fahren auf der Fahrbahn oft unsicher und praferieren deswegen
Strecken mit wenig Kfz-Verkehr oder baulich abgetrennte Radwege. Wichtig fir Pedelec-Fahrer ist
daher an verkehrsreichen Strallen eine insgesamt verkehrssichere, komfortable Infrastruktur. Inves-
titionen in Mindeststandards kdnnen sich vor diesem Hintergrund in einigen Jahren als Fehlinvestiti-

onen herausstellen.

2.2.5 Radverkehr als Imagefrage

Die Férderung des Fahrradfahrens beruht nicht mehr nur auf der Etablierung sicherer Infrastruktur-
anlagen, als neues Aufgabenfeld haben sich fir Stadte und Kommunen Kampagnen als festes For-
derinstrument etabliert. Beispiele mit besonderer AuRenwirkung aufgrund ihres Bekanntheitsgrades
sind die Kampagnen ,Radlhauptstadt Minchen”, ,200 Tage Fahrradstadt” in Ménchengladbach oder
| bike Copenhagen”.

27vgl. Anlage 2 zu § 41 Absatz1 StVO
28\/gl. PGV (2013)
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In Deutschland werden in einigen Kommunen pro Jahr bis zu 1 Million Euro fir radverkehrsférdernde
Kampagnen eingesetzt®. lhnen ist gemeinsam (abhangig von Akteuren, Auftraggebern, Zielgrup-
pen), dass versucht wird, durch einen nicht-investiven Aufwand (Werbung, Marketing, Imagekam-
pagne) das Verkehrsmittelwahlverhalten moéglichst breit in der Bevélkerung zugunsten des Fahrrads
zu beeinflussen. Neben allgemein bekannten Moglichkeiten (Flyer verteilen, Plakate 6ffentlichkeits-
wirksam platzieren) bietet sich fir die Durchfiihrung von Kampagnen eine Vielzahl unterschiedlicher
Moglichkeiten an. Bislang wurden diese weitestgehend von der Werbewirtschaft etabliert und im
privatwirtschaftlichen Umfeld eingesetzt, um beispielsweise neue Produkte zu etablieren oder Um-
satzzahlen zu steigern. Mit der fortschreitenden Einflussnahme digitaler Techniken im alltaglichen
Leben wurde dieses Moglichkeitsfeld noch einmal erweitert.

Neben stddtisch konzentrierten Kampagnen kénnen Marketingkonzepte ebenso raumubergreifend
angelegt sein, wie das ,STADTRADELN" zeigt. Hierbei werden Kommunen auf freiwilliger Basis in ei-
nen Fahrradwettbewerb zueinander gesetzt — Kommunen bilden Teams und die Kommune, deren
Teilnehmer in 21 Tagen am meisten Kilometer zuriicklegt, wird pramiert. Auch die Stadt Dinslaken
hat bereits am STADTRADELN teilgenommen.

Wirkungsvolle Kampagnen kénnen zur Starkung des Images einer Stadt als sogenannte ,Fahrrad-
stadt” beitragen, mit dem sie sowohl international als auch national in verschiedensten Medien (Ar-

tikel, Forschungsberichte, Fernsehsendungen, Workshops) Aufmerksamkeit erlangen kann.

2 ygl. difu (2012)
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3 Bestandsanalyse des FulR- und Radverkehrs in Dinslaken

Grundlage des Malinahmenkonzeptes stellt eine umfassende Bestandsanalyse dar. In dieser werden
die wesentlichen Starken und Schwachen der Ful3- und Radverkehrssituation in Dinslaken identifi-
ziert und aufgezeigt. Anschlielend kann aufbauend auf den Ergebnissen eine gezielte Mallinahmen-
konzeption erfolgen.

3.1 Bisherige MalBnahmen und Konzepte

Bereits in vielen Konzepten, die fir die Stadt Dinslaken erstellt wurden, wurde die Forderung des
Ful- und Radverkehrs als wichtige MalRnahme beispielsweise zur Larmminderung, zur Luftreinhal-
tung oder zur Attraktivitatssteigerung der Innenstadt dargestellt. Nachfolgend sollen die wichtigsten,
flr das Klimaschutzteilkonzept fir den FulR- und Radverkehr relevanten Inhalte dargestellt werden.

Zudem werden die Themen Offentlichkeitsarbeit, Marketing sowie Service naher betrachtet.

3.11 Larmaktionsplan der Stufe | + 11 (2010 und 2014)3°

Durch die Richtlinie 2002/ 49/ EG Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm sind
die EU-Mitgliedsstaaten dazu angehalten, den Umgebungslarm durch eine Larmminderungsplanung
zu verringern und - soweit moglich - zu verhindern. In Dinslaken wurden zwei Gutachten erstellt, die
die Larmsituation analysieren und MaRRnahmen entwickelt haben. Dabei betrachten die unterschied-
lichen Stufen des Larmaktionsplans Hauptverkehrsstralen mit unterschiedlichen jahrlichen Ver-
kehrsbelastungen. Von Larm betroffene Gebiete wurden ermittelt, Maknahmen zur Lérmminderung

entwickelt.

Als eine Malinahme zur Larmminderung wird die Fahrtenverlagerung, also die Férderung des Um-
weltverbundes (OPNV, FuR, Rad) gesehen. So wurde im Larmaktionsplan der Stufe Il beispielsweise
fr die Augustastralle, die Hiinxer StralRe oder die Karl-Heinz-Klingen-StralRe empfohlen, ein Konzept
zur Férderung der Nahmobilitat und des Radverkehrs zu entwickeln. Die laufenden Planungen der

Stadt Dinslaken greifen dies auf.

Als grundsatzliche Strategie der Larmminderung ist die Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit aufgeflhrt. Im innerstddtischen StralRennetz bedeutet dies in der Regel eine Ausweisung von
Tempo 30-Strecken. Eine Reduzierung der Geschwindigkeit wirde auch die Aufenthaltsqualitat so-
wie die Situation fUr den Radverkehr verbessern. Eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf
Tempo 30 wurde beispielsweise auf der Augustastralle, der LuisenstralRe, der Hinxer StrafRe (nachts),

der Karl-Heinz-Klingen-StralRe (nachts) sowie der Wilhelm-Lantermann-Stralle empfohlen.

30 \g|. TUV (2010) und Planersocietét (2014)
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3.1.2 Luftreinhalteplan (2011)3!

Fast 90 % der Jahresfahrleistung (im Jahr 2008) besteht aus PKW-Verkehr, der damit 38,5 % der
Stickoxide sowie 57,4 % des Feinstaubs (mit einem maximalen Durchmesser von 10 Mikrometer

(um)) AusstoR) ausstoRt.

Die Stadt Dinslaken besitzt bereits eine Umweltzone mit einer Flache von 4,3 km? (rund 9 % der
stadtischen Gesamtflache), ein begrenztes Gebiet, in dem Fahrverbote fiir Fahrzeuge mit hohen Ab-
gasemissionen gelten. Diese umfasst Teile der Innenstadt. Etwa 13.000 Personen —19 % der Gesamt-

bevolkerung —wohnen in dem definierten Bereich.

MaRnahmen zur weiteren Verbesserung der Situation sieht der Luftreinhalteplan in der Férderung
der Nahmobilitat, u. a. in dem Ausbau der Bike & Ride-/ Fahrradabstellmdglichkeiten am Bahnhof
sowie in der Innenstadt. Die Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Stadte,
Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen sowie die Einrichtung einheitlich ausgeschilderter
Radrouten werden im Luftreinhalteplan als MalRnahmen empfohlen. Auch die Gbergeordnete For-
derung des Rad- und Fulverkehrs auf Alltags- und Freizeitwegen mit folgenden konkreten Malinah-

men ist zu berlcksichtigen:

= Anbindung an bestehende Radwegetrassen, Verknlpfung mit Duisburg und Hinxe
=  Umbau der Zechenbahntrasse zu einem Ful3- und Radweg
= Verbesserung der Attraktivitat durch den Aufbau einer durchgehenden Rotbachroute (durch

das Industriegebiet , Thyssenstralle®)

3.13 Innenstadt Dinslaken Perspektive 2020 (2014)32

Das Konzept ,Innenstadt Dinslaken Perspektive 2020” stellt die Fortschreibung des ISEK aus dem
Jahr 2009 dar. Das Ubergeordnete Ziel ist ,, die Starkung der Innenstadt und die Herausbildung eines
attraktiven und aktiven Stadtzentrums®. Da die Dinslakener Innenstadt lber drei Schwerpunktquar-
tiere mit unterschiedlichen Funktionen verfigt (Bahnhof, Neutorplatz, Altmarkt), wurde ein Leitbild
entwickelt, welches diese drei Bereiche zu Ecken eines Dreiecks herausbildet, die durch ihre unter-

schiedlichen Funktionen fir eine funktionierende, multifunktionale Innenstadt sorgen sollen.
Das Zielsystem gestaltet sich wie folgt (Auszug):

= Attraktivitatssteigerung des Stadtbildes

= Steigerung der Aufenthaltsqualitdt in den offentlichen Raumen

= Verbesserung der Erreichbarkeit durch die Starkung der Verkehrstrager des Umweltverbun-
des (OPNV, FuRganger- und Radverkehr)

= Verbesserung des Stadtklimas

= FErhaltung, Erweiterung, Vernetzung und Attraktivierung der 6ffentlichen Griinflachen

= Ausweitung der Barrierefreiheit

31 Vgl. Bezirksregierung Dusseldorf (2011)
32 Vgl. steg NRW GmbH (2014)
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Abbildung 5: Raumliches Leitbild "Multifunktionale Innenstadt Dinslaken"
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Im Rahmen einer Bestandsanalyse wurden in dem Konzept wesentliche Starken, Schwachen, Poten-

ziale und Risiken ermittelt:

Starken

Gute Einbindung in regionalen Verkehrsverbund

Guter OV-Anschluss durch DB-Bahnhof, zentraler
Bushaltepunkt am Platz Am Neutor, sowie Stra-
Renbahn

Ausbau der Fahrradinfrastruktur (Streckenquali-

taten, Signalanlagen, Stellplatze etc.)
Barrierefreier Ausbau der Haltestellen
GrolRe Anzahl innerstadtischer Parkplatze

Service einer Uberdachten und bewachten Fahr-

radabstellanlage

Potenziale

Schwachen

Mangelhafte Gestaltung des Bahnhofs und des
Bahnhofsplatzes

Fehlende Barrierefreiheit von Bahnhof und

Bahnhofsplatz

Defizite in der Strukturierung und Ausweisung

des Parkraums

Uberlastete StraRen und Knotenpunkte zu Spit-

zenzeiten

Risiken

Verkehrsbelastung durch die Starkung des Um-

weltverbunds und der Nahmobilitat senken

Leitbild der fahrradfreundlichen Stadt Dinslaken

leben

Zunehmende verkehrliche Belastung fihrt zu ei-
nem Attraktivitatsverlust der Innenstadt in allen

Funktionsbereichen

Fehlende Wegweisung fiir Fukganger vom Bahn-
hof in die Stadt sowie von der Neutor Galerie in

die restliche Innenstadt
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= Forderung des Tourismus, kommunale Klima- | = Ausbau von Stellplatzanlagen induzieren mehr
schutzziele und Verbesserung der Radinfrastruk- Verkehr

tur bindeln

= Qualitdt und Sicherheit durch Umbau des Bahn-
hofsplatzes steigern
= Klimaschutzmanager bei Mobilitatsprojekten als

Berater und Unterstiitzer nutzen

= Weiterer Ausbau von Serviceangeboten fir den
Radverkehr

Das Konzept ,Innenstadt Dinslaken Perspektive 2020“ sieht u. a. einen Wettbewerb zur Umgestal-
tung des Bahnhofsvorplatzes, die anschlieBende Umgestaltung inkl. der Forderung des Rad- und Ful3-
verkehrs, die Aufwertung von Ful3- und Radwegeverbindungen und die Starkung der Nahmobilitat
vor. Der Wettbewerb fir den Bahnhofsvorplatz wurde im Jahr 2015 durchgefihrt. Auch die Umge-
staltung des Postplatzes ist als MalRnahme zur Aufwertung des offentlichen Raums enthalten. Die
Erstellung eines Radverkehrskonzeptes soll den Radverkehr weiter starken. Das Thema der Barriere-
freiheit wird in diesem Konzept als MaRnahmen (insbesondere an Haltestellen und Bahnsteigen) zur

Starkung des FuRverkehrs formuliert.

3.14 Image- und Marketingkonzept fiir die Dinslakener Innenstadt (2012)33

Das Image- und Marketing-Konzept flr die Dinslakener Innenstadt wurde 2012 erstellt und enthalt
neben Aussagen zur Starkung der Handelsfunktion oder zum Ausbau der Angebotsvielfalt/ Multi-
funktionalitdt auch Malknahmen fur den Radverkehr. Folgende Malknahmen sind im Rahmen des

Konzeptes zur Verbesserung der Infrastruktur fir Fahrradfahrer formuliert worden:

= Verbesserung des Wegenetzes in der Innenstadt

= Uberprifung und ggf. Ergdnzung der Fahrrad-Abstellplatze, ggf. Harmonisierung der Erschei-
nungsbilder

= Angebot einer Gepackaufbewahrung

= Fahrradstation mit Reparatur und Verleih méglichst am Bahnhofsplatz

3.1.5 Einzelhandels- und Zentrenkonzept fiir die Stadt Dinslaken (2013)34

Im Rahmen des Einzelhandelskonzeptes wurden in der Innenstadt gute Radwegeanbindungen mit
entsprechendem Stellplatzangebot im Hauptgeschaftsbereich herausgestellt. Im Themenfeld der

Aufenthaltsqualitdt wurde neben einer freundlichen und gemditlichen Atmosphére in der FuRgan-

33 Vgl. Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH (2012)
34 Vgl. Junker und Kruse Stadtforschung + Planung (2013)
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gerzone mit grofitenteils ansprechender Gestaltung des 6ffentlichen Raums insbesondere die gerin-
gere Aufenthaltsqualitat in den Nebenlagen Bahnstralle und Friedrich-Ebert-StralRe durch verkehrli-
che Belastungen sowie geringen Einzelhandelsbesatz bzw. teils einfaches Gestaltungsniveau der an-

grenzenden Bebauungsstrukturen angemerkt.

Auch der Zentrumsbereich in Hiesfeld wurde betrachtet und im Themenfeld der Erreichbarkeit (mit
dem MIV und OV) sowie der Aufenthaltsqualitit als gut bewertet. Insbesondere die hohe Aufent-
haltsqualitat aufgrund der attraktiven und fulRgangerfreundlichen Gestaltung des Zentrumsberei-
ches mit umfangreichen Einzelhandel- und Dienstleistungsangeboten wurde herausgestellt.

Das Einzelhandelskonzept hat Raume identifiziert, die im Bereich des Lebensmitteleinzelhandels
nicht ausreichend versorgt sind. Ein Problem ist demnach die nicht ausreichende fulllaufige Erreich-
barkeit. Hier kann die Verbesserung der Erreichbarkeit der Anbieter mit dem Fahrrad (beispielsweise
durch Abstellanlagen oder verbesserte Wegefiihrung) den Einzugsbereich erweitern und die Versor-

gung der Bevolkerungsgruppen verbessern.

3.1.6 MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit und des Services

Unterschiedliche Aktionen und Bemiihungen der Stadt im Bereich der Offentlichkeitsarbeit und des
Services fUr Radfahrer haben das Thema Radfahren in der Gesellschaft weiter verankert. Ziel ist es,

langfristig eine Mobilitatskultur der Nahe zu schaffen.

STADTRADELN (seit 2015)

Bereits dreimal hat die Stadt Dinslaken bei der deutschlandweiten Aktion STADTRADELN teilgenom-
men — in den Jahren 2015, 2016 und 2017.

Im Mai 2015 legten 159 Radfahrer, davon 10 Mitglieder des Kommunalparlaments, insge-
samt 36.646 km mit dem Fahrrad zurick und vermieden dabei 5.277 kg CO,.

Im Mai/ Juni 2017 legten 159 Radfahrer, davon 5 Mitglieder des Kommunalparlaments, insge-
samt 58.238 km mit dem Fahrrad zurick und vermieden dabei 8.270 kg CO,. Seit dem Jahr 2016
kénnen zusatzlich zu den erfahrenen Kilometern auch Riickmeldungen zur Radwegeinfrastruktur ge-
geben werden. Hierflr steht den Blrgern aktuell ganzjéhrig die Meldeplattform RADar! zur Verfu-

gung. Bis Dezember 2016 wurden bereits 59 Punkte markiert.

Fahrradboxen am Bahnhof

Die Stadt Dinslaken vermietet aktuell 10 Fahrradboxen am Bahnhof. Die Boxen werden an Pendler
vermietet, die mit dem Fahrrad zum Bahnhof und mit dem OPNV zur Arbeitsstitte gelangen. Die

Kosten flr eine Fahrradbox liegen zurzeit bei monatlich 5 Euro zuzlglich einer Kaution von 50 Euro.

Fahrradstation am Neutorplatz

Flr die Birger, die ein hochwertiges Fahrrad besitzen oder eine sichere und bewachte Abstellmdg-

lichkeit fir ihr Fahrrad wiinschen, hat die Stadt Dinslaken im Jahr 2012 eine bewachte Abstellanlage
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am Neutorplatz geschaffen. Gedffnet hat die Station unter der Woche von 9:00 bis 18:00 Uhr, am
Samstag von 10:00 bis 16:00 Uhr. Eine Nutzungsgebihr von 50 Cent wird seit dem Jahr 2016 erho-
ben.

Fahrradverleih in Dinslaken

Neben vielen privaten Anbietern (zum Beispiel Fahrradldden), konnen in Dinslaken Rader auch bei
zwei regionalen Anbietern geliehen werden — dem RevierRad sowie dem Niederrhein-Rad. Die Sta-
tion des RevierRads liegt am Hof Emschermindung und ist somit eher auf touristische Nutzer aus-
gerichtet. Die Station des Niederrhein-Rad befindet sich im Art Inn Hotel am Bahnhof, sodass hier
auch Alltagsradfahrer eine potenzielle Kundengruppe darstellen. Der Fokus liegt jedoch auch hier
auf den touristischen Nutzern.

Gefiihrte Radtouren

Im Jahr 2017 bietet die Stadt an 4 Terminen geflihrte Radtouren durch Dinslaken und die Umgebung
an.

Aktivitéten in der Stadtverwaltung

Flr Dienstfahrten im Nahbereich stehen den Mitarbeitern der Stadtverwaltung Dinslaken Dienst-
fahrrader zur Verfliigung. Diese sind an den verschiedenen Standorten der Stadtverwaltung (Rathaus,
Stadthaus, Technisches Rathaus und DIN Service) stationiert. Am technischen Rathaus gibt es zudem

2 Dienst-Pedelecs.

3.2  Siedlungsstruktur

Dinslaken hat eine sehr kompakte Siedlungsstruktur. 90 % der Dinslakener Wohnbevélkerung errei-
chen die Innenstadt in einem Radius von rund 3 km — dies stellt eine attraktive Entfernung insbeson-
dere flr das Radfahren, aber auch noch fir FuRwege dar. So haben in Deutschland ca. 75 % der
Radwege eine Lange von maximal 3 km. Die Innenstadt ist somit aus den meisten Stadtteilen inner-
halb von 10 Min. mit dem Rad zu erreichen (siehe Abbildung 6). Die ebene Topographie bietet dar-
Uber hinaus eine weitere gute Voraussetzung zur Steigerung des Radverkehrsanteils — auch fur un-

gelibte oder altere Radfahrer.
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Abbildung 6: Bereich, der mit dem Fahrrad innerhalb von 10 Minuten aus der Innenstadt erreichbar ist
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)

Barrieren flr FuRgédnger und Radfahrer im Stadtgebiet entstehen insbesondere durch die Bahnlinie,
da es entlang der Schienentrasse nur wenige Unterfihrungen gibt. Somit entstehen Zwangspunkte
flr FuBgéanger und Radfahrer, die zu Umwegen fiihren kdnnen. Die FlieBgewasser Emscher und Rot-
bach sind Uber einige Briicken passierbar und stellen somit weniger eine Barriere dar. Der Emscher-
radweg erfahrt durch die StraRenbahnlinie eine Zasur. Die Autobahn 3 ist nur an wenigen Stellen

passierbar, ist aber aufgrund ihrer peripheren Lage weniger bedeutend.

Wichtige Quellen und Ziele fir FuBganger und Radfahrer im Stadtgebiet von Dinslaken befinden sich
insbesondere im Innenstadtbereich sowie im Bereich von Hiesfeld — hier sind jeweils zentrale Ein-
kaufsmoglichkeiten und Freizeiteinrichtungen vorzufinden. Schulische Einrichtungen existieren im
gesamten Stadtgebiet, wobei auch hier eine Konzentration in Hiesfeld sowie nérdlich der Innenstadt

festgestellt werden kann.
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Karte 1: Wichtige Quellen und Ziele des Rad- und FulRverkehrs
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Karte 2: Wichtige Quellen und Ziele des Rad- und FulBverkehrs im Fokusbereich Zentrum
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Karte 3: Wichtige Quellen und Ziele des Rad- und FuRverkehrs im Fokusbereich Hiesfeld

Klimaschutzteilkonzept fur den FuB- und Radverkehr | Stadt Dinslaken
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Karte 4: Barrieren des FuR- und Radverkehrs sowie Querungspunkte
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3.3  Unfallgeschehen

Ein wichtiger Bestandteil einer attraktiven FuR- und Radverkehrsplanung ist die Verkehrssicherheit.
FuRgédnger und Radfahrer sind die sogenannten ,schwachen” Verkehrsteilnehmer und bei Unféllen
einem hohen Risiko ausgesetzt, sich schwer zu verletzen. Auch die subjektive Verkehrssicherheit
spielt fir das Radfahren oder ZufulRgehen eine besondere Rolle, denn als unsicher empfundene Ver-
kehrsraume werden eher gemieden bzw. es wird eher auf andere Verkehrsmittel, insb. das Auto,

ausgewichen.

Zunachst ist im Rahmen der Unfallanalyse darauf hinzuweisen, dass die amtliche Unfallstatistik nur
solche Unfalle beinhaltet, die polizeilich gemeldet wurden. Nicht bertcksichtigt wird daher eine nicht
unerhebliche bzw. nicht bekannte Dunkelziffer, die sich jedoch vor allem auf leichtere Unfélle ohne
Personenschaden bzw. Verletzungen erstreckt. Betrachtet wurden Unfalle mit FuRgénger- und/ oder
Radverkehrsbeteiligung im Zeitraum zwischen Januar 2014 und Juni 2016.

Durch die Auswertung der Unfalle lassen sich erste Malinahmenansatze ableiten, um typische Un-

fallursachen zukinftig reduzieren zu kénnen.

331 Gesamtentwicklung der Unfalle und Verungliickten

Im Zeitraum von 1995 bis 2014 ereigneten sich in Dinslaken etwa 7.500 polizeilich erfasste Unfalle
im StralBenverkehr. In etwa drei Vierteln der Unfélle kamen Personen zu Schaden - insgesamt hatte
dies etwa 7.100 verunglickte Personen zur Folge. Es kann eine leicht riickldufige Entwicklung der
Unfallzahlen sowie der Unfélle mit Personenschaden festgestellt werden. Dieser Trend deckt sich mit
der bundesweiten Entwicklung der Unfallzahlen und ist insb. auf sich verbessernde Fahrzeugtechni-

ken und verkehrssichernde Malinahmen im Stralenverkehr zurtickzufGhren.

Abbildung 7: Entwicklung der polizeilich erfassten Unfélle in Dinslaken zwischen 1995 und 2014
500

400

300

200

100

B Unfélle (polizeilich erfasste) B Unfalle mit Personenschaden

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Unter den 338 im StralRenverkehr verungliickten Personen in Dinslaken im Jahr 2014 befinden sich
96 Radfahrer (29 %) sowie 36 Fulganger (11 %). Der Radverkehrsanteil am Modal Split liegt aktuell
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deutlich unter 29 %: Radfahrende verungliicken somit Uberproportional hdaufig im Rahmen von Un-

fallen im StraRenverkehr.

Abbildung 8: Anzahl der in Dinslaken im Stralenverkehr verunglickten Personen zwischen 1995 und 2014

1995
1996
1997
1998
1999
2000
2010
2011
2012
2013
2014

MW Verletzte Personen M GetOtete Personen

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Um das Unfallgeschehen in Dinslaken mit dem anderer Stadte und dem Landesdurchschnitt zu ver-
gleichen, wird die Anzahl der Verunglickten pro Jahr pro 1.000 Einwohner betrachtet. In Dinslaken
sind im Jahr 2014 pro 1.000 Einwohner 5,0 Personen im StralRenverkehr verungliickt. Damit liegt der
Wert héher als in Vergleichsstdadten. Aufgrund des hohen Risikos von Radfahrern und FulRgdngern,
bei Unfallen zu verunglicken, ist anzunehmen, dass diese Verkehrsteilnehmer hier Gberdurch-

schnittlich vertreten sind.

Abbildung 9: Verunglickte/ 1.000 Einwohner im Vergleich
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken
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Im Jahr 2014 sind in Dinslaken 25 Kinder (bis einschliefRlich 14 Jahren) als Fullganger oder Radfahrer
verunglickt. Dies entspricht 2,79 verunglickten Kindern als Radfahrer oder FulRganger je 1.000 Kin-
der. Im Vergleich mit anderen Stadten (Einwohnerzahlen zwischen 50.000 und 100.000) zeigt sich,
dass auch dieser Wert hoher als der Mittelwert der Vergleichskommunen liegt (2,24 verunglickte
Kinder als FuBganger oder Radfahrer / 1.000 Kinder). Bei genauerer Betrachtung zeigt sich, dass Kin-
der in Dinslaken insbesondere als Radfahrer Gberdurchschnittlich haufig verunglicken (Dinslaken:
2,12 verunglickte Kinder auf dem Rad/ 1.000 EW; Mittel der Vergleichskommunen: 1,38 verun-
gliickte Kinder auf dem Rad/ 1.000 EW).

Abbildung 10: Anzahl der verungliickten Kinder/ 1.000 Kinder als Radfahrer / FuRgénger in Dinslaken im Ver-
gleich
3 2,79

2,5
2
1,5
1

H Dinslaken

B Vergleichskommunen

Ful Rad Gemeinsam

Quelle: eigene Darstellung,; Datengrundlage: Stadt Dinslaken

3.3.2 Unfalle mit Radfahrerbeteiligung

Im Bezugszeitraum (012014-06°2016) ereigneten sich in Dinslaken insgesamt 235 Unfélle im Stra-

Renverkehr, bei denen Radfahrer beteiligt waren:

Abbildung 11: Anzahl der registrierten Unfélle mit Radfahrerbeteiligung bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung
(01'2014 bis 06'2016)
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

35 Vgl. Bundesanstalt fur StraRenwesen (2012)
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Unfalle mit Todesfolge fanden in diesem Zeitraum nicht statt. In 16 % der Unfalle mit Personenscha-
den gab es mindestens einen Schwerverletzten (verletzt wurden ausschlielich Radfahrer), in 83 %
der Unfalle mindestens einen Leichtverletzten (verletzt wurden auch hier weitestgehend Radfahrer),
bei 3 Unfédllen (1 %) ereignete sich ein Sachschadensunfall unter Einwirkung von Alkohol. Hierbei
zeigt sich auch, dass Radfahrer in den polizeilichen Statistiken in meisten Fallen die Unfallbetroffenen
darstellen.

Auch wenn in den Unfalldaten des Bezugszeitraums eine Abwartstendenz abgelesen werden kann,
darf dies nicht als eine belastbare Aussage flr eine anhaltende Abwartsentwicklung gewertet wer-
den, da der Zeitraum zu kurz fir Trendaussagen ist und jahresspezifische Schwankungen (z.B. Wet-
ter) eine wesentliche Rolle spielen.

Abbildung 12: Anzahl der Verungliickten Radfahrer in Dinslaken zwischen 01'2014 und 06'2016
120

100
6 B Schwerverletzt
80 ] (Unfallbetroffener)
B Schwerverletzt
o N — (Unfallverursacher)
63 M Leichtverletzt
40 ] (Unfallbetroffener)
Leichtverletzt
Y0 N — (Unfallverursacher)
19
0
2014 2015 2016

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Radfahrerunfille im Jahreszeitverlauf

Die meisten Unfalle (82 %) geschahen werktags (Mo-Fr), am Wochenende ereigneten sich anteilig
weniger. Es kann nicht festgestellt werden, dass in Dinslaken vermehrt Unfalle wahrend der Som-
mermonate zu verzeichnen sind (vgl. Abbildung 13). Vielmehr verteilen sich die Unfalle Gber das
gesamte Jahr, wobei es in der Sommerferienzeit in den Untersuchungsjahren jeweils einen Riickgang
der Unfallzahlen zu verzeichnen gibt. Die jahrlichen Schwankungen sind vermutlich auf die Witte-

rungsverhéltnisse zurickzufihren.

Radfahrerunfille nach Altersklassen

In Dinslaken sind insbesondere Personen, die dlter als 45 Jahre alt sind, sowie Jugendliche an Ver-
kehrsunfallen beteiligt. Die Altersgruppen bis 29 sowie Personen Uber 60 Jahre sind zuséatzlich haufig
Verursacher der Unfélle. Zurickgefihrt werden kann dies ggf. auf fehlende Regelkenntnis, Unsicher-
heiten im Verkehrsverhalten oder auch eine zu hohe Komplexitat des Verkehrsgeschehens — insb.

flr dltere Personen. (vgl. Abbildung 14)

Insbesondere dltere Radfahrer erleiden bei Verkehrsunfallen haufiger schwere Verletzungen (23%

der Uber 60-jahrigen). 16 % der in Unféllen beteiligten Radfahrer zwischen 30 und 45 Jahren sowie
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14 % der bei Unfallen beteiligten Radfahrer zwischen 10 und 14 Jahren erlitten schwere Verletzun-

gen.

Abbildung 13: Anzahl der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung im Jahresverlauf bei Unfallen mit Radfahrerbeteili-
gung (01'2014 bis 06'2016)

16
14
12 — A
10 2014
8 2015
6
2016
4 -
D) e Poly. (2014)
O T T T T T T T T T T T 1 Poly. (2015)
S < A N S N X S < N <
(\\)’b o RS ®7§ & W@ & S ogs @ &)e éoe éoe,
N W F @ a2

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Abbildung 14: Alter der bei Unfallen beteiligten Radfahrer (unterschieden nach der Unfallfolge) bei Unfallen
mit Radfahrerbeteiligung (01'2014 bis 06'2016)
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Radfahrerunfille nach Unfallbeteiligten

Die meisten Unfalle, 174 im Betrachtungszeitraum, ereigneten sich in den Jahren 2014 bis 2016 zwi-
schen Radfahrern und Pkw-Fahrern (74 %). 6 % der Unfélle passierten zwischen zwei oder mehreren
Radfahrern und 3,5 % zwischen Radfahrern und FulRgédngern. Im Betrachtungszeitraum ereigneten
sich zudem 25 Alleinunfélle von Radfahrern, was einen Anteil von knapp 7,5 % bedeutet. In etwa 5

% der Unfélle mit Radfahrerbeteiligung waren andere Verkehrsteilnehmer beteiligt (beispielsweise
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Lieferwagen). Bei Unfallen mit einem Pkw liegt die Schuld verhaltnismaRig selten beim Radfahrer
selbst.

Abbildung 15: Unfallbeteiligung und Unfallverursacher bei Unfillen mit Radfahrerbeteiligung (01'2014 bis
06'2016)

Rad und Pkw
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Rad und Fuld Radfahrer
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anderen

Unfallbeteiligten
Rad und Rad

Alleinunfalle Rad
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Unfalltypen

Den deutlich haufigsten Unfalltyp stellten in den Jahren 2014 bis 2016 in Dinslaken Unfélle beim
Einbiegen oder Kreuzen der Fahrbahn dar (knapp 49 %). Das bedeutet, dass der Unfall durch einen
Konflikt zwischen einem einbiegenden oder kreuzenden Wartepflichtigen und einem vorfahrtbe-
rechtigten Fahrzeug an Kreuzungen, Einmindungen oder Ausfahrten von Grundstiicken und Park-

platzen ausgel6st wurde.

Zweithaufigster Unfalltyp zwischen 2014 und 2016 war der Abbiegeunfall, also ein Unfall, der durch
einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung
kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstlcks- oder Parkplatzzu-
fahrten ausgel6st wurde (knapp 20 %). Die anderen Unfalltypen kamen deutlich seltener vor:
Fahrunfall 11 %; Ruhender Verkehr 4 %; Unfall im Langsverkehr 9 %; Uberschreiten der Geschwin-
digkeit 1 % sowie sonstige Unfalle 6 %.

Unfallursachen

Die haufigste Unfallursache bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung ist in Dinslaken das Nichtbeachten
der vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen. Fast ein Viertel aller Verkehrsunfélle mit Radverkehrsbe-
teiligung geschieht aus diesem Grund. Weitere haufige Unfallursachen sind Fehler beim Einfahren in
den flieRenden Verkehr (18 %) sowie Abbiegen (14 %). (vgl. Abbildung 17)

Tragt der Radfahrer/ die Radfahrerin Schuld an einem Unfall, so ist dies am h&ufigsten auf einen
Fehler beim Einfahren in den flieRenden Verkehr zurtckzufihren. Auch die Benutzung der falschen

Fahrbahn oder verbotswidrige Benutzung anderer StralRenteile sowie das Nichtbeachten der Regel
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"rechts vor links" sind haufige Fehler seitens der Radfahrenden. Die Benutzung der falschen Fahr-
bahn oder verbotswidrige Benutzung anderer Strallenteile ist zudem die haufigste Unfallursache,
wenn es zu Unféllen zwischen zwei Radfahrenden kommt. Auch hier sind keine Unfallschwerpunkte
auszumachen, einzelne Unfélle geschahen zum Beispiel auf der Weseler Stralle, der Hlinxer StralRe
oder der Kurt-Schumacher-Stral3e.

Abbildung 16: Unfalltypen bei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung (01'2014 bis 06'2016)

| Unfall im Langstverkehr
M Einbiegen/ Kreuzen-Unfall
m Abbiege-Unfall

B Fahrunfall

m Uberschreiten-Unfall

m Sonstiger Unfall

m Unfall durch ruhenden Verkehr

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Abbildung 17: Unfallursache bei Unfdllen mit Radfahrerbeteiligung (01'2014 bis 06'2016)
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken
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Unfallhéufungsstellen und besondere Unfallpunkte

Unfallhdufungsstellen werden im FuB- und Radverkehr definiert, sobald 5 Unfalle ungleichen/ glei-
chen Grundtyps an einem Knotenpunkt oder auf einer Strecke® geschehen sind. Als Grundtypen

werden hierbei die Unfallkategorien 1-3%” in einem Betrachtungsraum von 3 Jahren herangezogen.

In Dinslaken kdnnen auf Grundlage der vorhandenen Unfalldaten folgende Orte als Unfallhdufungs-

stellen im Radverkehr ausgemacht werden:

= Voerder StraRe/ Ernst-Moritz-Arndt-StraRe
= Wilhelm-Lantermann-StralRe/ Bahnstralle

Weitere Standorte/ Streckenabschnitte, an/ auf denen viele Unfalle geschehen sind, die jedoch nicht

als offizielle Unfallhdufungsstelle definiert werden kénnen:

= V\oerder StraRe/ RotbachstralRe

= Voerder StraRe/ EppinkstraRe

= Willy-Brandt-StraRe/ GoethestraRe

= SchloRstralRe/ WiesenstraRe

= Hlnxer StraBe/ Max-Eyth-StraRe

= Karl-Heinz-Klingen-StraRe/ Max-Eyth-Stralke

= Augustastralle/ Katharinenstralle

= Kreisverkehr Luisenstrale/ Katharinenstralle

= Karl-Heinz-Klingen-StraRe zwischen Hinxer StraRe und Karlstral3e
= Wilhelm-Lantermann-Stralte

= Augustastralle

36 bis 200 m innerhalb geschlossener und bis 500 m auRerhalb geschlossener Ortschaften

371 = Unfall mit Getdteten; 2 = Unfall mit Schwerverletzten; 3 = Unfall mit Leichtverletzten
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Karte 5: Unfallverursacher bei Unfdllen mit Radfahrerbeteiligung (Januar 2014 bis Juni 2016)
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 6: Unfallverursacher bei Unfallen mit Radfahrerbeteiligung (Januar 2014 bis Juni 2016) im Fokusbereich
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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333 Unfalle mit FuRgangerbeteiligung

Im Bezugszeitraum (012014-06°2016) ereigneten sich in Dinslaken insgesamt 87 Unfalle im StralRen-
verkehr, bei denen FulRgdnger beteiligt waren. Etwa 25 % der aufgenommenen Unfélle wurden von
FuRgdngern selbst verschuldet.
Abbildung 18: Anzahl der Unfalle mit FuRgangerbeteiligung
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Unfalle mit Todesfolge fanden in diesem Zeitraum nicht statt. In 99 % der Unfalle gab es mindestens
eine leicht- oder schwerverletzte Person —91 % der verunglickten Personen sind bei diesen Unfallen

die FuRganger.

Abbildung 19: Anzahl der beteiligten und verungliickten FuRgédnger
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken
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FufSgéngerunfille im Jahreszeitverlauf

Die meisten Unfalle (76 %) mit FuRgangerbeteiligung geschahen werktags (Mo-Fr), am Wochenende

ereigneten sich anteilig weniger. 36 % dieser Unfalle geschahen in der Dunkelheit.

Abbildung 20: Anzahl der Unfédlle im Monatsvergleich
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Fufgdngerunfdlle nach Altersklassen

Das Alter der in FuRgédngerunfallen beteiligten liegt im Mittel bei etwa 39 Jahren. Besonders haufig
schwer verletzt werden Kinder bis 9 Jahren (63 % der Verunglickten in dieser Altersgruppe werden
schwer verletzt). Auch bei den Uber 60-Jdhrigen betragt der Anteil der Schwerverletzten 40 %. (vgl.
Abbildung 21) Dies kann insbesondere auf die geminderte Reaktionszeit sowie auf die besondere

Anfalligkeit dlterer Menschen zuriickgefihrt werden.

Abbildung 21: Alter und Unfallfolge der beteiligten FulRganger
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken
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Fupverkehrsunfdlle nach Unfallbeteiligten

Die meisten FuRgdnger-Unfalle, 74 im Betrachtungszeitraum, ereigneten sich in den Jahren 2014 bis
2016 zwischen FuRgdngern und dem Kfz-Verkehr (86 %). 12 % der Unfalle passierten zwischen einem
FuBganger/ einer FuRgdngerin und einem Radfahrer/ einer Radfahrerin und 2,5 % zwischen zwei
FuBgangern. Insbesondere bei Unféllen mit einem Pkw liegt die Schuld verhaltnismaRig selten beim
FuBganger selbst.

Abbildung 22: Unfallbeteiligung und Unfallverursacher bei Unféllen mit FuRgangerbeteiligung (01'2014 bis
06'2016)

Full und Kfz

B Schuld liegt beim FuRganger

Full und Rad

Full und Ful F

Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

B Schuld liegt beim anderen
Unfallbeteiligten

Unfalltypen

Den deutlich hdufigsten Unfalltyp bei Unfallen mit Fullgangerbeteiligung stellten in den Jahren 2014
bis 2016 in Dinslaken Unfille beim Uberschreiten der Fahrbahn (knapp 43 %) dar, wobei nur in zwei

Fallen die Unfallschuld beim FuRgénger liegt.

Zweithaufigster Unfalltyp zwischen 2014 und 2016 war der Abbiegeunfall, also ein Unfall, der durch
einen Konflikt zwischen einem Abbieger und einem aus gleicher oder entgegengesetzter Richtung
kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreuzungen, Einmindungen, Grundstlcks- oder Parkplatzzu-

fahrten ausgelost wurde (knapp 29 %). Die anderen Unfalltypen kamen deutlich seltener vor.

Abbildung 23: Unfalltypen bei Unféllen mit FuRgangerbeteiligung
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken
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Unfallursachen

Die haufigste Unfallursache bei Unfallen mit FuRgdngerbeteiligung ist in Dinslaken Falsches Verhal-
ten gegeniliber FuRgédngern beim Abbiegen. Fast ein Viertel aller Verkehrsunfalle mit FuRgéangerbe-
teiligung geschieht aus diesem Grund. Weitere haufige Unfallursachen sind Falsches Verhalten ge-
genlber FuRgdngern an FuBgangeriberwegen, FuRgangerfurten und ,anderer Stelle”. (vgl. Abbil-
dung 24)

Tragt der FuRganger Schuld an einem Unfall, so ist dies am haufigsten auf das falsche Verhalten beim
Uberschreiten der Fahrbahn zuriickzufiihren.

Abbildung 24: Unfallursachen bei Unfallen mit FuRgdngerbeteiligung
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Quelle: eigene Darstellung und Berechnung, Datengrundlage: Stadt Dinslaken

Unfallhédufungsstellen und besondere Unfallpunkte

Unfallhdufungsstellen werden im FuR- und Radverkehr definiert, sobald 5 Unfélle ungleichen/ glei-
chen Grundtyps an einem Knotenpunkt oder auf einer Strecke®®. Als Grundtypen werden hierbei die

Unfallkategorien 1-3% in einem Betrachtungsraum von 3 Jahren herangezogen.

In Dinslaken koénnen auf Grundlage der vorhandenen Unfalldaten im FulRverkehr keine Unfallhdu-
fungsstellen identifiziert werden. Standorte/ Streckenabschnitte, an/ auf denen verstarkt Unfélle ge-

schehen sind, jedoch:

= entlang der Willy-Brandt-StralRe sowie der Kreuzung mit der Voerder StralRe

38 bis 200 m innerhalb geschlossener und bis 500 m aulRerhalb geschlossener Ortschaften

39 1 = Unfall mit Getoteten; 2 = Unfall mit Schwerverletzten; 3 = Unfall mit Leichtverletzten
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= Kreisverkehr KirchstralRe/ Hugelstralke
= Hlnxer Strale

= Am Neutor

= Lessingstralie

= Augustastralie

= Johannesplatz

334 Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse der Unfallauswertung kann genutzt werden, um besondere Handlungsbedarfe fir

Malnahmen, insbesondere fir die Verkehrssicherheit, abzuleiten.

Radfahrer —und insbesondere Kinder und Altere—sind in Dinslaken verhaltnisméaRig haufig in Unfélle
verwickelt und tragen haufig korperliche Verletzungen davon. Unfallgegner sind meist Kfz, wobei die
Unfallschuld haufig bei den Autofahrern liegt. Besonderes Konflikt- und Gefahrdungspotenzial liegt
in Dinslaken im Bereich von Knotenpunkten, Einmindungen und Ausfahrten — hier geschehen die
meisten Unfalle mit Radfahrerbeteiligung. Neben den offiziellen Unfallhdaufungsstellen in Dinslaken
kénnen weitere StralRen identifiziert werden, bei denen es insbesondere an den Knotenpunkten ver-

mehrt zu Unféllen gekommen ist (z. B. Voerder StralRe, AugustastralRe).

FulRganger — hier insbesondere Kinder — sind in Dinslaken verhéltnismaRig weniger als Radfahrer in
Unfalle im StraBenverkehr verwickelt. Kinder und altere Menschen erleiden jedoch auch in Dinslaken
Uberdurchschnittlich haufig — auch schwere — Verletzungen von Unféllen (im Vergleich zu den ande-
ren Altersgruppen in Dinslaken) und stellen damit eine besondere Gefahrdungsgruppe dar. In selte-
nen Fallen tragen FuBgénger selbst die Schuld an den Unfallen, die Schuld liegt meist beim Kfz-Ver-
kehr —insbesondere beim Abbiegen oder wenn FulRgénger die StraRenseite wechseln wollen. Wich-
tig ist hier, die Sichtverhaltnisse zwischen den Verkehrsteilnehmern zu verbessern und ebenso die

Moglichkeiten zur Strallenquerung.
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Karte 7: Unfallverursacher bei Unféllen mit FuRgangerbeteiligung (Januar 2014 bis Juni 2016)
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Karte 8: Unfallverursacher bei Unfallen mit FuRgangerbeteiligung (Januar 2014 bis Juni 2016) im Fokusbereich
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3.4 Bestandssituation FuRverkehr

Die Situation des FuRRverkehrs wurde in den beiden zuvor definierten Fokusbereichen betrachtet.
Eine Gesamtbetrachtung der gesamten Stadt Dinslaken konnte im Rahmen des Nahmobilitdtskon-
zeptes nicht durchgefiihrt werden. Die Ergebnisse aus den Fokusbereichen sowie die daraus entwi-
ckelten Malknahmen sollen als Leitfaden fir die weitere Férderung des FulRverkehrs im gesamten
Stadtgebiet dienen.

341 Situation des FuRverkehrs in der Gesamtstadt

In Dinslaken ergeben sich durch die kompakte Stadtstruktur westlich der Autobahn 3 gute Ausgangs-
bedingungen fir den FuRverkehr mit vielen kurzen Wegen zwischen den wichtigen Quellen und Zie-
len (siehe Kapitel 3.2). Die Bereiche 6stlich der Autobahn 3 sind peripher sowie zersiedelt und weisen
auch eine sehr geringe Bevolkerungsdichte sowie wenig Versorgungseinrichtungen auf. Sie sind fur
den Fulverkehr daher weniger relevant. Die wichtigen zentralortlichen FuRgéngerbereiche wurden
anhand der Fokusbereiche der Innenstadt Dinslaken sowie des Zentrums von Hiesfeld untersucht
(siehe Kapitel 3.4.2 und 3.4.3).

Insgesamt ist fir die Siedlungsbereiche ein dichtes Fulwegenetz festzustellen, da an den Strallen
weitestgehend FuBlRwege angelegt sind. Eine Netzliicke ist an der ThyssenstralSe festzustellen, die
durch die Nahe zu einer Einrichtung fir Behinderte bedeutend wird. AulRerhalb der Ortslagen fehlen

an Abschnitten der HauptverkehrsstraRen Gehwege sowie Radwege (siehe hierzu Kapitel 3.5).

Besondere Trennwirkungen ergeben sich im Fulwegenetz der Siedlungsbereiche durch die Haupt-
verkehrsstralRen sowie durch die Schienenverkehrstrasse, welche die Innenstadt von den eher Ostli-
chen Stadtteilen Hiesfeld, Feldmark, Bruch und Lohberg separiert. Uber- bzw. Unterfiihrungen tiber
die Schienen fehlen vor allem in der Innenstadt zwischen der Hiinxer StraRe und der Willy-Brandt-
StraRe, aber auch in den Stadtteilen. Fir FuBganger und Radfahrer hat dies teils groRe Umwege zur
Folge. Eine Rolle fir das FuRwegenetz spielen auch die Flisse Emscher und Rotbach. Beide sind im

Siedlungsbereich aber durch eine Vielzahl von Briicken passierbar (siehe Kapitel 3.2).

Nutzungskonflikte sind vor allem mit dem Radverkehr festzustellen. Dies ist auf eine ,Kultur des Bord-
steinradfahrens” in Dinslaken zuriickzufihren (siehe Kapitel 3.5.3): AuRRerhalb der Tempo 30-Zonen
sind Fihrungen des Radverkehrs auf der Fahrbahn selten, sodass Radfahrer auf Radwegen, gemein-
samen Ful- und Radwegen oder auch Gehwegen mit Zusatz ,Radfahrer frei’ gefihrt werden. Die
Breiten der Radwege sind dabei nicht immer ausreichend und es kommt zu Konflikten mit FulRgan-
gern. DarUber hinaus existieren in vielen Abschnitten von Tempo 30-Zonen im Seitenraum sog. ,an-
dere Radwege’, die nicht benutzungspflichtig sind, aber von Radfahrern gegentber der Fahrbahn
vorgezogen werden. Auch hier kommt es zu Konflikten mit FuRgangern, weil die Gehwege sowie

auch die ,anderen Radwege’ nicht immer ausreichend breit sind.

In den StraRen der Innenstadt, teilweise auch in Hiesfeld, kommt es zudem zu Konflikten mit parken-

den Kfz. Auch sind hier die Gehwege teilweise zu schmal oder die Wegeoberflachen erneuerungsbe-
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dirftig. Die Barrierefreiheit der Gehwege wird in Dinslaken obligatorisch im Zuge von Umbauarbei-
ten im Stralenraum berlcksichtigt (z. B. umgestalteter Rutenwallweg/ Am Rutenwall). Ein eigenes
Programm zur barrierefreien Umgestaltung von wichtigen Wegeachsen fehlt aber, sodass noch ein

erheblicher Nachholbedarf fir barrierefreie Fullwege in allen Stadtteilen existiert.

3.4.2 Fokusbereich Innenstadt

Die Dinslakener Innenstadt mit ihren vielféltigen Einkaufs-, Dienstleistungs- und Freizeitzielen ist von
einer kompakten Struktur gepragt und verflgt Uber direkte Wegeverbindungen in die umliegenden
Siedlungsgebiete. Der untersuchte Fokusbereich Innenstadt wird durch die BundesstralRe 8 (Willy-
Brandt-Str.) im Westen, die Schienentrasse nordlich der Wilhelm-Lantermann-StralRe im Norden so-
wie die Landesstrale 1 (Hans-Bockler- und Hinxer StraRe) im Osten begrenzt. Die Julius-Kalle-StraRe,
die Heinrich-Nottebaum-Stralle sowie Konrad-Adenauer-Stralle begrenzen den Untersuchungsraum

in Richtung Suden.

Die klassifizierten StraRen (B8, L1) sowie die Wilhelm-Lantermann-Stralie stellen fir FuRganger be-
sondere Barrieren dar, da die Breite der Fahrbahn verbunden mit der hohen Verkehrsbelastung und
nur unregelmafig vorhandenen Querungshilfen zu Trennwirkungen fihren. Die Schienentrasse, die
den Fokusbereich im Norden tangiert, ist nur an der Hiinxer StralSe sowie an der Willy-Brandt-Strale
zu unterqueren. Vom Dinslakener Bahnhof ausgehend fehlt eine Verbindung nach Norden zur
Gerhard-Malina-Stralle.

Qualitdt und Breite der Wege

Die Gehwege sind entlang der StraRRen in der Innenstadt in der Regel beidseitig angelegt. Lediglich in
der MérikestralRe sowie ,In der Donk’ fehlt abschnittsweise und nur einseitig ein Gehweg. Beide Ab-

schnitte haben aber eine untergeordnete Netzbedeutung.

In einigen Fallen zeigt sich aber, dass die Gehwege entweder abschnittsweise zu schmal sind oder
punktuell Engstellen aufweisen. Dies betrifft zum Beispiel die Wiesenstralle westlich der SchloR-
stralle, die HofstralRe, die dstliche Wallstralse und die BahnstralRe. Punktuelle Engstellen entstehen
teilweise durch Einbauten in den Seitenraum, angeordnete Parkstédnde, durch das (temporéare) Auf-
stellen von Mobiliar/ Abstellen von Millbehéltern, durch Umlaufsperren, die auch fur Rollstuhlfahrer
Engstellen darstellen (siehe auch Kapitel 3.5.6) oder nicht zuriickgeschnittene Straucher (zum Bei-
spiel im Rutenwallweg oder in der RoonstraRe). Auch Busbuchten engen teilweise den Seitenraum

ein (z.B. Haltestelle HerderstralSe oder Haltestelle Rathaus).
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Abbildung 25: Parkstand und Engstelle Rutenwall-
weg Abbildung 26: Engstelle RoonstraRe

Far die Qualitat des ZufuRgehens und ebenso fir die Verkehrssicherheit ist die Qualitat der Wege-
oberflachen ein wichtiger Aspekt. Einige Wege sind noch nicht ausreichend bzw. nur mit wasserge-
bundenen Decken befestigt (z. B. nérdlicher Gehweg Julius-Kalle-StralRe, Gehweg entlang der Schie-
nen nordlich der Heinrich-Nottenbaum-StralRe). Die Netzbedeutung dieser Wege ist aber als gering
einzustufen. Punktuell zeigen sich zudem Probleme durch lose Gehwegplatten oder schadhafte We-
geoberflachen, die schnell bei Unachtsamkeit der FuRganger zu Stolperfallen werden (z.B. in der Dr.-
Otto-Seidel-StralRe vor dem Krankenhaus oder in der Feldstrale).

Nutzungskonflikte

Nutzungskonflikte entstehen im Fokusbereich Innenstadt durch die sich Uberlagernden Rauman-
spriiche der FuRganger, Radfahrer, des Kfz-Verkehrs, des OPNV sowie auch durch die Anlieger bzw.

Geschaftsleute.

Die Parkraumnachfrage fihrt in einigen Strallen der Innenstadt zu einem hohen Parkdruck, der sich
in dicht parkenden Fahrzeugen im Strallenraum widerspiegelt. Beispiele sind die Lessingstralie sowie
die BllcherstralRe. Dicht parkende Autos behindern die Fahrbahnguerungen von FulRgdngern (vor
allem von denjenigen mit Lasten) sowie mobilitdtseingeschrankten Personen, fur die die Raume zwi-
schen den parkenden Fahrzeugen zu schmal sind. Stehen nicht regelméaRige Licken zwischen den
parkenden Fahrzeugen zur Verfigung, bleiben fir diese Personen nur die Einmindungen und Kreu-
zungen zum Queren der Stralle, wo aber teilweise auch falsch geparkt und die Querungsmaglichkei-
ten eingeschrankt werden. Dicht aneinandergereihte parkende Autos stellen auch ein Verkehrssi-
cherheitsrisiko dar, weil sie die Sichtbeziehungen behindern (siehe z.B. Unfalle in der Lessingstralle,
Kapitel 3.3.3) — dies betrifft vor allem Zu-FuR-Gehende Kinder.

Wenn Fahrzeuge halbseitig oder vollstandig im Seitenraum parken, werden teilweise auch die Geh-
wegbreiten eingeschrankt (zum Beispiel in der BlicherstralRe sowie in der Wielandstrale). Ein ange-
ordnetes oder geduldetes (halbseitiges) Parken im Seitenraum bekréaftigt das Gewohnheitsrecht der
Autofahrer, diese Flachen dauerhaft nutzen zu kdnnen und beginstigt ein Falschparken auf Gehwe-
gen. Zudem werden die Gehwegplatten geschadigt oder lockern sich durch das Uberfahren der Au-

tos.
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Abbildung 27: Falschparker in der BllcherstraRe

Abbildung 28: Parkdruck in der LessingstraRe
L - &

¥ |

Ein hohes Konfliktpotenzial gibt es mit Radfahrern. In Dinslaken hat sich, auch bedingt durch die
Einrichtung von Radwegen im Seitenraum in den letzten Jahrzehnten, eine ,Kultur des Bordsteinrad-
fahrens’ entwickelt. Diese drlckt sich auch darin aus, dass Radfahrer aus Unkenntnis nicht benut-
zungspflichtige Radwege (andere Radwege) der Fahrt auf der Fahrbahn vorziehen. Da diese Wege in
vielen Fallen aber genauso wie die parallelen Gehwege nicht ausreichend breit sind, behindern sich
FuRgdnger und Radfahrer gegenseitig. Dies ist auch ein Unfallrisiko. Als Beispiel sind die Schiller-
stralRe, die Friedrich-Ebert-StraRe, die Voerder Stralle und die Wiesenstrale zu nennen. Dariber hin-
aus sind in der ScharnhorststralRe die notwendigen Radabstellflaichen fiir den Schulbetrieb auf dem
Gehweg markiert — auch dies fihrt zu Einschrdnkungen fir FuRgéanger. Der Rotbachweg wird durch
Zu-FuB-Gehende und Radfahrende intensiv genutzt, — sowohl als Freizeit- wie auch Alltagsweg — ist

aber daflir zu schmal.

Weitere Probleme existieren an Kreuzungen, da auch hier Radfahrer im Seitenraum gefiihrt werden.
Bei den oftmals beengten Platzverhéltnissen — wie an der Kreuzung Hiinxer Strae/ Wilhelm-Lanter-

mann-Stralle — behindern und gefahrden sich FuRgédnger und Radfahrer gegenseitig.

Abbildung 29: Behinderungen FulRgénger/ Radfahrer  Abbildung 30: Behinderungen Radfahrer/ Fugan-
Voerder Str. ger SchillerstralRe

Tione B ey ww Sy )L (EESE | s

Die FuRgangerzone ist derzeit auf den Platzen Neutorplatz und Altmarkt sowie westlich des Altmark-
tes fur Radfahrende freigegeben, was aufgrund des vorhandenen Platzes unproblematisch ist. Die
Neustralie sowie der dstliche Teil der Eppinghovener StralRe und die Duisburger Stral3e sind nicht fir
Radfahrer befahrbar.
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Weitere Konflikte gibt es durch Werbeaufsteller, die  Abbildung 31: Werbeaufsteller behindern auf
Gehwegen

auf Gehwegen platziert werden. Sie schranken die
Breite teilweise ein, insbesondere fur Rollstuhlfahrer

fUhren sie zu Behinderungen.

Querungen von Strafien und lichtsignalgeregelte Kno-
tenpunkte

Eine ausreichende Anzahl von Querungsmoglichkeiten N
Uber die StraRen verhindert Umwege und erhéht die  Quelle: Stadt Dinslaken
Verkehrssicherheit flir Fullganger. Grundsatzlich sollte das sichere Queren von StralRen vor allem an
Kreuzungen und EinmUndungen fir FuRganger moglich sein. Querungshilfen (Mittelinseln, FuRgan-
gerliberwege, vorgezogene Seitenraume, FulRganger-LSA, ...) sollen grundsatzlich barrierefrei gestal-

tet sein.

Fehlende Querungshilfen fallen vor allem dort auf, wo FulRgdnger auf wichtigen Wegeachsen unge-
sichert HauptverkehrsstralRen queren missen oder im Nebennetz parkende Autos das sichere Que-
ren gefdhrden. Dies betrifft vor allem einige Einmindungs-/ Kreuzungsbereiche im Hauptstralen-
und Nebennetz. In der Verkehrssicherheitsanalyse (siehe Kapitel 3.3) zeigen sich zudem Bereiche,

die in den letzten Jahren durch Ful3- und Radfahrerunfalle aufgefallen sind.

Karte 9 auf Seite 57 stellt die Stellen dar, auf denen ein besonderer Bedarf fiir eine Querungshilfe

gesehen wird:

= Wilhelm-Lantermann-StralSe 6stlich des stdlichen Teils der BahnstralRe, zusatzlich zum be-
reits markierten FGU (Unfallhdufungsstelle, in derzeitigen Umbauplanungen fiir die Bahn-
stralle bereits vorgesehen)

=  Wilhelm-Lantermann-Stral3e westlich der Bllcherstralie

=  Willy-Brandt-StraRe Hohe Durchgang Mozartstrale

= Hans-Bockler-StralRe Hohe DouvermannstraRe (v.a. fir Radfahrer relevant, Synergieeffekte
zum FuBverkehr)

=  Hans-Bockler-Strale Hohe KarlstralRe

Darlber hinaus sind auch im Nebennetz Bereiche festzustellen, in denen Fullgangerquerungen ver-
kehrssicherer und komfortabler gestaltet werden sollten. Dies sind grundsatzlich alle StraRen, die ein
Konfliktpotenzial mit dem ruhenden Kfz-Verkehr darstellen. Dariberhinausgehende wichtige Wege-
beziehungen noch ohne sichere/ komfortable Querungsmoglichkeit der StraRe sind folgend aufge-
listet:

= Voerder StralRe Hohe Spielplatz am Burgtheater

= Roonstralle, Querungssituation zwischen Durchgangen

= BahnstrafRe (bereits in der Umplanung)

=  Wiesenstralle Hohe Douvermannstrale

=  Einmindung der MorikestraRe in die LessingstraRe, parkende Autos in der Lessingstralie ver-

hindern ein sicheres Queren und keine Querung fur Rollstuhlfahrer méglich
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Viele Querungssituationen weisen noch einen Optimierungsbedarf auf. In erster Linie betrifft dies
die Barrierefreiheit, aber auch die bauliche Gestalt. Zudem sind viele Ampeln nicht barrierefrei (tak-

tile Elemente, Nullabsenkung, ggf. akustische Signale). Beispiele sind:

= FuRgangeriberwege am Kreisverkehr Platz d’Agen, problematisch insb. beim Ubergang tiber
Schienen (fehlende Barrierefreiheit)

= Fullgdngerliberwege und LSA im Bereich Bahnhofsvorplatz (fehlende Barrierefreiheit)

= Querungshilfe Wilhelm-Lantermann-StraBe/ Hohe Scharnhorststrale am Schulstandort
(fehlende Barrierefreiheit in einem Bereich mit hoher FuRgangerfrequenz)

= Heinrich-Nottebaum-Strale Hohe DRK: fehlende Bordabsenkung (Barriere fir den Radver-
kehr sowie fur Rollstuhlfahrer/Gehbehinderte)

Gute Beispiele einer barrierefreien Gestaltung befinden sich im Einmundungsbereich Am Rutenwall
sowie Rutenwallweg in die Friedrich-Ebert-StraRRe, an der Kreuzung Am Neutor/ Hans-Bockler-Strafe

und am Neutor mit den barrierefrei gestalteten FulRgangeriberwegen.

Abbildung 32: FuRgangeriberweg Kreisverkehr Platz

d'Agen, fehlende Barrierefreiheit Abbildung 33: Einmindung Morikestr./ Lessingstr.

Abbildung 34: Wilhelm-Lantermann-Str./ Scharn- Abbildung 35: Fehlende Bordabsenkung Heinrich-
horststr. Nottebaum-Str.

e
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Abbildung 37: Nullabsenkung und taktile Elemente

Am Neutor

Aufenthaltsqualitéten

In der Innenstadt wurden bereits umfangreiche Malknahmen durchgefthrt, um die Aufenthaltsqua-
litat und auch die stadtebaulichen Qualitdten von StralRenrdumen zu verbessern. Gelungen sind zum
Beispiel die Umgestaltung des Neutorplatzes und der StraRe Am Neutor, der Saarstralde sowie der
Bereich Rutenwallweg/ Am Rutenwall. Fir die BahnstraRe stdlich der Wilhelm-Lantermann-Stralle
ist eine Umgestaltung in Planung. Darlber hinaus bieten andere Raume in der Innenstadt, zum Bei-
spiel der Stadtpark, die FuRgangerzone und der Bereich Altmarkt, schon eine hohe Aufenthaltsqua-
litat. Hier sind bereits viele Sitzmdoglichkeiten vorhanden (siehe Karte 10, Seite 58).

Abbildung 38: Am Neutor Abbildung 39: SaarstralRe

P

Darlber hinaus haben viele Strallen noch ein Aufwertungspotenzial. Breite Fahrbahnen, eine ver-
besserungswiirdige stadtebauliche Qualitdt und nur eingeschrankte Bewegungsraume fir Fullgan-
ger und Radfahrer fallen zum Beispiel in der KreuzstraRe Hohe Eppinghovener Tor auf. Die Friedrich-
Ebert-StraBe weist stdlich des Kreisverkehrs aufgrund der Schienentrassen und der parallelen Kfz-
Fahrspuren einen breiten Strallenquerschnitt mit geringen Seitenraumbreiten fir Fullganger sowie
Radfahrer auf. Der Postplatz bietet Potenzial flir Aufenthaltsqualitaten, ist aber aufgrund seiner Nut-
zung als Parkplatz unattraktiv. Auch der Bahnhofsvorplatz, fir den Planungen zur Umgestaltung lau-

fen, hat ein besonderes Gestaltungspotenzial.
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Punktuell bestehen Situationen, welche die stadtebauliche Qualitat beeintrachtigen: Zum Beispiel
die breite, mit Sperrbereich markierte Einmindung Marktstrale/ Dr.-Otto-Seidel-Strale (siehe Ab-
bildung 43), die Kreuzung Voerder Stralle/ BismarckstraRe oder die Einmindung RoonstralRe/ Bahn-

stralle mit einem Zaun, der den StraRenibergang versperrt (siehe Abbildung 42).

Abbildung 41: Bahntrassen auf der Friedrich-Ebert-

Abbildung 40: KreuzstraRe str.

Abbildung 43: EinmUndung Marktstr./ Dr.-Otto-Sei-
del-Str.

Aufenthalts- und Sitzmoglichkeiten sind vor allem in den zentralen FuRgangerbereichen der Innen-
stadt vorhanden, aber auch hier noch nicht in ausreichend regelméaRigen Abstdnden — zum Beispiel
in der NeustraBe. Grundsatzlich fehlen Sitzmoglichkeiten auf vielen wichtigen Verbindungen, zum
Beispiel auf der Friedrich-Ebert-StralRe Richtung Bahnhof, auf der Bahnstralle oder der Dr.-Otto-Sei-
del-StralRe am Krankenhaus, wo sich mobilitdtseingeschrankte Personen bewegen. Einzelne Bereiche
weisen Defizite in der sozialen Sicherheit auf, was die Beleuchtung sowie Einsehbarkeit betrifft

(Durchgang Althoffstr. — Duisburger Str.).

Haltestellen des OPNV

Zwar sind die Haltestellen des OPNV Teil der Nahverkehrsplanung, aber gleichzeitig Schnittbereich
zwischen dem OPNV und dem FuRverkehr. Daher wurden auch die Haltestellen in der Innenstadt auf
ihre Ausstattungsqualitdt unabhangig von den Festlegungen des Nahverkehrsplans untersucht. Hal-
testellen sollten moéglichst einen Witterungsschutz sowie Sitzmoglichkeiten haben und barrierefrei
sein (taktile Elemente, Hochbord zum barrierefreien Einstieg in den Bus, barrierefreier Zugang im

direkten Umfeld zur Haltestelle — z.B. barrierefreie Querungsmaoglichkeiten, abgesenkte Borde etc.).

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



56 Klimaschutzteilkonzept fir den FuR- und Radverkehr | Stadt Dinslaken

Das Ergebnis fasst Karte 11 zusammen. Hinsichtlich der Ausstattungsstandards ist in den OPNV-
spezifischen Planungen weiter hinsichtlich der Bedeutung der Haltestellen fir einsteigende Fahr-
gaste sowie dem zur Verfligung stehenden Raum zu differenzieren (z.B. ist nicht Gberall genug Platz

flr einen Witterungsschutz oder Sitzmoglichkeiten).
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Karte 9: Fokusbereich Innenstadt - Analyse der FuRwegebeziehungen
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Karte 10: Fokusbereich Innenstadt - Bestandsanalyse der Aufenthaltsqualitaten
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Karte 11: Fokusbereich Innenstadt - Analyse der OPNV-Haltestellen
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3.4.3 Fokusbereich Hiesfeld

Hiesfeld hat als Stadtteil von Dinslaken eine besondere Bedeutung. Er ist mit etwa 16.500 Einwoh-
nern nicht nur der grofRte Stadtteil Dinslakens, sondern hat auch eine nahrdumliche Versorgungs-
funktion, die sich durch den FulRgangerbereich der oberen Sterkrader Stralle mit einigen Geschéften

und Dienstleistungen ausdrickt.

Untersucht wurde das Zentrum Hiesfelds mit den anliegenden Wohngebieten bis zum Weyerskamp
(Stden), bis zur Oberhausener Strale und zum Schulzentrum im Osten, bis zur Holtener Stralle sowie
MarschallstraRe im Westen und bis zum Rotbach im Norden. Dargestellt sind die Ergebnisse auch
auf Karte 12 und Karte 13.

Qualitét und Breite der Wege

Wege sind entlang der StralRen in Hiesfeld beidseitig angelegt, aber nicht immer ausreichend breit.
Sehr schmale, flir FuRganger kaum nutzbare Gehwege befinden sich in der KanzlerstralRe. Auch in
anderen StrafRen entsprechen die Gehwege nicht den Breitenanforderungen, zum Beispiel am Wey-
erskamp, in der Ludwig-Richter-StralRe oder in der SpitzwegstrafRe. Punktuell engen auch Badume den
Gehweg ein, z.B. in der Kirchstralle Ostlich der MittelfeldstralRe, und Wurzeln fihren zu Beschadi-
gungen des Pflasters.

Abbildung 44: Schmaler Gehweg Kanzlerstr. Abbildung 45: Holtener Stralle

*‘@%ﬁ‘:’

An einigen Stellen sind Gehwege vorhanden, die fir ein trittsicheres Gehen nicht ausreichend befes-
tigt oder schadhaft sind. Zum Beispiel weist eine Gehwegseite an der Holtener StralRe stdlich Am
Weyer nur eine unebene wassergebundene Decke auf. Der Durchgang von Am Weyerskamp zur
Turnhalle ist ebenso nicht befestigt, weist durch die Umlaufsperre vor der Turnhalle eine Engstelle

auf und besitzt hinsichtlich der sozialen Sicherheit Defizite.

Die neu angelegte Treppe zwischen MarschallstralRe und KanzlerstraRRe ist mit taktilen Leitelementen
ausgestattet. Flr Rollstuhlfahrer ergeben sich aber weiterhin Umwege, da die Treppe bzw. die steile

Schieberampe fir sie nicht passierbar ist.

Eine Wegeverbindung, die von FulRgangern bzw. Schilern genutzt wird, aber nicht entsprechend
ausgebaut ist, befindet sich nérdlich des Schulzentrums. Ein vom Berthold-Schén-Weg abzweigender

Trampelpfad dient vermutlich haufig als Abklrzung.
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Nutzungskonflikte

Abbildung 46: Sterkrader StralRe, ,Anderer Radweg’

Zu Nutzungskonflikten kommt es in Hiesfeld
zwischen Fulgangern und Radfahrern auf der
Sterkrader StrafRe. Hier ist ein nicht benut-
zungspflichtiger, ,anderer Radweg’ im Seiten-
raum markiert, der wie in der Innenstadt dazu
fihrt, dass Radfahrer eher hier als auf der Fahr-
bahn fahren. Sowohl der andere Radweg als
auch der FulRweg sind fir ein konfliktfreies Mit-

einander zu schmal, was auch an Bushaltestel-

len problematisch ist. Teilweise schranken auch
Werbeaufsteller der Geschéftsleute die Geh-
wegbreiten etwas ein (,,Bermuda-Dreieck”). Einige Bereiche weisen Konflikte mit Kfz auf. Dies sind

StraRen, wo geparkt wird und gleichzeitig die Gehwege zu schmal sind (Kanzlerstrale).

Querungen von Straflen und lichtsignalgeregelte Knotenpunkte

Lichtsignalgeregelte Knotenpunkte gibt es im Fokusbereich an der Oberhausener Stralle sowie in
Form von FuRgdngerampeln auf der KirchstraRe am Schulzentrum. Die Anlagen sind nicht barriere-

frei gestaltet, was vor allem am Schulzentrum von Bedeutung ist.

Dariuiber hinaus befinden sich auf der Ober-  Abbildung 47: HigelstraRe Héhe Spielplatz

hausener Stralle im Kreuzungsbereich Mittel-
feldstraRe Querungshilfen (Mittelinseln), die
ebenfalls barrierefrei optimiert werden mds-
sen, zusatzlich fehlt die Beleuchtung der Mitte-
linseln. Eine Querungshilfe, mit Bedeutung flr
den Radverkehr und teilweise flr FulRganger,
fehlt auf der Oberhausener Stral3e in Hohe der
Briicke des Rotbaches, wo der Rotbachweg auf
die L4 einmindet. Der gegenlberliegende ge-
meinsame Geh- und Radweg kann derzeit nicht

sicher erreicht werden.

Im untergeordneten StralRennetz gibt es einige
StraRenlberginge auf Wegebeziehungen, die
besser gesichert werden kdnnen, was auch
gleichzeitig zur Verkehrsberuhigung beitragen kann. Hierzu zahlen zum einen die Einmindungsbe-
reiche und Kreuzungen von StralRen, zum Beispiel auf der Sterkrader StralRe (Einmindungsbereich
Riemenschneiderstralle), wo sich auch zwei gegentberliegende Bushaltestellen befinden und ein
entsprechender FulRgdngerquerverkehr festzustellen ist. Auf der HigelstralRe auf Hohe des Spielplat-
zes, wo der Querungsbedarf durch einen Trampelpfad im Griinstreifen deutlich wird und mit einem
hohen Anteil querender Kinder zu rechnen ist, fehlt ebenfalls ein sicherer StraRentbergang. Auch

der Ubergang der Sterkrader StraRe auf Héhe des Durchgangs zur Kathe-Kollwitz-StraRRe sollte besser
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gesichert werden, sodass Kinder, die zwischen den Langsparkern hindurchtreten, friher gesehen

werden.

Auf der Kirchstralle am Schulzentrum soll der FulRganger-Schilerverkehr durch einen Zaun bis zur
Fulgdnger-LSA kanalisiert werden. Es fallt aber auf, dass schon vor dem Zaun die Stralle frei gequert
wird (Trampelpfad im Grunstreifen). Auf der KirchstraRe/ Ecke MittelfeldstrafRe ist zudem vor den
Langsparkern ein Sicherheitsbereich nur abmarkiert. Weiter westlich auf der Mittelfeldstralle mit
der Kreuzung Riemenschneiderstralle sind die Borde nicht abgesenkt, was aber bei der direkten
Ndhe zum Friedhof (Zu-FuB-Gehende Senioren) wichtig ware.

Abbildung 48: nur abmarkierte "Gehwegnase" Kirch-

stralle Abbildung 49: KirchstralRe am Schulzentrum

3

Auf der Sterkrader StraRe am sogenannten , Bermuda-Dreieck” sind die Stralleniibergange aufgrund
der breiten Fahrbahnen und Kurvenradien bermaRig lang, was vor allem flr langsame FulRganger
(Senioren, Rollstuhlfahrer etc.) hinderlich ist. Insbesondere hier, im Zentrum Hiesfelds mit einer re-

lativ hohen Passantenfrequenz, fehlen auch barrierefreie Elemente.

Aufenthaltsqualitéditen

Hiesfeld weist durch den FuRgdngerbereich HohlstralRe, obere Sterkrader Strafle und im weiteren
Sinne auch die FriedenstrafRe schon einen verkehrsberuhigten, fir ein Stadtteilzentrum attraktiven
und relativ hoch frequentierten FuBgangerbereich auf. Die Verkehrsbelastung mit bis zu 5.000 Kfz/
Tag, d.h. etwa 500 Kfz in der Spitzenstunde, ist flr einen verkehrsberuhigten Bereich zwar an der
oberen Grenze, fir die Lage in einem Geschaftsbereich aber vertraglich, soweit die Straenraumge-
staltung und eine gewisse FuRgadngerfrequenz auf ein angepasstes, ricksichtsvolles Verhalten der
Autofahrer hinwirken. Diesbeziiglich sind in den Vor-Ort-Analysen keine Probleme festgestellt wor-
den und die Anzahl der Parkstande erscheint mehr als ausreichend. In der Offentlichkeitsbeteiligung
wurden aber zu hohe Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs in den verkehrsberuhigten Bereichen kri-

tisiert.

Der an den verkehrsberuhigten FuRgéangerbereich direkt stidlich angrenzende Stralenraum Sterkra-
der Strale/ KanzlerstraRe/ RolandstraRe (sog. ,Bermuda-Dreieck”) weist groRRe gestalterische Defi-
zite auf. Die Fahrflachen und Kurvenradien fur den Kfz-Verkehr sind Gberbreit und die Seitenrdume

entsprechend schmal. Zwar wurde die direkte Durchfahrt von der Sterkrader StralRe in die Holtener
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StraRe durch Pflanzkibel und Parkstandmarkierungen aufgehoben, jedoch hat dies eher einen pro-

visorischen Charakter.

Abbildung 50: "Bermuda-Dreieck" Abbildung 51: Sterkrader StralRe (sdl. Bereich)

Weitere Strallenrdume in Hiesfeld zeigen ein gewisses, meist eher punktuelles Gestaltungspotenzial.
So weist der weiter sidlich gelegene Verlauf der Sterkrader Stralle einen recht breiten, eher ge-
schwindigkeitsférdernden StraRenquerschnitt und Mangel in der FuR- und Radverkehrsfihrung auf.
Dies gilt in dhnlicher Form fir die Holtener StraRe. Auch der Kreuzungsbereich Marschallstrale/
KanzlerstraRe/ SiegfriedstraRe ist sehr raumgreifend.

Haltestellen des OPNV

Zwar sind die Haltestellen des OPNV Teil der Nahverkehrsplanung, aber gleichzeitig Schnittbereich
zwischen dem OPNV und dem FuRverkehr. Daher wurden auch die Haltestellen in Hiesfeld auf ihre
Ausstattungsqualitdt unabhangig von den Festlegungen des Nahverkehrsplans untersucht. Haltestel-
len sollten moglichst einen Witterungsschutz sowie Sitzmoglichkeiten haben und barrierefrei sein
(taktile Elemente, Hochbord zum barrierefreien Einstieg in den Bus, barrierefreier Zugang im direk-
ten Umfeld zur Haltestelle — z.B. barrierefreie Querungsmoglichkeiten, abgesenkte Borde etc.). Das
Ergebnis fasst Karte 13 zusammen. Hinsichtlich der Ausstattungsstandards ist in den OPNV-
spezifischen Planungen weiter hinsichtlich der Bedeutung der Haltestellen fir einsteigende Fahr-
gaste sowie dem zur Verfligung stehenden Raum zu differenzieren (z.B. ist nicht Gberall genug Platz

flr einen Witterungsschutz oder Sitzmoglichkeiten).

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept fiir den Ful- und Radverkehr | Stadt Dinslaken

64

Karte 12: Fokusbereich Hiesfeld - Analyse der FuBwegebeziehungen und Aufenthaltsqualitaten
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 13: Fokusbereich Hiesfeld - Analyse der OPNV-Haltestellen
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3.5 Bestandssituation Radverkehr

Zur Einschatzung der Ausgangssituation des Radverkehrs in Dinslaken wurden wichtige Radverbin-
dungen per Befahrung untersucht. Dabei wurden beispielsweise die bestehenden Fihrungsformen,
Breiten, Oberflachenbeschaffenheit und Konfliktpunkte erhoben. Zusatzlich wurden in den zwei Fo-
kusbereichen Innenstadt und Hiesfeld die Abstellanlagen erhoben und bewertet. Auf diese Weise
konnte ein guter Eindruck dariber gewonnen werden, in welchem Zustand die Radwegeinfrastruktur
in Dinslaken ist und wo Handlungsbedarf besteht.

Abbildung 52: Erhebungen per Rad

A P

35.1 Bestehendes Radwegenetz

Im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Dinslaken wurde ein Radwegenetz definiert, welches sich
weitestgehend auf die HauptverkehrsstraRen bezieht, jedoch auch Wege durch Grinachsen (z. B.
entlang des Rotbachs) berlcksichtigt. Das Radwegenetz sollte weiter differenziert werden und die
Maschenweite weiter verringert werden. Das bedeutet nicht, dass an allen Strallen neue Radwege
gebaut werden sollen, vielmehr geht es darum, dem Radverkehr zuklnftig ein Netz (inkl. Knoten-

punkte) an gut befahrbaren StraRen zur Verfligung zu stellen.

Im Rahmen des aktuellen Konzeptes soll dieses Netz sinnvoll erganzt und angepasst werden.

3.5.2 Netzllicken

Netzllcken stellen Abschnitte im Radverkehrsnetz dar, die aktuell keine gesicherte Fiihrung flr den
Radverkehr haben. Dies kdnnen also Abschnitte sein, auf denen Radfahrer trotz hoher Verkehrsbe-
lastungen oder Geschwindigkeiten keine eigenen Radinfrastrukturen zur Verfligung stehen (siehe
hierzu Belastungsbereiche der ERA, Abbildung 4 S. 13) oder Abschnitte, auf denen heute insgesamt
keine Wegeinfrastruktur besteht. In Dinslaken konnten insgesamt folgende Abschnitte identifiziert

werden:

= BrinkstraRe (B8) zwischen A59 und Holtener StralRe: auf diesem etwa 2 km langen Abschnitt

wird der Radverkehr auf Mehrzweckstreifen gefiihrt. Die Verkehrsbelastung liegt hier bei
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etwa 18.000 Kfz/ Tag, die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 70 km/ h. In diesem Falle
wadre eine stralRenbegleitende Infrastruktur fir den Radverkehr notwendig.

= HeerstralRe von Gemarkungsgrenze bis Eppinkstrale: auf diesem etwa 500 m langen Ab-

schnitt wird der Radverkehr im Mischverkehr geflihrt. Die Verkehrsbelastung liegt bei etwa
9.000 Kfz/ Tag, die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 70 km/ h. In diesem Falle ware
eine strallenbegleitende Infrastruktur fir den Radverkehr notwendig.

= Bergerstralse von Am Uhlensterz bis Gemarkungsgrenze: Auf diesem etwa 700 m langen Ab-

schnitt wird der Radverkehr im Mischverkehr geflihrt. Die Verkehrsbelastung liegt bei etwa
6.000 Kfz/ Tag, die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 70 km/ h. In diesem Falle wére
eine strallenbegleitende Infrastruktur fir den Radverkehr sinnvoll.

= Geldande des ehemaligen Walzwerks von Hochstralle bis ThyssenstrafRe: Auf diesem Ab-

schnitt existiert heute ein inoffizieller Weg, der von Radfahrern bereits genutzt wird. Die
Stadt bemiht sich bereits, diesen Abschnitt auch offiziell befahrbar zu machen.

=  Gelande des ehemaligen Walzwerks von HochstralRe bis Karlstrae: Auch in Ost-West-Ver-

bindung kann das Geldnde des ehemaligen Walzwerks als wichtige Verbindung dienen, um
eine kurze Verbindung zwischen Hiesfeld und der Innenstadt herzustellen. Hier besteht ak-
tuell keine Moglichkeit der Nutzung mit dem Fahrrad (auch inoffiziell nicht).

= Rotbach-Weg von EppinkstralRe bis Rotbachwanderweg (Nord): Auf diesem Abschnitt macht

der Rotbach-Weg aktuell einen kleinen Umweg. Zuklnftig sollte die Stadt eine Begradigung
der Strecke anstreben.

= Ehemalige Zechenbahn von Emscher bis Ober-Lohberg-Allee: auf einer Lange von 3,6 km

konnte auf der ehemaligen Zechenbahn eine gute Nord-Sid-Verbindung durch Dinslaken
verlaufen. Aktuell liegt die Trasse brach. Bestrebungen des RVRs die Trasse in einen gemein-
samen Geh- und Radweg umzuwandeln, laufen bereits.

= Durchstich Bahnhof: Fir eine bessere Anbindung des Bahnhofes aus den nérdlichen Stadt-

teilen Dinslakens sowohl fiir den Radverkehr als auch fir den FuBverkehr ware ein Durch-
stich zum Areal noérdlich des Bahnhofes anzustreben.

= Durchstich zwischen Gerhard-Malina-StraRe und LuisenstraRe: zur Verldngerung des Durch-

stichs durch den Bahnhof ware die Schaffung einer Verbindung zwischen der Gerhard-Ma-
lina-StralRe und der KatharinenstraRe anzustreben, um eine durchgéngige Nord-Std-Achse
zwischen Bahnhof und dem Stadtteil Bruch zu erhalten. Aktuell missen Radfahrende das
Gelande umfahren.

= Liuckenschluss Emscherradweg: Radfahrer missen zwischen Willy-Brandt-StralRe und der

nordlichen Emscher-Seite heute aufgrund der Straenbahntrasse Umwege in Kauf nehmen.
Winschenswert ware eine direkte Loésung z. B. in Form eines Briickenbauwerkes.

= Durchstich am Drahtwerk: Die Fihrung der Radfahrer tber die Hagenstralke und die Stral3e

,Am Alten Drahtwerk’ stellt eine zukinftig gute und sichere Anbindung des Bahnhofes und
insbesondere der Schulen im Zentrumsbereich dar. Aktuell ist der Weg Uber ein Privatge-

ldande nicht freigegeben.
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Abbildung 54: Ende eines Gemeinsamen Geh- und
Abbildung 53: ehemalige Zechenbahn Radwegs an der Brinkstralie

353 Bestehende Fihrungsformen

Die Planung der Radinfrastruktur hat in den letzten Jahren einen Wandel durchlaufen und setzt nicht
mehr auf Seitenraumfiihrungen (Radwege, gemeinsame Geh- und Radwege), sondern vielmehr auf
die Fihrung der Radfahrer auf der Fahrbahn (je nach Verkehrsbelastung im Mischverkehr, Schutz-
oder Radfahrstreifen). Aktuelle Forschungen und Erkenntnisse belegen einen Zugewinn an Verkehrs-
sicherheit fir Radfahrer sowie einen hoheren Fahrkomfort.

In Dinslaken existieren entlang von HauptverkehrsstraRen hadufig getrennte oder gemeinsame Geh-
und Radwege (mit Benutzungspflicht). Dies ist haufig auf den Bundes-, Landes- und KreisstralRen der
Fall. In einigen Féllen haben die vorhandenen Wege (insbesondere bei getrennten Geh- und Radwe-
gen) nicht die geforderten Standardbreiten, z. B. an der Hinxer StraRe, der Ziegelstrale oder der

Otto-Brenner-StralSe.

Abbildung 55: Schmaler getrennter Geh- und Rad- Abbildung 56: Schmaler, gemeinsamer Geh- und

weg entlang der Hinxer StralRe

T

Radweg an der Oberhausener Stralle
oy e

Auf den weiteren innerstadtischen, nachgeordneten Verbindungsstralen sind hingegen haufig Rad-
wege ohne Benutzungspflicht (sog. ,andere Radwege”) oder freigegebene Gehwege vorhanden.
Aufgrund der aufgehobenen Benutzungspflicht sind aus gesetzlicher Sicht keine Mindestanforderun-
gen an die Breite der anderen Radwege formuliert. Trotzdem sollten auch nicht benutzungspflichtige

Infrastrukturen fur Radfahrende attraktiv und sicher sein. Hierzu gehéren nach ERA angemessene
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Breiten (mind. 1,60 m). Diese sind auf vielen Abschnitten nicht vorhanden, z. B. an der AugustastraRe,
der SchloRRstralRe, der BuchenstralRe sowie der Duisburger StralRe. Schutzstreifen sind nur auf weni-
gen StraRen realisiert worden (Klpperstralle, Hlgelstralle) und einen Radfahrstreifen gibt es ab-

schnittsweise bislang nur auf der Friedrich-Ebert-StraRe.

Im Nebenstralennetz (insbesondere Tempo 30 Zonen) kann der Radverkehr in der Regel im Misch-
verkehr gefiihrt werden. In Dinslaken flihren hier nicht benutzungspflichtige ,andere” Radwege aber
zu einer Verlagerung des Radverkehrs in den Seitenraum. Dies fihrt zu Konflikten mit Fugangern
(siehe Kapitel 3.4). In zwei Teilabschnitten wurden FahrradstralRen eingerichtet (Bachstralle sowie
MagnusstralRe).

Zusatzlich zu den stralRenbegleitenden Wegen gibt es in Dinslaken viele selbststandig geflihrte Wege
- beispielsweise entlang des Rotbaches oder durch Park- und Grinanlagen. Insbesondere entlang
des Rotbaches kommt es auf Teilabschnitten zu Konflikten, da die Breite des Weges flr eine gemein-

same FUhrung mit dem FuRverkehr nicht ausreichend ist.

Abbildung 57: Schmaler Radweg ohne Benutzungs- Abbildung 58: freigegebener Gehweg mit einer zu ge-

pflicht an der Friedrich-Ebert-StraRe ringen Breite auf der SchloRstrafRe
: o .

........

< o A

Abbildung 59: Mischverkehr bei Tempo 30 auf der Bis-

marckstralle Abbildung 60: Fahrradstralle BachstraRe
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Abbildung 62: Selbststandiger gemeinsamer Geh- und
Abbildung 61: Selbststandiger gemeinsamer Geh-und  Radweg entlang des Rotbachs mit erhéhtem Konflikt-
Radweg nordlich des Gustav-Heinemann-Schulzent- potenzial zwischen Radfahrern und FuRBgdngern auf-

rums mit ausreichender Breite grund geringer Breiten
" . - p—

R i

Ein Teilabschnitt der Fullgangerzone ist fir den Radverkehr freigegeben, sodass in Nord-Std-Rich-
tung Uber den Altmarkt eine gute Radverbindung besteht. Der GrofSteil der FuRgéngerzone ist jedoch
nicht fir Radfahrer freigegeben, was auf das hohe FuRgéngeraufkommen?® und das damit verbun-
dene Konfliktpotenzial zurtickzufihren ist. Zur Umfahrung der FulRgangerzone bestehen fir den Rad-
verkehr alternative Wegeflihrungen insbesondere Gber den Rutenwallweg sowie die Kolpingstralie.

In Hiesfeld gibt es Teilabschnitte der Sterkrader StralRe, auf denen keine Benutzungspflicht mehr be-
steht, ein anderer Radweg aber noch vorhanden ist. Aufgrund der geringen Breiten kommt es hier

insbesondere zu Konflikten mit dem FuRverkehr, insbesondere auch an Haltestellen.

Abbildung 63: FuRgangerzone (Blick in die Duisbur-  Apbildung 64: Schmaler anderer Radweg entlang
ger Stralke) der Sterkrader StraRe

40Vgl. Junker und Kruse Stadtforschung + Planung (2013)
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354 Geoffnete Einbahnstrallen und Ausweisung der Durchldssigkeit von Sackgassen fir
Radfahrer

Ein weiterer Fokus der Analyse des Radverkehrs wurde auf die Offnung von EinbahnstraBen sowie
die Durchlassigkeit von Sackgassen gelegt. Insbesondere durch die Offnung von EinbahnstraRen fiir
den Radverkehr in Gegenrichtung wird die Netzdichte erhéht und das Radfahren attraktiviert.

Einbahnstrallen sind grolitenteils in den beiden Fokusbereichen Zentrum und Hiesfeld vorzufinden.
Im untersuchten Streckennetz konnte nur eine weitere Einbahnstralle an der Flurstralle ermittelt
werden. In der Innenstadt gibt es eine Vielzahl von Einbahnstralen. Mehr als die Halfte (56 %) dieser
Einbahnstralen ist nicht fir den Radverkehr in Gegenrichtung freigegeben. Nicht getffnete Einbahn-
stralRen mit einer potenziell hohen Netzbedeutung sind z.B. die KlosterstraRe und die WallstraRe.
Der Rutenwallweg wurde vor kurzer Zeit umgestaltet, die EinbahnstraRe flr den Radverkehr freige-
geben. An der Zufahrt zur Friedrich-Ebert-StraBe ist eine Fahrradpforte markiert, die jedoch auf-
grund ihrer Lange nicht den aktuellen Anforderungen der FGSV (ERA gibt eine Lange von mind. 5,00

m vor) entspricht.

Zusatzlich zu den EinbahnstrafRen wurden auch die bestehenden Sackgassen analysiert. Dabei zeigte
sich, dass viele Sackgassen flr den Radverkehr passierbar sind, dies jedoch nicht immer beschildert
wird (Positivbeispiel siehe Abbildung 68), sodass diese Wege insh. fir Ortsfremde nicht erkennbar
sind. Nur etwa 10 % der Sackgassen in Dinslaken sind ausreichend beschildert.

Abbildung 65: In Gegenrichtung nicht gedffnete Ein-  Abbildung 66: In Gegenrichtung gedffnete Einbahn-

bahnstralle in der Lessingstrale stralRe in der Roonstrafe

Abbildung 67: Getffnete, aber nicht ausreichend be-  im  Zugang Kleingartenanlage ,Zum  Fischer-

schilderte Sackgasse an der Parkstrafle busch“/Dorotheenastrale
o s § »E o * : o N oo x
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3.5.5 Fahrradparken in den Fokusbereichen

Die Situation des ruhenden Radverkehrs wurde im Fokusbereich des Zentrums sowie im Fokusbe-
reich Hiesfeld analysiert. Bewertet wurden die Qualitat der Abstellanlagen sowie ,wild“ abgestellte

Rader, welche ein Hinweis fur fehlende Radabstellanlagen sind.

Insgesamt steht den Radfahrern in den beiden Fokusbereichen eine Vielzahl an Abstellmoglichkeiten
zur Verfligung. Dabei ist grundsatzlich zwischen den Abstellmoglichkeiten der Stadt, welche eine
Uberwiegend gute Qualitat aufweisen, und den privaten Abstellméglichkeiten - diese haben haufig
eine schlechtere Qualitat (Vorderradhalter) - zu unterscheiden. Eine Vielzahl der privat aufgestellten
Abstellanlagen versperren haufig zusatzlich die FulBwege und werden so zu Barrieren und Hindernis-

sen fir den FuRverkehr.

Abbildung 69: Offentliche Abstellmdglichkeiten in  Abbildung 70: private Abstellmoglichkeiten in
guter Qualitdt, aber Bedarf nach weiteren (Stadtbi-  schlechter Qualitdt (Vorderradhalter bzw. ,Felgen-
cherei/VHS) brecher”)

Im Fokusbereich Zentrum konnten eine Vielzahl von wild abgestellten Radern ermittelt werden, ins-
besondere im Bereich der Stadtbicherei/VHS. Auch am Bahnhofsvorplatz sowie Neutorplatz fehlen
weitere Abstellanlagen. Die Anlagen am Neutorplatz westlich der Neutor-Galerie werden kaum ge-
nutzt. Dabei ist zu beachten, dass Radfahrer auch beim Thema des Fahrradparkens eine geringe To-
leranz fir Entfernungen haben. An der ScharnhorststralRe sind die notwendigen Radabstellflachen
fir den Schulbetrieb auf dem Gehweg (provisorisch) markiert —dies flhrt zu Einschrankungen fur

FuBRgénger.

In Hiesfeld konnten nur sehr vereinzelt wild abgestellte Rader erhoben werden. Am Supermarkt in
der Sterkrader StrafRe, an der Turnhalle Am Weyerskamp/ Hlgelstrale und in weiteren Bereichen
(siehe Karte 21) fallen Vorderradhalter auf, die nicht mehr der Stand der Technik sind und zu einem

Verbiegen der Speichen fiihren kénnen (sog. ,Felgenbrecher).

Flur Pedelecs/E-Bikes bieten die Stadtwerke zwei Standorte an, an denen Elektrordder kostenfrei auf-
geladen werden koénnen. Diese befinden sich vor der Hauptverwaltung (Gerhard-Malina-Strale;
wéhrend der Offnungszeiten montags bis donnerstags von 8 bis 17 Uhr und freitags von 8 bis 15).

Die Schlissel zu den vier Kasten, in denen je eine Steckdose angebracht ist, hadlt der Empfang der
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Stadtwerke-Verwaltung bereit. Weitere Lademoglichkeiten befinden sich vor dem Stadtwerke-

bad DINamare sowie in der Fahrradstation am Neutorplatz.

Abbildung 71: wild abgestellte Rader im Bereich der  Abbildung 72: wild abgestellte Rader im Bereich der
VHS/ der Stadtbuicherei VHS/ der Stadtbucherei

Abbildung 73: wild abgestellte Rader am Evangeli- Abbildung 74: wild abgestellte Rader auf dem Bahn-

schen Krankenhaus hofsvorplatz

Abbildung 75: ,Felgenbrecher” am Supermarkt Ster-  Abbildung 76: gute, &6ffentliche Abstellanlagen an
krader StralRe der Sterkrader Stralle

Ql 2 .‘ _
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356 Weitere Problempunkte fiir den Radverkehr

Neben den bereits beschriebenen Problempunkten im Radverkehr wurden auch weitere Aspekte

erhoben, die die Attraktivitat oder Sicherheit des Radfahrens mindern:

= Umlaufsperren mit Gefahrenpotenzial

= Poller mit Gefahrenpotenzial

= weitere, punktuelle Engstellen

= schadhafte Wegeoberflachen

= Anforderungsampeln

= fehlende Querungshilfen

= nicht eindeutige Situationen

= erhohtes Konfliktpotenzial im Knotenpunktbereich

= Bereich mit erhdhtem Konfliktpotenzial mit Fulgangern
= Steigungsstrecken

=  Probleme mit dem ruhenden Kfz-Verkehr

Umlaufsperren und Poller

Im untersuchten Netz gibt es eine Vielzahl an Umlaufsperren, die nicht den aktuellen Anforderungen
an eine Umlaufsperre entsprechen und somit Barrieren fir den Radverkehr darstellen, da dieser ggf.
Absteigen und Schieben muss (vgl. Abbildung 77). Einige Umlaufsperren haben zuséatzlich gefédhrliche

Elemente, da beispielsweise im Dunkeln schlecht sichtbare Ketten vorhanden sind.

Abbildung 77: Anforderungen an Umlaufsperren

i | Gehweg/
) | Strale

Quelle: eigene Darstellung nach ERA (FGSV 2010)

Auch bestehende Poller haben haufig nicht den geforderten Mindestabstand von 2,00 m. Zusatzlich
kénnen sie bei Dunkelheit ein Gefahrenpotenzial darstellen, wenn sie die Fahrradbeleuchtung nicht

ausreichend reflektieren.
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Abbildung 78: Umlaufsperre und Poller an der Lin- Abbildung 79: Umlaufsperre sowie schlecht sicht-
gelmannstralle — wenig Fahrkomfort, z.T. auch Ver-  bare Kette zwischen Pollern an der Rolandstrafie

kehrsgefahr (Durchgang Marschallstrale)

e

Abbildung 81: Poller mit zu geringem Abstand und
Abbildung 80: Poller mit ausreichendem Abstand ohne reflektierende Elemente an der Hilhnerheide

Weitere, punktuelle Engstellen

Weitere, punktuelle Engstellen fir Radfahrende entstehen beispielsweise im Bereich von Haltestel-
len, durch Bdume/ Baumwurzeln sowie Stadtmobiliar oder auch temporare Engstellen wie parkende
Pkw oder Werbeaufsteller.

Abbildung 82: Ruhender Kfz-Verkehr auf Radwegen Abbildung 83: Engstelle fur den Radverkehr durch

(AugustastraRe) Verschwenkung, Poller und Schild an der Friedrich-

SR

Ebert-StralRe, zu schmaler Radweg

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



76 Klimaschutzteilkonzept fiir den Ful- und Radverkehr | Stadt Dinslaken

Probleme mit dem ruhenden Kfz-Verkehr wurden zusatzlich im Rahmen der Blrgerbeteiligung ein-
gebracht. Insgesamt wurden insbesondere auf folgenden Strallen Probleme zwischen Radverkehr
und ruhenden Verkehr angemerkt:

=  Hinxer StralRe in Lohberg
= Augustastralle

= LuisenstralRe

= KirchstralRe

Schadhafte/ unebene Wegeoberflichen

Schadhafte und unebene Wegeoberflachen stellen nicht nur Sturzgefahren dar, sondern mindern
auch den Komfort des Radfahrens. Auffallige Situationen werden in der Analysekarte zum Radver-
kehr (siehe Karte 16, Karte 19, Karte 21) dargestellt, wobei es sich sowohl um Fahrbahnen als auch
um stralRenbegleitende oder selbststandig gefihrte Radwege handelt.

Abbildung 84: Schadhafte Wegeoberflache auf der Abbildung 85: Schadhafte Wegeoberflache auf der
KanzlerstralRe in Hiesfeld KirchstraRe in Hiesfeld

Ampeln mit Anforderungstaster und lange Wartezeiten fiir den Radverkehr an Knotenpunkten

Entlang der HauptverkehrsstraRen kommt es an den bestehenden Lichtsignalanlagen fir Radfah-
rende zu langeren Wartezeiten. Insbesondere Radfahrende aus NebenstraRen missen haufig das
Grin anfordern. Eine generelle Beriicksichtigung des Radverkehrs in den Umlaufen wird als zwin-

gend notwendig angesehen, um Barrieren fir die Nahmobilitdt abzubauen.

Bestehende Mittelinseln und fehlende Querungshilfe

Querungshilfen kénnen aus zweierlei Griinden als notwendig oder empfehlenswert betrachtet wer-
den — aufgrund von besonderem Querungsbedarf auf der Strecke sowie aufgrund eines freigegebe-
nen linken Radwegs:
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Bei der Notwendigkeit einer Querungshilfe wird auf die ERA zuriickgegriffen. Diese gibt die Empfeh-
lung, dass Querungsanlagen in der Regel notwendig sind, wenn bei einer zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit von bis zu 50km/ h die Verkehrsstarke bei mehr als 1.000 Kfz/ h oder bei ber 50km/ h bei
500Kfz/ h liegt*. In der Regel sind Querungshilfen zusatzlich auf Verbindungen empfehlenswert, an

denen eine Radverbindung eine Hauptverkehrsstral3e kreuzt.

In Bezug auf die Freigabe linker Radwege schreibt die VwV-StVO vor, dass ,,am Anfang und am Ende

einer solchen Anordnung [...] eine sichere Querungsmaoglichkeit der Fahrbahn zu schaffen [ist]“42.

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurden die bestehenden Mittelinseln sowie wichtige Querungssi-
tuationen erhoben. Dabei wurde insbesondere die bestehende Breite und Tiefe der Mittelinsel be-
wertet. Mittelinseln sollten flr den Radverkehr eine Mindestbreite von 4 Metern sowie eine Tiefe
von 3 Metern aufweisen®® (siehe Abbildung 86). Mittelinseln, bei denen die Breiten nicht erfiillt sind,
wurden in der Bestandsanalyse als , Mittelinsel mit Mangeln” bewertet (siehe Karte 19 und Karte

21).

Abbildung 86: Breitenanforderungen an eine Mittelinsel fir den Radverkehr

3,25 m

3,00m G:D

4,00 m

Radverbindung

Radverbindung

Quelle: eigene Darstellung nach RASt (FGSV 2006) sowie ERA (FGSV 2010)

Zuséatzlich wurden Punkte identifiziert, an denen zuklnftig eine Querungsmoglichkeit geschaffen
werden sollte, weil eine wichtige Radverbindung eine HauptverkehrsstralRe kreuzt (z.B. Heerstrale).

In der Malknahmenkonzeption werden Empfehlungen fir diese Situationen entwickelt.

Nicht eindeutige Situationen sowie erhéhtes Konfliktpotenzial in Knotenpunktbereichen

Situationen und Flihrungsformen, die sowohl fir Radfahrende als auch fir die anderen Verkehrsteil-
nehmer nicht auf den ersten Blick verstandlich sind, fihren zu Unsicherheiten der Radfahrer und
bergen ein Gefahrenpotenzial. So fiihren beispielsweise halboffentliche Bereiche (z. B. ehemaliges
Walzwerk), ein Wechsel der Fihrungsform oder unklare Abbiegebeziehungen an Einmindungen/
Knoten zu verwirrenden Konstellationen. In Knotenpunktbereichen ist die Unfallgefahr grundsatzlich
hoher als auf der Strecke. UnUbersichtliche Fihrungen der einzelnen Verkehrsteilnehmer kénnen

dies verstarken.

4Tygl. FGSV (2010)
42| zu Absatz 4 Satz 3 und 4 VwV-StVO
43 vgl. FGSV (2010)
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Abbildung 88: nicht eindeutige Fihrung des Radver-
kehrs aus der EinbahnstrafRe an der FeldstralRe/ Bis-
marckstralle; gesprihte Pfeile weisen auf die Nut-
Abbildung 87: Unterbrechung eines anderen Rad- zung des Zebrastreifens hin; beobachtet wurde hin-

wegs auf der Konrad-Adenauer-StraRe gegen unterschiedliches Verhalten von Radfahrern
e U A e WECE ET o

Abbildung 89: 5-armiger Kreisverkehr mit 4 unterschiedlichen Fihrungsformen des Radverkehrs an der

KreuzstraRe/ Konrad-Adenauer-Stralle

Bereich mit erh6htem Konfliktpotenzial mit Fufsgéngern

In den vergangenen Jahrzehnten war die Separation des Radverkehrs auf Hochbord-Radwegen in
der allgemeinen Verkehrsplanung der Standard. Der Radverkehr spielte in vielen Stadten in der Ver-
kehrsplanung noch keine besondere Rolle und war den Anforderungen des Kfz-Verkehrs unterge-
ordnet —sowohl flir Zu-FulR-Gehende als auch Radfahrende verblieben Restflachen im StraRenraum.
Radwege auf Hochborden erfillen heute in vielen Fallen nicht mehr die Anforderungen an sichere
und komfortable Radverkehrsanlagen und dies insbesondere dann, wenn auch die begleitenden Ful3-
wege zu schmal sind. Auch zu schmale gemeinsame Geh- und Radwege sind heute in vielen Stadten

ein Problem. Es kommt zwangslaufig zu Konflikten zwischen FuRgédngern und Radfahrern.
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Diese Problemlagen sind auch in Dinslaken festzustellen. Die Separation des Radverkehrs auf die
stralRenbegleitenden Radwege fihrt zu einer ausgepragten ,Kultur des Bordsteinradfahrens’. Diese
flhrt dazu, dass auch auf Abschnitten mit Radwegen ohne Benutzungspflicht (insb. Tempo 30-Zo-
nen) Uberwiegend der teils zu schmale Radweg genutzt wird — was zu Konflikten mit FuRgangern
fuhrt. Beispiele sind die SchillerstraBe, die WiesenstraRe, die Voerder Strale oder die Sterkrader
Strafe.

In Dinslaken entstehen Konflikte zwischen FulRgangern und Radfahrern insbesondere aufgrund
schmaler anderer Radwege gepaart mit schmalen FuBwegen. Insbesondere dort, wo mit einem er-
hohten FuRverkehrsaufkommen zu rechnen ist, stellen solche Konstellationen eine Problematik dar.
Als Beispiel sind die Friedrich-Ebert-StraRe, die SchillerstraRe, die Voerder StralRe und die Wiesen-

stralRe zu nennen.

Weitere Probleme existieren an Kreuzungen, da auch hier Radfahrende im Seitenraum gefiihrt wer-
den. Bei den oftmals beengten Platzverhéltnissen — wie beispielsweise an der Kreuzung Hunxer
Strale/ Wilhelm-Lantermann-StralRe — behindern und gefahrden sich Zu-FuR-Gehende und Radfah-
rende gegenseitig. Ein positives Beispiel ist die Kreuzung Hans-Bockler-StraRe/ Am Neutor, wo der
Radverkehr aus der Stralle Am Neutor kommend Uber eine direkte Linksabbiegerfiihrung auf der

Fahrbahn mit Aufstellstreifen gefihrt wird.

Abbildung 90: schmaler anderer Radweg gepaart mit  Abbildung 91: schmaler anderer Radweg gepaart mit

einem schmalen Gehweg auf der Friedrich-Ebert- einem schmalen Gehweg an der Sterkrader Stral3e
Strale

Steigungsstrecke

Abschnitte mit einer nennenswerten Steigung sind ausschlieBlich in Hiesfeld relevant fir Radfahrer.
Dies betrifft einzelne, kurze StraRenabschnitte im Zentrum von Hiesfeld (z.B. HohlstraRe). Im weite-

ren Stadtgebiet sind keine besonderen Steigungen zu Uberwinden.
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Karte 14: Bestehende Fihrungsformen im Radverkehr - Gesamtstadt
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 15: Erfullung der Breitenanforderungen nach StVO und ERA (FGSV 2010) im Bestand - Gesamtstadt
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 16: Bestehende Problempunkte fir den Radverkehr - Gesamtstadt
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 17: Bestehende Fihrungsformen im Radverkehr - Fokusbereich Dinslaken Zentrum
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 18: Bestehende Radabstellanlagen - Fokusbereich Dinslaken Zentrum
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 19: Bestehende Infrastrukturen und Problempunkte fir den Radverkehr - Fokusbereich Dinslaken Zent-

rum
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 20: Bestehende Fihrungsformen im Radverkehr - Fokusbereich Dinslaken Hiesfeld
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 21: Bestehende Infrastrukturen und Problempunkte fir den Radverkehr - Fokusbereich Dinslaken Hies-

feld
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Quelle: eigene Erhebung und Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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3.6 Verkehrliche CO;-Bilanzierung

Die Erstellung der CO,-Bilanz ist ein flr ein Klimaschutzteilkonzept erforderlicher sowie wichtiger Teil
des FulR- und Radverkehrskonzeptes und konnte in der Stadt Dinslaken auf die bereits vorhandenen
Daten aus dem Klimaschutzkonzept aufbauen. In diesem Rahmen wurde die Bilanzierung nach dem
Verursacherprinzip vorgenommen. Dies bedeutet, dass alle Emissionen bericksichtigt wurden, die
durch die Wege der Bevdlkerung und Beschéaftigten des Raums verursacht wurden. Dies beinhaltet
auch die durch den Pendlerverkehr der Einwohner verursachten Emissionen aufRerhalb der Gemein-

degrenzen.

Die Bilanzierung erfolgte mit dem Onlinetool ,,ECORegion smart DE“. Die Beschaftigten- und Bevol-
kerungsdaten der Stadt Dinslaken waren dabei bereits im Programm hinterlegt, die Kfz-Zulassungs-
daten des Kraftfahrtbundesamtes (KBA) wurden durch die Planersocietdt in das Programm einge-

pflegt. Die Bilanzierung betrachtet den Zeitraum von 2007 bis 2014.

Die Software ECORegion erlaubt die Feststellung und den Vergleich der Bilanzen verschiedener Sek-
toren (Wirtschaft, Haushalte, Verkehr), lasst aber auch eine differenziertere Betrachtung der einzel-
nen Sektoren zu. So lassen sich innerhalb des Bereichs Verkehr die Werte fiir die verschiedenen Ver-
kehrstrager sowie flr die verschiedenen im Verkehrsbereich eingesetzten Energietrager unterschei-

den.

In der Stadt Dinslaken waren spezifische Verkehrsleistungsdaten im Personenverkehr bereits im Tool
hinterlegt, wobei hier Uber die Jahre mit verschiedenen Datenquellen gearbeitet wurde. Die hier
bereits hinterlegten Daten wurden im Rahmen dieses Projektes nicht verdndert, auch um die Ver-

gleichbarkeit in Zusammenhang mit dem Klimaschutzkonzept gewahrleisten zu kdnnen.

Im Bereich Personenfernverkehr wurden die Werte fur Flugverkehr und Schienenfernverkehr aus
der Startbilanz generiert, da bei einer Bilanzierung nach dem Verursacherprinzip auch fir Kommu-
nen ohne Fernbahnhof oder Flughafen davon ausgegangen wird, dass die Einwohner der Kommune
diese Verkehrsmittel dennoch nutzen (auBerhalb des betrachteten Gebiets) und somit auch in die-

sem Bereich einen CO,-Ausstol’ verursachen.

Auch fur den GUterverkehr per Schiff und Bahn sind deutschlandweite Durchschnittswerte vorgege-
ben. Durch die Anwendung des Verursacherprinzips werden die GUterverkehre — vergleichbar mit

dem Personenfernverkehr — ebenfalls anhand der Bevolkerungs- und Beschaftigtenzahlen generiert.

3.6.1 Entwicklung der Emissionen 2007-2014

Die Betrachtung des gesamten Energieverbrauchs aller Energietrager zeigt Uber den gesamten Zeit-
raum einen leichten Anstieg, wobei vom Jahr 2010 auf 2011 ein Rlickgang zu verzeichnen ist. Dies ist
vor allem durch einen deutlichen Rickgang der Energieverbrauche beim Energietrdger Benzin zu

erklaren. Bei diesem geht der Energieverbrauch im Vergleich zum Jahr 2007 leicht zuriick.
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Auch der Kerosinverbrauch lasst langerfristig eine geringe Abnahme erkennen, wobei er insgesamt
einen verhaltnismaRig geringen Anteil hat. Der durch den schienengebundenen Verkehr verursachte

Stromverbrauch macht nur einen marginalen Anteil am Gesamtverbrauch aus.

Abbildung 92: Die Entwicklung der Energieverbrauche (in Gwh/ a) 2007 - 2014 im Verkehrsbereich, differen-
ziert nach Energietragern
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 21.07.2016)

Entwicklung im Gliterverkehr

Im Guterverkehr wird zur Angabe der Fahrleistung in der Regel die Einheit Tonnenkilometer pro Jahr
(tkm/ a) genutzt. Da in ECORegion jedoch die Fahrleistungen der Nutzfahrzeuge in Fahrzeugkilome-
tern pro Jahr (Fz-km/ a) und des Schienen- und Schiffsgiterverkehrs in tkm/ a dargestellt werden,
kénnen diese Werte nicht aufaddiert werden. Aus diesem Grund wird im Folgenden der Verbrauch
(GWh/ a) genutzt, um die Entwicklung im Guterverkehr zwischen 2007 und 2014 darzustellen. Zu-
satzlich wird auch die Entwicklung des CO,-AusstolRes dargestellt. Fir eine langfristige CO,-
Bilanzierung ist diese Gegenlberstellung relevant, da bei Verwendung CO,-armerer Antriebsarten
der CO,-Ausstol sinkt, wahrend der Energieverbrauch gleichbleibt bzw. auch steigen oder — besten-

falls — sinken kann.
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Abbildung 93: Entwicklung des Energieverbrauchs (in Gwh/ a) 2007 - 2014 im Glterverkehr, differenziert nach
Fahrzeugkategorien
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Beide Grafiken dhneln sich sehr stark in ihrem Verlauf. Sowohl die Verbrauche, als auch die CO,-

Emissionen sind Schwankungen unterlegen, fallen aber zunachst bis zum Jahr 2009 ab und steigen

dann zum Jahr 2010 sprunghaft an. Zum Jahr 2011 fallen sie dann wieder ab. Dies ist mit den Zulas-

sungszahlen an Zugmaschinen und Lastkraftwagen des KBA zu erkldren. Vor allem die Zahl der zuge-

lassenen Zugmaschinen ist demnach starken Schwankungen unterlegen. Nach 2011 an steigen Ener-

gieverbrauch sowie CO,-Ausstols wieder an, wobei die Werte ab 2012 relativ konstant bleiben.

Sowohl die Werte im Schienenguterverkehr, als auch die des Schiffsgiiterverkehrs liegen insgesamt

auf einem relativ konstant niedrigen Niveau, wobei sie im betrachteten Zeitraum leicht gesunken

sind.
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Abbildung 94: Entwicklung der CO2-Emissionen (in t/ a) 2007 - 2014 im Guterverkehr, differenziert nach Fahr-
zeugkategorien
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 21.07.2016)

Entwicklung im Personenverkehr

Far die Darstellung der Entwicklung im Personenverkehr werden die Fahrleistungen in Mio. Perso-

nenkilometern pro Jahr (Pkm/ a) sowie die CO,-Emissionen herangezogen.

Die Entwicklung zeigt, dass die Gesamtfahrleistungen fir den Personenverkehr seit 2007 weiter ge-
stiegen sind. Der MIV weist mit Werten zwischen 758 und 838 Mio. Pkm/ a bzw. zwischen 125.500
und rund 132.600 t CO,/ a mit groRem Abstand die hochsten Werte auf.

Die jahrlichen Fahrleistungen der Verkehrstrager im OPNV (Linienbusse, StraRenbahn/ U-Bahn,
Schienennahverkehr) nehmen in Dinslaken zwischen 2007 und 2014 ebenfalls zu und weisen Werte
zwischen 45 und 79 Mio. Pkm/ a auf. Hierbei ist allerdings zu beachten, dass die Daten zur jahrlichen
Fahrleistung bereits im Online-Tool hinterlegt waren. Vom Jahr 2010 auf das Jahr 2011 findet dabei
eine Anderung der Quelle der eingepflegten Daten statt. In dieser Anderung liegt auch der sprung-
hafte Anstieg der Fahrleistungen der Busse, StraRenbahnen und U-Bahnen begriindet. Nicht rekon-
struiert werden konnte jedoch, trotz Riicksprache mit der Stadtverwaltung, der Grund fiir die Ande-

rung der Quelldaten.

Ein ahnliches Bild zeigt sich auch bei der Betrachtung der CO,-Emissionen. Hier liegen die Verkehrs-
trager des OPNV mit Werten zwischen 2.900 und 5.700 t CO,/ a weit unter den Werten des MIV.

Beim direkten Vergleich der Fahrleistung mit dem CO,-AusstoR zeigt sich, dass die Effizienz der Fahr-
zeuge im Laufe der Jahre gestiegen ist: Wahrend die jahrliche Fahrleistung seit 2007 insgesamt ge-

stiegen ist, hat der CO,-Ausstol’ sogar ganz leicht abgenommen (ca. 2 %).
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Abbildung 95: Entwicklung der Fahrleistungen (in Mio. Pkm/ a) 2007 - 2014 im Personenverkehr, differenziert
nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 21.07.2016)
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Abbildung 96: Entwicklung der CO2-Emissionen (in t/ a) 2007-2014 im Personenverkehr, differenziert nach

Fahrzeugkategorien
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 21.07.2016)
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3.6.2 CO2-AusstoB nach Energietragern und Fahrzeugkategorien im Jahr 2014

Der Gesamtausstold im Verkehr belief sich im Bilanzjahr 2014 auf rund 211.300 t, wovon 47.100 t
(22 %) auf den Glterverkehr und 164.100 t (78 %) auf den Personenverkehr entfallen.

Die Betrachtung der CO,-AusstolRe nach Fahrzeugkategorien zeigt, dass der MIV mit rund 133.000 t
und die Lastkraftwagen mit rund 32.000 t die jeweils hochsten Anteile im Personen- bzw. GUterver-

kehr besitzen.

Abbildung 97: Der CO2-AusstoR (in t) 2014 im Verkehrsbereich nach Fahrzeugkategorien
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 21.07.2016)

Der CO,-Ausstols im Gulter- und Personenverkehr im Bilanzjahr 2014 verteilt sich wie folgt auf die
Energietrdger: Die Anteile von Benzin und Diesel sind mit ca. 41 % bzw. ca. 45% am hdchsten, Kerosin

hat einen Anteil von ca. 12% und Strom einen Anteil von ca. 2 %.

Glterverkehr

Im Bereich des Guterverkehrs haben die Lastkraftwagen mit einem AusstoR von rund 32.000 t im
Jahr 2014 den grofRten Anteil an den CO,-Emissionen. Dies entspricht ca. 67 % des AusstolRes im GU-
terverkehr. Die Emissionen von Schienen- und Schiffsglterverkehr fir das Jahr 2014 betrugen rund
1.600 t (3,3%) und rund 626 t (1,3 %). Die Sattelzugmaschinen hatten mit einem AusstolR von ca.
13.200 t den zweithdchsten Anteil von ca. 28 %.
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Abbildung 98: Der CO2-AusstoR (in t/ a) 2014 im Verkehrsbereich nach Energietragern
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 21.07.2016)
Abbildung 99: CO2-AusstoR (in t/ a) 2014 im Giterverkehr nach Fahrzeugart
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 21.07.2016)
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Personenverkehr

Im Bereich des Personenverkehrs entfielen 2014 die groRten Anteile des CO,-AusstolRes der Stadt
Dinslaken auf die Verkehrsmittel des MIV mit rund 132.600 t (81 %).

Abbildung 100: CO2-AusstoR (in t/ a) 2014 im Personenverkehr nach Fahrzeugarten
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Quelle: eigene Darstellung, Datengrundlage: ECORegion (Stand: 21.07.2016)

Der Flugverkehr weist einen Ausstos von rund 25.000 t CO, auf und ist somit nach dem MIV die

Verkehrsart mit den hochsten Werten.

Der offentliche Verkehr weist mit insgesamt rund 4% einen sehr geringen Anteil am CO,-Ausstol}

auf.

CO2-Emissionen pro Einwohner im Teilbereich Verkehr

Jeder Bundesbiirger verursacht durch seine Mobilitdt durchschnittlich 2,4 t CO-Aquivalente** pro
Jahr (vgl. Webseite UBA). Die CO,-Emissionen der Einwohner der Stadt Dinslaken liegen noch dar-
Uber. Soist der CO»-Ausstof pro Einwohner/ in seit dem Jahr 2007 — fiir den gesamten Betrachtungs-
zeitraum — zwar relativ konstant, seit 2011 jedoch wieder gestiegen und lag im Jahr 2014 bei 3,13 t.
Noch vertragliche Zielwerte fir den CO,-Ausstols pro Person pro Jahr liegen laut UBA bei 2,5 t Gber
alle Bereiche. Hierzu zahlt nicht allein der Verkehr, sondern ebenfalls Energie, Erndhrung und Kon-
sum. In Dinslaken mussen daher erhebliche Reduktionen verzeichnet werden, um dieses Ziel errei-

chen zu konnen.

44 CO, ist das bekannteste klimabeeinflussende Treibhausgas. Daher wird oft auch das Gefahrdungspotenzial weniger

bekannter Gase in eine dquivalente Menge CO, umgerechnet (Quelle: Umweltdatenbank).
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Abbildung 101: CO2-Emissionen in Dinslaken je Einwohner
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3.7 Zusammenfassende Betrachtung der Starken und Schwachen des Ful3-

und Radverkehrs in Dinslaken

kompakte Siedlungsstruktur, geringe Ho-
henunterschiede; damit verbunden hohes
Steigerungspotenzial fir den Fuls- und
Radverkehr sowie zur Minderung der ver-
kehrsbedingten CO,-Emissionen

bereits einige attraktiv gestaltete Bereiche
in der Innenstadt

FuR- und Radverkehrsanlagen sind bereits
weitestgehend vorhanden (wenige NetzlU-

cken)

erste Ansatze der Stadt, den Radverkehr

auf die Fahrbahn zu bringen

attraktive Grinverbindungen fir den All-

tags- und Freizeitverkehr

gute Fahrradabstellanlagen in vielen Berei-

chen

viele Wege werden noch mit dem Auto zu-
rickgelegt, was auch zu erhdhten CO,-
Emissonen pro Kopf fihrt

Kultur des , Bordsteinradfahrens”

viele Konflikte zwischen FulRgdngern und
Radfahrern durch schmale Infrastrukturen

im Seitenraum oder an eigenstandig ge-

fihrten Wegen

Gefahrenpunkte fiir Radfahrende an Kreu-

zungen und Einmindungen

Gefahrenpunkte fir Fulganger: Queren
der Fahrbahn in Bereichen ohne Que-

rungshilfen
Barrierefreiheit erst teilweise umgesetzt

teils lange Wartezeiten an Ampeln sowie
die Notwendigkeit der Anforderung fir
Fulganger, teils auch fir Radfahrer

und die Schie-

nentrasse stellen Barrieren flir Radfah-

HauptverkehrsstralRen

rende und Zu-FuR-Gehende dar

Einschréankungen und Verkehrssicherheits-
defizite durch parkende Kfz v.a. im Dinsla-

kener Zentrum

einige wichtige Bereiche des 6ffentlichen
Raumes weisen ein Gestaltungsdefizit so-

wie geringe Aufenthaltsqualitaten auf

fehlende Fahrradabstellanlagen in einigen
Teilbereichen sowie Fahrradabstellanlagen

in niedriger Qualitat (oft private)
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4 Potenziale zur Steigerung des FuB- und Radverkehrsanteils und zur
Minderung des CO,-AusstoRes

Potenziale zur Steigerung des Ful- und Radverkehrsanteils und gleichermafsen zur Minderung der
CO,-Emissionen bestehen vor allem in einer weiteren Aufwertung der bestehenden Wegeverbindun-
gen. Einige Rad- und FuRwegeverbindungen weisen derzeit Mangel auf —z.B. Konflikte zwischen den
Verkehrsteilnehmern oder eine unzureichende/ zu schmale Infrastruktur. Eine Aufwertung dieser
Wege kann einen wichtigen Beitrag dazu leisten, die vielen kurzen Wege innerhalb der kompakten

Stadtstruktur Dinslakens auf den FulR- bzw. Radverkehr zu verlagern.

Handlungsbedarf wird insbesondere in folgenden Schwerpunkten gesehen:

* Ausbau/ Umbau zu einer attraktiven Rad- und FuRBwegeinfrastruktur (Trennung des Rad-

vom Fulverkehr und Fiihrung auf der Fahrbahn)
* Ful- und radfahrerfreundliche sowie verkehrssichere Gestaltung von Knotenpunkten
* Erweiterung der angebotenen Abstellanlagen (insbesondere zur Verkniipfung mit dem OV)
* weitere Erhohung der Aufenthaltsqualitdten im 6ffentlichen Raum
* Pflege und Instandhaltung der Infrastrukturen

*  Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit (auch fiir ein respektvolles Miteinander unter den
Verkehrsteilnehmern, zur Sensibilisierung der Autofahrer fir die Belange der Zu-FulR-Gehen-

den und Radfahrenden sowie zur Férderung des Radfahrens auf der Fahrbahn)

Die Potenziale zur Steigerung des Fufs- und Radverkehrs sind eng verbunden mit den Potenzialen zur
Einsparung von CO,-Emissionen. Insbesondere kurze Wege verursachen bei der Nutzung des Pkws
hohe CO,-Emissionen, da unter anderem die Motoren nicht die Moglichkeit erhalten, warm zu lau-
fen. Diese Wege bieten sich aber auch in besonderem Malie fir Verlagerungen an. Auf Basis der mit
Hilfe von ECORegion berechneten CO,-Bilanz wurde daher berechnet, wie hoch das Einsparpotenzial

an CO,-Emissionen flr das Jahr 2030 wére. Dazu wurden folgende Annahmen getroffen:

= Die Zahl der Einwohner geht von 2014 bis 2030 leicht zurlck (- 1,2 %).
= Die Zahl der Wege pro Einwohner bleibt, ebenso wie die Wegeldnge, gleich.
= Die Stadt Dinslaken schafft es, den Anteil des MIVs am Modal Split um 8 % zu senken.

Bereits der Riickgang der Einwohnerzahl hat einen Riickgang der CO,-Emissionen zur Folge.

Insgesamt wurde somit ermittelt, dass die Stadt Dinslaken mit Hilfe von Verlagerungen im MIV und
bei Umsetzung der Malknahmen allein im Jahr 2030 ca. 6.500t CO, weniger emittieren wird, als dies
ohne Umsetzung der MaRRnahmen der Fall ware. In Abhangigkeit von dem MaRnahmen hinterliegen-
den Zeitplan ist mit einer steigenden Tendenz zu rechnen. Denn insbesondere Malknahmen der Kom-
munikation sowie auch die Etablierung einer neuen Mobilitatskultur erfordern Zeit. Die volle Aus-

schopfung des Potenzials wird daher erst um das Jahr 2030 erreicht werden kénnen.
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5 MalRnahmen zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs

Das Klimaschutzteilkonzept stellt ein Strategiepapier dar, das die Férderung des Ful3- und Radver-
kehrs in Dinslaken fir die nachsten Jahre mafgeblich voranbringen soll. Die hier aufgefihrten Mal-
nahmen stellen allgemeine sowie konkrete Empfehlungen fir die Stadt Dinslaken dar. Sie missen im
Verlauf der Umsetzung des FulR- und Radverkehrskonzeptes jeweils detailliert geprift und gegen-

Uber anderen Belangen abgewogen werden.

Far die MaRnahmen wurde eine erste Kostenschatzung durchgefihrt. Empfehlungen zur Priorisie-
rung der MaRnahmen sorgen zudem fir eine zielorientierte Umsetzung. Aus der Einzelfallprifung
jeder MalBnahme kann sich durch verschiedene zuklnftige Rahmenbedingungen sowie die notwen-
dige Beriicksichtigung anderer Belange eine Anderung der Prioritidten sowie des Umsetzungshori-

zontes ergeben.

5.1 Ubergeordnete MaRnahmen einer ganzheitlichen Nahmobilititsférde-

rung

MaRnahmen zur Nahmobilitatsférderung kommen grundsétzlich allen Personen zu Gute, denn fast

jeder ist in seinem Mobilitatsalltag FuRganger und/ oder Radfahrer.

Folgende Bedingungen bzw. Handlungsfelder beglinstigen die Entwicklung eines hohen FuR- und

Radverkehrsanteils im Quartier:

Kompakte Siedlungsstrukturen und komfortable sowie sichere Verkehrsangebote fiir Fufgédnger und
Radfahrer

Die Erreichbarkeit ist ein zentrales Thema der Nahmobilitatférderung. Diese bezieht sich auf die Ent-
fernungsempfindlichkeit der FuRgénger und Radfahrer. Zum einen spielt hier die tatsachliche Entfer-
nung eine Rolle, also die Ndhe zu potenziellen Zielen. Zum anderen ist aber auch die Qualitat und

Attraktivitat der Wegeinfrastruktur fir den Ful3- und Radverkehr von grolRer Bedeutung.

Kompakte Siedlungsstrukturen bzw. die Nahe von Wohngebieten zu Einzelhandel und Dienstleis-
tungsangeboten erzeugen kurze Wege flr Zu-FuR-Gehende und Radfahrende und damit eine wich-
tige Voraussetzung fiir mehr Rad- und FuRwege der Bevolkerung. Darum empfiehlt es sich, die Sied-
lungsentwicklung an Standorten zu konzentrieren, die bereits Uber eine verkehrsinfrastrukturelle

Anbindung und Versorgungsmoglichkeiten verfiigen.

Geringe Nutzungskonflikte mit anderen Verkehrsteilnehmern

Das Parken im StraRenraum und auf Gehwegen ist in der Regel eines der sensibelsten Themen im
Rahmen von Nahmobilitdtskonzepten, aber auch eines, welches die Aufenthaltsqualitat und die Si-
cherheit von Wegebeziehungen besonders beeintrachtigt. Eine mogliche Malnahme, um das Parken
im StraRenraum vertraglicher zu gestalten, ist z.B. eine konsequente Ahndung des Falschparkens, bei

der vor allem Sicherheitsbereiche an Kreuzungen und Ubergéngen konsequent freigehalten werden.
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Denkbar ist auch eine flachendeckende Parkraumbewirtschaftung oder eine Reduzierung der Park-
stande bei gleichzeitiger Aufwertung der zurlickgewonnen Flachen. Wichtig ist in diesem Zusammen-
hang eine aktive Offentlichkeitsarbeit und wenn notwendig, das Verweisen auf mogliche Parkplatz-
alternativen. Die Stadt Dinslaken entwickelt parallel zum Klimaschutzteilkonzept FuR- und Radver-
kehr ein Konzept fir den ruhenden Verkehr in der Innenstadt, das Themen des Parkens fokussiert
und Losungsvorschlage fir besondere Konfliktbereiche entwickelt.

Weitere Konflikte gibt es zwischen Fuflsgangern und Radfahrern. Diese kdnnen durch eine Uberwie-
gende Trennung dieser Verkehrsteilnehmer (Radfahren auf der Fahrbahn) abgebaut werden. Auf
Konflikte mit dem fahrenden Kfz-Verkehr, insbesondere Verkehrssicherheitsgefahrdungen an Kreu-
zungen und Einmandungen, sollte durch sichere Knotenpunkt-/ Einmindungsgestaltungen sowie

ggf. Reduktionen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten in sensiblen Bereichen reagiert werden.

Attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raumes

Die Gestaltungsqualitaten des offentlichen Raums sind fur die Nahmobilitatsforderung ein wichtiges
Handlungsfeld, denn Radfahrende und vor allem Zu-FuR-Gehende sind langsam unterwegs und neh-
men ihre Umgebung daher deutlich intensiver wahr als Autofahrer. Neben einer attraktiven Gestal-
tung des Strallenraumes und des Umfeldes (Fassaden, Griinanlagen etc.) benotigt Mobilitdt im Quar-
tier Orte der Immobilitdt, also des Spielens, des Aufenthalts und der Begegnung. Dies erhoht die
Lebensqualitét, die Identifikation mit dem Wohnumfeld und belebt den 6ffentlichen Raum. Zudem
sind Sitzangebote wichtige Verweilorte nicht nur fir mobilitdtsbeeintrachtigte Menschen. Dartber
kann eine lebenswertere, attraktive Gestaltung des 6ffentlichen Raumes zu einer verstarkt positiven

Wahrnehmung eines Quartiers beitragen.

Einbindung der Angebote in einen (bergreifenden Mobilitdtsverbund

Da sich Nahmobilitat auf kurze Distanzen konzentriert, ist eine Vernetzung mit ergdnzenden Mobili-
tatsangeboten, wie dem OPNV, dem CarSharing sowie mit Fahrradverleihsystemen fiir das Erreichen
entfernterer Ziele sinnvoll. Dies kann tber konkrete Umstiegspunkte (z. B. B&R, Mobilpunkte mit Car-
Sharing-Angebot) aber auch durch Information (z.B. durch Apps) geschehen. Durch diese intermo-
dale Verbindung unterschiedlicher Verkehrsangebote wird die Attraktivitdt des Umweltverbundes

insgesamt gestarkt und zu einer echten Alternative zum Auto.

Abgestimmte kommunikative Vermittlung und Bewusstseinsbildung fiir die Nahmobilitdt

Nahmobilitatsférderung bedeutet auch Bewusstseinsbildung fir den Ful3- und Radverkehr, denn
beide Arten der Fortbewegung spielten jahrzehntelang in der Verkehrsplanung und auch in der 6f-
fentlichen Wahrnehmung eine geringe Rolle. Hierzu bedarf es MalBnahmen der Information, der
Kommunikation und Motivation: Wegeleitsysteme oder Stadtteilplane fir bestimmte Zielgruppen
erleichtern die Orientierung, Neubirgerinformationen oder Kampagnen motivieren zu FuRk oder mit
dem Rad unterwegs zu sein (z.B. ,,Mit dem Rad zur Arbeit” oder ,, Kopf an: Motor aus.”). AuRerdem
besteht bei der Erstellung von Konzepten zur Nahmobilitdtsforderung in der Regel die Moglichkeit
bzw. die Notwendigkeit, diese mit den Akteuren im Quartier zusammen zu erarbeiten. Partizipati-
onsprozesse bieten die Gelegenheit, friihzeitig Akzeptanz flr die Planung zu erreichen und die Be-

volkerung zu motivieren.
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Nicht nur in der Bevolkerung, sondern auch innerhalb der Fachplanungen ist Beteiligung ein wesent-
liches Element: Bei gesamtstadtischen Grundsatzpapieren zur Nahmobilitatsférderung geht es da-
rum, die verschiedenen Amter und Fachbereiche fiir die Themen der Nahmobilitdt zu sensibilisieren,
zum Beispiel durch eine amteribergreifende Steuerungsgruppe oder einen Arbeitskreis, um das in-

tegrierte Planwerk verwaltungsintern abzustimmen.

5.2  MalRknahmen im FuRRverkehr

|n

Das ZufulRgehen spielt als ,,Basis-Verkehrsmittel“ eine besondere Rolle und ist die natlrlichste, flexi-
belste und umweltfreundlichste Fortbewegungsart. Gleichzeitig ist das Zufuligehen gesund, sichert
die selbststiandige Mobilitat fir alle Bevolkerungsgruppen, vor allem fir Kinder sowie altere Men-
schen, und wird aufgrund des demografischen Wandels eine weiter steigende Bedeutung einneh-

men.

Eine Stadt lebt von guten FuRverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitdten. FuRganger tragen zur Urbani-
tat und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fir Handel, Dienstleistung und Tou-
rismus. Belebte und attraktiv gestaltete StraRenrdume tragen zum Wohlbefinden bei, erhéhen die
Aufenthalts- und Wohngqualitat und wirken sich dadurch auf die wirtschaftliche Aktivitat und die Le-

bensqualitat einer Stadt positiv aus.

Vor diesen Hintergriinden gilt es, den FuBverkehr in Dinslaken auch im Zusammenspiel mit den an-
deren Fortbewegungsarten des Umweltverbundes weiter zu fordern und seine Potenziale fiir eine
umweltfreundliche Verkehrsentwicklung verstarkt zu nutzen. Neben vielen positiven Ansatzen zeigt

Dinslaken weitere Handlungs- und Optimierungsbedarfe.

In den letzten Jahren wurden in Dinslaken schon einige Anstrengungen unternommen, prioritar fur
den Kfz-Verkehr gestaltete StrafRenrdume fur den FulRverkehr zurtickzugewinnen. So sind einige at-
traktive Bereiche mit einer hohen Aufenthaltsqualitdt entstanden (Neutorplatz, SaarstralRe, Am Neu-
tor, aktuelle Planungen fir die BahnstralRe sowie den Bahnhofsvorplatz, ...). Darlber hinaus ergeben
sich in vielen Bereichen noch Handlungsbedarfe (siehe Analysen zum FulRverkehr sowie zur Verkehrs-
sicherheit, Kapitel 3.4 und 3.3.3):

= teils zu schmale Seitenrdume und hohe Trennwirkung der Hauptstralsen, einzelne Neben-
stralRen mit sehr schmalen/ ohne Gehwege

= Unfalle und Verkehrssicherheitsproblemen: Behinderungen und Gefdhrdungen durch den
ruhenden Verkehr, Unfélle bei StraRenquerungen im Nebennetz sowie auch an LSA (Indiz fur
RotlichtverstoRe durch FuBganger aufgrund zu langer Wartezeiten)

= Konflikte zwischen FulRgangern und Radfahrern in Seitenrdumen und auf Gehwegen, insb.
auch in Tempo 30-Zonen mit nicht benutzungspflichtigen Radwegen

= Fehlverhalten insb. von Autofahrern (Falschparken) behindert und gefédhrdet FuRganger

= nicht ausreichende Barrierefreiheit (wichtige Achsen im Langsverkehr sowie Querungshilfen

und Kreuzungen)
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teils lange Wartezeiten an FuRgdangerampeln, insb. an untergeordneten Knotenpunktarmen
entlang der innerortlichen Landes- und BundesstralRen durch Anforderungstaster
optimierungsfahige Aufenthaltsqualitdten sowohl auf einigen FuRwegeachsen in der Innen-
stadt als auch in Hiesfeld im Zentrum sowie insgesamt zu wenige Aufenthaltsmoglichkeiten
auf Fulwegen

Barriere durch die Schienentrasse flhrt zu ,,Zwangspunkten”im Fulwegenetz

Die Strategie zur Forderung des FulRverkehrs in Dinslaken, die im Folgenden in Malknahmenpaketen

konkretisiert wird, umfasst somit

die kontinuierliche Beseitigung von Engpdassen, Hindernissen und Gefahrenstellen im Ful3-
wegenetz stadtweit - zundchst prioritar auf den Hauptfuwegeachsen in der Innenstadt und
in Hiesfeld,

die BerUcksichtigung der Anspriiche aller zu-FuR-Gehenden Gruppen in allen Stadt- und Ver-
kehrsplanungen, insb. gehoren hierzu Mobilitdtsbehinderte und -eingeschrankte, Senioren
sowie Kinder,

eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit als , Marketing” fir den FuRBverkehr und zur Férde-
rung der gegenseitigen Ricksichtnahme sowie

die Verankerung einer kurz-, mittel- und langfristigen Strategie sowie von konkreten Mal3-
nahmenpaketen, Projekten und Zustandigkeiten amteribergreifend in der Verwaltung der
Stadt Dinslaken.

Kapitel 2.1.1 fasste bereits die Rahmenbedingungen und Anforderungen von FuRgangern zusam-

men. Die empfohlenen MaRnahmen bauen auf diesen Standards auf.
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521

Malnahmenpakete zur Férderung des FuBverkehrs

Im Folgenden sind die empfohlenen MaRnahmen zur Férderung des Fullverkehrs in den beiden Fo-

kusrdumen Innenstadt sowie Hiesfeld in MalRnahmenpaketen zusammengefasst:

Malnahmenpakete

F1 Verbreiterung und Optimierung der Wege im Fullwegenetz
F1.1 | Wegweisung im FuRwegenetz
F2 Herstellung neuer FuRwege und -verbindungen
F2.1 | Herstellung neuer FuBwege und -verbindungen: Flanierrouten
F3 Mehr Querungshilfen
F4 Verringerung der Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
F5 FuBgangerfreundliche Gestaltung von Kreuzungen und Einmindungen
F6 Kreis-/ Minikreisverkehre
F7 Barrierefreiheit im offentlichen Raum
F8 Abbau von Nutzungskonflikten
F9 Erhohung der StraBenraum- und Aufenthaltsqualitdaten
F9.1 | Erhdhung der StralRenraum- und Aufenthaltsqualitdten: Eppinghovener Tor
F9.2 | Erhdhung der StralRenraum- und Aufenthaltsqualitdten: weitere Bereiche
F10 Schulisches Mobilitatsmanagement/ Schulwegplane

Die detaillierte und verortete Darstellung der EinzelmaRnahmen ist Karte 22 bis Karte 26 ab Seite

130 zu entnehmen.
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Der Aufbau der Mafsinahmenpakete

Das MaRRnahmenkonzept orientiert sich an den Standards fur die FuR- und Radverkehrsplanung.
Die MaRnahmen werden im Rahmen von Steckbriefen aufbereitet. In den Tabellen finden sich
Angaben zu der Zielsetzung sowie eine Projektbeschreibung inkl. der empfohlenen Arbeitsschritte.
Weitere, flr eine Umsetzung relevante Merkmale sind die notwendigen Akteure. Darlber hinaus
enthalten die Steckbriefe gutachterliche, unverbindliche Empfehlungen zur Priorisierung und zur

zeitlichen Umsetzung der MalRnahmen sowie eine erste gutachterliche Kostenabschatzung.

Die Kosten wurden in unterschiedliche Klassen eingeteilt (unabhéngig von der Baulasttrager-
schaft):

Kategorie Kostenrahmen

B bis 100.000 €
HE 100.000 bis 250.000 €
HEHE 250.000 bis 500.000 €

BEBEBE 500.000 bis 1.000.000 €
BEEREEDR mehr als 1.000.000 €

Vom Gutachter empfohlener Zeitrahmen bis zur Umsetzung der jeweiligen MaRRnahme(n):
= kurzfristig: bis 2022
= mittelfristig: bis 2027
= langfristig: bis 2032 und langer

= Daueraufgabe (kurz- bis langfristig, ggf. Gber 2032 hinaus)

Priorisierung:
Die Priorisierungseinstufung der MafRnahmen ergibt sich insbesondere aus der Bedeutung der

MafRnahme im Netzzusammenhang (FuB- und/oder Radverkehr) sowie dem Handlungsbedarf. Des
Weiteren sind die Kostenwirkungen der Malknahmen sowie die Baulasttragerschaft bei der Priori-

sierung bertcksichtigt worden.

Kategorie Priorisierung

B sehr niedrig
BB niedrig
EEN
BEEEBR hoch
BEEEER sehr hoch

mittel
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Verbreiterung und Optimierung der Wege im FulRwegenetz

Zielsetzung Das FuBwegenetz soll in der Verbindungs- und ErschlieBungswirkung gestarkt
werden. Das Gehen und der Aufenthalt sollen durch breitere und komfortablere
Wege attraktiver und sicherer werden.
Zielgruppe Alle FuRganger
Beschreibung In der Bestandsanalyse wurden Wege identifiziert, die verbreitert werden soll-
ten. Oftmals kann dies durch eine Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn
geschehen und durch einen Umbau der anderen Radwege in Gehwege. In weni-
gen Fallen sollte der Gehweg baulich verbreitert werden. Bei Zielkonflikten mit
dem ruhenden Verkehr ist dem Fulverkehr im Sinne einer konsequenten
Nahmobilitatsférderung ein besonderes Gewicht in der Abwagung zu geben. Ab-
bildung 102 enthalt basierend auf den RASt 06 Beispiele fir StraRenraumquer-
schnitte bei beengten Verhaltnissen innerorts.
Beispiele fiir einen Umbau anderer Radwege zu Fullwegen sind (siehe R3):
= SchloRstraRe
= Schillerstralie
=  Wiesenstralle
=  Sterkrader Stral3e
Beispiele fir eine bauliche Verbreiterung (insb. zu Lasten der Fahrbahn):
= HofstraRRe (beengte Verhéltnisse, siehe erstes Beispiel Abbildung 102)
=  Dr. Otto-Seidel-Str. Hohe Krankenhaus
= Kanzlerstralle
= Weyerskamp
= Rotbachweg
Darlber hinaus gibt es Wege, die Mangel in der Oberflachengestaltung aufwei-
sen (siehe Analysekapitel 3.4.2 und 3.4.3). Dies mindert nicht nur den Gehkom-
fort, sondern kann zu Stirzen und Verletzungen fihren. Die Wegeoberflache
sollte z.B. auf folgenden Wegen gepruft und ggf. verbessert werden:
= NeustraRe (im Zuge der Blrgerbeteiligung genannt: unebenes Pflaster)
= Holtener StralRe stdlich am Weyer
= Kirchstralle am Schulzentrum Hiesfeld
= Rotbachweg Hohe ND-Heim (zwischen KreuzstralRe und B 8)
Akteure Stadt Dinslaken, StraRen- | Umsetzungsfrist | mittel- bis langfristig (bis ca.

baulasttrager 2027 - 2032)

Weiterer Nutzen

Verkehrssicherheit, Komfort fir FuRganger

Kosten

HEEEN [resers | HEEEN
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Abbildung 102: Beispiele fir Stralenraumquerschnitte bei beengten Verhaltnissen nach RASt (FGSV 2006); bei

schmaleren StraRen Verzicht auf Parken oder Ausbildung von Mischverkehrsflachen

Einbahnstralle

Gehweg Parken 3m Gehweg

1,5m 2m bei Ausweich- 1,5m
stellen (Einfahrten etc.)
ggf. auch weniger

< >
&m

Einbahnstralde

Gehweg Parken 3m Gehweg
2m 2m bei Ausweich- 2m
stellen (Einfahrten etc.)
gef. auch weniger

9m

Sammelstralde

geringer Busverkehrsanteil

Gehweg Parken 5,5 m mit Fahrbahnflihrung Gehweg
2,5m 2m Radverkehr 2,5m

12,5m
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Wegweisung im FuRwegenetz F1.1

Zielsetzung

Das FuBwegenetz soll in der Verbindungs- und ErschlieBungswirkung gestarkt
werden. Zur besseren Orientierung und zur Fihrung Gber die attraktiven und si-

cheren Wege soll ein Wegeleitsystem entwickelt werden.

Zielgruppe

Alle FuRganger

Beschreibung

Das FulRwegenetz (und genauso das Radwegenetz, siehe Kapitel 5.3.2) sollte
durch eine Beschilderung zu den wichtigsten Zielen die kiirzesten Routen zu den
nahegelegenen Infrastrukturen, Freizeit- und Tourismuseinrichtungen sowie
Haltestellen des OPNV zeigen. Hierin kdnnen auch die entsprechenden Freizeit-
routen einbezogen werden, zum Beispiel entlang des Rotbachweges. Prioritat
entsprechend der FulRgangerbedeutung hat zunachst die Innenstadt sowie das
Stadtteilzentrum Hiesfeld. Des Weiteren konnen auch die weiteren Ortsteile,
z.B. Lohberg, einbezogen werden. Der Aufbau eines Beschilderungssystems
sollte mit einheitlichen Wegweisungsschildern erfolgen. Alternativ zur Entfer-
nung in Meter-Angaben kénnen auch Minutenangaben dargestellt werden. An
wichtigen Punkten (Bahnhof, Neutorplatz, Rathaus etc.) sollten Plane der Ge-
samtstadt sowie des Nah-Umfeldes installiert werden.

Arbeitsschritte

= Ermittlung von wichtigen Quellen und Zielen, die in die Wegweisung ein-
bezogen werden missen

= Festlegung eines Standards fir die Beschilderung

=  Erarbeitung eines Wegweisungskonzeptes

= Umsetzung der Beschilderung

Akteure

Stadt Dinslaken Umsetzungsfrist | kurzfristig (bis ca. 2022)

Weiterer Nutzen

Kurze Wege

Kosten

BERNEN |rosews | NN
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Herstellung neuer FuRwege und -verbindungen

Zielsetzung

Lucken im Wegenetz sollen geschlossen werden, um den FulRverkehr durch eine
Stadt der kurzen Wege zu fordern. Dies sind zum einen kleinteilige Licken-
schlisse durch die beidseitige Ergdanzung von Gehwegen, zum anderen neue
Wegeverbindungen. Es entstehen Synergieeffekte zum Radverkehr, wenn neue
Wegeverbindungen als gemeinsame FuR-/ Radwege (z.B. auRerorts) oder zu-

satzlich mit Radverkehrsanlagen angelegt werden.

Zielgruppe

Alle FuRganger, ggf. auch Radfahrer

Beschreibung

Erganzung von einseitig fehlenden Gehwegen (siehe Karte 22), z.B.:

= MorikestraRRe (ggf. in Kombination mit einem Park-/ Halteverbot auf der
gegeniberliegenden StralRenseite, ca. 10 entfallene Langsparkstdnde)
= Thyssenstralle (aulRerhalb des Fokusbereichs)

Die einseitig fehlenden Gehwege haben eine vergleichsweise niedrige Prioritat,
sollten aber fir ein konsistentes FuRwegenetz langfristig geschlossen werden.
Flr StralRen ohne Gehwege (z.B. Barenkampallee) sollte die Einrichtung eines
mindestens einseitigen Gehweges gepruft werden. Bei zu schmalen Stral3en-
qguerschnitten ist die Anlage einer Mischverkehrsflache mit weicher Separation
eine Moglichkeit.

Herstellung neuer Wegeverbindungen z.B.:

= Perspektivischer Bahnhofsdurchstich (Bahnhofsvorplatz — Gerhard-Ma-
lina-Str.) und ErschlieBung der Nordseite des Bahnhofs (z.B. Busbahn-
hof, P+R sowie B+R, ...)

= Verbindung Berthold-Schén-Weg zum Gustav-Heinemann-Schulzent-
rum (6stlich der Sporthalle)

= Schaffung neuer aullerorts-Verbindungen im Radverkehr als gemein-

same FuR- und Radwege (siehe R1 sowie R2)

Arbeitsschritte

= Detaillierte bauliche Prifung zur SchlieRung der Netzlicken

Akteure

Stadt Dinslaken, DB, Stra- | Umsetzungsfrist | mittel- bis langfristig (bis 2027 -
Renbaulasttrager 2032)

Weiterer Nutzen

Netzverbesserung flr FuRganger und ggf. Radfahrer, kurze Wege

Kosten

HEEEN | resews | HIEENEN

Bahnhofsdurchstich >
1.000.000 EUR
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Herstellung neuer FuRwege und -verbindungen: Flanierrouten

Zielsetzung

Flanierrouten sind attraktive FuBwegeachsen mit hoher Aufenthaltsqualitat, die
nicht nur zum Spazierengehen einladen, sondern wichtige Alltagsziele miteinan-
der vernetzen und daher die Potenziale des zu-FuR-Gehens in Dinslaken auch in

der Alltagsmobilitdt weiter ausschdpfen.

Zielgruppe

FuRgdnger

Beschreibung

Qualitatsmerkmale von Flanierrouten sind insbesondere breite und konfliktfreie
Wege (moglichst 2,5m Breite), sichere, nach Moglichkeit auch bevorrechtigte
StraRenqguerungen (z.B. auch durch FuRgangeriberwege), stadtebauliche Quali-
taten wie z. B. Begriinung, regelmaRige und dicht aufeinanderfolgende Sitzmog-
lichkeiten und Spielelemente (siehe F9) sowie moglichst wenig Einwirkungen

durch Verkehrsemissionen.

In Dinslaken kénnen sich beispielsweise folgende Achsen fir Flanierrouten eig-
nen, da sie zum einen direkte Verbindungen zwischen Wohngebieten in die In-
nenstadt/ ins Zentrum Hiesfeld herstellen, zum anderen Infrastrukturen erschlie-

Ren:

= Dr.-Otto-Seidel-StralRe, Kreuzstralle, Marktstralse, Altmarkt, Kolping-
stralle

= Voerder Stralle, Eppinghovener Strafse, Altmarkt

= Goethestralle, Stadtpark, Althoffstralle,

= Bahnhofsvorplatz, Friedrich-Ebert-Stral3e, SchloRstralde

= BahnstralRe

= Sterkrader Stral3e stdlich Kirchstralse

= Friedenstralle, Hochstralle

Arbeitsschritte

= Detaillierte konzeptionelle und bauliche Prifung der empfohlenen Fla-
nierrouten, dabei ist den Belangen des FuRverkehrs gegenlber den Be-
langen des ruhenden/flieRenden Kfz-Verkehrs ein besonderes Gewicht

einzuraumen.

Akteure

Stadt Dinslaken, StraRen- | Umsetzungsfrist: | mittel- bis langfristig (bis 2027 -
baulasttrager 2032)

Weiterer Nutzen

Barrierefreiheit, Erhéhung der Aufenthalts- und Lebensqualitat in Dinslaken

Kosten

HEEEN | rosews | HINENN

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



110

Klimaschutzteilkonzept fiir den FulR- und Radverkehr | Stadt Dinslaken

Mehr Querungshilfen F3

Zielsetzung

Innerorts sind Kreuzungen und Einmidndungen von untergeordneten Straf3en in
das Ubergeordnete Strallennetz in der Regel wichtige Querungsbereiche fir Fuli-
ganger. Die Barrierewirkung von breiten und vielbefahrenen Hauptverkehrsstra-
Ben wird durch Querungshilfen verringert und Umwege verkirzt. Dartber hinaus
werden Unfallgefahren durch sichere Querungsstellen deutlich gemindert. Dies
gilt auch fir das Nebennetz, wenn zwischen parkenden Autos Ubergénge ge-

schaffen werden.

Zielgruppe

FulRganger, bei Querungshilfen Uber Hauptverkehrsstrallen auch Radfahrer

Beschreibung

Querungshilfen an HauptverkehrsstraSen kdnnen je nach verfliigbarem Raum
und Verkehrsbelastung als Mittelinsel, FuRgangeriberweg oder als eine Mitte-
linsel kombiniert mit einem FuBgangeriberweg (siehe Anhang |) angelegt wer-
den. Auch Belagswechsel fir die Fahrbahn sind zu empfehlen, da so die Aufmerk-
samkeit bei Autofahrern erhéht wird und diese teilweise freiwillig den FulRgan-
gern Vortritt lassen. Die Tiefe einer Mittelinsel sollte mindestens 2,50m, die
Breite 4,00m betragen. Alle Querungsstellen an Hauptverkehrsstraen sollten

far den Radverkehr ausgelegt sein (vgl. RASt 06).

Weitere Querungshilfen werden auf Basis der Analyse (siehe Kapitel 3.4.2 und

3.4.3) und teilweise auch fur den Radverkehr (siehe R9) empfohlen, z.B.:

= Hans-Bockler-StraRe Hohe Douvermannstrae (fur Radfahrer, Syner-
gieeffekte fur FuRganger)

= Hans-Bockler-StraRe Hohe Karlstralle (Konzeption im Zusammenhang
der Entwicklung des Geldndes Alte Feuerwache)

=  Wilhelm-Lantermann-StralRe dstlich Bahnstrale (in Umsetzung, insb.
fir Radfahrende und Synergieeffekte fir Zu-FuR-Gehende)

= Wilhelm-Lantermann-Stralle Hohe Bllcherstralie

=  Wilhelm-Lantermann-Stralle Hohe SchillerstraRe (insb. fir Radfah-
rende, Synergieeffekte auch fir Zu-FuR-Gehende)

= Willy-Brandt-StraRe Hohe Durchstich MozartstraRe (Verbindung zwi-
schen zwei StichstraRen — zur MozartstralRe sowie zum Freizeitgeldnde

mit Tennis- und Sportplatzen)

Im Nebennetz sind neben FulRgangeriberwegen (siehe Anhang | fiir gesetzliche
Grundlagen/Vorgaben fur Fulgangeriberwege) vor allem vorgezogene Seiten-
raume zu empfehlen, um zwischen parkenden Autos hervortretende FuRgédnger
besser sichtbar zu machen, den Querungsweg zu verkirzen und Durchgdnge zwi-
schen parkenden Autos zu schaffen (insb. mit Blick auf Breitenanforderungen
von z.B. Rollstuhlfahrern). Zudem kénnen vorgezogene Seitenrdume als Einen-
gung zur Verkehrsberuhigung im Nebennetz beitragen. Vorgezogene Seiten-

raume sollten baulich angelegt sein (inkl. Bodenindikatoren fiir Blinde), da reine
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Schraffierungen von Autofahrern teilweise missachtet werden. Sie sollten zum

Beispiel hier gepruft werden:

= Voerder StraRe Hohe Burgtheater/ Ausgang Spielplatz

= Dr.-Otto-Seidel-Stralle Hohe Marktstrafie

= Schillerstralle Hohe Haltestelle Scharnhorststralle

= Lessingstrale Hohe Morikestralle (vermehrt FuRgdngerunfalle mit Kfz,
siehe Kapitel 3.3.3)

= Sterkrader Stralle Hohe Riemenschneiderstralie

= Sterkrader Stralle Hohe Durchstich Kathe-Kollwitz-Stral3e

= HigelstraRe Hohe Ausgang Spielplatz

= Kirchstralle westlich des Schulzentrums, auch als Verkehrsberuhigungs-

element

Abbildung 103: Mittelinsel mit Belagswechsel

Arbeitsschritte = Detaillierte Priifung der empfohlenen Querungshilfen zur baulichen Um-
setzung, ggf. auch Zielkonflikte (z. B. ruhender Kfz-Verkehr); bei Zielkon-
flikten Priorisierung der FulRgangerbelange

= Ggf. Prifung von Alternativen (z.B. FGU anstatt Mittelinseln), wenn
Probleme auftreten (z.B. nicht ausreichende Fahrbahnbreite)
Akteure Stadt Dinslaken, StraRen- | Umsetzungsfrist | Daueraufgabe

baulasttrager

Weiterer Nutzen

Kurze Wege, stadtebauliche Qualitat, Aufenthaltsqualitadt, bei Kombination mit

Fahrradabstellanlagen (insbh. im Nebennetz) Synergieeffekte fir Radfahrer

Kosten

HEEEN  roisen ‘ HEEEEN
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Verringerung der Wartezeiten an Lichtsignalanlagen F4

Zielsetzung

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit von FulRgangern (Verminderung von Rot-
lichtverstofRen) und zur Forderung des FuBverkehrs sind Wartezeiten an Licht-

signalanlagen zu minimieren und Doppelwartezeiten an Mehrfachfurten zu ver-

meiden.
Zielgruppe FuRgdnger
Beschreibung Grundsdtze fir fufsgéngerfreundliche Lichtsignalanlagen

Nach den Empfehlungen fir Fulgangerverkehrsanlagen (EFA) sollten folgende
Aspekte besonders beachtet werden:
= Vermeidung langerer Wartezeiten, da FulRganger nach ca. 40 Sekunden
die Sperrzeit haufiger missachten.
= Moglichst umgehende Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fir Ful3-
ganger bei bedarfsgesteuerten FulRganger-LSA, bei ,Griner Welle” fir
den Kfz-Verkehr langstens 30 Sekunden.
= Auch bei StraRen mit ,Griner Welle” konnen nicht ausgelastete Fahr-
zeugphasen fir FulRganger durch einen Phasenabbruch nach RiLSA ge-

nutzt werden.

Verringerung der Wartezeiten

Grundsatzlich sind die Wartezeiten von FuRgangern an Ampeln auf das tatsach-
lich notwendige Mals zu beschranken und gleichberechtigt mit den Belangen des
fahrenden Verkehrs abzuwadgen. Insbesondere ist in diesem Zusammenhang ein
Anforderungsgrin zu vermeiden, das flr FulRganger die Wartezeit unnotig ver-
langert und zu RotlichtverstdRen beitragt — der Flissigkeit des Kfz-Verkehrs geht
hierbei die Verkehrssicherheit der Fullganger vor (vgl. VwV-StVO zu §§ 39 bis
43). Anforderungstaster gibt es in Dinslaken an den Lichtsignalanlagen unterge-
ordneter StralRen entlang der klassifizierten StraRen. In den innerértlichen Be-
reichen dieser StralRen sollte ein FuBgangergriin zyklisch in den Signalumlauf in-
tegriert werden. Von der Offentlichkeit wurden zu lange Wartezeiten an Ampeln
oft genannt und die Unfallanalyse mit mehreren Unféllen an LSA-geregelten
Knotenpunkten mit Fugangern als Unfallverursacher (siehe Kapitel 3.3.3) gibt

Indizien auf Rotlichtverstofle an LSA.

Verldngerung der Rdumzeiten

Verbunden mit einer durch den demographischen Wandel zunehmenden Anzahl
mobilitdtsbeeintrdchtigter Personen sollten an allen LSA die Rdumzeiten Gber-
prift und ggf. angepasst werden. Insbesondere an LSA in Geschaftslagen sollte
bei den Rdumzeiten eine geringere Gehgeschwindigkeit angenommen sowie die
Raumgeschwindigkeit nach RiLSA dementsprechend verringert werden, um

auch langsamen FuRgangern das Queren bei Grin zu ermaoglichen.
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Sind Mittelinseln vorhanden, ist aus Sicherheitsgriinden daflr zu sorgen, dass
FuRgdnger moglichst ohne Halt auf der Mittelinsel die Stral3e in einem Zug que-
ren kdnnen (in diesem Zuge sind auch die besonderen Bedirfnisse alterer und
mobilitdtseingeschrdankter Menschen durch eine Verlangerung der Rdumzeiten
zu beachten). Eine unterschiedliche Freigabezeit fir hintereinanderliegende
Furten ist auch zu vermeiden, weil sie bei Fullgangern zu Missverstandnissen

fihren kann.

Arbeitsschritte = |Integration des FulRgangergrins in den Signalumlauf an allen innerortli-
chen LSA
= Prufung der Méglichkeiten an LSA, Rdum- und Grlinzeiten zu verlangern
(insb. entlang des innerortlich klassifizierten Netzes)
Akteure Stadt Dinslaken, Stra- | Umsetzungsfrist Daueraufgabe

Renbaulasttrager

Weiterer Nutzen

Kosten

. . Priorisierung . . .
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FuRgdngerfreundliche Gestaltung von Kreuzungen und Einmindungen

Zielsetzung

Zur Erhoéhung der Verkehrssicherheit von FulRgangern und zur Férderung des
Fulverkehrs sollten FulRganger an Kreuzungen moglichst direkt und konfliktfrei
vom Radverkehr geflihrt werden. Etwaige Mittelinseln sind ausreichend breit
auszubilden. Rechtsabbiegefahrbahnen mit Dreiecksinsel sollten nach Moglich-
keit vermieden werden, ansonsten fulRgangerfreundlich gestaltet werden (siehe
EFA, RASt 06).

Zielgruppe

FulRganger, Synergieeffekte zum Radverkehr

Beschreibung

= Nach Mdglichkeit Verkirzung der Querungsdistanzen fir FuRganger: in
Abhangigkeit von den notwendigen Schleppkurvenradien, d. h. auch
moglichst enge Kurvenradien (anzuwenden bei zuklnftigen Neu- und
UmbaumaRknahmen von Knoten)

= Bei Notwendigkeit von Mittelinseln Breite voni.d.R. 3m, mind. 2,5m
und Vermeidung unterschiedlicher Freigabezeiten hintereinanderlie-
gender Furten (siehe F4)

= Rechtsabbiegefahrbahnen mit Dreiecksinsel innerorts nur in Ausnah-
mefallen: Wenn sie aus fahrgeometrischen Griinden notwendig sind,
Anlage von FulRgangeriberwegen (moglichst mit Teilaufpflasterungen)
zur Durchsetzung und Verdeutlichung des FulRgangervorranges oder
FulRganger-Lichtsignalanlage auf der Rechtsabbiegefahrbahn.
Prufung der Moglichkeiten, mittel- bis langfristig Rechtsabbiegefahr-
bahnen mit Dreiecksinsel zurlickzubauen: Kreuzungen Willy-Brandt-
StraBe/ Wilhelm-Lantermann-Strae, Wilhelm-Lantermann-StralRe/
Hans-Bockler-Strale sowie Friedrich-Ebert-StralRe/ Wiesenstrale (meh-
rere Unfalle im Radverkehr, siehe Kapitel 3.3.2). Andernfalls sind FuR-
ganger durch Lichtsignale oder FuRgéangeriberwege moglichst kombi-
niert mit Teilaufpflasterungen zu sichern.

= Trennung des Ful- und Radverkehrs an lichtsignalgeregelten Kreuzun-

gen, i.d.R. durch Radverkehrsfihrung auf der Fahrbahn (siehe R8)

Arbeitsschritte

=  Prifung der Moglichkeiten, Rechtsabbiegefahrbahnen mit Dreiecksinsel
an Knoten (mittel- bis langfristig) zurlickzubauen

= Alternativ Prifung von Moglichkeiten, FuRgédngeribergdnge Uber freie
Rechtsabbieger mit Lichtsignalen oder FGU sowie Teilaufpflasterungen
auszustatten

= Prufung der Moglichkeiten, ggf. auch kombiniert mit F4, die Freigabezei-
ten fur gleichgerichtete FuRgangerstrome an LSA mit Mittelinseln zu ver-

einheitlichen
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Akteure Stadt Dinslaken, Strallen- | Umsetzungsfrist | kurz- bis mittelfristig (bis 2022
baulasttrager —2027)

mittel- bis langfristig fir ggf.
Rickbau von Rechtsabbiege-

fahrbahnen mit Dreiecksinsel

Weiterer Nutzen | Verringerung der Wartezeiten flr FulRganger, Synergieeffekte zum Radverkehr

oo | worsenng | I

Rickbau von Rechtsab-
biegefahrbahnen mit
Dreiecksinsel je > 100.000
EUR
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Kreis-/ Minikreisverkehre F6

Zielsetzung

Kreisverkehre und Minikreisverkehre ermoglichen i.d.R. einen stetigeren Ver-
kehrsfluss als vorfahrts- oder LSA-geregelte Kreuzungen. Ubersichtlichkeit und
Verkehrssicherheit sind aufgrund der geringeren Kreuzungspunkte der Verkehre
héher und sie sind in vielen Fallen gegentber LSA-geregelten Kreuzungen stad-
tebaulich besser zu integrieren. Fir FuRganger verbessern sich die Querungssi-
tuation sowie die Sicherheit durch die Anlage von FGU inkl. taktiler Elemente an

den Kreisverkehrsarmen.

Zielgruppe

FulRganger, Synergieeffekte zum Radverkehr

Beschreibung

Abhangig vom Einzelfall sollten in Dinslaken Einsatzmoglichkeiten von Kreis- und
Minikreisverkehren geprift werden. Hinweise zu Méglichkeiten und Grenzen
von Kreis- und Minikreisverkehren beinhalten die Hinweise der FGSV (Merkblatt
fir die Anlage von Kreisverkehren 2006). Wichtig ist, die Ein-/ Ausfahrten des
Kreisverkehrs mit FuRgédngeriberwegen zu sichern (bei zul. Hochstgeschwindig-
keit von 30 km/h oder mehr in der Regel) sowie bei Minikreisverkehren die fur
den Bus- sowie Schwerverkehr Uberfahrbare Kreisinsel auch baulich (Aufpflaste-
rung) abzuheben, da sie ansonsten auch von Autofahrern in vielen Fallen Uber-

fahren wird.

In den im Rahmen dieses Konzeptes untersuchten Bereichen ist die Prifung von
Minikreisverkehren insb. an zwei Knotenpunkten zu empfehlen, die nach einer
ersten abschdtzenden Prifung fir den Durchmesser von Minikreisverkehren ge-

eignet sind (siehe auch R 8):

= SchillerstraBe/ Bismarckstrae: durch einen Minikreisverkehr kénnen
die Rotlicht-Wartezeiten am derzeit LSA-geregelten Knotenpunkt deut-
lich verringert, eine Verringerung der Geschwindigkeit der geradeaus
fahrenden Fahrzeuge erreicht sowie der Flachenverbrauch durch einen
Entfall von Abbiegespuren verringert werden.

= BismarckstraRe/ Voerder StraRe: durch einen Minikreisverkehr kdnnen
die vier unglnstig zueinander gelegenen Knotenarme besser ange-
schlossen werden — derzeit ist vor allem die Radverkehrsfiihrung aus der
FeldstralRe problematisch. Zudem wird die Radverkehrsfihrung verein-
facht, was insbesondere mit Blick auf den nahen Schulstandort ein Ver-
kehrssicherheitskriterium ist, und der Flachenverbrauch der Fahrbahn
wird durch den Entfall von Abbiegespuren geringer.

= KreuzstraRe/ Duisburger StraRe/ Konrad-Adenauer-Strale/ Heinrich-
Nottebaum-StralRe (Umbau, insb. auch fir Radfahrer durch Vereinheitli-
chung der FuR- und Radverkehrsfiihrung: FulRgangerfiihrung méglichst
Uber Fulgangeriberwege, Fiihrung des Radverkehrs vor Einfahrt in den

Kreisverkehr auf der Fahrbahn)
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AuBerhalb der Fokusbereiche:

= Dianastralle/ HedwigstraRe: derzeit flachenintensiver Knotenpunkt im
NebenstralRennetz mit Mittelinseln

= Augustastrale/ Katharinenstrale (mehrere Unfélle mit Radfahrern,
siehe 3.3.2; Umbau schon 2017 angestrebt)

Abbildung 105: Minikreisverkehr

Arbeitsschritte = Prufung der vorgeschlagenen Minikreisverkehre zur Umsetzung
= Ggf. Ermittlung von Alternatividsungen (insb. fur Kreuzung Voerder Str./
Bismarckstr.), falls Minikreisverkehr nicht realisiert werden kann
Akteure Stadt Dinslaken Umsetzungsfrist | mittelfristig (bis 2027)

Weiterer Nutzen

Verkehrssicherheit fiir Radfahrer, geringere Wartezeiten

Kosten

T reorsns | I

Kosten sind im MafZnahmenpa-
ket R8 enthalten
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Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum

Zielsetzung

Die Verkehrssicherheit und die Mobilitat von dauerhaft sowie temporar mobili-
tatseingeschrankten Personen soll erhoht und ihre unterschiedlichen Anforde-
rungen missen in den MaRnahmen berlcksichtigt werden (siehe Anhang Ill).
Von weniger Barrieren im 6ffentlichen Raum profitieren zudem alle Verkehrsteil-

nehmer.

Zielgruppe

Mobilitatseingeschrankte Personen (temporar und dauerhaft), dariiber hinaus
alle Verkehrsteilnehmer

Beschreibung

Die Barrierefreiheit der 6ffentlichen Verkehrsanlagen wird im Zuge des demo-
grafischen Wandels ein zunehmend wichtigeres Thema. Im OPNV ist die Barrie-
refreiheit bis 2022 auch nach dem Personenbeforderungsgesetz gefordert. Nicht
nur die Haltestellen und Zuwege, sondern die Stralenibergange und wichtige
FuBRwegebeziehungen sind daher in einem ,Programm Barrierefreiheit” ohne

Hindernisse zu gestalten.

Prioritdt haben Kreuzungen, Einmindungen sowie weitere Stralenlbergédnge
(z.B. Mittelinseln, FuBgangeriberwege, vorgezogene Seitenrdume) und Halte-
stellen des OPNV inkl. der Zugénge zu diesen (z. B. barrierefreie Gestaltung von
StraRBeniibergingen im Umfeld der Haltestellen). Fiir die OPNV-Haltestellen ist
die Ausstattung mit Sitzmdglichkeiten und Witterungsschutz zu empfehlen - Pri-
oritdt haben die Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen. Aufgrund einge-
schrankter Seitenraumbreiten kénnen Sitzgelegenheiten und Witterungsschutz

ggf. aber nicht Uberall hergestellt werden.

Bei StrallenUbergangen ist das Prinzip der Doppelquerung, d. h. die kombinierte
Ausbildung eines auf Null abgesenkten Bereiches sowie eines Bereiches mit einer
ertastbaren Kante, wie bereits in Dinslaken angewendet, als Standard zu emp-

fehlen.

Darlber hinaus ist sukzessive auf wichtigen Wegeachsen ein barrierefreies Leit-
system aufzubauen. Dabei ist vor allem zu beachten, dass die MalRnahmen nur
dann erfolgreich und zweckdienlich sind, wenn ein zusammenhangendes Netz
aufgebaut wird. Eine Schwachstelle kann dazu flihren, dass ganze Wege fir mo-
bilitdtseingeschrdnkte Personen nicht nutzbar sind. Auch das Aufstellen von Mo-
biliar auf/ neben den Leitlinien sollte unterbunden werden (bspw. in konsequen-
ter Ansprache der Geschéaftsleute/ Gastronomen, wie zuletzt geschehen am

Neutorplatz).
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Abbildung 106: Prinzip der Doppelquerung (Nullabsenkung zzgl. Kante

{
N

)

Arbeitsschritte * Detaillierte Bestandsaufnahme des Status quo
* Erstellung eines Handlungskonzeptes (in Zusammenarbeit mit Seniorenbei-
rat und / oder dem Beirat fir Menschen mit Behinderungen)
* Schwerpunktsetzung und schrittweise Umsetzung des Konzeptes
Akteure Stadt Dinslaken, ggfs. Se- | Umsetzungsfrist | Daueraufgabe

niorenbeirat und Behin-
dertenbeauftragter

Weiterer Nutzen

Verkehrssicherheit, Lebensqualitat fir Mobilitdtsbehinderte/-eingeschrankte

Kosten

Priorisierung
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Abbau von Nutzungskonflikten F8

Zielsetzung

Neben der Schlielung der Licken im Wegenetz, der Schaffung weiterer Que-
rungshilfen und der Verbreiterung der Gehwege ist es wichtig, die Nutzungskon-
flikte auf FuRwegen abzubauen. Nutzungskonflikte entstehen in Dinslaken ins-
besondere durch Radfahrer, die im Seitenraum fahren, durch (falsch) parkende
Kfz sowie des Weiteren punktuell durch Auslagen/ Werbeaufsteller. Verkehrsge-

fahren fur FulRganger sollen abgebaut und ein ungestértes Gehen ermoglicht

werden.
Zielgruppe FuRganger, des Weiteren auch Radfahrer
Beschreibung Trennung des FuBverkehrs vom Radverkehr:

MaRnahmen sind insbesondere die Verlagerung des Radverkehrs in Tempo 30-
Zonen auf die Fahrbahn und der sukzessive Umbau anderer Radwege zu FulRwe-
gen, der sukzessive Ausbau zu schmaler gemeinsamer Geh- und Radwege bzw.
auch auf HauptverkehrsstraRen langfristig (wo moglich) die Verlagerung des
Radverkehrs auf die Fahrbahn sowie der Abbau der Gehwege mit , Radfahrer

frei”.

Die FulRgangerzone in den Bereichen Duisburger StralRe und Neustral3e sollte
versuchsweise zundchst in den Abend- und Nachtstunden fir den Radverkehr
freigegeben werden. Nach einer Testphase sollte dann entsprechend der gesam-
melten Erfahrungen auch eine ganztagige Offnung diskutiert werden (siehe auch
R6).

Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Verkehr

Zum Abbau von Konflikten mit Falschparkern auf Gehwegen oder Kreuzungen
und Einmindungen sind die Kontrollen durch das Ordnungspersonal zu intensi-
vieren (z.B. wie in der Offentlichkeitsbeteiligung genannt in der Sterkrader
StralRe sowie auRerhalb der Fokusbereiche z.B. in der KrengelstralRe, Augusta-

stralRe, HeinrichstraRe).

Darlber hinaus sollte das geduldete halbseitige Parken (sog. ,Rotgrandparken®)
im Seitenraum Uberprift werden, das Parken ggf. durch Verlagerung des Par-
kens auf die Fahrbahn (alternierendes Parken) neu geordnet werden (Wieland-
stralRe, Blicherstralke) oder das Rotgrandparken mit Blick auf zu schmale Rest-
Gehwegflachen (einzuhaltende Mindestbreite 1,5m, Regelbreite 2,5m) grund-

satzlich untersagt werden (Am Rutenwall).

Uberprifung der Gehwege auf Nutzungskonflikte:

Die Gehwege sollten auf Nutzungskonflikte insh. durch (Werbe-) Aufsteller/ Aus-

lagen im Zuge der turnusmaRigen Rundgange des Ordnungsamtes Uberprift und
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mit den entsprechenden Anliegern auf einzuhaltende Mindestbreiten der Geh-
wege abgestimmt werden (BahnstralRe, Am Neutor, Kreuzstralle Hohe ev. Klini-

kum, Sterkrader Strafse ,,Bermuda-Dreieck” Hiesfeld).

Einbauten der Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur (Schilder, Stromkasten

etc.) unter Beachtung der Mindestbreiten und mit Sicherheitsabstanden auf
Gehwegen

Um Bereiche, die wiederkehrend von Falschparkern genutzt werden auch bau-
lich zu sichern, bieten sich neben Pollern multifunktionale Elemente an, die auch
flr FulRganger nutzbar sind. Denkbar sind zum Beispiel Sitzwirfel oder -banke.
Sie erhdhen gleichzeitig die Aufenthaltsqualitdaten im 6ffentlichen Raum und
kdnnen in die Konzeption von Sitzgelegenheiten sowie Sitzrouten integriert wer-
den (siehe F9). Darlber hinaus sind auch Fahrradblgel als Sperre gegen Falsch-

parker zu empfehlen.

Abbau von Nutzungskonflikten auf der Friedrich-Ebert-StralRe/ Haltestelle Rat-

haus:

Derzeit kommt es an der Haltestelle aufgrund des schmalen Seitenraums zu Kon-
flikten zwischen Ful’gangern, Radfahrern und wartenden Fahrgdsten. Zwar ist
aufgrund der Zweckmittelbindung eine Verbreiterung des Wartebereichs bzw.
die Anlage eines Buskap nicht moglich — letztere kdnnte aber in der Schiller-
stralle nordlich des Platz d’Agen angelegt werden. Hierdurch kann eine deutliche
Entscharfung der Konflikte erreicht werden, indem nur noch die Linie 915 die
Haltestelle in der Friedrich-Ebert-StralRe anfahren misste. Die weiteren Linien

kdénnten in die Schillerstralle verlagert werden.

Arbeitsschritte * Detaillierte Prifung der Neuordnung des ruhenden Verkehrs unter Einbe-
zug der Anlieger
* Ansprache der Gewerbetreibenden zur Losung der Konflikte mit Aufstel-
lern/Auslagen
* Haltestelle Friedrich-Ebert-Stralle: Prifung der Losungsmdglichkeiten in
enger Abstimmung mit den Verkehrsbetrieben
Akteure Stadt Dinslaken, Ver- | Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022)

kehrsbetriebe,  Anlie- mittelfristig  (Buskap  Schiller-

ger, Strallenbaulasttra- stralle)
ger

Weiterer Nutzen

Erhohung Verkehrssicherheit, Barrierefreiheit, Aufenthaltsqualitat

Kosten

T orserrs | I
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Erhéhung der StraRenraum- und Aufenthaltsqualitaten F9

Zielsetzung

Die Erhdéhung der Aufenthaltsqualitdten macht das zu-Ful3-Gehen durch mehr Sitz-
, Verweil- und/ oder Spielmoglichkeiten sowie attraktive StraRenrdaume nicht nur
komfortabler und interessanter. RegelmaRige Sitzmoglichkeiten sind auch ein wich-
tiges Ziel barrierefreier o6ffentlicher Raume. Zudem ist mit einer Verbesserung der
Aufenthaltsqualitat eine Erhohung der stadtebaulichen Qualitat sowie der Lebens-

gualitat in Dinslaken verbunden.

Zielgruppe

FulRganger, Radfahrer, Anlieger

Beschreibung

Eine attraktive StraRenraumgestaltung setzt moglichst konfliktfrei nutzbare Rdume
fur FuRBgénger (siehe F8), breite und sichere Gehwege und Ubergénge (siehe F1 -
F5) sowie eine attraktive Gestaltung voraus (z.B. durch groRzlgig angelegte Auf-

enthaltsflachen, Begriinungselemente/ Baume).

In Dinslaken sind Bereiche festzustellen, die ein flachiges Aufwertungspotenzial be-
sitzen (siehe F9.1 und F9.2). Bereits durch punktuelle MalRnahmen kann ein grolRer

Beitrag zur Aufenthaltsqualitat erfolgen:

Sitz- und/ oder Spielgelegenheiten:

Im 6ffentlichen Raum, prioritar in hervorgehobenen Fullgidngerbereichen (z.B. in
der FuBgangerzone, entlang der Flanierrouten (siehe F2.1) sowie bestenfalls auf
allen Fulwegen in Abstdanden von 50 bis maximal 100 m) sind weitere Sitzgelegen-

heiten, teilweise auch in Kombination mit Spielgelegenheiten zu empfehlen.

Neben den klassischen Sitzbanken kénnen auch multifunktionale Elemente zum
Einsatz kommen, die sich als Spiel- sowie Sitzgelegenheit und/ oder als Hindernis
flr Falschparker (z. B. auf vorgezogenen Seitenrdumen, siehe F 3) nutzen lassen.
Wichtig ist, dass bei der Auswahl der Elemente die Nutzung durch mehrere Alters-
klassen moglich ist, um eine héhere Akzeptanz zu erreichen. Bei der Beriicksichti-
gung der Belange élterer Menschen sollten einige Sitzgelegenheiten zum Beispiel

unterschiedliche Sitzhohen oder Armlehnen als Aufstehhilfen aufweisen.

Durch regelméRige Sitz- und Spielmoglichkeiten kénnen Sitz- und/ oder Spielrou-
ten entwickelt werden, die wichtige Stadtbereiche von Dinslaken attraktiv mitei-
nander verbinden. Dies geschieht bestenfalls als Teil von Flanierrouten (siehe
F2.1) oder auf Schulwegen (siehe F10).

Kooperation mit Privaten (Einzelhandel, Gastronomie etc.)

Durch die Aufwertung der FuRwege mit Sitz- und Spielmdglichkeiten profitieren
auch die Geschaftsleute und Gastronomen (héhere FulRgéngerfrequenz). Sitz- und
Spielmoglichkeiten lassen sich leichter umsetzen und dauerhaft etablieren, wenn

sie von der lokalen Bevdlkerung mitgetragen werden. So konnen Anlieger private,
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aber 6ffentlich nutzbare Banke aufstellen oder fur 6fftl. Sitzgelegenheiten Paten-

schaften (,Kimmerer”/ Pflege/ Auf- und Abstellen von Mobiliar) Gbernehmen.

Nette Toilette

Das Vorhandensein von regelméaRigen Toiletten stellt vor allem fir altere Men-
schen eine Voraussetzung dar, sich im offentlichen Raum selbststandig zu bewegen
bzw. aufzuhalten. Es ist nicht immer zwangsweise eine Bereitstellung von (mehr)
offentlichen Toilettenanlagen notwendig. Ergdnzend kénnen durch bereits in
Dinslaken aktive, aber noch wenig bekannte Projekte wie ,Nette Toilette” Gastro-
nomen und Einzelhandler Uber einen Aufkleber die Nutzung ihrer Toilette anbieten
(vgl. Website Nette Toilette).

Abbildung 107: Sitzwurfel auf vorgezogenen Seitenrau- | Abbildung 108: multifunktionale Sitzgelegenheit

men als multifunktionales Element mit Hohenstufen

Arbeitsschritte | *  Erarbeitung eines detaillierten Konzeptes fir Sitz- und Spielmoglichkeiten
* Erarbeitung von Achsen fir Sitz- und Spielrouten (in Kombination mit Flanier-
routen, F2.1)
Akteure Stadt Dinslaken, ggf. Anlieger | Umsetzungsfrist | kurzfristig (bis 2022)

Weiterer Nut-

zen

Verbesserung stadtebauliche Qualitdt, Lebensqualitat in der Stadt, Belebung des

offtl. Raumes und soziale Sicherheit

Kosten

N rorserrs | I
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Erhéhung der StraRenraum- und Aufenthaltsqualitdten: Eppinghovener Tor

Zielsetzung Das Eppinghovener Tor sowie die angrenzenden Bereiche KreuzstraRe/ Rotbach-
weg, AlthoffstralRe sowie Voerder Strale/ Spielplatz Burgtheater sollen attraktiv
vernetzt werden (bessere Verknipfung des Rotbachweges lber die KreuzstralRe
sowie mit der Eppinghovener StralRe, Erhohung der Aufenthalts- und stadtebau-

lichen Qualitaten in diesem Bereich, der als ein Zugang zur Altstadt dient).

Zielgruppe FuBgadnger, Radfahrer, Anlieger

Beschreibung Eine Entwurfsskizze beinhaltet eine von mehreren moglichen MalBnahmenvari-

anten, den Bereich aufzuwerten (siehe Abbildung 110). Wesentliche Elemente:

= Verlagerung der Radfahrenden auf die Fahrbahn unterstitzt durch Rad-
Piktogrammketten, um Konflikte zwischen Radfahrern und FuRgédngern
zu vermeiden (inkl. mind. 0,75 Sicherheitsabstand der Piktogramme zu
senkrecht parkenden Kfz), siehe auch R3

= Umbau anderer Radwege zu Gehwegen

= Verbreiterung der Gehwege entlang der Kreuzstralle sowie vorgezogene
Seitenrdume an Einmindungsbereichen

= Aufpflasterungen (Rotbachweg, Spielplatz Burgtheater, Althoffstrale)
zur Verkehrsberuhigung, Erhdhung der Verkehrssicherheit und zur Ge-
staltung der Vernetzungsbereiche KreuzstraRe/ Rotbachweg

= ggf. auch weitergehender Umbau der Abschnitte zwischen den beiden
Rotbachweg-Einmindungen, z.B. mit weicher Separation zur Starkung
der Verbindung fur den Fuls- und Radverkehr, zum Beispiel im Rahmen
anstehender Kanalsanierungs- oder Briickenarbeiten

= Beispielhafte Darstellung von mehr Sitzmoéglichkeiten: z. B. Banke sowie
multifunktionale Stralenmobel (auch als Sperre gegen Parken in den ver-
breiterten Seitenrdume)

= optional: Gestaltung des Bereichs zwischen den Aufpflasterungen stdlich
der AlthoffstraRe und nordlich des Seitenarms KreuzstraRe mit weichem
Separationsprinzip, z. B. mit 3 cm-Kante mit Rundbord oder 2cm-,schar-
fer” Kante

=  optional: Gestaltung des Bereichs als Begegnungszone (siehe Anhang Il)

Arbeitsschritte * Prifung der baulichen Umsetzung der vorgeschlagenen MalRnahmen

» ggf. Erarbeitung von Alternatividsungen in Abstimmung mit Anliegern

Akteure Stadt Dinslaken, Anlieger, | Umsetzungsfrist | mittelfristig (bis 2027)

StralRenbaulasttrager

Weiterer Nutzen | Verkehrssicherheit, Belebung des 6fftl. Raumes und soziale Sicherheit

oo | EEEE | rersews |
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Abbildung 110: MaRnahmenskizze Eppinghovener Tor

?

Quelle: eigene Darstellung (Luftbild: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Erhéhung der StraRenraum- und Aufenthaltsqualitaten: weitere Bereiche

Zielsetzung Erhéhung der Nahmobilitats- und Aufenthaltsqualitdten sowie Verbesserung
der stadtebaulichen Qualitaten

Zielgruppe FuRgdnger, Radfahrer, Anlieger

Beschreibung In Dinslaken sind neben dem Eppinghovener Tor im Untersuchungsbereich
weitere Bereiche festzustellen, die ein flachiges Aufwertungspotenzial besit-

zen:

=  Friedrich-Ebert-StralRe stdl. des Kreisverkehrs: Fiihrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn und gleichzeitige Verbreiterung der nutzba-
ren Flache fir FuRgédnger; mittel- bis langfristig die gemeinsame Fih-
rung des StraRenbahn- und Kfz-Verkehrs auf einer Trasse zur Gewin-
nung weiterer Nahmobilitats-/ Aufenthaltsflachen (siehe R 8)

= Postplatz: Aufwertung des Platzes durch die Schaffung eines attrak-
tiven Aufenthaltsbereiches mit modernen Sitzgelegenheiten, Radan-
lehnbigeln, ggf. auch unter Umwidmung einzelner Parkstéande

= BahnstrafRe: optional mittelfristig an Shared Space angelehnte Mar-
kierung der Strale Am Neutor Hohe Neutorplatz bspw. mittels
Schachbrettmuster und/oder als Begegnungszone (siehe Abbildung
111, siehe Anhang ), um flichenhaft und nicht nur punktuell an FGU
FulRverkehrsquerungen zu erleichtern

= Bahnhofsvorplatz: in Planung

= Sterkrader Stralle (KUperstralRe — Kanzlerstralle): gestalterische und
funktionale Aufwertung des Bereichs Sterkrader Stralle durch eine
Neuordnung des Parkens, Verbreiterung der Gehwege und Aufent-
haltsflaichen mit vorgezogenen Seitenrdumen und Sitz- sowie
Spielmoglichkeiten
Beibehaltung des verkehrsberuhigten Bereiches Sterkrader Strale,
Hinwirkung auf Einhaltung der zul. Schrittgeschwindigkeit bei Auto-
fahrern durch Dialogdisplays, bei dauerhaften hohen Geschwindig-
keitsverstoRen Prifung weiterer baulicher MaRnahmen (weitere
Aufpflasterungen, Berliner Kissen, bauliche Einengungen)

=  Walsumer Tor: Im Bereich der Wiesenstralle zwischen Duisburger
StralRe und Heimatmuseum: Zur weiteren Profilierung der Altstadt
wird im ISEK 2020 die Aufwertung des historischen Eingangsberei-
ches ,Walsumer Tor” beschrieben. Hier sollen die Attraktivitat und
Aufenthaltsqualitat erhoht sowie ein Image und eine Identitdt des

Ortes geschaffen werden.
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Abbildung 111: Schachbrettmuster als ,Shared Space“-Ansatz in Bad Homburg

Arbeitsschritte * Prifung von Mdglichkeiten der Umsetzung der vorgeschlagenen Mal3-
nahmen
* ggf. Erarbeitung von Alternativiésungen in Abstimmung mit Anliegern
Akteure Stadt Dinslaken, Anlie- | Umsetzungsfrist | mittel- bis langfristig (bis

ger, Strallenbaulasttra-
ger

2027 - 2032)

Weiterer Nutzen

Verkehrssicherheit, ggf. Entsiegelung/Verbesserung Mikroklima, Belebung

des 6fftl. Raumes und soziale Sicherheit

Kosten

Priorisierung ‘ . . .
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Schulisches Mobilitdtsmanagement/ Schulwegplédne

Zielsetzung

Insbesondere sollen Alternativen zu den sogenannten Elterntaxis, also dem
Bringen und Abholen der Kinder direkt von der Schule, aufgezeigt werden.
Hinzu kommt, dass im Rahmen einer entsprechenden Verkehrserziehung
den Kindern und Jugendlichen ein nachhaltiges, eigenstandiges und gesund-

heitsforderndes Mobilitatsverhalten nahegebracht werden kann.

Zielgruppe

Kinder (als FuBganger, Radfahrer), Eltern

Beschreibung

Wichtig ist die Unterstitzung von Seiten der Schulen und Elternschaft. Dafir

ist kontinuierliche Motivations- und Informationsarbeit zu leisten.

Es empfiehlt sich eine koordinierte Herangehensweise seitens der Stadt, z.
B. in Form eines Handlungsprogramms. Schulen und Kindergarten sollten ge-
zielt kontaktiert, Potenziale aufgezeigt und gemeinsam passende Malinah-
men entwickelt werden. Die Verwaltung sollte in dieser Hinsicht eine Initia-
torrolle einnehmen. Beispiele sind die Klaraschule, das Schulzentrum Hies-
feld, die Waldorfschule, die Grundschule Am Weyer, das Theodor-Heuss-

Gymnasium oder die Ernst-Barlach-Gesamtschule. Mogliche Ansétze:

= Forcierte Erstellung von Schulwegepldanen und Weiterentwicklung zu Kin-
derstadt(teil-)-planen, Koordinierung durch die Verwaltung

= Priorisierung von Verbesserungen der Infrastruktur und der Verkehrsrege-
lung auf typischen Wegebeziehungen von Kindern und Jugendlichen

= |nitiierung von Schulwegdetektiven und Schulweghelfern

= Durchfihrung von Aktionen zur Verkehrs- und Mobilitdtserziehung:
Lerneinheiten an Kitas und Schulen, Projekttage, Einbeziehung der Eltern,
Befragungen von Kindern und Eltern, Kooperation mit Verkehrsverbanden
(ADAC, ADFC, VCD)

= Reduzierung und Organisation des Elternbringverkehrs:

gef. Ausweisung von Elternhaltestellen in einiger Entfernung zu den Schu-
len in Verbindung mit einer konsequenten Freihaltung des unmittelbaren
Schulumfelds von Hol- und Bringverkehren

= |nitiierung von Ansatzen wie Walking Bus und CycleTrain:

Forderung der eigenstdndigen und sicheren Bewaltigung des Schulwegs
durch die Bildung von Schulweggruppen, Einrichtung entsprechender

,Haltestellen”/ Treffpunkte
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Abbildung 112: Walking Bus

b PRELRAUM

NACHBAR
SCHIHFT

Abbildung 113: Symbolisierung von Schulwegen

Arbeitsschritte * Erarbeitung eines Konzeptes zum schulischen Mobilitdtsmanagement
* Vernetzungsarbeit mit Schulen und Polizei zum Start eines Projektes
* Laufende Koordination des schulischen Mobilitdtsmanagements
Akteure Stadt Dinslaken als Ko- | Zeitrahmen kurzfristig, dann Daueraufgabe

ordinator, Schulen,

Polizei

Weiterer Nutzen

Verkehrssicherheit

Kosten

Priorisierung . . .
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Karte 22: FuRverkehr - MaRRnahmen Fokusbereich Innenstadt
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Karte 23: FuBverkehr/ Aufenthaltsqualitaten - MaRnahmen Fokusbereich Innenstadt

LN 16936 TPy uYIeEy @

Yolaiag J3)BIynisqsiyaan
J4iadse8 Jalyepey uny :auozsaBuedyn, :\ :
uaqaBias) Jauyeypey Jnj :auoziaduedyng l

uaqadefiauy Jouyejpey Jny :duoziaBuedyn,
suadJed sap Sunuplonan l

U3WNBIUSSEIS UOA Sunlamjny ayasiial|e1sad

usydepUNID/a238|d 3pUaYISaq

(puaya15aq) D Sa1BBIBIIIE]G @
ulassaqian Iayayais ajeizos/duniyonaeg Q)
uanayyalFow|aids apuayaisag @
usyyn8owiaids anau @
uayiayuadajadzig apuayaisag @
uauayuaga|aszis anau @

udsoiwndo uappyuadajeBzs @

SIN0ABIUR|Y BUIS 1N} [BIZUSIOY e

1peIsusuU| JBUSNe|SUIQ 43P Ul usjRlljenb
~S}{BYIUDINY INJ UBWYBUYEIN (€7 d1IB)Y

JyaxJanpey
pun -sjn4 3dazuoy|193zanydsewpy

oo Tunavduaeye Smeipns

je19Id0SI3uUR|d NIMVISNIA
- [OR

\ J vw =
\ te
‘/ % ﬂm = “IIIIII-IIIIIIIIIIII.-II‘
\ ey, yud (0 .
) n -..».----l-,-.,-)ﬂ-.-..n\@-% “
Ll -
» L
'l »
- L]
" L]
A H
» -
u L
» ay
: ; . .
?oos \.ﬂ.e JW .
) ) -\ =
G R
L oW N
7d
uass

FW.,.. awe ww 000
ysuig /Y ﬁzwz.,._w ....
. \@#\ \ ¥ b
aman ps /- o ) |
§65,.sheljey
Va4 ITRETE %
\\ «\ m_ &,
/ "\
/ ¢ :
\\\ \\ b
¢ @

S jpang N

b2
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Karte 24: Fokusbereich Innenstadt - MaRnahmen OPNV-Haltestellen
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Karte 25: MaRnahmen Fuverkehr - Fokusbereich Hiesfeld
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Karte 26: Fokusbereich Hiesfeld - MaRnahmen OPNV-Haltestellen
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5.3 MalRknahmen Radverkehr

Die MalBnahmen zur Forderung des Radverkehrs lassen sich in unterschiedliche Ebenen einteilen.
Zum einen gibt es formulierte Standards fur die Radverkehrsplanung. Diese sollten bei zuklnftigen
Projekten bertcksichtigt und umgesetzt werden. Zum anderen sind konkrete MaRnahmen zur Wei-
terentwicklung des definierten Netzes formuliert. Diese beziehen sich auch auf konkrete Strecken-
abschnitte oder Knotenpunkte. Zuletzt gibt es nicht-investive Masnahmen zur Férderung des Rad-
verkehrs, die grofStenteils darauf abzielen, das Image des Radverkehrs in Dinslaken zu verbessern

und Radfahren ,,in den Képfen zu verankern”.

5.3.1 Standards fir die Radverkehrsplanung in Dinslaken

Qualitdt bzw. Nutzbarkeit von Radinfrastruktur sowie von Strallen ohne eigene Radinfrastrukturele-
mente sind entscheidende Faktoren fir den Radverkehr insbesondere in Bezug auf die Sicherheit.
Die Entwicklung von Standards hat mehrere Vorteile. So sichern Standards bei der Neuanlage und
beim Umbau bestehender Radverkehrsanlagen eine gleichbleibend hohe Qualitat der Anlagen, er-
fallen die Sicherheitsstandards nach den aktuellen Regelwerken und geben den Radfahrern Kontinu-
itat und Sicherheit. Darliber hinaus haben sie auch einen praktischen Nutzen: beispielsweise kdnnen
die Standards bei der Vergabe von Auftragen den ausfiihrenden Bliros und Unternehmen als Arbeits-

grundlage dienen.

Die Standards werden flr unterschiedliche Schwerpunkte definiert und sollen eine Richtschnur fir
die Stadt Dinslaken darstellen. Sie basieren u.a. auf den in Kapitel 2.2 definierten Rahmenbedingun-

gen und Standards.

Fihrungsformen und Breitenanforderungen
Die Stadt Dinslaken strebt an,
* wo moglich (vor dem Hintergrund der Sicherheit sowie der Umsetzbarkeit) Fihrungen im
Mischverkehr, auf Schutzstreifen oder auf Radfahrstreifen anderen Fihrungsformen vorzuzie-
hen (Tabelle 3 enthalt hierzu in Abhangigkeit von der Fahrbahnbreite, der Verkehrsbelastung

und dem Schwerverkehrsanteil allgemeine Orientierungshilfen und Hinweise, die auf Basis der

jeweiligen 6rtlichen Situation gepruft werden sollten),
* eine Trennung vom Fulverkehr einer gemeinsamen Flihrung vorzuziehen,
* haufige Wechsel der Fahrbahnseite moglichst zu vermeiden,
* die Regelbreiten der ERA (FGSV 2010) bei Neu-, Umbau anzusetzen,
* Einbahnstrallen — wenn moglich — fir den Radverkehr in Gegenrichtung freizugeben,

* Sackgassen — wenn am Ende fiir FuR- und/oder Radverkehr durchlassig — ausreichend zu be-

schildern,
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* bei getrennten Geh- und Radwegen diese sukzessiv durch Noppensteine auch fir seheinge-
schrdnkte Personen zu trennen,

* markierte Fihrungsformen (z. B. Schutzstreifen) bei erhohtem Gefahrdungspotenzial durch
rote Markierungen (z. B. flachige Roteinfarbung oder Beistrich) sicherer zu gestalten,

* Zweirichtungsradwege moglichst zu vermeiden und bei einem Einsatz an besonderen Gefahren-

und Konfliktpunkten mit Piktogrammen zu verdeutlichen,

* Malnahmen zur Bewusstseinsbildung der Rechte und Pflichten von Radfahrern durchzufiihren,
z.B. auch das Vermeiden von ,Geisterfahrten” auf der falschen StralRenseite durch Hinweise

sowie

* bei dem Rickbau von anderen Radwegen die Fuhrung auf der Fahrbahn durch Sharrows
(Piktrogrammbketten) zu verdeutlichen.

Abbildung 114: Beispiel fir Nop-
pensteine zwischen FuR- und Rad- Abbildung 115: Sharrows im Abbildung 116: Beschilderung ge-

wegen Mischverkehr gen ,Geisterradler”
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Tabelle 3: Hinweise zur Zuordnung von moglichen Fihrungsformen des Radverkehrs

Héchst-geschwin-Anzahl Fahrbahn- | Verkehrs- . . .. .
i sl | e bR SV-Anteil  |Routentyp Moagliche Fiihrungsform Sonstiges
4 >15,0m Radfahr- oder Schutzstreifen Schutzstreifen insb. bei geringem SV-Anteil
Getrennter Geh-/ Radweg 0 ch it
(Gesamtbreite von mind. 4,00 m) Falls Voraussetzungen nicht erfiillt:
4 <150m hoch 0. gemeinsamer Geh-/ Radweg Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/ h und/
(Breite mind. 2,50 m innerorts) oder grofse Fahrrad-Piktogramme auf rech-
o o hrbah ; tem Fahrstreifen oder Etablierung einer at-
4 <15,0m gering Uber reltg Felfitosihin (et 2,200, traktiven Parallelroute
Schutzstreifen
2 >7,0m >10.000 Radfahr- oder Schutzstreifen Schutzstreifen insb. bei geringem SV-Anteil
Getrennter Geh-/ Radweg Falls Voraussetzungen nicht erfllt:
) <7.0m > 10.000 (Gesamtbrelte von mind. 4,00m) o. Hochstgeschwmdlgke}t auf 30km/ h und/
50 gemeinsamer Geh-/ Radweg oder grolRe Fahrrad-Piktogramme oder
(Breite mind. 2,50 m innerorts) Etablierung einer attraktiven Parallelroute
4.000 -
45 _ ;
2 >6,6m 10.000 Radfahr- oder Schutzstreifen
Mischverkehr und ) .
4.000 - Gehwes Radfahrer frei Falls Voraussetzungen nicht erfllt:
2 <6,6m ) hoch g" . i Hochstgeschwindigkeit auf 30km/ h oder
10.000 (nur bei Gehwegbreite von mind. ) . )
Etablierung einer attraktiven Parallelroute
2,50m)
4.000 - . .
<
2 <6,6m 10.000 gering Mischverkehr
2 <4.000 Mischverkehr

45 Ergebnis des Gutachtens: Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg e.V. (AGFK-BW) (2013); die ERA empfiehlt eine Mindestbreite von 7,00 m
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Anzahl

Héchst-ge- . Fahrbahn- | Verkehrs- SV- . . .
schwindigkeit Fahrstrei- breitel - Anteil? Routentyp Magliche Flihrungsform Sonstiges
4 >15,0m Radfahrstreifen Ggf. Schutzstreifen
4 <150m GroRe Fahrrad-Piktogramme Ggf. auch Uberbreite Fahrbahn
- auf rechtem Fahrstreifen (Breite 5,50 m) + Schutzstreifen
30 (strecke] Ggf. Geh Radfahrer frei”
. gf. Gehweg ,Radfahrer frei
2 hoch Schutzstreifen (nur bei Gehwegbreite von mind. 2,50 m)
2 gering Mischverkehr
Je nach Kfz-Starke und Bedeutung der
Hauptroute Fahrradstralle StraRe auch Mischverkehr
30 (Zone) . r
Ne e.n- oder Mischverkehr
sonstige Route

Hierbei handelt es sich um eine grobe Zuordnung von je nach ortlichen Gegebenheiten geeigneten Filhrungsformen des Radverkehrs (z.T. in Anlehnung an die ERA%, an ein Gutachten der AGFK-BW*
sowie an ein Handbuch der ivm GmbH*), die noch keine Festlegung hinsichtlich Benutzungspflicht oder Benutzungsrecht (s. u.) trifft. Bei einer spateren Detailplanung und fir den Fall, dass eine
Zuordnung nicht moglich ist, sind in jedem Fall die ERA bzw. die StVO zusatzlich hinzuziehen.

Die Installation einer ,,hoherwertigen” Radinfrastruktur (z. B. Radfahr- statt Schutzstreifen, Schutzstreifen statt Fihrung im Mischverkehr) ist je nach Ausgangssituation moglich; so kénnen bspw. auf
einem Abschnitt mit einer breiten Fahrbahn und einer zuldssigen Geschwindigkeit von 30km/ h auch Schutzstreifen markiert werden, um eine bessere Gliederung und auch optische Verkehrsberuhi-
gung des StralRenraums zu erreichen. Weiterhin ist eine moglichst einheitliche Fiihrungsform entlang eines StraRenabschnittes anzustreben, d.h. ein steter Wechsel der Fihrungsform (z. B. zwischen
Fahrungen auf Hochborden und auf der Fahrbahn) ist wenn maoglich zu vermeiden. Dies kann z.B. bedeuten, dass eine Strale durchgdngig mit einem Schutzstreifen ausgestattet wird, obwohl ab-
schnittsweise auch die Markierung eines Radfahrstreifens machbar ware.

Die Aufbringung von groRRen Fahrrad-Piktogrammen (am rechten Fahrbahnrand) sollte insbesondere dann erfolgen, wenn der Bau einer Radverkehrsanlage aus Platzgrinden nicht moglich ist oder ein
Umbau zulasten des FuRverkehrs gehen wirde. Insofern sollte ihr Einsatz z. B. auch bei den in der Tabelle angegebenen Einsatzbereichen mit Fihrungsform ,Mischverkehr” geprift werden.

Gleichwohl sind auch weitere flankierende MaRRnahmen zur Erhohung der Verkehrssicherheit und Sichtbarkeit sinnvoll, sei es bei der Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn (z. B. Anbringen von
Trixi-Spiegeln an Kreuzungen zur Vermeidung toter Winkel insb. neben LKWs oder Hinweisschildern ,Fahrrader auf der Fahrbahn erlaubt”) oder im Seitenraum (z. B. Markierungen, Piktogramme).

46 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen
47 Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg e. V. (2013)

48 Integriertes Verkehrs- und Mobilitatsmanagement Region Frankfurt RheinMain
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Die folgende Darstellung beinhaltet aufbauend und ergénzend zu Tabelle 3 Hinweise zur Flihrung des

Radverkehrs auf der Fahrbahn abhangig von den Fahrbahnbreiten und der Kfz-Verkehrsbelastung:

Mischverkehr

max. 400 Kfz/h

|:HJ

max. 700 Kfz/h

g

o=

h

> 7,50 m = Priifen von Schutzstreifen

Schutzstreifen

max. 1.000 SV-Fahrzeuge/Tag

1]

EXKURS | Einsatzgrenzen zur Fithrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn nach ERA (FGSV 2010) (eigene Dar-
stellung nach FGSV (2010))

>1,25m mind. 4,50 m >125m
€ mind. 7,00 m >
max. 1.000 SV-Fahrzeuge/Tag
[ ] [ IS 0,50m
>1,25m mind. 4,50 m >1,25m
o ind. 8 Edim haufiger V_'Al'}«“ﬁﬁ‘-(?'iﬁé?
max. 1.000 SV-Fahrzeuge/Tag
[ ] [
31,25m mind. 4,50 m [1,50m  Parken |
» mind. 9,00 m geringer Pa
Radfahrstreifen

.5,50m

A

mind. 11,70 m

\

[L85M 0,50 m Parken

mind. 14,20 m

>
>

[1;85m 0,50 m Parken |
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Wegeoberfldche und weiterer Komfort

Die Stadt Dinslaken strebt an,

Radwege moglichst mit einer ebenen Oberflache mit geringem Rollwiderstand, hoher Griffigkeit
(auch bei Nasse) und Allwettertauglichkeit auszustatten — Belange von Natur und Umwelt sind
hierbei zu beriicksichtigen,

Haltegriffe mit FuRabstellmdglichkeit an Ampeln als auch im Vorfeld von Kreuzungen wo mog-

lich zu installieren,

das Radwegniveau an Grundstickszufahrten z.B. durch den Einsatz von Rampensteinen durch-

gangig zu halten (keine Absenkungen im Zuge der Grundstickszufahrten),

den lichten Raum von Sperrpfosten, Umlaufsperren und andere Einbauten — wenn es zur Si-

cherheit des Radverkehrs beitragt — fernzuhalten (Einzelfallprifung notwendig),

eine ortsfeste Beleuchtung zu installieren, wenn dies aus Verkehrssicherheitsgriinden erforder-

t* sowie

lich is
bei Baumalnahmen die Belange des Radverkehrs bei der Baustellenabsicherung zu beachten.

wichtige Radwege im Winter weiterhin zu raumen.

Knotenpunkte, Einmiindungen und Zufahrten

Die Stadt Dinslaken strebt an,

Abbiegebeziehungen fir Radfahrende an Kreuzungen insgesamt zu verbessern und sicher zu

gestalten,

Radfahrende - wo moglich - vor dem Knotenpunkt in den StraRenraum zu fihren (z.B. durch den

Rickbau eines Radweges und das Markieren eines Radfahrstreifens),

vorgezogene Haltlinien zu markieren, um Radfahrende im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu fiihren

und Konflikte mit rechtsabbiegendem Kfz-Verkehr zu vermindern,

dem Radverkehr aus Nebenstralen wenn moglich und sinnvoll das direkte Linksabbiegen in

Form von Aufstellbereichen zu ermdglichen,

die Sicherheit des Radverkehrs durch Markierung (Furtmarkierung, farbige Markierungen, Pik-

togramme) an Knotenpunkten, Einmindungen und Zufahrten zu erhéhen,

Furten im Bereich der Einmindungen von untergeordneten StraRen entlang von Hauptver-

kehrsstralBen zu markieren, und zwar in Kombination mit Piktogrammen,

an Gefahrenstellen (an Knotenpunkten, Einmindungen und Zufahrten) die Sicherheit durch

eine flachige Roteinfarbung von Furten oder Radwegen zu erhéhen,

49

insbesondere bei Hauptverbindungen auf selbststandig gefihrten Wegen zur sozialen Sicherheit sowie zum Ausleuch-
ten von Engstellen und Hindernissen; Ausleuchten von Radwegen, die mind. einen Abstand von 2 m von der Fahrbahn
entfernt gefiihrt werden, um Hindernisse auf Radwegen zu erkennen und die Blendwirkung der Kraftfahrzeugschein-

werfer zu mindern
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* an den weiteren Knotenpunkten® die Furten durch einen begleitenden Rotstrich zusatzlich zu

sichern,

* an Einmindungen bei Bedarf (z. B. aufgrund von schlechten Sichtbeziehungen fir den Kfz-Ver-
kehr, hohes Kfz-Aufkommen aus der Einmindung) den Rad- und Gehweg durch eine Anhebung
des Geh- und Radwegeniveaus zu bevorrechtigen,

* Zweirichtungsradwege gegeniber untergeordneten Stralen rot und mit einem Radfahrerpikto-
gramm sowie zwei Pfeilen zu markieren (zusatzlich ist das Zeichen 205 StVO mit Zusatz 1000-32

StVO anzubringen),

* an Lichtsignalanlagen Radfurten zu markieren, wenn auf den weiteren StraRenabschnitten Rad-
wege (auch gemeinsame Geh- und Radwege; auch ohne Benutzungspflicht) oder Radfahrstrei-
fen vorhanden sind (nach RMS-1°2),

* sowohl benutzungspflichtige wie auch nicht benutzungspflichtige Radwege in Knotenpunkten
durch Signalisierung zu berlcksichtigen®?,

* den Radverkehr fest in die Umldufe zu integrieren,
* flr den Radverkehr moglichst Nullabsenkungen —auch an Knotenpunkten —umzusetzen sowie

* Freizeitradwege — wo moglich — gegentber den querenden Strallen und Wegen zu bevorrech-
tigen (durch VZ 205 + ZZ 1000-32, Roteinfarbung, Aufplfasterung)

Abbildung 118: Aufpflasterung von Rad- und Gehwe-

Abbildung 117: Roteinfarbung von Radwegen an hdu-  gen an untergeordneten StralRen im Zuge von Vor-

fig genutzten Zufahrten fahrtsstrallen

Abbildung 119: Flachige Roteinfarbung inkl. Pikto- Abbildung 120: Beispiel flir einen roten Beistrich ne-

gramme bei Zweirichtungsradwegen ben einer Radfahrerfurt

50 Knotenpunkte, die nicht aufgrund eines erhohten Gefahrenpotenzials (u. a. Unfallgeschehen, Zweirichtungsradwege),
grundsatzlich durch Roteinfarbung gesichert werden sollen

51 FGSV 1993: Richtlinien fur die Markierung von Straen — Teil 1

52 Eine grundlegende Regelung fiir den Umgang mit anderen Radwegen im Rahmen der Signalisierung (seit den Anderun-
gen durch die Uberarbeitung der StVO) gibt es nicht. Der Stadt Dinslaken wird empfohlen, die anderen Radwege im
Rahmen der Signalisierung mit dem FuRverkehr durch eine gemeinsame Streuscheibe zu fiihren. Langfristig sollten die

anderen Radwege jedoch —insbesondere aufgrund der meist zu geringen Breiten — zuriickgebaut werden.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



142

Klimaschutzteilkonzept fiir den FuR- und Radverkehr | Stadt Dinslaken

Wegweisung

Die Stadt Dinslaken strebt an,

die vorhandene Wegweisung der wichtigen Ziele im Hauptnetz des Alltags- und Freizeitradver-
kehrs zu erganzen und regelmaRig zu prifen,

entlang von Hauptrouten sowie touristischen Routen Uberall dort Wegweiser aufzustellen, wo

Richtungsentscheidungen zu treffen sind,

sich bei der ziel- und routenorientierten Wegweisung nach dem einheitlichen Wegweisungssys-
tem in NRW (HBR NRW, 2013) zu richten sowie

bei Baustellen - falls notwendig und vorhanden — eine temporare Wegealternative fir Zu-Ful3-

Gehende und Radfahrende frihzeitig auszuschildern und erkennbar zu machen.

Abstellanlagen fiir den Radverkehr

Die Stadt Dinslaken strebt an,

sichere Abstellanlagen, in denen Fahrrader einen guten Stand und AbschlieBmoglichkeiten ha-

ben, an allen wichtigen Quellen und Zielen im Stadtgebiet in ausreichender Zahl zu schaffen,

Fahrradstellplatze grundséatzlich in Eingangsndhe bzw. nahe dem Ziel zu errichten und eine gute

Zuganglichkeit zu gewahrleisten (keine Barrieren oder Treppen),

bei dem Bau von Abstellanlagen auf die Art der Umfeldnutzung zu achten und entsprechende

Anforderungen an Abstellanlagen zu berUcksichtigen,

bei der notwendigen Anzahl an Abstellplatzen sowohl die aktuelle Zahl der an einem sommerli-
chen Werktag vor Ort abgestellten Fahrrader sowie eine ausreichende Reserve fir die zukinf-

tige Entwicklung (+15%) zu berlcksichtigen,
eine einheitliche Gestaltung der Abstellanlagen anzustreben,

vorhandene Anlagen erforderlichenfalls sukzessive auszutauschen und hierfiir einen Standard
zu entwickeln, der verwaltungsintern abgestimmt ist und die 0.g. Aspekte ebenso beachtet wie

Kriterien der Gestaltung und
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* im Rahmen von Genehmigungsverfahren die Bauherren, Grundstiickseigentimer und Architek-
ten Uber die Notwendigkeit und Méglichkeit von Radabstellanlagen zu informieren (und ggf.
Uber eine beschlossene Fahrradstellplatzsatzung in die Pflicht nimmt).

5.3.2 Weiterentwicklung der Radverkehrsnetze

Ein sicheres und attraktives Radverkehrsnetz ist eine Grundvoraussetzung fur eine haufigere Nut-
zung des Fahrrades als Verkehrsmittel und sollte den unterschiedlichen Ziel- und Altersgruppen (Kin-

der bis Senioren) sowie Wegezwecken (z. B. Alltags- und Freizeitverkehr) Rechnung tragen.

Das definierte Radverkehrsnetz soll zuklnftig fahrradfreundlich weiterentwickelt werden. Die nach-
folgenden Karten stellen die zuklnftigen Netze fir den Alltags- und den Freizeitradverkehr dar. Die
Radverkehrsnetze kénnen im weiteren Bearbeitungsprozess weiterentwickelt und ggf. an sich ent-
wickelnde Umstande angepasst werden. Sie stellen somit eine Grundlage fir die erste Entwicklung

von Malnahmen dar.

Entwickelt wurde das Alltagsnetz auf Grundlage eines sogenannten Wunschliniennetzes, welches die
wichtigsten Quellen und Ziele im Stadtgebiet sowie Uiber das Stadtgebiet hinaus beinhaltet und mit-
einander verbindet. Diese Wunschlinien (Luftlinien) wurden auf das bestehende StraRennetz umge-
legt. In Bereichen, in denen die Nutzung der heutigen StralRen zu groRen Umwegen flithren, wurden

neue Verbindungen geschaffen.

Das Alltagsnetz

Das Alltagsnetz unterteilt sich in ein Haupt- und ein Nebennetz. Dabei erganzt das Nebennetz das
eigentliche Hauptnetz. Das Netz verlduft zum Grofteil auf Hauptverkehrsstralen und wird durch

zentrale Nebenstrallen und separate Wege erganzt.

Das Hauptnetz hat die Aufgabe, das Zentrum der Stadt Dinslaken mit den Ortsteilen sowie umliegen-
den Stadten und Gemeinden zu verknipfen. Es verlauft im Wesentlichen radial auf das Stadtzentrum
zu und folgt den gewachsenen Strukturen der Stadt. Zwischen den Stadtteilen wurde es um radiale

Verbindungen erganzt.

Das Hauptnetz hat die Aufgabe, den Uber die einzelnen Wohngebiete hinausreichenden Radverkehr

auch in die Region auf zlgigen, sicheren und direkten Routen zu seinen Zielen zu fihren.

Das Hauptnetz ist prioritar zu entwickeln. Die Mindestmale der ERA (FGSV 2010) sind grundsatzlich
im Sinne einer Zielkonzeption einzuhalten. Die Regelmale sind an den Stellen, an denen sie aufgrund
des Querschnittes als realisierbar eingeschatzt werden, den Mindestmalien vorzuziehen. Geringfi-
gige Standardunterschreitungen sind jedoch aus Griinden der Realisierbarkeit hinzunehmen, wenn
andernfalls eine sichere Fihrung gar nicht moglich ware. Auch an kurzen Engstellen (bis etwa 50 m

Lange) kénnen die Standards unterschritten werden.
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Das Nebennetz ergédnzt die wichtigen Wege innerhalb der einzelnen Stadtteile. Durch dieses Netz
sollen die besiedelten Bereiche vom Kfz-Verkehr entlastet werden. Es erstreckt sich meist Uber Stra-
Ren mit der zulédssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/ h oder durch Tempo 30-Zonen. Hier wurde

auf Strafsen, die zur Biindelung beitragen, zurtckgegriffen.

Das Nebennetz ist sekundar zu entwickeln. Die MindestmaRe der ERA (FGSV 2010) sind grundsatzlich
im Sinne einer Zielkonzeption einzuhalten. Die Regelmalie sind an den Stellen, an denen sie aufgrund
des Querschnittes als realisierbar eingeschatzt werden, den Mindestmalien vorzuziehen. Geringfi-
gige Standardunterschreitungen sind jedoch aus Grinden der Realisierbarkeit hinzunehmen, wenn
andernfalls eine sichere Fihrung gar nicht méglich ware. Auch an kurzen Engstellen (bis etwa 50 m
Ldnge) kdnnen die Standards unterschritten werden.

Das Freizeitnetz

Das Freizeitnetz unterteilt sich in ein Haupt- und ein Nebennetz. Dabei erganzt das Nebennetz das
eigentliche Hauptnetz, welches zum grofSten Teil aus kommunalibergreifenden Themenrouten be-

steht. Das Nebennetz stellt attraktive und ruhige Wege durch die Stadt dar.
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Karte 27: Wunschliniennetz fir den Radverkehr - Gesamtstadt
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Karte 28: Zuklnftiges Alltagsnetz fir den Radverkehr
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Karte 29: Zuklnftiges Freizeitnetz fur den Radverkehr
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Quelle: eigene Darstellung (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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5.3.3 MaRnahmenpakete Radverkehr

Im Sinne des Leitbildes ,Radverkehr als System” sind neben einer sicheren, bedarfsgerechten und
komfortablen Radverkehrsinfrastruktur auch Offentlichkeitsarbeit und Kommunikation sowie Ser-
viceleistungen fir die Forderung des Radverkehrs essenziell. Ein gutes Zusammenspiel von Malinah-

men aus allen drei Bereichen schopfen die Potenziale des Radverkehrs in Dinslaken aus.

Die zentrale Zielsetzung der entwickelten Radverkehrsmallnahmen ist das weitere Attraktivieren des
Radverkehrs in Dinslaken — insbesondere fir alltdgliche Wege. Die Stadt bereitet sich somit auf die
steigende Anzahl an Radfahrern —auch mit Pedelecs —vor und tragt diese Entwicklung mit, um ihren
Stellenwert als lebendige, attraktive, nachhaltige und gesunde Stadt fiir ihre Blrger und Blrgerinnen

weiter zu steigern.

Flr den Radverkehr wurden Malkinahmen in 16 unterschiedlichen Malknahmenpaketen entwickelt.

Diese umfassen neben baulichen Mallnahmen auch MaRnahmen aus dem nicht-investiven Bereich.

R1 Schlielen von Netzllcken
R2 Ausbau vorhandener Wege
R3 Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn —wo maglich

R3.1 | DetailmaRnahme Friedrich-Ebert-Stralle

R4 Einrichten von Fahrradstral3en

R5 Offnen von EinbahnstraRen fiir Radverkehr in Gegenrichtung

R6 Freigabe der FuRgédngerzone fir den Radverkehr

R7 Beschilderung von fir den FulR- und Radverkehr gedffneten Sackgassen
R8 Fahrradfreundlicher Umbau von Knotenpunkten/ Einmindungen

R8.1 | DetailmalRnahme Hinxer StralRe/ WielandstralRe

DetailmaRnahme Willy-Brandt-StraRe/ Wilhelm-Lantermann-Strale/ Am Alten

R8.2 Drahtwerk
R9 Bau von Querungshilfen
R10 Ruckbau von Pollern und Umlaufsperren
R11 Ausbau der Radabstellanlagen am Bahnhof sowie in der Innenstadt
R12 Stellplatzsatzung fir den Radverkehr
R13 Markieren von Piktogrammen gegen Geisterradfahrer auf Radwegen
R14 Radwegepaten
R15 Pflege und Unterhaltung, Winterdienst
R16 Offentlichkeits- und Pressearbeit fir den Radverkehr
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Neben der Beschreibung der MaRkRnahmen, die aufgrund der Ubertragbarkeit auf zukiinftige MaR-
nahmen teilweise weit gefasst sind, finden sich Exkurse, die einzelne Themenstrange weiter beleuch-
ten und den Stand der Technik darstellen. Neben den allgemeinen MaRkRnahmen wurden konkret ver-
ortete Mallnahmen im Radwegenetz entwickelt und beschrieben. Diese sind dem Anhang zu ent-
nehmen. Hier finden sich neben den Kosten der jeweiligen MaRnahme auch Angaben zur Priorisie-

rung.

Die formulierten MalBnahmenpakete sowie Einzelmalnahmen stellen Empfehlungen seitens der
Gutachter dar und sind im Rahmen der weiteren Verwaltungs- und Politikarbeit ndher zu prifen so-
wie zu konkretisieren. FUr drei Standorte wurden exemplarische MalBnahmen entwickelt, die auch
auf weitere Situationen in der Stadt Dinslaken Ubertragen werden kdnnen und das Prinzip der Rad-
verkehrsférderung bildlich verdeutlichen.
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Der Aufbau der Mafinahmenpakete

Das MaRnahmenkonzept orientiert sich an den Standards fir die Full- und Radverkehrsplanung.
Die MalRnahmen werden im Rahmen von Steckbriefen aufbereitet. In den Tabellen finden sich
Angaben zu der Zielsetzung sowie eine Projektbeschreibung inkl. der empfohlenen Arbeitsschritte.
Weitere, flr eine Umsetzung relevante Merkmale sind die notwendigen Akteure. Darlber hinaus
enthalten die Steckbriefe gutachterliche, unverbindliche Empfehlungen zur Priorisierung und zur
zeitlichen Umsetzung der MaBnahmen sowie eine erste gutachterliche Kostenabschatzung.

Die Kosten wurden in unterschiedliche Klassen eingeteilt (unabhdngig von der Baulasttrager-
schaft):

B bis 100.000 €
BB 100.000 bis 250.000 €
BE B 250.000 bis 500.000 €

BEBEBE 500.000 bis 1.000.000 €
BEEEDR mehr als 1.000.000 €

Vom Gutachter empfohlener Zeitrahmen bis zur Umsetzung der jeweiligen Manahme(n):
= kurzfristig: bis 2022
= mittelfristig: bis 2027
= langfristig: bis 2032 und langer

= Daueraufgabe (kurz- bis langfristig, ggf. iber 2032 hinaus)

Priorisierung:
Die Priorisierungseinstufung der MaRRnahmen ergibt sich insbesondere aus der Bedeutung der

MaRnahme im Netzzusammenhang (FuR- und/oder Radverkehr) sowie dem Handlungsbedarf. Des

Weiteren sind die Kostenwirkungen der MalRnahmen sowie die Baulasttragerschaft bei der Priori-

sierung berucksichtigt worden.

Kategorie Priorisierung

B sehr niedrig

HE
BE B mittel
BEEEBR hoch
BEEREERER sehr hoch

niedrig
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SchlieRen von Netzllcken R1

Zielsetzung Damit ein durchgangig gut zu befahrenes Netz entstehen kann, missen die be-

stehenden Licken im Netz geschlossen werden.

Zielgruppe Alle Radfahrenden

Beschreibung Der Ausbau des Radwegenetzes umfasst die konsequente Umsetzung des Rad-
verkehrs-Zielnetzes. Im Rahmen der Bestandsaufnahme sowie der Beteiligungs-
verfahren konnten auf dem Stadtgebiet von Dinslaken mehrere Liicken — also
Abschnitte im Netz ohne Radinfrastruktur — im zuklnftigen Radwegenetz her-
ausgearbeitet werden. Dies betrifft sowohl Abschnitte im kommunalen als auch
im Ubergeordneten Strallennetz.

Haufig handelt es sich um Verbindungen, die nur unter sehr hohem finanziellem
und zeitlichem Aufwand umgesetzt werden kénnen. Bei vielen Malnahmen sind
weitere wichtige Akteure zu beteiligen.

Bei umfassenderen MafRnahmen sind die Blrger zu beteiligen. MaRnahmen, die
die Kommune in ihrer eigenen Zustandigkeit durchfihren kann, sind prioritar
umzusetzen.

Abbildung 121: Fehlende Radinfrastruktur (Heer-
strafe) Abbildung 122: ehemalige Zechenbahn

BT

Akteure Stadt Dinslaken, StraRen- Umsetzungsfrist | mittelfristig (2027) bis langfris-
verkehrsbehorde, Stra- tig (2032)

Renbaulasttrager, ggf. Ei-
gentlmer bei Grunder-

werb

Weiterer Nutzen | Erhéhung des Radverkehrsanteils; Erhéhung der Verkehrssicherheit

T T T T T T

sehr gering bis hoch
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Ausbau vorhandener Wege R2

Zielsetzung

Ziel ist es, die Infrastrukturen dahingehend zu entwickeln, dass diese fir Radfah-
rer attraktiv sind. Fir FuRganger sollen keine Nachteile entstehen.

Zielgruppe

Alle Radfahrenden

Beschreibung

Die bestehenden Infrastrukturen (Fihrungen) entsprechen haufig nicht den An-
forderungen der bestehenden Regelwerke (StVO und ERA). Zur Anpassung der
bestehenden Radinfrastrukturen kénnen unterschiedliche MalRnahmen ergrif-
fen werden. Prioritdt sollte die Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn haben

(siehe R3). Ist dies nicht moglich, kommen andere MalRnahmen in Frage:
* Umbau von StraBenquerschnitten
* Erneuerung des Wegebelags
" Verbreiterung von Wegen

* Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr

Far die jeweiligen Fihrungsformen wurde das Gefahrenpotenzial anhand der
Kfz-Belastung, der zuldssigen Hchstgeschwindigkeit sowie der Ubersichtlichkeit
der FUhrung ermittelt. Hieraus wurden die empfohlene Fihrungsform —und da-
mit die Entscheidung flir oder gegen die Aufhebung der Benutzungspflicht — fir
den Radverkehr abgeleitet.

Da diese Malknahmen sehr kostenintensiv sein kénnen, wurde im Vorfeld getes-
tet, ob auch alternative Moglichkeiten zur Férderung des Radverkehrs bestehen
(z.B. Schutzstreifen, Mischverkehr). MaRnahmen, die die Kommune in ihrer ei-

genen Zustdndigkeit durchfihren kann, sind prioritar umzusetzen.

Im Rahmen der Anpassung der Fiihrungsformen sind auch die Knotenpunkte zu

betrachten und sichere Moglichkeiten fir den Radverkehr zu schaffen.

Akteure

Stadt Dinslaken, Strallen- | Umsetzungsfrist | kurzfristig (2022) bis langfristig
verkehrsbehorde, Stra- (2032)
Renbaulasttrager, Eigen-

timer bei Grunderwerb

Weiterer Nutzen

Erhohung Verkehrssicherheit; Reduzierung von Konflikten mit anderen Ver-

kehrsteilnehmern

Kosten

HEEEENE roee | HEEE

bezogen auf Gesamtmafsnah- sehr gering bis hoch
men, EinzelmafSnahmen finden
sich in allen Kostenklassen wie-

der
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn — wo maoglich

Zielsetzung Die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn birgt Vorteile fiir Radfahrer (Si-
cherheit, Geschwindigkeit) sowie fir FuRganger (Konfliktpunkte).

Zielgruppe Alle Radfahrenden

Beschreibung Radfahrer sollen Uberall dort, wo die Moglichkeit besteht, im Stralenraum ge-

fuhrt werden. Hierbei werden das Gefahrenpotenzial aufgrund der Verkehrsbe-
lastung sowie die zuldssige Hochstgeschwindigkeit und die StraRenquerschnitte
berucksichtigt.

Enthalten sind MalRnahmen zu folgenden Fihrungsformen:
* Mischverkehr (teilweise inkl. Piktogramme)
* Schutzstreifen

* Radfahrstreifen

Die Begleitung der MaRkRnahmen mit einer gut ausgerichteten Offentlichkeitsar-
beit wird empfohlen, um auch ungelibten/ unsicheren Radfahrern die Vorteile
aufzuzeigen.

Sukzessiv sollen die bestehenden anderen Radwege in Dinslaken riickgebaut
und die Flachen flr den FuBverkehr (siehe MaRnahmenpaket F 1) oder zur Stra-
Benraumgestaltung genutzt werden. Dabei soll der Umbau zunachst in Tempo
30-Zonen erfolgen. Im weiteren StraRennetz sollte der Riick- oder Umbau immer
vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit geprtft werden.

Im Rahmen der Anpassung der Fihrungsformen sind auch die Knotenpunkte zu
betrachten und sichere Moglichkeiten fir den Radverkehr zu schaffen.

Abbildung 123:

,Sharrows” — Fahrrad-Piktogrammbketten

Akteure

Stadt Dinslaken, Strallen- | Umsetzungsfrist | Kurzfristig (2022) bis mittelfris-
verkehrsbehorde, ggf. Po- tig (2032)
lizei

Weiterer Nutzen

Reduzierung von Konflikten mit FuRgéngern

Kosten

HEEEE oo | HHEEE

teilweise jedoch auch sehr ge- gering bis hoch
ringe Kosten
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DetailmalRnahme Friedrich-Ebert-StraRe

Abbildung 124: Empfehlung DetailmaRnahme Friedrich-Ebert-Strake

Quelle: eigene Darstellung (Luftbild: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Beschreibung

Die Friedrich-Ebert-Stralle ist eine wichtige Verbindung in Nord-Sid-Richtung
durch die Innenstadt. Auf dieser Stralle treffen eine Vielzahl von Nutzungsan-
sprichen aufeinander: Stralenbahn, Kfz-Verkehr, Radverkehr, Aufenthaltsan-
spriiche sowie FuBverkehr. Diese Anspriche gilt es, in Einklang zu bringen und
eine sichere und attraktive Lésung zu finden. In einem kurzen Abschnitt wurde
bereits ein Radfahrstreifen umgesetzt, der den Ful3- und Radverkehr deutlich
voneinander trennt. Im weiteren nérdlichen Verlauf zwischen Neustrafe und
Platz D'Agen besteht jedoch ein schmaler, anderer Radweg, der zu Konflikten
fihrt.

Aus Sicht des Rad- und FulRverkehrs wird eine Trennung dieser beiden Nutzer-
gruppen empfohlen, da insbesondere das FuRverkehrsaufkommen als hoch ein-

zuschatzen ist.

Zwischen der NeustraRe und der KlosterstraRe sollte als sicherer Ubergang zwi-
schen dem Radweg im Seitenraum sowie der Mischfiihrung ein Radfahrstreifen
installiert werden. Hierflir werden die anderen Radwege zurlickgebaut, der Kfz-
Verkehr wird weiterhin gemeinsam mit der StraRenbahn gefihrt. Im weiteren
Verlauf Richtung Kreisverkehr werden Radverkehr und Kfz-Verkehr gemeinsam
gefihrt, die anderen Radwege werden umgebaut und der FuRverkehr bekommt
somit ausreichend breite Gehwege. Zur Verdeutlichung der Mischfihrung wer-
den Fahrrad-Piktogramme im Straenraum markiert. Auch auf den Gehwegen
sollten FulRganger-Piktogramme markiert werden, um Radfahrenden die Tren-

nung nochmals zu verdeutlichen.

Radfahrer, die von Norden kommen, kbnnen bei dem Einfahren einer Stralken-
bahn an der Haltelinie fir den Kfz-Verkehr vorbei fahren. Hierfur wird ein Schutz-

streifen markiert, der in den Radfahrstreifen Gbergeht.

Langfristig sollte angestrebt werden, den Kfz-Verkehr auf der gesamten Strecke
mit der Strallenbahn gemeinsam zu flhren, sodass die Flacheninanspruchnahme
der Stralenbahn sowie der Kfz gesenkt und im Umkehrschluss mehr Flachen fir

Radfahrer, FuRganger und Aufenthalt zur Verfligung stehen.
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Einrichten von FahrradstraRRen R4

Zielsetzung Routen schaffen, auf denen Radfahrer Vorrang geniellen und sich willkom-
men fuhlen.

Zielgruppe Alle Radfahrenden; je nach StraRenabschnitt jedoch auch zielgruppenspezi-
fisch (z. B. fir Schiler)

Beschreibung In Dinslaken existieren bereits zwei FahrradstralRen. Weitere sollen im Rah-

men der Radverkehrsférderung umgesetzt werden. Eine Fahrradstrafe stellt
eine gute Moglichkeit dar, Radfahrer auf wichtigen Streckenabschnitten zur
bevorrechtigen und zu bindeln. Sie kann insbesondere als Parallelroute zu

direkten, aber unattraktiven Filhrungen entwickelt werden.

In FahrradstraRen haben Radfahrer besondere Rechte. Sie ist im Grunde
eine StralRe ausschlieRlich flr Radfahrer, die durch den Kfz-Verkehr genutzt
werden darf, sofern sie fir diesen freigegeben ist. Hiermit wird dem Radver-
kehr eine besondere Bedeutung eingerdumt. Auch wenn eine Fahrradstralie
far den Autoverkehr freigegeben wird, muss der Kfz-Verkehr sich dem Rad-
verkehr unterordnen. Dieser darf weder gefahrdet noch behindert werden.
Wenn notig, muss der Kfz-Verkehr seine Geschwindigkeit verringern. Zudem
ist es Radfahrern erlaubt, nebeneinander zu fahren.

Empfehlungen zur Prifung der Einrichtung von Fahrradstralen enthalt das

Malknahmenpaket zur Forderung des Radverkehrs (siehe Anhang V).

Akteure

Stadt Dinslaken, Stra- | Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022)

Renverkehrsbehorde

Weiterer Nutzen

Erhohung der Verkehrssicherheit, Schulwegsicherung

Kosten

BEEEE | rorsieruns HEEEN

gering bis hoch
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Offnen von EinbahnstraRen fiir Radverkehr in Gegenrichtung

Zielsetzung Das Strallennetz soll fir Radfahrer durchlassiger werden. Zudem soll das
Fahren auf Gehwegen vermieden und die Situation fir FuRganger zusatzlich

verbessert werden.

Zielgruppe Alle Radfahrenden

Beschreibung Einbahnstraken, bei denen die Offnung fiir Radfahrer in Gegenrichtung
moglich ist (siehe Exkurs auf den folgenden Seiten), sollen fir den Radver-
kehr freigegeben werden. Neben der Offnung sollte die Markierung von

Fahrradpforten in Knotenpunktbereichen den Radverkehr weiter sichern.

Auf Grundlage der Voraussetzungen zur Offnung von Einbahnstralen (siehe
nachfolgender Exkurs) wurden die bestehenden EinbahnstralRen im Radver-
kehrsnetz betrachtet und in Hinsicht auf eine Offnung fiir den Radverkehr in

Gegenrichtung bewertet.

Abbildung 126: Geoffnete Einbahnstralle am Rutenwallweg
. _

[ty

eﬂil,i.ﬁj/ ILl‘

e K : i

Akteure Stadt Dinslaken, Stra- | Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022)

Renverkehrsbehorde

Weiterer Nutzen

TR T T T

mittel bis hoch
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EXKURS | GRUNDLAGEN ZUR OFFNUNG VON EINBAHNSTRASSEN
Die Offnung von Einbahnstraken erhéht i.d.R. die Verkehrssicherheit aus folgenden Griinden:

=  Weniger Radfahrer auf FuRwegen

=  Weniger Unfélle mit sich 6ffnenden Tiren

=  Bessere Sicht beim Begegnen

=  Erhéhung der Ricksichtnahme durch Wissen

In der Verwaltungsvorschrift der StVO werden seit 2009 folgende Voraussetzungen fir die Offnung for-

muliert (wurden im Vergleich zu der vorherigen VwV reduziert):

= Tempo 30-Strafke
= ausreichende Begegnungsbreite
(bei Linienbusverkehr oder bei starkerem Verkehr mit LKWs mind. 3,50 m)
= (bersichtliche Verkehrsfiihrung
= wo erforderlich, ist Schutzraum anzulegen

Die StVO gibt somit keine Mindestbreite fur Gbliche WohnstraRen an. Hinweise gibt hingegen die ERA
(FGSV (2010)). Demnach wirden sich Fahrgassenbreiten von 3,00 m Breite sich fir die Freigabe eignen,
solange ausreichend Ausweichmoglichkeiten (z. B. freigehaltene Einfahrten) fir eine sichere Begegnung
vorhanden sind. Geringere Breiten sind im Einzelfall moglich, soweit eine Begegnungswahrscheinlichkeit
aufgrund der Verkehrsstarken sowie der Lange der Einbahnstralle nur sehr gering ist. Bei zuldssigen
Hoéchstgeschwindigkeiten hoéher als 30km/ h kommt insbesondere die Offnung von EinbahnstraBen mit-

hilfe von Radfahrstreifen oder Radwegen in Gegenrichtung in Betracht.

Weitere MaRnahmen/ Anforderungen, die mit der Offnung der EinbahnstraRe fiir den Radverkehr verbun-

den sein konnten:

=  Beschrankung des Parkens auf der in EinbahnstraRenrichtung linken Seite, um direkten Blickkon-
takt zu ermoglichen und die Unfallgefahr zu reduzieren.

= Bei Verkehrsstarken von mehr als 400 Kfz/ h kommen insbesondere Schutzstreifen entgegen der
Fahrtrichtung in Frage. Hier sind Fahrbahnbreiten von mind. 3,75 m notwendig.

= Kurvenbereiche sollten vom ruhenden Verkehr freigehalten werden, um die Sichtbeziehungen an
diesen Gefahrenpunkten zu verbessern.

=  Knotenpunkte als potenzielle Problemstellen sollen sicher gestaltet werden, beispielsweise durch
Fahrradpforten

Abbildung 127: Fahrradpforte am Rutenwall (die Lange des Radfahrstreifens sollte mind. 5,00 m betragen,
ist in diesem Falle also zu kurz (FGSV 2010))

E
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Freigabe der FuRgangerzone fiir den Radverkehr R6

Zielsetzung

Das Stralsennetz soll fir den Radverkehr durchldssig gestaltet werden. Hierzu
zahlt auch die bestehende Fullgangerzone, in der eine Vielzahl wichtiger
Ziele liegt.

Zielgruppe

Alle Radfahrenden

Beschreibung

Die NeustralRe sowie die Duisburger StralRe/ Eppinghovener Strale bilden die
zentrale Fuflsgangerzone in Dinslaken. In einem Teilbereich ist die Epping-
hovener StralRe bereits fiir den Radverkehr freigegeben (im Bereich des Alt-

marktes bis zur Voerder Stral3e).

Die Offnung der FuRgangerzone ist ein sensibles Thema, da insbesondere der
FuRverkehr keine gravierenden Nachteile erfahren soll. Aus diesem Grund
wird ein zweistufiges Modell vorgesehen. In einem ersten Schritt soll der bis-
lang noch nicht flr den Radverkehr freigegebene Teil der FuRgdngerzone
versuchsweise aullerhalb der Geschéftszeiten freigegeben werden. Eine
nachfolgende Evaluation soll die Ergebnisse ermitteln. Aus diesen sollte dann
abgeleitet werden, ob in einem zweiten Schritt eine Offnung auch wahrend

der Geschéftszeiten (zumindest in weiteren Teilabschnitten) moglich ist.

Die ERA empfiehlt eine Mischung des FulR- und Radverkehrs bis zu einer Ful3-
gangerbelastung von 100 pro Stunde pro Meter Fullgdngerzonenbreite.
Diese FuRgangerfrequenzen werden auf der NeustrafRe wahrend der Ge-
schéftszeiten teilweise (insb. abhangig vom Wetter, Wochentag) leicht Uber-
schritten — sodass eine weitere testweise Freigabe wahrend der Geschafts-
zeiten Aufschliisse Uber mogliche Konflikte und die Notwendigkeit weiterer
MaRnahmen geben sollte. Optional kann, z. B. durch die Anordnung von
Moblierung oder eine Materialwahl, eine Kanalisierung der Radfahrer auf ei-

nem Streifen erfolgen (siehe ERA).

Akteure

Stadt Dinslaken, Stra- | Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022)
Renverkehrsbehorde,
gef. Absprache mit Ein-

zelhandlern

Weiterer Nutzen

Erweiterung und Verbesserung der Durchlassigkeit des Radverkehrsnetzes,

Verbesserung der Wege im Schulerverkehr

Kosten

N orserns | I
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Beschilderung von fur den FuB- und Radverkehr ge6ffneten Sackgassen

Zielsetzung Die bestehende Durchlassigkeit der Sackgassen soll verdeutlicht werden, da
sie wichtiger Bestandteil des Dinslakener Radverkehrsnetzes sind. Das Fahr-
rad soll als Kurzstreckenverkehrsmittel attraktiver gemacht werden.

Zielgruppe Alle Radfahrenden und Zu-FuR-Gehenden

Abbildung  128:

Beschreibung In Dinslaken gibt es viele Sackgassen, die zwar fir den ]
Neue Beschilde-

Radverkehr am Ende durchlassig sind, dies jedoch nicht .
rung von fir den
am Beginn der Sackgasse ersichtlich wird (siehe Foto: Rad- und FuRver-
ParkstraRe). Dies soll zuklnftig durch die Installation von kehr gesffneten
neuen Verkehrszeichen (siehe Abbildung 128) verdeut-  sackgassen

licht werden.

Insgesamt werden im definierten Radwegenetz etwa 40
Sackgassen neu beschildert werden mussen. In Einzelfal-
len (z. B. Elmar-Sierp-Platz), in denen sich Sackgassen

nicht in Radverkehrsanlagen fortsetzen, ist dort nur eine

Beschilderung fir FuRganger notwendig.

Abbildung 129: Fehlende Beschilderung der fir Radfahrer durchlassigen Sackgasse (Parkstrale)

=SS s 2 3

-

E— =

—

B

Akteure Stadt Dinslaken, Stra- | Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022)
Renverkehrsbehorde

Weiterer Nutzen Erhdhung Radverkehrs- und FuRverkehrsanteils, Erweiterung des Rad- und
FuBverkehrsnetzes

EEEEE e | EEEED

mittel bis hoch
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Fahrradfreundlicher Umbau von Knotenpunkten/ Einmiindungen

Zielsetzung

Die Knotenpunkte in Dinslaken sollen fahrrad- und fuRgangerfreundlicher gestal-
tet werden. Auch die Sicherheit soll durch die MaRnahmen insgesamt erhoht

werden.

Zielgruppe

Alle Radfahrenden und Zu-FuR-Gehenden

Beschreibung

Knotenpunkte stellen auch in Dinslaken ein hohes Risiko flir Unfalle dar. Insbe-
sondere schlechte Sichtverhaltnisse, unzureichende Verdeutlichung von Vor-
rangsituationen oder das Radfahren entgegen der Fahrtrichtung sind hierfir ver-
antwortlich. Das Fihren von Radfahrern auf der Fahrbahn ist eine gute Moglich-
keit, um mit Markierungen in Knotenpunkten die Regelungen fur alle Verkehrs-

teilnehmer zu verdeutlichen.

Es gibt eine Vielzahl von Moglichkeiten, Knotenpunkte fahrradfreundlich umzu-
gestalten. MaRnahmen reichen von Markierungsmalnahmen, der Integration
des Radverkehrs in die Signalumldufe an Kreuzungen bis hin zu einem komplet-
ten Umbau der Knotenpunkte. Zu-FuR-Gehende und Radfahrer sollten moglichst
getrennt im Knotenpunkt gefiihrt werden, um Konflikte zu vermeiden (siehe
auch Kapitel 5.3.1).

Insbesondere die Umgestaltung von Knotenpunkten vor dem Hintergrund der
Erhohung der Verkehrssicherheit fihrt zu einer hohen Prioritat der MaRnahmen.
Knotenpunkte, die im Rahmen der Analyse als Unfallhdufungsstellen identifiziert

wurden, wurden explizit betrachtet (siehe Kapitel 3.3.2).

Entwickelt wurden beispielhafte MaBnahmen, die auf weitere Knotenpunkte in
Dinslaken Ubertragen werden kdnnen. Eine ganzheitliche Betrachtung aller Kno-

tenpunkte war im Rahmen des Nahmobilitdtskonzeptes nicht moglich.

Die Optimierung von Knotenpunkten ist eine Daueraufgabe. Weitere Knoten-
punkte, die verbessert werden sollten, ergeben sich beispielsweise entlang der
L1, entlang der Wilhelm-Lantermann-StralRe, der Karl-Heinz-Klingen-Stralle so-

wie der Oberhausener StraRe.

Akteure

Stadt Dinslaken, Strallen- | Umsetzungsfrist | Kurzfristig (2022; insbesondere an
verkehrsbehorde, Stra- Unfallhdufungsstellen) bis langfris-
Benbaulasttrager tig (2032)

Weiterer Nutzen

Erhohung Verkehrssicherheit; Erhdhung Radverkehrsanteil

Kosten

HEEEE o | HHREEE

teilweise jedoch auch sehr ge- gering bis sehr hoch

ringe Kosten
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Exkurs | Radfahrerfurten (Seite 1)

Radfahrerfurten sollen bei vorhandenen Radwegen angelegt werden, wenn die Radfahrer ge-
genlber dem Fahrzeugverkehr bevorrechtigt sind (RMS1; ERA). Radfahrerfurten bestehen aus
einem unterbrochenen Breitstrich (0,25 m) mit einer Strichlange von 0,50 m und einer Licken-
lange von 0,20 m (RMS1; RMS2).

In Konfliktbereichen kénnen Furten durch das Sinnbild ,Fahrrad” weiter verdeutlicht werden.
Die Piktogramme sind dreifach Gberhoht darzustellen (ERA; RMS1). Furtmarkierungen fir Ful3-
ganger sind —ausgenommen an signalisierten Knotenpunkten — optional. (RMS1)

Im Zuge von bevorrechtigten Straflen — und an signalisierten Knotenpunkten - missen Gehwe-
gen, die flr Radfahrer freigegeben sind, Uber die untergeordneten Knotenpunktarme Furtmar-

kierungen erhalten (ERA; RMS1). Hier sollen Radfahrerfurten verwendet werden.

Abbildung 130: Furtmarkierungen bei getrennten Geh- und Radwegen entlang von bevorrechtigten Haupt-

verkehrsstralen mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

Gehweg

FuRgangerfurt

I unterbrochener Schrnalstrich (0,12 m)
0,50 m Strichlange
0,20 m Licke

I
I
I FuBgingerfurt Ist optional
|
I

Radfahrerpiktogramm verzerrt

Radfahrerfurt

unterbrochener Breitstrich (0,25 m}
0,50 m Strichldnge

0,20 m Licke

Gehweg

T
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Exkurs | Radverkehrsfurten (Seite 2)

Abbildung 131: Furtmarkierungen bei anderen Radwegen entlang von bevorrechtigten Hauptverkehrsstra-

Ben mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

Gehweg

FuRgangerfurt

I unterbrochener Schmalstrich (0,12 m)
0,50 m Strichlange
0,20 m Licke

I FuRgingerfurt Ist optional

Abbildung 132: Furtmarkierungen bei gemeinsamen Geh- und Radwegen entlang von bevorrechtigten

Radfahrerpiktcgramm werzerrt

Radfahrerfurt

unterbrochener Breitstrich (0,25 m)
0,50m Strichlange

0,20m Licke

Gehweg

N w e

Hauptverkehrsstrallen mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

K Gehweg
i
| [
I i
I U
l i
1 0
e et (o) 0
e i B I
0
|
Gehweg
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Exkurs | Radverkehrsfurten (Seite 3)

Abbildung 133: Furtmarkierungen bei fir den Radverkehr freigegebenen Gehwegen entlang von bevor-

rechtigten HauptverkehrsstraBen mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

Gehweg

Radfahrerfurt

unterbrochener Breitstrich (0,25 m)
0,50 m Strichlange I

0,20 m Liicke

0
Gehweg

Abbildung 134: Furtmarkierungen bei Radfahrstreifen entlang von bevorrechtigten Hauptverkehrsstraen

mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

I k Gehweg
I

FuBRgangerfurt
I unterbrochener Schrnalstrich (0,12 m)
0,50 m Strichlange
0,20 m Licke

Radfahrerfurt I
unterbrochener Breitstrich (0,25 m) I

0,50m Strichléange
0,20m Licke

I FuBgingerfurt Ist optional

Radfahrerpiktogramm wverzerrt I ';%

i
Gehweg

Radfahrstreifen
durchgehender Breitstrich {0,25 m)
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Exkurs | Radverkehrsfurten (Seite 4)

Abbildung 135: Furtmarkierungen bei Schutzstreifen entlang von bevorrechtigten HauptverkehrsstralRen

mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

}\ Gehweg
I

FuRgangerfurt
I unterbrachener Schmalstrich (0,12 m)
0,50 m Strichlédnge

Unterbrochene Fehrbahnbegrenzung 0,20m Licke
im engeren Kreuzungsbereich I
unterbrochener Breitstrich (0,25 m)
1,50m Strichlange I
1,50 m Licke

I FuRgangerfurt ist optional

Gehweg

Schutzstreifen

unterbrachener Schmalstrich (0,12 m)
1,00m Strichlange

1,00m Licke

Abbildung 136: Furtmarkierungen bei getrennten Geh- und Radwegen im Zweirichtungsverkehr entlang

von bevorrechtigten Hauptverkehrsstralen mit Vorfahrtsregelung durch Verkehrszeichen

, \H;
A Gehweg
1 |

Zusatzzeichen
Radfahrerpiktogramm verzerrt I %Tll

I Position: bei Zeichen 205 und 206
I Uber dem Hauptschild

I Fufigangerfurt
I unterbrochener Schmalstrich (0,12 m)
I I 0,50m Strichlénge

0,20m Licke

Radfahrerfurt I I I Fufgangerfurt ist optional
unterbrochener Braitstrich (0,25 m) Tl, I

0,50m Strichlange I

0,20m Lucke I I I

Gehweg
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Exkurs | Roteinfdrbung von Furten

Radfahrerfurten sollen insbesondere an besonderen Gefahrenpunkten rot eingefarbt werden.
Dabei haben sich unterschiedliche Varianten herausgebildet, wobei die flachige Roteinfarbung
der Empfehlung der FGSV entspricht und die hochste Signalwirkung hat. Unterbrochene Beistri-

che haben demgegeniber eine noch geringere Signalwirkung als durchgezogene.

Abbildung 137: Flachige Roteinfarbung einer Radfahrerfurt

Gehweg

Gehweg

Y

Abbildung 138: Furtmarkierung mit einem durchgezogenen Beistrich

Gehweg

Gehweg

__—\\\

Abbildung 139: Furtmarkierung mit einem unterbrochenen Beistrich

Gehweg

Gehweg

Die Beispiele sind auch auf die Einfarbung von Schutzstreifen Ubertragbar.
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DetailmaRnahme Hiinxer StraRe/ WielandstraRe R8.1

Abbildung 140: Empfehlung DetailmalRnahme Hinxer StralRe (Kreuzung WielandstraRRe bis Technisches Rat-

haus)

Quelle: eigene Darstellung (Luftbild: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)

Beschreibung Die WielandstraRe ist eine wichtige Verbindung zum und vom Bahnhof in Dinsla-
ken. Insbesondere in Fahrtrichtung Lohberg ergeben sich Problemlagen, da ein
Queren der Hinxer StraRe nur schwer moglich ist, um auf den Radweg auf der
gegenlberliegenden Strallenseite zu gelangen. Der Bau einer Mittelinsel an die-
ser Stelle ist nicht moglich, sodass die Einrichtung eines Zweirichtungsradwegs
zwischen der WielandstraRe und der bestehenden Mittelinsel am Techn. Rat-
haus fiir die Verbesserung der Situation des Radverkehrs (insbesondere die Rad-
fahrer, die vom Bahnhof kommen) empfohlen wird.

Hierflr muss grundsatzlich die Rechtsabbiegespur in die Wielandstralle zurtck-
gebaut werden. Der Knotenpunktbereich wird im Bereich der Wielandstralke
durch eine Aufpflasterung sowie zusatzliche Beschilderungen fir den Radver-
kehr gesichert. Links abbiegende Radfahrer aus der WielandstralRe erhalten ei-
nen Schutzstreifen. Die Busbucht wird zuriickgebaut (im Sinne eines Buskaps),
um einen Zweirichtungsradweg umsetzen zu kdnnen und die Konflikte zwischen
FulRgdnger und Radfahrer im Bereich der Haltestelle zu reduzieren.
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DetailmaRnahme Willy-Brandt-StraRRe/ Wilhelm-Lantermann-StraRe/ Am Alten

Drahtwerk

Abbildung 141: Empfehlung DetailmalRnahme Wilhelm-Lantermann-StraRe/ Willy-Brandt-StraRe/ Am Alten
Drahtwerk

»

Quelle: eigene Darstellung (Luftbild: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)

Beschreibung Der Radverkehr wird am Knotenpunkt Wilhelm-Lantermann-StraRe/ Willy-

Brandt-StrafRe heute mit dem FuRverkehr gemeinsam gefiihrt. Dies erzeugt
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insbesondere bei hohen Zahlen an Radfahrer und FulRganger zu Proble-
men. Zusatzlich zieht die gemeinsame Flhrung nach sich, dass Radfahrer
die Querungen oft entgegen der eigentlichen Fahrtrichtung nutzen und das
Konflikt- und Gefahrenpotenzial weiter ansteigt. Aus diesen Griinden sollte
der Radverkehr separat geflhrt werden — getrennt vom Fufverkehr und
wo notwendig auch getrennt vom Kfz-Verkehr.

Hierfur wird der Radverkehr entlang der B8 sowie in der Wilhelm-Lanter-
mann-Stralle vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und mithilfe von Rad-
fahrstreifen sicher geflhrt. Aufgrund der bestehenden Breiten in der Wil-
helm-Lantermann-StralRe sowie der Notwendigkeit von weiterhin insge-
samt vier Spuren im Kreuzungsbereich, wird der Radverkehr mithilfe von
Schutzstreifen an den Knotenpunkt herangefihrt — vergleichbar mit dem
bestehenden Beispiel am Knotenpunkt Am Neutor/ Hans-Bockler-StraRe —
und kann auf diese Weise direkt links abbiegen. Aufgrund des erhohten
Konfliktpotenzials mit dem Kfz-Verkehr in diesem Bereich, werden die

Schutzstreifen zusatzlich vollflachig rot eingefarbt.

Flr das direkte Linksabbiegen aus der Stralle Am Alten Drahtwerk wird ein
aufgeweiteter Radaufstellstreifen markiert. Dies ist insbesondere aufgrund

der untergeordneten Funktion der StraRe méoglich.

Radfahrer, die entlang der Willy-Brandt-StraRe fahren und links abbiegen
wollen, werden Flachen zum indirekten Linksabbiegen markiert. Eine zu-

satzliche, separate Signalisierung ist hier notwendig.

Der Zweirichtungsradweg auf der stdlichen StralRenseite der Wilhelm-Lan-
termann-Stralle zwischen der Willy-Brandt-Stralle und der Schillerstralse
sollte aufgehoben werden, ebenso der andere Radweg auf der Schiller-
stralRe. Radfahrer aus der Schillerstralse sollen mithilfe einer neuen Mitte-
linsel die Wilhelm-Lantermann-Stralle queren kénnen. Auch diese wird

aufgrund der Sicherheit rot eingefarbt.
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Bau von Querungshilfen

Zielsetzung

R9

Verbesserung Durchlassigkeit des Radwegenetzes, Verkehrssicherheitserho-

hung

Zielgruppe

Alle Radfahrenden und Zu-FulR-Gehenden (siehe auch F3)

Beschreibung

Querungshilfen kdnnen aus zweierlei Grinden als notwendig oder empfehlens-

wert betrachtet werden. Zum einen verbessern sie die Durchlassigkeit des Net-

zes, da insbesondere Hauptverkehrsstralsen mit einer erhohten Verkehrsbelas-

tung querbar gemacht werden. Zum anderen sind sie bei der Freigabe linker Rad-

wege notwendig>.

Empfehlenswert sind sie zusatzlich auf Verbindungen, an denen eine Radverbin-

dung eine HauptverkehrsstralSe kreuzt. Empfehlungen fur Mittelinseln beinhal-

ten die MaRnahmentabellen im Anhang V. Darilber hinaus sollten zuktnftig dau-

erhaft die Notwendigkeiten fir Querungshilfen und bestehende Querungshilfen

auf ausreichende Breiten flr den Radverkehr gepruft werden.

Nicht an allen StralRen ist es notwendig, eine Querungshilfe in Form einer Mitte-
linsel oder Lichtsignalanlage zu errichten. Die ERA (FGSV 2010) gibt die Empfeh-

lung, dass Querungsanlagen in der Regel notwendig sind, wenn bei einer zulas-

sigen Hochstgeschwindigkeit von bis zu
50km/ h die Verkehrsstarke bei mehr als
1.000Kfz/ h oder bei Uber 50km/ h bei
500Kfz/ h liegt. Empfehlungen zu Einsatz-
grenzen von Mittelinseln gibt es seitens
der VwV-StVO sowie der FGSV nicht.

Mittelinseln sollen fir den Radverkehr
mind. eine Tiefe von 3,00 m sowie eine
Breite von 4,00 m aufweisen. Dies ent-
spricht den Anforderungen der FGSV (RASt
(FGSV 2006) sowie ERA FGSV 2010)).

Abbildung 142: Regelmalie einer Mit-

telinsel fUr den Radverkehr

Radverbindung

J 3.25m

3,00 m I

A
4,00 m

Radverbindung

Akteure

Stadt Dinslaken, Stra- | Umsetzungsfrist

Renbaulasttrager

N

kurzfristig (20
(2032)

2) bis langfristig

Weiterer Nutzen

Erhohung der Verkehrssicherheit

Kosten

. . . Priorisierung

sehr gering bis hoch

>3 Die VWV-StVO schreibt fiir die Freigabe linker Radwege vor, dass ,,am Anfang und am Ende einer solchen Anordnung
[...] eine sichere Querungsmaglichkeit der Fahrbahn zu schaffen [ist]“ (Il zu Absatz 4 Satz 3 und 4 VwV-StVO).
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Rickbau von Pollern und Umlaufsperren R10
Zielsetzung Rickbau von Gefahrenstellen (auch fir den FuRverkehr)

Zielgruppe Alle Radfahrenden

Beschreibung Feste Einbauten auf Radwegen sind besonders gefadhrlich, wenn sie im Dunkeln

nicht zu sehen sind. Doch auch bei Tageslicht kénnen sie zu Gefahrenpunkten
fir Radfahrende werden.

Deswegen sollen insbesondere Poller und Umlaufsperren zuriickgebaut bzw.
den aktuell geltenden Standards angepasst werden. Folgende Standards sollten
angesetzt werden:

* An Umlaufsperren ist eine Uberlappung der Gitter zu verhindern. Der
Abstand zwischen den Gittern betragt mind. 1,50 m, der Abstand zur
StraRe/ zum auftreffenden Gehweg mind. 3,00 m. (vgl. FGSV (2010))

= Poller sollten mindestens einen Abstand von 2,00 aufweisen und auffal-
lig gefarbt sowie beidseitig retroreflektierend gestaltet werden. (vgl.
FGSV (2010))

=  Wenn die Poller zusatzlich nicht gleichzeitig als Standort fur ein Ver-
kehrszeichen (oder dhnlich hoher Einbauten) dienen, sind sie in der Zu-
fahrt in einem 20 m langen Keil aus weilser Radmarkierung einzufassen.
(vgl. ERA (FGSV 2010))

Die im Rahmen des Gutachtens identifizierten Poller und Umlaufsperren im
Radwegenetz sollen zurlickgebaut/ angepasst werden. Die weiteren, in
Dinslaken befindlichen Poller und Umlaufsperren sollen ndher Gberprift und
ggf. angepasst werden. Die erhobenen Poller und Umlaufsperren geben hier
erste Anhaltspunkte fir die weitere Prifung (siehe Anhang V).

Abbildung 143: Anforderungen (Mindes- Abbildung 145: Markierung

breiten) an Umlaufsperren Abbildung 144: Mindestab- von Pollern

stand von Pollern

20,00 m

Wege foii I Gehweg/ o
breite - | StraRe Sl .
Akteure Stadt Dinslaken, Stra- | Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022)
Renverkehrsbehdrde

Weiterer Nutzen Erhohung der Verkehrssicherheit

Kosten . Priorisierung . . . .

gering bis hoch
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Ausbau der Radabstellanlagen am Bahnhof sowie in der Innenstadt R11

Zielsetzung Schaffen von sicheren und attraktiven Radabstellanlagen an wichtigen Zielen des
Radverkehrs

Zielgruppe Alle Radfahrer, insbesondere Pendler

Beschreibung FUr den Radverkehr ist es besonders wichtig, Abstellanlagen in direkter Lage zur

Quelle und zum Ziel zu haben, die auch eine Qualitat aufweisen (siehe Exkurs).
Im Rahmen der Befahrungen und der Besichtigungen in der Innenstadt konnten
einige Orte identifiziert werden, an denen wild abgestellte Fahrrader vermehrt

vorzufinden sind.

Insbesondere fur die Verkntpfung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel Bahn
und Fahrrad spielen die Abstellanlangen am Bahnhof von Dinslaken eine wich-
tige Rolle. Taglich stehen hier etwa 550 Rader, wohingegen es nur 250 qualifi-
zierte Radabstellanlagen gibt. Die bestehenden Anlagen sind somit Uberlastet,
was im Bahnhofsumfeld haufig zu wild abgestellten Rddern fihrt. Das Angebot
der Abstellanlagen am Bahnhof sollte erweitert werden. Dabei sollte insbeson-
dere auf die Anforderungen unterschiedlicher Nutzergruppen geachtet werden,

sodass ein abgestuftes System angestrebt werden sollte.

Vorstellbar ist eine Kombination aus einem Fahrradparkhaus (Uberdacht, be-
wacht, ggf. weitere Serviceleistungen), weiteren Fahrradboxen (Uberdacht, ge-
sichert, zu mieten, Kosten fiir den Nutzer entstehen) sowie Anlehnblgeln in di-

rekter Ndhe zum Bahnhof (ggf. Gberdacht, nicht bewacht, kostenfrei).

1. Fahrradparkhaus (Uberdacht, bewacht, ggf. weitere Serviceleistun-
gen)

2. Gesicherte Station (mit einem automatischen Zugangssystem)

3. Fahrradboxen (max. 10; Lademoglichkeiten, ggf. Integration von Leih-
radern)

4. Anlehnbigel in direkter Nahe zum Bahnhofseingang (zur Qualitat un-

terschiedlicher Typen von Anlehnbigeln siehe nachfolgenden Exkurs)

Dieses Konzept ist insbesondere im Rahmen der Umgestaltung des Bahnhofs-

vorplatzes zu bericksichtigen.

Auch in der Innenstadt konnte Potenzial fir weitere Abstellanlagen ermittelt
werden. Insbesondere auf dem neu gestalteten Neutorplatz sollten weitere An-
lehnbigel fir Rader installiert werden. Ein erster moglicher Standort wéare unter
den Badumen am Durchgang in Richtung Hans-Bdckler-Stralle. Auch im Umfeld

der Volkshochschule und der Stadtbibliothek sollte nach weiteren Moglichkeiten
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fir Anlehnbigel geschaut werden, hier muss ggf. die Umwandlung von beste-
henden Kfz-Stellplatzen in Betracht gezogen werden, da die verfligbaren Flachen

gering sind.

Insgesamt ist eine Verbesserung der Qualitat und Quantitat von Stellplatzen an
offentlichen Einrichtungen anzustreben — so beispielsweise an der Ernst-Bar-
lach-Gesamtschule und grundsatzlich an allen Schulstandorten, in Nebenzen-
tren/Versorgungsbereichen sowie Haltestellen des OV.

Insbesondere private Abstellanlagen, die auf Gehwegen stehen und diese blo-
ckieren, sollten untersagt bzw. auf privatem Grund platziert werden.

Akteure

Stadt Dinslaken, DB Umsetzungsfrist kurzfristig (2022) bis mittelfristig
(2027)

Weiterer Nutzen

Steigerung der Anzahl intermodaler Wege

Kosten

EEEEE oo | EREE

variieren je Form der Abstell- mittel bis hoch

anlage
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Exkurs | Anforderungen an Radabstellanlagen (Seite 1)

Radabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Radverkehrsforderung. Das Rad muss hier-
bei in Wohnungsnahe oder an den Zielen des Radverkehrs sicher, standfest, einsehbar und nach
Moglichkeit auch witterungsgeschitzt abstellbar sein. Detaillierte Empfehlungen fir Radabstell-
anlagen enthalten die einschlagigen Regelwerke (vgl. Hinweise zum Fahrradparken - FGSV
(2012)):

guter und sicherer Halt aller FahrradgrofRen und -typen ohne Beschadigungsgefahr an
Fahrrad oder Teilen der Abstellanlage

gute Zuganglichkeit zum bequemen Ein- und Ausparken mit ausreichendem Bewegungs-
spielraum, Achsenabstande der Fahrradhalter mind. 1 m, besser 1,5m

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

einfache Reinigung und sicherer Betrieb durch Gbersichtliche Gestaltung, ausreichende
lichte Héhe bei Uberdachung, Vermeidung von scharfen Kanten und Sturzgefahren; ins-
besondere sollten Einschrankungen der Barrierefreiheit durch Radabstellanlagen ver-
mieden werden;

gute Installationsmoglichkeiten durch vielseitig geeignete Anlehn- und AnschlieRmog-
lichkeiten der Fahrrader an der Radabstellanlage (z.B. durch zuséatzlichen Unterholm)
stadtgestalterische Vertraglichkeit neben der aus verkehrlicher Sicht wichtigen Erkenn-
barkeit der Fahrradabstellmoglichkeiten in Form von einfachen und zurlckhaltenden
Formen und Farben sowie einem gestalterisch abgestimmten Einsatz von Werbetragern
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Exkurs | Anforderungen an Radabstellanlagen (Seite 2)

Tabelle 4: Vor- und Nachteile géngiger Typen von Radabstellanlagen

Anlehnhalter/ | Lenkerhalter | Vorderrad- Aufhangun- Transpor-
-bugel halter gen table Halter

Kundensicht

Zugdnglichkeit + o) = 0
Diebstahlschutz - = - +
Betriebssicht

Betrieb + = - 0
Installation - + o 0
Stadtgestalt + - o

++ sehr vorteilhaft, + vorteilhaft, o neutral, - nachteilhaft, -- sehr nachteilhaft

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2012: 15

Tabelle 5: Empfohlene Entfernung von Abstellanlagen in Abhangigkeit von der Parkdauer

E -

tion, oder -boxen

Tabelle 6: Kosten je Fahrradstellplatz in Bezug auf die unterschiedlichen Ausgestaltungen

kurze Erledigung, z.B. bis 1 Stunde 10m
ldngere Erledigung, mehrere Stunden 25m
Tagesparken fiir z.B. Mitarbeiter, OPNV-Kunden 50m-75m
Tagesparken mit zusatzlichen Dienstleistungen, wie Fahrradsta- 100 m

Fahrrad-Parkhaus oder Radstation 3.000 €
Gesicherte Station (mit einem automatischen Zugangssystem) 1.000 €
Fahrrad-Boxen (inkl. Lademdglichkeiten) 600 €
Anlehnblgel 150 €
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5.34 Nicht-investive MalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs
Stellplatzsatzung fiir den Radverkehr R12
Zielsetzung Schaffen von ausreichend und qualitativ hochwertigen Abstellanlagen fir Fahr-

rader bei Neubauten, Erweiterungen sowie Nutzungsdanderungen

Zielgruppe

Bauende, Architekten, stddtische Planer, Bauordnung

Beschreibung

Mit der Novelle der Bauordnung NRW entscheiden nun allein die Kommunen,
ob und in welchem MaRe sie die Errichtung von Stellplatzen und Fahrradabstell-
pldtzen bei baulichen Anlagen mit kommunalen Satzungen regeln. Seitens des
Landes werden diesbezlglich keine Vorgaben mehr gemacht. Auf diese Weise
wird der Tatsache Rechnung getragen, dass die Frage, wie viele Stellplatze und
Fahrradabstellplatze fir ein Gebdude notwendig sind, maligeblich von der stad-
tebaulichen Konzeption und der értlichen Verkehrsplanung sowie der OPNV-
Infrastruktur beeinflusst wird. Die Entscheidung Uber den Stellplatzbedarf wird
daher kinftig durch die Rate und nicht mehr durch die Bauaufsichtsbehorden
getroffen.

Bei einem Inkrafttreten der Novellierung der Landesbauordnung NRW Ende
2017 kénnte die Stadt Dinslaken ,durch Satzung regeln, dass bei Errichtung, An-
derung oder Nutzungsanderung baulicher Anlagen, bei denen ein Zu- und Ab-
gangsverkehr mittels Kraftfahrzeug oder Fahrrad zu erwarten ist, Stellplatze o-
der Garagen und Abstellplatze fir Fahrrader hergestellt werden missen” (§ 50,
Abs.1 BauO NRW).

In einer Stellplatzsatzung fir den Radverkehr sollten folgende Inhalte bertck-
sichtigt werden:

* Einteilung der Stadt in unterschiedliche Zonen (z.B. Innenstadtbereich,
zentrale Wohnbereiche, Gewerbegebiete, etc.)

* Anzahl der notwendigen Fahrradabstellanlagen je Nutzung

* Ausgestaltung der Abstellanlagen (Uberdachung, Anlehnhalter, Fahr-
radbox, etc.)

Als gutes Beispiel kann die Stellplatzsatzung der Stadt Bremen herangezogen
werden.

Akteure

Stadt Dinslaken Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022)

Weiterer Nutzen

Imagegewinn; Verbesserung der Erreichbarkeiten

Kosten

[ reorsenrs | [
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Markieren von Piktogrammen gegen Geisterradfahrer auf Radwegen R13

Zielsetzung

Erhohung der Verkehrssicherheit

Zielgruppe

Radfahrer

Beschreibung

Das Radfahren auf Radwegen auf der falschen StraRRenseite ist ein haufiger Re-
gelverstoR, der zu Konflikten und damit Gefahren insbesondere an Knotenpunk-
ten flahrt. Auch ZusammenstoRe mit anderen Radfahrern kénnen schwerwie-
gende Folgen haben.

N . Abbild 146: Pikt -
Deswegen sollten in Dinslaken auf Abschnitten, raung 'togramme ge

gen Geisterfahrer

auf denen besonders haufig Radfahrer auf der
falschen StraRenseite beobachtet werden, Pik-
togramme markiert werden (Beispiel: Abbildung
146). So soll das Bewusstsein der Radfahrer fir

die Problematik gescharft werden.

Begleitet werden sollte die MalRnahme durch
eine umfassende Offentlichkeitsarbeit, bei-
spielsweise auch durch Berichte in der Presse o-
der durch Flyer.

Folgende Arbeitsschritte sollte die Stadt Dinslaken durchfiihren:
* Abstimmung zu den stark betroffenen Abschnitten im Stadtgebiet z. B. mit
der Polizei/ dem ADFC
* Information der Bevolkerung (inkl. Aufzeigen von alternativen Routen)

* Anbringen der Piktogramme

Akteure

Stadt Dinslaken, Ab- Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022)
stimmung auch mit der

Polizei

Weiterer Nutzen

Verdeutlichung von Verkehrsregeln; Offentlichkeitsarbeit

Kosten

BEREN rosees | HIRBEN
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Radwegepaten

Zielsetzung

R14

Qualitatssicherung des Radverkehrsnetzes durch regelmaRige Uberpriifung der
Qualitat der Radwege

Zielgruppe

engagierte Blrger und Blrgerinnen

Beschreibung

Die Stadt Dinslaken sollte ein Netz von Radwegepaten aufbauen, dem engagierte
Blrger und Blrgerinnen betreten kdnnen, die sich bereiterklaren, mindestens
einmal jahrlich bestimmte Streckenabschnitte abzufahren und der Stadtverwal-
tung mitzuteilen, ob die Wegebeschaffenheit und die Beschilderung in Ordnung

sind oder ob Méngel behoben werden mussen.

Auch regelmaRige Treffen, bei denen die Radwegepaten eingeladen werden,
sollten organisiert werden. In diesem Rahmen kann ein Austausch zwischen den
Radwegepaten untereinander sowie ein ndherer Austausch mit der Verwaltung

stattfinden. Das Wir-Geflihl soll auf diese Weise gestarkt werden.

Als ,Arbeitshilfe’ fir die Radpaten sollte ein kurzer Leitfaden mit den fir die
Stadtverwaltung wichtigsten Punkten bei der Bewertung der Radwege erstellt
werden. Hier kdnnen Hinweise zur richtigen Beschilderung und Beschilderung
von Wegen, Fahrbahnoberflachen, Markierungen, Hindernissen etc. aufgenom-

men werden.
Folgende Arbeitsschritte sollte die Stadt Dinslaken durchfihren:

* Anwerben von Radwegepaten (ggf. Gber Mitglieder des ADFCs)
* Erstellung eines Leitfadens

* Ernennung einer verantwortlichen Stelle fir die Aufnahme und Bearbeitung
der Ergebnisse der Radwegepaten (auch Nutzung der Plattform RADar! ware
moglich)

Akteure

Stadt Dinslaken; Blrger | Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022), dann lau-
fend

Weiterer Nutzen

Identitatsstiftung; Offentlichkeitsarbeit

Kosten

. Priorisierung . .
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Pflege und Unterhaltung, Winterdienst

Zielsetzung

Qualitatssicherung des Radverkehrsnetzes; Schaffen eines durchlassigen Netzes

auch in den Wintermonaten

Zielgruppe

Radfahrende

Beschreibung

Als zentrale Serviceleistung, die auch im Rahmen der zentralen Zielsetzungen
formuliert wurden, soll das Alltagsnetz in den Winterdienst aufgenommen wer-
den, damit auch im Winter ein gut befahrbares Netz an Radwegen vorhanden
ist. Auch sollen die Wege regelmaRig von Laub und anderen stérenden Dingen
(z.B. Splitt nach dem Winter) gereinigt und die Begriinung zurlickgeschnitten

werden — Hinweise kénnen hierzu auch die Radwegepaten geben (siehe R 14).

Die Unterhaltung und der Winterdienst im Bereich von Fuls- und Radwegen ob-
liegen dem jeweiligen StralRenbaulasttrager, wobei eine vertragliche Regelung
vorsieht, dass der Winterdienst im Stadtgebiet vollstdndig von der Stadt Dinsla-
ken Gbernommen wird. Die Einteilung erfolgt grundsatzlich nach verschiedenen
Streustufen. Alle FuR- und Radwege, sowie alle Bushaltestellen, bei denen sat-
zungsgemall eine Streupflicht der Stadt besteht, befinden sich in der Streustufe
1. Dies bedeutet, dass der Winterdienst bis morgens um 7.00 Uhr zu erfolgen
hat. Gleiches gilt auch fir Querungshilfen wie Lichtsignalanlagen, Zebrastreifen

und Mittelinseln.

Es sollte geprift werden, ob das erstellte Radnetz (insbesondere Alltagsverkehr)
in der ersten Streustufe enthalten ist. Abschnitte des Hauptnetzes, die aktuell
nicht gerdumt werden, sollten in die Streustufe 1 aufgenommen werden, sodass

ein durchldssiges Netz auch in den Wintermonaten gewahrleistet werden kann.

Zunachst sollte die Stadt eine Uberpriifung des aktuellen Rdumplans in Bezug
auf das entwickelte Alltagsnetz flr den Radverkehr durchfiihren, um wichtige

weitere Routen zu ermitteln.

Akteure

Stadt Dinslaken, Stra- Umsetzungsfrist kurzfristig (bis 2022), dann lau-

Renbaulasttrager fend

Weiterer Nutzen

Erhohung der Verkehrssicherheit

Kosten

T rrorsrns |

1,70 €/ Einwohner/ Jahr
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Offentlichkeits- und Pressearbeit fiir den Rad- und FuRverkehr

Zielsetzung

Verbesserung des Images des Radfahrens in Dinslaken

Zielgruppe

Radfahrer, FulRganger, Autofahrer

Beschreibung

Eine zielgruppenspezifische Offentlichkeitsarbeit kann neben dem stetigen Aus-
bau und der Verbesserung der Infrastruktur dazu beitragen, ein fahrrad- sowie
fulRgangerfreundliches Klima in Dinslaken zu etablieren und Verkehre vom MIV
auf das Fahrrad bzw. FuRwege zu verlagern. Ziel ist es, das Fahrrad neben der
Nutzung als Freizeit- vor allem als Alltagsverkehrsmittel zu etablieren. Als Ziel-
gruppen sollen vor allem Personen angesprochen werden, die derzeit vorwie-
gend mit dem Auto unterwegs sind. Hierzu ist es wichtig, verschiedene Akteure
als Multiplikatoren zu gewinnen und darlber die Zielgruppen mit speziellen
Kampagnen gezielt anzusprechen. Dabei sollte der persénliche Nutzen (das Plus
fir die eigene Gesundheit, 6konomische Vorteile usw.) ebenso aufgezeigt wer-

den wie der Klimaschutzaspekt.

Die Kampagnen und Aktionen kénnen sich z.B. fiir das Radfahren speziell an Ar-
beitnehmer/ -geber (z.B. ,Mit dem Rad zur Arbeit”), an Kinder/ Jugendliche (z.B.
,Kindermeilenkampagne®, ,Mit dem Rad zur Schule”) oder an Kunden des Ein-
zelhandels (z.B. ,Einkaufen mit dem Rad“) richten. Mit dem Projekt

STADTRADELN kdénnen alle Zielgruppen erreicht werden.

Diese Aktivitaten im Radverkehrsbereich sollten fiir die kommenden Jahre gene-
rell fortgeflhrt und intensiviert sowie starker beworben werden. Eine Entwick-
lung einer ,,Dachmarke” Radverkehr sowie die zentrale Koordination der Mal3-
nahmen ist zu empfehlen. Dadurch kann der Radverkehr von einer Imageverbes-
serung profitieren, das Radfahrklima und das Miteinander der Verkehrsteilneh-
mer insgesamt in der Stadt verbessert, sowie die Nahmobilitdt insgesamt in den
Kopfen verankert werden. Jede Kampagne sollte durch die Medien (Presse, Lo-
kalradio) sowie online (z.B. Giber die Homepage der Stadt) begleitet und entspre-
chend auf vielfaltige Weise prasent gemacht werden, um positive Effekte an die

Offentlichkeit zu kommunizieren.

Akteure

Stadt Dinslaken; Presse | Umsetzungsfrist kurzfristig (bis2022), dann lau-
fend

Weiterer Nutzen

Gesundheitsforderung, CO,-Einsparung

Kosten

[ reorsenns | [

0,50 €/ Einwohner/ Jahr
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Karte 30: MaRnahmenempfehlungen fir den Radverkehr im definierten Netz
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6 Umsetzungsfahrplan

Es wird nicht moglich sein, jede einzelne Malinahme kurzfristig umzusetzen. Dies ist nicht nur eine
Frage der kommunalen Haushaltslage, sondern auch der personellen Planungskapazitdten der Ver-
waltung. Neben dem zeitlichen Aspekt werden zunachst auch die finanziellen Grundlagen fiur die
Entwicklung der MalBinahmen geschaffen werden mussen. Eine erste wichtige Grundlage fir die Um-
setzung der Malnahmen stellt die gutachterliche Empfehlung zur Priorisierung der Einzelmal3nah-
men dar (siehe Kapitel 5.2 und Kapitel 5.3). Diese Priorisierung ist nicht als verbindlich anzusehen,
da im Rahmen des Konzeptes nicht jede EinzelmaRnahme geprift werden konnte. Die weitere Pri-
fung und Detaillierung der MaBnahmen sowie konkrete Ausarbeitung von Prioritdten und Umset-

zungshorizonten obliegt der Verwaltung.

6.1 Realisierungshorizonte

In der nachfolgenden Tabelle 7 sind die MalRnahmenpakete des FuRverkehrs (F 1 bis F10) sowie des
Radverkehrs (R1 bis R16) mit ihren Kostenschatzungen zusammenfassend nach Umsetzungshori-

zonten und Prioritaten geordnet dargestellt.

Flr die Stadt Dinslaken ergibt sich zunachst die Aufgabe, die notwendigen Finanzierungsmittel im
Haushaltsplan zu bericksichtigen. Zum anderen dienen die Empfehlungen fir Prioritdten und Um-

setzungshorizonte als Leitfaden fir die nachsten Jahre:

=  Malnahmen mit kurzfristigem Realisierungshorizont und geringen Kosten kénnen kurzfristig
umgesetzt werden. Hierzu zdhlen insbesondere BeschilderungsmalRnahmen (Sackgassen,
Einbahnstralen, ...) sowie einfache bauliche MaBnahmen (Rickbau von Pollern/Umlaufsper-
ren, Neuordnungen des ruhenden Kfz-Verkehrs, Verringerung der Behinderungen durch
Werbeaufsteller, ...) sowie strategische sowie koordinierende MaRnahmen (Mobilitatsma-
nagement, Stellplatzsatzung).

= Weitere Malknahmen erfordern einen erhéhten baulichen Aufwand. Sie sind oftmals mit
Vorlaufzeiten flr Planung und politische Abstimmung verbunden. Das bedeutet, dass insbe-
sondere die Malknahmen mit erhéhter Prioritat kurzfristig angegangen werden mussen, aber
erst mittel- bis langfristig realisiert werden kénnen. Das betrifft beispielsweise bauliche MaRk-
nahmen an Kreuzungen, den Neu- und Umbau von Geh- und Radwegen sowie die empfoh-
lenen flachigen UmbaumaRnahmen am Eppinghovener Tor.

= Als Daueraufgaben wurden MaRnahmenpakete kategorisiert, die entweder turnusmaRig an-
stehen (Offentlichkeitsarbeit, Radwegepaten, Pflege/Unterhaltung der Wege) oder die sich
Uber den gesamten betrachteten Zeitraum bis 2032 und ggf. dartber hinaus erstrecken.
Letzteres betrifft zum Beispiel die kontinuierliche Herstellung eines barrierefrei nutzbaren
offentlichen Raumes sowie die sukzessive Herstellung der empfohlenen und weiteren Que-
rungshilfen. Es bietet sich an, diese MaRnahmen in jeweiligen Programmen mit festen Haus-
haltsmitteln festzusetzen. Hierzu sind die empfohlenen Mittel pro Jahr fir die Stadt Dinsla-

ken ergdnzt.
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6.1.1 Zusammenfassung der MalRnahmen im Fuverkehr: Fokusbereich Innenstadt

Die in Kapitel 5.2.1 dargestellten MaBnahmenpakete bzw. Einzelmanahmen sind in Karte 22, Karte

23 sowie Karte 24 bezogen auf die Innenstadt dargestellt.
Wichtige MaRnahmen sind zusammenfassend unter anderem

= die Trennung des FuR- und Radverkehrs an Kreuzungen sowie insbesondere in den Tempo
30-Zonen (siehe F1, F5),

= die Ausgestaltung eines Wegeleitsystems (siehe F1.1),

= die Verbesserung des Wegenetzes durch die Ergdnzung weniger strallenbegleitender Geh-
wege sowie insbesondere die Ausgestaltung attraktiver FuRwegeachsen (Flanierrouten)
(siehe F2 sowie F2.1),

= die Schaffung neuer, sicherer Querungsstellen an den HauptverkehrsstralRen (siehe F 3),

= die Verbesserung der StraRenquerungen auch in den NebenstralSen insb. durch vorgezogene
Seitenrdume (siehe F3),

= die barrierefreie Ausgestaltung des 6ffentlichen Raumes, zundchst prioritar die StralRenque-
rungen (Querungshilfen, Ampeln, Eimindungen/ Kreuzungen im Nebennetz), (siehe F7)

= die barrierefreie Herstellung von OPNV-Haltestellen, soweit rdumlich moglich mit Sitzmog-
lichkeiten sowie mit Witterungsschutz, abhadngig von der Bedeutung fir einsteigende Fahr-
gaste (siehe F7),

= die Minderung der Konflikte mit parkenden Fahrzeugen insb. durch eine Neuordnung des
Parkens sowie durch verstarkte Kontrollen (siehe F8),

= die Ergdnzung von Sitz- und Spielmdoglichkeiten im gesamten Wegenetz (siehe F9) sowie

= die weitere gestalterische sowie funktionale Aufwertung wichtiger Stadtplatze/ -rdume flr
den FulRverkehr und Aufenthalt (siehe F9.1 und F9.2).

6.1.2 Zusammenfassung der MalRnahmen im FuRverkehr: Fokusbereich Hiesfeld

Die in Kapitel 5.2.1 dargestellten MaRnahmenpakete bzw. EinzelmaRnahmen sind in Karte 25 sowie

Karte 26 bezogen auf Hiesfeld dargestellt.
Wichtige MaRnahmen sind zusammenfassend unter anderem

= die Trennung des FuR- und Radverkehrs an Kreuzungen sowie insbesondere in den Tempo
30-Zonen (siehe F1, F5),

= die Ausgestaltung eines Wegeleitsystems (siehe F1.1),

= die Verbesserung des Wegenetzes durch die Erganzung weniger stralRenbegleitender Geh-
wege sowie insbesondere die Ausgestaltung attraktiver FuRwegeachsen (Flanierrouten)
(siehe F2 sowie F2.1),

= die Verbesserung der StralRenquerungen auch in den NebenstralRen insb. durch vorgezogene
Seitenrdume (siehe F3),

= die barrierefreie Ausgestaltung des 6ffentlichen Raumes, zundchst prioritar die Strallenque-

rungen (Querungshilfen, Ampeln, Eimindungen/ Kreuzungen im Nebennetz), (siehe F7)
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6.1.3

die barrierefreie Herstellung von OPNV-Haltestellen, mit Sitzméglichkeiten sowie méglichst
mit Witterungsschutz, abhangig von der Bedeutung flr einsteigende Fahrgaste (siehe F7),
die Ergdnzung von Sitz- und Spielmaoglichkeiten im gesamten Wegenetz (siehe F9) sowie
die weitere gestalterische sowie funktionale Aufwertung wichtiger Stadtplatze/ -raume fur
den FuRverkehr und Aufenthalt (siehe F9.1 und F9.2).

Zusammenfassung der MalRnahmen im Radverkehr

Die MaRnahmenpakete in Anhang V fassen die Vielzahl von EinzelmalRnahmen, die in den nédchsten

15 Jahren umgesetzt werden sollen, zusammen. Eine moglichst kurzfristige Umsetzung wird vor al-

lem fir folgende MaRnahmen empfohlen:

Freigabe des Gehwegs fir den Radverkehr zwischen GrenzstraRe und Willy-Brandt-Stralie
zum Luckenschluss (R1)

Freigabe des Gehwegs fur den Radverkehr zwischen RolandstralRe und Marschallstrae zum
Lickenschluss (inkl. Abbau/Entfernung der Ketten und sonstiger Barrieren) (R2)
Erneuerung der Wegeoberflache des Rotbachweges auf Hohe des ND-Heims (R 2)
Verbreiterung der Wege und Uberarbeitung der Knotenpunkte entlang der Karl-Heinz-Klin-
gen-Strale als wichtige Verbindung zwischen der Innenstadt und Hiesfeld (R 2)

Einrichtung eines Zweirichtungsradweges auf der Willy-Brandt-Stralle zwischen Dr.-Otto-
Seidel-Str. und FlurstralRe (R 2)

Einrichtung eines Zweirichtungsradweges zwischen Luisenstralle und der Wege parallel zum
Bahndamm (R2)

Markieren von Fahrrad-Piktogrammen entlang der KreuzstralRe, Duisburger StrafRe und Kon-
rad-Adenauer Stralle gemeinsam mit dem Umbau am Kreisverkehr (Treffpunkt der StralRen)
sowie entlang von weiteren StralRenabschnitten (siehe Anhang) insbesondere auch zur Re-
duzierung von Konflikten zwischen Rad- und Fulverkehr (R 3)

Erhohung der Verkehrssicherheit fir Radfahrer am Knotenpunkt HedwigstraRe/ DianastraRe
durch den Bau eines Minikreisverkehrs (Unfallhdufungsstelle) und Verbesserung der Anbin-
dung der DianastralRe an die AmalienstraRRe (R 3)

Einrichten von FahrradstralRen (z. B. auf der FichtenstralRe zur Schulwegsicherung oder der
Julius-Kalle-Stralke) (R4)

Offnen von EinbahnstraRen (z. B. WallstraRe oder Julius-Kalle-StraRe) (R5)

Schaffen von Grundlagen zur Durchfiihrung des Versuchs der Offnung der FuRgingerzone
fir den Radverkehr (R6)

Umbau Knoten Hiinxer StraRe/WielandstraRe zur Anlage eines Zweirichtungsradweges (R 8)
Einrichtung von Kreisverkehren an den Knoten Voerder Str./Feldstr./Bismarckstr. sowie Bis-
marckstr./Schillerstr.

Bau einer Mittelinsel an der Wilhelm-Lantermann-StralRe/ Schillerstralle (gemeinsam mit der
Aufhebung des Zweirichtungsradwegs auf der slidlichen StraRenseite) (R9)

Schaffen von neuen Radabstellanlagen auf dem Neutorplatz sowie an der VHS (R11)
Offentlichkeitsarbeit fiir den Rad- und FuRverkehr (R 16)
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Tabelle 7: MaRBnahmenpakete, Prioritdten und Umsetzungshorizonte

Bereich

MaRknahmenpaket

Umsetzungshorizont

Prioritat

Kostenschatzung

Anmerkung

gassen

F3 >1.000.000 EUR
FuR- und Radverkehr / Mehr Querungshilfen Daueraufgabe sehr hoch
R9 ca. 100.000 EUR/ Jahr
Barrierefreiheit im offtl. Raum
Gtz - 500.000 — 1.000.000 EUR
FuRverkehr F7 (Zusat,Z/IC,h %u Mafinahmen der Barri Daueraufgabe hoch
erefreiheit in anderen MafSnahmen- ca. 60.000 EUR/ Jahr
paketen)
~ 5 e >1.000.000 EUR
§ L Fahrradf dlicher Umb auerautgabe teilweise jedoch auch sehr Synergieeffekte zum FulRverkehr
ahrradfreundlicher Umbau von istig i
» & Radverkehr R8 o (kurzfristig meeson_qere sehr hoch geringe Kosten von Einzel- durch die Reduzierung von Kon-
Q = Knotenpunkten/ Einmiindungen Umbau von Unfallhéu- )
c mafsnahmen flikten
L 9 fungsstellen)
© D ca. 150.000 EUR/ Jahr
Y
s 9 Synergieeffekte zum FulRverkehr
g 2 >1.000.000 EUR ) )
S 5 Radverkehr R2 Ausbau vorhandener Wege Daueraufgabe hoch durch die Reduzierung von Kon-
a8 ca. 200.000 EUR/Jahr )
flikten
Pflege und Unterhaltung, Winter- 100.000 —
Radverkehr R15 . & & Daueraufgabe hoch Synergieeffekte zum FuRRverkehr
dienst 250.000 EUR/ Jahr
Radverkehr R16 | Offentlichkeits- und Pressearbeit | Daueraufgabe hoch < 100.000 EUR/ Jahr Synergieeffekte zum FuRverkehr
o <100.000 EUR
Radverkehr R14 | Radwegepaten Daueraufgabe niedrig
ca. 1.000 EUR/ Jahr
100.000 - 250.000 EUR
kurzfristig (2022
FuBverkehr F8 Abbau von Nutzungskonflikten uretrs |g ( ] ,) sehr hoch Umbau von anderen Radwe- | Synergieeffekte zum Radverkehr
& Buskap mittelfristig )
N gen siehe R3
N
2 Beschilderung von fiir den FuR-
Radverkehr R7 und Radverkehr geoffneten Sack- | kurzfristig (2022) hoch <100.000 EUR Synergieeffekte zum FuRverkehr
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Ruckbau von Pollern und Umlauf-
Radverkehr R10 kurzfristig (2022) hoch <100.000 EUR Synergieeffekte zum FulRverkehr
sperren
Stellplatzsatzung fir den Radver-
Radverkehr R12 keh > E kurzfristig (2022) hoch <100.000 EUR
ehr
Radverkehr R4 Einrichten von FahrradstraRen kurzfristig (2022) hoch 250.000 — 500.000 EUR
Offnen von EinbahnstraRen fiir o
Radverkehr R5 ] ) kurzfristig (2022) hoch < 100.000 EUR
den Radverkehr in Gegenrichtung
Markieren von Piktogrammen ge-
Radverkehr R13 | gen Geisterradfahrer auf Radwe- | kurzfristig (2022) hoch <100.000 EUR
gen
Verringerung der Wartezeiten an
FuBverkehr F4 154, ¢ s kurzfristig (2022) mittel 100.000 250.000 EUR
Erhohung der StraRenraum und L .
FuRBverkehr F9 L kurzfristig (2022) mittel <100.000 EUR
Aufenthaltsqualitaten
Schulisches Mobilitdtsmanage- o ) )
FuRverkehr F10 ; kurzfristig (2022) mittel <100.000 EUR Synergieeffekte zum Radverkehr
men
Freigabe der FuRgéangerzone fir . . Prufen der Umsetzbarkeit im
Radverkehr R6 kurzfristig (2022) mittel <100.000 EUR )
den Radverkehr Rahmen eines Versuchs
FuRverkehr F1.1 | Wegweisung im FuRwegenetz kurzfristig (2022) niedrig <100.000 EUR
FuRgangerfreundliche Gestaltung o o 250.000 — 500.000 EUR: Synergieeffekte zum FulRverkehr
o kurz- bis mittelfristig ! ) ]
~ FuBverkehr F5 von Kreuzungen und Einmindun- (2022/ 2027) hoch Riickbau ,freier Rechtsab- durch die Reduzierung von Kon-
S gen bieger” je > 100.000 EUR flikten
[al}
3 250.000 — 500.000 EUR;
= Ausbau der Radabstellanlagen am | kurz- bis mittelfristig Kosten variieren je Form der
2 Radverkehr R11 o hoch
Bahnhof sowie in der Innenstadt | (2022/ 2027) Abstellanlage
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Fuhren des Radverkehrs auf der

kurz- bis mittelfristig

>1.000.000 EUR
teilweise jedoch auch sehr

FuRverbindungen

(2027 —2032)

>1.000.000 EUR

Radverkehr R3 L hoch ) ]
Fahrbahn —wo méglich (2022/ 2027) geringe Kosten von Einzel-
mafnahmen
Kost: ind im M hme-
5 FuBverkehr F6 Kreis-/Minikreisverkehre mittelfristig (2027) mittel osten sind im Maftnahme Synergieeffekte zum Radverkehr
S paketR8 enthalten
(%)
o FuRverkehr F9.1 | Aufwertung Eppinghovener Tor mittelfristig (2027) mittel 500.000 - 1.000.000 EUR | Synergieeffekte zum Radverkehr
) . mittel- bis langfristig
Radverkehr R1 SchlieRen von Netzlicken hoch 500.000 - 1.000.000 EUR
(2027 —2032)
Verbreiterung und Optimierun mittel- bis langfristi
FuBverkehr F1 une P 8 BITSHE | hoch 500.000 -1.000.000 EUR
der Wege im Fulwegenetz (2027 — 2032)
()
§ Herstellung neuer Fulwege und mittel- bis langfristig .
- FuBverkehr F2.1 ] ) mittel 250.000 - 500.000 EUR
= FuBverbindungen: Flanierrouten (2027 —2032)
~
S Erhohung der Aufenthaltsqualitat | mittel- bis langfristi
Q FuRverkehr F9.2 | . . . . . 2 s mittel >1.000.000 EUR Synergieeffekte zum Radverkehr
in weiteren Bereichen (2027 —2032)
Herstell FUR q ittel- bis lanafristi 500.000 -1.000.000 EUR
erstellung neuer FuBwege un mittel- bis langfristi
FuRBverkehr F2 . E E s niedrig Bahnhofsdurchstich
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6.2 Fordermoglichkeiten
Bund - Nationale Klimaschutzinitiative

Das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) férdert inves-
tiven KlimaschutzmalBnahmen im Bereich Nachhaltige Mobilitdt im Rahmen der nationalen Klima-
schutzinitiative. Geférdert werden unterschiedliche investive Mallnahmen. Aus gutachterlicher Sicht
sind fUr die Stadt Dinslaken insbesondere die Ergdnzung vorhandener Wegenetze sowie der Bau
neuer Wege fur den Radverkehr sowie Errichtung von Radabstellanlagen an Verknlpfungspunkten

mit 6ffentlichen Einrichtungen bzw. dem 6ffentlichen Verkehr sinnvolle Férderpunkte.

Die Zuwendung belauft sich auf eine Hohe von 50% (bei finanzschwachen Kommunen auf 62,5%).
Der Antragszeitraum lauft vom 1. Juli bis 30. September 2017. Der Bewilligungszeitraum liegt in der

Regel bei zwei Jahren.

Bund - Die Kommunalrichtlinie

Im Rahmen der Klimaschutzinitiative des BMU kénnen Projekte aus unterschiedlichen Bereichen ge-
fordert werden, die dem Leitbild der CO,-Neutralitédt folgen. Hierbei kann es sich (Stand: 2016) u.a.
um Klimaschutzkonzepte (Férdersatz bis 65 %), Klimaschutzteilkonzepte (Fordersatz bis 65 %), den
Einsatz von Klimaschutzmanagern (Férdersatz bis 65 %) oder die Umsetzung einer ausgewahlten Kli-
maschutzmalnahme durch den Klimaschutzmanager (Fordersatz bis 50 %, hochstens 200.000 €),
Energiesparmodelle und auch investive KlimaschutzmaBnahmen handeln®. Unter den investiven

MaRnahmen fallen MaRnahmen fir eine nachhaltige Mobilitat.

Um nachhaltige Mobilitatsformen zu unterstitzen, sind folgende infrastrukturelle MaRnahmen zu-

wendungsfahig:

= die Errichtung verkehrsmittellbergreifender Mobilitatsstationen,

= die Einrichtung von Wegweisungssystemen fur den alltagsorientierten Radverkehr,

= die Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur durch die Ergdnzung vorhandener Radwege-
netze (Luckenschluss durch Radwege, FahrradstraRen, Radschnellwege oder Radfahr- und
Schutzstreifen), die Umgestaltung von Knotenpunkten sowie die LED-Beleuchtung der neu
errichteten Radwege,

= die Errichtung von Radabstellanlagen an Verknipfungspunkten mit 6ffentlichen Einrichtun-

gen oder dem o6ffentlichen Verkehr.

Im Regelfall erfolgt die Zuwendung durch einen nicht riickzahlbaren Zuschuss in Hohe von bis zu 50

Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben. Der Zuschuss ist pro Antrag auf 350.000 Euro begrenzt.

54 Antragsteller konnen Gemeinden, Stadte und Landkreise sowie die von diesen gebildeten Verbanden und sonstige
Zusammenschlisse, 6ffentliche, gemeinnitzige und kirchliche Trager von Kindertagesstatten, Schulen, Hochschulen

und Kirchen sein.
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Bund - Bundeswettbewerbe

Der Bund fordert regelmaRig auch investive, modellhafte Malknahmen zur Férderung des Radver-
kehrs. Aktuell lauft beispielsweisen ein Forderaufruf fir modellhafte investive Projekte zum Klima-
schutz durch Starkung des Radverkehrs im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative des Bundes-

ministeriums fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit.

Gefordert werden investive Projekte mit Modellcharakter zur radverkehrsfreundlichen (Neu-)Gestal-
tung des StraRRen- und Siedlungsraums, zur Errichtung zuséatzlicher Radverkehrseinrichtungen (zum
Beispiel zum Fahrradparken) sowie zur Etablierung lokaler Dienstleistungen fiir den Radverkehr. An-

tragsfahig sind u.a. Kommunen sowie Zusammenschlisse von Kommunen.

Im Regelfall erfolgt die Férderung durch eine nicht rtickzahlbare Zuwendung in der Hohe von bis zu
70 Prozent der zuwendungsfahigen Ausgaben bzw. Kosten. Die Mindestzuwendung pro Vorhaben
belduft sich auf 200.000 €. Antrage mussten bis Ende Mai 2017 eingereicht werden®®.

Zukinftig sollte die Stadt Dinslaken die Férderkulisse weiter im Auge behalten, um auf Férderaufrufe

reagieren zu konnen.

Bund - Nationaler Radverkehrsplan

Im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) werden nicht-investive MaRnahmen in Form
von Modellprojekten mit bis zu 80 % gefordert. Hierzu gehéren Konzepte fiir Offentlichkeitsarbeit,
Offentlichkeitsarbeit fiir den Alltagsradverkehr, Offentlichkeitsarbeit fiir den Radtourismus, Mobili-

tdtsmanagement, Verkehrssicherheitsarbeit sowie der Aufbau von Serviceangeboten.

Bund - Férderung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements

In den letzten Jahren liefen verschiedene Projekte auf Bundesebene zur Forderung des betrieblichen
Mobilitatsmanagements, beispielsweise das Projekt Mobil.Pro.Fit. in verschiedenen Modellregionen,
darunter in Nordrhein-Westfalen im Kolner Raum, Ruhrgebiet und im Kreis Gltersloh/ Bielefeld. Die
Auswertung in den Modellregionen steht noch aus. Bei einem Erfolg wird das Projekt zuklnftig auf
weitere Regionen/ Kommunen ausgeweitet werden. Gleichzeitig gibt es Bestrebungen auf Landes-
ebene Uber das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, das Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement weiter zu

starken.

Dariber hinaus erarbeitet das Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicher-
heit seit Anfang 2015 eine Forderrichtlinie zur Férderung des betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ments®®. Dies soll mit einem eigenen Férderprogramm hinterlegt werden und so die Treibhaus-
gasemissionen durch eine Steigerung der Nutzung des OPNV sowie eine verbesserte Auslastung von

Pkw im Pendlerverkehr zu reduzieren.

55 Weitere Informationen: http:/ / www.klimaschutz.de/ sites/ default/ files/ 170119 _bundeswettbewerb_radver-
kehr_bmub_fin_bf.pdf
56 http:/ / www.bmub.bund.de/ fileadmin/ Daten_BMU/ Download_PDF/ Aktionsprogramm_Klimaschutz/

aktionsprogramm_klimaschutz_2020_broschuere.pdf
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Land - Nahmobilitct

Das Land Nordrhein-Westfalen férdert mit der Férderrichtlinie Nahmobilitat (FORi-Nah)® Investitio-
nen, Planungen, Service, Kommunikation und Information zur Forderung der Nahmobilitdt. Forder-
fahig sind Bau- und Ausbauvorhaben, grundhafte Erneuerung sowie weitere Vorhaben. Geférdert
werden dabei:

= Radverkehrsanlagen,

= FuBverkehrsanlagen,

= Fahrradstationen,

= Fahrradabstellanlagen im 6ffentlichen Stralenraum,

= Sowie sonstige MaRnahmen wie Offentlichkeitsarbeit zur Férderung der Nahmobilitit, Mo-
dal-Split-Erhebungen und Dauerzahlstellen fir den Radverkehr.

Die Forderung erfolgt in Form eines Zuschusses, die Forderung betragt bis zu 80 %, in Ausnahmefal-

len sogar bis zu 90 % der zuwendungsfahigen Ausgaben.

Land - Férderrichtlinien kommunaler Strafsenbau (F6Ri-kom-Stra)

Das Land Nordrhein-Westfalen fordert MaRnahmen zur Verbesserung der kommunalen Verkehrs-
verhaltnisse. Rad- und Gehwege werden im Zusammenhang mit dem Aus- und Umbau verkehrswich-
tiger StralRen geférdert. Das Vorhaben muss geeignet sein, einen sicheren und leistungsfahigen Stra-
Renverkehr zu gewahrleisten oder den Verkehrsfluss zu verbessern. Férderfahig sind MaRnahmen
ab 200.000 € Forderantrag. Antrdge sind spatestens bis zum 1. Juni des dem vorgesehenen Baube-

ginn vorausgehenden Jahres bei der zustandigen Bezirksregierung zu stellen.

Elektromobilitdt

Im Bereich der Elektromobilitat gibt es zahlreiche Mdglichkeiten Gber Darlehen und Zuschisse Elekt-
romobilitdt zu férdern. Sie richten sich allerdings groftenteils an Unternehmen. Diese kénnen aber
im Rahmen von betrieblichem Mobilitatsmanagement auf diese Unterstltzungsmaoglichkeiten auf-
merksam gemacht werden (z.B. Foérderrichtlinie Elektromobilitdt, Technologiewettbewerb IKT fir
Elektromobilitat I, Darlehen aus NRW.BANK Elektromobilitat)

Verkehrssicherheitsarbeit
Im Rahmen der Verkehrssicherheitsarbeit werden MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit fiir den All-
tagsradverkehr gefordert. Sie werden mit Mitteln aus dem Landeshaushalt fir Verkehrssicherheits-

arbeit unterstitzt. Der Fordersatz ist einzelfallabhangig.

Intermodale Verkniipfungen
Neben der Férderung aus Mitteln des Klimaschutzes konnen intermodale Verknipfungspunkte dar-
Uber hinaus nach dem OPNVG NRW geférdert werden. GemaR § 12 OPNVG kdnnen beispielsweise

der Neu- und Ausbau von P+R und B+R-Anlagen gefordert werden sowie der Neu- und Ausbau von

57 Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-Westfalen
(Forderrichtlinien Nahmobilitdt FORi-Nah), RdErl. des Ministeriums fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr -
MMA2-86.19-4.3v.01.12.2014
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zentralen Omnibusbahnhéfen (bis zu 75 % Férderung). Nach § 13 OPNVG kénnen dariber hinaus

MaRnahmen mit besonderem Landesinteresse mit bis zu 85 % geférdert werden.>®

6.3 Verstetigungsstrategie

Ziel ist es, die Themen Klimaschutz und die kontinuierliche Forderung des Rad- und FuRverkehrs dau-
erhaft in der Verwaltung zu implementieren und zu verankern. Mit dem Arbeitskreis Mobilitat ist
hierfUr bereits ein wichtiger Schritt getan worden.

Dieser Arbeitskreis Mobilitat sollte weiter fortgefiihrt werden. Auf diese Weise werden Vertreter von
Politik (interfraktionell), Verwaltung und Verbanden kontinuierlich in die Entwicklung und Entste-
hung von Verkehrsmafinahmen eingebunden. Die Themen der Nahmobilitat sollten hierbei weiter-
hin im Fokus stehen. Themenschwerpunkt konnte zukinftig beispielsweise die weitere Ausgestal-

tung und Abstimmung der entwickelten Mallnahmen sein.

Die entsprechenden Ausschiisse sind im Rahmen der Weiterentwicklung der MaRnahmen zu betei-

ligen. Hier sind die im Arbeitskreis entwickelten MaRnahmen vorzustellen sowie abzustimmen.

Zusétzlich ist neben der kommunalen Abstimmung im Radverkehr auch eine Kooperation mit den
Nachbarkommunen notwendig — dies spielt insbesondere fir die Entwicklung des Alltagsnetzes eine
entscheidende Rolle. Hierbei sollen die Anschlisse in die Nachbarkommunen sowie ein attraktiver
Ubergang gemeinsam sichergestellt werden. Auf diese Weise kénnen insbesondere lingere Wege
mit dem Rad attraktiv gemacht werden und eine Verlagerung vom MIV steigt insbesondere auf We-

gestrecken, die Uber die Stadtgrenzen hinaus verlaufen.

Eine regelmalige Abstimmung mit dem Kreis Wesel ist im Themenfeld Radverkehr anzustreben. Die-
ser hat in seinem Klimaschutzkonzept aus dem Jahr 2015 formuliert, dass ein kreisgebietsweites
Fahrradmobilitdtskonzept vom Kreis in Abstimmung mit den kreisangehdrigen Stadten und Gemein-
den, zustandigen StraRRenbaulasttragern, dem Regionalverband Ruhr (RVR), mit Tourismusorganisa-

tionen und weiteren Beteiligten zu entwickeln ist.

6.4 Controlling-Konzept

Den zu erwartenden Auswirkungen der Umsetzung der Malknahmen stehen die tatsachlichen Aus-
wirkungen gegentber. Es konnen sich Ausgangsparameter verandern bzw. angenommene Entwick-
lungen anders ablaufen. Daher ist es wichtig das Konzept sowie dessen MalRnahmen zum einen auf
Erfolg hin zu Uberprifen und zum anderen zu Uberprifen, ob die Malknahmen nach wie vor dazu

geeignet sind, die gesteckten Ziele zu erreichen.

58 Vgl. http:/ / www.nwl-info.de/ wir-ueber-uns/ aufgaben/ infrastrukturfoerderung/ broschueren/ infrastrukturfoerde-

rung.pdf
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Zum Controlling der spezifischen MaRnahmen des , Klimaschutzteilkonzeptes Ful3- und Radverkehr”
wurde ein Indikatorensystem entwickelt, das die spezifischen MaRnahmenempfehlungen wieder-
spiegelt. So wurde fiir jede MaRnahme ein geeignetes Uberpriifungsinstrument festgelegt, mit dem

sich der Erfolg der jeweiligen MaRnahme bestimmen und messen lasst.

Eine erfolgreiche Evaluation bendtigt Akzeptanz, sowohl im Zusammenspiel zwischen Politik und
Verwaltung als auch innerhalb der Offentlichkeit. Hierfiir muss der gesamte Prozess jedoch klar for-
muliert werden. Dies gilt insbesondere auch fir eine klare Hierarchisierung innerhalb der Akteurs-
ebenen sowie eine klare Benennung und Zuteilung der Zustandigkeiten und Verantwortlichen.

Die Evaluation sollte durch ein regelmaRiges und umfassendes Berichtswesen zur transparenten Dar-
stellung der aufgebrachten Mittel, erzielten Erfolge sowie Entwicklungen in den einzelnen Hand-
lungsfeldern beitragen aber auch Schwierigkeiten im Prozess aufzeigen. Eine zumindest teilweise
Eingliederung in das bestehende Berichtswesen erscheint dabei durchaus sinnvoll. Denkbar wére
daher ein Evaluationszyklus von drei bis finf Jahren. Die Aufgabe kann optional an ein externes Un-
ternehmen vergeben werden. Darlber hinaus sollten die Informationen dann in verschiedenen lo-
kalen Medien (Zeitung, Radio, stddtische Homepage) aber auch mittels direkter Ansprache (Info-

stande) der Offentlichkeit bereitgestellt werden.

Tabelle 8: Indikatoren fur ein Controlling

Erfolgsmalstab maégliche Indikatoren

m? verbreiterte/optimierte
Gehwege, Erhebung der

Verbreiterung und Opti- = hoherer FuBwegean-

F1 i W i il iger Konflik I h
mierung der Wege im telv, weniger Konflikte FuRgangerzahlen, Modal alle 5 Jahre
Fulwegenetz beim zu Full Gehen . )

Split, gemeldete Mangel,
F11 Wegweisung im Ful3- verbesserte O|:|ent|e- Anz.ahl aufgestellter Weg- alle 3 Jahre
wegenetz rung der FulRganger weiser, Befragungen
2h llter F
Herstellung neuer Ful’- hoherer Fulwegean- m* hergesteliter u.f-éwege,
. i : ) Erhebung der FulRganger-
F2 wege und —verbindun- teil, Zufriedenheit der : alle 5 Jahre
. zahlen, Modal Split, Befra-
gen Bevolkerung R
gungen, gemeldete Mangel
Lange hergestellter Flanier- 1 Jahr
) routen, Erhebung der Ful3-
F2.1 Flanierrouten . nach Um-
gangerzahlen vorher/ nach-
setzung
her, Befragungen
) Anzahl hergestellter Que-
Reduzierung von Un- rungshilfen, Auswertun
F3 mehr Querungshilfen fallen, Zufriedenheit 8 ’ & alle 5 Jahre
. von Unfallzahlen; Befragun-
der FulRganger
gen
) Auswertung von Unfallzah-
Verringerung der Warte- Reduzierung von Un- len; Befragungen, eigene

F4 i g g fallen, Zufriedenheit ! guUngen, €ig ) alle 3 Jahre
zeiten an LSA R Erhebungen der Wartezeit,

der FulRganger
Beobachtungen
FuBgéngerfreundliche Reduzierung von Un- Auswertung von Unfallzah-
F5 Gestaltung von Kreuzun- | fallen, Zufriedenheit len; Befragungen, Beobach- | alle 5 Jahre
gen und Einmindungen | der FulRganger tungen
uh- 1/2
) L Klarere Ve.rkehrsfuh Beobachtungen vorher/ /2 Jahr
F6 Kreis-/Minikreisverkehre = rung, weniger Kon- nach Um-
. nachher
flikte setzung

£7 Barrierefreiheit im offtl. Anzahl barrierefrei umge- alle 3 Jahre

Raum bauter Infrastrukturen
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Erfolgsmalstab mogliche Indikatoren

F8

F9

F9.1

F9.2

F10

R1

R2

R3

R4

R5

R6

R7

R8

Abbau von Nutzungs-
konflikten

Erhohung der StralRen-
raum- und Aufenthalts-

qualitaten

Eppinghovener Tor

Weitere Bereiche

Schulisches Mobilitats-
management

SchlieBung von Netzli-
cken

Ausbau vorhandener
Wege

FUhren des Radverkehrs
auf der Fahrbahn

FahrradstralRen

Offnen von Einbahnstra-
Ren

Freigabe der FuRgénger-
zone flr Radfahrer

Beschilderung von Sack-
gassen

Fahrradfreundlicher
Umbau von Knoten/Ein-
mundungen

Weniger Konflikte im
offentlichen Raum,
weniger gemeldete
Mangel
Zufriedenheit der Be-
volkerung, Belebung
des 6fftl. Raumes
Zufriedenheit der Be-
volkerung, Belebung
des offtl. Raumes
Zufriedenheit der Be-
volkerung, Belebung
des 6fftl. Raumes

Verhaltensanderungen
der Schiler/Eltern

mehr Radfahrten, we-
niger Unfélle, dichtes
Radverkehrsnetz

mehr Radfahrten, we-
niger Unfélle, keine zu
schmalen Infrastruktu-
ren, keine/wenige
Konflikte

mehr Radfahrten auf
der Fahrbahn, weniger
Konflikte im Seiten-
raum

mehr Radfahrer auf
den Abschnitten, Rick-
sicht der Autofahrer
Anzahl Radfahrer in
Gegenrichtung, Ruck-
sicht der Autofahrer,
keine Konflikte/Unfélle

keine Konflikte/Unfélle

Alle passierbaren Sack-
gassen sind beschil-
dert

keine Unfalle/Kon-
flikte, Radfahrer fah-
ren auf der Fahrbahn,
Ricksicht der Autofah-
rer

Beobachtungen, Befragun-
gen, gemeldete Probleme
durch Burger, Anzahl zu
schmaler Infrastrukturen
Anzahl aufgestellter Stra-
Renmobel, Begriinungsan-
teil, Beobachtungen

Zahlung und Befragung vor-
her/nachher

Zahlung und Befragung vor-
her/nachher

Anzahl von durchgefihrten
MaRnahmen an Schulen,
Befragungen vorher/nach-
her an Schulen

Anzahl geschlossener Netz-
licken, Radfahrerzahlun-
gen; Modal Split, Beobach-
tungen; Unfallzahlen

m?2 umgebauter Wege, Rad-
fahrerzahlungen; Modal
Split, Beobachtungen; Un-
fallzahlen

Lange von auf der Fahrbahn
geschaffenen Infrastruktu-
ren, m? umgestaltete an-
dere Radwege, Beobach-
tungen

Lange geschaffener Fahr-
radstralRen, Zahlungen, Be-
obachtungen

Anzahl gedffneter Einbahn-
stralRen, Beobachtungen,
Zahlungen, Unfallzahlen

Beobachtungen, Befragun-
gen, Zahlungen, Unfallzah-
len

Anzahl beschilderter Sack-
gassen

Unfallzahlen, Beobachtun-
gen

alle 3 Jahre

alle 3 Jahre

1 Jahr
nach Um-
setzung

1 Jahr
nach Um-
setzung

alle 3 Jahre

alle 5 Jahre

alle 5 Jahre

alle 5
lahre, %
Jahr nach
Umsetzung
Friedrich-
Ebert-Str.

alle 3 Jahre

alle 3 Jahre

% Jahr
nach Um-
setzung

alle 3 Jahre

alle 3
Jahre, bei
wichtigen
Knoten %
Jahr nach
Umsetzung
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ErfolgsmalRstab mogliche Indikatoren

Anzahl hergestellter Que-

Reduzi Un- .
eduzierung von ©n rungshilfen, Auswertung

R9 Bau von Querungshilfen | fallen, Zufriedenheit alle 5 Jahre
von Unfallzahlen; Befragun-
der Radfahrer
gen
Rickbau von Pol- U.nfallzahlen, keine be- Anzahl rickgebauter Pol-
R10 hindernden Elemente alle 3 Jahre
lern/Umlaufsperren ler/Umlaufsperren
auf Radwegen
Anzahl haff Abstel-
Ausbau der Radabstell- keine wild abgestellten nza gesg atrener Abste
R11 i lanlagen, wild abgestellte alle 3 Jahre
anlagen Rader .
Rader
. Neu-/Umbauten mit Anzahl geschaffener Radab-
Stellplatzsatzung fir den ) )
R12 ausreichender Zahl stellanlagen im Zuge von alle 3 Jahre
Radverkehr
von Radabstellanlagen = Neu-/Umbauten
Radfahrer fahren nicht | Beobachtungen, Zéhlung
R13 Plk-togramme gegen auf de‘r falschen Stra- falsch fahrender Radfahrer, alle 3 Jahre
Geisterradler Renseite, keine Un- Anzahl aufgetragener Pikto-

falle/Konflikte gramme, Unfallzahlen
Aktive Radwegepaten,
regelmalige Treffen

keine Unfalle, wichtige

R14 Radwegepaten Anzahl von Radwegepaten jahrlich

Anzahl einbezogener Rad-

R15 Pflege uhd UnFerhaI R‘adverk.('ahrsac‘hsen verkehrsanlagen, Unfallzah- | jahrlich
tung, Winterdienst sind gerdumt/in gutem .
len, eigene Befahrungen
Zustand
. . Anzahl umgesetzter Pro-
Zufriedenheit der Rad- . 8 .
- ) ) . . . jekte, Anzahl Presseartikel,
Offentlichkeitsarbeit, fahrer, positive Stim- a . . o N
R16 ) N offentliche Diskussion in Le- | jahrlich
Pressearbeit mung fir das Radfah-
ren serkommentaren, Befragun-

gen

6.5 Kommunikationsstrategie

Sowohl das ,Klimaschutzteilkonzept FulR- und Radverkehr” im Allgemeinen sowie die enthaltenen
MaRnahmen im spezifischen sollen im Rahmen einer Kommunikationsstrategie fir die Offentlichkeit

zuganglich gemacht werden.

Bereits bei der Erstellung des Konzeptes sowie im Zuge der Workshops und Biirgerbeteiligungen
wurde ersichtlich, dass das Thema Klimaschutz und Verkehr durchaus auf Interesse in der Blrger-
schaft und bei den Akteuren in Dinslaken stdRt. Gerade in der Umsetzung wird die Kommunikation
besonders wichtig. Denn die hohe Bereitschaft der Unterstitzung der Thematik und die Nutzung der
Bevolkerung sowie weiterer Akteure als Multiplikatoren bedarf einer gezielten und aufeinander ab-

gestimmten Offentlichkeitsarbeit.

Hierbei sollte insbesondere auf bestehende Strukturen und Kanéle zurlckgegriffen werden. Eine
professionelle und effiziente Offentlichkeitsarbeit bedeutet vor allem fiir Kommunen personelle und
zeitliche Ressourcen effizient miteinander zu verknipfen, da diese Reserven haufig Mangelware
sind. Um diese Ressourcen noch effektiver einsetzen zu kénnen, benoétigt man das Wissen dartber,

welche Medien und Informationskanale bisher genutzt wurden, welche darliber hinaus existieren
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und welche Formen der Offentlichkeitsarbeit fir die eigenen Zwecke gezielt angewendet werden

konnen.

Mit einer (ibergreifenden Konzeption der kommunalen Offentlichkeitsarbeit wird die Gestaltung
bzw. Optimierung der Kommunikation sowohl fiir Akteure auBerhalb der Verwaltung (Unternehmen,
Institutionen, Privatpersonen, etc.) als auch der Kommunikation unter den Verwaltungsakteuren
selbst verfolgt, um die Fuls- und Radverkehrsférderung in Dinslaken weiter bekannt zu machen, sie
weiter voranzutreiben und dabei die begleitende Offentlichkeitsarbeit méglichst effizient zu halten.

Anzustreben ist hierbei eine kontinuierliche Berichterstattung sowie die Férderung weiterer Aktivi-
taten durch gezielte Offentlichkeitsarbeit fiir die verschiedenen Zielgruppen im Rahmen der spezifi-
schen Einflussmoglichkeiten. Exemplarisch sind an dieser Stelle zwei unterschiedlich weit gefasste
Zielgruppen aufgeflhrt:

= Schiler: Insbesondere die Verlagerung von alltdglichen Wegen flhrt zu einer verstarkten
Reduzierung des CO,-AusstoRes. Schiler stellen eine besonders gute Zielgruppe dar, da
diese haufig von der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel — oder vom Elterntaxi —
abhangig sind. Fir eine selbststandige Mobilitat sollte die Nutzung des Rads oder das Laufen
weiter geférdert werden. Auch die Kombination vom Radfahren mit dem OV kann fiir Schii-
ler eine gute Moglichkeit, um ihre Schulwege selbststdndig zu gestalten. Die unterschiedli-
chen Moglichkeiten sowie die Vorteile sowohl fiir die Schiler als auch fiir die Eltern (weniger
Stress) sind sowohl den Schiilern, aber auch den Eltern zu vermitteln.

= Privatpersonen: Ziel der Offentlichkeitsarbeit ist es, die Menschen in Dinslaken nicht nur
Uber den Klimaschutz und die Vorteile des Radfahrens und Zufullgehens zu informieren, son-
dern sie auch individuell zum Handeln zu veranlassen. Hierflr kann es z.B. nitzlich sein, die
Ziele transparent zu kommunizieren und mit dem personlichen Lebensumfeld der Anwohner
in Verbindung zu bringen, wodurch eine stdrkere Identifikation geférdert wird. Unterstitzt
werden kann dies durch die Erhdhung des Wiedererkennungswertes durch den gemeinsa-

men Aulenauftritt im Rahmen von Aktionen, Materialien, etc. unterschiedlicher Akteurs-

gruppen.

Als Einstieg in die Umsetzung wird empfohlen, eine Veranstaltung zu organisieren, auf der das end-
glltige Konzept in einem ansprechenden Rahmen prasentiert wird. Bei dieser Veranstaltung kann
die Stadt einige MaRRnahmen vorstellen, die Birger und Birgerinnen, Unternehmen oder Akteure
betreffen und deren Umsetzung zeitnah — mit Unterstltzung bzw. Begleitung durch Akteure —ange-

gangen werden sollen.
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7 Ausblick

Das Klimaschutzteilkonzept fir den Ful3- und Radverkehr in der Stadt Dinslaken stellt eine gute
Grundlage dar, um zwei wichtige Verkehrstrager der Nahmobilitdt und damit den Klimaschutz aktiv
weiter zu fordern. Durch die Attraktivierung des FulR- und Radverkehrs kdnnen insbesondere kurze
Autofahrten eingespart werden. Durch die Verbesserung der Radverkehrsanbindungen an die Nach-
barkommunen kdnnen auch langere Strecken fir das Radfahren an Attraktivitat gewinnen —insbe-

sondere auch vor dem Hintergrund der rasant steigenden Verbreiterung von Pedelecs.

Die Stadt Dinslaken hat bereits viel flir die Forderung des FulR- und Radverkehrs sowie des Klima-
schutzes getan. So sind in der Stadt insbesondere die stadtischen Hauptverkehrsstralen mit einer
Hochstgeschwindigkeit von Tempo 40 belegt. Und auch in den beiden Fokusbereichen Innenstadt
und Hiesfeld wurde in den vergangenen Jahren viel zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat getan —

beispielsweise Platzgestaltungen, Umgestaltungen von Strallen etc.

Zukinftig wird es darum gehen, den Ful’- und Radverkehr weiter als System zu férdern und in seiner
Gesamtheit zu betrachten. Neben baulichen MaRnahmen spielen hier auch MaRnahmen, die der
Schaffung einer neuen, nahmobilitatsfreundlichen Mobilitatskultur dienen, eine wichtige Schlissel-
rolle. Auch hier wurden mithilfe der Beteiligung der Bevolkerung erste Schritte unternommen. Die
Politik sowie Interessensvertreter wurden und werden ebenfalls durch den eingerichteten ,Arbeits-
kreis Mobilitat’ im Themenfeld der Nahmobilitatsforderung mitgenommen. Diese Arbeitsgrundlagen

sollten durch die regelmalige Fortsetzung weiter gefestigt und ausgebaut werden.

Insgesamt wurde vor dem Hintergrund der Umsetzung der entwickelten Malknahmen ermittelt, dass
die Stadt Dinslaken mit Hilfe von Verlagerungen im MIV allein im Jahr 2030 ca. 6.500t CO, weniger
emittieren werden, als dies ohne Umsetzung der Mallnahmen der Fall ware. In Abhangigkeit vom
den MalRnahmen hinterlegten Zeitplan ist mit einer steigenden Tendenz zu rechnen. Denn insbeson-
dere MaBRnahmen der Kommunikation sowie auch die Etablierung einer neuen Mobilitatskultur er-
fordern Zeit. Die volle Ausschopfung des Potenzials wird daher erst um das Jahr 2030 erreicht wer-

den konnen.
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Anhang I: FuRgdngeriberwege

FuRgdngeriberwege werden durch § 26 StVO sowie die VwV-S5tVO geregelt. Die ,Richtlinien fur die

Anlage und Ausstattung von FuBgangeriberwegen” (R-FGU 2001) sowie auch die Entwurfsregel-
werke der FGSV (EFA und RASt) enthalten dariber hinaus detaillierte Angaben zur Anlage von Ful3-

gangeriberwegen.

FuRgdngeriberwege sollten dann angewendet werden, wenn dies aufgrund erschwerter Querungs-
bedingungen erforderlich ist bzw. wenn der FuRgédnger ansonsten nicht sicher (ber die Stralle ge-
langt. Der Einsatz von FulRgangeriberwegen kommt insbesondere fir folgende Situationen in Frage
(vgl. FGSV 2002):

=  FUr Querungsbereiche wichtiger Wegebeziehungen des Fullgangerverkehrs, sofern der FuR-
gangerverkehr hinreichend gebindelt werden kann
= Fdr Einmindungsbereiche untergeordneter StraRen, wenn einem starken FulRgdngerstrom

auch gegeniber den einbiegenden Fahrzeugen Vorrang eingerdumt werden soll

FuBgidngeriiberwege diirfen nach der VwV-StVO sowie der R-FGU nur innerorts an max. zweistreifi-
gen> Stralen mit zul. Hchstgeschwindigkeit von max. 50 km/ h angelegt werden und missen beid-
seitig Gehweganschlisse aufweisen. Nicht geeignet sind FuRgédngeriberwege in der Nahe von Licht-
signalanlagen sowie auf Strallenabschnitten mit ,Griner Welle”. In Tempo 30-Zonen sind sie prinzi-
piell einsetzbar, jedoch sollte anderen Querungsanlagen nach Moglichkeit der Vorzug gegeben wer-
den (vgl. R-FGU). Vorgezogene Seitenrdume oder mittige Warteflachen etc. kénnen unterstiitzend
eingesetzt werden. Dies empfiehlt sich insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf
schutzbedurftiger Personen wie Kindern oder Senioren bzw. in StraRenbereichen mit eingeschrank-

ten Sichtverhaltnissen.0

Freie Rechtsabbiegestreifen (neben Dreiecksinseln) sollten innerorts nur Ausnahmefalle sein. Sind
freie Rechtsabbieger fur die Leistungsfahigkeit oder hinsichtlich der fahrgeometrischen Ausbildung
der Knoten notwendig, sollten FuRgangeriberwege (moglichst mit Teilaufpflasterungen) zur Durch-
setzung und Verdeutlichung des FuRgangervorrangs zum Einsatz kommen (vgl. RASt 06; EFA 2002).

Alternativ sind Lichtsignalanlagen fur FuRganger einzurichten.

Hinsichtlich des FuRganger- und Kfz-Aufkommens/ h definiert die R-FGU mégliche Einsatzbereiche
(vgl. BMVBS 2001).

In Ausnahmefallen kénnen FGU auch auRerhalb dieser Einsatzbereiche angeordnet werden. Durch
Modellversuche wurde auch bei geringeren FulRgangerstarken bzw. héheren Verkehrsbelastungen
(in Versuchen bis zu 1.690 Kfz/ h) eine sichere Einsetzbarkeit von FuRgéangeriberwegen herausge-

stellt. Dabei wurde unter anderem verdeutlicht, dass FGU entgegen der allgemeinen Annahme

59 Dies gilt nicht an Kreuzungen und Einmiindungen in den StraRen mit Wartepflicht, hier sind auch FGU tiber mehr als 2
Fahrstreifen moglich.

60 siehe hierzu R-FGU: Mindestentfernungen fiir Erkennbarkeit von FGU
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,komfortable und sichere Alternativen zu Lichtsignalanlagen und Querungshilfen ohne Fuliganger-
vorrang sind” (vgl. MWMEV 2002). Berlin hat den Einfithrungserlass fiir die R-FGU modifiziert, sodass
FGU hier auch bei deutlich geringeren FuRgangerstarken moglich sind.

Tabelle 9: Einsatzbereiche von FGU

Kfz/ h 0- 200 200-300 300-450 450-600 600-750 >750
Fg/ h
FGU FGU FGU FGU
moglich moglich empfohlen | moglich
100-150 FGU FGU FGU
moglich empfohlen | empfohlen
FGU
moglich

Quelle: Eigene Darstellung nach BMVBS 2001
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Anhang Il: Begegnungszonen

Begegnungszonen haben ihren Ursprung in der Schweiz®* und werden mittlerweile in weiteren Lan-
dern wie Frankreich, Osterreich sowie Belgien angewendet. Sie sind den verkehrsberuhigten Berei-
chen bzgl. ihrer Verkehrsregelungen sehr dhnlich. Wesentliche Unterschiede bestehen in der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit von 20km/ h sowie in ihrer Zuldssigkeit und Ausweisung nicht nur auf
Wohnstralsen, sondern auch auf vielbefahrenen HauptverkehrsstrafRen und —platzen.

Da Begegnungszonen mit ihrer Geschwindigkeitsregelung von 20km/ h noch nicht Bestandteil der
deutschen StVO sind, werden sie hierzulande in der Regel als verkehrsberuhigte Bereiche umgesetzt.
Hierbei ergeben sich einerseits insbesondere flir Fullganger die besonderen Vorzige des Fuliganger-
vortritts in verkehrsberuhigten Bereichen®, andererseits erzeugen verkehrsberuhigte Bereiche nach
dem Prinzip der Schweizer Begegnungszonen deutlich geringere Kosten (geringere Umbauintensi-
tat).

Die VwV-5tVO definieren flr verkehrsberuhigte Bereiche, dass ihre Gberwiegende Aufenthaltsfunk-
tion durch die besondere Gestaltung vermittelt werden soll. Hierzu sei in der Regel ein niveauglei-
cher Ausbau der Stralle erforderlich. Beispiele aus dem Ausland (z.B. Begegnungszonen in der
Schweiz, in Osterreich und Frankreich) sowie aus dem Inland (z.B. verkehrsberuhigte Bereiche in
Berlin- Moabit, Begegnungszonen in Frankfurt am Main und Berlin, Freiburger Modell, s.u.) zeigen,
dass von dieser Regel abweichend auch unter (teilweiser) Beibehaltung des Separationsprinzips ver-

kehrsberuhigte Bereiche umsetzbar sind.

Begegnungszonen setzen hierbei, dhnlich wie Shared Space, auf ein Miteinander und eine ,,Gleich-
rangigkeit” der Verkehrsteilnehmer durch Kommunikation und gegenseitige Riicksichtnahme. Hier-
durch wird auch die Bewegungsfreiheit von Fullgangern erhoht, die die Fahrbahn Uberall queren
kdnnen. Ein wichtiger Aspekt ist zudem, dass sie weniger auf vollstandige StraRenumbauten und

vielmehr auf moglichst kostenglinstige und flexible Mallnahmen setzen:

= i.d.R. Ausweisung mit Zeichen 325, ggf. auch als verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich mit
zul. Hochstgeschwindigkeit < 30 km/ h

= Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstreifen und Einengungen

= Piktogramme, z.B. Zeichen 325 auf der Fahrbahn

= Versetztes Parken und Einengungen

=  moglichst geringer Eingriff in die Parkraumsituation, insb. Neuordnung von Kfz-Parkstéanden

= Schaffung Sitzmdglichkeiten sowie von Ruhebereichen/ Aufenthaltsbereichen

= insb. MarkierungsmalRnahmen, um moglichst flachige und sichere Querungsmaoglichkeiten
far FuRgadnger zu schaffen. Wenn nicht anders moglich, zumindest sehr dichte Abfolge von
Querungshilfen fur FuRganger zum Beispiel durch vorgezogene Seitenraume/ Gehwegnasen

oder Teilaufpflasterungen, da Fahrzeugfihrer hier i.d.R. dem FuRganger Vortritt lassen

61 Eine umfassende Dokumentation zu Schweizer Begegnungszonen ist unter www.begegnungszonen.ch zu finden.
62 Die Fahrzeugfuhrer durfen die FuRganger weder gefdhrden noch behindern; wenn nétig missen sie warten”

(StVO); der Gesetzgeber driickt hiermit wie auch in der StVO zu FGU aus, dass FuRganger Vortritt vor dem Fahr-
zeugverkehr haben.
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= Je nach StralRenraumsituation kénnen flankierende, eher punktuelle bauliche MaRnahmen
erganzt werden — bspw. wenn sich (im Nachhinein) zeigt, dass einfache Markierungsmal3-

nahmen nicht ausreichen

Verkehrsberuhigte Bereiche nach dem Freiburger Modell:

Abbildung 147: Freiburger Modell

versetzie

—— Parkflachen st &

$ Rarkplatze A
E ~~ Engstelle

farbiges Piktogramm \ § l4 durch Poller

AT

L SN G s P VS
A w3 WA YT, J —

markierte Querstreifen

Quelle: Website Freiburg®?
Neben dem niveaugleichen Ausbau von verkehrsberuhigten Bereichen in Neubaugebieten hat die

Stadt Freiburg flr bestehende Stralsen ein flexibles und kostengtnstiges Instrumentarium entwickelt

und setzt hierbei auf einfache bauliche MaRnahmen oder Markierungen:

= Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstreifen und Einengungen

= Piktogramme

= Versetztes Parken und Einengungen

= Schaffung von Spiel- und Aufenthaltsbereichen (teils durch Neuordnung und/ oder Wegfall

von Kfz-Parksténden)

Zur Umgestaltung einer StraRe setzt die Stadt Freiburg auf die breite Zustimmung der Anlieger durch
eine Unterschriftenliste. Danach erfolgt das weitere Planverfahren in enger Abstimmung mit den

Anliegern.

63 http:// www.freiburg.de/ pb/ ,Lde/ 231709.html
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Begegnungszonen in Frankfurt am Main

In Frankfurt am Main wurden im innerstadtisch verdichteten Wohnquartier Nordend verkehrsberu-
higte Bereiche nach dem Gestaltungsprinzip von Begegnungszonen bzw. dem Freiburger Modell an-
gelegt. Durch Markierungslosungen und punktuelle bauliche MaRnahmen (Gehwegnasen, Schaffung
abgetrennter Aufenthaltsbereiche, ...) konnten mit relativ geringem finanziellen Aufwand und unter
Beteiligung der Bewohnerschaft attraktive und lebenswerte Wohnstralen geschaffen werden. Die
Umsetzung erfolgte hier mit nur geringen Stellplatzverlusten. Neben den Begegnungszonen werden
in Frankfurt temporére SpielstraRen genutzt, um den StraBenraum fir Kindern (wieder) erlebbar zu
machen.

Abbildung 148: Frankfurt a.M - Eingangssituationen

¥

Abbildung 149: Frankfurt a.M. - Aufenthaltsbereiche
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Anhang lll: MalRnahmenstandards zur Barrierefreiheit

Barrierefreiheit des éffentlichen Raumes

,Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen [...], wenn sie fir behinderte Menschen in der all-
gemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zugang-
lich und nutzbar sind“ (§ 4 BGG).

Bei der barrierefreien Gestaltung des 6ffentlichen Raums ist zu berUcksichtigen, dass es vielfiltige
Arten und Grade von Mobilitdtseinschrankungen gibt und sich z.T. auch mehrere Behinderungsarten
Uberlagern. Grundsatzlich entsprechen die Anforderungen und Bedirfnisse der mobilitatseinge-
schrankten Personen denen aller Zu-FuR-Gehenden (z.B. hindernisfreie Gehwege). Hinzu kommen
spezielle, zum Teil auch widersprechende Anforderungen, die aus den jeweiligen Auspragungen der

Behinderungen resultieren.

Zu barrierefreien Wegenetzen gehoéren folgende Elemente (Zusammenstellung nach H BVA; FGSV
2011):

Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip:

Bei der Gestaltung von Stralenrdumen sollten immer mindestens zwei von drei Sinnen angespro-
chen werden (optisch, akustisch, taktil bzw. haptisch), um Mobilitat fir moglichst viele Menschen

mit Behinderungen zu ermdglichen.

Oberflachengestaltung:

Oberflachen sollten fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig beschaffen sein. Zusatzlich spielt
die visuelle Kontrastbildung (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm) fiir sehbehinderte Personen
eine entscheidende Rolle.

Auf grofflachigen, mit Pflaster oder Stein versehenen Platzen oder Raumen sollten zur besseren Ori-
entierung taktile Leitstreifen verlegt werden. Auf historischen Platzen, auf denen kontrastreiche Leit-
streifen stadtebaulich stérend sind, sollten sie farblich an das Pflaster angepasst werden. In Ausnah-
meféllen, bspw. bei Flachen, die aus Denkmalschutzgrinden nicht umgestaltet werden kdnnen,

sollte grobes Kopfsteinpflaster zumindest entlang eines Streifens geglattet oder tiefer gelegt werden.

Gehwege:
Die Regelbreite von Gehwegen liegt zwischen 2,50 m und 3,00 m; Stadtmobiliar (Beleuchtung, Ver-

kehrszeichen etc.) darf diese Breite nicht wesentlich einschranken. Die Langs-neigung sollte maximal
3% betragen, bei Neigungen von 3-6 % sollten moglichst alle 6m ebene
Bereiche zum Ausruhen bzw. Abbremsen vorhanden sein. Als Querneigung sind maximal 2%, bei

ebener Topographie (keine oder nur sehr geringe Ldngsneigung) auch 2,5% Querneigung zuldssig.

Leitsystem:
Fdr blinde Menschen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Gehwegen dar. Dies

ist die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegbegrenzung, z.B. ein Gebaude oder eine
Mauer. Neben diesem ,,Grund“-Prinzip kdnnen die weiteren Anforderungen blinder Menschen mit
einem einheitlichen Leitsystem abgedeckt werden. Diese erfillen durch verschiedene Elemente
(z. B. Rippen- und Noppenplatten) unterschiedliche Funktionen (Warn-, Entscheidungs- und Leit-

funktion).
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SchienenlUberguerungen:

An Schienenlberquerungen mussen fur Blinde/ Sehbehinderte eindeutige Hinweise durch taktile
Elemente erfolgen, die auf Beginn und Ende des Gefahrenbereichs hinweisen und Wartebereiche
missen gekennzeichnet sein. Zudem sollen akustische Signale auf einen freien Ubergang bzw. ande-
rerseits auf einen geschlossenen Ubergang/ sich nahernden Zug hinweisen. Fiir Gehbehinderte und
Rollstuhlfahrer missen Bordkanten abgesenkt werden und Schienenrillen mit Gummi ausgelegt wer-

den.

Lichtsignalanlagen:

Neben optischen Signalen sollte auch eine akustische und/ oder haptische Signalgebung (Vibrations-

taster) erganzt werden.

Querungsstellen / Kanten:

An Querungsstellen sollte wenn immer moglich eine getrennte Fiihrung von Geh- und Sehbehinder-
ten erfolgen (differenzierte Bordhthe und Blindenleitsystem). Ist eine solche Flihrung nicht oder nur
mit vergleichsweise grolem Aufwand realisier- bzw. stadtebaulich integrierbar, ist die Anwendung
einer Kompromissldsung moglich (Kantenhéhe 3cm bei Rundbord, bei Schwellen mit ,scharfer”

Kante 2cm). Unabdingbar ist eine korrekte Bauausfihrung.

Stadtmobiliar:

Stadtmobiliar (z. B. Schaukasten, Sitzbanke) darf keine Barriere darstellen und daher nicht auf , rei-
nen“ Verkehrs-/ Gehflachen angeordnet sein; ebenso sind ein visueller Kontrast und eine Ertastbar-
keit mit Langstock sicherzustellen. Gleichzeitig muss die Erreichbarkeit von Stadtmobiliar fiir mobili-
tatseingeschrankte Menschen gewahrleistet sein. Bei Sitzgelegenheiten konnen Sitzgelegenheiten
mit unterschiedlicher Sitzhéhenauspragung sowie Armlehnen, die als Aufstehhilfe genutzt werden

kénnen, den Bedirfnissen von mobilitdtseingeschrankten Personen Rechnung tragen.
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Anhang V: EinzelmalRnahmen der MalRnahmenpakete zur Férderung des Radverkehrs

SchlieRen von Netzlticken (Umsetzungshorizont: 2027 — 2032) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. Umsetzung des Radverkehrs-Zielnetzes und SchlieRen von noch

fehlenden Verbindungen)

Abschnitt (von Ost nach ) Streckenlinge . . . L
. . von, bis Mafinahmenbeschreibung Weitere Mafinahmen im Zusammenhang Prioritdt Kosten®4
West im Stadtgebiet) [m]

. Bau eines Gemeinsamen Geh- und Radwegs
Am Uhlensterz bis Ge- ) ) ) .
A.005 Bergerstralle 700 auf der nordlichen StraRenseite (Breite mittel 313.000

markungsgrenze i
mind. 2,50)

Markierung von Radfahrerfurten in den

) Beschilderung und ergdnzende Markierung | bestehenden Knotenpunktbereichen,; An-
von SchloRstralRe bis

A.001 BrinkstralRe . Sl 1.400 (Piktogramme) des Mehrzweckstreifens zu bringen von flexiblen Baken an den Zu- gering 10.000
oltener Stralke
einem Radfahrstreifen fahrten des Radfahrstreifens inkl. Pikto-
gramme

Bau eines gemeinsamen Geh- und Radwegs

von Oberhausener o ) Markierung von Radfahrerfurten in den
) ) B auf der nordlichen Stralenseite und Ver- ) )
A.002 BrinkstralRe Strale bis Zugang Fors- 1.000 ) ) bestehenden Knotenpunktbereichen (ggf. gering 522.000
breiterung des bestehenden Gemeinsamen B o
terstralle Ergdnzung um Roteinfdrbung)

Geh- und Radwegs um mind. 0,50 m

64 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fir Planungen; Bertcksichtigt wurden die MaRRnahmen auf der Strecke, die zusatzlichen MaRBnahmen an den Knotenpunkten wurden nicht

bericksichtigt; Grundsticksankauf nicht bercksichtigt.
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Enthaltene EinzelmaRnahmen

SchlieBen von Netzlticken (Umsetzungshorizont: 2027 — 2032)

(insb. Umsetzung des Radverkehrs-Zielnetzes und SchlieRen von noch
fehlenden Verbindungen)

Abschnitt (von Ost nach . Streckenldnge . . . L
. . von, bis Mafinahmenbeschreibung Weitere Mafinahmen im Zusammenhang Prioritdt Kosten®*
West im Stadtgebiet) [m]
Bau von Rampen/ Zugdngen an Knoten-
ehemalige Ze- | von Emscher bis Ober- Umbau der stillgelegten Zechenbahn in ei- punkten im Radverkehrsnetz (z.B. Karl-
A.007 3.600 _ o , mittel 2.147.0006°
chenbahn Lohberg-Allee nen gemeinsamen Geh- und Radweg Heinz-Klingen-Str., Landwehrstrafse) (nicht
in den Kosten enthalten)
Geldnde ehe- ) ) ) )
) von HochstraRe bis Bau eines neuen Weges zum Lickenschluss | Beschilderung des Knotenpunktes Thys-
A.006 maliges Walz- 400 o hoch 181.000
y Thyssenstralle des Rotbachweges senstrafse mit Zeichen 138
wer
Geldnde ehe-
zwischen Hochstrafe
A.011 maliges Walz- o 700 Bau eines neuen Weges mittel 304.000
und Friedrichstrale
werk
) von Gerhard-Malina- ) ) 3.000.000
Durchstich Bau eines neuen Weges, Verbreiterung des )
A.009 Stralle zum Bahnhofs- 300 o hoch (insb. Kos-
Bahnhof derzeitigen Bahnhofstunnels
vorplatz ten DB)
Gebiet nord- zwischen Gerhard-Ma- ) )
. ) ) Herstellen einer Rad- und FuRwegeverbin- .
A.012 lich des Bahn- lina-StralRe und Kathari- 700 q mittel 300.000
un
hofs nenstr./Am Stadtbad 2
o zwischen MarthastralRe Ausbau des bestehenden Weges (auf Hin-
A015 Lickenschluss , 600 : ges { sehrgering | 279.000
aardich des und Tenderingsseen xer Stadtgebiet)

65 Kosten flr die notwendigen Rampen und Zugange sind aufgrund der spezifischen Kosten je nach Ortslage nicht bertcksichtigt
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Enthaltene EinzelmaRnahmen

SchlieBen von Netzlticken (Umsetzungshorizont: 2027 — 2032)

(insb. Umsetzung des Radverkehrs-Zielnetzes und SchlieRen von noch
fehlenden Verbindungen)

Abschnitt (von Ost nach . Streckenldnge . . . L
. . von, bis Mafinahmenbeschreibung Weitere Mafinahmen im Zusammenhang Prioritdt Kosten®*
West im Stadtgebiet) [m]
Lohberger Ent-
wasserungs-
grabens
Durchstich am | zwischen Goethestrale Herstellen einer Rad- und FuRwegeverbin-
A.014 ) 400 . . hoch 24.000
Drahtwerk und Willy-Brandt-Stral3e dung durch Offnung des Geldandes
zwischen Willy-Brandt- Lickenschluss mithilfe eines neuen Bri-
Emscherrad- ) ) ) )
A.010 StrafRe und nordlicher 200 ckenbauwerkes zwischen den beiden beste- gering 2.533.000
we
& Emscher-Seite henden; genaue Planungen sind zu treffen
Weg zwischen
Grenzstralie von Grenzstralle bis Freigabe des Gehwegs firr den Radverkehr;
A.016 . . 50 . . sehr hoch 1.000
und Willy- Willy-Brandt-Stralle Moglichst Verbreiterung auf 2,50 m
Brandt-Strale
von EppinkstraRe bis Bau eines neuen Weges nordl. des Rotba-
A.008 Rotbachweg Rotbachwanderweg 400 ches (Mindestbreite 2,50 m) sowie einer mittel 193.000
(Nord) Briicke
Bau eines Gemeinsamen Geh- und Radwegs | Markierung von Radverkehrsfurten im
von Gemarkungsgrenze . ) ) ) i
A.004 HeerstralRe s el 600 auf der westlichen StralRenseite (Breite Knotenpunktbereich (Heerstrafse/ Ep- gering 249.000
is inkstrale
PP mind. 2,50) pinkstrafse)
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SchlieBen von Netzlticken (Umsetzungshorizont: 2027 — 2032) Enthaltene EinzelmaRnahmen

(insb. Umsetzung des Radverkehrs-Zielnetzes und SchlieRen von noch
fehlenden Verbindungen)

Abschnitt (von Ost nach . Streckenlinge . . . o
von, bis Mafinahmenbeschreibung Weitere Mafinahmen im Zusammenhang Prioritdt Kosten®*

West im Stadtgebiet) [m]

Weitere MaRnahmen:

Neubau eines Weges (auf Voerder Stadtge-
biet) zwischen dem Weg entlang des Loh-

Weg entlang . ) ) o N
) . berger Entwdsserungsgrabens in Voerde- Bau einer Mittelinsel auf der B8 nérdlich
Lohberger Ent- | von B8 bis Voerde-Mol- B o o . . .
. I 1.400 Mollen und demjenigen nordlich von des Pflanzgartens; Uber-/Unterfiihrung mittel 1.200.000
wasserungs- en
b & Dinslaken-Bruch zur besseren Anbindung der Bahnlinie im Wald
graben

der nordlichen Stadtteile sowie des Berg-

parks an den Rhein
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Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe) Enthaltene Einzelmanahmen
(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,

Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kostens®
Stadtgebiet) [m]

Bereich Bergerstr.:

Erneuerung von Radfahrerfurten in

) ) Knotenpunktbereichen; Roteinfdr-
von Am Uhlensterz bis Verbreiterung der bestehenden Wege um ) ) .
B.010 Bergerstralle 600 ) ) ) bung im Bereich der Autobahnab- sehr gering 549.000 €
Ober-Lohberg-Allee jeweils mind. 0,40 m (auf 2,50 m) ) )
und auffahrten inkl. Piktogramme

(als besonderer Gefahrenpunkt)

Verbreiterung der bestehenden Wege um
jeweils mind. 0,50 m aufgrund der angren-
zenden Bebauung derzeit nicht moglich, ggf.
erst langfristig. Eine Trennung vom Kfz-Ver-
von Ober-Lohberg-Allee kehr erscheint jedoch notwendig. )
B.011 Bergerstralle . 1.400 o . . mittel 7.000 €
bis Wasserbehalter Kurzfristig: Gegenseitige Ricksichtnahme
durch Piktogramme (FuR + Rad) auf dem ge-
meinsamen Geh- und Radweg fordern; Par-
ken auf Gemeinsamen Geh- und Radweg

unterbinden

Bergerstralle/ Gart- von Wasserbehilter bis Verbreiterung der bestehenden Wege um .
B.012 ) 600 _ ) ) sehr gering 257.000 €
nerstrale/ Ziegelstralle jeweils mind. 0,50 m (auf 2,50 m)

66 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fir Planungen; Berlcksichtigt wurden die MaRnahmen auf der Strecke, die zusatzlichen MalRnahmen an den Knotenpunkten wurden nicht
bericksichtigt; Grundsticksankauf nicht bercksichtigt.

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



-14 -

Klimaschutzteilkonzept fir den FuR- und Radverkehr | Stadt Dinslaken

Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,

Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Enthaltene Einzelmanahmen

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kostens®
Stadtgebiet) [m]
) Grinschnitt; Verbreiterung der bestehen-
) von BergerstralRe bis ) I :
B.013 KirchstraRRe 500 den Wege um jeweils mind. 0,60 m (auf mittel 120.000 €
Kalthoffweg
2,50 m)
. ) Verbreiterung der bestehenden Wege
) von Hinxer StralRe bis o o )
B.018 Hanielstralle . 1.400 (mind. innerorts) um jeweils mind. 0,50 m gering 150.000 €
ZiegelstralRe
(auf 2,50 m)
Bereich Augustastr./Ziegelstr./ehem. Zechenbahn
Uberpriifen/ Abstimmen der Még-
) von Hinxer StralRe bis Verbreiterung der bestehenden Wege um lichkeiten zur Beschleunigung des )
B.008 Ziegelstralie 2.300 ) ) ) mittel 196.000 €
Oberhausener Stralle jeweils mind. 0,40 m (auf 2,50 m) Radverkehrs an den bestehenden
Signalanlagen
Verbreiterung der bestehenden Wege um
von Zum Fischerbusch etwa 0,20 bis 0,50 m (auf 2,50 m) )
B.017 Augustastralle o 800 _ ] mittel 46.000 €
bis Huinxer StrafRe Radfahrstreifen sind aufgrund der Fahr-
bahnbreiten nicht moglich
Weg parallel zur ehe- von ZiegelstraRe bis .
B.025 1.000 Beleuchtung gering 180.000 €

maligen Zechenbahn

Karl-Heinz-Klingen-Str.

Bereich Oberhausener Str./Karl-Heinz-Klingen-Str.:
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Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)
(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,

Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Abschnitt (von Ost nach West im

Stadtgebiet)

von, bis

Streckenldnge

[m]

MafSnahmenbeschreibung

Enthaltene Einzelmanahmen

Prioritéit Kosten®®

B.009

Oberhausener Strale

von ZiegelstralRe bis Ja-

gerstrafe

3.800

Verbreiterung der bestehenden Wege um
jeweils mind. 0,40 m (auf 2,50 m)

Berticksichtigung des Radverkehrs in
den Streuscheiben der Lichtsignal-
anlagen

Erneuerung von Radfahrerfurten

sehr gering 324.000 €

B.019

Karl-Heinz-Klingen-
Strale

von Hinxer StralRe bis

Ziegelstralle

2.000

Verbreiterung der bestehenden Wege
(mind. innerorts) um jeweils mind. 0,30 m
(auf 2,50 m)

Umbau des Knotenpunktes Hiinxer
Strafse/ Karl-Heinz-Klingen-Strafse:
Flihren des Radverkehrs im Vorfeld
des Knotenpunktes auf die Fahr-
bahn (Trennen von Fufs- und Rad-
verkehr im gesamten Knotenpunkt);
Markieren von Radfurten und Berei-
che fiir das indirekte Linksabbiegen
ggf. Umbau der Knotenpunkte Karl-
Heinz-Klingen-StrafSe/ Krengelstrafle
sowie Karl-Heinz-Klingen-StrafSe/

Ziegelstrafle

hoch 152.000 €

Hiesfeld

B.027

Weg zwischen Roland-
straRe und Marschall-

straRe

von RolandstralRe bis

MarschallstralRe

100

Beschilderung eines gemeinsamen Geh-

und Radweges

Rickbau der Poller/ Umlaufsperren/
Ketten, Setzen von ERA-konformen
Pollern inkl. Markierung von Pikto-
grammen zur Trennung des Fufs-

und Radverkehrs

mittel 1.000 €
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Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe) Enthaltene Einzelmanahmen
(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,

Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kostens®
Stadtgebiet) [m]

Bereich Brinkstr./Huigelstr./Holtener Str.:

) Markierung von Radfahrerfurten in
) Verbreiterung der bestehenden Wege um )
) von Holtener StralRe bis ) ) ) den bestehenden Knotenpunktberei- .
B.003 Brinkstralle 1.200 jeweils mind. 0,50 m (auf 2,50 m (ERA- i ) sehr gering 167.000 €
Oberhausener Stralke chen (ggf. Ergdnzung durch Rotein-

Standard
) fdrbung) (z. B. WinkelstrafSe)

Belagserneuerung; Verbreiterung um 0,4m

auf 2,50 m; Aufstellen von Halteverbots-

B von Ortsausgang bis schildern; Prifung der Ausweisung als Zwei- .
B.014 HigelstralRe 400 i o gering 145.000 €
Rouleerstralle richtungsradweg, da auf der 6stlichen Stra-

Renseite vermutlich keine Radverkehrsinfra-

struktur angelegt werden kann

von Rouleerstrale bis Grunschnitt; ggf. Verbreiterung der beste-
B.015 Holtener StralRe 150m sudlich des Kno- 900 henden Wege um jeweils etwa 0,20 m (auf gering 27.000 €
tens BrinkstraRe 2,50 m)
Erneuerung von Radfahrerfurten in
von 150m sudlich des B ) ) Knotenpunktbereichen; Mittelinseln
i ) Grinschnitt; Verbreiterung des Weges um ) ) )
B.016 Holtener StralRe Knotens BrinkstraRRe bis | 300 zum Erreichen des Linken Radwegs sehr gering 169.000 €
) etwa 0,50 m (auf 2,50 m) ;
LeitstraRe erscheint aufgrund der Verkehrsbe-

lastungen nicht notwendig

Bereich SchloRstr./LeitstraRe

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept fiir den FulR- und Radverkehr | Stadt Dinslaken

-17 -

Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,

Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Enthaltene Einzelmanahmen

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis MafSnahmenbeschreibung Prioritét Kosten®®
Stadtgebiet) [m]
von Hirschstrafe bis Verbreiterung der Wege um mind. 0,50 m .
B.030 SchloRstraRe ) 1.400 gering 82.000 €
Brinkstralle (auf 2,50 m)
) zwischen Brinkstrale Verbreiterung der Wege um mind. 0,50 m .
B.031 LeitstraRRe 200 sehr gering 126.000 €
und Holtener Strale (auf 2,50 m)
. von Bruchstralle bis Ge- i
B.032 Weg lber A59 400 Belagserneuerung mittel 28.000 €
markungsgrenze
Nord-Siid-Achse sowie nahe StraRen/Bereiche
Verbreiterung der bestehenden Wege
von Hans-Bockler- o ) ) ) .
B.020 Otto-Brenner-Stralle o 300 (mind. innerorts) um jeweils mind. 0,50 m gering 366.000 €
StraRe bis BrinkstraRRe
(auf 2,50 m)
Verbreiterung des Weges um mind. 0,50 m
o von EichenstralRe bis (auf 2,50 m); Asphaltierung des Weges; Be- )
B.028 Drei Eichen o 1.700 ) _ mittel 16.000 €
Drei Eichen schilderung als gemeinsamer Geh- und Rad-
weg
Umbau des StraRenquerschnitts und Ein- )
i Markierung/ Erneuerung von Rad-
richtung von Getrennten Geh- und Radwe- )
B von Gemarkungsgrenze ) fahrerfurten in den bestehenden .
B.004 Hunxer Strae . 1.600 gen (Radwegen sollten bestenfalls eine ) B gering 1.500.000 €
bis Augustastrale ) ) ) ) Knotenpunktbereichen (ggf. Ergdn-
Breite von jeweils 2,00 m haben; Verbreite-
zung durch Roteinfédrbung)
rung des Gehwegs)
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Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,

Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Enthaltene Einzelmanahmen

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kostens®
Stadtgebiet) [m]
Verbreiterung des Geh- und Radweges zwi-
schen Knappen- und Augustastralle
Markierung von Radfahrerfurten in
den bestehenden Knotenpunktberei-
N chen;
Uberprifen der Moglichkeit der Einrichtung B
- Umbau des Knotenpunktes Hiinxer
getrennter Geh- und Radwege mit einer ) B
) o ) StrafSe/ HanielstrafSe; Fiihren des
B von Augustastrafe bis Breite fur den Radverkehr von mind. 1,60 ) .
B.005 Hilnxer Stralle ) 1.300 ) Radverkehrs im Vorfeld des Knoten- | gering 283.000 €
Luisenstrale m; Alternativ: Umbau der schmalen Geh- ]
) ) ) punktes auf die Fahrbahn (Trennen
und Radwege zu einem ausreichend breiten )
) von Fuf3- und Radverkehr im gesam-
gemeinsamen Geh- und Radweg )
ten Knotenpunkt); Markieren von
Radfurten und Bereiche fiir das indi-
rekte Linksabbiegen
Umbau des Knotenpunktes Hiinxer -€
Strafle/ Gerhard-Malina-Strafe; Kosten bezo-
Flihren des Radverkehrs im Vorfeld gen auf Pri-
B.00G Hunxer StraRe/ Hans- von LuisenstraRe bis oo Prifen der Moglichkeiten zur Verbreiterung, | des Knotenpunktes auf die Fahr- . fung, Reali-
d . erin
Bockler-Strafe Wiesenstralle insb. zwischen Rathaus und Hinxer Stral3e bahn (Trennen von Fufs- und Rad- gerng sierungs-
verkehr im gesamten Knotenpunkt); moglichkeit
Markieren von Radfurten und Berei- ggf. erst per-
che fiir das indirekte Linksabbiegen spektivisch
B von WiesenstralRe bis Verbreiterung der bestehenden Wege um .
B.007 Hans-Bockler-StraRe 1.400 sehr gering 231.000 €

B8

jeweils mind. 0,40 m (auf 2,50 m)
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Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,

Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Enthaltene Einzelmanahmen

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kostens®
Stadtgebiet) [m]
Rotbach-Achse:
Verbreiterung des Weges um mind. 0,70 m
von Sterkrader Strafie ) )
B.026 Rotbachweg ) - (auf 2,50 m) und Ausweisung als gemeinsa- hoch 104.000 €
bis KrengelstralRe
mer Geh- und Radweg
Weg nordlich des Rot- ) ) ) .
) von Julius-Kalle-StralRe Verbreiterung des bestehenden Weges um Verbreiterung des Briickenbauwerks )
B.023 bachs an der Julius- 200 mittel 29.000 €
bis Hans-Bockler-StralRe mind. 0,60 m (auf 2,50 m) (nicht in den Kosten enthalten)
Kalle-StraRe
von SchloRstralie bis Asphaltierung des Weges; Beschilderung )
B.024 BachstralRe ) 500 o mittel 34.000 €
Wiesenstralle des Zweirichtungsverkehrs
Verbreiterung des Weges (auf 2,50m);
von Willy-Brandt-StraRe Erneuerung des Wegebelags, Asphaltierung
B.029 Rotbachweg ) ) 900 . hoch 369.000 €
bis EppinkstralRe des Radwegs/ des gemeinsamen Geh- und
Radwegs
Eine Verbreiterung des Weges ist insbeson-
dere im Bereich des ND-Heims nicht mog-
lich. In diesem Bereich bleibt der Weg in sei-
von Kreuzstrafe bis ;
B.033 Rotbachweg 600 ner aktuellen Breite bestehen (Nebennetz [o—. 86.000 €

Willy-Brandt-Stralle

im Alltagsnetz), muss aber erneuert wer-
den; der Nordliche Streckenabschnitt (zwi-
schen MozartstralRe und Willy-Brandt-

StraRe) sollte moglichst ausgebaut (mind.
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Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,

Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Enthaltene Einzelmanahmen

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kostens®
Stadtgebiet) [m]
auf 2,50 m) sowie asphaltiert werden
(Hauptnetz im Alltagsnetz). Hier sind die
Grundstucksverfiigbarkeiten zu prifen.
Achse Willy-Brandt-Str./Weseler Str.
Freigabe des gemeinsamen Geh- und Rad-
wegs auf der Ostlichen Strallenseite im
) von LuisenstralRe bis o S Umbau des Knotenpunktes an der
Weseler Strake/ Willy- ) Zweirichtungsverkehr (erforderlich sind , )
B.001 Wilhelm-Lantermann- 400 . . . . Wilhelm-Lantermann-Strafse (siehe hoch 1.000 €
Brandt-StralRe mind. 2,50 m), um die Erreichbarkeit des o
StralRe Detailskizze)
Bahnhofes zu verbessern und Gefahren-
punkte beim Queren zu mindern
Belagserneuerung . ) ) .
Uberpriifen/ Abstimmen der Mdg-
lichkeiten zur Beschleunigung des
Freigabe des Gemeinsamen Geh- und Rad-
] ) ) Radverkehrs an den bestehenden
wegs auf der westlichen StraRenseite zwi- ) B
. . Signalanlagen durch Verktirzung der
von Wilhelm-Lanter- schen Flurstralle und Dr.-Otto-Seidel-StralRe ,
) ) . ) ) Wartezeiten; Aufhebung der Anfor-
B.002 Willy-Brandt-Stralle mann-Stral3e bis Grenz- | 900 far den Radverkehr in Gegenrichtung hoch 150.000 €

stralle

Prafung der Aufhebung des Zweirichtungs-
radwegs zwischen GrenzstralRe und Duis-
burger StraRe (Querung an der Grenzstralle

wird Uber einen abgesenkten Bordstein er-

derungen fiir den Radverkehr; ggf.
Umbau der Knotenpunkte und Fiih-
ren des Radverkehrs vor dem Kno-
tenpunkt auf die Fahrbahn (z.B. mit
Radfahrstreifen)
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Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe) Enthaltene Einzelmanahmen

(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,
Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kostens®
Stadtgebiet) [m]

moglicht); alternativ Beibehaltung des Zwei-
richtungsradweges bis Knoten B8/Duisbur-
ger StraRe inkl. Roteinfarbung des Zweirich-
tungsradweges

Bereich Konrad-Adenauer-Str./Mihlenstr.:

) Verbreiterung der bestehenden Wege
Konrad-Adenauer- von Willy-Brandt-StralRe

B.021 ] 600 (mind. innerorts) um jeweils mind. 0,20 m mittel 23.000 €
StraRRe bis Emscher
(auf 2,50 m)
) Verbreiterung des bestehenden Weges um
Konrad-Adenauer- von Emscher bis Heer- ) ) )
B.022 100 etwa 0,60 m; Verbreiterung des Schutzstrei- mittel 133.000 €
StraRRe stralle

fens auf das Maximum

von Konrad-Adenauer-
B.034 Mihlenstrale StraRe bis Gemarkungs- | 2.300 m? Erneuerung des Fahrbahnbelags gering 157.000 €

grenze

Weitere MalRnahmen:

von Hinxer StralRe bis
Karlstralle 400 Erneuerung des Fahrbahnbelags mittel 105.000
ThyssenstralRe
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Enthaltene Einzelmanahmen

Ausbau vorhandener Wege (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(insb. durch Umbau von StraRenquerschnitten, Erneuerung des Wegebelags,
Verbreiterung von Wegen, Freigabe von Wegen im Zweirichtungsverkehr)

Abschnitt (von Ost nach West im . Streckenldnge . L
. von, bis Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kostens®
Stadtgebiet) [m]
von Heinrich-Notte-
Barenkampallee baum-Straf3e bis Allee- 300 Erneuerung des Fahrbahnbelags mittel 79.000
stralRe
Heinrich-Nottebaum- von Kreisverkehr bis
400 Erneuerung des Fahrbahnbelags mittel 105.000
StraRRe SchloRstrale
Verbreiterung des bestehenden Weges (ak-
,Roter Teppich” am von Am Stadtbad bis tuell ,Gehweg, Radfahrer frei” auf mind. i
200 , _ mittel 54.000
BaRkfeldshof BaRkfeldshof 2,5m, sodass dieser als gemeinsamer Geh-
und Radweg angeordnet werden kann
Gerhard-Malina- von LuisenstralRe bis
D.004 1.200 Erneuerung des Fahrbahnbelages mittel 317.000
Strale Hunxer StraRe
) von Bahnstralle bis .
D.009 WielandstraRe B 300 Erneuerung des Fahrbahnbelages mittel 79.000
Hinxer StraRe
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und

Radfahrstreifen)

Abschnitt (von West nach Ost im

) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet

JagerstraRe und RouleestraRe

Markieren von Fahrrad-Piktogram-
- von Oberhausener StraRRe men auf der Fahrbahn, Markierung )
C.001 Jagerstralle ) 300 . gering 1.000 €
bis Gemarkungsgrenze des Ubergangs von der Oberhause-

ner Str. auf die Fahrbahn Jagerstr.

von Oberhausener Stralle
C.033 Jagerstralle . . 800 Belagserneuerung gering 215.000 €
bis Hihnerheide

von LandwehrstraRe bis .
C.032 RouleerstralRe ) 200 Belagserneuerung gering 293.000 €
WinkelstraRe

Kurt-Schumacher-Str., Higelstr., Sterkrader Str.

B ) Rickbau der anderen Radwege und
Kurt-Schumacher- von HugelstraRe bis Schol- ) ) )
C.010 1.200 Markieren von Fahrrad-Piktogram- gering 255.000 €
Strale tenstralle )
men im StraBenraum

Markieren von Aufstellbereichen
von Kurt-Schumacher-StraRe

C.003 Higelstralle ] 400 Aufhebung der Benutzungspflichten am Knotenpunkt Oberhausener mittel 150.000 €
bis Sterkrader Strafe und Markieren von Fahrrad-Pikto- S

67 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fur Planungen; BerUlcksichtigt wurden die MaRnahmen auf der Strecke, die zusatzlichen MaRnahmen an den Knotenpunkten wurden nicht

bericksichtigt; Grundstlcksankauf nicht bertcksichtigt.
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen

(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und
Radfahrstreifen)

Abschnitt (von West nach Ost im

) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet

grammen auf der Fahrbahn; Riick-
bau des anderen Radwegs; Freigabe

der Gehwege

. Riickbau des anderen Radwegs und
; von Sterkrader Strafe bis ) ) .
C.004 HugelstralRe . 400 Markieren von Fahrrad-Piktogram- mittel 41.000 €
Ortsausgangsschild
men auf der Fahrbahn

Entfernung der Markierungen, die
von HugelstraRe bis Riemen- den anderen Radweg bilden und

C.022 Sterkrader StraRe 300 hoch 7.000 €
schneiderstrale Markieren von Fahrrad-Piktogram-

men auf der Fahrbahn

Ricknahme der Markierung, die den

von Kupperstrale bis Holte- anderen Radweg bildet; Markieren )
C.027 Sterkrader StraRe 400 mittel 3.000 €
ner Strafke von Fahrrad-Piktogrammen auf der
Fahrbahn

KirchstraRe, Dickerstralle

Rickbau der anderen Radwege und
Markieren von Fahrradpiktogram- Markieren eines Aufstellbereiches
von Oberhausener Strafie men auf der Fahrbahn (Oberhause- far den Radverkehr aus der Kirch-
C.015 KirchstraRe bis Bussardstralle sowie bis 500 ner Str. — Bussardstr.) strafe (beide Arme) kommend; mittel 50.000 €
zur HugelstraRe ' ' "
& Fahrradpiktogramme auf der Fahr- Umbau und Fihrung des Radver-
bahn (Abschnitt bis Higelstr.) kehrs vor dem Knotenpunkt auf
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und
Radfahrstreifen)
Abschnitt (von West nach Ost im . B . o
) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet
die Fahrbahn (Arme Oberhause-
ner Strafse)
Aufhebung der Benutzungspflicht;
) von Kalthoffweg bis Heister- Ruckbau .
C.002 KirchstraRe 1.500 ) ) mittel 339.000 €
mannstralle und Markieren von Fahrrad-Pikto-
grammen auf der Fahrbahn
Markierung eines Aufstellberei-
R ) ches fiir den Radverkehr aus der
Ricknahme der Freigabe des Geh-
) von Bergerstrale bis Bin- ) ] Dickerstrafse kommend; Bordab- 4
C.026 Dickerstrale 50 wegs; Markieren von Fahrrad-Pikto- B ) mittel 2.000 €
gelerstrale senkung gegentiber der Dicker-
grammen auf der Fahrbahn )
strafSe am gemeinsamen Geh-
und Radweg
Aufhebung der Freigabe der Geh-
) von Bilingelerstrale bis wege fir den Radverkehr; Markie-
C.031 Dickerstralle . 900 ) hoch 9.000 €
KirchstralRe ren von Fahrrad-Piktogrammen auf
der Fahrbahn

Hochstr., Krengelstr.

) Erneuerung der Schutzstreifen und
von Marschallstraf3e bis ) ) o .
C.023 Hochstralle 700 Auslassen im Bereich der Mittelinsel mittel 10.000 €
KrengelstralRe i o )
und der Einfahrt in die Kreisverkehre
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und

Radfahrstreifen)

Abschnitt (von West nach Ost im

) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet

Schutzstreifen aktuell mit 1,10m zu
schmal; StraRenbreite erlaubt keine
Markierung von Schutzstreifen mit
mind. 1.25 m

von Karl-Heinz-Klingen- I )

c.0o11 Krengelstralle ) 210 ) ) ) hoch 4.000 €
StraRRe bis HochstralRe Option 1: Schutzstreifen bleiben

Option 2: Ricknahme Schutzstreifen
+ Markieren von Fahrrad-Piktogram-

men auf der Fahrbahn

Ricknahme der Benutzungspflicht;

_ . ggf. Markieren von Fahrradpikto-
von Kleiststrafe bis Karl- )
C.040 KrengelstraRe ) , 900 grammen auf der Fahrbahn (Schutz- gering 3.000 €
Heinz-Klingen-Stralle ) _
streifen sind aufgrund der Fahr-

bahnbreiten nicht moglich)

Max-Eyth-Str.
Umnutzung des anderen Radwegs
von Hinxer StralRe bis Karl- zum FuRweg sowie ggf. StraRenver- .
C.039 Max-Eyth-Stralle ) . 500 ) . mittel 58.000 €
Heinz-Klingen-Stralle breiterung und Markieren von
Schutzstreifen

Bereich Oststr., Averbruchstr., Buchenstr.
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und
Radfahrstreifen)
Abschnitt (von West nach Ost im . B . o
) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet
Rickbau der anderen Radwege und
Markieren von Fahrrad-Piktogram-
von Julius-Kalle-StraRe bis men im Stralenraum, ggf. Neuord- )
C.028 Buchenstrale 400 mittel 151.000 €
Averbruchstralle nung des ruhenden Verkehrs; Mar-
kierung der Piktogramme zwischen
den Parkstanden/parkenden Kfz
Aufhebung der Freigabe des Gehwe-
von SudstraRe bis Otto- ges fur den Radverkehr; Markieren
C.029 Oststralle 300 hoch 3.000 €
Brenner-Stralle von Fahrrad-Piktogrammen auf der
Fahrbahn
Am Pollenkamp; Aver- B ) Rickbau der anderen Radwege und
von Hans-Bockler-StralRe bis ) ) )
C.030 bruchstralRe; Buchen- Sl 800 Markieren von Fahrrad-Piktogram- gering 247.000 €
Gdstrale
stralle men im Straenraum

Achse SchloBstraRe

B ) Rickbau der anderen Radwege und
von Hans-Bockler-StralRe bis

C.035 SchloRstralle ) 1.200 Markieren von Fahrrad-Piktogram- mittel 151.000 €
HirschstralRle
men auf der Fahrbahn

Ricknahme der Benutzungspflicht
vom Wiesenstr. bis Hans- und Ruckbau der Radwege wo vor- .
C.038 SchloRstralRe 100 i mittel 130.000 €
Bockler-Stralle handen; ggf. Markieren von Fahr-

radpiktogrammen auf der Fahrbahn
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen

(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und
Radfahrstreifen)

Abschnitt (von West nach Ost im

) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet

Friedrich-Ebert-Str./Schillerstr.

Markieren von Fahrrad-Piktogram-
men im StraBenraum; Riickbau des
anderen Radweges;

) Langfristig: Umbau des StraRenquer-
C.041 Friedrich-Ebert-Stralle V?n Klosterstrafe bis Platz 50 schnitts, Fihrung des Kfz-Verkehrs hoch 20.000 €
d'Agen gemeinsam mit der StraRenbahn
und Einrichten von Radfahrstreifen
(inkl. Anpassungen am Kreisver-

kehr), siehe Detailkonzept R 3.1

Rickbau der anderen Radwege wo
noch vorhanden; Versetzen der
Von Wiesenstralie bis Klos- Bordsteinkanten und Einrichten ei-
C.042 Friedrich-Ebert-Stralle 700 hoch 325.000 €
terstralRe nes Radfahrstreifens auf beiden
StralRenseiten, ggf. falls nicht mog-

lich Piktrogrammketten

von Wilhelm-Lantermann- Rickbau der anderen Radwege;
C.037 SchillerstraRe StraRe bis Friedrich-Ebert- 700 Markieren von Fahrrad-Piktogram- mittel 90.000 €
StraRe men auf der Fahrbahn

Achse LuisenstraRRe
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und
Radfahrstreifen)
Abschnitt (von West nach Ost im . B . o
) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet
Kurzfristig: Markierung eines einsei-
tigen Schutzstreifens auf der stdl. 139.000 €
Seite: (bezogen auf
C.007 i tral von Weseler Strae bis Ka- . Beschilderung des Kreisverkehrs hoch Schutzstrei-
4 uisenstrale fetige Einri oc
tharinenstraRe Langfristig: Einrichtung von Schutz- |, sst71ich mit Zeichen 138 fen + Ver-
streifen auf beiden StralRenseiten; breieterung
Verbreiterung des sldlichen Geh- Gehweg)
wegs
Ricknahme der Benutzungspflicht Bau eines abgesenkten Bordes im
) _ und Markieren von Fahrradpikto- Bereich ElisabethstrafSe notwen-
von Katharinenstralle bis ) ]
) grammen auf der Fahrbahn; Frei- dig, um vor dem Knotenpunkt
C.008 Luisenstrale WrangelstraRe, von Wran- 800 B B ) hoch 6.000 €
o gabe des Gehwegs fir den Radver- Hiinxer Strafse auf den Bordstein
gelstralle bis Elisabethstrale . ) ) )
kehr (fur Bereiche mit heute ge- (Gehwegq "Radfahrer frei")zu
meinsamem Geh- und Radweg) wechseln
Umbau des Knotenpunktes Hiin-
xer Strafse/ HanielstrafSe; Fiihren
des Radverkehrs im Vorfeld des
) o Markieren von Schutzstreifen zum/ Knotenpunktes auf die Fahrbahn
) von ElisabethstralRe bis Hiin- o
C.009 Luisenstralle S 150 vom Knotenpunkt; Umbau in einen (Trennen von Fufs- und Radver- hoch 42.000 €
xer Strale
Gehweg (Mindestbreite 2,50m) kehr im gesamten Knotenpunkt);
Markieren von Radfurten und Be-
reiche fiir das indirekte Linksab-
biegen
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und

Radfahrstreifen)

Abschnitt (von West nach Ost im

) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet
Augustrastr./Dianastr./Katharinenstr.
Kurzfristig: Rickbau der anderen Bei Umbau: Schutzstreifen ist in
Radwege und Markieren von Fahr- den Knotenpunkten zu berticksich-
von Weseler Strafe bis Ka- rad-Piktogrammen auf der Fahrbahn | tigen .
C.005 AugustastraRe ) 300 o ) mittel 148.000 €
tharinenstraRRe Langfristig: Komplettumbau des Umbau des Knotenpunktes mit

StralRenquerschnitts und Markieren der Katharinenstrafse zu einem

von Schutzstreifen (analog zu C.006) | Kreisverkehr

Laufende MalRnahme der Stadt

von Katharinenstrafe bis Dinslaken; Komplettumbau des Stra-
C.006 AugustastraRe i 100 i i laufend laufend
Zum Fischerbusch Renquerschnitts und Markieren von

Schutzstreifen

Rickbau der anderen Radwege und

Markieren von Fahrrad-Piktogram- ) o
Bau eines Minikreisverkehrs am

) von Weseler StraRe bis Hele- men auf der Fahrbahn; Freigabe der ) .
C.036 Dianastrafie 900 ) ) Knotenpunkt DianastrafSe/ Hed- mittel 116.000 €
nenstrafle Gehwege im Bereich der Unterflh- )
. ) wigstrafSe
rung fur den Radverkehr inkl.
Bordabsenkungen
) Ruckbau der anderen Radwege und
) von Augustastrafie bis Brom- ) )
C.013 KatharinenstralRe 700 Markieren von Fahrrad-Piktogram- hoch 73.000 €

beerweg )
men im Straenraum
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen

(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und
Radfahrstreifen)

Abschnitt (von West nach Ost im

) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet

Bereich Heinrich-Nottebaum-Str., Konrad-Adenauer-Str., Kreuzstr., Duisburger Str., Wiesenstr.

Vereinheitlichung zur Fiihrung des

Heinrich-Nottebaum- von SchloRstraflRe bis Kon- Radverkehrs im Kreisverkehr; Fiih-
C.016 500 Belagserneuerung hoch 157.000 €
StralRe rad-Adenauer-StraRRe rung des Radverkehrs auf der
Fahrbahn

o Ruckbau der anderen Radwege und
Konrad-Adenauer- von KreuzstraRe bis Willy- ) )
C.034 200 Markieren von Schutzstreifen auf hoch 80.000 €
Strale Brandt-Strafe

der Fahrbahn

Markieren von Fahrrad-Piktogram-

men auf der Fahrbahn, siehe auch

Vo [eRrad-AdERanar Detailkonzept fiir Eppinghovener

C.017 Kreuzstrale ) 400 T hoch 12.000 €
StraRe bis AlthoffstraRe or

wo vorhanden Riickbau des anderen

Radwegs

Rickbau der anderen Radwege auf Riickbau der anderen Radwege im

von Willy-Brandt-StralRe bis i i . )

) westl. StralRenseite und Markieren Bereich des Kreisverkehrs; Radver- .
C.018 Duisburger StraRe Konrad-Adenauer-StraRe 700 ) ] ) mittel 90.000 €
) von Fahrrad-Piktogrammen auf der kehr sollte im Kreisverkehr auf der
(Kreisverkehr) B i B
Fahrbahn auf 6stl. StraRenseite Fahrbahn gefiihrt werden
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und
Radfahrstreifen)
Abschnitt (von West nach Ost im . . . L
) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet
Rickbau der anderen Radwege; Be-
lassen eines Aufstellbereiches am Riickbau der anderen Radwege im
Duisburger StraRe/ von Konrad-Adenauer- Bahniibergang auf dem Gehweg Bereich des Kreisverkehrs; Radver- )
€.019 , , 700 , , , mittel 42.000 €
Wiesenstrale StraRe bis BachstraRe zum Erreichen der BachstraRe; Mar- | kehr sollte im Kreisverkehr auf der
kieren von Fahrrad-Piktogrammen Fahrbahn gefiihrt werden
auf der Fahrbahn
Rickbau der anderen Radwege; Re-
) duzierung der Geschwindigkeit auf
von Bachstralie bis Schlof3-
C.020 Wiesenstralle traf 100 30 km/ h (heute 40 km/h); Markie- hoch 16.000 €
strae
ren von Fahrrad-Piktogrammen auf
der Fahrbahn
R Markieren eines aufgeweiteten
) Rickbau des anderen Radwegs und )
. von SchloRstral3e bis Hans- ) ) Radaufstellstreifens am Knoten- )
C.021 WiesenstralSe . 400 Markieren von Fahrrad-Piktogram- ) B mittel 28.000 €
Bockler-Strafe punkt WiesenstrafSe/ Hans-Bock-
men auf der Fahrbahn
ler-Strafse
Voerder Str., Feldstr.
Rickbau der anderen Radwege wo
C.024 Voerder Stralle von AlthoffstralRe bis B8 500 vorendEn: Martderen ven Ealyrade mittel 50.000 €

Piktogrammen auf der Fahrbahn mit
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und
Radfahrstreifen)
Abschnitt (von West nach Ost im . B . o
) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet
Sicherheitsabstande zum Senkrecht-
parken aufgrund der Lange des
Parkplatzes von 0,75 m
Nach Mdglichkeit Riickbau des an-
deren Radweges und Markieren von
) Fahrrad-Piktogrammen auf der Fahr-
von Voerder StralRe bis BlU- ] ) )
C.025 FeldstralRe 100 bahn; Markierung einer Fahr- mittel 6.000 €
cherstrafie )
radpforte fiir den gegengerichteten
Radverkehr (Fahrtrichtung Feld-
stralRe/ Voerder StraRe)
Rotbachstr.
) Rickbau der anderen Radwege und
von Heerstrale bis Voerder
C.012 Rotbachstrale _— 900 Markieren von Fahrrad-Piktogram- mittel 236.000 €
rale
men im Strallenraum
Weitere MaRnahmen:
Ricknahme der Benutzungspflicht
Von Zufahrt Nahversor- auf der ostlichen StraRenseite (dort
Buchenstrale gungszentrum bis Aver- 50 ist in Gegenrichtung (!) ein gemein- hoch 0€
bruchstralle samer Geh- & Radweg ausgeschil-
dert)
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Fihren des Radverkehrs auf der Fahrbahn (Umsetzungshorizont: 2017-2027) Enthaltene EinzelmaRnahmen

(insb. durch Mischverkehrsfiihrungen — ggf. unterstiitzt durch Piktogramme, Schutz- und

Radfahrstreifen)

Abschnitt (von West nach Ost im . B . o
) von, bis Streckenldnge [m] Mafnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®7
Stadtgebiet
Gerhard-Malina- Von Einfahrt Richtung Stadt- Markieren von Fahrrad-Piktogram- .
- 75 mittel 350 €

StralRe werke bis Hiinxer StralRe men auf der Fahrbahn

Planersocietdt | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



Klimaschutzteilkonzept fur den FuR- und Radverkehr | Stadt Dinslaken -35-

Enthaltene EinzelmaRnahmen

Einrichten von FahrradstraRen (Umsetzungshorizont: bis 2022)

(Prufung von Fahrradstralen auf wichtigen Streckenabschnitten)

. . Streckenlinge . L
Abschnitt von, bis [l Mafinahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®®
'm
Einrichtung einer FahrradstraRe (zusatz-
lich Schulwegsicherung) mind. von der
) von ZiegelstralRe bis Kiefern- StralRe "Auf dem Loh" bis zum Kiefernweg
D.001 Fichtenstrafie 700 _ . L . hoch 70.000 €
weg (Miteinbeziehen des selbststandig gefuhr-
ten Weges); Rlicknahme der Freigabe des
Gehwegs
von FichtenstraRe bis Rot- Einrichtung einer FahrradstraRe (zusatz- )
D.002 Auf dem Loh 200 . . mittel 23.000 €
bach lich Schulwegsicherung)
D.003 Auf dem Loh von Rotbach bis KirchstralRe 200 Einrichtung einer Fahrradstrale mittel 17.000 €
Kurzfristig: Fahrradpiktogramme
Gerhard-Malina- von Hinxer StralRe bis Lui- Langfristig: Einrichtung einer Fahr- )
D.004 800 o . gering 81.000 €
Strale senstrale radstrafle bei einem Durchstich zum
Bahnhof sinnvoll; Beleuchtung;
o Einrichten einer Fahrradstralle (Markie-
von Bahnstrale bis Hiinxer
D.009 Wielandstralle o 300 rung und Beschilderung); Markieren von mittel 30.000 €
raRe
Parkbereichen
von Friedrich-Ebert-StraRe Einrichten einer Fahrradstralle (Markie- .
D.006 Rutenwallweg ] 300 ) mittel 29.000 €
bis Neutorplatz rung und Beschilderung)

68 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fir Planungen; BerUcksichtigt wurden die MaRnahmen auf der Strecke, die zusatzlichen MalRnahmen an den Knotenpunkten wurden nicht

bericksichtigt; Grundsticksankauf nicht bercksichtigt.
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Enthaltene EinzelmaRnahmen

Einrichten von FahrradstraRen (Umsetzungshorizont: bis 2022)

(Prufung von Fahrradstralen auf wichtigen Streckenabschnitten)

. . Streckenldnge . L
Abschnitt von, bis [l Mafinahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®®
'm
MarktstralRe/ Dr.- von Rotbach bis Willy- Einrichten einer Fahrradstralle (Markie- )
D.007 ) 500 i mittel 48.000 €
Otto-Steidel-StralRe Brandt-StralRe rung und Beschilderung)
AmalienstraRe/ Goe- ) o Einrichten einer Fahrradstralle (Markie-
von Dianastrafe bis Eingang i ) ) )
D.008 thestraRe/ Herder- Stadtpark 1.300 rung und Beschilderung), nur in Verbin- mittel 127.000 €
adtpar
stralle P dung mit H.005
Einrichten einer FahrradstralRe (in Fahrt-
richtung Schillerstr.); Markierung und Be-
von Stadtpark bis Schiller- schilderung, Markieren von Piktogram- )
D.011 Herderstralle 100 ) ] mittel 9.000 €
stralle men, um einen ausreichenden (0,75 m)
Abstand zum ruhenden Kfz-Verkehr zu
halten
_ von BuchenstrafRe bis Hans- Einrichten einer Fahrradstralle (Markie- )
D.010 Julius-Kalle-StraRRe B 200 ) gering 19.000 €
Bockler-Strafe rung und Beschilderung)
Weitere MaRnahmen:
) ) von Hagenstral%e bis Gnei- o ) )
Rilkeweg, Gneisenaus- Einrichten einer Fahrradstrae (Markie-
senaustralle bzw. von Feld- 400 ) mittel 38.000
trale ) rung und Beschilderung)
stralRe bis GoethestraRe
von Gneisenaustrafe bis Bis- Einrichten einer Fahrradstralle (Markie- )
Feldstralle 400 mittel 38.000
marckstralRe rung und Beschilderung)
von BaRfeldshof bis Luisen- Einrichten einer FahrradstraRe (Markie-
Am Stadtbad 300 mittel 29.000
stralle rung und Beschilderung)
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Offnen von EinbahnstraRen (Umsetzungshorizont: bis 2022)
(Pritfung der Offnung von nicht fiir Radfahrer freigegebenen EinbahnstraRen in Ge-

genrichtung auf Grundlage der VwV-StVO, Vorpriifung und Empfehlung s.u.)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

. . Streckenlinge . L
Abschnitt von, bis [m] Mafinahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®?
'm
) ) . Markierung von Fahrradpforten
B ) Freigabe der EinbahnstraRe fir den Rad- ) ) )
von Hans-Bockler-Strale bis im Knotenpunktbereich mit der
E.001 Julius-Kalle-StraRRe 200 verkehr in Gegenrichtung; Beschilderung; B hoch 1.000 €
SchloRstralRe ) Hans-Bdckler-Strafie und der
Markierung von Fahrradpforten
Schlofsstrafse
zwischen Wilhelm-Lanter- ) ) B ) )
B ) Freigabe der EinbahnstraRe fir den Rad- Markierung von Fahrradpforten in )
E.003 BllcherstralRe mann-StraRe und Schiller- 200 ) mittel 1.000 €
verkehr den Knotenpunktbereichen
strae
zwischen BismarckstralRe Freigabe der Einbahnstrale fur den Rad- Markierung von Fahrradpforten in )
E.005 PoststraRe 100 mittel 1.000 €
und Friedrich-Ebert-Strafe verkehr den Knotenpunktbereichen
zwischen Friedrich-Ebert- Freigabe der Einbahnstrale fir den Rad- Markierung von Fahrradpforten in
E.006 Klosterstralle . 100 ) mittel 1.000 €
StralRe und Lessingstrale verkehr den Knotenpunktbereichen
Freigabe der Einbahnstrale fur den Rad-
) verkehr; Einschrankung des Parkens auf ) )
) zwischen Klosterstral3e und o R Markierung von Fahrradpforten in .
E.007 LessingstralRe . 300 der Fahrbahn, um Ausweichflachen fir ) mittel 1.000 €
Wilhelm-Lantermann-Strale . . den Knotenpunktbereichen
den Radverkehr in Gegenrichtung zu
schaffen
zwischen BahnstralRe und ; ; o Markierung von Fahrradpforten in
E.008 WallstraRe 100 Freigabe der EinbahnstraRe fiir den Rad- g pf hoch 1000 €

Lessingstrale

verkehr; Einschrankung/ Kontrolle des

den Knotenpunktbereichen

69 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fir Planungen; Bertcksichtigt wurden die MaRnahmen auf der Strecke, die

bericksichtigt; Grundsticksankauf nicht bercksichtigt.

zusatzlichen MaRnahmen an den Knotenpunkten wurden nicht
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Offnen von EinbahnstraRen (Umsetzungshorizont: bis 2022)

(Pritfung der Offnung von nicht fiir Radfahrer freigegebenen EinbahnstraRen in Ge-
genrichtung auf Grundlage der VwV-StVO, Vorpriifung und Empfehlung s.u.)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

. . Streckenldnge . o
Abschnitt von, bis [m] Mafinahmenbeschreibung Prioritdt Kosten®?
'm
Parkens auf der Fahrbahn, um Ausweich-
flachen fur den Radverkehr/ Kfz-Verkehr
zu schaffen
Zwischen Schillerstralle und Freigabe der EinbahnstraRe fir den Rad- Markierung von Fahrradpforten in .
E.009 Moltkestrafe 200 mittel 1.000 €
Friedrich-Ebert-Stralle verkehr den Knotenpunktbereichen
Freigabe der Einbahnstrale fir den Rad- Markierung von Fahrradpforten in
E.010 Hofstrale 200 ) mittel 1.000 €
verkehr den Knotenpunktbereichen
Weitere MaRBnahmen:
Freigabe der Einbahnstrale fir den Rad- Markierung von Fahrradpforten in 4
Hohlstralke 250 mittel 1.000 €
verkehr den Knotenpunktbereichen
zwischen Hohlstr. Und ,Ber- Freigabe der Einbahnstrale fir den Rad- Markierung von Fahrradpforten in .
Sterkrader StraRe 400 mittel 1.000 €
muda-Dreieck” Hiesfeld verkehr den Knotenpunktbereichen
Freigabe der EinbahnstraRe fir den Rad- Markierung von Fahrradpforten in
MoérikestralRe 110 ) mittel 1.000 €
verkehr den Knotenpunktbereichen
Freigabe der Einbahnstrale fur den Rad- Markierung von Fahrradpforten in )
Herzogstrale 200 gering 1.000 €

verkehr

den Knotenpunktbereichen
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Freigabe der FuRgdngerzone (Umsetzungshorizont: bis 2022) Enthaltene EinzelmaRnahmen

. . Streckenldnge . .
Abschnitt von, bis Mapnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten

[m]

In einem ersten Schritt soll ein Test durchgefiihrt werden. In diesem soll die

o gesamte Fulgangerzone fir den Radverkehr auBerhalb der Geschaftszeiten
von Neutorplatz bis Fried- ] ) ) ) ] )
F.001 NeustraRe 300 freigegeben werden. Eine nachfolgende Evaluation soll die Ergebnisse ermit- | hoch

rich-Ebert-Strale ) ) g ],
teln. Aus diesen sollte dann abgeleitet werden, ob eine Offnung auch wah-

rend der Geschéftszeiten moglich ist.

In einem ersten Schritt soll ein Test durchgefiihrt werden. In diesem soll die

gesamte Fulgangerzone fir den Radverkehr auBerhalb der Geschaftszeiten

Duisburger StraRe/Ep- | von Friedrich-Ebert-Strae i ) ) ) ) )
F.002 200 freigegeben werden. Eine nachfolgende Evaluation soll die Ergebnisse ermit- | hoch

pinghovener Strafle bis Altmarkt . . L .
teln. Aus diesen sollte dann abgeleitet werden, ob eine Offnung auch wah-

rend der Geschaftszeiten moglich ist.
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Beschilderung von fiir den FuRR- und Radverkehr ge6ffneten Sackgassen

(Umsetzungshorizont: bis 2022)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

Abschnitt von, bis Strecl;::jldnge Mapnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten”®
G.001 Gertrudenstralle Einfahrt ClaudiastraRe 300 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr mittel 300 €
G.002 KatharinenstralRe Einfahrt Brombeerweg 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr sehr hoch 300 €
G.003 Paulastralle Einfahrt Augustastralle 600 Beschilderung der am Ende durchldssigen Sackgasse fuir den Radverkehr sehr hoch 300 €
G.004 BaRfeldshof Einfahrt AugustastralRe 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr hoch 300 €
G.005 Am Stadtbad Einfahrt LuisenstralRe 600 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr hoch 300 €
G.006 Baumschulenweg Einfahrt Gartnerstralle 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
G.007 DorfstralRe Einfahrt KirchstralRe 500 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
G.008 Lingelmannstralle Einfahrt LingelmannstraRe 300 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flir den Radverkehr hoch 300 €
G Terhardthof Einfahrt Kurt-Schumacher- 2 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr sehr hoch 005
Stralle
G.010 ForsterstralRe Einfahrt Hihnerheide 500 Beschilderung der am Ende durchldssigen Sackgasse flir den Radverkehr mittel 300 €
G.011 Hihnerheide Einfahrt Forsterstralle 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flir den Radverkehr mittel 300 €
G.012 Huhnerheide Einfahrt Holzweg 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fiir den Radverkehr mittel 300 €
G.013 Holzweg Einfahrt Hihnerheide 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flir den Radverkehr hoch 300 €
G.014 Hihnerheide Einfahrt Hihnerheide 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flir den Radverkehr mittel 300 €
G.015 Weyerskamp Einfahrt Holtener StraRe 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fiir den Radverkehr mittel 300 €

70 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fur Planungen
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Beschilderung von fiir den FuRR- und Radverkehr ge6ffneten Sackgassen

(Umsetzungshorizont: bis 2022)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

. . Streckenldnge . .
Abschnitt von, bis m Mapnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten”®
'm

G.016 Krengelstralle Einfahrt KrengelstraRe 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
G.017 Krengelstralle Einfahrt KrengelstraRe 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
G.018 Kleiststralle Einfahrt Max-Eyth-Strafle 100 Beschilderung der am Ende durchldssigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
G.019 Otterstrafe Einfahrt AlleestraRe 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr hoch 300 €
G.020 Eichgraben Einfahrt Emscherstralle 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
G.021 Wolfstralle Einfahrt TackenstralRe 500 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
G.022 Sterkrader StralRe Einfahrt JagerstralRe 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr hoch 300 €

August-Schmidt- ) Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr )
G.023 Einfahrt Grenzstralle 200 mittel 300 €

StraRRe

August-Schmidt- Einfahrt Konrad-Adenauer- Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr )
G.024 400 mittel 300 €

StralRe StralRe

) Einfahrt Konrad-Adenauer- Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr
G.025 Rheinaue 300 hoch 300 €
StralRe

G.026 Auf der Brey Einfahrt Heggenkath 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fiir den Radverkehr hoch 300 €
G.027 Kistermannsweg Einfahrt EppinkstralRe 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr sehr hoch 300 €
G.028 Am Hagelkreuz Einfahrt HagelstralRe 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr mittel 300 €
G.029 FlurstraRe Einfahrt FlurstralRe 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fiir den Radverkehr mittel 300 €
G.030 Gneisenaustralle Einfahrt Gneisenaustralle 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr mittel 300 €
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Beschilderung von fiir den FuRR- und Radverkehr ge6ffneten Sackgassen

(Umsetzungshorizont: bis 2022)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

. . Streckenldnge . .
Abschnitt von, bis m Mapnahmenbeschreibung Prioritdt Kosten”®
'm
G.031 Gneisenaustrale Einfahrt Voerder Stralle 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
) Einfahrt Willy-Brandt- Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr )
G.032 Am Heimchen 400 mittel 300 €
StralRe
G.033 Amalienstralle Einfahrt Wohnungsbusch 300 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr sehr hoch 300 €
G.034 Helenenstrafe Einfahrt NibelungenstraRe 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr sehr hoch 300 €
G.035 Wasserstralle Einfahrt Voerder StralRe 200 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
G.036 BahnstralRe Einfahrt WielandstralRe 300 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr hoch 300 €
G.037 Im Bremerkamp Einfahrt Mozartstralle 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr mittel 300 €
Wilhelm-Lantermann- ) Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse fur den Radverkehr
G.038 Einfahrt Bahnhof 100 sehr hoch 300 €
StraRRe
G.039 ParkstralRe Einfahrt Voerder StrafRe 100 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr hoch 300 €
G.040 Buchenstralle Einfahrt Buchenstralle 50 Beschilderung der am Ende durchlassigen Sackgasse flr den Radverkehr mittel 300 €
) o Beschilderung der geoffneten Sackgasse fir den Radverkehr; nur gemein- )
G.041 RolandstrafRe Einfahrt SiegfriedstralRe 50 mittel 300 €

sam mit MaRnahme B.027
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Umbau von Knotenpunkten (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe) Enthaltene EinzelmaRnahmen
(fahrradfreundliche Knotenpunkte, insb. Radverkehrsfilhrung auf der Fahrbahn,

Markierung von Aufstellbereichen, Furten)

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten™

Achse Weseler Str./Willy-Brandt-Str.

Optimierung der Signalisierung fir den Radverkehr (Riicknahme der Anforderung und Verkdir-
) zung der Wartezeiten); Markieren von aufgeweiteten Radaufstellstreifen aus den Nebenstra- )
H.001 Weseler StraRe/ Gudrunstrafe/ Claudiastralie . ) i o mittel 159.000 €
Ren; Fuhren des Radfahrers vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markieren von indi-

rektem Linksabbiegen entlang der B8

Optimierung der Signalisierung fir den Radverkehr (Riicknahme der Anforderung und Verkir-
zung der Wartezeiten); Fihren des Radfahrers vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und

H.002 Weseler StraRe/ Augustastrale/ DianastraRe Markieren von indirektem Linksabbiegen entlang der B8; Markieren von aufgeweiteten Rad- gering 231.000 €
aufstellbereichen aus der AugustastraRe und DianastraRe; Priifung der Mdglichkeiten, freie

Rechtsabbieger zurtickzubauen

Optimierung der Signalisierung fir den Radverkehr (Riicknahme der Anforderung und Verkir-
zung der Wartezeiten); Markieren von aufgeweiteten Radaufstellbereichen aus der Luisen-
H.003 Weseler StraRe/ Luisenstrale/ Hedwigstralke stralle und der HedwigstraRe; Aufheben der freien Rechtsabbieger; Fiihren des Radfahrers mittel 231.000 €
vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markieren von indirektem Linksabbiegen entlang
der B8

Siehe Detailmalnahme: Optimierung der Signalisierung fur den Radverkehr (Riicknahme der

H.004 Weseler StraRe/ Wilhelm-Lantermann-StraRe/ Am Al- | aAnforderung und Verkiirzung der Wartezeiten); Markieren eines aufgeweiteten Radauf- S 304.000 €

ten Drahtwerk stellstreifens aus der StraRe 'Am alten Drahtwerk'; Aufheben des freien Rechtsabbiegers; Fiih-

ren des Radfahrers vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markieren von indirektem

7 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fir Planungen
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Umbau von Knotenpunkten (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(fahrradfreundliche Knotenpunkte, insb. Radverkehrsfilhrung auf der Fahrbahn,

Markierung von Aufstellbereichen, Furten)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten™
Linksabbiegen entlang der B8; Markieren von Radabbiegespuren im Knotenpunktarm der Wil-
helm-Lantermann-StraRRe; Bau einer Querungshilfe auf der Wilhelm-Lantermann-StraRe und
Ricknahme des Zweirichtungsradwegs auf der slidlichen StralRenseite
Uberprifung der Wartezeiten fiir den Radverkehr und nach Méglichkeit Verkiirzung der War-
H.005 Willy-Brandt-StraRe/ GoethestraRe tezeit; Markierung von aufgeweiteten Radaufstellstreifen + Schutzstreifen als Zuwegung; An- mittel 30.000 €
passung der Kontaktschleifen im Boden
Uberpriifung der Wartezeiten fiir den Radverkehr und ggf. Anpassung;
) Markierung eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens aus der Voerder StralRe (Ost); Fihren )
H.006 Willy-Brandt-StraRe/ Voerder StraRe . . o . gering 229.000 €
des Radfahrers vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markieren von indirektem Links-
abbiegen (aus der Voerder StraRRe (West) sowie entlang der B8)
H.007 Willy-Brandt-StraRe/ Rotbachweg Uberprifung der Wartezeiten fir den Rad- und FuRverkehr und ggf. Anpassung hoch 12.000 €
Uberpriifung der Wartezeiten fiir den Radverkehr und ggf. Anpassung und Aufhebung der An-
H.008 Willy-Brandt-StraRe/ Dr.-Otto-Seidel-StraRe forderung; Markieren eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens aus der Dr.-Otto-Seidel- gering 85.000 €
StraRe; Fuhren des Radfahrers vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn
) ) Uberpriifung der Wartezeiten fiir den Radverkehr und nach Méglichkeit Verkiirzung der War- 229.000 € bezo-
Willy-Brandt-StraRe/ Konrad-Adenauer-StraRe sowie ) i ) ) )
) B tezeit; Markieren eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens aus der Konrad-Adenauer-Strafie ) gen auf vorge-
H.009 weitere Knoten der B8 sudl. der Konrad-Adenauer- ) ) o mittel o
(Ost); Fhren des Radfahrers vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markieren von indi- nannten Beispiel-
Str. und entlang der L1 ) ] )
rektem Linksabbiegen (aus den 3 weiteren Knotenpunktarmen) knoten
Achse Hunxer Str.
H.010 Hinxer StraRe/ LuisenstraRe/ HanielstraRe Umbau des Knotenpunktes: Einrichten von Furten und Bordabsenkungen fir den Radverkehr, gering 336.000 €

um vor dem Knotenpunkt jeweils auf die Fahrbahn gefihrt zu werden (Entflechtung von FuR-
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Umbau von Knotenpunkten (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(fahrradfreundliche Knotenpunkte, insb. Radverkehrsfilhrung auf der Fahrbahn,

Markierung von Aufstellbereichen, Furten)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

Abschnitt Mafinahmenbeschreibung Prioritdt Kosten*
und Radverkehr); Markieren von Radfurten und Bereiche fir das indirekte Linksabbiegen (auf-
geweitete Radaufstellstreifen erscheinen aufgrund der Verkehrsbelastungen in allen 4 Kno-
tenpunktarmen nicht zielfiihrend)
Umbau des Knotenpunktes: Einrichten von Furten und Bordabsenkungen fiir den Radverkehr,
um vor dem Knotenpunkt vom Radweg auf die Fahrbahn gefiihrt zu werden (Entflechtung
. ) von Ful- und Radverkehr); Markieren eines aufgeweiteten Radaufstellstreifens in der
Hinxer StrakRe/ Max-Eyth-StraRe/ Gerhard-Malina- ) ] ) ) )
H.011 o Gerhard-Malina-StraRe; ggf. Anpassung der LSA in der Gerhard-Malina-StralRe, sodass diese mittel 229.000 €
raRe
reagiert, wenn ein Rad wartet; Priifung von Moglichkeiten, indirektes Linksabbiegen entlang
der L1 zu markieren; Markieren einer Radabbiegespur zum direkten Linksabbiegen aus der
Max-Eyth-Strale
Umbau des Knotenpunktes: Einrichten von Furten und Bordabsenkungen fur den Radverkehr,
Hunxer StraRe/ Wilhelm-Lantermann-StraRe/ Karl- um vor dem Knotenpunkt vom Radweg auf die Fahrbahn gefiihrt zu werden (Entflechtung
H.012 Heinz-Klingen-Straken/ Hans-Bdckler-StraRe sowie von FulR- und Radverkehr); Markieren eines aufgeweiteten Radaufstellbereiches in der Wil- gering 301.000 €
weitere Knoten auf der L1 helm-Lantermann-StraRe oder von gestaffelten Haltelinien; Markieren von Aufstellbereichen
flr das indirekte Linksabbiegen
B ) Ricknahme der Rechtsabbiegespur in die WielanstraRe und Bau eines Zweirichtungsradwegs;
H.030 Hlnxer StraRe/ WielandstraRRe/ KarlstraRe . o ) ) hoch 144.000 €
Aufpflasterung der Uberfahrt in die WielandstralRe; siehe DetailmaRnahme
Ziegelstr./Oberhausener Str.
) ) B ) Uberpriifung der Wartezeiten fiir den Radverkehr und ggf. Anpassung; Fiihren des Radfahrers
ZiegelstralRe/ Hanielstralle/ GartnerstralRe, Ziegel- ] ) o ) ) ) 300.000 € pro
H.013 ) ) vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markieren von indirektem Linksabbiegen aus al- mittel
straRe/Oberhausener Str./Karl-Heinz-Klingen-Str. Knoten
len 4 Knotenpunktarmen
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Umbau von Knotenpunkten (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)
(fahrradfreundliche Knotenpunkte, insb. Radverkehrsfilhrung auf der Fahrbahn,

Markierung von Aufstellbereichen, Furten)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten™
Oberhausener Strae/ HigelstraRe; Oberhausener 005
X ro
H.015 Str./Kirchstr.; Oberhausener Str./Ferdinand-Lasalle- Markieren von aufgeweiteten Radaufstellstreifen aus den Nebenarmen mittel N .
noten
Str
Voerder Str./Bismarckstr.
) Aufpflasterung der Rad- und FuBRgangeriberfahrt; optional Aufstellen von Warnhinweisschi- )

H.016 Voerder StraRe/ GneisenaustraRe ] } o gering 90.000 €
lern (Beschilderung Zeichen 138); Roteinfarbung
Aufpflasterung der Rad- und FuBgangeriberfahrt; optional Aufstellen von Warnhinweisschi- )

H.017 Voerder StraRe/ HagenstralRe . . o gering 90.000 €
lern (Beschilderung Zeichen 138); Roteinfarbung
Aufpflasterung der Rad- und FuBRgangeriberfahrt; optional Aufstellen von Warnhinweisschi-

H.018 Voerder StraRe/ Rotbachstrale lern (Beschilderung Zeichen 138); Roteinfarbung; Verschmalerung der Ausfahrt (z. B. durch gering 90.000 €
eine Verbreiterung der begriinten Mittelinsel)
Aufpflasterung der Rad- und FuBgangeriberfahrt; optional Aufstellen von Warnhinweisschi-

H.019 Voerder StraBe/ Ernst-Moritz-Arndt-StraRe lern (Beschilderung Zeichen 138); Roteinfarbung; Verschmalerung der Ausfahrt (z. B. durch mittel 90.000 €
eine Verbreiterung der begriinten Mittelinsel)

H.023 Voerder StraRe/ BismarckstraRe/ FeldstraRe Einrichten eines Minikreisverkehrs hoch 96.000 €

H.031 Bismarckstrale/ SchillerstraRe Bau eines Kreisverkehrs hoch 96.000 €
Markieren von aufgeweiteten Radaufstellstreifen aus der BismarckstralRe sowie vom Bahnhof;

H.032 Wilhelm-Lantermann-StraRe/ BismarckstraRRe FUhren des Radfahrers vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markieren von indirektem | mittel 147.000 €

Linksabbiegen entlang der Wilhelm-Lantermann-Stral3e
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Umbau von Knotenpunkten (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(fahrradfreundliche Knotenpunkte, insb. Radverkehrsfilhrung auf der Fahrbahn,

Markierung von Aufstellbereichen, Furten)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten™
Dianastr./Augustastr.
H.020 HedwigstraRe/ Dianastrale Bau eines Minikreisverkehrs (Mittelinsel ist fr Busse Uberfahrbar) hoch 96.000 €
H.021 AugustastraBe/ Katharinenstrale Bau eines Kreisverkehrs (in Planung) mittel 200.000 €
Bereich Konrad-Adenauer-Str./Schlofstr./Heinrich-Nottebaum-Str.
Konrad-Adenauer-Strale/ KreuzstralRe/ Duisburger Rickbau der anderen Radwege im Bereich des Kreisverkehrs und Fiihren des Radverkehrs aus
H.024 o i hoch 250.000 €
StraBe/ Heinrich-Nottebaum-Stralke allen Knotenpunktarmen auf die Fahrbahn
SchloBstraRe/ Heinrich-Nottebaum-Stralke sowie fir )
H.025 . . Markieren von Radfahrerfurten entlang der SchloRstraRRe hoch 3.000 €
weitere vorfahrtgeregelte StraRen im Nebennetz
Umbau des Knotenpunktes: Markieren von aufgeweiteten Radaufstellstreifen aus den Armen
H.034 SchloRstrale/ Hans-Bockler-StralRe der SchloRstraRe; Fiihren des Radfahrers vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markie- | gering 147.000 €
ren von indirektem Linksabbiegen entlang der L1
Bereich Am Neutor, Hans-Bockler-Str., Karl-Heinz-Klingen-Str.
B ) Roteinfarbung der bestehenden Radfahrerfurt fir das direkte Linksabbiegen aus der StraRe )
H.026 Am Neutor/ Hans-Bockler-Strae (Bereich Volskbank) mittel 7.000 €
Am Neutor
H.027 Am Neutor/ Hans-Bockler-Stralke Markieren von FuBgéangerpiktogrammen auf dem Gehweg (nérdlich des Parkplatzes) hoch 500 €
KarlstraRe von Stiden kommend: Einrichten eines absoluten Halteverbotes im Knotenpunkt-
H.028 Karl-Heinz-Klingen-Strake/ KarlstraRe bereich und Markieren von einem Schutzstreifen fiir Radfahrer, um in den Knotenpunkt zu hoch 1.000 €

gelangen
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Umbau von Knotenpunkten (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe) Enthaltene EinzelmaRnahmen

(fahrradfreundliche Knotenpunkte, insb. Radverkehrsfilhrung auf der Fahrbahn,
Markierung von Aufstellbereichen, Furten)

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten’?

Uberpriifung der Wartezeiten fiir den Radverkehr und ggf. Anpassung; Fiihren des Radfahrers
Karl-Heinz-Klingen-Strake/KrengelstraRe vor dem Knotenpunkt auf die Fahrbahn und Markieren von indirektem Linksabbiegen aus al- mittel 3.000 €

len 4 Knotenpunktarmen

H.029 Hans-Bdckler-StraRe/ Otto-Brenner-StralRe Umbau des Knotenpunktes und Fiihren des Radverkehrs im Stralenraum gering 216.000 €

S Umbau des Knotenpunktes zu einem Kreisverkehr und Gestaltung der zuriickgewonnen Fla- 4
H.033 SiegfriedstraRe/ MarschallstraBe/ KanzlerstraRe mittel 96.000 €

chen (z. B. Abbiegespur zwischen KanzlerstrafRe und MarschallstraRe (Ost))

Weitere MalRnahmen

Entlang der Zechenbahn mussen fiur die spatere Ertlchtigung als Fuk- & Radweg Zuwegungen
(z.B. in Form von Rampen) geschaffen werden, diese sind z.B. an der Ziegelstr., der Hanielstr., 4
Zechenbahn ) ) ) mittel
der Karl-Heinz-Klingen-Str., der Hochstr. und der LandwehrstralRe denkbar. Hier sollten frih-

zeitig Bedingungen geschaffen werden, die eine spatere Nutzung beglnstigen.

Emscherradweg/Otterstralke Verbesserung der Zuwegung zum Emscherradweg (u.a. bessere Erkennbarkeit) Mittel
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Bau von Querungshilfen (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(insb. an Hauptverkehrsstraen Mittelinseln)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten?
Bereich Weseler Str./Willy-Brandt-Str.
1.019 Weseler StralRe/ Lohberger Entwasserungsgraben Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz sehr gering 24.000 €
1.001 Weseler StraRe/ Weg Bahnhof Bau einer Mittelinsel; Verkirzung der Linksabbiegerspur sehr gering 24.000 €
falls Zweirichtungsradweg nicht beibehalten wird (siehe B.002): Bau einer Bordabsenkung ge-
geniber der GrenzstralRe zum Erreichen des Ostlichen gemeinsamen Geh- und Radwegs; Auf-
1.003 Willy-Brandt-StraRe/ Grenzstralle grund der taglichen Verkehrsbelastung von etwa 7.000 Kfz und einer zuldssigen Hochstge- mittel 1.000 €
schwindigkeit von 50 km/ h ist eine Uberquerungsanlage (z.B. in Form einer Mittelinsel) nicht
notwendig;
Oberhausener Str./Karl-Heinz-Klingen-Str.
B Bau einer Mittelinsel (ggf. sollte die Freigabe des gemeinsamen Geh- und Radwegs im Zwei- )
1.007 Oberhausener StraRe/ Briicke Rotbach ) B mittel 12.000 €
richtungsverkehr geprift werden)
Karl-Heinz-Klingen-StraRe/ Durchgang Otto-Linient- ) o ) )
1.022 Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz sehr gering 24.000 €
hal-StralRe
Karl-Heinz-Klingen-StralRe (Hohe paralleler Weg zur ) o )
Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz hoch 24.000 €
Zechenbahn)
1.010 BergerstraRe/Buschstralle Bau einer Mittelinsel sehr gering 12.000 €

72 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fir Planungen
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Bau von Querungshilfen (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe)

(insb. an Hauptverkehrsstraen Mittelinseln)

Enthaltene EinzelmaRnahmen

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten?

1.016 BrinkstraRe/ ErlenstraRRe Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz zum Erreichen des einseitigen Zweirichtungsradwegs sehr gering 24.000 €

Wilhelm-Lantermann-Str.

1.012 Wilhelm-Lantermann-StrakRe/ BahnstraRe Bau einer Mittelinsel westl. BahnstraRe (in Umsetzung) mittel 13.000 €

VAT Wilhelm-Lantermann-StraBe/ Blicherstrage Bau ein?r l.\/littel.insel m.i‘nd.. westl. de“r BlucherstraRe (auch fir den FuBverkehr, siehe F 3), mittel T TE
nach Méglichkeit auch 6stlich der Blucherstr.

1023 Wilhelm-Lantermann-Strage/ Schillerstrage Bau einer Mittelinsel; gemeinsam mit der Aufhebung des Zweirichtungsradwegs auf der Wil- hoch A
helm-Lantermann-Stral3e

Hanielstr., Ziegelstr., Gartnerstr.

1.017 Hanielstrale (Hohe paralleler Weg zur Zechenbahn) Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz sehr gering 24.000 €

1.018 Ziegelstrale (Hohe paralleler Weg zur Zechenbahn) Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz mittel 24.000 €

1.020 Gartnerstrae/ Baumschulenweg Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz sehr gering 24.000 €

Hiinxer Str./Hans-Bockler-Str.

1.021 Hunxer StraRe/ SchlepperstralRe Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz sehr gering 24.000 €

1.024 Hans-Bockler-StraRe/ Douvermannstralle Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz mittel 24.000 €

1.009 HeerstrakRe/ Emscherradweg/ AuestralRe Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz mittel 24.000 €
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Bau von Querungshilfen (Umsetzungshorizont: Daueraufgabe) Enthaltene EinzelmaRnahmen

(insb. an Hauptverkehrsstraen Mittelinseln)

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten?2
Weitere MaBnahmen:
Hunxer StraRe/Steigerstrale Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz mittel 24.000 €
Otto-Brenner-Str./Drei Eichen/Thyssenstrale Bau von Mittelinseln mit Bordversatz mittel 24.000 €
Voerder StralRe/Rotbachstralle Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz als Erganzung der bestehenden gering 24.000 €
Karl-Heinz-Klingen-Str./Max-Eyxth-Stralke Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz als Ergdnzung der bestehenden gering 24.000 €
Hinxer StraRe/Am Pfauenzehnt Bau einer Mittelinsel mit Bordversatz mittel 24.000 €
Wilhelm-LantermannstraRe/Bahnstrale (Nordseite ) ) ) ) i
) B o Bau einer Bordsteinabsenkung, um den Radverkehr (aus Sidosten kommend) nicht zwingend )
der Wilhelm-Lantermann-StralRe ggi. des stidlichen . . mittel 3.000
) Uber den FGU zu schicken
Abschnitts BahnstraRe)
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Rtickbau von Pollern und Umlaufsperren (Umsetzungshorizont: bis 2022) Enthaltene Einzelmanahmen

(Ruckbau von verkehrsgefahrdenden Hindernissen, wenn nicht moglich Anpassung
an geltende Standards)

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten”®
J.001 Willy-Brandt-Strale Umsetzen und Reduzieren der Poller hoch 1.000 €
1.002 Rolandstralte Riickbau der Poller/ Umlaufsperren/ Ketten; Setzen von ERA-konformen Pollern inkl. Markie- | mMittel 1.000 €
1.003 RolandstraRe rung von Piktogrammen zur Trennung des Fuf3- und Radverkehrs mittel 1.000 €
1.004 KirchstraRRe Rickbau des Pollers mittel 1.000 €
J.005 KirchstraRRe Ruckbau des Pollers mittel 1.000 €
J.006 Ziegelstralle Umsetzen und Reduzieren der Poller hoch 1.000 €
J.007 Dianastrale ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre sehr hoch 2.000 €
J.008 Voerder Stralle ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre hoch 2.000 €
J.009 Weyerskamp ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre mittel 2.000 €
J.010 Feldstralle Rickbau der Umlaufsperre mittel 2.000 €
J.011 Holderinstralle Ruckbau des Pollers mittel 1.000 €
J.012 Bruchstralle ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre mittel 2.000 €
J.013 Karl-Heinz-Klingen-Stralle ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre mittel 2.000 €
J.014 Otto-Lilienthal-StraRe ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre mittel 2.000 €
J.015 ScholtenstralRe ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre hoch 2.000 €
J.016 Lingelmannstrale ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre hoch 2.000 €

73 Netto-Baukosten in Euro inkl. 20 % Kostenzuschlag fir Planungen
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Rtickbau von Pollern und Umlaufsperren (Umsetzungshorizont: bis 2022)

(Ruckbau von verkehrsgefahrdenden Hindernissen, wenn nicht moglich Anpassung

an geltende Standards)

Enthaltene Einzelmanahmen

Abschnitt Maf3nahmenbeschreibung Prioritdt Kosten3
J.017 Huhnerheide/ Holzweg ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre hoch 2.000 €
1.018 Hiuhnerheide/ Holzweg ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre hoch 2.000 €
J.019 BrinkstraRe/ Landwehrstrale Ruckbau der Schranken/ Bau einer Umgehung der Schranken fir den Radverkehr gering 2.500 €
J.020 BrinkstraRe/ Landwehrstrale Ruckbau der Schranken/ Bau einer Umgehung der Schranken fur den Radverkehr mittel 2.500 €
J.021 Marthastrae/ Wacholderweg ERA-konformer Umbau der Umlaufsperre mittel 2.000 €
J.023 Durchgang GartenstraRe/ In den Garten Verbreiterung des Briickenbauwerkes/ Markierung der Engstelle Baum und Briicke mittel 10.000 €
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Schaffung/Erweiterung von Abstellanlagen (Umsetzungshorizont: bis
2022/2027)

(Schaffung an wichtigen Zielen des Radverkehrs wie Versorgungseinrichtungen,

Schulinfrastrukturen, OV-Haltestellen)

Enthaltene Einzelmanahmen

Anzahl Anlehnbiigel
Abschnitt Mafsnahmenbeschreibung Prioritdt bzw. Abstellmdglich- Kosten?*
keiten (ca.)
300 - 500
K.001 Bahnhofsvorplatz Bau eines Fahrrad-Parkhauses/ Radstation hoch 3.000 € pro Stellplatz
150- 200
K.002 Bahnhofsvorplatz Gesicherte Station (mit einem automatischen Zugangssystem) | hoch 1.000 € pro Stellplatz
K.003 Bahnhofsvorplatz Boxen (10; inkl. Lademoglichkeiten) hoch 10 600 € pro Box
50
K.004 Bahnhofsvorplatz Anlehnbugel hoch 150 € pro Anlehnbigel
10
K.005 Neutorplatz Bau von Anlehnbiigeln hoch 150 € pro Anlehnbigel
} ) ) Umwandlung von Kfz-Stellplatzen in Fahrradstellplatze (An- 10-20 550 € pro Anlehnbugel inkl.
K.006 Bucherei/VHS (KolpingstraRe) o . hoch .
lehnbugel inkl. Uberdachung) Uberdachung
Bau von Anlehnbigeln auf dem Schulgelédnde (bestenfalls inkl. ) 100 150 € pro Anlehnbi-
K.007 Gesamtschule EBGS (Scharnhorststrafe) . mittel . .
Uberdachung) gel/550€ inkl. Uberdachung
) Umwandlung von Kfz-Stellplatzen in Fahrradstellplatze (bes- ) 150 € pro Anlehnbuigel/550
Klosterstrale (Zugang zu Spiegelpassage) mittel 5-10

tenfalls inkl. Uberdachung)

€ inkl. Uberdachung

74 Netto-Baukosten in Euro
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Schaffung/Erweiterung von Abstellanlagen (Umsetzungshorizont: bis
2022/2027)

(Schaffung an wichtigen Zielen des Radverkehrs wie Versorgungseinrichtungen,

Schulinfrastrukturen, OV-Haltestellen)

Enthaltene Einzelmanahmen

Anzahl Anlehnbiigel
Abschnitt Mafsnahmenbeschreibung Prioritdt bzw. Abstellmdglich- Kosten?*
keiten (ca.)
Friedrich-Ebert-StraRe (vor Haupteingang Spar- B ) B B
¥ ) Umwandlung von Kfz-Stellplatzen in Fahrradstellplatze hoch 5-10 150 € pro Anlehnbugel
asse

Stadtpark (in unmittelbarer Nahe Hauptein-

Bau von Anlehnbiigeln hoch 10 150 € pro Anlehnbigel
gang Rathaus)

Umwandlung von Kfz-Stellplatzen in Fahrradstellplatze (bes- ) 150 € pro Anlehnbuigel/550
Altmarkt . . mittel 10-20 . .

tenfalls inkl. Uberdachung) € inkl. Uberdachung
Platz am Neutor/Hans-Bockler-Strale (vor . i .

Erganzung der bestehenden Abstellanlage mittel 10-20 150 € pro Anlehnbigel

Volksbank)
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Karte 31: MaBnahmennummern der StreckenmaRnahmen — Gesamtstadt (Kartengrundlage: Stadt Dinslaken)
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Karte 32: MaBnahmennummern der StreckenmaRnahmen — Zentrum (Kartengrundlage: Stadt Dinslaken)
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Karte 33: MaBnahmennummern der KnotenpunktmalBnahmen — Gesamtstadt (Kartengrundlage: Stadt Dinslaken)
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Karte 34: MaRnahmennummern der Knotenpunktmalnahmen — Zentrum (Kartengrundlage: Stadt Dinslaken)
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Karte 35: MaBnahmennummern der weiteren, punktuellen MaRnahmen (Poller, Umlaufsperren und Abstellanlagen) — Gesamtstadt
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Anhang VI: Dokumentation der Auftaktveranstaltung

Im Zuge des Projektes fand am 07. September 2016 eine Auftaktveranstaltung statt, zu der die breite
Offentlichkeit sowie Verbdnde und Vertreter der Politik geladen waren. Etwa 30 Biirger nutzen die
Gelegenheit, sich Uber das Klimaschutzteilkonzept zu informieren sowie eigene Ideen, Anregungen
und Winsche einzubringen und mit der Stadtverwaltung und dem Biiro Planersocietat aus Dort-
mund zu diskutieren.

In einer Prasentation wurde der aktuelle Projektstand, das heifSt die ersten Erkenntnisse aus der
Analyse der Fufs- und Radverkehrssituation sowie die CO,-Analyse vorgestellt. Danach wurde in drei
Kleingruppen (Thementischen) zu den Themen Radverkehr, FuBverkehr sowie Kommunikation/ Nut-

zungshemmnisse intensiv diskutiert und gearbeitet.

Die nachfolgende Dokumentation stellt die Ergebnisse der Gesprache an den Themenstanden dar.
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Thementisch FufSverkehr

FuRverkehr: Problemlagen

= Esgibt an Baustellen keine sicheren Alternativfihrungen (auch fir Radfahrer)

= Fehlender Gehweg: ForsterstraRe/ Oberhausener Stralle

=  Wegequalitat: FuBwege haben teils schlechte Wegequalitdten/ Stolperfallen

=  Wegequalitat: sich nach aufen neigendes Pflaster auf der Neustral3e ein Problem fiir siche-
res Gehen

=  Wegequalitat: Griinbewuchs auf einigen FuBwegen ein Problem/ hereinragende Stréucher/
Aste (z.B. Huinxer StraRe, Rotbachwanderweg, BeethovenstraRe)

= Barrierefreiheit: einige Wege sind nicht barrierefrei, es gibt Hindernisse und Treppen,
bspw. im Bereich des Pavillons am Hiesfelder Markt

= Barrierefreiheit: es fehlen Bordsteinabsenkungen

= Kreuzungen: Problem, dass Fullganger manuell griin anfordern missen und teils lange war-
ten

=  Kreuzungen: an der B8 nur kurze Griinphasen fir FuRganger

= Kreuzungen: viele Konflikte aufgrund von Raumkonkurrenzen/ engen Seitenraumen

= Kreuzungen: die Kreuzung Hunxer StraRe/ Karl-Heinz-Klingen-StraRe ist eng, die Seiten-
raume und Warteflachen zu schmal

= Kreuzungen: Kreuzung Hlnxer Stralle/ Gerhard-Malina-StralRe Gefahrenstelle

= Ruhender Verkehr: An der Sterkrader StralRe in Hiesfeld Konflikte mit parkenden Autos
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Ruhender Verkehr: Probleme durch ,Rotgrandparken” auf einigen Strallen — Abstellen von
Kfz auf Gehwegflachen

Ruhender Verkehr: Falschparker/ abgestellte Kfz auf Gehwegen in der KrengelstralRe
Ruhender Verkehr: Falschparker in der Augustastrale

Ruhender Verkehr: zugeparkte FuR- und Radwege in der Sterkrader Strafie

Kfz-Verkehr: Probleme durch Geschwindigkeitstberschreitungen in Hiesfeld in verkehrsbe-
ruhigten Bereichen

Kfz-Verkehr: Autofahrer verhalten sich riicksichtslos, es wird zu wenig kontrolliert

Soziale Sicherheit: der Bereich Grundschule GartenstrafRe ist schlecht beleuchtet

Soziale Sicherheit: Die NebenstralRe parallel zu den Gleisen am Bahnhof/ Theodor-Kérner-
Strale ist schlecht beleuchtet

Soziale Sicherheit: Die Rotbachstrale ist schlecht beleuchtet

Soziale Sicherheit: Die B8 ist schlecht beleuchtet

FuRverkehr: Ziele, Ideen, MaRBnahmenvorschlige:

Es sollte mehr auch mit Markierungen/ Farben gearbeitet werden, um FulRwege/ Aufent-
haltsflachen zu signalisieren

Platze, die sich flr eine Aufwertung eignen: Dorfplatz Hiesfeld, Platz an der Windmdhle in
Hiesfeld, der Parkplatz am Rotbachsee, der Platz am Freibad, der Augustaplatz, der Platz an
der St. Vincentius-Kirche

Die Ziegelstrale sollte in ihrer Gestaltqualitdt verbessert werden

Die Strallenraumgestaltung sollte verbessert werden, sodass auch eine Verkehrsberuhi-
gung gefordert wird

Alternierendes Parken kénnte zur Verkehrsberuhigung beitragen

Die FulRgdngerzone auf der Duisburger Stralse konnte erweitert werden

Die HohlstraRe in Hiesfeld konnte an Markttagen fur den allg. Verkehr gesperrt werden
Die Wegweisung sollte zur Verbesserung der Orientierung ausgebaut werden

Die Sichtbarkeit von Zebrastreifen sollte gewahrleistet/ verbessert werden

An der Waldorfschule sollte eine Querungshilfe geprift werden, evtl. auch ein Kreisverkehr
Der Ubergang NeustraRe/ Friedrich-Ebert-StraRe kénnte zu einem Shared Space gestaltet
werden (dies ist aufgrund der kreuzenden StraRenbahn aber rechtlich nicht moglich und
wurde schon gepruft)

Der Bereich Neutor/ BahnstraRRe kdnnte statt mit Zebrastreifen zu einem Shared Space ge-
staltet werden

Das Schulumfeld sollte sicherer gestaltet werden, Thema Schulwegpléane

Platze vor Schulen kénnten fir den Verkehr gesperrt werden, mit Ausnahme der Anwoh-

nerverkehre

Andere Themen:

Radfahrern fehlt teils die Regelkunde, welche Wege sie benutzen dirfen und welche nicht

und wie sie sich im StraRBenverkehr verhalten sollen/ missen
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= Radfahrer fahren auf der falschen Seite, bspw. im Bereich WielandstraRe/ Hiinxer StralRe
= Ein durchgehender Radweg entlang der B8 (BrinkstraRe) fehlt
= Der Radweg/ FuRweg 0Ostlich des Rotbachsees ist zu schmal

Thementisch Radverkehr

Schwerpunkt Knotenpunkte und Querungen

Problemlagen:

= Abgesenkte Bordsteine fehlen (Beispiel Waldorfschule Eppinkstralie)

= Abgesenkte Bordsteine fir Radfahrer sind teilweise noch zu hoch; Abgesenkte Bordsteine
an Einfahrten fur Autos sind haufig niedriger

= Der Anforderungskontakt an Ampelschaltungen funktioniert im Winter haufig nur ohne
Handschuhe

= lange Wartezeit an der FuR- und Radfahrerampel entlang des Rotbachwegs Uber die B8

=  Ampelschaltungen entlang der B8 sind Anforderungsampeln und der Radfahrer muss ge-
meinsam mit dem FuRverkehr queren; insbesondere das Uberqueren der B8 dauert lange
und die Grinphasen sind sehr kurz

= Autofahrer, die entlang der Voerder Stral3e aus den NebenstralRen kommen bleiben haufig

auf den Fahrradfurten stehen und blockieren damit den Radverkehr auf der Voerder
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StraRe, der Vorfahrt hat (insbesondere an der Gneisenaustralle und der Rotbachstralle);
ggf. weil die Furten zu undeutlich sind?

= Querung der Hinxer Stralle von der WielandstralRe und Richtung Lohberg fahrend schwie-
rig, da westlicher Radweg nicht im Zweirichtungsverkehr freigegeben ist (hier musste eine
bauliche Umgestaltung stattfinden)

= andere Radwege” entlang von Kreisverkehren fihren zu Gefahrenlagen, da Autofahrer die
Radfahrer im Kreisverkehr bedréngen (Beispiel Kreisverkehr am Evangelischen Kranken-
haus)

=  Ander Kurt-Schumacher-StraRe auf Hohe des Aldis fehlt eine Querungshilfe

=  Fihrung des Radverkehrs am Knotenpunkt Kurt-Schumacher-StralRe/ HugelstraRe fir den
abbiegenden Radverkehr unglicklich

= Am Knotenpunkt Augustastrale/ Katharinenstralle wird der Radverkehr vorher auf die
Fahrbahn gefiihrt; gleichzeitig stehen an der Ampel aber Schilder ,Radfahrer Lichtsignale

der FuBgénger nutzen”

Winsche/ Ideen:

= Verwendung von mehr Fahrradampeln und damit Verlangerung der Grinphase fir den
Radverkehr (aufgrund geringerer Raumzeiten)
= Halteblgel im Stadtgebiet bereits vorhanden: gerne mehr!

=  Mehr Furtmarkierungen in Knotenpunkten markieren und dann auch kommunizieren

Schwerpunkt Radverkehrsfihrungen

Problemlagen

=  Gehwege ,Radfahrer frei” fihren einerseits zu Gefahren, da die Wahlfreiheit zu Unsicher-
heit bei Radfahrer und Autofahrern fihrt; andererseits kénnen Sie jedoch auch einen
Schutzraum fir Kinder darstellen

= FahrradstralRe vermittelt Radfahrern ein falsches Sicherheitsgefiihl, welches auf der Bach-
stralRe durch die ausparkenden Fahrzeuge nicht besteht

= Autofahrer sind hdufig unaufmerksam, wenn sie auf Parkplatze fahren und beachten Rad-
fahrer nicht ausreichend (Beispiel: Backer an der Voerder Stralie)

= Einbahnstralen sind insbesondere in der Innenstadt nicht freigegeben

Winsche/ Ideen

=  Piktogramme flr Radfahrer sollen die Orientierung vereinfachen

= Mehr Symboliken fur den Radfahrer verwenden (z. B. Fahrradstralle, Fahrradampel, Pikto-
gramme)

=  Anwendung von einheitlichen Fihrungsformen

= Lieber Verwendung von Radfahrstreifen als Radwege im schlechten Zustand anzubieten

(Radfahrstreifen wirden besser gepflegt werden)
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Schwerpunkt Pflege/ Instandhaltung

Problemlagen

= Viele Markierungen flir Radfahrer sind bereits verblichen oder defekt

= Radwege sind von angrenzendem Grin zugewuchert

= |m Winterdienst gibt es unterschiedliche Zustandigkeiten (eine StraRenseite wird entlang
von BundesstraRen geraumt, die andere nicht)

=  Wegebelag haufig aufgebrochen (z. B. Wurzelaufbriiche) (Beispiel Kurt-Schumacher-StraRe
im Bereich des Gewerbegebietes)

Schwerpunkt Fahrradparken

Problemlagen

= Zu wenig Abstellanlagen bestehen an der Biicherei

=  Private Felgenbrecher

Schwerpunkt Verkehrsteilnehmer

Problemlagen

=  Unwissen von Verkehrsteilnehmenden (sowohl Radfahrer als auch Autofahrer) fiihren zu
Konflikten

= Zeitweise geringe Ricksichtnahme von Autofahrern

= Geisterfahrer

= Viele Autos werden auf Gehwegen/ Radwegen/ Schutzstreifen geparkt. Dies wird zu wenig
kontrolliert und geahndet (selbst bei Birgerbeschwerden); gutes Beispiel: nachdem der
Schutzstreifen an der Klpperstralie markiert wurde, haben Politessen hier anfangs sehr

viele Knollchen verteilt

Winsche/ Ideen

= Bessere Ausbildung des Radfahrens in der Grundschule und Schulungen flr Erwachsene
=  Markierung von Hinweisen fir Geisterfahrer (Beispiel Freiburg; Gifhorn)

= Gleichberechtigung der Verkehrsteilnehmer erreichen

Sonstiges

= Die Rotbachroute ist im Bereich des Gewerbegebietes (Magnusstralie) und nordlich der

Eppinkstralle unterbrochen
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Thementisch Kommunikation, Offentlichkeitsarbeit und Mobilitatskultur

Problembereiche

= Ricksichtnahme im Verkehr

= Regelverstole; fehlende Ahndung

= Fehlende Regelkenntnis Pkw-Fahrer

=  Grinschnitt; Pflegezustand

= Beleuchtung

= Verschmutzte Schilder (MittelfeldstraRe)

=  Oberhausener Strake/ MittelfeldstrakRe Beleuchtung Uberweg
= StraRenbeleuchtung Zustdndigkeiten

=  Personalmangel als Begriindung!

= KirchstraRRe Kiosk: Kreisverkehr zugeparkt; Rad-/ FuRwege zugeparkt

MaRnahmenideen

= Facebook als Plattform

=  Rundumgrin far FuBganger und Radfahrer

= Bevorrechtigung, Qualitdten schaffen fir alternative Angebote
= Qualitaten durch Gestaltung

= Ahndung von VerstdRen

=  Erfahrungen sammeln; Mut zu ungewdhnlichen MalRnahmen!
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= Verkehrsversuche, Experimente

= Sperrung fur Kfz-Verkehr temporar

= Schulen/ Schler als Zielgruppe

= 7-Sinn“

= Verkehrsregelquiz, Veranstaltung, Zeitung

=  StraRen“lexikon” z. B. ,Was ist eine FahrradstrafSe”

= Atmosphdre der Sicherheit im Rahmen von Einzelmalinahmen

= Aktionstage

= Verdnderungen/ “Einrichtung von FahrradstraRe kommunizieren“! Flyer
=  Flyer mit Regeln/ APP

= Plakataktion; Hinweise

= Djrekte Kontakte nutzen/ Strukturen sichern

= Regelkenntnisse vermitteln

= Méngelmelder; Scherbentelefon 2 kommunizieren

= Fahrradparken bei Veranstaltungen; Bewachung (Martinikirmes; Beispiel Diren)
= Regelkenntnis Gber Lokalzeit WDR; Zielgruppen

=  Modglichst kurzfristige Rickmeldungen auf Mangel
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Anhang VII: Dokumentation des 1. Workshops

Im Zuge des Projektes fand am 17. September 2016 ein erster Workshop statt, zu der die breite Of-
fentlichkeit sowie Verbédnde und Vertreter der Politik geladen waren. Die Veranstaltung wurde in
zwei Blocke eingeteilt und von etwa 30 Blrger besucht.

In einem ersten Block hatten die Teilnehmer die Moglichkeit, die Situation des Fu- und Radverkehrs
selbst zu erfahren. Hierflir wurden eine Planungsradtour sowie ein Planungsspaziergang angeboten.
Flr die Touren wurden jeweils mehrere Standorte mit typischen Problemstellungen angesteuert, an
denen die Gutachter und Verwaltung Problematiken oder auch gute Beispiele fir FuR- und Radver-
kehrssituationen verdeutlichten sowie mit den Teilnehmer diskutierten.

Im Anschluss an die Planungsradtour und den Planungsspaziergang fand ein Workshop statt. Nach
einem kurzen Input seitens der Gutachter hatten die Teilnehmer die Moglichkeit, ihre Meinungen
und Ideen an zwei Thementischen zum FuRverkehr (Fulwege, FuRwegequalitdten, StrakRenraumge-

staltung, Aufenthaltsqualitaten, ...) sowie zum Radverkehr (insb. Radverkehrsnetz) einzubringen.

Die Ergebnisse der Touren sowie der anschlieRenden Workshopdiskussionen sind in dem nachfol-

genden Ergebnisprotokoll zusammengefasst.

Ergebnisse der Planungsradtour
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Gefahrene Route((Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)
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Kreisverkehr ,LuisenstralRe’

= T7: Die Autofahrer seien haufig riicksichtslos. So sei es in der Vergangenheit schon haufiger
zu Unfallen gekommen, da Autofahrer auch im Kreisverkehr/ beim Ein- und Ausfahren Rad-
fahrer mit geringem Abstand Gberholen wirden.

Schutzstreifen ,KatharinenstralSe’

= T: Der Sicherheitsabstand, der von Autofahrern gegeniber Radfahrer eingehalten werden
soll, wird oft unterschritten.
G: Die konkreten als ,ausreichend” angesehenen Sicherheitsabsténde sind nicht gesetzlich
definiert, sondern ergeben sich aus der Rechtsprechung. In § 5, Absatz 4 der Strafsenverkehrs-
ordnung heifst es: ,, Wer zum Uberholen ausscheren will, muss sich so verhalten, dass eine Ge-
féhrdung des nachfolgenden Verkehrs ausgeschlossen ist. Beim Uberholen muss ein ausrei-
chender Seitenabstand zu anderen Verkehrsteilnehmern, insbesondere zu den Zu-Fufs-Gehen-
den und zu den Rad Fahrenden, eingehalten werden.”
In der Rechtsprechung wird davon ausgegangen, dass der Abstand beim Uberholen eines
Fahrrads mindestens 1,50 Meter betrdgt.

= T:Der Schutzstreifen wird haufig durch parkende Kfz blockiert.

Radverkehrsfihrung ,Augustastrale’

= T:Der bestehende andere Radweg (ohne Benutzungspflicht) weist viele Schaden, Uneben-
heiten und Wurzelaufbriche auf. Zudem ist dieser sehr schmal. Durch die angrenzenden
Geschdafte kommt es zuséatzlich zu Konflikten mit dem Fulverkehr.

= S:Im Abschnitt zwischen KatharinenstralSe und ,Zum Fischerbusch’ wird der andere Rad-
weg auf der ,Augustastralle’ rickgebaut und Schutzstreifen markiert. Eine Gberfahrbare
Mittelinsel im westlichen Teil der Ausbaustrecke (Hohe Bienemann) soll das Queren der
Augustastrale fir den FulRverkehr ermoglichen. Durch den Schutzstreifen kénnen insbe-
sondere die Konflikte zwischen FulR- und Radverkehr vermindert und die Aufenthaltsquali-
tat auf der ,Augustastralle’ erhoht werden.
Gestartet werden soll das Projekt im Jahr 2017. Fur die Umsetzung sind 2-3 Jahre einge-

plant.

’>T =Teilnehmer; G = Gutachter; S = Stadtverwaltung
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Schulwegesicherung an der ,Klarastralle’ und im Allgemeinen

G: Schulwegesicherheit ist ein wichtiges Thema im Bereich der Nahmobilitdtsférderung.
Hierfiir gibt es unterschiedliche Mdglichkeiten: z.B. Elternhaltestellen, Markierungen, Park-
verbote, Schulwegpldne und Mobilitdtserziehung (Kindern und Eltern). In vielen Fillen ist
der Wille der Eltern und Schulen fiir den Erfolg des Projektes unabdingbar.

T: Flr die Erhdhung der Sicherheit von Kindern auf Schulwegen sollten mehr ,,positive Be-
schilderungen” eingesetzt werden. Zusatzlich sollten mehr FahrradstraRen eingerichtet
und Kontrollen des Ruhenden Verkehrs durchgefihrt werden. Insgesamt muss sich aber in
den Képfen der Menschen etwas dndern und die Problematik, die heute an den Schulen
bestehen, gesehen werden.

Auch das Einsetzen von Schiilerlotsen kann eine MalRnahme zur Sicherheitserhéhung sein.
Hier wird jedoch das Problem gesehen, Lotsen zu rekrutieren (auch in der Elternschaft/
GroRelternschaft ist die Bereitschaft erfahrungsgemaR gering).

T: das eingerichtete Halteverbot und das allgemeine Gefahrzeichen , Kinder” werden als zu
schlecht sichtbar angesehen. Es kdnnte noch einmal verdeutlicht werden, dass es sich um
einen Schulweg handelt.

T: das halbseitige Parken auf Gehwegen — wie beispielsweise auf der ,Klarastralle’ wird als
Problem gesehen, da die Gehwege so teilweise sehr schmal sind. Eine Mdglichkeit zur
Problemlosung wird in dem Markieren von Parkplatzen gesehen, um die Gehwege frei zu
halten und breite StraRenrdume zu verschmalern und die Geschwindigkeit zu reduzieren.
Insbesondere das Thema der Kontrolle wird als wichtiger Punkt angesehen. Aktuell wiirden
falsch parkende Kfz zu wenig geahndet. Und auch Hinweise der Bevdlkerung an Polizei/

Ordnungsamt werden abgewiesen und nicht weiter verfolgt.

Ehemalige Zechenbahn
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= S: Die Stadtverwaltung plant gemeinsam mit dem Regionalverband Ruhr, die ehemalige Ze-
chenbahn zwischen der Emscher im Stiden und dem Kreativquartier Lohberg im Norden in
einen Geh- und Radweg umzuwandeln. Wann mit den MaRnahmen begonnen werden
kann, kann nicht abgeschatzt werden, da die Zustandigkeit hier beim RVR liegt.

= T:Die MaBBnahme wird als sehr positiv betrachtet, da so insbesondere Steigungen gemie-
den werden kénnen. Fir den Alltagsverkehr wird die Bedeutung als geringer eingeschatzt.

Vielmehr wére es eine gute Verbindung fir den Freizeitverkehr.

Kreuzung ,KirchstraBe’/ / ,Auf dem Loh’, BussardstraRe’

= Die Fihrung der Radfahrer aus ,Auf dem Loh’ Gber die ,KirchstralRe’ ist nicht eindeutig ge-
regelt. Ein Teil der Gruppe nutzt die bestehende FuRgdngerampel einige Meter weiter
westlich. Die Mehrzahl fahrt jedoch direkt auf die Fahrbahn.

= T:Die Polizei wirde an diesem Knotenpunkt die Nutzung der Signalanlage als richtiges Ver-

halten ansehen und Fehlverhalten dementsprechend ahnden.

,Oberhausener StralRe’/ ,MittelfeldstraBe’/ ,Kurt-Schumacher-Stralle’

= T:Die Querungshilfen wurden versetzt. In diesem Zuge wurde jedoch die Beleuchtung
nicht mit versetzt, sodass die Querungshilfen heute im Dunkeln liegen und die Beleuch-
tung, die gleichzeitig als Warnsignal dienen soll, an der falschen Stelle steht. Zusatzlich be-

finden sich die Beleuchtungskopfe in den Baumkronen.

,Mittelfeldstralle’

= G:Einzige ,unechte Einbahnstralle” in Dinslaken.

T: FUhrt zu keinerlei Problemen.
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=  @G: Fehlende barrierefreie Bordsteinabsenkungen im Knotenpunkt mit der ,Riemenschnei-
derstralle’. Insbesondere im Bereich von sozialen Einrichtungen (auch Friedhofe) stellen

barrierefreie Zugange eine wichtige Grundlage zur FuRgangerfreundlichkeit dar.

Umlaufsperren an der ,Rolandstral3e’

= T:Die bestehenden Umlaufsperren sind nicht zu durchfahren. Die Ketten sind zudem ein
Gefahrenpotenzial, da sie im Dunkeln nicht sichtbar sind. Der Abschnitt ist insgesamt als
Gehweg beschildert, sodass Radfahrer hier nicht fahren dirfen. Auch dies sollte gedndert
werden.

Lickenschluss Rotbach-Weg

= S: Der Wunsch besteht, die bestehende Rotbachroute direkter zu fihren. Hierfir misste
der Weg Uber das Gelande des ehemaligen Walzwerkes gefiihrt werden. Hier befindet sich
die Stadt aktuell in Verhandlungen bzgl. der Sanierung der "Deckelung" des Rotbaches.

= T:Der Knotenpunkt an der ,ThyssenstralRe’ soll besser ausgestaltet und beschildert wer-

den. Am Wochenende ist mit vielen Radfahrern zu rechnen.

FahrradstralRe ,BachstralRe’

= T:Unter der Woche wird in der BachstralRe viel geparkt. Dies fihrt zu Gefahren fir den
Radverkehr.

Stadtpark/ Freigegebene FuRgingerzone Altmarkt

= T:Beider Einfahrt in den Park vom Kreisverkehr an der Friedrich-Ebert-Stral3e aus fehlt die
Beschilderung, dass die Wege fir den Radverkehr freigegeben sind.

= T:Die gemeinsame Nutzung der FuRgdngerzone funktioniert in diesem Bereich sehr gut.
Die Neustralse hat hier ein grolReres Konfliktpotenzial. Sie sollte jedoch sonntags und auch

auRerhalb der Offnungszeiten fiir den Radverkehr gedffnet werden.

Neutorplatz

= T:die bestehenden Blindenleitlinien werden durch viele Dinge blockiert/ diese Dinge ste-
hen direkt angrenzend (z. B. Bestuhlung der Eisdiele; Laterne; Fahrradstdander, etc.). Hier
sind Ansprachen der Ldden und auch der Radfahrer notwendig, die ihre Rader auf den Blin-
denleitlinien parken.

= T: Auf dem Platz gibt es viele wild abgestellte Rader — selbst in Bereichen, wo informelle
Beschilderungen dies verhindern sollen. Es sollen neue Abstellanlagen geschaffen werden,
die direkt zu erreichen sind — zum Beispiel zwischen den bestehenden Baumbereichen.
S: Aktuell wird gepriift, ob der Bereich zwischen den bestehenden Baumen fir weitere
Fahrradabstellanlagen genutzt werden kann (u. a. Prifung von eingetragenen Sondernut-
zungen).
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Kreuzung Hiinxer StraRe/ Gerhard-Malina-StralRe/ Max-Eyth-Strale

= T: Als Radfahrer sind flr das Linksabbiegen von der Hiinxer StraRRe in die Gerhard-Malina-
Stralle zwei Umldufe notwendig. Hier soll eine Verbesserung herbeigefihrt werden.

Ergebnisse des Planungsspaziergangs

~7p

gelaufene Route (Kartengrundlage: Geofachdaten: © Stadt Dinslaken)

WielandstralRe/ Hinxer Stralle

= fehlende Querungshilfe fihrt zu einem ,Geisterfahren” von Radfahrer

= essollte gepruft werden, ob die StralRenraumbreite fiir den Einbau einer Querungshilfe aus-
reichend ist

= einige Teilnehmer bezweifeln den Sinn einer Querungshilfe, andere verweisen zusatzlich auf
den Querungsbedarf aus der Karlstral3e in Richtung Wielandstralle

= das Rotgrandparken in der Wielandstralle wird als Problem angesehen (Gehwege werden
zugestellt, der Gehwegsbelag/ Pflaster wird geschadigt)

= als Ausldser des hohen Parkdrucks in der Augustastralle werden zu wenige Stellplatze am
Bahnhof beschrieben
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WielandstralRe/ Bahnhofstrale/ Wilhelm-Lantermann-StraRe:

= der Platzbereich zwischen BahnstraRe und Wielandstralle wird, auch weil er aufgrund des
Grinbewuches schlecht einsichtig ist, als Angstraum beschrieben, er sollte ansprechender
gestaltet werden

Bahnhofsvorplatz:

= ein Fahrradparkhaus am Bahnhof wird beflrwortet. Einige Teilnehmer befirworten ein voll-
standig kostenloses Parkhaus, andere wirden auch geringe Abstellkosten/ Tag akzeptieren

= eswird angeregt, ein Fahrradparkhaus mit einem Parkhaus fur Kfz zu kombinieren

= es wird angeregt, auf dem Platz der jetzigen, Uberdachten Radabstellanlagen das Parkhaus
durch ,Aufsattelung” eines zweiten Stockwerks zu errichten

= die Radverkehrsfiihrung am Bahnhofsplatz auf der Bahnhofsstralle wird als nicht gut be-
schrieben, da fur Radfahrer auch aufgrund der EinbahnstralRe nicht ersichtlich sei, wo und in
welcher Richtung er fahren dirfe

= es wird die Idee geauRert, Gber die Theodor-Kérner-StraRRe/ die gleisparallele StraRe eine
FahrradstraRRe einzurichten

= am Bahnhofsvorplatz, aber auch insgesamt in der Stadt, sollten wegebegleitende Hecken/
Straucher zurtickgeschnitten werden, damit keine Behinderungen/ Verkehrsgefahren ent-

stehen
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BismarckstralRe:

= entlang der Bismarckstralse wird diskutiert, ob eine Umstellung des Senkrecht- zum Schrag-
parken zusatzliche Stellplatze schaffen konnte.

Postplatz:

= einige Teilnehmer sehen fir den Platz einen geringen Verbesserungsbedarf (bspw. anspre-
chendere Gestaltung des westlichen Platzbereichs mit Sitzgelegenheiten), sehen in ihm aber
die Funktion als Parkplatz (fur die Post)

= andere Teilnehmer wiinschen sich eine deutlich attraktivere Gestaltung des gesamten Plat-
zes mit Grlin- und Aufenthaltsbereichen, auch unter Reduzierung/ Herausnahme von Stell-
platzen

= eswird angeregt, am Postplatz Radabstellanlagen, ggf. auch mit Gepéacksafe zu schaffen, da
zum einen nahe Ziele der Radfahrer liegen (z.B. Post, Sparkasse), zum anderen aber auch

von dort in die Innenstadt gefahren, aber auch gegangen werden kann

Haltestelle Friedrich-Ebert-StralRe (zwischen Roonstrale und Platz D’Agen)

= es wird von den Teilnehmer die Konfliktsituation zwischen Radfahrer und FulRganger kriti-
siert (durch die Einfihrung des Radweges in den Wartebereich der Haltestelle)

= geine Losung erscheint aus Sicht der Teilnehmer schwer, da ein Radfahren auf der Stralle
zusammen mit der Strallenbahn zu unsicher sei und der Seitenraum einfach zu schmal

= es wird aber auch angeregt, ob nicht fest installierte Sitzmoglichkeiten (an der Hauswand
oder ein Wartehduschen) dazu fihren, dass Fullgdnger und Radfahrer besser getrennt wer-
den kdnnen. Hierzu kdnnten auch Trenn-Markierungen dienen.

= angeregt wird auch, eine Leuchtspur, ggf. auch ein Rotsignal im Boden einzubringen, sodass

Radfahrer aufgefordert werden, abzusteigen

Platz d’Agen

= die Teilnehmer beflirworten, dass Querungsstellen barrierefrei gestaltet werden und Bord-
steine abgesenkt werden sollen. Ahnlich wie Am Rutenwall kénnte dies mit einem System
der Doppelguerung (Nullabsenkung sowie nebenliegende 6 oder 3 cm-Kante) erfolgen

= die Radverkehrsfiihrungim Kreisverkehr wird kritisiert und als sehr unklar empfunden, bspw.
auch die Wegebeziehung von der nordlichen Friedrich-Ebert-Stralle in den Stadtpark

= eswird angeregt, Radfahrer durch eine Markierung in den Kreisel einzufiihren

Planersocietat | Stadtplanung Verkehrsplanung Kommunikation



-78- Klimaschutzteilkonzept fir den FuR- und Radverkehr | Stadt Dinslaken

Friedrich-Ebert-StraRe/ KlosterstraRe

= die geprifte Offnung der EinbahnstraRe KlosterstraRe fiir Radfahrer wird von den Teilneh-

menden beflrwortet

NeustralRe/ FuRgangerzone

= eswird angeregt, die Querung Uber die Friedrich-Ebert-StraRRe fuRgdngerfreundlicher zu ge-
stalten. Laut Stadtverwaltung ist die vorhandene FulRgangersignalisierung aber aufgrund der
kreuzenden Stralsenbahn auch rein rechtlich notwendig.

= Eswird kritisiert, dass auf der NeustraRe zu wenige Sitzmdglichkeiten sind

= Eine Offnung der NeustraRe fiir den Radverkehr sehen die Teilnehmer iberwiegend kritisch,
wenn dies ganztags erfolgt (Konflikte mit den vielen FuBgéngern). Eine Offnung auRerhalb

der Geschéaftszeiten wird aber Gberwiegend beflirwortet

Friedrich-Ebert-Strale/ Ecke Rutenwallweg

= Die Radverkehrs-Markierungen im Eingang der Einbahnstralle Rutenwallweg, um Autofah-
rern die entgegenkommenden Radfahrer zu signalisieren, werden von den Teilnehmer ge-
lobt

=  Kontrovers werden die Radfahrstreifen in diesem Bereich diskutiert. Einige Teilnehmer ver-
weisen darauf, dass sie sich im Seitenraum sicherer fihlen als auf der Fahrbahn. AulRerdem
sei die jetzige, wechselnde Fihrung zwischen Seitenraum und Radfahrstreifen unglicklich —
der Radfahrstreifen hatte weiter gezogen werden sollen. Andere Teilnehmer beflrworten
Radfahrstreifen, auch generell und sehen darin ein mehr an Verkehrssicherheit fir Radfah-

rer und auch ein schnelleres, komfortableres Vorankommen als im Seitenraum.

Grinflache Rutenwallweg:

= Die Neugestaltung wird gelobt
= Eswird angeregt, die Position der Sitzmdglichkeiten zu Gberdenken. Bspw., Bdnke zu drehen,
sodass sie nicht mit dem Rlcken zu den Spielgeraten positioniert sind, sondern mit Blick auf

die Spielflachen der Kinder

Neutorplatz:

= Das Zustellen der Blindenleitstreifen bzw. das enge Anstellen des Mobiliars der AuRengast-
ronomie oder durch andere Gegenstande wird kritisiert und stofSt auf Unverstandnis. Hier
sollten die Handler/ Gastronomen direkt angesprochen werden und Lésungen entwickelt

werden.
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= Von einzelnen Teilnehmenden wird die Gestaltung des Neutorplatzes als zu steril empfun-
den. Es sollte mehr Begriinung oder Mobiliar geben.

= Unklar ist einigen Teilnehmer, welche Bedeutung die den Zebrastreifen vorgelagerten Mar-
kierungen auf Am Neutor haben.

= Einige Teilnehmer empfinden die neu gestaltete Stralle Am Neutor fir Radfahrer als positiv,
ebenso die Markierungen fur linksabbiegende Radfahrer in der Kreuzung mit der Hans-Bock-
ler-StraRe. Die Radverkehrsfihrung wird als sicher und komfortabel beschrieben.
Andere empfinden diese Verkehrsflihrung als unsicher, insb. wenn Radfahrer zwischen 2
LKWs ,hindurchfahren” missten. Vereinzelt wird auch angemerkt, dass die ehemalige Sei-
tenraumfihrung der Radfahrer Am Neutor fir Radfahrer sicherer und verstandlicher war als

die Fihrung auf der Fahrbahn.

Hans-Bdckler-StraRe/ Karl-Heinz-Klingen-StralRe

= Die Teilnehmer empfinden die Situation an der Kreuzung fir Fulganger und Radfahrer als
problematisch, da FuBganger und Radfahrer nicht getrennt gefihrt wiirden und die War-
tebereiche zu schmal seien.

= Zudem sei unklar, wer bei den FulRgangerfurten Uber die freien Rechtsabbieger Vorrang
habe: der Autofahrer oder der FulSgdanger?

=  Eswird insgesamt gewiinscht, die Kreuzung umzugestalten

Ergebnisse des Workshops

Gruppe FuBverkehr: Anforderungen an FuBwege, Aufenthaltsqualitdten im 6ffentlichen Raum

Wegefiihrung und Wegequalitdten

= Autoverkehr und Radverkehr sollten zusammen geflihrt werden, sodass Fuliganger eigene
Wege haben

=  FuBRgdngerwege sollten frei von Autos sein

= Falschparker auf Gehwegen sowie Raser sollten ,gestort” werden. In diesem Zusammen-
hang werden Moglichkeiten, bspw. durch Poller/ Sitzwrfel gegen Falschparker oder Dia-
logdisplays, diskutiert/ beflirwortet.

=  Wege sollten keine Stolperfallen aufweisen

=  Wege sollten keine groben Schotter aufweisen

= Das Natursteinpflaster auf der NeustralRe wird als Problem empfunden (Querneigung)

= Essollte eine direkt erreichbare Beschwerdestelle bei der Stadt geben, die Probleme (Ver-
unreinigungen, schadhafte Wegeoberflachen etc.) aufnimmt. Auch wenn dies bereits tber
Kontaktwege moglich sei, werde laut Meinung einiger Blrger nicht/ sehr spat geantwortet/
reagiert.

=  Wege sollten frei von Hundekot sein
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= Die Vegetation an Wegen sollte konsequent zuriickgeschnitten werden, sodass Wege si-
cher begangen werden kénnen
=  Bordsteinabsenkungen sollten abgesichert werden

= Abklrzungen im Wegenetz sollten ausgewiesen werden

Querungsstellen/ Ampeln

=  Ampelschaltungen sollten optimiert werden, auch zur Reduzierung der Abgase

=  Fir FuBganger sollten Ampelschaltungen kurze Frequenzen/ Wartezeiten aufweisen

= Flr FuRgénger sollten an Ampeln grundséatzliche Griinphasen vorhanden sein: keine Anfor-
derungstaster

= Wiein Wesel/ Bocholt/ Duisburg kénnten Bereiche ohne Ampeln ausgebildet werden; in
diesem Zusammenhang wird Shared Space diskutiert, als Beispiele werden die Bahnstrale,
Augustastrale (Umbau in Planung) oder das ,, Bermuda-Dreieck”/ Sterkrader StraRe in Hies-
feld genannt. Ahnliche Konzepte werden, auch entsprechend der Anschauungsbeispiele
der Begegungszonen, fir das Nebennetz, WohnstralRen oder StraRen an Schulen angeregt

(bspw. SchloRstralRe, Strallen in Neubaugebieten)

Miteinander der Verkehrsteilnehmer/ Verkehrsberuhigung

= StraRen sollen so gestaltet werden, dass sich Autofahrer als Gast fihlen

= |dealzustand sollte ein Miteinander aller Verkehrsteilnehmer sein

=  (mehr) EinbahnstraBen kénnten zur Verkehrsberuhigung beitragen; dies wird von anderen
Teilnehmenden aber auch kritisiert (Verdrangungseffekte in andere Stralen, noch hohere
Geschwindigkeiten der Autos in der EinbahnstraRRe aufgrund fehlenden Gegenverkehrs)

= StralRen sollten mit verkehrsberuhigenden Elementen (Bsp. Althoffstralle) ausgestattet
werden

= Autofahrer sollten Uber die Regelungen in verkehrsberuhigten StraRen/ Bereichen infor-

miert werden/ Aufklarungsarbeit

Verkehrssicherheit/ Soziale Sicherheit der Wege

= Hell bzw. Beleuchtung der Wege auch abends

= Gehwege und StraRen sollten nicht nur einseitig, sondern beidseitig beleuchtet sein

= Einsehbarkeit der Wege

= Pflaster sollte so gestaltet sein, dass man sich mit einem Rollator sicher/ komfortabel fort-

bewegen kann; glattes Pflaster

Wege im Schulumfeld

= Eltern sollten kontinuierlich informiert und Gberzeugt werden, damit die problematischen

Auto-Bringverkehre zu den Schulen reduziert werden kdnnen
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= Ein Schulwegekonzept/ Schulwegplan unter Einbeziehung der Eltern, Schiiler, Lehrer, Poli-

zei, Stadtverwaltung, ... kdnnte als Pilotprojekt initiiert werden und kénnte eine Vorbild-

funktion fir andere Schulen haben. Spater sollte die Initiative aber ,von unten®, also von

den Schulen/ Eltern, ausgehen

= An Schulen sollten sichere StraRenquerungen vorhanden sein

Aufenthaltsqualitdten

den

Als wichtiges Merkmal der Aufenthaltsqualitdt werden (viele) Sitzmoglichkeiten empfun-

Sitzmoglichkeiten sollten ,,geblhrenfrei” sein, d.h., nicht an den Verzehr in der Gastrono-

mie gebunden

Es sollte mehr Bdnke geben (NeustraRke)

= Zu Banken sollten auch teilweise Tische erganzt werden, bspw. fir Brettspiele im Park

Ein Element der Aufenthaltsqualitat konnten Wohlfihlzonen/ Begegnungsbereiche, Cafés,

Parks, Spielplatze und Alleen sein. Als Wohlfiihlzone wird bspw. der Altmarkt beschrieben.

= Die Wege sollten von Spielmoglichkeiten begleitet werden

Es sollte mehr Grinflachen geben

Die Platze am Neutor werden als zu steril empfunden. Es wird eine variable Begriinung

(bspw. durch Pflanzklbel) angeregt.

Gruppe Radverkehrsnetz

= Das Alltags- und Freizeitnetz fiir den Radverkehr wurde durch die Teilnehmer erganzt

(siehe Anhang)

= Zusatzlich wurden folgende Punkte angesprochen und diskutiert:

BrinkstraRe/ LandwehrstralRe: die bestehenden Schranken machen es unmaglich die
LandwehrstralRe als gute Verbindung zu nutzen. Auch die Querung der BrinkstralRe ist
in diesem Bereich schwierig.

Zugeparkte Radwege und auch Gehwege stellen ein groRes Problem dar

Radfurten werden an der Voerder StralRe ohne auf Radfahrer zu achten Uberfahren
Der Rotbachweg ist teilweise zu schmal.

Die Wartezeiten entlang des Rotbachs sind an der Willy-Brandt-StraRe lang.

Fihrung des Radverkehrs am Knotenpunkt Weseler Strae/ AugustastraRe nicht ein-
deutig.

Vom Ordnungsamt mussen mehr Kontrollen stattfinden

Auch Schulkinder auf Radern verhalten sich hdufig falsch. Hier ist Aufklarungsarbeit
notwendig.

Abschnitte in Dinslaken, wo das Fahren entgegen der Fahrtrichtung haufig praktiziert

wird, da die Fihrung auf der anderen Seite zu unattraktiv ist:
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= Hlnxer Stralle zwischen Wielandstralle und Querungshilfe technisches
Rathaus auf der westlichen StralRenseite in Fahrtrichtung Norden
=  Weseler StrafSe zwischen Luisenstralle und Theodor-Kérner-Strafse auf der
Ostlichen StrafRenseite in Fahrtrichtung Bahnhof
Wenn grofse Mengen an Radfahrern als Gruppe eine Ampel queren wollen, sollte es
die Moglichkeit geben, dass durch ein Dricken, kurz nachdem die Ampel auf Rot um-
gesprungen ist, noch einmal zu driicken und dann direkt Griin zu bekommen.
Aufklarungsarbeit soweit bei Radfahrern als auch bei den anderen Verkehrsteilneh-
menden ist notwendig, um eine Vielzahl von Konflikten zu entschéarfen.
,Armleuchter” Aktion der AGFS, um die Gefahren beim Fahren ohne Licht zu themati-

sieren
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Anhang VIII: Dokumentation des 2. Workshops

Die Stadt Dinslaken lasst aktuell ein Klimaschutzteilkonzept fir den FuR- und Radverkehr erarbeiten.
Ziel ist es, den Ful3- und Radverkehr in Dinslaken weiter zu starken und die Bedingungen zum Rad-
fahren und zum ZufulRgehen zu verbessern. Insgesamt sollen durch diese Starkung der Nahmobilitat
der CO,-Ausstols und das motorisierte Verkehrsaufkommen in Dinslaken reduziert und die Lebens-
qualitdt erhoht werden.

Im Zuge des Projektes fand am 31. Januar 2017 ein zweiter Workshop statt, zu der die breite Offent-
lichkeit sowie Verbdnde und Vertreter der Politik geladen waren. Die Veranstaltung wurde von etwa
50 Teilnehmer besucht.

Die Ergebnisse wurden auf lhre Umsetzbarkeit und die Moglichkeit zur Integration in das Konzept

gepruft und berlcksichtigt.

Thementisch Radverkehr

Zielnetze - Alltagsnetz

= Der heute inoffiziell nutzbare Weg Uber das Geldande des ehemaligen Walzwerkes ist insbe-
sondere flr eine schnelle und attraktive Verbindung von Hiesfeld mit dem Zentrum wich-
tig.

= Hinweis: kdnnte die ehemalige Zechenbahn nicht auch stdlich der Emscher weitergefihrt
werden?

= Hagenviertel: von der UhlandstralRe zur Stralle ,Am Alten Drahtwerk’ wére eine Verbindung
wulnschenswert. Aktuell muss der Radfahrer jedoch Uber ein Privatgrundstiick, der Weg ist
durch eine Stahlmauer versperrt.

Mafnahmenideen

= Auf der Friedrich-Ebert-Strale sollte der Radfahrstreifen rot eingefarbt werden, da Auto-
fahrer insbesondere im Ubergang zum Radweg haufig auf den Radweg fahren.
=  Am neuen Kreisverkehr an der Hiinxer StralRe (Feuerwehr) muss der Radfahrer auRen um

den Kreisverkehr fahren; es sollte geprift werden, ob dem 2

Radfahrer Vorfahrt eingeraumt werden kann, auch wenn es i?b_‘

sich um einen Kreisverkehr aufRerorts handelt. /(y '
= Zwischen der Bergerstralle und der Ober-Lohberg-Allee gab es _\

friher eine Wegeverbindung, diese existiert heute nicht mehr |m\

(Ruckbau im Rahmen der Neubauarbeiten; Larmschutz). Fir Quelle: Polizei Kreis Lippe
eine direkte Anbindung an die Halde ware eine neue Brlicke
wilinschenswert.

= Zur Verhinderung von Geisterfahrern sollten an Stellen mit einer Geisterfahrerhaufung Pik-
togramme auf Radwegen markiert werden (Pfeile oder Piktogramme).

= Die bestehenden Pflastersteine auf Radwegen wirken insgesamt teilweise wackelig, sodass

zukinftig die Verwendung von rotem Asphalt wiinschenswert ware.
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Am Knotenpunkt SchloRstralRe/ Heinrich-Nottebaum-Stralke sollten Radfurten fir die ande-
ren Radwege markiert werden, da es dort haufig zu brenzligen Situationen kommt.
Knotenpunkt Hiinxer StraRe/ Gerhard-Malina-StraRe: Radfahrer aus der Gerhard-Malina-
Stralle bekommen kein Griin, wenn Sie mit dem Rad an der Ampel halten, da die Kontakt-
schleife nicht greift; auf der Max-Eyth-StralRe sollten abgesenkte Bordsteine angelegt wer-
den, um den anderen Radweg zu erreichen.

Auf der Gerhard-Malina-StraRe sollte zwischen dem EDEKA und der Kreuzung Hiinxer
StraRe beidseitig ein Radweg angelegt werden.

Der Linksabbieger am Kino sollte zusatzlich rot eingefarbt werden.

Knotenpunkt KarlstraRe/ Karl-Heinz-Klingen-StraRe: die Autos parken hier auf dem Gehweg
und auch soweit in den Knotenpunkt herein, dass es fir Radfahrer oft sehr eng zwischen
den parkenden und fahrenden Fahrzeugen wird. Hier sollte vor dem Knotenpunkt ein Park-
verbot eingerichtet und Schutzstreifen fir den Radfahrer markiert werden.

Knotenpunkt Kurt-Schumacher-Strae/ HugelstraRe: hier sollte die Mittelinsel in der Kurt-
Schumacher-StralRe schmaler gemacht werden.

Knotenpunkt Oberhausener StraRe/ Ziegelstrale: Radfahrer haben hier eine recht kurvige
Flhrung. Zusatzlich kommt es hier zu Problemen durch die neue Regelung der Signalisie-
rung flr Radfahrer. Diese missen seit dem 01.01.2017 prinzipiell die Signalisierung des Kfz-
Verkehrs nutzen, wenn ihnen keine gemeinsame Signalisierung mit dem FuRverkehr (mit
einer gemeinsamen Streuscheibe) oder eine eigenstandige Signalisierung zu Verfliigung
steht (mit einer eigenen Streuscheibe). Heute missen Radfahrer demnach die Signalisie-
rung der Autos mit nutzen, fahren aber auf dem Gehweg, sodass es hier sehr wahrschein-
lich zu konfliktreichen Situationen kommen wird. Hier konnte ggf. kurzfristig durch Beschil-
derung das Bewusstsein bei den Beteiligten gescharft werden. Langfristig sollten die Am-
pelschaltungen fahrradfreundlich angepasst werden (separate Signalisierung, Austausch
Streuscheiben).

Insgesamt wird die Situation flr Radfahrer an vielen groRen Kreuzungen in Dinslaken als
fahrradunfreundlich eingeschatzt.

Geh- und Radwege sollten optisch und taktil getrennt werden, damit auch seheinge-
schrankte Menschen die Trennung erkennen.

Auf der Augustastralie kommt es im Bereich der Haltestellen zu Konflikten, wenn der Rad-
fahrer mit dem FuRverkehr im Seitenraum gefthrt wird.

Rotbachweg/ Hinter den Kdmpen: Grinschnitt, damit der Knotenpunkt besser einsehbar ist
(jedoch: Privatgrundstiick). Alternativ sollte die Geschwindigkeit reduziert werden.

Auf der KirchstraRe sollte durchgdngig Mischverkehr eingerichtet werden.

Wenn andere Radwege auf StraRen gefithrt werden, sollte es einen sicheren Ubergang ge-
ben.

In Knotenpunkten sollten die unterschiedlichen Verkehrsarten moglichst getrennt werden.
Knotenpunkt Hiinxer StraRe/ Wilhelm-Lantermann-StralRe: die Aufstellbereiche sind hier zu
schmal.

Nullabsenkungen fiir Radfahrer (insbesondere bei NeubaumaRnahmen)

Knotenpunkt Otto-Brenner-Strale/ ThyssenstraRe: hier ware ein Kreisverkehr wiinschens-
wert
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Knotenpunkt Otto-Brenner-StralRe/ Hans-Bockler-Strale: hier fahren die Radfahrer erfah-
rungsgemald so, wie sie mochten, ohne die Regeln einzuhalten

Stadtweit sollte die Signalisierung fir den Radverkehr Uberprift werden, v.a. im Hinblick
auf die neuen Regelungen seit 01.01.2017

Der Konflikt zwischen FulRgdnger und sich falsch verhaltenden Radfahrer vor dem Kino
sollte entscharft werden.

Die Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr wird auf der Voerder Str. als problematisch
angesehen, da hier im Teilbereich viele Senkrechtstellpldtze vorhanden sind.

Die Polizei sollte mehr Prasenz zeigen.

Das Gehwegparken muss unterbunden werden.

Das Ordnungsamt sollte mehr Personal erhalten.

Weitere Hinweise

FOhrung von Radfahrern in Kreisverkehren: Radfahrer sollten entweder im Kreisverkehr
(Breiten, sodass der Autofahrer im Kreisverkehr nicht Gberholen kann) oder aufSen herum
mit Zebrastreifen/ Radfurten gefihrt werden

Radwegepaten

Verbesserung der gegenseitigen Ricksichtnahme

Bei Baumalnahmen und Baustelleneinrichtungen sollte der Radverkehr dringend mitge-
dacht werden.

Verstandnis bei Busfahrern fir Radfahrer schaffen

Winterdienst auf wichtigen Radwegen

Schutzstreifen werden in Dinslaken weder von Radfahrern noch von Autofahrern ange-
nommen/ ernstgenommen.

Wissen dartber, welche Ampel genutzt werden muss, besteht nicht (Radwege, die links
vom Ampelmast verlaufen: mit Haltelinie Regelung verdeutlichen)

Detailskizze B8/ Wilhelm-Lantermann-Strafse

Der Zweirichtungsradweg auf der Wilhelm-Lantermann-StralRe sollte weiter ausgebaut
werden.

Die bestehende Mittelinsel sowie die Seitenrdume sind zu schmal, als dass sich dort viele
Radfahrer (insbesondere Schilerverkehr) aufstellen konnen.

Die Furten sollten breiter gemacht werden.

Insgesamt wird eine vollstandige Fihrung des Radverkehrs im StraRenraum eher skeptisch
far Dinslaken gesehen.

Aus der Wilhelm-Lantermann-StraRe kdnnte indirektes oder direktes Linksabbiegen ange-
boten werden (direktes Linksabbiegen wird heute bereits teilweise praktiziert, wenn keine
Autos aus der Wilhelm-Lantermann-StraRe kommen und die Linksabbiegespur somit ohne

Probleme erreichbar ist.)

Detailskizze Wielandstrafie/ Hiinxer-StrafSe

Der Entwurf wird als gut bewertet.
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= Jedoch sollte gepriift werden, inwieweit der Zweirichtungsradweg zur bestehenden Mitte-
linsel zwecks Anbindung an die Gerhard-Malina-Stralle weitergeftihrt werden kann. Hierfur

musste die Bushaltestelle umgebaut und die Busbucht zuriickgebaut werden.

Thementisch Fufverkehr

StrafSenraumagestaltung

= BahnstraRe und Am Neutor: Moglichkeit eines verkehrsberuhigten Bereiches prifen

Aufenthaltsqualitidten/ Verweilen/ Méblierung der Wege

=  Mebhr 6ffentliche Toiletten, System der ,Netten Toilette” ausweiten, Hinweise/ Beschilde-
rung zu Toiletten aufstellen

= Der Rotbach sollte besser in die Stadt integriert werden, was auch zur Aufenthaltsqualitat
beitragen konnte
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Sitzmoglichkeiten sollten mit Aufstehhilfen versehen werden. Zudem sollten sie nicht zu
tief sein, sodass v.a. altere Menschen ,herunter kommen kénnen”

Bei Sitzgelegenheiten sollte auch an kleine Menschen gedacht werden. Grundsatzlich sollte
bei der Héhe von Sitzgelegenheiten an die unterschiedliche GroRen und unterschiedlichen
Bedurfnisse von Menschen gedacht werden.

Bequeme Sitzgelegenheiten sollten installiert werden

An Sitzgelegenheiten sollte auch Platz fir Rollstihle sein, sodass sich die Begleitperson auf
die Sitzgelegenheit neben den Rollstuhlfahrer setzen kann

Bei Sitzgelegenheiten werden Holzbanke als attraktiv empfunden, gleichzeitig wird aber
auch angemerkt, dass sie nicht witterungsfest seien und nach einiger Zeit ausgetauscht
werden mussten.

Als besonders wichtig werden mehr Sitzgelegenheiten an der Neustralle angesehen.

Es sollten mehr Milleimer aufgestellt werden

Eine Aufwertung des Postplatzes wird zwar von einigen gewiinscht, andere sehen aber ei-
nen moglichen Entfall von Parkplatzen kritisch

Gehwegenetz und Qualitit der Gehwege:

Auf der ThyssenstralRe sollten die FuRwege verbessert werden (insbesondere im Bereich
der Behindertenwerkstatt); Wurzelaufbriiche

Die Ausschilderung und Wegefiihrung des Rotbachweges sollte fir FuRganger und Radfah-
rer optimiert werden.

Engstellen am Rotbachweg sollten beseitigt werden, der Weg sollte insgesamt ausgebaut
werden.

Flanierrouten sollten begrint werden.

Die Baustellenverkehrsfihrung fir FuRgéanger (und Radfahrer) sollte optimiert werden.

Ruhender Kfz-Verkehr:

In der HeinrichstralRe wird ein hoher Parkdruck mit Falschparkern angemerkt

Das tolerierte halbseitige sowie vollstandige Parken auf den roten Aschebereichen (sog.
Rotgrandparken) entlang einiger StralRen wird als toleriertes Falschparken eingeschatzt und
kritisch gesehen

Es werden vielfach Behinderungen durch parkende Autos kritisiert. Dies betrifft auch Fahr-
zeuge, deren Front weit auf den Gehweg reicht.

Generell sollte das Parken auf Gehwegen unterbunden werden.

Es wird angeregt, weniger Parkpldtze auszuweisen, um weniger Autoverkehr zu erzeugen,
mehr Platz fir FuRgdnger und Radfahrer zu erhalten und den Umweltverbund zu férdern.
Andere Teilnehmer sehen dies kritisch, da Parkplatze zur Erreichbarkeit der Innenstadt und
der Stadtteile wichtig seien.

In EinbahnstralRen kdnnten statt beidseitigem Langsparken Senkrecht- oder Schragpark-
stande eingerichtet werden. Nach Einschatzung einiger Blrger kdnnte so die Anzahl der
Parkstande noch etwas erhéht werden.
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Barrierefreiheit:

= Shared Space-Gestaltungen werden bezogen auf Sehbehinderte/ Blinde kritisch gesehen —
es mussten gute Losungen gefunden werden, die bislang nicht ersichtlich seien

Verkehrssicherheit:

=  Poller und Umlaufsperren sollten besser erkennbar gemacht werden, um Unfélle/ Zusam-
menstole zu vermeiden

= Um Behinderungen durch Radfahrer zu vermeiden, sollte in den Bereichen der FulRganger-
zone, in denen ein Radfahren nicht erlaubt ist, kontrolliert werden

= Insgesamt werden mehr Kontrollen eingefordert, insbesondere, was zu schnelles Autofah-
ren und Falschparken betrifft

Moglichkeiten flir das Eppinghovener Tor:

= |m Bereich Kreuzstrae/ Althoffstrale/ Eppinghovener StralRe werden schlechte Sichtbezie-
hungen angemerkt.

= Eswird angeregt, einen verkehrsberuhigten Bereich einzurichten

= Die Verknlpfung des Rotbachweges sollte an dieser Stelle verbessert werden.

= Zudem sollte die Achse von der Eppinghovener Stralle in den Rotbachweg verbessert wer-
den.

= Die Radwegeflihrung wird an dieser Stelle als schwierig angesehen —insb., wenn man aus
der Voerder Strafie kommt.

= Kritisch wird die Idee gesehen, den Radverkehr auf der Voerder StraRe auf die Fahrbahn zu
ziehen — die senkrecht parkenden Autos seien fur Radfahrer eine zu grolRe Gefahr bei Aus-
parkvorgangen, zudem sei die Stralle eher zu schmal

Weiteres:

= Eswird angeregt, Lkw-Lieferverkehre nur auf Anlieferverkehre zu beschréanken (z.B. Kren-
gelstraRe in Hiesfeld)

= Schulerbring- und —holverkehr an der Voerder StralRe durch Eltern (Elterntaxis, Autover-
kehr) wird als Problem empfunden, hier sollten Lésungen gefunden werden

= Die Bushaltestellen in der AugustastralRe sollten besser kenntlich gemacht werden

= Die StraRenbahn sollte weitergefiihrt werden, bspw. Richtung Hiesfeld

= Die StralRenverkehrsschilder in Dinslaken seien teilweise nicht lesbar und verschmutzt ->
sollten o6fter gereinigt werden

= Die MalBnahmen des Konzeptes sollten priorisiert werden, da nicht alle umgesetzt werden
kénnten bzw. zumindest die wichtigsten zuerst.
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