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1 Einführung 

In den folgenden Ausführungen wird das Mobilitätskonzept für die Gemeinde Wachtendonk vorge-

stellt. Ziel dieses Konzeptes ist es, Maßnahmen zu entwickeln, die den Rad- und Fußverkehr in der 

Region in den kommenden Jahren sicherer und attraktiver machen sollen. Zudem werden ergän-

zend im Bereich Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV) und Elektromobilität Handlungsempfeh-

lungen gegeben, um die Gemeinde auf zukünftige Entwicklungen vorzubereiten und in Bezug auf 

den Alltagsverkehr und touristische Bedeutung eine hohe Aufenthaltsqualität zu bieten. 

Nachfolgend wird kurz dargestellt, welche Veranstaltungen im Rahmen des Projektes in der Ge-

meinde durchgeführt wurden und welcher Zeitplan dabei verfolgt wurde. 

Tabelle 1: Beteiligungsformate 

Termin Datum Inhalte 

Kick-Off Termin 

01.02.2023  ¶ Vorstellung Projektteam und Teilneh-

mende 

¶ Vorstellung bisheriger Bestandsanalyse 

¶ Fragen der Teilnehmenden zum weiteren 

Vorgehen 

 

Online-Mängelmeldung Fuß- und Rad-

verkehr (Kartenbasierte Onlineum-

frage) 

03.01.2023 - 

05.02.2023  
¶ 215 Teilnehmende 

¶ Meldung von: 

o Gefahrenstellen im Fuß- und 

Radverkehr 

o Ideen für Aufbau und Ergänzung 

von Fahrradabstellanlagen 

o Häufig genutzter Routen und 

Wunschlinien für den Fuß- und 

Radverkehr 

Leitbild Workshop 

07.03.2023  ¶ Vorstellung und Erläuterung des bisher 

durch die Gemeinde/ den Workshop Mo-

bilität erarbeiteten Leitbilds  

¶ Ergänzungsvorschläge 

Fußverkehrscheck 

08.03.2023  ¶ Gemeindespaziergang durch verschie-

dene Quartiere 

¶ Erläuterung und Diskussion verschiede-

ner Merkmale von Fußverkehrsfreund-

lichkeit und Barrierefreiheit 

Vorstellung des Projektes im Aus-

schuss für Umwelt, Klima und Verkehr 

09.03.2023  ¶ Vorstellung erster Projektergebnisse und 

Beantwortung von Fragen der Ausschuss-

mitglieder 

Abschlusspräsentation im Ausschuss 

für Umwelt, Klima und Verkehr 

17.08.2023 ¶ Präsentation der finalen Projektergeb-

nisse mit Diskussion 
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Abbildung 1: Projektzeitplan 

2 Projekteinstieg - Kartenbasierte Onlineumfrage 

An dieser Stelle erfolgt eine allgemeine Auswertung der Ergebnisse der kartenbasierten Online-

Umfrage. Dazu gehören insbesondere soziodemografische Daten und allgemeine Aussagen. Die 

einzelnen Ergebnisse fließen dann an den passenden Stellen im Bericht ein. 

Die kartenbasierte Online-Umfrage war vom 03.01.2023  bis zum 05.02.2023 für die Bürger*in-

nen über die Website der Gemeinde zugänglich. Es nahmen 215 Personen teil. Dies entspricht 

einer Teilnehmendenquote von 2,62%. Im Vergleich mit anderen durchgeführten kartenbasierten 

Onlineumfragen zum Thema Fuß- und Radverkehr liegt die Gemeinde Wachtendonk damit im Mit-

telfeld. 

Von 215 Teilnehmenden machten 125 Personen soziodemografische Angaben. Die Altersvertei-

lung dieser Personen ist wie folgt: 

 

Abbildung 2: Altersverteilung der Teilnehmenden in % 

Wie auf der Abbildung ersichtlich, gehört der überwiegende Teil der Teilnehmenden zur Alters-

gruppe der 25 bis 44-jährigen, gefolgt von den 45 bis 65-jährigen. Von den Personen, die eine 

Angabe zu soziodemografischen Daten gemacht haben, gaben etwa sechs Prozent an, durch eine 

körperliche Behinderung mobilitätseingeschränkt zu sein.  
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SUBJEKTIVE SICHERHEIT 

Im Rahmen der Beteiligung wurden die Teilnehmenden gefragt, ob sie sich als Zufußgehende bzw. 

Radfahrende in der Gemeinde sicher fühlen. Hier bewertete jeweils etwa die Hälfte der Teilneh-

menden die subjektive Sicherheit als eher sicher, wobei sich Zufußgehende im Vergleich zu Rad-

fahrenden tendenziell sicherer fühlen. Für beide Verkehrsarten bewertete jedoch auch ein substan-

zieller Anteil von 32 % für den Fußverkehr und 40 % für den Radverkehr die subjektive Sicherheit 

im Gemeindegebiet als (eher) gefährlich. 

 

Abbildung 3: Subjektive Sicherheit im Fuß- und Radverkehr  

Die Teilnehmenden konnten jeweils im nächsten Schritt ihre Antwort bzgl. der subjektiven Sicher-

heit in einer Freitextantwort begründen. Einige Bürger*innen machten hier Aussagen zu bestimm-

ten Bereichen/Straßenzügen im Gemeindegebiet. Diese werden, soweit realisierbar, im Rahmen 

der Maßnahmenentwicklung berücksichtigt. Häufige Aussagen bzgl. der subjektiven Sicherheit Zu-

fußgehender sind zu hohe Geschwindigkeiten und unangepasstes Verhalten des Motorisierten In-

dividualverkehrs (MIV) und Probleme insbesondere für mobilitätseingeschränkte Personen auf-

grund der vorhandenen Infrastruktur. Gehwegbreiten, Querungsmöglichkeiten und daraus resultie-

rende Gefahren werden häufig genannt. Bzgl. der subjektiven Sicherheit Radfahrender wurden ver-

schiedene Gründe und Probleme genannt. Sehr häufig fühlen sich Radfahrende im Kreisverkehr 

am Friedensplatz unsicher. Außerdem werden Überholabstände, Geschwindigkeiten und allg. un-

angepasstes Verhalten von Kraftfahrzeug (Kfz)-Fahrenden im Kontakt mit dem Radverkehr ge-

nannt. In Bezug auf die Infrastruktur bemängeln die Teilnehmenden den Mangel an sicheren Rad-

verkehrsanlagen, mancherorts eine schlechte Straßenbeleuchtung, sowie eine mangelhafte Kenn-

zeichnung der Radverkehrsanlagen. 

RÄUMLICHE ANGABEN 

Für die Teilnehmenden war es möglich, anhand der zur Verfügung gestellten Karte, Gefahrenstellen 

und Verbesserungswünsche im Fuß- und Radverkehr zu markieren. Weiterhin konnten Vorschläge 

für die Errichtung oder Verbesserung von sicheren Fahrradabstellanlagen geäußert werden. Diese 

Angaben werden im Rahmen der Maßnahmenentwicklung genau untersucht, um Maßnahmen zu 

entwickeln, die auf die Bedürfnisse der Bürger*innen abgestimmt sind. Schlussendlich konnten 

zudem häufige Routen der Teilnehmenden eingetragen werden. Diese dienten als Grundlage für 

die Entwicklung der Netzkonzepte im Fuß- und Radverkehr. Die Verortungen der Bürger*innen sind 

den folgenden Abbildungen zu entnehmen. 
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Abbildung 4: Wünsche für Abstellanlagen aus der kartenbasierten Online-Umfrage
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Die Bürger*innen wünschen sich vor allem im Ortskern von Wachtendonk, bei den Einkaufsmög-

lichkeiten, sowie am Friedensplatz mehr Fahrradabstellanlagen bzw. neue Abstellmöglichkeiten an 

denjenigen Stellen, an welchen noch keine vorhanden sind. Außerdem bündeln sich die Wünsche 

für Abstellanlagen am Ortsausgang von Wachtendonk Richtung der Autobahnanschlussstelle. Dies 

deckt sich auch mit dem Wunsch nach der Möglichkeit, ein Fahrrad an den (äußeren) Bushaltestel-

len sicher anzuschließen. Außerdem wurden Abstellmöglichkeiten an den Grundschulen ge-

wünscht. 

Auch bei der Qualität/Sicherheit der Abstellanlagen besteht aus Sicht der Bürger*innen Verbesse-

rungsbedarf. In Abbildung 5 sind die verschiedenen Erklärungen der Bürger*innen bzgl. ihrer Wün-

sche für Fahrradabstellanlagen dargestellt. Dabei waren Mehrfachnennungen möglich. 

 

Abbildung 5: Wünsche bzgl. Fahrradabstellanlagen 

In einer weiteren kartenbasierten Antwortmöglichkeit konnten die Bürger*innen Gefahrenstellen 

und Verbesserungswünsche im Gemeindegebiet eintragen. Insbesondere in den Ortszentren wur-

den eine Vielzahl von Gefahrenstellen eingetragen. 
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Abschließbare Fahrradboxen

Wünsche für Fahrradabstellanlagen (n=48)
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Abbildung 6: Gefahrenstellen im Fuß- und Radverkehr aus Bürger*innensicht
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Abbildung 7: Arten und Meldungsmengen von Gefahrenstellen  

Sehr häufig genannte Gründe für Gefahrenstellen sind, wie in Abbildung 7 deutlich wird, hohe Ge-

schwindigkeiten der Kfz sowie Gefährdungen des Fuß- und Radverkehr, der von Personenkraftwa-

gen (Pkw) ausgeht. Dies deckt sich auch mit den Freitextantworten, die die Teilnehmenden bzgl. 

der subjektiven Sicherheit für Zufußgehende und Radfahrende machen konnten. 

Die Bürger*innen konnten in der Umfrage Routen angeben, welche sie häufig als Zufußgehende 

oder Radfahrende nutzen. Die häufigsten angegebenen Wegezwecke sind dabei verschiedene Frei-

zeitaktivitäten sowie Einkaufswege. Auch Wege, die von bzw. mit Kindern zurückgelegt werden, 

wurden oftmals  genannt. Nachfolgend werden die genannten Wege, auf das Straßennetz der Ge-

meinde umgelegt, dargestellt. Dies bildet die Grundlage für die Definition von Haupt- und Neben-

routen im Fuß- und Radverkehr.
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Abbildung 8: Wunschverbindungen der Bürger*innen im Fuß- und Radverkehr
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Abbildung 9: Alltagsrouten nach Zweck 

3 Bestandsaufnahme 

3.1 Struktur- und Grundlagendaten 

3.1.1 Bevölkerungstand und Entwicklungsprognose 

In der Gemeinde Wachtendonk wohnen 8.192 Einwohner*innen1. Im Jahr 2020 zogen 631 Ein-

wohner*innen hinzu und 566 fort, was einem positiven Wanderungssaldo von 65 Einwohner*in-

nen entspricht. Die nachfolgende Abbildung zeigt die im Rahmen der Schulentwicklungsplanung 

für die Gemeinde Wachtendonk publizierte Prognose für die zukünftige Bevölkerungsentwicklung. 

Diese unterstreicht einen Anstieg der Bevölkerungszahlen in der Trendfortschreibung bis 2040. 

 

1 Vgl. Statistisches Bundesamt, Stand 31.12.2021; Alle weiteren Angaben zum Status Quo basieren, soweit nicht anders angegeben, 

ebenfalls auf Daten des Statistischen Bundesamtes zum gleichen Stand. 
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Abbildung 10: Zukünftige Entwicklung der Bevölkerung in der Gemeinde Wachtendonk2 

3.1.2 Pendlerverflechtung 

Knapp 22 % der Pendler*innen legen für den Arbeitsweg zwischen 11 und 20 km pro Strecke 

zurück, also zwischen 22 und 40 km pro Tag.3  Ein relevanter Anteil von ca. 36 % entfällt auf Ta-

gesfahrleistungen von 42 bis 100 km für Pendlerwege. Die durchschnittliche Pendeldistanz liegt 

für die Auspendler*innen bei 30 km und für die Einpendler*innen bei 20 km (der bundesweite 

Durchschnitt liegt bei ca. 36 km).4 Der gewichtete Median der Einpendler*innen liegt bei 19,2 km 

und der Auspendler*innen bei 22 km. 

In der Gemeinde Wachtendonk sind 1.367 Einpendler*innen und 2.660 Auspendler*innen zu ver-

zeichnen, 643 Beschäftigte sind Binnenpendler*innen Die Gemeinde Wachtendonk weist einen 

negativen Pendlersaldo von -1.293 Beschäftigten auf und hat eine hohe Einpendlerquote von 68 % 

sowie eine hohe Auspendlerquote von 81 %.

 

2 Vgl. Schulentwicklungsplanung Gemeinde Wachtendonk, 2022 
3 Vgl. Bundesagentur für Arbeit 2022 (Stichtag 31.06.2021) 
4 Mittlere Fahrtstrecke der Ein- und Auspendler*innen, ohne Berücksichtigung der Binnenpendler*innen 
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Abbildung 11: Relevante Pendelbeziehungen mit dem Umland
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Zusammenfassend zu den Pendelbeziehungen ist zu festzuhalten, dass die beschriebenen Werte 

für starke Pendelbeziehungen mit dem Umland sprechen. Dies wird in der Darstellung in Abbildung 

11 deutlich. Die Pendlerbeziehungen werden in der Konzeptbearbeitung tiefgehender betrachtet, 

um zu untersuchen, welche Potentiale für diese Gruppe hinsichtlich einer Verhaltensänderung zu 

nachhaltiger Mobilität bestehen. Mit steigender zu absolvierender Strecke im ländlichen Raum 

sinkt die Wahrscheinlichkeit, dass der Weg auf alternative Mobilitätsformen umgelegt werden 

kann. Es sind daher vor allem Binnenpendelnde, sowie die umliegenden Gemeinden, in die ein 

Transfer via Bus und Zug (ab Aldekerk) möglich ist, interessant. 

3.1.3 Verkehrsmittelverteilung - Modal Split 

Besonders relevant für die Betrachtung der Mobilität der Bevölkerung der Gemeinde Wachtendonk 

ist die Analyse der Verkehrsmittelverteilung (auch Modal Split genannt). Werte für den Modal-Split 

existieren aktuell auf Kreisebene aufgrund der Mobilitätsuntersuchungen des Mobilität in Deutsch-

land (MiD). Parallel mit der Konzepterarbeitung wird eine kreisweite Mobilitätserhebung ausgewer-

tet, die bereits im Herbst 2022 durchgeführt wurde. Bisher liegt dafür jedoch keine Auswertung vor 

(Stand 06/2023).  

 

Abbildung 12: Modal Split im Landkreis Kleve (MiD 2017) nach Anteil der Wege 

Im MiD 2017 wurde der in Abbildung 12 zu sehende Modal-Split für den Landkreis Kleve nach 

Anteil der Wege ermittelt. Im Vergleich dazu ist in Abbildung 13 der Modal-Split nach Anteil der km 

zu sehen. Dabei sinken die Anteile des Fuß- und Radverkehrs, während die Anteile des MIV (Fahrer 

und Mitfahrer) und des ÖPNV steigen. Hier wird verdeutlicht, dass der Fuß- und Radverkehr vor 

allem für kurze Wege eine Alternative darstellt. Der Anteil der zurückgelegten ÖPNV-km ist deutlich 

höher als ihr Anteil an den Wegen. Dies könnte insbesondere auf den Schüler*innenverkehr ruck-

zuschließen sein, da die Schüler*innen in andere Gemeinden pendeln müssen, um weiterführende 

Schulen zu erreichen.5 

 

5 Vgl. BMDV 2019 
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Abbildung 13: Modal Split im Landkreis Kleve (MiD 2017) nach Anteil der km 

3.1.4 Pkw- Bestandszahlen 

Zu Beginn des Jahres 2022 waren laut Kraftfahrtbundesamt (KBA) 5.703 Pkw in der Gemeinde 

Wachtendonk zugelassen, davon 92% private und 8% gewerbliche Halter*innen.6 Dies entspricht 

einem Motorisierungsgrad von 696 Pkw pro 1.000 Einwohnende und liegt damit deutlich über dem 

Bundesdurchschnitt von 583 (Pkw pro 1.000 Einwohnende). Die Pkw-Neuzulassungen in der Ge-

meinde lagen 2021 knapp ein Drittel unter den durchschnittlichen Neuzulassungen.7 In der Theorie 

ist dies ein Indikator für einen gebremsten Markthochlauf von Elektrofahrzeugen, da bei wenigen 

Neuzulassungen die Umwälzung des Fahrzeugbestandes hin zu Elektrofahrzeugen langsamer ver-

läuft. Gleichzeitig waren zu Beginn des Jahres 314 der 5.703 Pkw Elektrofahrzeuge. Dies entspricht 

einem Anteil von 5,5%, was über dem bundesdeutschen Durchschnitt von 2,4% liegt. Die Elektro-

fahrzeuge verteilen sich auf 175 Battery Electric Vehicle (batterieelektrisches Fahrzeug) (BEV) und 

139 Plug-in-Hybrid (PHEV)8. 

  

 

6 Vgl. KBA 2021 
7 Vgl. KBA 2021a 
8 Die Werte basieren auf einer Berechnung aus Bestandszahlen des KBA auf kommunaler und Kreisebene für den Fahrzeugbestand 

zum 1.1.2022. Die tatsächlichen Werte können um wenige Prozente abweichen. 
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3.2 Bestehende Planungen, Konzepte und Aktivitäten der Gemeinde sowie rele-

vante Aspekte übergeordneter Planungen 

Tabelle 2: Bestehende Planungen und Konzepte - für das Mobilitätskonzept   

relevante Zielstellungen und Maßnahmen 

Energie und Klima 

Á Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen zum Klimaschutz9:  

o Energiesparende Siedlungs- und Verkehrsentwicklung im Sinne einer Verminderung 

der Siedlungsflächenentwicklung und einer verkehrsreduzierenden Abstimmung von 

Siedlungsentwicklung und Verkehrsinfrastruktur 

Stadtentwicklung 

Á Integriertes Handlungskonzept für den Ortskern Wachtendonk (InHK) 2019 10 

o Historischer Ortskern ist identitätsstiftend und soll erhalten und aufgewertet werden 

o Leitbild ăhistorischer Ortskern im Gr¿nenò 

o Bisher kein Ortsmittelpunkt - Friedensplatz soll dahingehend entwickelt werden (Ver-

besserung der Aufenthaltsqualität) 

o Besondere Herausforderung ist die Vereinbarkeit zwischen dem Erhalt des histori-

schen Ortsbildes und der Barrierefreiheit 

o Aufwertung verschiedener Erholungs-/Gr¿nflªchen bzw. FuÇwege ăim Gr¿nenò 

Verkehrsplanung und ÖPNV 

Á Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen  

o Flächenbereitstellung für motorisierten Verkehr nur wenn der Bedarf nicht durch Aus-

bau vorhandener Flächen gedeckt werden kann 

o Verbesserung der Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsplanung auf Landesebene: 

Verminderung der Flächeninanspruchnahme, Vermeidung zusätzlichen Verkehrs und 

eine Einsparung von Infrastrukturfolgekosten 

o Förderung der Nahmobilität durch Schnittstellen mit ÖV - Bereitstellung von Bike+Ride 

o Voraussetzungen für die Entwicklung multimodaler Verkehrsstrukturen schaffen: Ver-

schiedene Verkehrsträger, zukünftige Integration neuer Verkehrsträger und Nutzung 

alternativer Antriebe 

Á ÖPNV-Offensive des Kreises Kleve11 

o Planung zusätzlicher Schnellbuslinien im Landkreis sowie als Verbindung in die Nieder-

lande 

o Erste Linien wurden bereits in Betrieb genommen (12/2022) 

o Neue Linie soll die Gemeinde Wachtendonk direkt an den Bf. Aldekerk anbinden 

o Geplante Schnellbuslinie: Venlo (oder Kaldenkirchen) ð Herongen ð Wankum ð Wach-

tendonk ð Aldekerk Bf 

Á Konzept zur Gestaltung barrierefreier ÖPNV-Haltestellen 

o Bushaltestellen im Gemeindegebiet werden mit taktilen Leitsystemen ausgestattet, 

sofern noch nicht vorhanden 

o An einigen Haltestellen werden Fahrradabstellanlagen (Anlehnbügel) ergänzt 

Á Verkehrskonzept im Rahmen des Integrierten Handlungskonzeptes (InHK) für den Ortskern 

Wachtendonk) 2019 12 

o Verkehrsregelung im historischen Ortskern ð Empfehlungen: Wiedereinführung ver-

kehrsberuhigter Bereich oder Beibehaltung verkehrsberuhigter Geschäftsbereich unter 

Nutzbarmachung der Gehwege für Zufußgehende als Kompromiss 

o Nutzungskonflikte im historischen Ortskern 

 

9 MWIDE NRW 2020 
10 Gemeinde Wachtendonk 2019 
11 Kreis Kleve 2022 
12 Gemeinde Wachtendonk 2019a 
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o Zusätzlicher Parkraum im Ortskern nicht notwendig (ggf. bei Veranstaltungen) 

o Implementierung einer Fußverkehrswegweisung 

o Mangelhafte Qualität der Fahrradabstellanlagen im Ortszentrum (Vorderradhalter) 

o Lademöglichkeiten für E-Bikes durch Gewerbetreibende: Öffentliches Angebot wäre 

wünschenswert 

Á Verkehrsplanung für die Ortschaft Wachtendonk-Wankum (2018)13 

o Im Allgemeinen stimmen Straßennutzungen und Verträglichkeit überein 

o Problematisch: Schwerverkehr auf der Landfriedens- und Bröhlstraße, schmale Geh-

wege und Nutzung für Fuß- und Radverkehr durch Kinder aufgrund anliegender Grund-

schule und Kindergarten 

o Lösung: Ausschluss Schwerlastverkehr aus Ortszentrum (laut Befahrung und Ratsinfor-

mationsbeschlüssen umgesetzt) 

o Empfehlung: Einrichtung einer Hol- und Bringzone für den Schüler*innenverkehr 

o Südabschnitt der Landfriedensstraße ist straßenverkehrsrechtlich inkonsequent mit 

50 km/h zu befahren - Gefahren für Grundschüler*innen 

o Vergrößerung der Tempo-30 Zonen 

Á Parkraumkonzept Landfriedensstraße (Ortschaft Wankum, 2022)14 

o Insgesamt ist keine zu hohe Auslastung der Parkstände festzustellen 

o Veränderung der Anordnung der Parkstände (bspw. absolutes Halteverbot im Engstel-

lenbereich) 

Á Verkehrskonzept Straelener Straße (Ortschaft Wankum, 2022)15 

o Straelener Straße dient dem MIV als Abkürzung  

o Etwa 1/3 direkter Quell-/Zielverkehr 

o Durchgangsverkehr stellt für Anwohnende eine Belastung dar 

o Fehlende/ unzureichende Geh- und Radweganlagen 

o Überhöhte Geschwindigkeiten gemessen 

o Netzcharakteristik ermöglicht es, die Straelener Straße aus dem Vorbehaltsstraßen-

netz herauszunehmen ð reine Erschließungsfunktion 

o Empfehlung: Umleitung des Durchgangsverkehrs auf L39 und L40 

o Keine Kapazitätsprobleme zu erwarten 

o Integration des Südabschnittes in die Tempo-30-Zone 

o Bauliche Maßnahmen zur Unterstützung der Funktion 

Wirtschaft 

Á IHK Umfrage Arbeitsmobilität/Corona-Pandemie im VRR-Raum (2021)16 

o Unternehmen ist nachhaltige Mobilität ihrer Belegschaft wichtig (52% Zustimmung) 

o Jobrad größter Gewinner 

o Home-Office und flexible Arbeitszeitgestaltung werden zunehmend akzeptierter Teil der 

Unternehmenskultur 

o Arbeitsmobilität könnte sinken, jedoch nicht vorwiegend in ländlichen Gebieten 

o Viele außer-Haus Termine können in Zukunft virtuell wahrgenommen werden (36%) 

  

 

13 Gemeinde Wachtendonk 2018 
14 Gemeinde Wachtendonk 2022 
15 Gemeinde Wachtendonk 2022a 
16 Mib 2021 
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3.3 Bestand von Verkehrsinfrastruktur 

Im folgenden Abschnitt wird der aktuelle Bestand der Verkehrsinfrastruktur sowie Mobilitätsange-

bote im Gemeindegebiet Wachtendonk dargestellt. Im Rahmen der Untersuchung des Rad- und 

Fußverkehrs werden auch die Schulumgebung der beiden Grundschulen in den jeweiligen Ortstei-

len, sowie die Barrierefreiheit betrachtet. 

3.3.1 Motorisierter Individualverkehr 

Die Gemeinde Wachtendonk ist mit einer eigenen Anschlussstelle an die Bundesautobahn (BAB) 

40 angeschlossen. Es gibt eine weitere Anschlussstelle für den Ortsteil Wankum. Die Ortsteile sind 

jeweils über eine gut ausgebaute Nord-Süd-Verbindung im Süden an die Anschlussstellen ange-

bunden. Im Norden führen beide Verbindungen nach Straelen. Von Osten nach Westen verbindet 

die Venloer/Wachtendonker/Wankumer/Slümer/Herongerstraße Wachtendonk und Wankum mit 

Herongen und Aldekerk. In Wankum führt diese Straße direkt durch den Ort, während sie in Wach-

tendonk außerhalb des Ortszentrums geführt wird. Rund um den Ortskern von Wachtendonk be-

stehen zahlreiche Parkmöglichkeiten. Ein zentraler Ort, der in Zukunft auch weiter als solcher aus-

gebaut werden soll, ist der Friedensplatz. Dieser wird von Wankum kommend über Achter de Stadt, 

von Osten und Westen kommend über die Bergstraße erreicht. Aus südlicher Richtung wird der 

Friedensplatz über die Kempener Straße erreicht. Am Friedensplatz befindet sich bisher die einzige 

öffentliche Ladeinfrastruktur für Pkw. 

3.3.2 Rad- und Fußverkehr 

Obwohl die zurückzulegenden Distanzen im ländlichen Raum oft größer sind, gibt es in der Ge-

meinde Wachtendonk und Umgebung vielfältige Ziele, die im Erreichbarkeitsradius für die Nahmo-

bilität liegen. Die angrenzenden Orte Kempen, Kerken und Straelen sind jeweils weniger als 8 km 

entfernt und können somit gut mit Fahrrad sowie E-Bike im Alltag erreicht werden. Die Verbindung 

der beiden Ortsteile Wachtendonk und Wankum ist auch für weniger geübte Radfahrer*innen eine 

absolvierbare Distanz. Für den Fußverkehr bieten vor allem die Ortszentren bzw. die Wege von 

angrenzenden Quartieren in die jeweiligen Ortskerne Potentiale. 

3.3.2.1 Bestandsaufnahme Radverkehr 

Es ist festzustellen, dass der Radverkehr bzw. die Radverkehrsförderung grundsätzlich im Einklang 

mit den Leitzielen und Wirkungsbereichen des Projektes, aber auch mit übergeordneten Zielstel-

lungen stehen. Radverkehr ist weitestgehend CO2-neutral und ist damit ein sinnvoller Hebel in Be-

zug auf die Erreichung der Klimaziele der Bundesregierung. Außerdem ist der Landesentwicklungs-

plan zu nennen, der bspw. die Ziele Verminderung der Inanspruchnahme von Siedlungs- und Ver-

kehrsfläche sowie Schaffung von intermodalen Schnittstellen vorgibt. Aufgrund seiner geringen 

Flächeninanspruchnahme, seiner Flexibilität und den Verknüpfungsmöglichkeiten (Bike and Ride) 

ist der Radverkehr ideal zur Erreichung dieser Zielstellungen geeignet. Im Rahmen des Mobilitäts-

leitbildes können mit einer Steigerung des Radverkehrs und einer daran angepassten Infrastruktur 

Verbesserungen in mehreren Wirkungsbereichen erzielt werden, bspw. eine Reduzierung der Um-

weltbelastungen, Effiziente Nutzung und Ausbau der Infrastruktur und eine Verbesserung der Auf-

enthaltsqualität. 

Verschiedene Beschlüsse des Gemeinderates verdeutlichen, dass Radverkehrsförderung in der 

Gemeinde generell erwünscht ist. 

Die Topografie der Gemeinde ist flach und bietet damit gute Voraussetzungen für den Radverkehr. 

Zum Gemeindegebiet gehören Teile mehrerer Landschaftsschutzgebiete. Durch die Ortschaften 

sowie die Landschaftsschutzgebiete führen mehrere lokale und regionale touristische Radrouten. 

Diese sind auch auf der Gemeindewebsite ausgewiesen.
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BESTANDSROUTEN UND -WEGE RADVERKEHR  

 

Abbildung 14: Führungsformen im Radverkehr im Gemeindegebiet 
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Tabelle 3: Führungsformen des Radverkehrs im Gemeindegebiet 

Art Länge in km Anteil 

Gemeinsamer Geh- und Rad-

weg 

16,546 26 % 

Verkehrsberuhigter Bereich 1,447 2 % 

Mischverkehr 41,932 67 % 

Schutzstreifen 1,909 3 % 

Fahrradstraße 0,675 1 % 

Es sind aktuell verschiedene Mängel und Konflikte im Radverkehr festzustellen. Im Ortskern von 

Wachtendonk ist der Komfort für den Radverkehr aufgrund des Natursteinpflasters eingeschränkt. 

Der Radverkehr wird, wie in Abbildung 14 dargestellt, überwiegend im Mischverkehr geführt. Ins-

besondere außerhalb der Ortskerne sind die gefahrenen Geschwindigkeiten der Kfz zu hoch, um 

den Radverkehr so sicher zu führen. Die hohen Geschwindigkeiten und geringen Überholabstände 

der Kfz wurden auch in der kartenbasierten Online-Umfrage von vielen Bürger*innen als Problem 

wahrgenommen. Schutzstreifen für den Radverkehr sind stark unterrepräsentiert. Es ist dennoch 

festzustellen, dass an den überörtlichen Verbindungen (gemeinsame) Geh- und Radweganlagen 

vorhanden sind. Aufgrund der Nutzungsintensität ist eine gemeinsame Führung des Geh- und Rad-

verkehrs hier ausreichend. Darüber hinaus ist die Situation der Fahrradabstellanlagen im Gemein-

degebiet, insbesondere im Ortskern Wachtendonk, unbefriedigend. Es sind zu wenig Abstellanla-

gen vorhanden, deren Qualität und Sicherheit häufig mangelhaft ist.  

BEFAHRUNG DER RADVERKEHRSINFRASTRUKTUR 

Die Verkehrsinfrastruktur in Wachtendonk wurde in 12/2022 durch einen Mitarbeiter der Mobili-

tätswerk GmbH befahren, sodass eine fundierte Bestandsanalyse dieser durchgeführt werden 

konnte. Die Aufnahmen der Befahrung sind auf https://www.mapillary.com/app/  frei zugänglich 

und können daher jederzeit eingesehen werden. 

3.3.2.2 Bestandsaufnahme Fußverkehr 

Das Zu-Fuß-Gehen bzw. die Förderung des Fußverkehrs steht, ebenso wie die Förderung des Rad-

verkehrs, im Einklang mit den bereits formulierten Leitzielen der Gemeinde. 

Zentraler Konflikt des Modals Fußverkehr ist die überwiegend eingeschränkte Begehbarkeit der 

Fußwege im historischen Ortskern von Wachtendonk. Es ist festzuhalten, dass hier seit längerem 

eine Problematik bzgl. der Verkehrsregelung besteht. In der Vergangenheit war der Ortskern bereits 

ein verkehrsberuhigter Bereich. Mit dieser Regelung dürfen Zufußgehende offiziell die gesamte 

Straßenraumbreite nutzen. Aktuell ist das Gebiet als verkehrsberuhigter Geschäftsbereich ausge-

wiesen, da nur so eine Parkraumbewirtschaftung zulässig ist. Diese ist aus Sicht der Gewerbetrei-

benden unerlässlich. Mit dieser Regelung sind jedoch Zufußgehende nicht gleichberechtigt mit Kfz 

auf der Fahrbahn. In vielen Fällen ist der Gehweg zu schmal, sodass die Personen trotzdem darauf 

angewiesen sind, auf die Fahrbahn auszuweichen. Dies führt dazu, dass die Zufußgehenden ihre 

subjektive Sicherheit schlechter bewerteten. Wie in Tabelle 2 beschrieben, wurden zur Verkehrs-

führung bereits im Verkehrskonzept im Rahmen des InHK für den historischen Ortskern Wachten-

donk Empfehlungen ausgesprochen. 

https://www.mapillary.com/app/
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BESTANDSROUTEN UND -WEGE FUßVERKEHR 

 

Abbildung 15: Führungsformen im Fußverkehr im Gemeindegebiet 
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Positiv aus Sicht des Fußverkehrs im Gemeindegebiet ist die insgesamt hohe Verfügbarkeit von 

Gehwegen. Der in der Tabelle 4 dargestellte Anteil von 34% der Wege ohne Fußverkehrsinfrastruk-

tur ist aus dem Grund hoch, weil auch ländliche Wegeverbindungen, die sich außerhalb der Ort-

schaften befinden, einbezogen sind.  

Einige Abschnitte in den Ortszentren weisen jedoch noch Lücken im Fußwegenetz auf. Beispiels-

weise verfügt der nördliche Abschnitt der Straelener Straße im Ortsteil Wankum über keine Geh-

wege.  

Weiterhin als positiv einzustufen ist, dass gemeinsame Geh- und Radwege lediglich außerhalb der 

Ortszentren angeordnet sind. Diese Führungsform eignet sich nicht für ein hohes Fuß- und Radver-

kehrsaufkommen, da sich hier Zufußgehende in ihrem Sicherheitsgefühl durch die Radfahrenden 

beeinträchtigt fühlen können. Außerhalb der Ortszentren ist das Fuß- und Radverkehrsaufkommen 

in der Regel geringer, sodass gemeinsam geführte Ge- und Radwege hier empfehlenswert sind. 

Tabelle 4: Führungsformen des Fußverkehrs im Gemeindegebiet 

Art Länge in km Anteil 

Gemeinsamer Geh- und Rad-

weg 

16,281 24 % 

Verkehrsberuhigter Bereich 1,467 2 % 

Mischverkehr 15,265 23 % 

Aktuell keine Fußinfrastruktur 33,72 51 % 

3.3.2.3 Barrierefreiheit  

Im Rahmen der Betrachtung der Fußverkehrsanlagen wurde auch deren Barrierefreiheit unter-

sucht. Zur Barrierefreiheit des ÖPNV werden separat Ergebnisse im Abschnitt ÖPNV vorgestellt. Die 

größte Problematik bzgl. der Barrierefreiheit ist das Ortszentrum von Wachtendonk. Dessen aktu-

elle Regelung als ăverkehrsberuhigter Bereichò erfordert in der Theorie, dass sich die Zufußgehen-

den in den Seitenräumen fortbewegen. Diese sind sehr schmal und vielfach aufgrund verschiede-

ner Einbauten, wie Poller, Laternen und Aufsteller der Gastronomie, weiter in ihrer nutzbaren Flä-

che verkleinert. Aufgrund dessen müssen Zufußgehende häufig auf die Fahrbahn ausweichen. Der 

Oberflächenbelag besteht dort allerdings aus Natursteinpflaster, welches an einigen Stellen starke 

Unebenheiten aufweist. Diese Umstände führen dazu, dass die Fortbewegung für Personen mit 

Rollstühlen, Rollatoren und auch Kinderwägen im historischen Ortskern erschwert ist. 
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Abbildung 16: Oberflächenbelag und schmale, von Einbauten gekennzeichnete Seitenräume 

 im historischen Ortskern 

Außerhalb der historischen Ortskerne weist die Fußverkehrsinfrastruktur viele Engstellen und Un-

terbrechungen auf. Außerdem sind häufig keine abgesenkten Bordsteine vorhanden. Dadurch ist 

auch hier die Fortbewegung für mobilitätseingeschränkte Personen erschwert. Beispielhaft sind 

hier einige Bilder, welche die Situation verdeutlichen. 

 

Abbildung 17: Schmale und unebene Gehwege im Gewerbegebiet ăAuf dem Bockò 

Die Straße Auf dem Bock wurde in der Bürger*innenumfrage besonders häufig als Problempunkt 

bzgl. zu schmaler Gehweginfrastruktur genannt. Es ist festzuhalten, dass die Gehwege aufgrund 

ihrer geringen Breiten nicht mit Rollstühlen und breiteren Kinderwägen befahrbar sind. Zusätzlich 

weisen sie starke Unebenheiten auf. 

Untenstehend sind einige Bilder aus den Wohngebieten in Wachtendonk rund um die Kempener 

Straße dargestellt.  
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Abbildung 18: Seitenraum ist schmal und unbefestigt (Moorenstraße) 

 

Abbildung 19: Schmaler Seitenraum, Einbauten verringern die nutzbare Breite zusätzlich (Seidenstraße) 
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Abbildung 20: Kein abgesenkter Bordstein an Einmündung vorhanden (Berliner Straße) 

In Abbildung 21 ist ein Beispiel für einen übersichtlich und mit Bordsteinabsenkungen gestalteten 

Knotenpunkt in Wachtendonk zu sehen. 

 

Abbildung 21: Bordsteinabsenkungen an Knotenpunkt (Kuhdyck) 
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3.3.2.4 Fuß- und Radverkehrsinfrastruktur in Schulumgebung 

In der Gemeinde Wachtendonk sind zwei Grundschulen vorhanden. Die Michael-Schule im Ortsze-

ntrum von Wachtendonk (Moorenstraße 1) sowie die St. Martin Grundschule im Ortsteil Wankum 

(Schulhof 2). 

Im Verkehrskonzept für den Ortsteil Wankum wurde festgestellt, dass die Umgebung Grundschule 

für die Grundschüler*innen nicht sicher begehbar ist. Es entstehen Gefahren für die Schüler*innen 

aufgrund von zu hohen Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs, schmalen Gehwegbereichen sowie 

mangelhaften Überquerungsmöglichkeiten. Deshalb wurde eine Empfehlung für die Einrichtung ei-

ner Hol- und Bringzone ausgesprochen. Aktuell werden Vorbereitungen zur Umsetzung des Projek-

tes durch die Gemeinde getroffen. Darüber hinaus soll ein Schulwegplan durch die Gemeindever-

waltung erarbeitet werden.  

Auch die Umgebung der Michael-Grundschule in Wachtendonk weist Mängel hinsichtlich der Si-

cherheit der Schüler*innen auf. Es ist festzustellen, dass die Gehwege im unmittelbaren Schulum-

feld (Moorenstraße) sehr schmal und jeweils nur einseitig vorhanden sind. An der Einmündung Am 

Hagelkreuz ändert sich die Fußverkehrsführung plötzlich so, dass sich der Gehweg auf der anderen 

Straßenseite befindet. Teilweise ist der Gehweg zudem unbefestigt. Die dadurch entstehenden 

Widrigkeiten bei Regen und Frost wurde auch in der B¿rger*innenumfrage als ăechte Herausforde-

rungò beschrieben. Ein weiteres Problem, welches die Bürger*innen nennen, ist, dass in der Zeit 

vor Schulbeginn regelmäßig ein Lastkraftwagen (Lkw) der Post den Gehweg im Bereich der Post 

(Kuhdyck) versperrt. Dies führe regelmäßig zu gefährlichen Situationen, da die Schüler*innen auf 

die Straße ausweichen müssen. 
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3.3.2.5 Fußverkehrscheck ð Gemeinsamer Gemeindespaziergang 

Im Rahmen der Projektbearbeitung wurde mit interessierten Bürger*innen, Vertretern der Politik 

und Mitgliedern der Gemeindeverwaltung ein gemeinsamer Spaziergang (Fußverkehrscheck) 

durchgeführt. Ziel war es, ein gemeinsames Verständnis für Problemstellungen der verschiedenen 

Nutzergruppen im Fußverkehr zu entwickeln. Weiterhin wurden gemeinsam Mängel identifiziert, in 

ihrer jeweiligen Relevanz eingestuft und gemeinsam mögliche Lösungsideen diskutiert. 

Die Route für den Spaziergang wurde so ausgewählt, dass verschiedene Gebiets- und Straßentypen 

gemeinsam begangen wurden. Außerdem waren Orte/Gebiete, welche in der Bürger*innen-Diskus-

sion von Bedeutung sind, Teil der Route. Dazu gehören bspw. die Altstadt, die Michael-Grundschule 

sowie der Friedensplatz. 

Abbildung 22: Route des Fußverkehrschecks 

Die von den Teilnehmenden geäußerten Mängel konzentrierten sich dabei auf folgende Punkte: 

¶ Unzureichende Gehwegbreiten 

¶ Verjüngung der Gehwege durch Hecken- und weiteren Pflanzenbewuchs 

¶ Neigungen im Verlauf (durch Oberflächenmängel) 

¶ Einbauten (Gastronomie, Werbetafeln und Außenbereiche von Geschäften, Beleuchtungs-

masten, Schilderpfosten) 

¶ Schlechte Sichtverhältnisse in Kreuzungsbereichen (Zäune, Bebauung, Pflanzen) 

¶ Fehlende Querungsmöglichkeiten 

Diese decken sich mit den Erkenntnissen aus den Begehungen des Projektteams und werden in 

die Maßnahmenerarbeitung übernommen. 
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3.3.2.6 Unfallanalyse 

Um die Analyse der Infrastrukturen auch in Bezug auf erfolgte Unfälle und daraus ableitbare 

Schwerpunkte zu untersuchen, wurde eine Unfallanalyse durchgeführt. 

Grundlage der Unfallanalyse sind die Daten des Unfallatlas des statistischen Bundesamtes für die 

Jahre 2019 bis 2021. Dort sind alle polizeilich erfassten Unfälle mit Personenschaden enthalten. 

Insgesamt verunglückten im betrachteten Zeitraum 73 Personen im Gemeindegebiet, drei davon 

tödlich. 17 

In Abbildung 23 sind die Unfälle mit Beteiligung von Radfahrenden nach Ort, Unfalltyp und Unfall-

beteiligung dargestellt. Die Unfallorte sind im Gemeindegebiet verteilt und weisen verschiedene 

Unfalltypen auf.  

Es ist festzuhalten, dass bzgl. des Unfallgeschehens die Verkehrssicherheit im Allgemeinen im Ge-

meindegebiet verbessert werden sollte. 

Tabelle 5: Unfälle im Gemeindegebiet: Anzahl und Beteiligung 

Jahr Unfälle gesamt 

mit Personen-

schaden 

Unfälle mit 

Radbeteili-

gung 

Davon mit 

Schwerver-

letzten 

Unfälle mit 

Fußgängerbe-

teiligung 

Davon mit 

Schwerver-

letzten 

2019 27 4 0 0 0 

2020 24 5 2 1 0 

2021 22 3 1 2 1 

 

17 StBA 2022 
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Abbildung 23: Unfallorte mit  verunglückten Radfahrenden im Gemeindegebiet in den Jahren 2019-2021 
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3.3.3 Ruhender Verkehr 

Im Rahmen des InHK wurde das Angebot an öffentlichem Parkraum im Untersuchungsgebiet (Orts-

kern Wachtendonk) erhoben. Im Bericht zum InHK wurden 532 Parkstände im Untersuchungsge-

biet dokumentiert. 289 davon befinden sich außerhalb des Stadtgrabens und 244 im historischen 

Ortskern. Der größte Teil der Parkstände ist unbewirtschaftet. Für einen Teil (44), v.a. im histori-

schen Ortskern, wird eine Parkscheibe benötigt. Im InHK wird darüber hinaus der Kontrast zwi-

schen den auffällig parkenden Fahrzeugen im Ortskern und den historischen Straßenräumen be-

tont. Rund um den historischen Ortskern sind mehrere größere Parkplätze angeordnet, mit denen 

Parkraumkapazitäten geschaffen wurden. 

Fazit der Planer*innen des InHKs ist, dass zu jeder Zeit ausreichend freier Parkraum vorhanden ist 

(auch wenn dies teilweise anders wahrgenommen wird) und die parkenden Kfz die Aufenthaltsqua-

lität sowie den Fuß- und Radverkehr beeinträchtigen.18 

3.3.4 Elektromobilität 

Aktuell gibt es zwei öffentliche Ladesäulen für Elektrofahrzeuge an einem Standort im Gemeinde-

gebiet von Wachtendonk. Es sind weitere Ladesäulen mit bereits festgelegten Standorten durch 

die Gemeindeverwaltung geplant. Zudem ist am Edeka Markt in Wachtendonk kürzlich der Ausbau 

von LIS erfolgt. Diese ist jedoch noch nicht online finden und daher in der nachfolgenden Abbildung 

nicht hinterlegt (Stand 25.07.2023).

 

18 Gemeinde Wachtendonk 2019a 
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Abbildung 24: Öffentliche Ladeinfrastruktur und deren Erreichbarkeit im Gemeindegebiet
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Aktuell und auch zukünftig ist in einer ländlichen Gemeinde mit viel Ein- und Zweifamilienhausbe-

bauung, wie es in Wachtendonk der Fall ist, privates Laden von hoher Bedeutung. Es überwiegt 

gegenüber öffentlichem Laden. Öffentliche Ladeinfrastruktur dient hier vor allem dem Gelegen-

heitsladen in den Bereichen Einkaufen sowie Freizeit/Tourismus. 

Bei der Planung des weiteren Ausbaus von Ladeinfrastruktur (LIS) ist zu berücksichtigen, dass auch 

Filialisten, insbesondere im Lebensmitteleinzelhandel, Ladeinfrastruktur auf ihren Parkplätzen 

ausbauen. Dies geschieht aktuell bereits und wird in Zukunft stark verstärkt werden. Somit werden 

voraussichtlich weniger öffentlicheLIS an Einkaufsstandorten durch die Gemeinde errichtet werden 

müssen. 

Die nachfolgende Tabelle 6 ordnet die Indikatoren zur Elektromobilität in der Gemeinde Wachten-

donk in einen landes- und bundesweiten Kontext ein. Bezüglich der Anzahl zugelassener E-Pkw 

liegt die Gemeinde Wachtendonk über dem landes- und bundesweiten Schnitt. Die Anzahl der La-

deorte pro 1.000 Einwohner*innen liegt unter dem landes- und bundesweiten Schnitt. Hinsichtlich 

der mittleren Distanz zur nächsten Ladestation weist die Gemeinde Wachtendonk eine weitere Ent-

fernung als im Bundesland, aber eine geringe gegenüber dem gesamten Bundesgebiet auf. 

Tabelle 6: Vergleich der Indikatoren zur Elektromobilität19 

 Gemeinde 

Wachtendonk 

Nordrhein-

Westfalen 

Deutsch-

land 

Kommunen des 

Typs Kleine Klein-

stadt 

E-Pkw-Anteil in % 5,51 2,52 2,43 1,90 

Neuzulassungsanteil in % 3,60 4,50 3,80 3,80 

Mittlere Distanz zur nächs-

ten Ladestation in km 

2,42 1,86 3,80 3,70 

Ladestation pro 1.000 Ein-

wohner*innen 

0,12 0,38 0,41 0,27 

E-Pkw pro Ladepunkt 157,00 15,89 13,21 12,67 

Ladestation pro 100 km 

Straßen 

0,62 5,74 4,72 2,88 

Einfamilienhaus-Anteil in % 70,54 41,13 44,73 67,58 

Einpendler*innen pro 

1.000 EW 

166,90 228,00 241,80 209,10 

Übernachtungsgäste pro 

1.000 EW 

2635,00  2935,00  5496,00  707,00 

 

19 Neuzulassungsanteil: Anteil der Neuzulassungen von Pkw im Jahr 2020 an allen Pkw; Einfamilienhaus-Anteil: Anteil der Wohnungen 

in Ein- und Zweifamilienhäusern an allen Wohnungen 
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3.4 Mobilitätsangebote 

Nachfolgend werden die Mobilitätsangebote des öffentlichen Verkehrs in der Gemeinde beschrie-

ben und näher untersucht. Aktuell wird die Gemeinde durch zwei Buslinien bedient, eine Anbindung 

an das Schienennetz besteht nicht. Ergänzend betreibt der Landkreis Kleve den Nightmover für 

junge Menschen unter 26 Jahren (vgl. 4.4.3). Das Bürgerbusangebot wurde wieder eingestellt, 

nachdem es mehrere Jahre bestand, aber kaum genutzt wurde. Ebenso wurde ein Ortsbus-Ange-

bot, von dem im Verkehrskonzept für Wankum aus dem Jahr 2018 geschrieben wird, eingestellt. 

Bisher gibt es kein Sharing-Angebot für Fahrräder oder Pkw in Wachtendonk. 

3.4.1 ÖPNV 

Die Verantwortung für den straßengebundenen ÖPNV im Gemeindegebiet liegt beim Landkreis 

Kleve. Im vergangenen Jahr hat wurde eine ÖPNV-Offensive mit Maßnahmen für 2022/23 be-

schlossen. Dazu gehören insbesondere neue bzw. ergänzende Schnellbuslinien. Seit dem 

14.04.2023 verkehrt die darin angekündigte neue Schnellbuslinie SB42 zwischen Straelen Nie-

derdorf und Aldekerk Bahnhof via Wachtendonk. Es ist festzuhalten, dass diese Verbindung eine 

substanzielle Verbesserung des ÖPNV-Angebotes darstellt. Die Linie verkehrt montags bis freitags 

stündlich von ca. 05:00 bis 23:00 Uhr sowie samstags von sieben und sonntags von 08:00 bis 

23:00 Uhr. Alle auf dieser Linie eingesetzten Fahrzeuge sind barrierefrei. Zudem wird mit der 

Schnellbuslinie der nächste Bahnhof des Schienenpersonennahverkehr (SPNV) Kerken Aldekerk 

direkt erreicht. Die Fahrzeit von der Haltestelle Wachtendonk Friedensplatz nach Aldekerk Bahnhof 

beträgt 9 Minuten. Die Ankunft des Schnellbusses ist mit der Abfahrt des RE10 in beide Fahrtrich-

tungen abgestimmt. Wenn die Ankunft mit dem RE10 am Bahnhof Kerken Aldekerk erfolgt, ist die 

Abfahrt des SB 42 ebenfalls abgestimmt.  

Darüber hinaus bestehen zwei weitere Buslinien, die die Gemeinde Wachtendonk mit den umlie-

genden Kommunen verbinden. Zum einen verkehrt die Linie 063. Diese verkehrt werktags als Nie-

derflurbus. Sie verbindet die Gemeinde Wachtendonk mit Geldern via Straelen in der einen Rich-

tung sowie Kempen in der anderen Fahrtrichtung. Zum besteht ein Anruf-Sammel-Taxi (AST) (Linie 

34). Diese verkehrt jedoch nicht mit barrierefreien Fahrzeugen. Aus Sicht der Gemeindeverwaltung 

kann diese ggf. künftig entfallen, da die Funktion dieser Linie durch die neue SB 42 erfüllt wird. 

Beim Kreis Kleve liegt zudem ein Vorschlag vor, die Linie 034 künftig für die Schaffung einer Ver-

bindung nach Grefrath (insbesondere für den Schülerverkehr nach Mülhausen) umzuwidmen. Dies 

wird beim Kreis Kleve aktuell geprüft. 

Eine relevante Einschränkung, die auch seitens der Vertretung aus der Politik angemerkt wurde, 

ist, dass auch die Linie 063 am Wochenende von Samstagnachmittag bis Montagfrüh nicht barri-

erefrei verkehrt. Dies bedeutet, dass mobilitätseingeschränkte Personen, die auf ein Hilfsmittel 

angewiesen sind, die Gemeinde ohne eigenen Pkw/Fahrdienst zwischen Samstagnachmittag und 

Montag früh nicht verlassen konnten. Diese Problematik wurde mit dem Start der neuen Schnell-

buslinie behoben. 

Auf der untenstehenden Karte sind die Einzugsgebiete der Bus-Haltestellen als Zugangspunkte für 

den ÖPNV im Gemeindegebiet dargestellt. Als realistischen Einzugsbereich für die ÖPNV-Nutzung 

wurden dabei 300m gewählt. Aus der Karte wird deutlich, dass einige vergleichsweise dichter be-

wohnte Gebiete außerhalb der Einzugsgebiete der Bushaltestellen liegen. Somit ist eine sinnvolle 

und gut nutzbare ÖPNV-Anbindung auch aus dieser Sicht für relevante Teile der Einwohner*innen 

der Gemeinde nicht gegeben. 
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Abbildung 25: Einzugsbereiche des ÖPNV im Gemeindegebiet
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3.4.2 SPNV 

Während die Verantwortlichkeiten für den straßengebundenen ÖPNV (Busverkehr) beim Landkreis 

liegen, ist der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AöR (VRR AöR) der zuständige Aufgabenträger für den 

SNPV. Die Gemeinde verfügt nicht über eine direkte Anbindung an den SPNV. Die nächsten Bahn-

höfe befinden sich in Kerken Nieukerk bzw. Kerken Aldekerk. Die Entfernung aus der Gemeinde 

Wachtendonk zu den Bahnhöfen beträgt, je nach Referenzpunkt, etwa 8 km. Damit sind die Zu-

gangspunkte für Pendelnde, die eine intermodale Wegekette wählen, durchaus relevant. Mit einer 

Entfernung von 8 km können die Bahnhöfe vergleichsweise gut mit dem Fahrrad oder E-Bike er-

reicht werden. An den Bahnhöfen hält jeweils der RE 10 von Kleve, über Krefeld nach Düsseldorf 

und zurück. Dieser verkehrt montags ð freitags zwischen 05:07 Uhr und 23:07 Uhr (Richtung Kre-

feld/Düsseldorf) bzw. 05:20 Uhr und 23:50 Uhr. Tagsüber besteht eine halbstündliche Taktung, 

früh morgens bzw. abends verkehrt er stündlich. Zur morgendlichen Spitzenstunde gibt es zusätz-

liche Fahrten. Samstags, sonntags sowie vor gesetzlichen Feiertagen bestehen weitere Verbindun-

gen in der Nacht. Dafür beginnt der Betrieb morgens erst nach 06:00 bzw. 07:00 Uhr. Tagsüber 

verkehrt der RE10 samstags, sonn- und feiertags stündlich. Mit der Einführung der neuen Schnell-

buslinie ist die Gemeinde auch mit dem ÖPNV gut an die nächste Haltestelle des SPNV angebun-

den.20 

3.4.3 Ergänzende Mobilitätsangebote 

Das Bürgerbusangebot wurde nach mehreren Jahren, in denen insgesamt Fahrten im kleinen zwei-

stelligen Bereich (laut einem der Initiatoren) durchgeführt wurden, eingestellt. Damit ist die Wie-

deraufnahme des Angebots nicht als Handlungsoption vorzusehen. 

Laut dem Verkehrskonzept für den Ortsteil Wankum, welches durch das Büro Runge IVP erarbeitet 

wurde, ist in Wankum eine Mitfahrerbank aufgestellt. Dies ist ein Gemeinschaftsangebot von Bür-

ger*innen für Bürger*innen. Wer dort wartet, signalisiert, dass er/sie nach Wachtendonk mitge-

nommen werden möchte.21 

Der Kreis Kleve hat außerdem ein Angebot, welches sich an junge Menschen aus dem Landkreis 

richtet: Mit dem Night Mover 2.0 sollen Personen zwischen 16 und 26 in den Nächten von Freitag 

auf Samstag sowie von Samstag auf Sonntag sicher nach Hause kommen. Der Veranstaltungsort 

kann dabei auch außerhalb des Kreises liegen, die Zieladresse (Wohnadresse) muss im LK liegen. 

Dabei wird ein Taxi eines teilnehmenden Taxiunternehmens gerufen und mithilfe einer App können 

dann pro berechtigter Person 8û vom Taxi-Fahrpreis abgezogen werden.22 

4 Gesamtbewertung des Verkehrs und der Mobilitätð Stärken und 

Schwächen 

Den Abschluss der Bestandsanalyse für den Verkehr und die Mobilität in der Gemeinde Wachten-

donk bildet die Aufführung von Stärken und Schwächen je Verkehrsträger  

Grundlage der Stärken und Schwächen- Auflistung sind folgende Punkte: 

¶ Sustainable Urban Mobilität Plan (SUMP) Grundinhalte (Klimaschutz, Nachhaltigkeit, Si-

cherheit) 

 

20 VRR 2023 
21 Gemeinde Wachtendonk 2018 

 
22 Vgl. Kreis Kleve (o.J.) 

https://www.kreis-kleve.de/de/fachbereich3/night-mover-2.0/
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Der SUMP ) bezeichnet einen nachhaltigen und integrierten Planungsprozess für die verkehrliche Ausrich-

tungsplanung einer Stadt. Ziel ist es, die zukünftigen Entwicklungen in Verkehr und Mobilität fest in die Stadt-

planung zu integrieren. Es gilt die Mobilitätsbedürfnisse der Bevölkerung anhand der speziell vorherrschen-

den Gegebenheiten und Möglichkeiten zu erfüllen und die Aufenthalt- und Lebensqualität in der Stadt zu 

erhalten und zu verbessern. 

¶ Zuarbeiten der Verwaltung ð bestehende Planungen und Konzepte  

¶ Erkenntnisse aus Datenanalyse, Begehungen und Befahrungen des Projektteams 

Wichtig sind zudem folgende Hinweise: 

¶ Referenz der Aufstellung ist für jeden Modal der Optimalzustand 

¶ Schwächen müssen aufgeführt werden, um neutrale Bearbeitungsgrundlage für das Mobi-

litätskonzept zu schaffen 

¶ Verbesserungen in der Vergangenheit werden gewürdigt und in Relevanzeinstufung der 

Schwächen berücksichtigt 

¶ Machbarkeit der Verbesserung einer Schwäche zu diesem Zeitpunkt ausgeklammert Ą 

Einzelfallbewertung folgt in der Maßnahmenentwicklung 
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RADVERKEHR 

Stärken Schwächen 

Å Flache Topografie ð gute Voraussetzun-

gen für den Radverkehr ð touristischer 

Radverkehr gewinnt an Bedeutung 

Å Wenig öffentliche Fahrradabstellanlagen 

mit insgesamt mangelhafter Qualität (Vor-

derradhalter) (insbesondere im Ortskern 

Wachtendonk) 

Å Kurze Distanzen innerhalb der Gemeinde 

ermöglichen Radfahren innerhalb der Ge-

meinde auch für Kinder und weniger rad-

erfahrene Personen 

Å Natursteinpflasterbeläge machen das 

Radfahren in den Ortskernen teilweise un-

komfortabel ð Ebenheit des Pflasters ist 

sehr ungleichmäßig 

Å Pendlerstrecken in Richtung SPNV-Halte-

punkte mit Nebenanlagen versehen 

Å Außerorts auf Nebenrouten ð keine Geh- 

und Radwege und hohe Geschwindigkei-

ten des Kfz-Verkehrs 
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FUßVERKEHR 

Stärken Schwächen 

Å Innerorts vergleichsweise kurze Wege zwi-

schen Wohngebieten und Einrichtungen 

der Daseinsvorsorge   

Å Ortszentren: wenig Platz für Zufußge-

hende bzw. schlechte subjektive Sicher-

heit, wenn man vom Seitenraum auf die 

Straße ausweichen muss. 

Å Unzureichende Barrierefreiheit in den Ort-

zentren aufgrund fehlender Bordsteinab-

senkungen, und Querungshilfen sowie 

des Natursteinpflaster in der Altstadt 

Å Fußverkehrsanlagen an Hauptverbindun-

gen außerorts vorhanden 

Å Insgesamt hohe Fußwegeverfügbarkeit 

Å Einzelne Fußverkehrsanlagen in gutem gu-

ten Ausbaustand (bspw. Kuhdyck) 

Å Fußverkehrsanlagen außerhalb der Orts-

kerne 

o enden häufig plötzlich,  

o sehr schmal,  

o fehlende Bordsteinabsenkungen 

o geringer Komfort und einge-

schränkte Barrierefreiheit 

Å Keine Fußgängerverkehrsanlagen und ge-

sicherte Querungsmöglichkeiten auf au-

ßerörtlichen Nebenrouten 

 

  

R
e
le

v
a
n
z
 f
ü
r 

d
ie

 G
e
s
a
m

tw
e
rt

u
n
g 

Hoch 

Niedrig 



    

43 

ÖFFENTLICHER PERSONENNAHVERKEHR 

Stärken Schwächen 

Å Einführung der neuen Schnellbuslinie SB 

42 

Å Stündliche, direkte Verbindung an 

SPNV (auch am Wochenende) 

Å Barrierefreier Betrieb 

Å Einige dichter besiedelte Gebiete der Ge-

meinde liegen außerhalb eines Einzugsge-

bietes von 300m (Radius) der Bushalte-

stellen 

Å Haltestellen werden barrierefrei ausge-

baut ð Planung besteht bereits 

Å Bisher keine Planung für Haltestelle an 

Landstraße (Wachtendonk Rüttendorf) 

Å Erreichbarkeit von Nachbarkommunen: 

Straelen, Straelen Niederdorf, Kerken 

Aldekerk, Kempen, Krefeld mit zufrieden-

stellender Verbindungsqualität zu errei-

chen 

Å Erreichbarkeit von Nachbarkommunen: 

Geldern, Grefrath, Nettetal, Kerken Nieu-

kerk, Viersen und Duisburg mit einer ge-

rade noch akzeptablen bis schlechten Ver-

bindungsqualität zu erreichen 

 

Abbildung 26: Verbindungsqualität des ÖPNV23 

Å Entstehung eines Mobilpunktes am Frie-

densplatz 

Å Dringend benötigte, sichere Fahr-

radabstellanlagen 

Å Zusätzlich: digitale Anzeigetafel, öffentli-

che Toilette 

 

  

 

23 vgl. FGSV, 2010 
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5 Leitbild Mobilität 

5.1 Hintergrund 

Das Leitbild zur Mobilität stellt ein gemeinsames Bild für die Mobilität der Zukunft der Gemeinde 

dar. Damit wird verdeutlicht, welche Zielstellungen Gemeinde im Bereich Mobilität langfristig ver-

folgt. Das Leitbild dient als Grundlage und Begründung für alle weiteren Entscheidungen bzgl. der 

Mobilität. D.h. wenn in Zukunft eine Entscheidung, bspw. für den Bau eines Radweges getroffen 

werden soll, sollte die Gemeinde zunächst abwägen, ob dies im Sinne des Leitbildes ist. 

5.2 Vorstellung des Leitbildes 

ăEine aktive und vernetzte Gemeinde, durch nachhaltige Mobilitªt lebenswert f¿r alleò 

Die Gemeinde Wachtendonk im Jahr 2040 ist geprägt von einem öffentlichen Raum, der alle Ver-

kehrsteilnehmenden als gleichberechtigt versteht und in den von Kraftverkehr weitgehend freige-

haltenen Zentren beider Ortsteile hohe Aufenthaltsqualitäten mit Begegnungsräumen schafft. 

Allen Altersklassen ist durch die barrierefreie und sichere Gestaltung der Infrastruktur, mit beson-

derem Fokus auf die schwächeren Verkehrsteilnehmenden, eine Teilhabe am Verkehrssystem 

möglich. 

Die Gemeinde Wachtendonk stellt aufgrund ihres vielfältigen Angebots einen lebendigen und le-

benswerten Wohnstandort für jede Person dar. 

Wichtige Alltägliche Ziele innerhalb und außerhalb der Gemeinde sind für alle Verkehrssysteme 

direkt, attraktiv und verkehrssicher angebunden, auch ohne eigenen Pkw ist eine uneinge-

schränkte Teilnahme am öffentlichen Leben möglich. 

Durch neue Technologien und eine angepasste Verhaltensweise der Bevölkerung können die ne-

gativen Auswirkungen auf die Umwelt reduziert werden. Die Digitalisierung der Mobilität ist weit 

vorangeschritten, die Gemeinde nutzt die damit verbundenen Chancen intelligent zum Nutzen der 

Bevölkerung. 

Die Weiterentwicklung des Mobilitätssystems wird als Gemeinschaftsaufgabe der Bevölkerung mit 

Politik und Verwaltung verstanden, denn Mobilität soll in Wachtendonk und Wankum flexibel und 

sicher für alle sein. 

Dieses Leitbild mit seinen sechs Leitzielen stellt den Ausgangspunkt der Leitbilddiskussion im Rah-

men der Konzepterstellung dar. Dieses Leitbild wurde im Vorfeld der Konzepterstellung durch den 

Workshop-Mobilität in der Gemeinde erarbeitet. Am 07.03.2023 fand ein Workshop zur Weiterent-

wicklung des Leitbildes statt. Dieser richtete sich insbesondere an die Bürger*innen der Gemeinde. 

Im Rahmen der Beteiligungsmöglichkeiten wurden die Teilnehmenden nach ihren Ideen für die 

Ziele, die die Gemeinde im Mobilitätsbereich haben sollte, gefragt. Auf der folgenden Abbildung 

sind die gesammelten Stichworte zu sehen. 
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Abbildung 27: Schlagworte zu Zielen für die Mobilität in der Gemeinde 

Im Anschluss wurden die Leitziele vorgestellt und Ergänzungsvorschläge diskutiert. Die Anwesen-

den kamen zu dem Konsens, dass der Aspekt der Standortförderung als Arbeitsplatz/Wirtschafts-

standort/Tourismusstandort zwar mit ins Leitbild aufgenommen werden sollte, das Leitbild aber 

insgesamt nicht zu umfangreich werden sollte, damit es einprägsam bleibt. Jede*r Teilnehmende 

erhielt nachfolgend vier Klebepunkte, um die Unterziele zu priorisieren. 

 

Abbildung 28: Priorisierung der Leitziele durch Workshop-Teilnehmende 
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Aus der Priorisierung ergab sich, dass die bisherige Reihenfolge mit der Auswahl der Teilnehmen-

den im Wesentlichen ¿bereinstimmt. Das Leitziel ăGleichberechtigte StraÇenrªume f¿r alle Ver-

kehrsteilnehmendenò erhielt am meisten Klebepunkte. Die an zweiter Stelle stehende ăbarriere-

freie und sichere Gestaltung der Infrastrukturò wurde ebenfalls recht hoch von den Anwesenden 

priorisiert. Im Schwerpunkt stimmten die Beteiligten dem bereits entwickelten Leitbild zu. 

Aufgrund der Beteiligung während des Workshops wird das Leitbild wie folgt verändert: 

ăEine aktive und vernetzte Gemeinde, durch nachhaltige Mobilitªt lebenswert f¿r alleò 

Die Gemeinde Wachtendonk im Jahr 2040 ist geprägt von einem öffentlichen Raum, der alle Ver-

kehrsteilnehmenden als gleichberechtigt versteht und in den von Kraftverkehr weitgehend freige-

haltenen Zentren beider Ortsteile hohe Aufenthaltsqualitäten mit Begegnungsräumen schafft. 

Allen Altersklassen ist durch die barrierefreie und sichere Gestaltung der Infrastruktur, mit beson-

derem Fokus auf die schwächeren Verkehrsteilnehmenden, eine Teilhabe am Verkehrssystem 

möglich. 

Die Gemeinde Wachtendonk stellt aufgrund ihres vielfältigen Angebots einen lebendigen und le-

benswerten Wohnstandort für jede Person sowie einen attraktiven Arbeitsstandort bzw. touristi-

sches Ziel dar. 

Wichtige Alltägliche Ziele innerhalb und außerhalb der Gemeinde sind für alle Verkehrssysteme 

direkt, attraktiv und verkehrssicher angebunden, auch ohne eigenen Pkw ist eine uneinge-

schränkte Teilnahme am öffentlichen Leben möglich. 

Durch neue Technologien und eine angepasste Verhaltensweise der Bevölkerung können die ne-

gativen Auswirkungen auf die Umwelt reduziert werden. Die Digitalisierung der Mobilität ist weit 

vorangeschritten, die Gemeinde nutzt die damit verbundenen Chancen intelligent zum Nutzen der 

Bevölkerung. 

Die Weiterentwicklung des Mobilitätssystems wird als Gemeinschaftsaufgabe der Bevölkerung mit 

Politik und Verwaltung verstanden, denn Mobilität soll in Wachtendonk und Wankum flexibel und 

sicher für alle sein. 

 

  



    

47 

6 Maßnahmenkonzeption 

Nachfolgend werden die für die ausgeführten Handlungsfelder 

Á Radverkehr 

Á Fußverkehr 

Á Barrierefreiheit 

Á Elektromobilität 

Á ÖPNV 

Á Mobilitätsmanagement  

Á Räumliche und kommunikative Vernetzung der-Mobilität  

entwickelten Maßnahmen inklusive Begründung vorgestellt. In Kapitel 7 werden die Maßnahmen 

in Form von Steckbriefen aufbereitet und in ein ganzheitliches Realisierungskonzept überführt, um 

die Umsetzungsprioritäten klar aufzuzeigen. 

6.1 Rad- und Fußverkehr 

Nachfolgend werden die für den Radverkehr entwickelten Maßnahmen vorgestellt. Im ersten 

Schritt erfolgt die Vorstellung des entwickelten Netzkonzeptes. Anschließend werden konkrete 

Maßnahmen auf den Haupt- und Nebenachsen dieses Netzes sowie begleitende Empfehlungen 

vorgestellt. 

6.1.1 Netzkonzept Radverkehr als zukünftige Ausbaugrundlage 

Nachfolgend wird ein für den Radverkehr entwickeltes Netzkonzept dargestellt. Dieses soll für den 

zukünftigen Infrastrukturausbau und Anpassungsmaßnahmen in der Gemeinde als Priorisierungs-

hilfe dienen. Ziel ist es, den einzelnen Achsenabschnitten Bedeutungen im Hinblick auf die Funk-

tion im Gesamtnetz zuzuordnen und darauf aufbauend die Ausbaunotwendigkeiten in einen Um-

setzungsplan für Maßnahmen zu bringen. 

VORGEHEN 

Gemäß der Richtlinien für integrierte Netzplanung RIN werden den Netzabschnitten aufgrund ihrer 

Bedeutung Kategorien zugeordnet (ăVerbindungsfunktionsstufenò, vgl. Tabelle 7). Die Grundlage 

dieser Differenzierung bildet das System Zentraler Orte, welches Siedlungsstrukturen nach ihrer 

raumordnerischen Bedeutung gliedert. 

Tabelle 7: Netzkategorien für den Radverkehr nach RIN24 

Kategorie- 

gruppen 

Ka-

te-

go-

rie 

Bezeichnung Beschreibung 

AR 

Außer-

halb be-

bauter 

Gebiete 

AR 

II 

Überregionale Radver-

kehrsverbindung 
¶ Alltagsverkehr, Verbindungen von >10km 

¶ Geeignet zwischen Mittel- und Oberzentren 

¶ Stadt-Umland-Verbindung 

AR 

III 

Regionale Radverkehrs-

verbindung 
¶ Verbindung von Grundzentren zu Mittelzentren 

¶ Verbindung zwischen Grundzentren 

AR 

IV 

Nahräumige Radver-

kehrsverbindung 
¶ Verbindung von Gemeinde/-teilen ohne zentral-

örtliche Funktion zu Grundzentren 

¶ Verbindungen zwischen Gemeinden/-teilen 

ohne zentralörtliche Funktion 

 

24 Vgl. ERA 2010, S. 8 
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IR 

Innerhalb 

bebauter 

Gebiete 

IR II Innergemeindliche Rad-

schnellverbindung 
¶ Verbindung für Alltagsverkehr auf größere Ent-

fernungen 

¶ Innerörtliche Fortsetzung einer Stadt-Umland-

Beziehung 

IR III Innergemeindliche Rad-

hauptverbindung 
¶ In Oberzentren: Verbindung von Stadtteilzentren 

zum Hauptzentrum und zwischen Stadtteilen 

IR 

IV 

Innergemeindliche Rad-

verkehrsverbindung 
¶ Verbindung von Stadtteilzentren zum Haupt-

zentrum der Mittel- und Grundzentren 

¶ Verbindung von Stadtteil-/Ortsteilzentren unter-

einander 

¶ Zwischen Wohngebieten und wichtigen Zielen 

IR V Innergemeindliche Rad-

verkehrsanbindung 
¶ Anbindung aller Grundstücke und potentiellen 

Quellen und Ziele 

Entsprechend der Orte innerhalb der Gemeinde und den weiteren Orten im Umkreis von 20km 

werden zwischen den Orten mit unterschiedlicher zentralörtlicher Funktion Luftlinienverbindungen 

erstellt und die jeweiligen Kategorien zugewiesen. Die Luftlinienverbindungen werden durch ein 

Routing auf bestehende Straßen und Wege umgelegt. Bei dem Routing handelt es sich um ein 

Kürzeste-Wege-Routing, welches Nebenbedingungen wie Sicherheit, Steigung oder bevorzugt As-

phaltverbindungen, berücksichtigt. Für die Entwicklung des Radverkehrsnetzes bestehen, nach 

Vorgaben der Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA), u. a. folgende Qualitätsmerkmale:  

¶ 90 % der Einwohner sollen weniger als 200 Meter entfernt von einer Hauptverbindung woh-

nen 

¶ Der Umwegefaktor entspricht maximal 1,2 gegenüber der kürzesten möglichen Verbindung 

¶ Einhaltung grundlegender Entwurfsanforderungen zu Verkehrssicherheit und Verkehrsqua-

lität nach ERA 

¶ Winterdienst bei AR-II-Verbindungen oder die Gewährleistung sozialer Kontrolle 

Die Qualitätsmerkmale des Netzentwurfs orientieren sich vor allem an den höheren Ansprüchen 

des Alltagsradverkehrs. Für diesen sind vor allem die Herstellung von direkten, komfortabel befahr-

baren Verbindungen, durch welche der Radfahrende schnell an das individuelle Ziel gelangt, grund-

legend. Bei Freizeitradverkehren und touristischen Verkehren bildet jedoch oftmals der Weg das 

Ziel. Die Direktheit der Verbindung spielt eine untergeordnete Rolle und Umwege werden in Kauf 

genommen. Innerhalb der Netzentwicklung wurde der Fokus auf die Schaffung direkter Wege ge-

legt (Kürzeste-Wege-Routing). Um die Ansprüche des Alltagsradverkehrs und des touristischen Ver-

kehrs so weit wie möglich zu vereinen wurden die entstandenen Verbindungen mit den bestehen-

den touristischen Routen verknüpft. Im Ergebnis soll durch die Kombination aus touristischen Be-

standsverbindungen und neuen Lückenschlüssen kosteneffizient gestaltet werden. Über die Qua-

litätsmerkmale hinaus werden bei der Netzentwicklung kleinräumige Ziele einbezogen und veror-

tet. Folgende Quellen und Ziele wurden dabei berücksichtigt:  

¶ Wohnen (Wohnorte aufbauend auf den Zensusdaten) 

¶ Einzelhandel und Nahversorgung (Supermärkte, Bäcker, Drogerie etc.) 

¶ Bildung und Betreuung (Grundschulen, Gymnasien, Kitas etc.) 

¶ Kultur/Freizeit/Sport (Museen, Sportplätze, Freibäder etc.) 

¶ Tourismus (Hotels, Pensionen, Restaurants etc.) 

¶ Arbeit (jedoch nicht klar abgrenzbar zu anderen Zielen) 

¶ ÖPNV-Haltestellen  

Als Quellen und Ziele der Kategorie Wohnen wurden ebenfalls Weiler und Wohnplätze verortet und 

in die Netzentwicklung miteinbezogen. Für die kleinräumigen Ziele wird geprüft, ob diese entlang 

der Verbindungen liegen, die sich durch das Routing ergeben haben. Ist dem nicht so, wird geprüft, 

ob die Route umgelegt werden kann oder das Ziel ggf. durch Stich von der Route erreichbar ist. 

Nachfolgend wir das durch dieses Vorgehen identifizierte Zielnetz für den Radverkehr dargestellt.
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Abbildung 29: Zielnetz Radverkehr Gemeinde Wachtendonk
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6.1.2 Maßnahmen im Rad- und Fußverkehr auf Haupt- und Nebenachsen 

Nachfolgend werden die im Rahmen des Mobilitätskonzeptes entwickelten Maßnahmen für den 

Rad- und Fußverkehr kartografisch dargestellt. Dabei wird eine Aufteilung in streckenbezogene und 

punktbezogene Maßnahmen vorgenommen. Die detaillierte Aufschlüsselung der jeweiligen Be-

schreibungen (in Abhängigkeit der jeweils vergebenen ID) finden sich nach den Abbildungen. 

Im Schwerpunkt handelt es sich beiden entwickelten Maßnahmen um Handlungsempfehlungen im 

Bereich Oberflächenverbesserungen sowie Ausbau und Neubau von Fuß- und Radverkehrsanla-

gen. Außerdem werden Vorschläge zu Fahrradabstellanlagen und Beschilderungsnachbesserun-

gen gegeben. 
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Abbildung 30: Streckenbezogene Rad- und Fußverkehrsmaßnahmen (1)  
































































































































