_ Stadt Bergisch Gladbach

clever. vernetzt. mobil.

Mobilitatskonzept
Bergisch Gladbach 2030

s

Stadt Bergisch Gladbach
Strategische Verkehrsentwicklung

Kooperationspartner:




Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030



Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030

Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030

Beschluss in der
Sondersitzung am 29.06.2016

Stadtentwicklungs- und Planungsausschuss

Ausschuss fur Umwelt, Klimaschutz, Infrastruktur
und Verkehr

Stand 22.08.2016

Stadt Bergisch Gladbach
VVII-2 Stadtentwicklung | Strategische Verkehrsentwicklung

Kooperationspartner

VRS ) Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS)
Glockengasse 37-39
50667 Kéln

!I‘"MS qdt . Baro fur Verkehrs- und Stadtplanung
‘ = -“'U*F— BVS Rodel & Pachan

| -~ Kirchhoffstrafl3e 80

Ridel & Pacian. 47475 Kamp-Lintfort



Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030



Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030

Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

seit einiger Zeit wird in Bergisch Gladbach an diesem Mobilitdtskonzept gearbeitet. Wir hat-
ten das Glick, als Modellkommune ,Kommunales Mobilitdtsmanagement® ausgewahlt wor-
den zu sein und bei der detaillierten Untersuchung der Situation unterstitzt zu werden.

Dass die Verkehrsinfrastruktur in Bergisch Gladbach an Kapazitatsgrenzen stoR3t, zeigt sich
nicht zuletzt in Stau, Larm, Luftschadstoffen und fehlenden strategisch nachhaltigen Lésun-
gen. Bisher konnte lediglich in Einzelfallen Erleichterung verschafft werden. Es war also klar,
dass sich die Mobilitéat in Bergisch Gladbach weiter entwickeln muss. Das erklarte Ziel ist
eine intelligentere und flexiblere Nutzung der verschiedenen Mobilitatsangebote um Zeit und
Kosten zu sparen, Emissionen zu reduzieren und die Umwelt- und Lebensqualitét zu verbes-
sern. Dabei sollte insbesondere die Nachhaltigkeit eine gré3ere Rolle spielen. Eine nachhal-
tige Mobilitdt auf Grundlage der zu erwartenden Bevolkerungsentwicklung und des kiinftigen
Verkehrsaufkommens in Bergisch Gladbach wird angestrebt. Mobilitéat bedeutet in Bewegung
bleiben, gemeinsam in Bewegung bleiben.

Um gemeinsam die Mobilitat zu optimieren, mussen alle — bildlich gesehen — mit im Bus sit-
zen. Jeder Einzelne muss seine Wege und Mdglichkeiten Gberdenken, um spannende An-
sétze finden zu kdnnen. Und genau das ist bei diesem Mobilitaétskonzept geschehen. In Zu-
sammenarbeit und einer starken Burgerbeteiligung wurde eine Bestandsaufnahme gemacht
und Loésungsansatze gefunden, ob zu Ful3, mit dem Rad, den offentlichen Verkehrsmitteln
oder dem Auto.

Bergisch Gladbach bleibt in Bewegung, zukunftsorientiert und nachhaltig. Ich freue mich auf
neue Losungen und ein gutes Vorankommen in unserer Stadt.

Herzliche Grife

Lutz Urbach
Blrgermeister
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Kurzfassung

Bergisch Gladbach ist im Rahmen des Foérderprojektes ,Kommunales Mobilitatsmanage-
ment‘ vom Ministerium flr Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr sowie dem Ver-
kehrsverbund Rhein-Sieg zur Modellkommune gewéhlt worden und hat in den letzten zwei
Jahren zusammen mit dem Ingenieurbiro BVS Rodel & Pachan ein Mobilitéatskonzept er-
stellt. Anlass war die anstehende Neuaufstellung des Flachennutzungsplans und die im
Rahmen des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts (ISEK 2030) Anfang 2013 beschlosse-
nen Zielsetzungen und Mallnahmen des Leitprojekts ,Mobilitdt von morgen planen®. Damit
verbunden war die Erarbeitung eines Integrierten Verkehrsentwicklungsplans mit Schwer-
punkt auf den Ausbau alternativer Mobilitatsangebote.

Durch das Mobilitatskonzept wird das gesamte Verkehrsgeschehen in Bergisch Gladbach
erfasst. Dabei wurden folgende Arbeitsschritte geleistet:

¢ Bestandsaufnahme einschlief3lich einer reprasentativen Haushaltsbefragung
e Analyse der Verkehrsablaufe und Ihrer Auswirkungen

¢ Formulierung von Mafnahmen fir alle Verkehrstrager

e Erstellung eines integrierten Gesamtkonzepts

Im Rahmen dieses Gesamtkonzepts wurden alle Verkehrstradger miteinander vernetzt be-
trachtet. Auch die Ubrigen Planungs-Disziplinen werden beachtet, so dass der Verkehr nicht
als ,Insel-Aspekt* bearbeitet, sondern eingebunden in das gesamte stadtische Leben entwi-
ckelt wird. Die einzelnen Mal3nahmen wurden gewichtet und in eine Prioritatenliste eingeteilt,
aus der eine Vorgabe fir die Umsetzung bis in das Jahr 2030 hervorgeht. Die MaRhahmen
kénnen somit in einer sinnvollen Reihenfolge und aufeinander aufbauend abgearbeitet wer-
den. Das Mobilitatskonzept stellt kein abgeschlossenes Projekt dar, sondern bedingt ein
standig sich weiterentwickelndes Handeln aller Beteiligten. Die Mal3nhahmen werden nach
und nach umgesetzt. Dabei finden aber auch eine Erfolgskontrolle und gegebenenfalls eine
Anpassung von Zielen und Maflinahmen statt. Berticksichtigung finden dabei auch die aktuel-
len Anforderungen an das Verkehrsgeschehen durch den Anstieg der Bevolkerungszahlen in
der Region. Dieser Anstieg verdeutlicht noch einmal die Wichtigkeit der Erarbeitung und Um-
setzung eines Mobilitdtskonzepts sowie eine flexible Anpassung und stetige Weiterentwick-
lung im Prozess.

Ein zentrales Ergebnis der Bestandsaufnahme war die Bestatigung des subjektiven Ein-
drucks einer hohen Auslastung und teilweisen Uberlastung der Verkehrsnetze und hier ins-
besondere des HauptstralBennetzes. Ziel des Mobilitdtskonzeptes ist es daher, viele Wege,
die derzeit mit dem Auto zurtickgelegt werden, zu reduzieren und stattdessen auf den offent-
lichen Nahverkehr, den Rad- und FulRverkehr, Car-Sharing oder eine gemeinsame Autonut-
zung umzulegen. Davon profitieren nicht nur diese Verkehrsmittel selbst, sondern auch der
Kfz-Verkehr und der Wirtschaftsverkehr erfahren eine deutliche Entlastung ihrer Infrastruktur,
verbunden mit einer Verbesserung der Reisezeiten.
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Im Rahmen der Entwicklung von Leitbildern und Zielen wurden zur Verlagerung der Fahrten
die folgenden Werte festgesetzt. Die heutigen Modal-Split-Werte stammen aus der Haus-
haltsbefragung.

heutiger Zielwert angestrebter

Modal-Split Modal-Split
Radverkehr 13,4% + 4% 17,4%
FuRverkehr 14,5% + 2% 16,5%
Offentlicher Verkehr 13,2% + 2% 15,2%
Motorisierter Individualverkehr 58,9% - 8% 50,9%

Abbildung 1: Anderung des Modal-Splits
(Quelle: Eigene Darstellung nach den Ergebnissen der Haushaltsbefragung, Ingenieurbiiro Helmert 2014)

Eine wichtige Grundlage fur das Mobilitatskonzept stellt die Beteiligung von Experten sowie
Birgerinnen und Birgern dar. Gemeinsam wurden Anregungen und ldeen zur Mobilitatsent-
wicklung in Bergisch Gladbach diskutiert und sind in die Ausarbeitung des Mobilitdtskonzep-
tes eingeflossen. In allen Phasen des Mobilitdtskonzeptes wurden dafiir verschiedene Betei-
ligungsformen mit der Verwaltung, der Politik, lokalen und Ubergeordneten Experten sowie
Birgerinnen und Birgern durchgefuhrt.

Insgesamt werden im Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach etwas mehr als 150 Malinahmen
im Rahmen eines Gesamtkonzepts formuliert und priorisiert. Die MaRhahmen teilen sich auf
in die Bereiche

o Fullverkehr

o Radverkehr

o Offentlicher Nahverkehr

o Pkw-Verkehr

o Wirtschaftsverkehr

¢ Intermodalitat (Verknipfung von Verkehrsmitteln)

¢ Mobilitatsmanagement

Die besonderen Schwerpunkte der Entwicklung von MaRnahmen in den verschiedenen
Themenbereichen sind nachfolgend aufgefihrt.

Radverkehr

e Bildung von zusammenh&ngenden Radwegenetzen in der gesamten Stadt anstatt ein-
zelner ,Leuchtturmprojekte®

e Anlage zahlreicher Schutzstreifen, bei ausreichend Platzverfligbarkeit Radfahrstreifen

o Verbesserungen an Lichtsignalanlagen

e Realisierung von Lickenschlissen

e Ausbau von Mobilstationen/Leihsystemen

e Pflege und Erhalt der Radwege
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FuBverkehr

Ausbau von zusammenhangenden kleinrdumigen Netzen nach Nutzungshaufigkeit
Erkennbarkeit der Wege verbessern

Verbesserungen an Lichtsignalanlagen

Realisierung von Lickenschlissen

Pflege und Erhalt der FuBwege

Wo mdglich wird Barrierefreiheit umgesetzt

Offentlicher Nahverkehr

Konzepte zur verbesserten QuartierserschlieBung mit Bussen
Realisierung von Mobilstationen und P+R-Anlagen
AnstoR3 von Verbesserungen auf den Schienenstrecken
o Verlangerung und Ausweitung des Angebotes, Linie 1
o Verknipfung Linie 18 und S-Bahn
o Ausbau S-Bahn und Angebotsverbesserung
Gezielte Aufstellung von Fahrradboxen nach gepruftem Bedarf

Pkw-Verkehr

Verkehrsverlagerung und Verkehrslenkung

Einrichtung von Kreisverkehren statt Lichtsignalanlagen (Einzelfallprifung)
Prifung der Ausweitung der zentralen Verkehrsrechner

Anderung von StraRenraum und -fiihrung

Realisierung einer Nord-Sud-Verbindung

Wirtschaftsverkehr

Anlage eines Glterverteilzentrums an der A 4

Verlagerung von Teilen des Verkehrs auf andere Verkehrstrager (Lastenrad, Schiene, E-
Fahrzeuge)

Vermittlung zwischen Bevolkerung und Akteuren im Wirtschaftsverkehr (Schutzbedurfnis
versus Notwendigkeit)

Ausweisung eines Vorrangroutennetzes

Optimierung von Beschilderungssystemen

Wiederbelebung der vorhandenen Umlagestation (LKW/Schiene) "Guterverteilzentrum
Zinkhutte®.

Intermodalitat

Einrichtung Mobilstationen nach Konzeption

Anlage von Fahrradboxen an Stadtbahn und S-Bahn
Ausweisung von P+R und B+R-Systemen
Forderung von Car-Sharing-Systemen

Ausweitung der Fahrradverleihsysteme



Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030

Mobilitdtsmanagement

e Kommunales Mobilititsmangement z.B. mit Mobilitatszentrale, OPNV-Ticket-
Management, Neuburgerpaket, Kampagnen

e Schulisches Mobilititsmangement, z.B. mit Veranstaltungen, Konzept Geh-Spal} statt
Elterntaxi, Schulwegplanen

o Betriebliches Mobilitdtsmangement, z.B. fur die Stadtverwaltung, E-Dienstrader, Car-
Sharing

Durch den politischen Beschluss als stadtebauliches Konzept wird das Mobilitdtskonzept
nicht nur als fachliche Abwagungsgrundlage im Rahmen der Planung, insbesondere bei der
Neuaufstellung des Flachennutzungsplans, fungieren, sondern es umfasst ein klar umrisse-
nes und in der Politik und in der Burgerschaft verankertes Handlungskonzept, das es in den
nachsten Jahren in Bergisch Gladbach umzusetzen gilt. Es verspricht bei konsequenter Um-
setzung eine Verbesserung der Mobilitat fir alle Verkehrsmittel und vor allem fiir alle Nutzer-
gruppen, bei gleichzeitig reduzierten Belastungen fir Umfeld und Umwelt. Auch die wirt-
schaftlichen Effekte, die dadurch entstehen, sind beachtlich und kénnen zur positiven Ent-
wicklung der Stadt Bergisch Gladbach entscheidend beitragen.
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Abkirzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

AGFS Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte,
Kreise und Gemeinden

BVS Biro fur Verkehrs- und Stadtplanung

B+R Bike and Ride

EAO Empfehlungen fur Anlagen des offentlichen Personennahverkehrs

EFRE Europaischer Fonds fur regionale Entwicklung

ERA Empfehlungen fir Anlagen des Radverkehrs

FGSV Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen

FNP Flachennutzungsplan

HBVA Hinweise flr barrierefreie Verkehrsanlagen

IntHK Integriertes Handlungskonzept

ISEK Integriertes Stadtentwicklungskonzept

Kfz Kraftfahrzeug

Lkw Lastkraftwagen

MobiK Mobilitatskonzept

MID Studie Mobilitéat in Deutschland

MIV motorisierter Individualverkehr

NM Nahmobilitat

NMIV nichtmotorisierter Individualverkehr

NVZ Normalverkehrszeit

NVR Nahverkehr Rheinland

OPNV offentlicher Personennahverkehr

OSPV offentlicher StraRenpersonenverkehr

Pkw Personenkraftwagen

P+R Park and Ride

RRX Rhein-Ruhr-Express

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SUMP sustainable urban mobility planning

SVvZ Schwachverkehrszeit

ubVv Unfallforschung der Versicherer

VRS Verkehrsverbund Rhein-Sieg

Im Mobilitatskonzept wurde darauf geachtet, dass der Genderaspekt ausreichend berick-
sichtigt wird, weshalb sowohl die mannliche als auch die weibliche Form verwendet wurden,
zum Beispiel ,Kundinnen® oder ,Kundinnen und Kunden®. Falls dies in einigen Fallen nicht
beachtet wurde, bitten wir dies zu entschuldigen. Dies soll keinesfalls eine Geschlechterdis-
kriminierung oder eine Verletzung des Gleichheitsgrundsatzes zum Ausdruck bringen.
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1. Einleitung und Rahmenbedingungen

Im Sommer 2014 beauftragte die Stadt Bergisch Gladbach das Verkehrsplanungsbiiro BVS

Roédel & Pachan mit der Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes Bergisch Gladbach (MobiK).

Anlass waren die anstehende Neuaufstellung des Flachennutzungsplans und die im Rahmen

des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts (ISEK 2030) Anfang 2013 beschlossenen Ziel-

setzungen und MalRRnahmen des Leitprojekts ,Mobilitdt von morgen planen® und damit ver-
bunden die Erarbeitung eines Integrierten Verkehrsentwicklungsplans mit Schwerpunkt auf
dem Ausbau alternativer Mobilitdtsangebote.

Die Umsetzungsziele und zentralen Projektbausteine wurden wie folgt formuliert:

» Etablierung einer zukunftsfahigen Mobilitatskultur unter Berlcksichtigung von neuen
Mdoglichkeiten und Steuerungsansatzen (z.B. E-Mobilitat, Mobilititsmanagement, Stra-
Benraumgestaltung und Entschleunigung)

* Reduzierung und Optimierung des motorisierten Individualverkehrs sowie des Lkw-
Verkehrs zur Minimierung von Verkehrsbelastungen

« Netzausbau und Optimierung des OPNV-Angebots

* Ausbau der Rad- und FuRwegeverkehrsinfrastruktur (Wege, Beschilderung, Abstellanla-
gen)

* Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und Verkehrssicherheit im StralRenraum

* Verzahnung von Siedlungs- und Verkehrsentwicklungsplanung

» Sicherung der dezentralen Versorgungszentren

Diese Zielsetzungen waren somit die Leitgedanken bei der Beschlussfassung des Stadtent-
wicklungsausschusses zur Erarbeitung eines MobiK im Jahre 2012 wie auch bei der Konzi-
pierung des Arbeitsprogramms bei Auftragsvergabe zum Mobilitdtskonzept im Marz 2014.

Ende 2013 wurde die Stadt Bergisch Gladbach neben der Gemeinde Alfter zur Modellkom-
mune im Férderprojekt ,Kommunales Mobilitdtsmanagement” gewahlt. Mit finanzieller Unter-
stlitzung des Ministeriums fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen wurden die Modellkommunen fiir zunéachst drei Jahre von der Koordi-
nierungsstelle des Verkehrsverbunds Rhein-Sieg (VRS) bei der Implementierung eines Mobi-
litdtsmanagements unterstitzt. Ein wesentliches Kriterium, das zur Auswahl als Modellkom-
mune fuhrte, war die politisch klar definierte Absicht, in Bergisch Gladbach im Rahmen eines
integrierten Konzepts eine Verkehrsentwicklungsstrategie zu etablieren, die maf3geblich auf
Alternativen zum motorisierten Individualverkehr aufbaut.

Im Zuge des Projekts wurde Anfang 2014 in der Stabsstelle Stadtentwicklung eine befristete
Stelle Mobilitatsmanagement eingerichtet, die seither sowohl die Erarbeitung des MobiK als
auch parallel die Umsetzung eines kommunalen und betrieblichen Mobilitdtsmanagements
zur Aufgabe hat.
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Der VRS begleitet und férdert das Mobilitdtskonzept permanent durch fachliche Unterstiit-
zung sowie Planung und Begleitung der internen Veranstaltungen und offentlichen Beteili-
gungen.

Dank der Forderung des Landes konnte — zuséatzlich zum Mobilitatskonzept — eine umfas-
sende Mobilitatsbefragung beauftragt werden, die im Herbst 2014 durchgefiihrt wurde. Die
Ergebnisse der Mobilitatsbefragung waren der Auftakt flir eine breit angelegte Beteiligung
der Birgerschaft sowie zahlreicher Experten. Zudem wurde die Verwaltung eng in die Erar-
beitung des MobiK mit eingebunden (Organisationsstruktur Mobilitdtskonzept siehe Kapitel
1.1.1). Insgesamt orientiert sich das Mobilitatskonzept an den ,Hinweisen der Forschungs-
gesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen zur Verkehrsentwicklungsplanung® (FGSV
2013). Diese inhaltliche und strategische Ausrichtung entspricht den Empfehlungen der Eu-
ropaischen Kommission zur Erstellung von ,Kommunalen nachhaltigen Mobilitatsplanen®
(SUMP 2012).

Beschlossen wurde das Mobilitatskonzept in einer gemeinsamen Sondersitzung des Stadt-
entwicklungs- und Planungsausschusses und des Ausschusses fir Umwelt, Klimaschutz,
Infrastruktur und Verkehr am 29. Juni 2016. Durch den politischen Beschluss als stadtebauli-
ches Konzept wird es nicht nur als fachliche Abwégungsgrundlage im Rahmen der Planung,
insbesondere bei der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans, fungieren, sondern es um-
fasst ein klar umrissenes und in der Politik und in der Blrgerschaft verankertes Handlungs-
konzept, das es in den nachsten Jahren in Bergisch Gladbach umzusetzen gilt. Auch im Hin-
blick auf die Akquirierung von Férdergeldern ist das MobiK, das im vollen Umfang den Emp-
fehlungen der Europaischen Kommission zur Erstellung von ,Kommunalen nachhaltigen Mo-
bilitdtsplanen“ (SUMP) entspricht, eine wesentliche Voraussetzung.

Der Vorlauf und die Bearbeitung des Mobilitatskonzeptes Bergisch Gladbach (MobiK) gestal-

teten sich zusammengefasst nach den folgenden Meilensteinen:

» 2012 Beschluss zur Aufstellung eines Verkehrsentwicklungsplans

» 2013 Wahl zur Modellkommune ,Kommunales Mobilitatsmanagement”

» Februar 2014 Einrichtung und Besetzung der Stelle Mobilititsmanagement

* Marz 2014 Beauftragung Mobilitatskonzept an Buro ,BVS Rddel & Pachan®

« Juli 2014 interne Abstimmung des Arbeitsprogramms

» Oktober 2014 bis Februar 2015 Beteiligungsrunden (Mitarbeiter/Akteure/Burgerschaft)

« Juni 2015 Beschluss der strategischen Leitziele

» Bis Herbst 2015 MalRnahmenentwicklung

» September 2015 politische Beratung der MaRnahmen im interfraktionellen Arbeitskreis

* November 2015 funf Burgerbeteiligungen in den verschiedenen Stadtteilen

» Januar bis Marz 2016 Erarbeitung und Abstimmung des Gesamtkonzeptes/Schluss-
berichtes

+ Sommer 2016 Beschluss des Mobilitdtskonzeptes



Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030

1.1.  Struktur und Aufbau des Mobilitatskonzeptes

Bei der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes wurden viele Fachbereiche der Verwaltung so-
wie externe Akteure und Interessensvertreter eingebunden, da eine Vielzahl von Faktoren
bei der kinftigen Mobilitatsentwicklung einer Stadt eine Rolle spielen und mitgedacht werden
muissen. Mobilitat entsteht beispielsweise durch die Neuausweisung von Siedlungsflachen
(Bauleitplanung) und ist stark abh&ngig von der Dichte der Bebauung: Einfamilienhauser
oder Mehrfamilienhduser (Stadtplanung). Entscheidend wirkt auf die Mobilitat auRerdem die
Nahe zu Arbeitsplatzen (Wirtschaftsforderung) oder Versorgungseinrichtungen wie bei-
spielsweise Schulen und Kindergarten (Schulentwicklungsplanung). Diese starke Quer-
schnittsorientierung soll durch die breit angelegte Organisationsstruktur abgedeckt werden.

1.1.1 Organisationsstruktur

Bevor der generelle Erarbeitungsprozess des Mobilitatskonzeptes begonnen hat, wurde zu-
nachst in Zusammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Rhein-Sieg als Koordinator des For-
derprojektes ,Kommunales Mobilitdtsmanagement® die Organisationsstruktur in der Verwal-
tung und bei der Zusammenarbeit mit externen Akteuren und der Offentlichkeit festgelegt.

Organisationsstruktur mit Aufgaben

Leitzielvorgabe: Nachhaltige Mobilitit
Bgm / Rat Ressourcenvorgaben
Dienstanweisung Beschluss der Zielvorgaben

leitet - -

+ iiber Rat gaben,
I.er!kungskrels Ressourcen und Standards
Aufgaben LEItlll'lg Bgm Koordination der Bnakh
+ Gesamtkoordination > Mitglieder: FG-Leiter, MM |
* Prozesssteuerung
* Interne Kommunikation
: fvvr:dinati:p der Interfraktioneller Arbeitskreis * gﬂrﬂfﬂf:"ﬂ: i
achausschusse ﬁ . * Politische Koordinierung
« Controlling »AK Stadtentwicklung” + Absti iiber Rah -
- »Akteursarbeitskreis Mobilitat”  Dialogforum
i Akteure: Verbdnde, Seniorenvertretung, Einzelhandel - Abstimmung iiber Kooperationen

Mobilitdtsmanager

koordiniert >

. (D«
* Mafnahmenpakete entwickeln

Abbildung 2: Organisationsstruktur des Mobilitatskonzeptes
(Quelle: eigene Darstellung nach Vorlage des Verkehrsverbunds Rhein-Sieg)

Auf der obersten Ebene stehen der Birgermeister beziehungsweise der Rat als Trager von
Entscheidungen Uber Zielvorgaben und Ressourcenplanungen. Als zweites entscheidendes
Gremium wurde ein interner Lenkungskreis gebildet. Der Lenkungskreis besteht aus den
Leitungen der schwerpunktmaRig betroffenen Fachbereiche, dem Baudezernenten, der Lei-
tung der Pressestelle sowie der Leitung der Stabsstelle Stadtentwicklung und strategische
Verkehrsentwicklung und der zustandigen Mitarbeiterin der Stabsstelle (Mobilitdtsmanage-
rin). Der Lenkungskreis hatte die Aufgabe, die grundlegenden Inhalte, die im Rahmen des
Mobilitatskonzeptes tiefer gehend betrachtet wurden, sowie den organisatorischen Rahmen
fur die Erarbeitung der Teilergebnisse vorab abzustimmen.
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Als politisches Dialogforum wurde ein interfraktioneller Arbeitskreis gebildet. Erganzend zur
Beratung im zustandigen Ausschuss wurde der interfraktionelle Arbeitskreis friihzeitig tber
den Verlauf innerhalb des Projektes informiert und hatte die Mdglichkeit, Anregungen zu den
jeweiligen Teilergebnissen des Mobilitdtskonzeptes zu geben und Rahmenvorgaben zu bera-
ten. Somit konnte sichergestellt werden, dass einerseits das Konzept von politischer Seite
mitgetragen wird und andererseits friihzeitig politische Zielvorstellungen im Konzept bertck-
sichtigt werden kénnen.

Fir die inhaltliche Unterstiitzung bei der Ausarbeitung des Mobilitdtskonzeptes wurden ein
Akteursarbeitskreis Mobilitdt sowie Arbeitsgruppen innerhalb der Verwaltung gebildet. Der
Akteursarbeitskreis Mobilitdt wurde zu Beginn des Erarbeitungsprozesses im Rahmen der
Bestandsaufnahme einberufen, um Expertenwissen im Themenfeld Verkehr von vor Ort an-
sassigen Personen zu erhalten. Im Zuge eines Workshops haben Interessensvertreter, Un-
ternehmer, Verbandsmitglieder und Privatleute gemeinsam Mangel und Chancen der Ver-
kehrssituation in Bergisch Gladbach gesammelt. Die Arbeitsgruppen der Verwaltung wurden
erst nach der Bestandsaufnahme gebildet, nachdem die fiir das Mobilitdtskonzept relevanten
Themenfelder feststanden. Insgesamt wurden sieben Arbeitsgruppen einberufen: Ful3ver-
kehr, Radverkehr, Pkw-Verkehr, Wirtschaftsverkehr, Intermodalitat (= Verknupfung von Ver-
kehrsmitteln), Offentlicher Verkehr, Schule. Die Arbeitsgruppen hatten die Aufgabe, alle vor-
handenen Fachdaten in ihrem Themenfeld zu sammeln und Uber die vom Gutachterbiro
entwickelten MalRnahmenvorschlage zu diskutieren. Damit wurde gewahrleistet, dass alle
Aspekte ins Mobilitatskonzept einflieBen und die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter von Beginn
an in den Prozess mit einbezogen sind und in Kenntnis gesetzt werden Uber die im Konzept
enthaltenen MalRnahmen. Generell spielte im gesamten Prozess der Erarbeitung des Mobili-
tatskonzeptes die Beteiligung der Offentlichkeit eine groRe Rolle. Details zum o6ffentlichen
Beteiligungsprozess sind in Kapitel 1.1.3 erlautert.

Die Mobilitatsmanagerin hatte dabei die Aufgabe, als Koordinatorin innerhalb des Projektes
zu fungieren. Das bedeutet, dass alle relevanten Informationen zu Planungs-, Umsetzungs-
und Erfolgsstand der MaRnahmen des Mobilitatskonzeptes bei ihr zusammengelaufen sind
und wieder verteilt wurden. Sie stellte zudem den organisatorischen Rahmen sicher. Zum
organisatorischen Rahmen z&hlten insbesondere die Planung der Beteiligungsprozesse mit
internen Mitarbeitern, Akteuren Mobilitat sowie Birgerinnen und Birgern. Die Leitung fur das
Gesamtprojekt obliegt der Leiterin der Stabsstelle Stadtentwicklung und strategische Ver-
kehrsentwicklung. Entscheidend ist jedoch, dass die Aufgaben des Mobilitatsmanagements
nach Abschluss des Konzeptes weitergetragen werden sollen, damit auch die Umsetzung
des Konzeptes gesichert ist und weiterhin eine zentrale Stelle in der Verwaltung existiert, bei
der Informationen zu Planungen im Themenfeld Verkehr zusammenlaufen.

1.1.2 Arbeitsschritte

Das Mobilitatskonzept lasst sich in vier grundlegende Bausteine unterteilen: Bestandsauf-
nahme, Leitziele und Szenarien, Mal3nahmen, Handlungsempfehlungen. Zur Bestandsauf-
nahme zéhlten Exkursionen im Stadtgebiet zu den relevanten Problemstellen im Verkehr
sowie Radwegebefahrungen und Innenstadtbegehungen. Alle bestehenden und aktuellen
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Fachplanungen im Themenfeld Verkehr wurden zusammengetragen und an das Gutachter-
biro Rodel & Pachan weitergeleitet. Diese Datengrundlage deckte die verwaltungsinterne
Bestandsaufnahme ab. Um erstmalig auch statistisch belastbare Daten Uber das tatsachliche
Verkehrsverhalten der Blrgerinnen und Blrger zu erhalten, wurde im Jahr 2014 eine Haus-
haltsbefragung durchgefuhrt. In diesem Rahmen wurden 5.500 Haushalte angeschrieben
und nach ihren alltaglichen Wegen mit dem Pkw, mit dem Bus, zu Ful3 oder mit dem Fahrrad
gefragt. Es sind insgesamt 2.308 Wegeprotokolle ausgefiillt worden, das bedeutet, dass man
von 2.308 Personen an einem beliebigen Werktag die Wege erfasst hat. Auf dieser Daten-
grundlage konnte die Verteilung der Wege auf die verschiedenen Verkehrsmittel bestimmt
werden, der sogenannte Modal-Split (Pkw 59%; Ful3 15%; Rad 13%; Bus 13%).

Bestandsaufnahme Leitziele & Szenarien MaRBnahmen Handlungs-
empfehlungen

o
Bxted

k) 3 e 3 iieen
< 4 SR
= =
- Analyse der Verkehrstrager —Strategische Ziele und - konkrete MaRnahmen fir - Fazit und
- Haushaltsbefragung Szenarien entwickeln die Verkehrstrager Abschlussbetrachtung

- Verkehrserhebungen —Handlungsfelder festlegen - Manahmenkatalog

Abbildung 3: Arbeitsschritte des Mobilitatskonzeptes
(Quelle: eigene Darstellung)

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung erméglichen auf3erdem wichtige Rickschliisse zu
Hauptrouten der verschiedenen Verkehrsmittel, mittlere Entfernungen der Verkehrsmittel und
Griunde fiur die Nichtnutzung bestimmter Verkehrsmittel. Weitere Ergebnisse der Haushalts-
befragung sind dem Endbericht zu entnehmen (Download siehe http://www. bergischglad-
bach.de/fragebogen.aspx). Neben der Datengrundlage wurden aul3erdem erste Beteiligungs-
runden durchgefuhrt, um das Expertenwissen von vor Ort ansdssigen Unternehmen, Ver-
banden sowie Blrgerinnen und Birgern zu nutzen. Im Zuge von Workshops und offenen
Birgerbeteiligungen (siehe Kapitel 1.1.3) ist eine Vielzahl weiterer wichtiger Aspekte zur Be-
standsaufnahme der Mangel und Chancen im Themenfeld Verkehr fur die Stadt Bergisch
Gladbach gesammelt worden.

Die Ergebnisse aus der Bestandsaufnahme dienten im weiteren Verlauf als Grundlage fur
die Identifizierung von Leitzielen und Szenarien der Mobilitat in Bergisch Gladbach. Das Leit-
ziel ,Nachhaltige Mobilitdtsentwicklung“ wurde durch das Férderprojekt kommunales Mobili-
tatsmanagement vorgegeben, jedoch wurden durch die Anregungen der Mitarbeiter der Ver-
waltung, der Akteure Mobilitdt sowie der Birgerinnen und Blrger zehn strategische Leitziele
heruntergebrochen (siehe Kapitel 1.2). Die Leitziele dienten fir den dritten Baustein der
MaRRnahmenentwicklung als Handlungs- und Orientierungsrahmen und wurden im Juni 2015
durch den zusténdigen Ausschuss flr Stadtentwicklung und Planung beschlossen.
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Die MalRnahmenentwicklung als dritter und wichtigster Baustein im Mobilitdtskonzept hat im
Sommer 2015 stattgefunden. Mit Unterstitzung der internen Mitarbeiter im Rahmen der Ar-
beitsgruppen zu den sieben Themenfeldern wurden insgesamt 154 MalRnahmen durch das
Gutachterbiiro entwickelt und in MaBhahmenkatalogen zusammengestellt. Mit der grof3 an-
gelegten Burgerbeteiligung im November 2015 wurden die im Vorhinein mit dem interfraktio-
nellen Arbeitskreis abgestimmten MalRnahmenkataloge den Blrgerinnen und Blrgern vorge-
stellt. Die Anregungen, Erganzungen und Kritik an den MaRnahmen wurden gesammelt und
in einem Abwagungsprozess verworfen oder in die weitere Erarbeitung des Mobilitatskon-
zeptes integriert.

Die Ergebnisse dieses Arbeitsprozesses mit einer fachlich umfassenden Fundierung einer-
seits und einem umfangreichen Diskussions- und Abstimmungsprozess andererseits liegen
nun in Form des hier vorgelegten Entwurfs flr den Abschlussbericht vor. Einschlief3lich der
textlichen Bestandsaufnahme und Analyse sowie der aufeinander abgestimmten und ge-
wichteten MaRnahmen und Handlungsempfehlungen wurde der Gesamtentwurf in der Of-
fentlichkeit, innerhalb der Verwaltung und in den verantwortlichen politischen Gremien ab-
schlieRend beraten. Der Beschluss des MobiK wurde am 29.06.2016 gefasst.

Zur zeitlichen Eingrenzung des Projektes bieten die schematische Darstellung der vier Mei-
lensteine im Projekt und der daraus resultierende Sitzungsturnus der verschiedenen Arbeits-
ebenen eine Ubersicht. Die Meilensteine ergeben sich aus den vier Projektphasen des Mobi-
litatskonzeptes mit den entsprechenden Teilergebnissen (Abstimmung und Organisation /
Leitziele und Szenarien / MalRnahmen / Gesamtkonzept). Abbildung 4 zeigt eine idealtypi-
sche Beratungsabfolge der verschiedenen Akteure fir die einzelnen Meilensteine.

Sitzungsturnus der Arbeitsgruppen im Mobilitatskonzept

Abstlmn’!ung Ups LD . RE Malnahmen Gesamtkonzept
Organisation Szenarien
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Optimierte Beratungsabfolge bei der Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes

Leitziele
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Abbildung 4: Sitzungsturnus und optimierte Beratungsabfolge im Mobilitatskonzept
(Quelle: eigene Darstellung)

1.1.3 Beteiligungskonzept

Das Beteiligungskonzept nahm im gesamten Prozess der Erarbeitung des Mobilitatskonzep-
tes einen wichtigen Stellenwert ein. Den ersten Schritt stellte dabei die Entwicklung einer
eigenen ,Dachmarke“ dar, die fir die Offentlichkeit als Erinnerungsmerkmal zu Themen in-
nerhalb des Mobilitatskonzeptes immer wieder verwendet wurde. Insbesondere fir die Wer-
bung der offenen Birgerbeteiligungen konnte das Logo, auf Kugelschreibern oder Fahrrad-

sattelschiitzern gedruckt, dienen.
) "R

Abbildung 5: Werbeartikel Mobilitatskonzept
(Quelle: eigene Fotos)
Grundlegend wurden drei Beteiligungsgruppen gebildet: 1. Interne Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter, 2. Akteure Mobilitdt und 3. Birgerinnen und Burger. Schon im ersten Arbeitsschritt
der Bestandsaufnahme wurden diese drei Gruppen in Form eines Workshops mit Arbeits-
gruppentischen oder einer offenen Burgerbeteiligung mit ,Marktstdnden“ beteiligt. Zu ver-
schiedenen Themenschwerpunkten hatten die Beteiligten die Mdglichkeit ihre Anregungen
zu den Chancen und Mangeln in Bezug auf die Mobilitét in Bergisch Gladbach anzubringen.
Ein enormer Vorteil, der durch die offene Form der Blrgerbeteiligung entsteht, ist das Einho-
len von ,Expertenwissen® der ansassigen Burgerinnen und Burger, die durch ihre alltaglichen
Erfahrungen und Wege am besten wissen, wo Problemstellen im Verkehr bestehen. Insge-
samt sind durch die Beteiligungsrunden bei der Bestandsaufnahme knapp tausend Anregun-
gen aufgenommen worden und anhand ihrer Thematik, der Handlungsmdglichkeit fir die

Verwaltung und der Zusténdigkeit kategorisiert worden.

Die Beteiligung der internen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter hat ebenfalls mit einem Auf-
taktworkshop zu Mangeln und Chancen des Verkehrs in Bergisch Gladbach begonnen. Im
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weiteren Verlauf wurden Arbeitsgruppen mit maximal sieben fachbezogen arbeitenden Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern gebildet, die insbesondere bei der Entwicklung der konkreten
MalRnahmen einbezogen wurden. Bei der Malinahmenentwicklung wurde die Blrgerbeteili-
gung ausgeweitet und es wurde nicht nur ein Termin zur Information und Diskussion Uber die
MalRnahmen des Mobilititskonzeptes angeboten, sondern finf Termine in verschiedenen
Stadtteilen. Mit diesem breit angelegten Ansatz sollte gewahrleistet werden, dass jede Bur-
gerin und jeder Birger die Moéglichkeit erhalt sich zu beteiligen und Anregungen und Kritik zu
auRRern. In der dritten und damit letzten Beteiligungsrunde fanden eine Offenlegung sowie
eine Internetbeteiligung zum Gesamtkonzept statt, bei der die Burgerinnen und Birger Stel-
lungnahmen per Post oder online einreichen konnten. Zusatzlich wurde das Konzept im Ent-
wurf zur Beteiligung an die Nachbarkommunen verschickt. Detaillierte Informationen zu den
Birgerbeteiligungen mit Ergebnislisten und Bildern sind auf der Internetseite der Stadt Ber-
gisch Gladbach (http://www.bergischgladbach.de/beteiligung-der-oeffentlichkeit.aspx) zu
finden.

1.2.  Strategische Leitziele der Mobilitatsentwicklung

Als Richtungsweisung zur Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes Bergisch Gladbach wurden
strategische Leitziele formuliert. Unter dem durch das Foérderprojekt ,Kommunales Mobili-
tatsmanagement® entstandenen Hauptziel ,Nachhaltige Mobilitatsentwicklung® wurden nach-
geordnete strategische Leitziele und detaillierte Vorgaben fir einzelne Verkehrstrager formu-
liert. Methodisch wurden die Leitziele sowohl anhand der Einstiegsarbeit des Gutachters im
Rahmen der Bestandsaufnahme als auch durch die erste Runde des vollstandigen Beteili-
gungsverfahrens mit Verwaltung, Politik und Blrgerschaft entwickelt.

Ubergeordnete Leitziele

Das Mobilitdtskonzept hat das Ziel, fir Bergisch Gladbach ein integriertes Handlungskonzept
mit konkreten Ldsungsansatzen zur Sicherung einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung zu
entwickeln und zu realisieren. Es ist Aufgabe, den Personen- und Giterverkehr effizienter,
umfeldfreundlicher, emissionsarmer, sozialvertraglicher und wirtschaftlicher zu gestalten.
Damit wird eine Nachhaltigkeit fir den Bereich der Mobilitdtsentwicklung angestrebt. Unter
Nachhaltigkeit ist ein Prinzip zur Nutzung von Ressourcen zu verstehen, welches darauf
ausgelegt ist, diese auf lange Zeit zu erhalten und zu bewahren. Konkrete Zielsetzungen
werden auf Basis der Bestandsaufnahme des MobiK festgelegt, in ihren Wirkungen be-
schrieben und zu gegebener Zeit einer Erfolgskontrolle unterworfen.

Dieses Leitbild einer zukunftsfahigen und umweltfreundlichen Mobilitat wird durch die Kom-
bination von drei Wegen erreicht:

1. Durch die Einfihrung intelligenter und vernetzter Losungen fur jeden Verkehrstrager. Da-
bei werden neben ,harten®, z.B. infrastrukturellen Malnahmen insbesondere ,weiche“ MalR-
nahmen in Form von Kommunikation, Information, Koordination und Motivation eine zentrale
Rolle spielen. Hierzu ist ein Mobilititsmanagement zielfihrend, das MalRnahmen aus den
Bereichen Infrastruktur, Planungs- und Baurecht, Verkehrssteuerung, Kommunikation und
Service systematisch zusammenfuhrt.
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2. Durch die Konstruktion eines Gesamtkonzeptes mit MalRnahmen, welche in ihren Wech-
selwirkungen betrachtet und aufeinander abgestimmt werden. Dabei werden klare Umset-
zungsvorgaben und Priorisierungen vorgenommen. Aufbauend auf dem Status quo wird mit
einem Zeithorizont von ca. 15 Jahren eine Prognose erstellt. Die MalBhahmen werden zu
sinnvollen Bindeln zusammengefasst und in Zwischenschritten zur Umsetzung vorgeschla-
gen.

3. Das MobiK wird nicht nur auf die reine Verkehrsthematik bezogen, sondern auf alle Berei-
che der Stadtplanung und Stadtentwicklung, die fir das Verkehrsgeschehen relevant sind.
So werden kurz-, mittel und langfristig auch Potentiale zur Verkehrsvermeidung und zur
Neustrukturierung ausgeschopft.

Da das Hauptziel ,Nachhaltige Mobilitatsentwicklung“ durch das Férderprogramm Kommuna-
les Mobilitditsmanagement und den politischen Beschluss (15.11.2012) festgelegt ist, werden
im Rahmen des Mobilitatskonzeptes keine klassischen Szenarien gebildet. Trotz des vorge-
gebenen Leitziels ,Nachhaltige Mobilitat“ basierte die Entwicklung der Malinahmen insbe-
sondere auf der Bevolkerungsentwicklung und der kiinftigen Entwicklung des Verkehrsauf-
kommens fir Bergisch Gladbach.

Die nachfolgende Tabelle gibt die prognostizierte Entwicklung der Bevolkerung fir die Lauf-
zeit des MobiK wieder. Zusatzlich ist die Prognose des Bundesministeriums fur Verkehr und
Infrastruktur (BMVI) zum allgemeinen Verkehrswachstum in der Bundesrepublik wiederge-
geben. War zu Beginn der Arbeit am Mobilitatskonzept noch von einem Rickgang der Be-
volkerung auszugehen, so ist nun bis zum Jahr 2030 ein Wachstum von rund 3,4% prognos-
tiziert. Die Grinde dafir liegen in einem enormen Wachstum der Region Kéln/Bonn allge-
mein und dem erheblichen Anstieg der Bevolkerungszahlen durch die aktuelle Zuwanderung.
Diese Entwicklung ist auch durch vermehrten Wohnungsbau in Kéln weder kurz- noch mittel-
fristig aufzufangen. Aus diesem Grund wird sich ein erheblicher Teil der neuen Bevolkerung
in der naheren Umgebung Kolns ansiedeln. Dazu gehdrt auch der Standort Bergisch Glad-
bach. Es ist von einem starken Anstieg der Bevolkerungszahlen Uber einige Jahre auszuge-
hen. Ob diese Entwicklung mittelfristig anhalt, muss die Zukunft zeigen.

Zum Anstieg der Wohnbevdlkerung kommt der allgemeine Verkehrszuwachs pro Jahr hinzu.
Diese Effekte addieren sich und das Verkehrswachstum wird tatsachlich héher ausfallen als
Ende des Jahres 2014 vermutet. Vereinfachend werden in der nachfolgenden Tabelle die
beiden Effekte addiert. Somit kann der zu erwartende Verkehrszuwachs zumindest in der
GroRRenordnung eingeschatzt werden. Bei aller Vorsicht darf diese Entwicklung nicht tberse-
hen werden, da die Erreichung der Leitziele in Abhéangigkeit zum Verkehrswachstum steht.
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Bezugsjahr 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Gesamtbewdlkerung in GL 111.294 111.724 112.137 112,526 112.893 113.243 113.529 113.803
Bewlkerungswachstum ab 2015 0 430 843 1.233 1.600 1.949 2.235 2.510
Bewlkerungswachstum in % 0,0% 0,4% 0,8% 1,1% 1,4% 1,7% 2,0% 2,2%
Allgemeines Verkehrswachstum 0,2% 0,5% 0,7% 0,9% 1,2% 1,4% 1,6% 1,8%
Mégliches Gesamtwachstum 0,2% 0,8% 1,4% 2,0% 2,6% 3,1% 3,6% 4,0%
Bezugsjahr 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Gesamtbevblkerung in GL 114.061 114.327 114.601 114.742 114.859 114.963 115.065 115.168
Bewvilkerungswachstum ab 2015 2.768 3.033 3.307 3.448 3.565 3.669 3.771 3.874
Bewdlkerungswachstum in % 2,4% 2, 7% 2,9% 3,0% 3,1% 3,2% 3,3% 3,4%
Allgemeines Verkehrswachstum 2,1% 2,3% 2,5% 2,8% 3,0% 3,2% 3,5% 3, 7%
Mogliches Gesamtwachstum 4,5% 5,0% 5,4% 5,8% 6,1% 6,4% 6,7% 7,0%

Abbildung 6: Verkehrswachstum und Bevdlkerungswachstum
(Quelle: SSR 2016; BMVI 2013)

Im Kapitel 6 wird die Frage des Verkehrszuwachses tiefer beleuchtet und den Effekten des
MobiK gegenibergestellt. Daraus ergeben sich auch Konsequenzen fir die MalRBhahmen-
entwicklung vor allem im Bereich des Kfz-Verkehrs. Der Prognosehorizont fir das MobiK
betragt aufgrund der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans und einer sinnvollen Harmo-
nisierung dieser beiden Planwerke 15 Jahre (2015 bis 2030). Es sollte jedoch nach circa
7 - 8 Jahren eine erste Zwischenkontrolle der Zielvorgaben geben. Im Jahre 2014 wurde im
Rahmen der Entwicklung des Mobilitatskonzeptes eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt,
um zu belastbaren Planungsdaten zu gelangen. Dabei wurde unter anderem auch der Mo-
dal-Split erhoben. Diese Erhebung sollte 2022/2023 wiederholt werden, um mit der gleichen
Methodik zu Uberprifen, ob die gesteckten Ziele erreicht wurden. Durch das MobiK Bergisch
Gladbach soll ein neues vernetztes Verkehrssystem aus dem offentlichen Verkehr, dem
Fahrrad, der Fortbewegung zu Ful? und dem Pkw geférdert werden. Dazu missen die Ange-
bote der verschiedenen Verkehrstrager verbessert, zusatzliche Angebote (z.B. Car-Sharing,
Fahrradverleih) eingeftihrt und ihre Verknipfung optimiert werden.

Neben der Optimierung der Verkehrsangebote ist ein wichtiger Bestandteil die Information
und Motivation der Verkehrsteilnehmer. Ziel ist es, die Einstellungen der Verkehrsteilnehmer
zur Mobilitat nachhaltig zu verandern und ihnen damit einen Ansto3 zur Nutzung umwelt-
freundlicherer Verkehrsmittel zu geben. Es soll ein bewusstes Verkehrsmittelwahlverhalten
geschaffen werden, mit dem Ziel, die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs zu ver-
ringern und gleichzeitig das Zufufl3gehen, das Radfahren, die Nutzung von Bus und Bahn
und die Bildung von Fahrgemeinschaften zu férdern (Verweis auf Kapitel 9). Dadurch wirden
sich auch die Bedingungen fur den Glterverkehr deutlich verbessern.

Die positiven Auswirkungen des MobiK GL sind damit folgende:

e Steigerung der Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrs in GL durch Reduzierung von
Stauungen, verringerten Parkdruck und Parksuchverkehr sowie kiirzere Reisezeiten

e Reduzierung der Umwelt- und Umfeldbelastungen

e Forderung der Gesundheit der Einwohnerinnen und Einwohner

¢ Verringerung von Mobilitdtskosten fiir Einwohner und Stadt

e Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir alle Teilnehmergruppen

e Erhthung der Wirtschaftskraft durch verbesserte Lebensqualitat und Mobilitat
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Es wird das gesamte Verkehrsgeschehen betrachtet, nicht nur der Binnenverkehr, sondern
auch der Gemeindegrenzen Uberschreitende Durchgangs- und Quell-/Zielverkehr.

Strategische Leitziele 2030

Aufbauend auf den Ubergeordneten Leitzielen wurden folgende strategischen Leitziele auf-
grund der Erkenntnisse aus dem Beteiligungsverfahren und der durchgefiinrten Arbeiten
formuliert:

1. Stadt mit kurzen Wegen. Erledigung vieler Bedurfnisse wohnortnah erméglichen. Das
»LAngewiesen sein“ auf den Pkw durch komfortable und sichere Wegeverbindungen sowie
eine Reduzierung der Umwege verringern.

2. Forderung des FuRverkehrs durch die Bereitstellung eines kleinraumigen, sicheren und
komfortablen FuBwegenetzes. Dabei sind vor allem die Nutzbarkeit fur alle Personen (auch
mobilitdtseingeschrénkte Personen/Senioren) und die Topographie zu beachten.

3. Gesamtkonzept fir den Radverkehr zur deutlichen Erhéhung des Modal-Splits fir dieses
Verkehrsmittel. Dabei sind sowohl kleinrdumige als auch grof3raumige Vernetzungen zu
planen. Das Netz soll die Verknupfung aller relevanten Quellen und Ziele leisten und diese
zuigig, komfortabel und sicher miteinander verbinden. Aufgrund der grof3en zu erwartenden
Wirkung soll dieses Ziel mit einer besonderen Detailscharfe bearbeitet werden.

4. Das offentliche Verkehrsangebot wird im Rahmen der Einflussmdglichkeiten der Stadt
Bergisch Gladbach verbessert. Mittelfristig Erweiterung der attraktiven Angebote im Schie-
nenverkehr, kurzfristig Verbesserung des Verkehrs in der Nebenverkehrszeit (abends und
am Wochenende). Vor dem Hintergrund des demografischen Wandels Verbesserung in den
Wohnquartieren. Immer in Zusammenarbeit und Absprache mit dem Rheinisch-Bergischen
Kreis.

5. Der Kfz-Verkehr ist in seinen schadlichen Auswirkungen zu minimieren und so vertraglich
wie moglich zu verteilen. Gré3tmdgliche Verlagerung auf andere Verkehrsmittel und gleich-
zeitig Optimierung des Verkehrsflusses durch geeignete MalRnahmen. Auch flr den Bereich
der Stellplatze und der Stellplatzbewirtschaftung werden Konzepte gepruft.

6. Wirtschaftsverkehr: Vorrangig Entlastung durch Verlagerung der Personenverkehrsstro-
me auf andere Verkehrsmittel. Schadliche Auswirkungen von Lkw- und Lieferverkehr verrin-
gern. Die Mobilitat verbessern, wobei auch innovative Konzepte empfohlen werden.

7. Alle Verkehrsarten sind sinnvoll miteinander zu verknipfen, um optimale und zeitverlust-
freie multimodale Mobilitdt zu erméglichen. Dabei werden sowohl infrastrukturelle Mal3nah-
men (Verknipfungspunkte, Mobilstationen) als auch die Informationskette betreffende Malf3-
nahmen geplant und umgesetzt.

8. Mobilitdtsmanagement als eigenstandige Querschnittsaufgabe. Die kommunale Sied-
lungs- und Verkehrsentwicklung sowie die Bauleitplanung werden mit den Zielvorgaben des
Mobilitatsmanagements abgestimmt. Friihzeitiges EinflieRen der Perspektiven des Mobili-
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tatsmanagements in alle strategischen Planwerke. Das Mobilitdtskonzept Gbernimmt Vorga-
ben aus bestehenden Entwicklungen in diesen Aufgabenfeldern. Eine gegenseitige Ausrich-
tung ist wichtig.

9. Die Stadt Ubernimmt die koordinierende Rolle zwischen verschiedenen Akteuren und mo-
tiviert die Blrgerinnen und Birger sowie ansassige Unternehmen zu sténdigen Beitragen
bei der Umsetzung des MobiK GL. Wichtig dabei ist eine erfolgreiche Offentlichkeitsarbeit,
um das Bewusstsein bei den Birgerinnen und Burgern fur nachhaltige Mobilitat zu scharfen.
Vorbildfunktion durch betriebliches Mobilitatsmanagement.

10. Ziel: Anderung des Modal-Splits in Bergisch Gladbach bis zum Jahr 2030

heutiger Zielwert angestrebter

Modal-Split Modal-Split
Radverkehr 13,4% + 4% 17,4%
FuRverkehr 14,5% + 2% 16,5%
Offentlicher Verkehr 13,2% + 2% 15,2%
Motorisierter Individualverkehr 58,9% - 8% 50,9%

Abbildung 7: Anderung des Modal-Splits
(Quelle: eigene Darstellung nach Ingenieurbiiro Helmert 2014)

2. Bestandsaufnahme und Problemanalyse

Im Kapitel 2 werden die Stadt Bergisch Gladbach selbst und die allgemeinen Entwicklungen
im Verkehrsgeschehen Bergisch Gladbachs beschrieben. Der Status quo des derzeitigen
Verkehrsgeschehens wird dokumentiert, kiinftige Entwicklungen werden beschrieben oder
abgeschétzt. Die Bestandsaufnahme bildet die Basis fur die Problemanalyse und die spater
entwickelten MaBnahmen. Festzuhalten ist, dass die Stadt Bergisch Gladbach im Hinblick
auf die Gesamtmobilitdt keineswegs als Gberdurchschnittlich problematisch einzustufen ist.
Es gibt jedoch Besonderheiten, auf die das Mobilitdtskonzept spezifische Antworten geben
muss. In der Problemanalyse wird daher ein kurzer Uberblick tiber wichtige, die Mobilitat
betreffende Probleme bei den einzelnen Verkehrsmitteln gegeben. In den ausfihrlichen Ka-
piteln zum jeweiligen Verkehrstrager wird nochmals eine gesonderte Bestandsaufnahme
aufgefuhrt und auf die spezielle Problemlage mit héherem Detailierungsgrad hingewiesen.
Ferner wird die allgemeine Situation beleuchtet und eine kurze Einschatzung dartiber gege-
ben, welche Bedingungen grundsatzlich fir einen Verkehrstrdgerwechsel durch einzelne
Nutzer bestehen.

2.1. Bestehende Raumstruktur Bergisch Gladbachs

Bergisch Gladbach ist eine groRe kreisangehérige Stadt und liegt am 6stlichen Rand der
Kdlner Bucht zwischen der Rheinschiene und dem Bergischen Land. Als Kreisstadt ist sie
auch Mittelzentrum des Rheinisch-Bergischen Kreises. Im Westen grenzt sie an die Stadt
Ko6ln, im Norden an die Stadt Leverkusen. Beide Stadte sind kreisfreie Stadte. Im Weiteren
folgen die Gemeinden Odenthal, Kurten, Overath und Résrath, die alle zum Rheinisch-
Bergischen Kreis gehodren. Mit derzeit 111.207 Einwohnern (Stand 30.06.2015) gehort die
Stadt Bergisch Gladbach zu den kleineren Grof3stadten in Deutschland. Nach der Einteilung
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des Bundesamtes fiur Bauwesen und Raumordnung zum Stadttypus ist Bergisch Gladbach
eine ,Grolle Mittelstadt”.

Zur Bevolkerung Bergisch Gladbachs zéhlten mit Stand 30.06.2015 10.609 auslandische
Staatsangehdrige. 16,6% der Bevolkerung sind jinger als 18 Jahre, der Anteil der tber 65-
Jahrigen betragt 23,9%. Die Bevolkerungsdichte von 1.274 Personen/Quadratkilometer liegt
in Bergisch Gladbach deutlich Uber dem Landesdurchschnitt mit 524 Perso-
nen/Quadratkilometer. In Kdln liegt die Bevolkerungsdichte zum Vergleich bei 2.463 Perso-
nen/Quadratkilometer und generell im Rheinisch-Bergischen Kreis bei 633 Perso-
nen/Quadratkilometer (Erhebung Stadt Bergisch Gladbach 2015).

Das bedeutet, dass Bergisch Gladbach im Landesvergleich dicht besiedelt ist und somit ei-
nen niedrigeren Siedlungsflachenverbrauch als der Landesdurchschnitt aufweist. Im Ver-
gleich zur Metropole Kéln hat Bergisch Gladbach daher einen deutlich héheren Freirauman-
teil und damit ein grof’es Angebot an Kulturlandschaft sowie Natur- und Erholungsflachen.
Das Stadtgebiet erstreckt sich Uber eine Flache von 83,1 km2. 38,5% davon sind Waldflache,
27,4% Gebaude- und Freifliche, 22,9% landwirtschaftlich genutzte Flache, 7,2% Verkehrs-
flache und 4,0% sonstige Flachen (vgl. ISEK 2030).

Eine wesentliche Veranderung erfuhr die Stadt, als im Jahr 1975 Teile der Stadt Bensberg,
die Stadt Bergisch Gladbach sowie der urspriinglich zur Gemeinde Odenthal zugehdrige
Ortsteil Schildgen zusammengefihrt wurden. Seitdem besteht die Stadt aus sechs Stadtbe-
zirken mit insgesamt 25 Stadtteilen. Diese sind:

Statistischer Bezirk 1: Hand, Katterbach, Nussbaum, Paffrath, Schildgen

Statistischer Bezirk 2: Gronau, Hebborn, Heidkamp, Stadtmitte

Statistischer Bezirk 3: Herrenstrunden, Romaney, Sand

Statistischer Bezirk 4: Asselborn, Barbroich, Herkenrath

Statistischer Bezirk 5: Bensberg, Bockenberg, Kaule, Luckerath, Moitzfeld

Statistischer Bezirk 6: Alt-Refrath, Frankenforst, Kippekausen, Refrath, Lustheide

,ourch die pragende Topographie, die verschiedenen Siedlungsschwerpunkte, das Ver-
kehrsnetz und den Naturraum wird Bergisch Gladbach stark in einzelne Teilrdume geglie-
dert. Der Bereich sudlich der Autobahn A4 ist ausschlief3lich Waldgebiet. Der Grof3teil des
Siedlungsbereichs konzentriert sich auf das westliche Stadtgebiet in den Stadtbezirken 1, 2,
5 und 6. In diesen Stadtbezirken befinden sich auch die gréf3ten Versorgungszentren
(Stadtmitte, Bensberg und Refrath)“ (SSR 2011). Hinzu kommen noch funf Nahversorgungs-
zentren in Herkenrath, Schildgen, Paffrath, Hand und Heidkamp.

Bergisch Gladbach ist Giberregional durch drei Bundesautobahnen regional gut angebunden.
Einerseits durch die Autobahn BAB 4, die Uber das Stadtgebiet flihrt, andererseits durch die
Autobahnen BAB 3 im Westen und BAB 1 im Norden. Die Verkehrsbeziehung in Richtung
Koln ist im Bereich des offentlichen Verkehrs hervorzuheben. Die S-Bahn S11 und Stadt-
bahnlinie 1 verlaufen jeweils in Ost-West-Richtung und verbinden die Stadt Bergisch Glad-
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bach (S-Bahn ab Stadtmitte und Linie 1 von Bensberg) mit dem Oberzentrum Koéln. Aul3er-
dem verfiigt die Stadt Bergisch Gladbach Uber ein enges Bushaltestellennetz im OPNV. Die
B 506 und mehrere Landes- und Kreisstraf3en erschlieRen das Stadtgebiet im Vorrangnetz
und sind AusfallstraRen in die Region des Bergischen Landes sowie nach Kéln und Lever-
kusen.

Wichtige Industriezweige und Branchen der Stadt Bergisch Gladbach sind:

e Ernahrungswirtschaft; Gesundheitswirtschaft

¢ Medizintechnik; Biotechnologie

¢ Maschinen- und Apparatebau; Elektrotechnik/Elektronik; Dammstoffherstellung

o Werkstattplatze fur Menschen mit Behinderungen

e Verlags- und Druckereiwesen; Papierindustrie

¢ Verwaltung: Rheinisch-Bergischer Kreis, Arbeitsagentur, Finanzamt, Amtsgericht, Ver-
waltungsberufsgenossenschaft, Bundesanstalt fir StralRenwesen, Fachhochschule

¢ Informationstechnologie, Multimedia

¢ Kunststofftechnologie; Neue Materialien und Werkstoffe

e einschlie3lich des Technologie Parks mit Technologie- und Griinderzentrum

2.2. Entwicklung der Stadt Bergisch Gladbach

An dieser Stelle scheint es sinnvoll, einen Uberblick hinsichtlich der wesentlichen Entwick-
lungsziele und Entwicklungen der Stadt Bergisch Gladbach im Bereich Verkehr und Mobilitat
aus dem Integrierten Stadtentwicklungskonzept Bergisch Gladbach - ISEK 2030 - zusam-
menzustellen, damit die bereits erarbeiteten Ziele, Handlungsstrategien und Leitbilder nicht
verloren gehen und vor diesem Hintergrund eine fir die Stadt Bergisch Gladbach intelligente
und vernetzte, zukunftsorientierte Mobilitat entstehen kann. Ziel muss es sein, die aktuellen
Schwierigkeiten in der Mobilitat, die in besonderem Maf3e durch den motorisierten Individual-
verkehr (MIV) hervorgehen, deutlich zu reduzieren und einen gesunden Lebens- und Bewe-
gungsraum fur Menschen zu gestalten. So ist zum Punkt ,Intelligente Mobilitat* sowie zum
Leitbild ,Stadt der kurzen Wege“ Folgendes aus dem Integrierten Stadtentwicklungskonzept
Bergisch Gladbach - ISEK 2030 - zusammenzustellen:

»intelligente Mobilitat*

Handlungsziele

» Optimierung des Verkehrsnetzes fir Pkw-Verkehr und Lkw-Verkehr zur Reduzierung
von Belastungen

» Forderung und Vernetzung umweltvertraglicher Mobilitatsangebote

* (Regional) abgestimmte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Handlungsansatze mit hoher Prioritat

» Integrierter Verkehrsentwicklungsplan

* Qualitatsstrategie Nahmobilitat

» Sicherung und Ausbau einer ,Stadt der kurzen Wege*

+  Ausbau flexibler Alternativen im OPNV

» Etablierung eines integrierten Mobilitats- und Verkehrsmanagements
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Das Leitbild der ,,Stadt der kurzen Wege*“ kann in Bergisch Gladbach nur auf die Ebene der
Stadtbezirke und Stadtteile Ubertragen werden. Hauptaufgabe ist der gesamtstadtisch be-
trachtete Ausbau einer nachhaltigen Verkehrsinfrastruktur, der durch folgende MalRhahmen
erreicht werden soll:

« Sicherung und Verbesserung der OPNV-Verbindungen

e Optimierung der Nord-Sid-Achsen

e Ausbau der Radwegeverbindungen

e Reduzierung der Verkehrsbelastungen

e Sicherung und Ausbau attraktiver FuRwegeverbindungen
AbschlieRend ist noch auf ein wesentliches Ergebnis hinsichtlich der Mobilitat der Zukunft
aus dem ISEK 2030 fir die Stadt Bergisch Gladbach hinzuweisen:
,Die Mobilitat der Zukunft wird in Bergisch Gladbach durch die Starkung des OPNV-
Angebots, die Forderung der Nahmobilitat und durch die Verringerung des MIV-Aufkommens
gepragt” (vgl. ISEK 2030). Betrachtet man die Saulen der Mobilitat NM (Nahmobilitat), OPNV
(6ffentlicher Personennahverkehr) und MIV (motorisierter Individualverkehr), so ist festzuhal-
ten, dass das grof3te Potential hinsichtlich der Verlagerung des Modal-Splits hin zu den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes auch fir die Stadt Bergisch Gladbach im Bereich der
Nahmobilitat steckt. Was sich auf den ersten Blick als schwer umsetzbar darstellt, wird in
den weiteren Kapiteln detailliert dargestellt.

2.3. Grundstruktur des Verkehrs in Bergisch Gladbach

Eine Besonderheit in Bergisch Gladbach ist die Struktur der Verkehre. Diese sind einzuteilen
in Durchgangsverkehr, Quell-/Ziel-Verkehr und Binnenverkehr. Zur Begrifflichkeit: Der Bin-
nenverkehr wird vollstandig innerhalb des Gemeindegebiets abgewickelt, wahrend der
Durchgangsverkehr das Stadtgebiet durchquert, ohne dass ein Bezug der jeweiligen Fahrt
zu den Einrichtungen der Stadt besteht. Beim Quell-/Zielverkehr liegt entweder der Beginn
der Fahrt im Stadtgebiet, aber das Ziel auf3erhalb, oder es verhalt sich umgekehrt.

Der Binnenverkehr ist dadurch gepragt, dass in Bergisch Gladbach mehrere, in ihrer Be-
deutung und Anziehungskraft verschieden starke Zentren vorhanden sind und keine eindeu-
tige Ausrichtung auf einen Ortsmittelpunkt erfolgt. Die polyzentrische Struktur sorgt somit fur
einen abweichenden Charakter der Binnenverkehrsstrome, die erheblich vielteiliger ausfal-
len, als dies bei einer durchschnittlichen Stadtstruktur der Fall wére.

Im Quell-/Zielverkehr ist festzuhalten, dass Bergisch Gladbach eine starke Ausrichtung auf
das Oberzentrum Koéln aufweist, die fir die Quellverkehre eine entscheidende Rolle spielt.
Hier ist die Infrastruktur sowohl im StraRenbereich als auch im OPNV sehr stark auf das
Zentrum Koln ausgerichtet und es bestehen gute Anbindungsméglichkeiten ins Oberzent-
rum. Diese Verkehre finden demnach in westlicher Richtung statt. In Richtung Osten sind
dagegen tendenziell die einfallenden Verkehre ausgepragter, d.h. Bergisch Gladbach ist
wiederum Einzugsgebiet fur sein landliches Umland, insbesondere fir den nérdlichen und
Ostlichen Bereich. Somit finden die Quell-/Zielverkehre nicht sternformig in alle Richtungen in
ahnlicher Auspragung statt, sondern sie weisen je nach Himmelsrichtung unterschiedliche
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Strukturen auf. Fur die einfallenden Verkehre aus dem nérdlichen und 6stlichen Umland ste-
hen, gemessen am hohen Niveau der Verkehre in Richtung Kdln, deutlich eingeschranktere
Mdglichkeiten fur den Umweltverbund zur Verfigung, da in dieser Richtung keine Anbindung
im Schienenverkehr vorhanden ist und auch fir den Radverkehr die Situation, bedingt durch
relativ lange Wege und teilweise unglnstige Topographie, nicht ideal ist.

Bergisch Gladbach weist ein erhebliches Aufkommen an Durchgangsverkehr auf. Auch
wenn grofRe Teile des Durchgangsverkehrs Uber die A3 und A4 laufen, sind erhebliche
Durchgangsverkehre tber die Stadtstral3en zu verzeichnen. Dies liegt daran, dass die 6stlich
und nérdlich von Bergisch Gladbach gelegenen Orte, ebenso wie Bergisch Gladbach selbst,
sehr stark am Oberzentrum KoIn ausgerichtet sind und somit als Durchgangsverkehr das
Stadtgebiet von Bergisch Gladbach queren. Regional spielt Bergisch Gladbach demnach
eine wichtige Rolle im Verkehrsgefiige mit den dominierenden Landesstral3en, wie bei-
spielsweise der L288, die das gesamte Stadtgebiet von Nordwest nach Sidost durchzieht.
Besonders problematisch sind die Umleitungsfahrten bei Stau auf den nahliegenden Bunde-
sautobahnen A3, A4, Al und A59, die zusatzlich die Stadtstrafen belasten. Dadurch kommt
auf vielen Achsen zum Binnenverkehr noch ein Uberdurchschnittliches Aufkommen an
Durchgangsverkehr hinzu, der die Leistungsfahigkeit der Hauptachsen stark beansprucht.

2.4. Erfassung der Mangel hinsichtlich der Leistungsfahigkeit der Netze

Die Problemlage in Bergisch Gladbach lasst sich wie folgt umrei3en. Insgesamt, so zeigt es
die Haushaltsbefragung auf, herrscht in Bergisch Gladbach ein Verkehrsmix vor, bei dem die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes bereits einen betrachtlichen Anteil aufweisen. Trotz
hoher Pkw-Besitzquote ist die Aufteilung der Wege auf die einzelnen Verkehrsmittel nicht
ungunstiger als in vergleichbaren Stadten. Trotz nicht optimaler Voraussetzungen ist der
Radverkehrsanteil mit mehr als 13% recht hoch und das ZufuBgehen, wenngleich leicht un-
terdurchschnittlich, hat durchaus seinen festen Platz im Wegemix in Bergisch Gladbach. Ins-
besondere der OPNYV ist iberdurchschnittlich ausgepragt, was vor allem auf die schnellen
Schienenverkehrsanbindungen in Richtung Westen zuriickzufiihren ist. Damit ist der Anteil
der nachhaltigen und vertraglichen Verkehrsmittel an der Gesamtleistung des Verkehrsge-
schehens insgesamt durchaus nennenswert. Die Leistungsfahigkeit dieser Verkehrsmittel ist
jedoch in verschiedener Hinsicht problematisch. Dieser Zusammenhang wird nachfolgend fur
alle Verkehrsmittel kurz skizziert.

FuRverkehr

Zwar besteht eine erhebliche Anzahl an Wegeverbindungen, es gibt aber nur wenige als zu-
sammenhangendes Netz erkennbare Verbindungen. Trotz einiger Beschilderungssysteme
erschlief3t sich nicht jeder FuBweg sofort fir seinen Nutzer als der fur den jeweiligen Zweck
kurzeste oder komfortabelste Weg. Des Weiteren ist auf Grund der Nahe zu Hauptverkehrs-
straRen und gelegentlich fehlender oder nicht komfortabler Querungsmaglichkeiten auch der
Gehkomfort nicht immer optimal.
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Radverkehr

Im Radverkehr fehlt insbesondere ein zusammenhangendes Netz komfortabler und schneller
Verbindungen, welches die Gesamtfahrt durch das Stadtgebiet von Bergisch Gladbach fir
den Nutzer angenehm gestaltet. Wahrend einzelne Teilstlicke sehr gut ausgebaut sind und
die konkurrierenden Nutzungen keine Probleme beztiglich der Vertraglichkeit aufwerfen, stel-
len sich andere Bereiche so problematisch dar, dass die Radfahrer kein zusammenhangen-
des, auf allen Verbindungsachsen gut nutzbares Netz vorfinden. Ein weiterer Problempunkt
ist die bewegte Topographie in einigen Ortsteilen. Dieser Umstand wird jedoch durch die
steigende Anzahl bezahlbarer Fahrrader mit Elektrozusatzantrieb weniger bedeutsam.

Offentlicher Personennahverkehr

Das Problem im OPNV ist die fehlende Verbindung der gréReren Ortsteile untereinander im
Schienenverkehr. Die Ortsteile Refrath und Bensberg sind diesbeziiglich optimal durch die
StralRenbahnlinie 1 miteinander verbunden, wahrend Refrath und Gladbach Stadtmitte,
ebenso wie Bensberg und Gladbach Stadtmitte nicht miteinander verbunden sind. Hier findet
ausschlieB3lich Busverkehr statt. Das Gleiche gilt flir den Bereich Paffrath und alle anderen
kleineren Ortsteile, sowohl untereinander als auch mit den Zentren. Eine Anderung dieses
Zustandes, die planerisch allerdings nur in Teilen des Stadtgebietes denkbar ware und fir
die teilweise auch Trassen vorhanden waren, ist nur als langfristige Option denkbar, da so-
wohl die Investitions- als auch die Betriebskosten fir Ausweitungen sowohl der S-Bahn als
auch der Stadtbahnlinie 1 sehr hoch waren. Insofern muss mindestens mittelfristig weiterhin
mit dem Verkehrssystem Bus geplant werden, welches grundsatzlich ebenfalls glinstige Ver-
bindungen ermdglicht, jedoch den Nachteil besitzt, dass keine durchgehenden eigenen
Trassen vorhanden sind und somit Stérungen der Leistungsfahigkeit im StraBenverkehr au-
tomatisch auch die Fahrzeiten, die Attraktivitat und die Punktlichkeitsquote im Busverkehr
verschlechtern. Des Weiteren ist es aus wirtschaftlichen Griinden schwierig, die Angebote in
der Nebenverkehrszeit (abends und am Wochenende) zu verbessern.

Kfz-Verkehr (Guter- und Personenverkehr)

Das zentrale Problem im Bereich der Mobilitat Bergisch Gladbachs liegt in der Uberlastung
der wichtigsten Hauptverkehrsstraf3en zwischen den grof3en Ortsteilen. Diese sind im derzei-
tigen Netz jeweils alternativios, so dass Uberlastungserscheinungen oder Stérungen nicht
durch Nebenrouten oder Umleitungen aufgefangen werden kénnen. Ein weiteres Problem ist
der bedeutende Anteil an Schwerlastverkehr auf diesen Achsen, der wiederum durch die
historisch-stadtebauliche Struktur der Stadt Bergisch Gladbach begriindet ist. Auf Grund
grol3er, zentrumsnaher Gewerbegebiete werden die genannten Achsen umfangreich durch
Guterverkehr mitbenutzt, so dass auch dadurch die Leistungsféahigkeit an ihre Grenzen stof3t.
Beobachtungen wahrend der Erstellung des Mobilititskonzeptes als auch die Durchsicht
vorhandener Verkehrserhebungen lassen den Schluss zu, dass in der Normalverkehrszeit
das Aufkommen auf den Hauptachsen in Bergisch Gladbach zwar hoch ist, aber noch leis-
tungsfahig abgewickelt werden kann, insbesondere durch eine intelligent vernetzte Steue-
rung der Lichtsignalanlagen untereinander in den einzelnen Ortsteilen. In den Zeiten des
Berufsverkehrs jedoch sind Uberlastungserscheinungen auf allen Achsen die Regel und fiih-
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ren zu erheblichen Fahrzeitverlusten. Diese Problematik betrifft nicht allein den Personen-
und Guterverkehr mit Kfz, sondern auch den OPNV, da die Busse mit im Stau stehen und
somit keine zeitglinstigere Alternative flr den potentiellen Fahrgast sind. Auch fur den be-
sonders umweltfreundlichen FuB- und Radverkehr stellt der Umstand der Uberlastung der
HauptstralRen ein Problem dar, da diese Strecken auch durch diese Verkehrsteilnehmer sehr
umfanglich genutzt werden, sodass zum einen die Sicherheit eingeschrankt ist und zum an-
deren der Komfort der Benutzung erheblich sinkt.

Es ist daher die wichtigste Aufgabe des Mobilitatskonzeptes, die Verkehre in Bergisch Glad-

bach, dort wo dies mdglich ist,

e zu verringern (Wegfall einzelner Wege durch Anderung der stadtischen Strukturen)

e zu verlagern (mdglichst viel Kfz-Verkehr auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu
verlagern) und

e den verbleibenden Kfz-Verkehr so fliissig und gleichzeitig vertraglich wie méglich durch-
zufuihren.

Nur indem alle 3 Schritte mdglichst intensiv mit MaBnhahmen unterlegt werden, lassen sich

die speziellen Probleme in Bergisch Gladbach I6sen.

In diesem Zusammenhang muss auch beachtet werden, dass in der Stadt Bergisch Glad-
bach ein Mangel an Gewerbeflachen vorliegt, der zwar dazu fuhrt, dass Verkehrsleistungen
im Glterverkehr entfallen, auf der anderen Seite aber auch Wege verlangert und somit als
schadlich einzustufen ist. Eine langere Anfahrt zum Arbeitsplatz bedeutet tendenziell eine
wesentlich intensivere Nutzung des Verkehrsmittels Auto, da fir lAngere Strecken seltener
offentliche Verkehrsmittel genutzt werden. Hinzu kommt die Problematik, dass sich ein Grof3-
teil der Gewerbegebiete in den Innenstadtlagen befindet und der Schwerlastverkehr sowie
der Zielverkehr zum Arbeitsplatz gezwungenermaf3en ausgerechnet in die empfindlichen
Stadtgebiete gefihrt werden. Aus diesem Grunde wird seitens des Mobilitatskonzeptes die
Neuausweisung vertraglich angelegter Gewerbegebiete in Stadtrandlage mit einer guten
Verkehrsanbindung als positive Strukturveranderung gesehen.

2.5.  Verkehrsmodellierung

Um die Leistungsfahigkeit im Speziellen an Knotenpunkten tberprufen zu kdnnen, bendtigt
es ein Verkehrsprognosemodell. Auf die Erstellung eines eigenen Verkehrsprognosemodells
durch BVS Rodel & Pachan wurde jedoch im Rahmen der Beauftragung des Mobilitatskon-
zeptes verzichtet, da die Stadt Bergisch Gladbach bereits tiber ein Verkehrsprognosemodell
verfugt, welches von einem externen Buro erarbeitet wurde und bei dem die Detailschérfe
des Mobilitatskonzeptes zunéchst keine Notwendigkeit fur ein Verkehrsprognosemodell
ergab. Im Laufe der weiteren Bearbeitung des MobiK wurde jedoch deutlich, dass eine Reihe
verkehrsplanerischer Fragestellungen im Kfz-Verkehr nur dann mit belastbaren Aussagen
unterlegt werden kann, wenn ein vollstandiges Prognosemodell vorliegt. Des Weiteren be-
ginnt auch der Planungszeitraum fir die Neuaufstellung des Flachennutzungsplans der Stadt
Bergisch Gladbach. Aus dieser parallelen Planung heraus ergeben sich Anforderungen an
die Verkehrsmodellierung dahin gehend, dass Vorgaben fir die Dimensionierung von Ver-
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kehrsflachen benétigt werden. Auch dieser Schritt lasst sich nur mit Hilfe eines gesamtstadti-
schen Verkehrsprognosemodells statistisch belastbar abdecken.

Aus diesem Grund soll im Nachgang zum Mobilitatskonzept das Verkehrsprognosemodell
der Stadt Bergisch Gladbach einer Priifung unterzogen und in Bezug auf Netz- und Sied-
lungsentwicklung fortgeschrieben werden. Nachdem das Prognosemodell auf den neuesten
Stand gebracht ist, konnen mit seiner Hilfe die Verkehrsflachendimensionierung und die
wichtigsten noch offengebliebenen Fragestellungen fir das Mobilitdtskonzept im Kfz-Verkehr
beleuchtet und mit konkreten Auswirkungen beschrieben werden. Die verkehrliche Bewer-
tung der Potentialflachen fur die Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes wird unabhan-
gig vom Mobilitatskonzept im Rahmen der Erarbeitung des Flachennutzungsplans
(Post-Welters) vorgenommen.

Die statistische Datengrundlage des Verkehrsprognosemodells wird durch das Planungsbii-
ro VIA erstellt, so dass die Verwaltung die entsprechenden Malinahmen detailliert mit Hilfe
des Prognosemodells untersuchen und beschreiben kann. Somit ist nach dem Beschluss
des Mobilitatskonzeptes bereits die Aktualisierung beziehungsweise Fortschreibung und
Umsetzung moglich. Dies ist im Sinne des Mobilitdtskonzeptes, welches sich als fortschrei-
bungsfahiges Projekt versteht und einer dauerhaften Umsetzung und Aktualisierung unterlie-
gen soll.

2.6. Nutzungsgriinde der Verkehrsmittelwahl

Die Wahl eines oder mehrerer Verkehrsmittel ist stets eine personliche Entscheidung, die
allerdings aus gesundheitlichen beziehungsweise finanziellen Grinden eingeschrankt sein
kann und zudem von der Verflgbarkeit des jeweiligen Verkehrsmittels abhangt. Zu den per-
sonlichen Entscheidungskriterien gehéren die Bequemlichkeit, die Sicherheit, die Gesund-
heit, aber auch der Zeitaufwand, die Kosten und Aspekte der Umweltauswirkungen. Aus
Sicht der Gesellschaft sind Formen der Mobilitat sinnvoll, die der Gesundheit dienen, die
Ressourcen und Umwelt schonen, die sicher und volkswirtschaftlich gesehen kostengtinstig
sind. Dies kann durch eine angemessene Stadtgestaltung unterstitzt werden, die Stadte und
Gemeinden zu hochwertigen Lebens- und Bewegungsraumen macht. Die Stadt soll zu indi-
vidueller Bewegung einladen und die Mdglichkeit bieten, diese in den Alltag zu integrieren:
auf dem Weg zur Arbeit, zur Ausbildungsstéatte, in der Freizeit und allgemein auf kurzen und
mittleren Wegestrecken. Elektromobilitat, Sharing-Systeme und multimodale Mobilitat (mit
mindestens zwei verschiedenen Verkehrsmitteln) sind dabei wichtige Erganzungen. Aller-
dings nur dann, wenn sie die Bewegungsarmut nicht verstarken, sondern so ausgerichtet
sind, dass sie den naturlichen Drang des Menschen, sich aktiv zu bewegen, unterstitzen.

Dafur sprechen auch objektive Kriterien: Im Nahbereich bis zu 1 km ist der Fu3ganger
schneller am Ziel als das Auto, bei Distanzen bis 5 km héaufig der Radfahrer. Das Pedelec ist
ein weiteres Verkehrsmittel, das immer beliebter wird bei der taglichen Nutzung und beson-
ders geeignet ist bei Entfernungen von 15 - 20 km. Allerdings setzt seine Nutzung eine ent-
sprechende Infrastruktur (,Schnelle Radwege®) voraus, die massentauglich ist und sich von
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vorhandenen Infrastrukturen fir den Radverkehr deutlich unterscheidet (vgl. auch Kapitel 3
Radverkehr). Das Pedelec ist auch in topographisch fiir das Fahrradfahren eher ungeeigne-
tem Gelénde hilfreich, wie es sich in Teilen Bergisch Gladbachs findet.

Im Endbericht des Integrierten Stadtentwicklungskonzepts Bergisch Gladbach - ISEK 2030 -
hei3t es noch: ,Insgesamt kann zum Radverkehr gesagt werden, dass die Topographie der
Stadt einen flachendeckenden und als Alternative wahrgenommenen Radverkehr nur in to-
pographisch ginstigen Bereichen erlaubt, wie etwa im westlichen Bereich der Stadt, in
Refrath und Umgebung.“ Diese Aussage ist vor dem Hintergrund der inzwischen eingetrete-
nen Entwicklung rund um das Pedelec in Teilen Gberholt.

Betrachtet man die Ein- und Auspendler nach und von Bergisch Gladbach: ,Insgesamt etwa
28.400 Ein- und 33.100 Auspendlerinnen und -pendler nutzen taglich das Verkehrssystem
der Stadt. Die wichtigste Verflechtung besteht mit der Stadt KéIn“ (ISEK 2030), so kann fest-
gehalten werden, dass fir diese Fahrten Bus, Bahn oder das Auto genutzt werden, da sie
hinsichtlich der zurtickzulegenden Kilometer die klassische Alternative bieten. ,In Bergisch
Gladbach sind mehr als 57.000 Pkw registriert. Dies sind mehr als 545 Autos auf 1.000 Per-
sonen“ (ISEK 2030). Diese Zahlen zeigen, dass Bergisch Gladbach eine ,Autostadt® ist, und
machen die Schwierigkeit deutlich, Menschen davon zu Uberzeugen, den eigenen Pkw ste-
hen zu lassen und auf alternative Verkehrsmittel umzusteigen. Auch einen Pkw zu teilen,
wird besonders fir Menschen im mittleren und héheren Alter zunachst fremd sein. Die jinge-
re Generation kann hingegen auf ein Smartphone nicht verzichten, muss allerdings - jeden-
falls im verdichteten Raum - nicht dringend einen Pkw besitzen. Einen Pkw zu gegebener
Zeit nutzen zu kbnnen, ist bei dieser Generation hingegen gewlinscht.

AbschlieRend lasst sich festhalten, dass es nicht zuletzt von der Vision und vom Leitbild ei-
ner Stadt abh&ngt, was jeder einzelne an Verkehrsmitteln nutzt. Was steht bei der Wahl des
Verkehrsmittels im Vordergrund? Sind es die Kosten, ist es die Umwelt, ist es das Klima, ist
es die Gesundheit, ist es die Liebe zur Freiheit? Oftmals geht es bei der Wahl nicht um eine
rationale, sondern vielmehr um eine emotionale Entscheidung. Daher ist auch die kommuna-
le Offentlichkeitsarbeit vor die Aufgabe gestellt, die vielen Facetten der Mobilitat sowie die
Vorteile des Ful3ganger- und Fahrradverkehrs zu bewerben.
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3. Radverkehr

Dem Fahrradverkehr kommt im Rahmen der Nahmobilitdt und einer Stadt mit einer hohen
Lebens- und Bewegungsqualitat eine besondere Stellung zu, da auch grof3ere Distanzen aus
eigener Kraft schnell zurtickgelegt werden kénnen und zudem jedes Ziel individuell angefah-
ren werden kann. Insbesondere das Pedelec ist dabei fir Stadte, die topographisch auf den
ersten Blick nicht die besten Voraussetzungen fir den Radverkehr bieten, die Mdglichkeit,
sich ebenfalls ,nahmobil* zu bewegen. Zudem ermdglicht es hohere Geschwindigkeiten und
Reichweiten als das Fahrrad. Auch wenn der Radverkehr in Bergisch Gladbach mit einem
Anteil von 13,4% hinter dem FuRverkehr mit 14,6% und gleichauf mit dem OPNV mit 13,2%
liegt, bleibt er strategisch betrachtet dennoch der wichtigste Aktivposten, wenn es um eine
Veranderung des Modal-Splits (Verteilung nach Verkehrsmitteln) in unseren Stadten geht.
Das Fahrrad hat im Rahmen der Nahmobilitat den weitesten Aktionsradius und das grof3te
Substitutionspotential, wenn es um die Verlagerung von Kfz-Verkehr geht. Das Pedelec po-
tenziert die Verlagerung von Kfz-Verkehren. Ein besonderer Vorteil des Fahrrads liegt in sei-
ner flexiblen Einsatzweise im Kurzstreckenverkehr mit deutlichem Zeitvorteil gegeniiber dem
MIV und dem OPNV. Ein weiterer Pluspunkt ist seine hohe Verfiigbarkeit, denn statistisch
gesehen verfugt jeder Haushalt in Deutschland Uber 1,8 Fahrrader. Unabhangig davon eig-
net sich das Fahrrad auch ideal fur Verleihsysteme.

Das Fahrrad ist wie kein anderes Verkehrsmittel dazu pradestiniert, als integraler Bestandteil
eines Gesamtverkehrssystems zu fungieren, in dem auch die anderen Verkehrstrager vom
Verkehrsmittel Fahrrad profitieren. Beim OPNV ist dies durch Bike & Ride und Mitnahme-
moglichkeit in Bussen und Bahnen offensichtlich, der Aktionsradius des Fahrrads wird durch
den OPNV erheblich vergroRert. Aber mehr noch als der OPNV profitiert das Auto vom Fahr-
rad. Genau hier liegt der strategische Ansatz fir die Forderung des Radverkehrs, also fur ein
Umsteigen vom Auto auf das Fahrrad im Nahbereich zu werben. Gerade der GibermaRige
motorisierte Kurzstreckenverkehr ist das Kernproblem vieler Stadte. Ein hoher Radverkehrs-
anteil entspannt die verkehrliche Situation und schafft dadurch Freirdume fiir den notwendi-
gen Kfz-Verkehr und hier vor allem fur den Guterverkehr, der fur die Erreichbarkeit und wirt-
schaftliche Funktionsfahigkeit einer Stadt unabdingbar ist. Insofern ist der Radverkehr nicht
Konkurrent des Autos, sondern Partner und tréagt wesentlich zur Stabilisierung und Erhaltung
des motorisierten Verkehrs bei. Diese Chance sollte genutzt werden, indem die notwendigen
Voraussetzungen geschaffen werden: Damit das Fahrrad seine wichtige Rolle im Gesamt-
system Verkehr optimal entfalten kann, muss es neben Auto und OPNV als vollwertiges,
gleichberechtigtes und leistungsfahiges Verkehrsmittel anerkannt sowie die Chancengleich-
heit und Vernetzung aller Verkehrsmittel gewéhrleistet werden.

Dies stellt die Herausforderung fir die Zukunft in unseren Stadten dar. Das Teilkapitel Rad-
verkehr wird aufgrund der zuvor dargestellten Punkte des Verlagerungspotentials in beson-
derer Detailscharfe bearbeitet, da der Radverkehr eine wichtige Stellschraube fir eine nach-
haltige Mobilitatsentwicklung in der Kommune darstellt. Im folgenden Teilkapitel werden da-
her konkrete MaRnahmen aufgezeigt, die den Radverkehr in Bergisch Gladbach fordern.
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Dazu wird ein Konzept entwickelt, bei dem die MalBhahmen zur Verbesserung des Radver-
kehrs sinnvoll gebiindelt werden und die Umsetzung strategisch vorbereitet wird. Nachfol-
gend wird unter Punkt 3.1 allerdings auch noch auf aktuelle Entwicklungen hinsichtlich der
Netzanforderungen und Leitziele eingegangen, bevor ausfiihrlich die Situation in Bergisch
Gladbach behandelt wird.

3.1. Entwicklung Netzanforderungen und Leitziele

Schnelle, komfortable und sichere Radwege werden in der zukunftigen Mobilitat als hoch-
wertiges Netz- und Infrastrukturelement eine strategisch wichtige Funktion sowohl fur die
Attraktivierung und Potentialsteigerung des Radverkehrs als auch hinsichtlich der Reduktion
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) erfillen. ,Schnelle Radwege* bilden in der Hierar-
chie von Radverkehrsnetzen die héchste Kategorie. Ihre Anwendung muss jedoch gezielt
dort erfolgen, wo diese auch sinnvoll ist. Fir die Stadt Bergisch Gladbach wurde erkannt,
dass die Einrichtung hochwertiger Einzelverbindungen aufgrund der komplexen und poly-
zentrischen Struktur der Stadt nicht angemessen ware. |hre Zahl ware zu hoch, um alle Ver-
kehrsbedirfnisse zu befriedigen. Alternativ wirden einige Verbindungen ,willkirlich® mit
hochster Qualitéat ausgestattet, wahrend andere &hnlich wichtige Verbindungsachsen ohne
die entsprechende Qualitat bleiben wirden. Lediglich auf den regionalen Verbindungen (in
Richtung KolIn) ware die Prifung zur Einrichtung schneller Radwege, die fur Pendler eine
enorme Attraktivitatssteigerung bedeuten wirden, sinnvoll (siehe Kapitel 3.7.2).

Aus diesem Grunde wird konzeptionell ein zusammenhangendes Netz von Radwegen zu
Grunde gelegt. Dadurch lassen sich alle Verbindungen entsprechend ihrer Bedeutung mit
hochwertiger, komfortabler und sicherer Infrastruktur abdecken. Einzelne ,Leuchtturm-
Projekte” sind fur den Schritt innerhalb dieses MobilitAtskonzeptes nicht vorgesehen, kdnn-
ten aber die nachste Stufe der Verbesserung der Nahmobilitat bieten. Wichtig ist insbeson-
dere der Netzzusammenhang. Daher liegt der Fokus auf einer vollstdndigen Umsetzung der
Malnahmen in zu definierenden Vorrangroutennetzen statt auf einzelnen besonders bevor-
zugten Strecken.

So kann der Radverkehr zwischen 3 km und 15 km zum Teil Verkehrsfunktionen tberneh-
men, die heute vorzugsweise klassifizierten Strafen hinsichtlich der motorisierten Berufs-
pendler zukommen. Gestiitzt wird diese optimistische Einschatzung durch Statistiken, die
besagen, dass in Deutschland von 30 Millionen Pendlern taglich tber 60 Prozent das Auto
nutzen, obwohl gut die Halfte der Pendler auf dem Weg zur Arbeit weniger als 10 km zuriick-
legt. In Bergisch Gladbach liegt die Quote der Nutzung des Kfz bei Wegen von 2 bis 10 Ki-
lometern zwischen 69 und 82%. Selbst Wege bis zu 1.000 Metern werden zu einem Viertel
mit dem Auto zuriickgelegt. Bei Wegen bis zu 2 km steigt der Anteil bereits auf 40%, bei
Wegen bis 3 km sogar schon auf 60% (Ingenieurbiro Helmert 2014:46). Dieser Anteil an
Kurzstrecken, der mit dem Auto zurlickgelegt wird, stellt das grof3e Verlagerungspotential auf
den Radverkehr oder Wege zu Ful dar.
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erkehrsmittel nach Entfernungsklasse
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Abbildung 8: Verkehrsmittel nach Entfernungsklasse, Verlagerungspotential
(Quelle: Ingenieurbiiro Helmert 2014:46)

Mit der steigenden Nutzung von e-mobilen Radern, also Fahrradern mit elektrischer Unter-
stlitzung, vergrolRern sich entscheidend die Distanzen, die Einsatzzwecke (Lastentransporte)
und die Zielangaben fir den Modal-Split. Der Ansatz eines Zugewinns von 4% an taglichen
Wegen gegeniber dem Bestand durch die MalBnahmen des MobiK gemal3 den strategi-
schen Leitzielen ist daher nicht zu optimistisch gewahlt. Die neuen Chancen und Potentiale,
die sich Uber die Realisierung von regionalen und kommunalen Maflihahmen ergeben, sind
z.B. in den Niederlanden und Danemark ablesbar. Forschungen zum Radschnellweg Leiden-
Den Haag in den Niederlanden haben gezeigt, dass die Fahrradnutzung dort um 25 Prozent
zugenommen hat. Uber 25 Prozent der Berufspendler fahren hier mit dem Fahrrad zur Ar-
beit. Die Halfte legt dabei Distanzen bis zu 5 km zurtick, 25 Prozent bis zu 10 km, 10 Prozent
bis zu 15 km und weitere 15 Prozent sogar mehr als 15 km. Solche Zuwéachse sind auch in
Deutschland und auch in Raumen mit einer fahrradunfreundlichen Topographie méglich.

Durch die zunehmende Nutzung e-mobiler Fahrrader (Pedelecs) — nach Einschatzung des
Zweirad-Industrie-Verbands (ZI1V) kann der Markt fur Elektrorader in Deutschland mittelfristig
auf einen jahrlichen Anteil am Gesamtmarkt von Uber 15 Prozent wachsen — werden u.a.
auch neue, bisher nicht fahrradaffine Zielgruppen (wie z.B. motorisierte Berufspendler) an-
gesprochen. Im Jahr 2015 wurden insgesamt 4,35 Millionen Réader verkauft wovon jedes
achte neue Rad in Deutschland ein E-Bike war, das bedeutet allein 2015 wurden 550.000 E-
Bikes verkauft. Vergleichbare Zahlen aus Bergisch Gladbach sind derzeit nicht bekannt. Es
werden aber bereits 8% der taglichen Fahrradwege mit e-mobilen Fahrrddern zurtickgelegt.
Geht man von einer etwas haufigeren Nutzung dieser Rader gegenliber dem ,normalen®
Fahrrad aus, so kdnnte die Besitzquote heute schon bei rund 5% liegen.
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Abbildung 9: Pedelec-Sharing in Kopenhagen; Pedelec-Rikscha in Amsterdam
(Quelle: eigene Fotos)

Die Kombination aus einem gut ausgebauten Radverkehrsnetz und Pedelecs ist nicht nur
eine attraktive Alternative fir die Berufspendler, auch im Hinblick auf Lastentransporte, Tou-
rismus, Freizeit, Sport und Gesundheit entstehen neue Chancen und Optionen — nicht nur in
der Nahmobilitat, sondern auch fir die Gesamtmobilitat.

Im Zusammenhang mit Distanzen und e-mobilen R&dern ist insbesondere das Element
~Schneller Radwege“ oder auch ,Schnelle Radwege® genannt von grofder Bedeutung. Wie in
den unten dargestellten Fotos handelt es sich dabei um ausreichend dimensionierte Radwe-
ge, die fur die Alleinnutzung durch die Radfahrer bestimmt sind und vor allem fur regionale
Verbindungen zwischen verschiedenen Stadten genutzt werden. Fir Berufspendler bieten
~ochnelle Radwege® die Mdoglichkeit, auf Strecken von mehr als 5 km zwischen Wohn- und
Arbeitsort das Fahrrad zu nutzen und damit nicht nur den in Agglomerationsraumen stetig
steigenden Parkdruck zu umgehen, sondern auch fir die eigene Gesundheit etwas Gutes zu
tun (Bezug regionale Radwege Kapitel 3.7.2).

R
f MM\

| “\\Whu

\J‘

Abbildung 10: Radschnellweg Snake in Kopenhagen; Infrastruktur ausschlief3lich fiir den Radverkehr
(Quelle: eigene Fotos)
Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen und seine Effizienz-, Klima- und
Gesundheitspotentiale sind noch lange nicht ausgeschopft. Der begrenzte Verkehrsraum in
Stadten und seine Ubernutzung durch flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr auf der einen
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sowie ein nicht adaquates Raumangebot fir einen stetig wachsenden Radverkehr auf der
anderen Seite limitieren den Radverkehr auf Dauer. Radfahren in standiger
Flachenkonkurrenz mit Autos, mit FuRgangern und auch mit anderen Radfahrern auf schma-
len Verkehrsflachen ist unattraktiv. Dem Radverkehr soll daher auf den wichtigen Strecken
durchgehend ein gesicherter Raum zugeordnet werden, insbesondere durch die Ausweisung
sogenannter Schutzstreifen. Langfristig missen Netz- und Infrastruktur in der Dimensionie-
rung und Ausgestaltung der Fahrwege wesentlich modernisiert und attraktiver gestaltet wer-
den.

Fur die Realisierung zentraler Radverkehrsachsen bieten sich folgende Ausbauformen an:

o der klassische bauliche Radweg,

e der Schutzstreifen und der Radfahrstreifen mit ausreichender Breite,

o Radschnellwege fiir die Verbindung zwischen Stadtteilen sowie fur die tberortliche An-
bindung,

o die ,FahrradstralRe” mit allen Moglichkeiten baulicher und/oder markierungstechnischer
Gestaltung sowie strafl3enverkehrsrechtlichem Vorrang vor einmiindenden Seitenstraf3en

e und fur die Citylage — wo vorgenannte Losungen ausscheiden — die vertragliche Fih-
rung in deutlich MIV-reduzierten und gestalteten Tempo-20-Zonen (verkehrsberuhigte
Geschéftsbereiche, § 45 Abs. 1d StVO siehe BMVBS 2015).

Insbhesondere die Implantation von durchgehenden Netzen fir den Radverkehr im bestehen-
den StralBenraum ist eine neue Herausforderung fir die kommunale Infrastrukturplanung.
Dabei gilt es, einen vertraglichen Ausgleich mit den Nutzungsansprichen der anderen Ver-
kehrstrager zu finden. Im Rahmen der Stral3enverkehrsordnung (StVO) ist es gleichfalls
wichtig, auch Uber Vorfahrtsberechtigungen fiir den Radverkehr nachzudenken, um die At-
traktivitdt zu steigern. Insbesondere Zeitvorteile gegentber anderen Verkehrsmitteln sind
hier zu nennen. Dies stellt auch neue Anforderungen an die Verkehrsregelung und Gestal-
tung zukinftiger Knotenpunkte. Insbesondere hier missen die MaRnahmen greifen. In der
Vergangenheit horte haufig gerade an den kritischen Punkten die sichere Fuhrung der Rad-
wegeinfrastruktur auf.

Weitere wichtige Bausteine in der Betrachtung sind:

o die Optimierung der Signalanlagen fiir die Belange des Ful3- und Radverkehrs

¢ die Fuhrung und Ausgestaltung von Verkehrsanlagen fir die spezifischen Sicherheitsan-
forderungen von Kindern und Alteren und der Ausbau einer Ladeinfrastruktur fiir die E-
Mobilitat,

o die Entwicklung fahrradbasierter Zustell- und Paketdienste,

o die Weiterentwicklung von Fahrradstationen in und auf3erhalb von Bahnhofsbereichen,

e der Ausbau offentlicher Fahrradverleihstationen — jedoch mit der Maldgabe wirtschaftlich
tragfahiger Betriebsmodelle,

o die Entwicklung weiterer Zusatzmodule fir den Radroutenplaner NRW (Info-Paket fir
mobilitdtsbehinderte Menschen und vieles mehr).
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Die Ableitung der Netzanforderungen und Leitziele fiir den Radverkehr in Bergisch Gladbach
basiert auf den Ergebnissen aus der Haushaltsbefragung 2014. Die Befragung hat ergeben,
dass 13% der Wege im Stadtgebiet mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden. Im Vergleich zu
den Ergebnissen der Studie "Mobilitat in Deutschland® (MID NRW 2008) liegt Bergisch Glad-
bach damit tber dem Durchschnittswert von 12% im Radverkehr (siehe Abbildung 11). Im
stadtischen Vergleich der Radverkehrsanteile liegt Bergisch Gladbach mit Recklinghausen
beispielsweise an der Spitze vor dem Rhein-Sieg-Kreis, Bergheim und Iserlohn.

Trotz des schlechten Rankings im ADFC-Fahrradklima-Test (ADFC 2015) weist die Haus-
haltsbefragung nach, dass bereits heute der Anteil des Radverkehrs am Modal-Split in Ber-
gisch Gladbach erstaunlich hoch ist. Die Bestandsaufnahme der Radverkehrsstrukturen in
Bergisch Gladbach verdeutlicht, dass durchaus ein relativ guter Standard gegeben ist, der an
vielen Stellen einer Verbesserung bedarf, im Grundsatz aber eine gute Basis bildet. Diese
wird nachweislich auch genutzt. Es gilt nun, den Radverkehr in besonderer Weise zu férdern
und auch die steigende Nutzung von Pedelec und E-Bike fiir das Bergische Land als Poten-
tial in gesonderter Weise auszuschoépfen. Die immer starker werdende Wirkung und Bertck-
sichtigung des Radverkehrs spiegelt sich auch in den fur das Mobilitatskonzept festgelegten
strategischen Leitzielen wider. Dort wird fur den Radverkehr in Ziel Nr. 3 gefordert, ein leis-
tungsfahiges Netz, bei dem alle relevanten Quellen und Ziele komfortabel und sicher mitein -
ander verbunden sind, zu schaffen. Aulerdem wird eine Steigerung des Radverkehrsanteils
an den taglichen Wegen um 4% angestrebt (von 13,4% im Jahr 2014 auf 17,4% im Jahr
2030). Dieses Leitziel wird durch die in den folgenden Kapiteln erlauterte MaRnahmenent-
wicklung und Umsetzungsstrategie konkretisiert.
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Abbildung 11: Stadtischer Vergleich der Verkehrsmittelnutzung
(Quelle: Ingenieurbiiro Helmert 2014:89)
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3.2. Nachfrageermittlung auf Basis der Haushaltsbefragung

Wie viele Personen fahren taglich mit dem Fahrrad? Welche Strecken werden sehr haufig
von Fahrradfahrern genutzt? Und an welchen Strecken bestehen starke Mangel, und welche
werden deswegen von Fahrradfahrern meist gemieden? Diese Fragen kénnen anhand der
Ergebnisse der Haushaltsbefragung 2014, der Birgerbeteiligungen und Radwegebefahrun-
gen beantwortet werden und bilden die Grundlage fur das Radverkehrskonzept. Es werden
Hauptrouten des bestehenden Radverkehrs identifiziert, auf denen die Nachfrage sehr hoch
ist. Diese werden in Vorrangroutennetze unterschiedlicher ,Dringlichkeit” unterteilt. Zusatz-
lich wird anhand der folgenden Mangelanalyse (siehe Kapitel 3.4) herausgefiltert, auf wel-
chen Routen nur ein geringer Radverkehrsanteil besteht und wie Méangel in der Radver-
kehrsstruktur behoben werden kdnnen. Auf diese Weise kdnnen MalRnahmen fur ein effekti-
ves und gut nutzbares Radverkehrsnetz geschaffen werden. In einem weiteren Schritt wer-
den die entwickelten MalRnahmen nach einem Punktesystem priorisiert und bewertet (siehe
Kapitel 3.6), um die Umsetzung der Mal3nahmen nach ihrer Dringlichkeit im Netz zu struktu-
rieren. MalBhahmen mit besonderer Dringlichkeit, die im Vorrangroutennetz enthalten sind,
werden zeitlich zuerst umgesetzt und erméglichen auf diese Weise zlgige Erfolge. Dies tragt
nicht nur zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur bei, sondern sorgt auch fir ein ver-
bessertes Fahrradklima und eine erhéhte Aufmerksamkeit und Wahrnehmung des Radver-
kehrs in Bergisch Gladbach.

Die Ergebnisse der Haushaltsbefragung kénnen in vielfaltiger Weise zum Aufbau einer ge-
zielten Radwege-Fdrderung verwendet werden. Das Stadtgebiet wurde fur die Haushaltsbe-
fragung in insgesamt 172 Verkehrszellen eingeteilt. Durch die feingliedrige Zelleinteilung
konnen die zuruckgelegten Rad- und Fuldwege der Teilnehmerinnen und Teilnehmer der
Befragung rekonstruiert werden und Aussagen Uber die Nutzung bestimmter Radwegever-
bindungen werden ermdglicht. Im verdichteten Siedlungsbereich wurden feingliedrigere Zel-
len gebildet als in landlich gepragten Gebieten, um auch kleinrdumige Radverkehrsstréme
innerhalb des Siedlungsbereichs zu erfassen. Jeder Verkehrsstrom zwischen den Verkehrs-
zellen wurde in einer Tabelle festgehalten, sodass die kleinrAumige Betrachtung gut genutzt
werden kann, um einzelne Fragestellungen gezielt zu beleuchten. Fir die Analyse innerhalb
des Radverkehrskonzeptes wurden alle Zellbeziige daraufhin untersucht, ob zwischen ihnen
eine besonders hohe Anzahl an Fahrten mit dem Rad zu verzeichnen ist. Solche Zellbeziige
besitzen eine besondere Bedeutung und werden daher in die Entwicklung eines Vorrangrou-
tennetzes aufgenommen.

Die Betrachtung der Verkehre zwischen den kleinrdumigen Verkehrszellen ist sehr komplex,
weshalb sich die Biundelung der Verkehrsstrome auf die Ortsteile fur eine Darstellung besser
eignet. Die nachfolgende Tabelle zeigt die bedeutendsten Zellbeziige zwischen den 172
Verkehrszellen aggregiert zu Ortsteilen auf. Je groRRer die absolute Zahl der Fahrten mit dem
Verkehrsmittel Fahrrad bei der Haushaltsbefragung war, desto deutlicher ist die Zahl forma-
tiert und durch eine auffallige Farbe gekennzeichnet. Griine Felder mit Zahlen in kleiner
SchriftgréRe sind daher weniger bedeutende Zellbeziige, wahrend orange unterlegte Felder
mit deutlich hervorgehobenen Werten auf den ersten Blick erkennen lassen, dass sich hier
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viele Personen mit dem Rad bewegen. Die Werte geben den Radverkehr pro Tag wieder,
der sich an einem normalen Werktag zwischen den Ortsteilen ergibt.
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Abbildung 12: Zusammenfassung Quell-/Zielmatrix Radverkehr der Haushaltsbefragung nach Ortsteilen und
AufRenzellen (Quelle: eigene Darstellung nach Ingenieurbiiro Helmert 2014)

Die hohe Bedeutung des Verkehrsmittels Fahrrad auf kurzen Strecken innerhalb der Ortstei-
le fallt sofort ins Auge. Die Binnenverkehrsstréme im Ortsteil Stadtmitte und in Refrath sind
diejenigen mit der gréRten Auspragung. Dagegen féllt der Binnenverkehr in Bensberg in Be-
zug auf die Anzahl der Wege deutlich ab, ist aber dennoch bedeutend. Die geringere
Wegeanzahl lasst sich hdchstwahrscheinlich auf die besondere Topographie in Bensberg
zurUckfuhren. Durch die grafische Darstellung der Verkehrsstrome zwischen den Ortteilen im
Stadtgebiet lassen sich eindeutige Hauptverkehrsrouten im Radverkehr identifizieren.
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Abbildung 13: Quell-/Zielbeziehungen Radverkehr nach Ortsteilen und Au3enzellen
(Quelle: eigene Darstellung nach Ingenieurbiro Helmert 2014)
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Bei der grafischen Darstellung der Radverkehrsstrome fallt auf, dass einzelne Ortsteile be-
sonders intensive Verbindungen im Radverkehr untereinander aufweisen. Zwischen den
Ortsteilen gilt dies vor allem fir den Verkehrsstrom zwischen Stadtmitte und Paf-
frath/Schildgen, der eine auRergewohnliche GréRenordnung aufweist. Der Ortsteil Paffrath
wurde aus diesem Grund nochmals in drei verschiedene Zellen unterteilt, um eine nahere
Zuordnung dieser Strome vornehmen zu kénnen. Auch nach diesem Schritt ist weiterhin zwi-
schen dem Zentrum von Paffrath und Stadtmitte ein besonders ausgepragter Verkehrsstrom
im Radverkehr festzustellen. Auf Basis dieser Darstellung werden die Streckenabschnitte in
Kapitel 3.5. in Vorrangroutennetze untergliedert.

3.3. Bestandsaufnahme Netz

Zur Erfassung des Bestandes wurde eine umfangliche Bestandsaufnahme auf den Haupt-
verkehrsachsen durchgefiihrt, die neben der Sichtung aller relevanten Unterlagen auch eine
Vor-Ort-Bestandsaufnahme der Radwegeinfrastruktur beinhaltet. Alternativrouten auf Ne-
benstrecken beziehungsweise Uberregionale Radwege auf Waldwegen, wurden nur in einem
gewissen MalRe aufgenommen, da fur eine vollstandige Bestandsaufnahme ein hoher Zeit-
aufwand zu betreiben wére. Eine ausfiihrliche Bestandsaufnahme folgt nach Beschluss des
Mobilitatskonzeptes und in Vorbereitung auf regionale Kooperationen und die Neuaufstellung
des Flachennutzungsplanes. Die bisherigen Ergebnisse wurden in Form einer Karte gebin-
delt, die nachfolgend wiedergegeben wird.

\/ Bestandskarte Radverkehr

Bestand Radwege
kein Radweg vorhanden

Radweg vorhanden
- Radweg einseitig vorhanden
Griine Radrouten

Goobasisdaten: DOK §, Rheinisch-Bargischer Kreis: Vermessungs- ur
Gladbach, V112 Stac

Abbildung 14: Bestandsaufnahme aller Radverkehrsanlagen in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)
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Die Bestandskarte macht deutlich, dass insbesondere in den Innenstadtbereichen Stadtmitte
und Bensberg ein zusammenhdngendes Radwegenetz fehlt. Auf diesen meist raumlich stark
begrenzten Verkehrsflachen im Innenstadtbereich ist es jedoch durch die hohen Verkehrs-
mengen besonders wichtig, dem Radverkehr einen ,sicheren® Weg zu ermdglichen. Meist
lassen sich durch die beengten Platzverhéltnisse keine gesonderten baulichen Radwege
anlegen, jedoch muss auch in diesen verdichteten Rdumen der Radfahrer seinen eigenen
Raum erhalten und fir die Autofahrer im Blickfeld sein, beispielsweise durch Radfahrstrei-
fen/Schutzstreifen auf der Fahrbahn oder Radpiktogramme. Der Unterschied zwischen Rad-
fahrstreifen und Radschutzstreifen begriindet sich in ihrer Gestaltung und Nutzungsrechten.

R TR

3 i Radfahrstreifen mit durchgezogener Linie markierte Flache auf der Fahrbahn.
- Darf von Kraftfahrzeugen nur beim Ein- / Abbiegen Uberquert werden oder um zu
einem Parkstand zu gelangen. Breite mindestens 1,85m.

Schutzstreifen mit unterbrochener Linie markierte Flache auf der Fahrbahn.
Darf von Kraftfahrzeugen nur bei Bedarf befahren werden, wenn keine Gefahr-
dung fur Radfahrer besteht. Breite mindestens 1,25m.

Fur einige erscheint das Fahrradfahren auf der Stral3e als zu gefahrlich, hierbei ist jedoch zu
beachten, dass Radfahrer auf der Fahrbahn mit markierten Schutzstreifen viel starker im
Blickfeld der Autofahrer sind und insbesondere bei Abbiegevorgangen, der Hauptursache bei
Radunfallen, besser gesehen werden. Hinzu kommt, dass das Konfliktpotential mit Fu3gan-
gern stark sinkt (Jacobs 2014).

In diesem Zuge sollte auch auf die Problematik der Radwegebenutzungspflicht aufmerksam
gemacht werden. Es stellt sich die Frage, ob ein baulicher Radweg benutzt werden muss?
»~Ja, glaubten 85 Prozent der Teilnehmer einer reprasentativen Befragung durch die Unfall-
forschung der Versicherer (UDV), wobei die Wissensliicke bei Rad- und Autofahrern ahnlich
grofd war® (Jacobs 2014). Seit 1998 hat sich die Strallenverkehrsordnung in diesem Themen-
feld jedoch geé&ndert und es missen nur noch Radwege benutzt werden, die mit einem der
folgenden Verkehrsschilder ausgestattet sind. Alle anderen baulichen Radwege missen
nicht mehr von Radfahrern benutzt werden, sondern sie dirfen auch auf der Fahrbahn fah-
ren. Viele Radfahrer sowie auch Autofahrer wissen dies jedoch leider nicht und es kommt
immer wieder zu Konflikten zwischen den Verkehrsteilnehmergruppen, wenn Radfahrer die
Fahrbahn nutzen. Grund fur die Anderung der StraRenverkehrsordnung sind die schlechten
Zusténde der bestehenden Hochbordradwege in den meisten Stadten sowie die verschiede-
nen Anspriche von Radfahrern. Altere und unsichere Radfahrer nutzen haufiger die beste-
henden Radwege in weiterem Abstand zu den Kraftfahrzeugen. Schnellere und geiibte Rad-
fahrer, insbesondere regelmafige Berufspendler, wollen lieber die Fahrbahn nutzen. Auch in
Bergisch Gladbach hat man schon friihzeitig begonnen, die Radwegebenutzungspflicht auf
den meisten Radwegen aufzuheben, um den Radfahrern die Auswahl zur Nutzung des
Radweges oder der Fahrbahn zu geben.
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Radweg/ Gemeinsamer Radweg neben
Radfahrstreifen Geh-/Radweg einem Gehweg

Abbildung 15: Verkehrsschilder Radwegebenutzungspflicht
(Quelle: UDV 2014)

3.4. Mangelanalyse

Die Mangelanalyse resultiert aus der Verknupfung zweier Informationen aus der Haushalts-
befragung. Fir die wichtigsten Wegebeziehungen wird der Anteil der Wege, die mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden (Modal-Split Radverkehr), ermittelt und mit der gesamten Ver-
kehrsstarke aller Verkehrsmittel auf dieser Wegebeziehung gleichgesetzt. Auf diese Weise
ist die Information ,Bedarf* (= Verkehrsstarke) mit der Information ,Nutzungsquote® (= Modal-
Split) verknuipft. Dadurch sind eindeutige Hinweise darauf ablesbar, auf welchen Relationen
Mangel (oder sonstige Rahmenbedingungen) bestehen, die eine intensivere Nutzung des
Fahrrades verhindern. Die nachfolgende Darstellung zeigt alle Verkehrsstrome zwischen den
Ortsteilen in Bergisch Gladbach auf, die - Uber alle Verkehrsmittel zusammengefasst - eine
Verkehrsstarke von 1.000 taglichen Fahrten Uberschreiten. Die Verkehrsstarke ist Gber die
Strichbreite wiedergegeben und mit einer Zahl belegt. Die Farbe zeigt dagegen den Anteil
des Fahrrades am Modal-Split auf.

Modal-Split Anteil Radverkehr
[ | 0% bis 5%
B > 5%bis10%
> 10 % bis 15 %
> 15 % bis 20 %

Schildgen

N2
Verkehrsstarke =
tagliche Fahrten mit
allen Verkehrsmitteln

Abbildung 16: Anteil des Radverkehrs am Modal-Split der gré3ten Verkehrsstrome in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach Ingenieurbiro Helmert 2014)
Interessant ist auch die Einbeziehung des Umlandes von Bergisch Gladbach. Trotz der ten-
denziell groReren Entfernungen sind die Anteile des Fahrradverkehrs auch hier teilweise
recht beachtlich. Dies ist als Beleg fur eine intensive Nutzung des Verkehrsmittels Fahrrad
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auch Uber langere Strecken zu werten. Regionale Radverkehrsbeziehungen sind sowohl fur
den Freizeitradverkehr enorm wichtig als auch fir Pendelbeziehungen mit dem Fahrrad zur
Arbeit aus dem oder ins Umland. Der Ausbau dieser regionalen Radverkehrsverbindungen
sollte demnach auch explizit geférdert werden. Derzeit bestehen mit dem Rennweg, dem
Strunderadweg und den Radwegen entlang der Bahndammtrassen vielseitige regionale
Radwege in Richtung Kéln-Porz, Dunnwald, Forsbach und Spitze. Lickenschlisse sind ins-
besondere in der Stadtmitte Bergisch Gladbachs entlang der Strunde und in Schildgen und
Herkenrath nétig. Mit dem Anschluss Bergisch Gladbachs an das Projekt ,Agger-Sulz-
Radweg"“, der aus Richtung Konigsforst kommend entlang der heute stillgelegten Bahn-
dammtrasse an den Strunderadweg angeschlossen werden soll, kénnte auch hier ein wichti-
ger Luckenschluss im regionalen Radverkehrsnetz stattfinden (vgl. Kapitel 3.7.2).

Leverkusen

isgher Kreis

Abbildung 17: Anteil des Radverkehrs am Modal-Split der grof3ten Verkehrsstrome GL und Umgebung
(Quelle: eigene Darstellung nach Ingenieurbiro Helmert 2014)

Die Verknlpfung zwischen der Verkehrsstarke und dem Anteil der Wege mit dem Fahrrad
zeigt, dass bei einigen Verbindungen die Nutzung des Fahrrades im Vergleich zur gesamten
Verkehrsstarke sehr gering ausféllt. Folgende Relationen (Verbindungen zwischen Ortsteilen
gemessen an den Bedingungen zu geringem Radverkehrsanteil) sind hier zu benennen:

e Stadtmitte — Bensberg

e Stadtmitte — Paffrath/Schildgen

e Stadtmitte — Herkenrath

e Refrath — Sand

e Bensberg — Herkenrath

e Refrath — Paffrath/Schildgen

e Bensberg — Sand

Tendenziell stellen die weiter entfernten Ziele naturgemaf ein ambitionierteres Ziel fir Rad-
verkehr dar. Relationen wie Refrath — Herkenrath zeigen jedoch, dass auch hier hohe Modal-
Split-Anteile moglich sind. Herausragend ist auf jeden Fall der vergleichsweise geringe Anteil
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des Radverkehrs zwischen Bensberg und Stadtmitte zu bewerten. Trotz der topographischen
Rahmenbedingungen erscheinen Mal3nahmen zur Verbesserung der Situation auf dieser
Verbindung dringend geboten.

Unfallstatistiken im Radverkehr

Eine weitere wichtige Datengrundlage zur ldentifizierung von Mangeln auf Radverkehrsver-
bindungen stellen die von der Polizei zur Verfigung gestellten Unfallzahlen im Radverkehr
dar. Die jahrliche Unfallstatistik ermdglicht es, die Verkehrsunféalle mit Radfahrerbeteiligung
gesondert zu betrachten und Unfallhaufungsstellen im Stadtgebiet zu identifizieren.

Insgesamt sind die Unfélle mit Radfahrerbeteiligung seit 2005 relativ konstant geblieben. Im
Jahr 2006 gab es die meisten Unfélle mit Radfahrerbeteiligung. Die haufigsten Unfallursa-
chen aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung sind fehlerhafte ,Abbiegevorgange® und die Nut-
zung von Radwegen auf der falschen Stral3enseite, sogenannte ,,Geisterradler.

Verkehrsunfallbeteiligungen in Bergisch Gladbach an Personen- oder schweren Sachschaden
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Abbildung 18: Verkehrsunfélle 2005-2015 nach Verkehrsmitteln
(Quelle: Kreispolizeibehtrde 2016)

Als Unfallhaufungsstellen werden folgende Abschnitte/Kreuzungen/Stral3enziige identifiziert:
e Dolmanstralle/Refrather Weg

e HauptstralRe

¢ An der Gohrsmihle

o Paffrather Stral3e

e Bensberger StralRe

e Frankenforster StralRe/Kolner StralRe

e Richard-Zanders-Stralle

e Inder Auen

e Miuilheimer Stral3e

e Odenthaler Stral3e
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Es wird deutlich, dass viele der Unfallhdufungsstellen auf den schon durch die Haushaltsbe-
fragung identifizierten M&ngelrouten liegen. Viele der Gefahrenpunkte werden demnach
durch die Zuordnung zu den Vorrangroutennetzen automatisch bei der MalRhahmenentwick-
lung und Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur berticksichtigt. Gefahrenpunkte aul3er-
halb der Vorrangroutennetze, beispielsweise kleinraumige Verbindungsachsen, werden wei-
terhin durch Kontrollen seitens der Polizei und Verkehrskampagnen (siehe Kapitel 9) beach-
tet.

3.5. Bestimmung von Hauptrouten mit hohen Qualitatsanforderungen

Durch die Uberlagerung des Radverkehrsbestandes, der Mangelanalyse und der Routen mit
der héchsten Nachfrage im Radverkehr ist es mdglich, ein Vorrangroutennetz fiir den Rad-
verkehr zu konstruieren. Dieses sollte zum einen alle wesentlichen Quellen und Ziele Ber-
gisch Gladbachs enthalten, vor allem aber, bedingt durch die Ergebnisse der Haushaltsbe-
fragung, die Strecken auch beziiglich der Intensitat der Nutzung einschatzen. Somit ist eine
Priorisierung der einzelnen Routen nach Ihrem Nutzen fur den Radverkehr méglich. Es wird
daher ein Vorrangroutennetz entwickelt, welches drei Prioritdtenstufen enthalt. Starke Rad-
verkehrsstrome zwischen grof3eren Ortsteilen werden in die erste Stufe dieses Vorrangrou-
tennetzes eingeordnet, um die (teilweise geblndelten) Verkehrsstrome mit hoher Qualitat,
Storungsfreiheit, Geschwindigkeit und Sicherheit abwickeln zu kénnen. Statt eines Leucht-
turmprojekts z.B. durch die Entwicklung einer sogenannten Fahrradautobahn, spielt bei der
MalRnahmenentwicklung fir Bergisch Gladbach der umfassende Netzgedanke die zentrale
Rolle.

Im Einzelnen wird folgende Stufung vorgenommen:
e Vorrangroutennetz Stufe 1

Hochbelastete Abschnitte mit einer sehr bedeutenden Anzahl an Radfahrten pro Tag. Eben-
falls im Vorrangroutennetz der Stufe 1 enthalten sind Netzelemente, die bei insgesamt ho-
hem Anteil an Gesamtverkehr Uber alle Verkehrstrager einen geringen Anteil an Radverkehr
aufweisen.

e Vorrangroutennetz Stufe 2

Deutlich mit Radverkehr belastete Abschnitte mit einer bedeutenden Anzahl an Radfahrten
pro Tag. Ebenfalls im Vorrangroutennetz der zweiten Stufe enthalten sind Netzelemente, die
bei insgesamt hohem Anteil an Gesamtverkehr Gber alle Verkehrstrager einen relativ gerin-
gen Anteil an Radverkehr aufweisen.

e Ubrige Netzelemente, Stufe 3

In diesem Netz sind alle Abschnitte enthalten, die ergdnzend zu den Vorrangroutennetzen
der Stufe 1 und 2 die Licken schlielRen und somit gemeinsam mit diesen MalRBhahmen ein
Gesamtnetz fur Bergisch Gladbach bilden.

Das Mobilitdtskonzept Bergisch Gladbach wird darauf ausgelegt, entsprechend der Einord-
nung in das Vorrangroutennetz die Mangel im Radwegenetz in der Reihenfolge zu beseiti-
gen, in der der Bedarf gesehen wird. Dadurch werden die zur Verfligung stehenden Gelder
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so effektiv wie mdglich eingesetzt und es profitieren maximal viele Nutzerinnen und Nutzer
von den Verbesserungen. Eine Ausnahme bilden lediglich Malinahmen, die insbesondere
der Verkehrssicherheit dienen. Diese sind im Zweifel denjenigen Malinahmen, die eine be-
sonders hohe Nutzungsquote versprechen, vorzuziehen. Die Analyse der Nachfrage im
Radverkehr und die Biindelung der Strome filhren zu folgenden herausragenden Radver-
kehrsrouten in Bergisch Gladbach, fur die eine besondere Ausstattung anzustreben ist.

Aus der Analyse der Nachfrage im Radverkehr und der Bindelung der Stréme heraus lasst
sich nunmehr durch Uberlagerung einiger Relationen das abschlieRende Vorrangroutennetz
bilden. Dabei werden im Rahmen einer Netzbetrachtung sinnvollerweise auch Licken ge-
schlossen und Abschnitte erganzt, auch wenn die Verbindung die angewendeten Ver-
gleichskriterien (Nachfrage, Mangel, Bestand, Dringlichkeit) nicht vollstandig erflllt. Dabei ist
zum einen eine schnelle Verbindung zwischen Quelle und Ziel maRgeblich, zum anderen die
Qualitat, die die jeweiligen Netzelemente aufweisen. Sind mehrere Mdéglichkeiten gegeben,
mit vorhandenen Wegeverbindungen die theoretische Relation abzudecken, so wurde in der
Regel die kirzere Verbindung gewahlt, um der hohen Umwegempfindlichkeit im Radverkehr
Rechnung zu tragen. Dort, wo im Vorrangroutennetz keine zusammenhéngende Wegever-
bindung im Stadtgebiet moglich ist, ist ein neues Netzelement zu gestalten, entweder durch
Ausweisung vorhandener verkehrlicher Flachen fir eine Radwegenutzung oder durch die
Schaffung neuer Infrastruktur.

Vorrangroutennetze Radverkehr

Stufe 1, Verbindungen mit sehr hohem Handlungsbedarf

Stufe 2, Verbindungen mit hohem Handlungsbedarf

Stufe 3, Ubrige Netzelemente, Liickenschluss

0 1 E Giadach, Wi

Abbildung 19: Vorrangroutennetz Radverkehr Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS, DGK 5)
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3.6. Konzept zur Priorisierung der Mainahmen aus den Vorrangroutennetzen

Auf Grundlage des Vorrangroutennetzes und der Bestandsaufnahme wurden insgesamt 69

MaRnahmen fir den Radverkehr auf diesen Streckenabschnitten entwickelt. Dabei sind auch

die konkreten Anregungen der offenen Burgerbeteiligungen in die MaRnahmenentwicklung

eingeflossen (siehe MaRnahmentabelle). Aufgabe des Mobilitatskonzeptes ist es, diese

Mafl3nahmen zu priorisieren, um eine optimale Wirkung der eingesetzten Mittel zu erreichen.

Dazu werden die MaRRnahmen in einer vereinfachten Nutzwertanalyse beurteilt und eine

Rangfolge fur die Umsetzung erstellt. Ein Ubergeordnetes Kriterium fir den Umsetzungszeit-

raum und die Dringlichkeit der MaRnahme stellt die Zugehorigkeit der EinzelmaRnahme zum

Vorrangroutennetz Stufe 1 und 2 dar. Weiterhin werden die Einzelmalinahmen anhand fol-

gender Kriterien im Rahmen eines Punktesystems bewertet:

e Bewertung der Mangel auf dem jeweiligen Abschnitt

¢ Bewertung der Umsetzbarkeit der Mal3hahme

e Einschatzung der finanziellen Auswirkungen der Malinahme

e Notwendigkeit der Nutzung von Stral3enraum fur die Zwecke des Radverkehrs, wodurch
andere Nutzungen entfallen, insbesondere Kfz-Stellplatze

Die detaillierte Punkteverteilung ist nachfolgend dargestellt:
Bewertung der Mangel des Abschnitts

» 4 Punkte sicherheitsrelevante Mangel

» 2 Punkte erhebliche Komfortméngel

» 1 Punkt Geringe Méngel

» 0 Punkte keine Mangel

e Bewertung der Umsetzbarkeit der MaRnahme

» 4 Punkte relativ problemlose Umsetzbarkeit gegeben (+)

» 2 Punkte Umsetzbarkeit gegeben (0)

» 0 Punkte Umsetzbarkeit deutlich erschwert (-)
e Einschatzung der finanziellen Auswirkungen der Mal3Bhahme

» 0 Punkte geringe finanzielle Auswirkungen/keine Malinahme notwendig

» -1 Punkt leichte finanzielle Auswirkungen

» - 3 Punkte deutliche finanzielle Auswirkungen
e Folgen der Nutzungséanderung fir Stellplatze o.a.

» 0 Punkte keine Auswirkungen auf den Parkraum oder andere Nutzungen

» -1 Punkte Entfall von wenigen einzelnen Stellplatzen

» -2 Punkte spurbare Verringerung der Stellplatzzahl auf dem Abschnitt
Alle MaZnahmen wurden mit diesem Bewertungsschema versehen und entsprechend ihrer
Gesamtpunktzahl und der Zugehérigkeit zum Vorrangroutennetz sortiert. Die vollstandige
MalRnahmenliste mit der Punktebewertung ist aufgrund ihrer Gréf3e im Anhang wiedergege-
ben. Aus dieser Gesamtreihenfolge heraus kdnnen sinnvolle MaRRnahmenbindel zusam-
mengefasst werden, mit denen die Stadt Bergisch Gladbach die Vorgaben des Mobilitats-
konzeptes Uber dessen Laufzeit hinweg umsetzen kann. Im nachfolgenden Kapitel wird flr
die wirkungsvolle und effiziente Realisierung der MalRBnahmen im Radverkehr ein Umset-
zungskonzept entwickelt.
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3.7. MaBnahmen zur Schaffung attraktiver Hauptrouten

Durch die Festlegung eines dreistufigen Vorrangroutennetzes und der Priorisierung der Ein-
zelmalRnahmen durch die Punktebewertung liegt ein System vor, mit dessen Hilfe sinnvolle
Malnahmenbindel zusammengefasst werden kénnen und die Umsetzbarkeit der MalRnah-
men strukturiert wird. Die Malinahmen werden abhangig von lhrer Zugehdrigkeit im Vorrang-
routennetz und ihrer Gesamtpunktzahl in Umsetzungsstufen eingeteilt. Die Umsetzung ist
naturgemaf abhangig von der Verfugbarkeit finanzieller Mittel und weiterer Rahmenbedin-
gungen wie beispielsweise witterungsbedingte Abhéangigkeiten, kiinftig geplante Stral3en-
baumaflnahmen etc. Um die gewlinschte hohe Wirkung und die positiven Effekte der Verla-
gerung vom Kfz- auf den Radverkehr zu erreichen, sollte der dargestellte Plan und seine
zeitliche Dimension aber nicht aus den Augen verloren werden.

Fur die erste Umsetzungsstufe wird eine Zusammenfassung der hodchstbewerteten Mal3-
nahmen, das heit MaBhahmen mit der héchsten Gesamtpunktzahl, fir die definierten
Hauptrouten aus dem Vorrangroutennetz der Stufe 1 empfohlen. Sukzessive sollen in Um-
setzungsstufe 2 und 3 alle weiteren MalRnahmen aus dem Vorrangroutennetz der ersten Stu-
fe realisiert werden. Entsprechend wird diese Vorgehensweise der Umsetzung auch fur die
Malnahmen der beiden anderen Vorrangroutennetze (Stufe 2 und 3) angewendet. Mit der
zeitlichen Festlegung der Umsetzungsstufen nach Jahren bis zur Fertigstellung entsteht so-
mit ein Umsetzungsschema mit kurz-, mittel- und langfristig durchzufihrenden MalRnahmen
zur direkten Verbesserung der Radverkehrsanlagen und zu einem zusammenhangenden
Radverkehrsnetz. Folgende zeitliche Umsetzungsstufen werden im Rahmen des Mobilitats-
konzeptes Bergisch Gladbach angestrebt.

Umsetzungsstufe Charakterisierung
Einzelbewertung
bis mindestens
Nr. |Umsetzung bis... |Vorrangnetzstufe |... Punkte Sonstiges
1 2016(keine Vorgabe keine Vorgabe[sofortige Umsetzbarkeit ohne nennenswerte Kosten
2 2017(1 (rot) +3
3 20181 (rot) keine Vorgahe|damit vollstindige Umsetzung Vorrangnetz 1. Stufe
4 2013(keine Vorgabe +4|damit effektive MaBnahmen verteilt im Stadtgebiet
5 2020|2 (blau) +3
6 2021(2 (blau) keine Vorgahe|damit vollstindige Umsetzung Vorrangnetz 2. Stufe
7 20223 (orange) +2
8 2023(3 (orange) +1
9 2024(3 (orange) keine Vorgahe|damit vollstindige Umsetzung aller Mallhahmen

Abbildung 20: Umsetzungsstufen fir MalRnahmen im Radverkehr
(Quelle: eigene Darstellung)

Alle 69 MalRnahmen, die im Rahmen des Mobilitatskonzeptes oder durch Anregungen aus
den Biurgerbeteiligungen entwickelt wurden, werden in dieses Umsetzungsschema einge-
passt. Die Zuordnung der Einzelmal3hahmen zu den Umsetzungsstufen ist der MalRnahmen-
liste zu entnehmen. Mit dem neunstufigen Umsetzungsschema kdnnen die Malinahmen im
Radverkehr entsprechend ihrer Dringlichkeit umgesetzt werden mit dem Ziele, im Jahr 2018
das Vorrangroutennetz der Stufe 1 vollstéandig realisiert zu haben, bis zum Jahr 2021 das
Vorrangroutennetz der Stufe 2 und abschlieRend bis 2024 ein durchgehendes Radverkehrs-
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netz zu schaffen. Dieses Schema ermdoglicht es auch, weitere Mal3Bnahmen fur den Radver-
kehr im weiteren Verlauf der Umsetzung in das System einzufligen und nach ihrer Prioritat
einzuordnen.

3.7.1. Luckenschluss im Netz durch Radschutzstreifen/Radfahrstreifen
Die Ausweisung von Schutzstreifen genief3t innerhalb der Mal3nahmen des MobiK zum Rad-
verkehr die deutlich grofdte Auspragung. Zahlreiche EinzelmaRnahmen sind fur das Stadtge-
biet vorgesehen. Der Vorteil des Schutzstreifens liegt insbesondre darin, dass trotz der viel-
fach vorhandenen Raumnot auf den Verkehrsflachen in Bergisch Gladbach das Radfahren
komfortabler und vor allem sicherer gestaltet werden kann, da fir die Einrichtung eines
Schutzstreifens ,nur® eine Strallenbreite von mindestens 7,00m (7,50m) vorliegen muss
(Schutzstreifen beidseitig 1,25m (1,50m)+ Mindestbreite Fahrbahn 4,50m). Ist mehr Platz
verfligbar sollten die Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50m markiert werden oder sollte
wenn moglich auf das Element der Radfahrstreifen (Mindestbreite 1,85m und andere Nut-
zungsrechte siehe Kapitel 3.2) zurtickgegriffen werden. Das Ziel der in den vorherigen Kapi-
teln vorgestellten Herangehensweise ist vor allem die Herstellung grof3er, zusammenhéan-
gender Netze. Diese sind nur dann realistisch umsetzbar, wenn die MaBhahmen
e auch bei den vorhandenen geringen Gesamtbreiten des Verkehrsraums umsetzbar sind,
e auch dann umsetzbar sind, wenn besondere Probleme bei der Verkehrsfihrung auftre-
ten,
e kostengunstig sind und
e innerhalb kurzer Zeitraume umgesetzt werden kénnen.
Diese Voraussetzungen werden durch das Element des Schutzstreifens bzw. Radfahrstrei-
fens am besten erfiillt. Aus diesem Grunde wird nach Abwagung der Belange eindeutig vor-
geschlagen, die MalRnahmen auch dann umzusetzen, wenn konkurrierende Nutzungsan-
spriiche an den Raum, inshesondere eine Nutzung flr Stellplatze, vorhanden sind. Nur dann
sind die gewlnschten und notwendigen zusammenhangenden Netze herstellbar.

3.7.2 Bauliche EinzelmalRnahmen

Um ein zusammenhangendes Radwegenetz zu gewahrleisten, sind in einzelnen Bereichen

des Radwegenetzes punktuelle Lésungen erforderlich, um eine sichere Fihrung des Rad-

verkehrs zu erreichen, die dann auch von den Nutzerinnen und Nutzern angenommen wird.

Zu diesen MalRnahmen gehdren vor allem die

e Ausweisung von Alternativrouten,

o Herstellung guter Erkennbarkeit der Wegefiihrung, auch ohne Beschilderung,

e baulichen Veranderungen an der Radwegeinfrastruktur,

e Aufhebung der Benutzungspflicht fir Hochbord-Radwege und die

o Reduzierung von Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr auf gemeinsam genutzten Stral3en-
abschnitten,

e Uberlegungen zu regionalen Radwegeverbindungen.

In Bergisch Gladbach wurden einige punktuelle Situationen im Rahmen des Mobilitdtskon-
zeptes aufgrund ihrer unzureichenden Verkehrssicherheit oder langwieriger Diskussionen
Uber eine alternative Verkehrsfilhrung gesondert betrachtet. Diese Punkte sind seitens der
Verwaltung seit langem erkannt und es wurde bereits intensiv nach Lésungen gesucht. Fir
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alle Verkehrsteilnehmer optimale Losungen erscheinen jedoch auf Grund der teilweise be-
engten Platzverhaltnisse und der allgemeinen Verkehrssituation kaum maoglich.

Eine besondere Schwierigkeit stellt die Verkehrsflihrung auf der unteren Hauptstraf3e dar. An
der Kreuzung Dechant-Miller-Stral3e/Hauptstral3e fiihrt das Fehlverhalten von Radfahrern
haufig zu Verkehrsunféllen. Derzeit bestehen zwei Méglichkeiten zur Beseitigung dieses Ge-
fahrenpunktes. Mdglichkeit eins ist die alternative Fuhrung des Radverkehrs Uber die
Kalkstral3e und die Dechant-Muller-Strae mit Schutzstreifen auf der Fahrbahn. Diese L6-
sung wuirde zu einer deutlichen Verbesserung in Bezug auf die Gefahrensituation an der
Kreuzung Hauptstral3e und Dechant-Muller StralRe fuhren. Voraussetzung daftr ist jedoch fir
den Fahrradverkehr leitende Malinahmen an den Knotenpunkten Driescher Kreisel und De-
chant-Muller-Straf3e/HauptstraRe durchzufiihren. Die verkehrslenkende Fihrung des Rad-
verkehrs innerhalb des Driescher Kreisels sowie die Einrichtung von einem einseitigen
Schutzstreifen entlang der Dechant-Miiller Stra3e missen gewahrleistet sein. Die Detailpla-
nungen sollen in einem gesonderten Termin mit der Polizei, Ordnungsamt und Abteilung
Verkehrsflachen besprochen werden. Des Weiteren muss diese Lésung mit MaRnahmen
verbunden werden, die eine hohe Nutzungsquote der Route durch die Radfahrerinnen und
Radfahrer sicherstellen. Hierzu muss die Wegefilhrung gut erkennbar gestaltet sein und ein
Hinweisschild fur die alternative Radfihrung aufgestellt werden. Die zweite Mdéglichkeit die
Situation zu entschéarfen besteht in einem Umbau der unteren HauptstralBe selbst. Dazu ist
die Ausweisung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches in Kombination mit Tempo 20
oder 30 mdglich. Dies ist zu kombinieren mit der Anlage von Schutzstreifen fir den Radver-
kehr in beiden Fahrtrichtungen. Die MalRnahme verspricht eine hohe Nutzungsquote, ist je-
doch mit erheblichem baulichem Aufwand verbunden (rund 380.000 €), weshalb sie im
Rahmen des Ausschuss fur Umwelt, Klimaschutz, Infrastruktur und Verkehr verworfen wur-
de.

Ein weiteres Problem auf dem Weg zu einer attraktiven Filhrung des Radverkehrs im gesam-
ten Stadtgebiet, ist die Fihrung des Radverkehrs auf der Laurentiusstral3e. Hier wird im Zu-
ge des MobiK empfohlen, keinen Schutzstreifen in Nord-Sid-Richtung anzulegen, da hier
bedingt durch das Gefélle eine erhebliche Unfallgefahr besteht, die durch die Anlage eines
Schutzstreifens noch verstarkt wirde. Stattdessen soll in dieser Fahrtrichtung eine Alternativ-
route Uber die Odenthaler StralRe und die Buchmuihlenstral3e bis zur Laurentiuskirche ge-
schaffen werden. Voraussetzung fur eine gute Nutzung durch den Radverkehr sind auch hier
eine gute Erkennbarkeit der Wegfihrung und die Herstellung von sicheren und komfortablen
Querungsmaoglichkeiten.

Die MaRnahme RV 6 sieht die Anlage eines Schutzstreifens auf der Odenthaler Stral3e zwi-
schen der Laurentiusstral3e und der Hauptstral3e vor. Dieser Bereich ist im Larmaktionsplan
der Stadt Bergisch Gladbach fur eine andere Mal3hahme vorgesehen, um an dieser Stelle
die Larmbelastung zu reduzieren. Es ist dort vorgesehen, die Stral3enbreite zu verringern
und alternierend Parkstreifen und Blumenbeete anzulegen. Aufgrund der besonders wichti-
gen Netzwirkung wird vorgeschlagen, an dieser Stelle die Anlage des Schutzstreifens vorzu-
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sehen. Das im Larmaktionsplan vorgesehene Ziel wird auch durch diese MaRnahme erreicht.
Somit wird zwar die im Larmaktionsplan vorgesehene bauliche Anderung nicht wie dort vor-
gesehen durchgefihrt, es wird aber eine vergleichbare Wirkung erzielt, so dass dem Geist
des Larmaktionsplans entsprochen wird.

Eine weitere EinzelmaRnahme, die den Lickenschluss im Radverkehrsnetz in Bergisch Gla-
dbach voranbringt, ist die testweise Offnung der FuRgangerzone in Bergisch Gladbach. In
einer einjahrigen Testphase wird die Fu3gangerzone fur den Radverkehr freigegeben. Ent-
scheidend ist hierbei, dass umfassende flankierende Maflinahmen vorgesehen sind, um ei-
nen Missbrauch dieser Malinahme durch einzelne Verkehrsteilnehmer von Vorneherein zu
minimieren. Dazu zahlt zun&chst die deutliche Beschilderung, dass Schritttempo gefahren
werden muss und Rucksicht genommen werden muss, der verstarkte Einsatz der Ordnungs-
behorde zur Kontrolle der angepassten Fahrweise und eine zusatzliche Anderung der Zu-
fahrt Driescher Kreisel. Hier ware es sinnvoll, durch Noppen, Poller oder andere verkehrsbe-
ruhigende MalRnahmen den Radfahrer abzubremsen und keine zusatzliche Gefahrenstelle
am FuRgangertberweg Driescher Kreisel herzustellen. Das gesamte Projekt sollte durch
Offentlichkeitsarbeit begleitet werden und nach einem Jahr tberprift werden, ob die Offnung
rickgéangig gemacht werden muss oder bestehen bleiben kann. Gute Erfahrungen aus vielen
Stadten, wie beispielsweise auch Kéln, zeigen, dass eine Offnung der FuRgangerzone fir
den Radverkehr unproblematischer ist, als die meisten erwarten.

Ein weiteres wichtiges Thema im Radverkehr sind regionale Radwege. Regionale Radwege-
verbindungen spielen insbesondere fur Berufspendler, die ihren Weg zur Arbeit mit dem
Fahrrad zurticklegen, eine wichtige Rolle. Fir Bergisch Gladbach ist dies insbesondere die
Verbindung nach Kéin. Die heute fir den Radfahrer bestehenden Strecken in Richtung Koln
fuhren haufig Uber HauptverkehrsstraBen, auf denen es nur wenig attraktiv ist zu fahren. Die
dort bestehenden Hochbordradwege sind teilweise in sehr schlechtem Zustand, wodurch
zusatzlich ein Sicherheitsproblem entsteht. Die Alternativrouten fihren durch Waldgebiete
und sind in dieser Hinsicht deutlich attraktiver. Hier jedoch existieren haufig keine asphaltier-
ten oder wassergebundenen Strecken, weshalb diese Alternativrouten bei widrigen Wetter-
bedingungen nur bedingt nutzbar sind. Relevante Verbindungen in Richtung Kéln flhren
beispielsweise Uber Dinnwald (Dinnwalder Miuhlenweg), Dellbriick (Dellbriicker Stral3e),
Gierath (Gierather StraRe, Am Dannekamp, ehemalige Stadtbahntrasse), Refrath (Buchen-
kampsweg, Rinderweg/Wasserwerk) oder Merheim (Schluchter Heide, Mielenforst). Die de-
taillierte Bestandsaufnahme und Foérderung der regionalen Radwegeverbindungen wird im
Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungsplanes und der regionalen Kooperations-
runden mit den Umlandgemeinden nach dem Beschluss des Mobilitdtskonzeptes weiter vo-
rangetrieben. Ziel ist es, diese Verbindungen in Zusammenarbeit mit der Stadt K6ln und den
Umlandgemeinden nach und nach auszubauen und zu verbessern, damit die regionalen
Verbindungsachsen fir Berufspendler attraktiver werden und der eine oder andere fur den
Weg zur Arbeit doch auf das Fahrrad umsteigt.
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3.7.3 Weitere Mal3nahmen zur Forderung des Radverkehrs

Neben den konkreten EinzelmalRnahmen auf bestimmten Streckenabschnitten eignen sich
weitere grundlegende MaRRhahmen auf das gesamte Stadtgebiet bezogen, um den Radver-
kehr zu fordern. Dazu zahlt beispielsweise die Beglnstigung von Fahrradfahrern an Ampel-
schaltungen. Zur gezielten Férderung des Radverkehrs missten daflir gesonderte Ampelan-
lagen flur Radfahrer existieren, die es im Bergisch Gladbacher Stadtgebiet jedoch nur selten
gibt. Durch diese Rahmenbedingung kann der Radfahrer lediglich in Zusammenhang mit
dem FulRverkehrsstrom beglnstigt werden und langere Grinphasen erhalten. Dies sollte im
Stadtgebiet insbesondere an stark von Fuligangern und Fahrradfahrern frequentierten Am-
pelanlagen gepruft werden und bei Neubauvorhaben von Vorneherein mitgedacht werden.

Eine weitere Begiinstigung von Fahrradfahrern im gesamten Stadtgebiet kann durch die Ein-
richtung von gesonderten Aufstellflachen vor Ampelanlagen fir Radfahrer geschaffen wer-
den. In einigen Kreuzungsbereichen im Stadtgebiet, beispielsweise an der Kreuzung Paf-
frather StralRe/Alte Wipperfurther Stral3e, bestehen bereits gesonderte Aufstellflachen vor
den Lichtsignalanlagen. Im Rahmen der neu geplanten Markierung von Schutzstreifen auf
bestimmten Streckenabschnitten (siehe MaRnahmenliste) wird von Beginn an in Kreuzungs-
bereichen geprift, ob eine solche Aufstellflache raumlich und verkehrsrechtlich mdglich ist.

In einigen Stadten, beispielsweise auch in Kéln, werden vermehrt sogenannte ,Fahrradstra-
Ren“ ausgewiesen. Fahrradstralen sind ,vor allem dem Radverkehr vorbehalten® (FGSV
2010a:60), und anderer Fahrzeugverkehr muss durch Zusatzzeichen zugelassen werden.
Sie eignen sich, ein durchgangiges Radverkehrsnetz zu ermdglichen und Hauptverbindun-
gen fur den Fahrradverkehr sichtbar zu machen. Meist sind Fahrradstra3en im Eingangs-
und Endbereich farblich oder mit Fahrradpiktogrammen deutlich markiert. Beispiele fiir ge-
lungene Einrichtungen von Fahrradstraen befinden sich in Heilbronn und Karlsruhe. Es ist
zu prufen, ob bestimmte ErschlieRungsstraRen in Bergisch Gladbach durch den Fahrradver-
kehr maf’gebend gepréagt sind und damit fir eine Ausweisung als Fahrradstralle geeignet
waren.
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Abbildung 21: Fahrradstraf3en in Heilbronn und Karlsruhe

(Quelle: Kuckens 2015/Stadt Karlsruhe 2013)
Neben gesondert ausgewiesenen FahrradstralRen stellt auch die Offnung von Einbahnstra-
3en zur beidseitigen Befahrung durch den Radverkehr eine wichtige Malinahme zur Beguns-
tigung des Radverkehrs dar. In den MalRnahmenlisten wird fur die EinbahnstralRen ,Da-
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maschkestralle®, ,Franz-Hitze-Strale”, ,an der Kittelburg“ und ,Feldstrae“ eine Prifung zur
beidseitigen Befahrbarkeit mit Offnung vorgeschlagen. Im tbrigen Stadtgebiet ist zu prifen,
ob weitere EinbahnstraRen flr den Radverkehr freigegeben werden kénnen und somit zur
Schaffung eines durchgangigen Radverkehrsnetzes beigetragen werden kann. Bei der Frei-
gabe von EinbahnstraRen fur Radverkehr in beide Richtungen fallen meist nur geringe Kos-
ten der gesonderten Beschilderung und Markierung an, da es oft sinnvoll ist fir den entge-
gen der Richtung der EinbahnstralRe fahrenden Radverkehr einen gesonderten Schutzstrei-
fen zu markieren. So werden die Autofahrer auf den entgegenkommenden Radverkehr auf-
merksam gemacht werden (z.B. Priifung einer Markierung in der StraRe ,Uberm Rost*).

Grundlegend sollten im Radverkehr verschiedene Serviceleistungen im Stadtgebiet angebo-
ten werden, um die Attraktivitdt des Fahrradfahrens zu erhéhen. Dazu zahlt beispielsweise
das Angebot von Fahrradverleihsystemen. In Bergisch Gladbach bieten zwei Fahrradhandler
neben dem Verkauf von Radern auch den Verleih an (Velokolsch, Jakobstr. 95, 51465 Ber-
gisch Gladbach, und Cycle-M, Schlof3str. 63a, 51429 Bergisch Gladbach). Die Kosten fir
das Ausleihen eines Fahrrades pro Tag liegen bei ca. 9 Euro. Das Ausleihen von Pedelecs
oder E-Bikes nimmt auch bestandig zu und kostet bei den anbietenden Fahrradhandlern in
Bergisch Gladbach 20-25 Euro. Zukinftig wird auch die Radstation am S-Bahnhof in Ber-
gisch Gladbach einen Fahrradverleih anbieten. Weitere kleine Serviceangebote fur Fahrrad-
fahrer sind beispielsweise kostenlose Fahrradpumpen an wichtigen Knotenpunkten oder Hal-
teblgel an Ampelanlagen.

Fahrradabstellanlagen

Zusatzlich zu einem leistungsstarken und zusammenhangenden Radwegenetz muss ein
gutes Angebot an sicheren Fahrradabstellanlagen bestehen, um die Nutzung des Fahrrades
zu fordern. Die zur Verfiigung stehenden Fahrradabstellanlagen sollten jedoch gewissen
Standards entsprechen. Kriterien sind dabei der Schutz gegen Witterung, das sichere Ab-
schlieen des Fahrrades gegen Diebstahl und die Rahmenvorrichtung des Fahrradstéanders
zum AbschlieRen. Bestmoglich sollten die Fahrradabstellanlagen keine veralteten Fahrrad-
stander wie beispielsweise ,Vorderradklemmbigel®, sondern ,Anlehnblgel” besitzen (ADFC
2012:3). Die Lage des Standortes an hochfrequentierten Stral3en und Platzen ist ein weite-
res wichtiges Kriterium dafiir, dass die Abstellanlagen auch genutzt werden. Inshesondere in
der Nahe von Einkaufszentren oder Marktplatzen sollten ausreichend Fahrradabstellanlagen
zur Verfigung stehen. Besonders attraktiv fir Radfahrer sind individuelle Fahrradboxen, die
Uber das Jahr gemietet werden kénnen. Diese Art von Fahrradabstellanlagen existiert grof3-
tenteils an wichtigen Haltestellen des 6ffentlichen Verkehrs, um die Verknupfung zwischen
dem offentlichen Verkehr und dem Fahrrad fir Radfahrer, insbesondere Pendler, zu ermdgli-
chen. In Bergisch Gladbach existieren derzeit lediglich entlang der Stralenbahnlinie 1 in
Refrath 10 Fahrradboxen, die dauerhaft Gber das Jahr vermietet sind. Ziel der Verwaltung ist
es, dass Angebot an Fahrradboxen in diesem Bereich zu vergréRern. Dazu wurde im Juli
2015 in den Sommerferien die Auslastung von angrenzenden Fahrradstandern oder ,Wild-
parkern“ an den StraRenbahnhaltestellen der Linie 1 auf Bergisch Gladbacher Gebiet aufge-
nommen.
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Lustheide, Stander Richtung Kéln nzahl Platzdl. Runde]2. Runde |Neuenweg, Stander Richtung KéIn nzahl Platzdl. Rundej2. Runde
1|Fahrradboxen, iberdacht und abschlieRbar 0 0 0 1|Fahrradboxen, iberdacht und abschlieRbar 0 0 0
2 [gute Stander mit AbschlieRméglichkeit, iberdacht 36 36 34 2 [gute Stander mit AbschlieRméglichkeit, iberdacht 20 9 7
3|gute Stander mit AbschlieRméglichkeit, untiberdacht 18 1 1 3 [gute Stander mit AbschlieBmaglichkeit, uniiberdacht 0 0 0
4|minderwertige Stander, Gberdacht 0 0 0 4|minderwertige Stander, Gberdacht 0 0 0
5|minderwertige Stander, uniiberdacht 0 0 0 5|minderwertige Stander, untiberdacht 0 0 0
6|freie, aber fur Abstellzwecke vorgesehene Fldche 0 0 L) 6|freie, aber fur Abstellzwecke vorgesehene Fldche 0 0 0
7|"wilde" Abstellmoglichkeiten 7|"wilde" Abstellméglichkeiten

Refrath, Stander Richtung BG nzahl Pldtzdl. Runde2. Runde |Kélner StraRe, Stander Richtung BG nzahl Platzdl. Rundef2. Runde
1|Fahrradboxen, iberdacht und abschlieRbar () L) L) 1|Fahrradboxen, iberdacht und abschlieRbar () L) 0
2|gute Stander mit AbschlieBmoglichkeit, Uberdacht 40 23 14 2|gute Stander mit AbschlieBmoglichkeit, iberdacht 10 2 1
3|gute Stander mit AbschlieBmoglichkeit, uniiberdacht 43 2 1 3|gute Stinder mit AbschlieBmoglichkeit, uniiberdacht 0 0 0
4|minderwertige Stdnder, iberdacht 0 0 0 4|minderwertige Stdnder, iberdacht 0 0 0
5|minderwertige Stdnder, uniiberdacht 0 0 0 5|minderwertige Stdnder, uniiberdacht 0 0 0
6|freie, aber fur Abstellzwecke vorgesehene Flache 0 0 0 6|freie, aber fur Abstellzwecke vorgesehene Flache 0 0 0
7|"wilde" Abstellméglichkeiten 7|"wilde" Abstellméoglichkeiten

Kippekausen, Stinder Richtung BG nzahl Pldtzdl. Rundef2. Runde |Im Hoppenkamp, Stander Richtung BG nzahl Pldtzdl. Rundej2. Runde
1|Fahrradboxen, iiberdacht und abschlieRbar () 0 0 1|Fahrradboxen, iiberdacht und abschlieRbar
2|gute Stander mit AbschlieBmdoglichkeit, Gberdacht 18 9 8 2|gute Stander mit AbschlieBmdoglichkeit, tberdacht 6 2 0
3|gute Stander mit AbschlieBmoglichkeit, uniberdacht 0 0 0 3|gute Stander mit AbschlieBmoglichkeit, uniberdacht 0 0 0
4|minderwertige Stander, Gberdacht (] L) L) 4|minderwertige Stander, Gberdacht 0 0 L)
5|minderwertige Stander, uniiberdacht 0 L) L) 5|minderwertige Stander, uniiberdacht 0 0 L)
6|freie, aber fiir Abstellzwecke vorgesehene Flache 0 0 0 6|freie, aber fiir Abstellzwecke vorgesehene Flache 0 0 0
7|"wilde" Abstellmoglichkeiten 7|"wilde" Abstellmoglichkeiten

Frankenforst nzahl Platzdl. Rundef2. Runde |[Bensberg nzahl Platzdl. Rundef2. Runde
1|Fahrradboxen, iberdacht und abschlieRbar 0 0 0 1|Fahrradboxen, iberdacht und abschlieRbar
2 |gute Stander mit AbschlieBmaoglichkeit, Gberdacht 0 0 0 2 |gute Stander mit AbschlieBmdoglichkeit, iberdacht 14 11 8
3|gute Stander mit AbschlieRmaoglichkeit, uniiberdacht 0 0 0 3|gute Stander mit AbschlieRmaoglichkeit, uniiberdacht 0 0 0
4|minderwertige Stander, Gberdacht 0 0 0 4|minderwertige Stander, Gberdacht 0 0 0
5|minderwertige Stander, uniiberdacht () 0 0 5|minderwertige Stander, uniiberdacht () 0 0
6|freie, aber fur Abstellzwecke vorgesehene Fldche () L) 0 6|freie, aber fur Abstellzwecke vorgesehene Fldche () 0 0
7|"wilde" Abstellmoglichkeiten 7|"wilde" Abstellmoglichkeiten 5 2

Abbildung 22: Erhebung der Anzahl von Fahrradabstellanlagen an der Linie 1 und deren Auslastung in den
Sommerferien (Quelle: Erhebung BVS Rddel & Pachan, Juli 2015)

Die Stadt Bergisch Gladbach wird daher Zuschisse beim Nahverkehr Rheinland, der fir die
OPNV-Infrastruktur zustandig ist, beantragen, um insgesamt 100 Fahrradboxen an den Zu-
gangsstellen der Linie 1 sowie der S-Bahn aufzustellen. Auf Basis der Ergebnisse der Erhe-
bung wird dazu folgende Verteilung vorgesehen:

S 11, S-Bahnstation Duckterath 20 Fahrradboxen

Linie 1, Lustheide 20 Fahrradboxen

Linie 1, Refrath, Bensberg je 15 Fahrradboxen

Linie 1, Kippekausen, Neuenweg je 8 Fahrradboxen

Linie 1, Im Hoppenkamp, Kolner Stral3e je 5 Fahrradboxen

Linie 1, Frankenforst 4 Fahrradboxen

Mit der Eroffnung der Radstation am 15.06.2015 hat Bergisch Gladbach am Standort des S-
Bahnhofes einen wichtigen Grundstein fir die Forderung des Radverkehrs gelegt. Die Rad-
station hat 256 Uberdachte Fahrradabstellplatze, fir die man Tages-, Monats- oder Jahresti-
ckets erwerben kann (Tagesticket 0,80€/Monatsticket 8€/Jahresticket 80€). Die Sicherheit
der Abstellanlage wird Uber Videokameras und den Einlass in das Gebaude tber Chipkarten
gewahrleistet. Zusatzlich hat das Kélner Fahrradnetzwerk in der Radstation eine Geschéfts-
stelle, die den Betrieb der Radstation sichert, eine Werkstatt betreibt und Informationen Utber
umweltfreundliche Mobilitét in Stadt und Region bereithalt. AuRerdem wurden E-Biker- La-
destationen vor der Radstation errichtet und Car-Sharing- Parkplatze fur die Firmen Ford
Muller und Flexicar vorgehalten. Die direkte Verkniipfung mit dem offentlichen Verkehr er-
moglicht es Pendlern den Zugang zum OPNV ohne ihren Privat-Pkw.
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Beschilderung, Instandhaltung und Pflege von Radwegen

Ein luckenloses Radwegenetz bendtigt im eigentlichen Sinne keine gesonderte Radwegebe-
schilderung, sondern sollte durch Fahrbahnmarkierungen und Radpiktogramme selbsterkla-
rend sein. Fur touristische Radwege jedoch eignet sich eine ausfuhrliche und korrekte Be-
schilderung, wenn mdoglich mit zusatzlichen Informationstafeln. Die ,RadRegionRheinland®
hat dazu ein Knotenpunktsystem zur Beschilderung der Radwege eingefuhrt. Auch in Ber-
gisch Gladbach sind die touristischen Radwege mit dem Knotenpunktsystem gekennzeich-
net. Im Internet steht eine interaktive Ubersichtskarte der Knotenpunkte zur Verfiigung
(RadRegionRheinland 2015). Die Beschilderung sollte regelmafig auf ihre Richtigkeit tber-
pruft werden. AuRerdem sollten die Radwege regelmafig auf ihre Sauberkeit und die ausrei-
chende Beleuchtung gepruft werden, damit das vorhandene Radwegenetz komfortabel und
sicher ist.

Eine besondere Rolle nimmt dabei der Winterdienst ein. Wéahrend die fur den Kfz-Verkehr
vorgesehenen Verkehrsflaichen in der Regel ziigig und vollstandig von Schnee geraumt und
gleichzeitig gestreut werden, ist dies bei Ful3- und Radwegen nicht immer der Fall. Teilweise
werden sogar Schneemassen durch die Raumfahrzeuge auf die begleitenden Ful3- und
Radwege verlagert. Dieser Umstand filhrte zu Anregungen bei der Blrgerbeteiligung, einen
festen Winterdienst fir Radwege zu installieren. Dies ist jedoch nur dann madglich, wenn die
Radwege auf StrafRen-Niveau liegend in unmittelbarer Nachbarschaft der Fahrstreifen fir
den Kfz-Verkehr verlaufen und mitgeraumt werden konnen. Insbesondere bei Hochbord-
Radwegen ist der Umstand, dass Privatpersonen, ihrer Verpflichtung nachkommend, die
Blrgersteige rAumen, ein Problem, da der Schnee in der Regel von den Fulwegen, in Er-
mangelung anderer Moglichkeiten, auf die Radwege geschoben wird. Die Verpflichtung der
Anlieger, auch den Radweg zu rAumen und zu streuen, ist nur selten bekannt. Eine Sonder-
raumung der Hochbord-Radwege seitens der Stadt ist nicht moglich. Durch die Ausweisung
zahlreicher Schutzstreifen als zahlenm&Rig haufigste MaRnahme im Rahmen des Mobilitats-
konzeptes zum Radverkehr wird sich damit jedoch auch die Situation im Winter erheblich
verbessern, da die Schutzstreifen problemlos mitgeraumt werden konnen.
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Nr.

R1

R2

R3

R4

R5

R6

R7

Malnahme

Aufstellflachen vor Lichtsig-
nalanlagen fir Radfahrer
einrichten (B)

Offnung von EinbahnstraRen
fur den Radverkehr (B)

Wegweisung Radverkehr
sicherstellen

Fahrradkarte erstellen

Prifung der Einrichtung
von Fahrradstrafl3en

Mehr Markierungen von
Radwegen

Radabstellanlagen (B)

MaRnahmenfeld Radverkehr

Beschreibung

Insbesondere im Zuge von Schutzstreifenmarkierungen oder des Aus- und
Neubaus von StralRen sollten, wenn mdglich, immer Aufstellflachen fur Rad-
fahrer vor Lichtsignalanlagen eingerichtet werden.

EinbahnstraRen sollten, wenn mdglich, beidseitig befahrbar fur den Rad-
verkehr freigeben werden (z.B. Franz-Hitze-StralRe, Damaschkestrafie).

Die korrekte Wegebeschilderung von Radwegen sollte sichergestellt wer-
den. Durch die vermehrte Markierung von Radwegen (durch Schutzstreifen
/Radpiktogramme) sollte die Beschilderung nicht zwingend notwendig sein,
jedoch an wichtigen Knotenpunkten vor allem fir den touristischen Bereich
vorhanden sein (Knotenpunktsystem Strunderadweg, Agger-Sulz-Radweg).

Nachdem die MaZnahmen der Vorrangroutennetze umgesetzt wurden, soll-
te eine stadtiibergreifende Fahrradkarte digital und in Papierform erstellt
werden (mit Kennzeichnung Radwege fur Pendler/touristische Ziele).

Auf wichtigen Verbindungen fiir den Radverkehr sollte gepruft werden, ob
es im Stadtgebiet ErschlieBungsstrafl3en gibt, bei denen der Radverkehr die
vorwiegende Verkehrsart darstellt. Diese konnten zur Forderung des Rad-
verkehrs als FahrradstralBen ausgewiesen werden.

Mit Radpiktogrammen sollen Radwege und Schutzstreifen sichtbarer fur die
anderen Verkehrsteilnehmer und die Radfahrer selbst werden (z.B. bessere
Kennzeichnung/Beschilderung des Radweges auf dem gemeinsamen Ful3-
und Radweg auf der Bensberger Stral3e).

Entlang der Strallenbahn- und S-Bahnlinien sowie an zentralen Einkaufs-
standorten und touristischen Zielen sollten ausreichend Fahrradabstellanla-
gen vorhanden sein (z.B. Innenstadt, Lerbacher Schloss).

Im Verlauf der Stralenbahnlinie 1 wurde mittels einer Erhebung gepriift, ob
eine Installation von Fahrradboxen sinnvoll ist und fuir welche Dimensionie-
rung Bedarf besteht.

o Sehr hoher Bedarf: Lustheide (20 Stpl.)

e Hoher Bedarf: Refrath, Bensberg (15 Stpl.)

o MaRiger Bedarf: Kippekausen, Neuenweg (8 Stpl.)

o Geringer Bedarf: Frankenforst (4), Im Hoppenkamp, Kélner StrafRe (5)
Sehr hoher Bedarf besteht zudem an der S-Bahnstation Duckterath (20).

Zustandigkeit

7-66 Verkehrsflachen
bzw. externer
GroRauftrag Markie-
rung Schutzstreifen
Uber 7-66

3-32 Ordnungsamt
7-66 Verkehrsflachen

3-32
Ordnungsamt
7-66 Verkehrsflachen

VVII-2 Stadtentwick-
lung

Prifung/ Genehmi-
gung 3-32 Ord-
nungsamt
Beschilderung 7-66
Verkehrsflachen

7-66 Verkehrsfla-
chen bzw. externer
GroRauftrag Markie-
rung Schutzstreifen

VVII-2 Stadtentwick-
lung; Stadtver-
kehrsgesellschaft

Kosten

Schutzstreifen/m
=ca. 6,-€

Beschilderung
~ 250€/Schild

Beschilderung
~ 250€/Schild

Kosten sind abhangig
von Ausfihrungspla-
nung bei Kartener-
stellung, ~ 3.000€

Markierung ~6€/m

Beschilderung
~ 250€/Schild

Schutzstreifen/m
=ca.6,-€

Summe 100 Stellplat-

ze ~ 1000 €/Sttick

Evtl. Finanzierung
Uber Fordermittel 8§12
OPNV-Gesetz NVR
(Investitionsvorhaben
OPNV)
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Nr.

R8

R9

R 10

R 11

R 12

R 13

Malnahme

Prifung von
»schnellen Radwegen“ (B)

Pflege und Erhalt von
Radwegen

Serviceangebot fir den
Radverkehr (B)

Begunstigung von Radfah-
rern an Lichtsignalanlagen

Anforderung an Lichtsignal-
anlagen andern

Umweltspuren einrichten

Beschreibung

In der Verbindung Bergisch Gladbach — Kéln und weiteren regionalen Ver-
bindungen (Radverkehrsnetz NRW, Agger-Siilz-Radweg) sollte gepruft
werden, ob die Einrichtung von schnellen Radwegen mdglich ist. Insb. fur
Berufspendler und Berufspendlerinnen kénnte die Anbindung an das ge-
plante Kélner Radschnellwege-Netz attraktiv sein.

Die Radwege sollten durch den stadtischen Bauhof (7-662) und das stadti-
sche Grunflachenamt (8-67) regelmaRig vom Griinschnitt befreit werden.
Bauliche Mangel wie beispielsweise Schlagldcher sollten regelmaRig besei-
tigt werden.

Maogliche Serviceangebote fur den Radverkehr (z.B. Reparaturmoglichkei-
ten, Fahrradverleihsysteme, Haltegriffe an Ampeln, Luftpumpautomaten,
Gepéackschliel3facher, Kartenmaterial) sollten an frequentierten Standorten
(S-Bahnhof Stadtmitte, Marktplatz Stadtmitte, Busbahnhof Bensberg, evtl.
an Mobilstationen *siehe Konzept Mobilstationen)eingerichtet werden.

Langere Grunphasen, meist nur moglich in Verbindung mit Ful3gangern, da
es keine gesonderten Lichtsignalanlagen fur Radfahrer gibt.

Zwang zur Grun-Anforderung bei LSA fur Ful3- und Radverkehr beseitigen,
Sicherheit(!). Freigabe an die jeweilige Grinphase fir den motorisierten
Individualverkehr (Pkw) koppeln. Alle LSA auf dem Stadtgebiet, bei denen
die GrUnphase fir Fu3ganger und Radfahrende nicht an diejenige des Kfz-
Verkehrs gekoppelt ist (z.B. Saaler Stral3e/Gladbacher Straf3e), werden
diesbezlglich geandert bzw. dem Landesbetrieb gemeldet.

Busspuren, wenn mdoglich (keine gesonderten Lichtsignalanlagen fur Bus-
se), auch fur den Radverkehr freigeben und mit Radpiktogrammen markie-
ren (z.B. SteinstralRe), gleichzeitig Offentlichkeitsarbeit zu Umweltspuren
zur Anerkennung in der Bevdlkerung.

Zustandigkeit

VVII-2
Stadtentwicklung mit
Umlandgemeinden

7-662 Bauhof
8-67 Stadtgriin

Fahrradhandler,
Radstation

Kosten

Personelle
Ressourcen

Laufender Betrieb

Kosten sind abhangig
von Ausfihrungspla-
nung

Schaltung Lichtsignalanlagen

7-66 Verkehrsflachen

7-66 Verkehrsflachen
3-32 Ordnungsamt
Landesbetrieb

7-66 Verkehrsflachen
bzw. externer
GroRRauftrag Markie-
rung Schutzstreifen
Uber 7-66

Planung ca. 15.000 €
Ausfuhrung ca.
20.000 €

Schutzstreifen/m =
ca.6,- €
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Nr.

RV1

RV2

RV3

RV4

RV5

RV6

RvV7

RV8

RV9

RV10

RV11

RV12

RV13

RV14

RV15

Malnahme

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen einseitig
anlegen

Beschreibung

Friedrich-Offermann-Stra3e (bis Ortsausgang Bergisch Gladbach/Beginn
baulicher Radweg)

Kdlner Strafl3e (Buddestrafie bis Kaule)

Frankenforster Straf3e (Kaule bis Rathenaustrafie)
Buddestralie

Cederstral3e
Odenthaler StrafRe (Laurentiusstrafl3e bis Hauptstrafie)

Johann-Wilhelm-Lindlar-Stralle

Schnabelsmiihle (zwischen Forum und Neubau Kreisverkehr)

Sander Str/Herkenrather Str bis Ortsausgang/Pumpwerk

Paffrather Strafl3e (Alte Wipperfirther Straf3e bis Am Stadion)

Paffrather Str (Joh-Wilh bis Stationsstr)

Vollmihlenweg (bis Anschluss Strunderadweg)

Lerbacher Weg (Am Ribezahlwald bis Ommerbornstral3e)

Hauptstral3e (Vollmihlenweg bis Locher Muhle)

Hauptstral3e (Sudseite Vollmihlenweg bis Odenthalerstr.)

Vorrang-
routen-
netz

Stufe 1

Stufe 1
Stufe 1
Stufe 1
Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Zeitlicher
Horizont

bis 2017

bis 2017

bis 2017

bis 2017

bis 2017

bis 2017

bis 2017

bis 2017

bis 2017

bis 2017

bis 2018

bis 2017

bis 2018

bis 2017

bis 2017

Zustandigkeit/
Kosten

7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 9.600€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 10.800€

7-66 bzw. Auftrag

6€/m =~ 2.400€
7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 2.400€
7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 1.200€
7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 4.800€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 6.000€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 3.600€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 21.600€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 4.200€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 3.000€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 840€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 16.800€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 4.800€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 2.400€
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Nr.

RV16

Rv17

RV18

RV19

RVv20

Rv21

RVv22

RV23

Malnahme

Schutzstreifen einseitig
Anlegen

Schutzstreifen einseitig
Anlegen

Schutzstreifen einseitig
Anlegen

Schutzstreifen einseitig anle-
gen

Schutzstreifen einseitig
anlegen

Uberplanung Verkehrs-
fuhrung und Ausbau Untere
HauptstralRe

Testphase: Offnung der FuR-
gangerzone fir den Radver-
kehr

Radweg anlegen

Beschreibung

CederwaldstrafRe (Nordseite teilweise vorhanden dort nur Liickenschluss,
Sldseite Schutzstreifen anlegen)

Am Riubezahlwald (Westseite Schutzstreifen anlegen)

Lerbacher Weg (Bensberger Strafle bis Am Ruibezahlwald Nordseite
Schutzstreifen anlegen)

Paffrather Str (Kettlerstr bis Alte Wipperfurther Str Slidseite Schutzstreifen
anlegen)

Reuterstral3e (Im Aspert bis Paffrather Str., Entscharfung der Gefahrensitu-
ation am Kreisverkehr Paffrather StraRe FuRRganger und Radverkehr insb.
zu Schulzeiten)

Mdgliche Alternativen:

1.Alternative Fuhrung des Radverkehrs uber Kalkstr./Dechant-Muller-Str.
mit Schutzstreifen auf der Dechant-Miller-Stral3e, Fihrung im Kreisverkehr
und im Ubergang Kalkstr. verbessern, bauliche Veranderungen nétig, Hin-
weisschild fur alternative Radverkehrsfiihrung aufstellen

2. Umbau untere Hauptstral3e: Ausweisung eines verkehrsberuhigten Ge-
schéaftsbereichs mit Tempo 20/30, Aufhebung der Benutzungspflicht fur
Hochbordradwege, Anlage von Schutzstreifen fir Radverkehr in beiden
Fahrtrichtungen, bauliche MaRnahmen notig, sehr hohe finanzielle Belas-
tung daher Variante 1 bevorzugt

In beiden Fallen sind die Knotenpunkte Driescher Kreisel und Dechant Mil-
ler-StraRe/HauptstraRe durch verkehrsleitende MalRnahmen fir den Rad-
verkehr zu verandern. Die Fihrung des Radverkehrs muss eindeutig er-
kennbar sein und eine hohe freiwillige Nutzung sicherstellen.

HauptstraBe (BuchmiihlenstraRe bis Driescher Kreisel) Offnung der FulR-
gangerzone fur den Radverkehr in 1-jahriger Testphase, begleitet mit Pres-
searbeit; Beschilderung Schritttempo; Kontrollen Ordnungsamt, wichtig bei
kompletter Offnung: Situation Ubergang Driescher Kreisel und FuRganger-
zone anpassen mit evtl. mehr Pollern/StralRenmarkierungen

An der Strunde/Hammermuihle Radweg hinter Hauserreihe, Problem: teil-
weise Privatgelande (Anschluss Strunderadweg bis Laurentius Kirche), An-
schluss an Alternativroute fir Laurentiusstral3e

Vorrang-

routen-
netz

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Zeitlicher

Horizont

bis 2017

bis 2017

bis 2017

Bis 2018

bis 2017

bis 2018

bis 2017

bis 2018

Zustandigkeit/
Kosten

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 600€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 3.000€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 1.800€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 1.500€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 2.400€

In Abhangigkeit von
Ausfuhrungspla-
nung zu ermitteln

Genehmigung 3-32
Ordnungsamt
Kosten Offentlich-
keitsarbeit

In Abh&angigkeit von
Ausfuihrungspla-
nung zu ermitteln
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Nr.

Rv24

RV25

RV26

Rv27

RVv28

RV29

RV30

RV31

RV32

RV33

RV34

RV35

RV36

Malnahme

Alternativroute Laurentius-
stral3e

Neuplanungen im Zuge Neu-
bau Cramer

Neuplanungen im Zuge Um-
bau Forum

Wegefiihrung @ndern

Markierung Busspur Radfah-
rer frei

Bedarfsanmeldung Licken-
schluss Radwegenetz beim
Landesbetrieb

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen einseitig
Anlegen

Beschreibung

Keine Schutzstreifenausweisung in der Laurentiusstrafde, daher Fuhrung in
Nord-Sid-Richtung tber die Odenthaler StraRe und die Buchmuhlenstral3e
bis zur Laurentiuskirche. Schaffung von Querungen, Beschilderung, Kennt-
lichmachung als Hauptroute.

Richard-Zanders-StraRe (Nordseite Radweg vorhanden, Sidseite Liicken-
schluss notwendig)

HauptstraRe (Forum bis Odenthaler Str., Neuplanungen im Zuge Forum
und Schnabelsmiihle)

An der Kreuzung Refrather Weg/Zufahrt Finanzamt durch Ausweisung ei-
ner Alternativroute der Nutzung des Radweges auf der noérdlichen Seite
gegen die Fahrtrichtung entgegenwirken.

Im sudlichen Bereich die Wegefiihrung an der Einmindung des Fuf3- und
Radwegs entlang der Bahntrasse verbessern (Radius, Bordsteinkante).

Steinstra3e (bessere Markierung der Busspur fur Radfahrer frei mit Radpik-
togrammen, Offentlichkeitsarbeit)

Frankenforster Straf3e (Rathenaustrafle bis Briderstra3e) Radweg sanie-
ren

Mulheimer Stral3e (Diinnhofsweg bis Unterflihrung)

Kempener StraRe (Weidenbuscher Weg bis Neuenhauser Weg)

Altenberger-Dom-StralRe (Leverkusener Stral3e bis Schlebuscher Strafie)
Zusatzlich Prifung der Markierung im Kreuzungsbereich Altenberger-Dom-
Stral3e/Schlebuscher StraRe vor der Lichtsignalanlage fiir geradeaus fah-
rende Radfahrer

Overather Stral3e (Am Stockbrunnen bis Vinzenz-Pallotti-Str)
Kierdorf/Ball
Wipperfirther Str. (Feuerwache bis Overather Str.)

Kempener StralRe (HoffenstralRe bis Pannenberg)

Vorrang-
routen-
netz

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 1

Stufe 2

Stufe 2

Stufe 2

Stufe 2
Stufe 2
Stufe 2

Stufe 2

Zeitlicher
Horizont

bis 2018

bis 2018

bis 2018

bis 2018

bis 2017

bis 2017

bis 2019

bis 2020

bis 2020

bis 2019

bis 2021

Bis 2019

bis 2020

Zustandigkeit/
Kosten

In Abhangigkeit von
Ausfuihrungspla-
nung zu ermitteln

In Abhangigkeit von
Ausfuhrungspla-
nung zu ermitteln

In Abhangigkeit von
Ausfiihrungspla-
nung zu ermitteln

In Abhangigkeit von
Ausfuhrungspla-
nung zu ermitteln

Landesbetrieb

7-66 bzw. Auftrag

6€/m = ~ 2.400€
7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 8.400€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 6.000€
+Kreuzungsbereich

7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 6.000€
7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 5.400€
7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 9.600€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 1.500€
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Nr.

RV37

RV38

RV39

RV40

Rv41

Rv42

RVv43

RVv44

RV45

RV46

Rv47

RVv48

RV50

RV51

RV52

Malnahme

Schutzstreifen einseitig
Anlegen
Bedarfsanmeldung Licken-
schluss Radwegenetz beim
Landesbetrieb
Bedarfsanmeldung Licken-
schluss Radwegenetz beim
Landesbetrieb

Neuplanungen im Zug Neu-
bau Cramer

EinbahnstralRen in beide
Richtungen freigeben

Punktuelle L6sung nétig

Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen
Schutzstreifen anlegen

Schutzstreifen einseitig anle-
gen

Bedarfsanmeldung Liicken-
schluss Radwegenetz beim
Landesbetrieb
Bedarfsanmeldung Licken-
schluss Radwegenetz beim
Landesbetrieb

Beschreibung

Moitzfeld (Sudseite Schutzstreifen anlegen)

Overather Str (Vinzenz-Pallotti-Str bis Friedrich-Ebert-Str Schutzstreifen
anlegen)

Herkenrather Strafl3e/Breite/Kierdorf
Sldseite anlegen)

(Schutzstreifen einseitig entlang der

Hauptstr (Gronauer Kreisel), Stiden wird Radweg angelegt, im Norden mit
auf dem Gehweg

Damaschkestr, Franz-Hitze-Str., evtl. An der Kittelburg und Feldstral3e
Radwegesituation P+R Lustheide verbessern

Neufeldweg (Kreuzung Lustheide/An der Wasserdelle)
BuchholzstralRe

Altenberger-Dom-StralRe (Kempener Stral3e bis Klutstein/Stadtgrenze)
Kirtener Stral3e (Kreisverkehr Locher Miihle bis Eulenburg)
Herrenstrunden (Asselborner Weg bis Rosenthaler Weg)

Romaney (Kley)

Saaler StraRe Ostseite Schutzstreifen anlegen (Eissporthalle bis Unterfiih-
rung, Westseite Alternative entlang Bensberger See, evtl. Briickensituation
verbessern)

Schlebuscher Stral3e (derzeit in Planung) (Radweg anlegen)

Klrtener Stral3e (Eulenburg bis Herrenstrunden) (Radweg einseitig entlang
der Stdseite anlegen)

Vorrang-
routen-
netz

Stufe 2

Stufe 2

Stufe 2

Stufe 2

Stufe 2

Stufe 2

Stufe 3
Stufe 3
Stufe 3
Stufe 3
Stufe 3

Stufe 3

Stufe 3

Stufe 3

Stufe 3

Zeitlicher
Horizont

bis 2019

bis 2019

bis 2019

Bis 2019

Bis 2019

bis 2020

bis 2022

bis 2022

bis 2022

bis 2022

bis 2022

Bis 2022

bis 2023

bis 2022

bis 2022

Zustandigkeit/
Kosten

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 3.600€

Landesbetrieb

Landesbetrieb

In Abhé&ngigkeit von
Ausfuihrungspla-
nung zu ermitteln

Beschilderung
~ 250€

In Abhé&ngigkeit von
Ausfuihrungspla-
nung zu ermitteln
7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 2.400€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 14.400€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 12.000€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 10.800€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 6.000€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m = ~ 14.400€

7-66 bzw. Auftrag
6€/m =~ 1.200€

Landesbetrieb

Landesbetrieb
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Nr.

RV53

RV54

RV55

RV56

MaRnahme

Bedarfsanmeldung Licken-
schluss Radwegenetz beim
Landesbetrieb
Bedarfsanmeldung Licken-
schluss Radwegenetz beim
Landesbetrieb
Bedarfsanmeldung Licken-
schluss Radwegenetz beim
Bund

Bedarfsanmeldung Licken-
schluss Radwegenetz beim
Bund

Beschreibung

Braunsberg (Steinbacher Weg bis Spitze derzeit in Planung) (Radweg an-
legen)

Barbroicher StralRe (Radweg anlegen)

Romaneyer StralRe (Odenthaler Strafl3e bis In der Schlade, Radweg einsei-
tig auf Slidseite vorhanden, Nordseite Ausbau erforderlich)

Romaneyer StralRe (Siedlung Romaney bis Stadtgrenze Radweg anlegen)

IBei allen MaBnahmen muss noch eine Einzelfallprifung stattfinden! D.h. Anderungen sind vorbehalten.

Vorrang-
routen-
netz

Stufe 3

Stufe 3

Stufe 3

Stufe 3

Zeitlicher
Horizont

bis 2022

bis 2022

bis 2022

bis 2022

Zustandigkeit/
Kosten

Landesbetrieb

Landesbetrieb

Bund

Bund

Gesamtbetrag Schutzstreifen ~208.200€
Stufe 1 = ~104.200€

Stufe 2 = ~43.000€

Stufe 3 = ~61.000€

(B) = Anregung aus Burgerbeteiligung
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4, FuRRverkehr

Die FuRganger stellen den mengenmé&lRig grof3ten Anteil an der heutigen Nahmobilitat. Die-
ser wird in seiner Bedeutung immer noch unterschatzt. Denn ohne FuRRgangerverkehr im
Vor- oder Nachgang wiirde es auch keine anderen Verkehrsformen geben: Jeder Weg be-
ginnt und endet mit einem FulRweg. Planungen fir den Fu3gangerverkehr sind daher exis-
tenzielle Voraussetzungen fir einen funktionierenden Offentlichen Verkehr (OV) und auch
den Motorisierten Individualverkehr (MIV). Zudem bleibt h&ufig unbeachtet, dass mehr als
die Halfte aller Wege bis zu 2 km Lange ausschlieBlich zu Ful zuriickgelegt werden. Der
Anteil des FulR3verkehrs an allen Wegen betragt bundesweit 24 % und liegt damit weit vor
den Anteilen des OV mit 9 % und des Radverkehrs mit 10 %. In NRW sind die Anteile dhn-
lich, in Bergisch Gladbach leicht abweichend. Die folgende Darstellung zeigt die Modal-Split-
Anteile fUr Bergisch Gladbach (Ingenieurbiiro Helmert 2014) und zum Vergleich die NRW-
weiten Werte der Studie Mobilitéat in Deutschland (MID) vom Bundesministerium fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI 2008) auf.

Verkehrsmittelwahl nach Verkehrsmittelgruppe

8%
MID -Werte R

12%
. Rad
N\ 13,4%
A
KFZ
58,9%
Fui
0
59%0 14,6%

229,

Abbildung 23: Verkehrsmittelwahl Bergisch Gladbach /Bundesdurchschnitt
(Quelle: Ingenieurbiiro Helmert 2014)

Auch wenn der FuRverkehr in Bergisch Gladbach geringer ausgepréagt ist als in NRW, ist
seine Bedeutung beachtlich. Zudem ist zu berticksichtigen, dass der FulRverkehr in der Re-
gel als Zu- und Abbringer zum OPNV eine bedeutende Rolle spielt. Aufgrund der Systematik
einer Haushaltsbefragung werden die Wege immer dem ,Hauptlauf‘ zugeordnet, d.h. demje-
nigen Wegeanteil, der am langsten ist. Somit flie[3t eine Wegekette - Fullweg Wohnung zur
Haltestelle - Fahrt mit dem Bus in die Stadt - Weg zu FuB zum Marktplatz - als OPNV-Weg in
die Betrachtung ein, obwohl sie zwei FuBwege enthalt. Da in Bergisch Gladbach der Anteil
des OPNV besonders hoch ist, ist damit auch ein deutlicher Anteil solcher ,Zuwege“ zu kon-
statieren. Dieser darf aber aufgrund der allgemein gultigen Kriterien nicht in die Modal-Split-
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Auswertung der Haushaltsbefragung einflieRen. Somit ist der FuRverkehr in Bergisch Glad-
bach durchaus von herausragender Bedeutung fiir die Gesamtmobilitat. Insbesondere auch,
weil er sich im Schwerpunkt in den besonders belasteten Bereichen der Innenstadte und
Wohngebiete abspielt, in denen zusatzlicher Kfz-Verkehr besonders schadlich fir die Ver-
kehrsablaufe ware.

Allgemein flieRen die Bedurfnisse des Ful3verkehrs oftmals nicht im ausreichenden Malf in
Planungen ein. Basis vieler Planungen waren meist die Anforderungen des Kraftfahrzeug-
verkehrs. Erst im Laufe der 90er Jahre entstand in vielen Stadten die Idee, auch den Rad-
verkehr wieder mehr in den Fokus zu riicken und fir ihn die Bereiche Infrastruktur, Service
und Marketing zu entwickeln. Der FuRverkehr war in der Vergangenheit lediglich eine Rand-
grofl3e, die im Seitenraum mit Restflachen auskommen musste. Der demografische Wandel
hat allerdings den Fuf3ganger in ein neues Licht geriickt. Das Bewusstsein fur den Ful3ver-
kehr sowie mobilitatseingeschrankte Menschen wachst und ist geboten, um zukunftsorien-
tierte Stadte zu entwickeln. Abschliel3end sei noch anzumerken, dass das Zuful3gehen die
sozialste Art der Mobilitat ist, sie steht nahezu jedem jederzeit zur Verfliigung, verursacht
keine Emissionen und verbraucht wenig Flache. Es ist daher klug, diese Form der Mobilitat
zu fordern.

4.1. Netzanforderungen und Leitkriterien

Die Regelbreite fur Gehwege sollte 2,50m betragen. Sie beriicksichtigt den Begegnungsfall
(bzw. das Nebeneinandergehen) von zwei Personen sowie je einen seitlichen Sicherheits-
raum von 0,50m (Abstand zu einer Fahrbahn oder einem Langs-Parkstreifen) und 0,20m
(Abstand zu einer Einfriedung/Vorgarten oder einem Gebaude). Das Grundmalf fir den Ver-
kehrsraum des FulRverkehrs ist auf das Nebeneinandergehen von zwei Personen ausgerich-
tet und betragt daher 1,80m. Es ist um seitliche Sicherheitsraume von mindestens 0,20 bis
0,50m zu erganzen, wodurch sich ein ,lichter Raum* von mindestens 2,20m ergibt. Das Mal}
von 2,20m ist somit auch die Mindestbreite fir Gehwege und sollte nicht unterschritten wer-
den. Je nach FulRverkehrsaufkommen und weiteren Nutzungen des Seitenraums, z.B. fur
Kinderspiel, Schaufenstervorzonen, Haltestellen-Warteflachen, Aufstellflachen fiir Auslagen,
angrenzende Schrag-/Senkrecht-Pkw-Parkstande, sind deutliche Mehrbreiten einzuplanen.
Dies gilt auch fir viele Gehwege im Umkreis von Infrastruktureinrichtungen wie Schulen,
Bahnhdfen und Einkaufszentren. An StralRen mit gemischter Wohn- und Geschaftsnutzung
gelten Gehwegbreiten von mindestens 3,30m als Grundanforderung. Generell sollte von Be-
ginn an, insbesondere auch bei Planungen von Neubaugebieten, der FulRverkehr als wichti-
ger Bestandteil des Verkehrsraumes gewertet werden und mit eingeplant werden.
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Seitenraumbreite 2,50m | Fahrbahn

180
2o|, Nutzbare Gehwegbreite |i 50 '
1

Haus-  Kann beiniedngen Sicherheits-
abstand Einfriedungen enffallen abstand
30 bei geringem Schwerverkehr

..l 80 1[20’!, so )

MaBe incm

Abbildung 24: StralRenraumbreite Ful3ganger
(Quelle: FGSV 2002)

Zwischen Theorie und Praxis besteht jedoch haufig ein groRer Unterschied. Fir den Einzel-

handel beispielsweise ist der Ful3génger und die Qualitat des Fulverkehrs ein aulReror-

dentlich wichtiger Faktor, freier Raum fur Stellplatze aber ebenso. Die Parkstande sollen aus

Sicht der Nutzer dabei so zentral wie moglich und am besten kostenlos sein. Diese Forde-

rung geht jedoch von falschen Annahmen aus:

o Kostenglnstige Parkstande = Je glnstiger (zentrale) Parkplatze angeboten werden, des-
to eher werden sie von Langzeitparkern blockiert und stehen eben nicht den in der Regel
kurz parkenden Kunden zur Verfligung.

o Zentral gelegene Parkstande = In den Innenstadten zieht gerade das urbane Flair die
Kunden an. Das Parken im StraRenraum bzw. dessen Ausbau ist dabei kontraproduktiv,
denn fur den Handel sind diese Ful3verkehrsflachen tberlebenswichtig.

Wie empirische Studien belegen, geben Kunden mehr Geld aus, je langer die zurlickgeleg-
ten Wege sind, je langer sie sich aufhalten und je entspannter sie sind. Daflir sind die innere
Erreichbarkeit (Weg in der Innenstadt zu dortigen Zielen) und die Umfeldqualitat wesentlich
ausschlaggebender als die auRere Erreichbarkeit (Weg ins Stadtzentrum). Daher ist es wich-
tig, dem FuRverkehr in Bergisch Gladbach Raume fir mehr Lebens- und Bewegungsqualitat
zu verschaffen.

4.2. Bestandsaufnahme Netz und Nachfrage

Die nachfolgende Karte (Abbildung 25) zeigt die Einteilung des Stadtgebietes von Bergisch
Gladbach in die Verkehrszellen der Haushaltsbefragung. Diese sind sehr kleinrAumig gehal-
ten, so dass nicht nur auf Ortsteilebene, sondern sogar in kleineren Einheiten statistisch ab-
gefragt werden kann, in welchen Verkehrszellen die starksten Ful3gé&ngerverkehre stattfin-
den. Die Auswertung basiert auf den Ergebnissen der Wegeprotokolle aus der Haushaltsbe-
fragung und ist damit sehr genau. Die folgende Darstellung zeigt zunachst die Binnenverkeh-
re innerhalb einer Zelle und verdeutlicht, dass in allen drei groRen Stadtteilen, in Gladbach
Stadtmitte, in Refrath und in Bensberg, Bereiche vorhanden sind, in denen stark Gberdurch-
schnittlicher FulRverkehr auf Kurzstrecken vorkommt. Ein weiterer Bereich ist im Bereich der
Ortslage Schildgen zu finden.
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Abbildung 25: Héchste FuRRverkehrsanteile Bergisch Gladbach

(Quelle: eigene Darstellung nach Ingenieurbiro Helmert 2014)
Neben den Binnen-FulRwegen innerhalb einer Zelle gibt es jedoch auch eine Reihe von Be-
ziehungen zwischen benachbarten Zellen, in denen ein besonders hohes FuRverkehrsauf-
kommen zu beobachten ist. FuRverkehre Uber mehr als zwei Zellen hinweg sind selten, da
lange FuRBwege von mehreren Kilometern Lange eher die Ausnahme darstellen. In den Orts-
lagen Bensberg, Refrath und Stadtmitte gibt es dennoch starke Ful3verkehrsstrome, die tGber
eine andere, dritte Zelle hinweg filhren, wobei die dazwischenliegende Zelle jeweils in der
Regel nicht allzu breit ist. In Refrath gibt es jedoch sogar einen einzelnen Ful3gangerstrom,
der Uber vier Zellen hinweg fiihrt. Dies zeigt, dass auch zu Ful3 bedeutende Wege zurtickge-
legt werden. Aus der nachsten Abbildung (Abbildung 26) lasst sich erkennen, wo die wich-
tigsten Quell-/Zielverkehre in Bergisch Gladbach bestehen. Verstandlicherweise sind dies
insbesondere die innerstadtischen Bereiche, in denen Nahversorgungsmadglichkeiten existie-
ren. Es kann festgehalten werden, dass in den statistischen Bezirken 1 (Hand, Katterbach,
Nussbaum, Paffrath und Schildgen), 2 (Gronau, Hebborn, Heidkamp, Stadtmitte), 5 (Bens-
berg, Bockenberg, Kaule, Lickerath, Moitzfeld) und 6 (Alt-Refrath, Frankenforst, Kippekau-
sen, Lustheide, Refrath) in Teilen ein hoher FuBverkehrsanteil vorhanden ist. In den statisti-
schen Bezirken 3 (Herrenstrunden, Romaney, Sand) und 4 (Asselborn, Barbroich, Herken-
rath) findet kein erhdhter FuR3verkehr statt.
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Abbildung 26: FuRverkehrsbeziehungen in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach Ingenieurbiro Helmert 2014)

Die nachfolgende Karte (Abbildung 27) enthalt alle Zellen, in denen auffallig starke FulRver-
kehre stattfinden. Wie in der Legende verzeichnet, gibt es insgesamt drei verschiedene Arten
von hohen FulBgangerquoten. Entweder handelt es sich um starke Beziehungen innerhalb
einer Zelle (Binnenverkehr, orange Farbe), oder es handelt sich um Verkehre zwischen zwei
Zellen, die in griner Farbe gehalten sind. Des Weiteren gibt es Zellen, die entweder als
Quelle des FulRverkehrs ein besonders hohes und auffalliges Aufkommen haben, wobei sich
dieser Verkehr dann auf mehrere Ziel-Zellen verteilt, oder es handelt sich umgekehrt um Be-
reiche, in denen ein besonders bedeutendes Ziel vorhanden ist, so dass hier aus mehreren
Quell-Zellen ein besonders starker Strom ankommt. Solche Zellen sind in beiger Farbe ge-
halten. Einige der Zellen haben gleich mehrere dieser Funktionen gleichzeitig. Aus diesem
Grunde hat die Darstellung in griiner Farbe Vorrang vor der beigen, wéahrend die orange
Farbgebung fir starke Verkehre innerhalb einer Zelle wiederum Vorrang vor beiden anderen
Farben hat. Insgesamt ist zu erkennen, dass in jedem der grof3en Ortsteile ca. sechs Zellen
vorhanden sind, in denen stark Uberdurchschnittlicher Ful3verkehr zu beobachten ist. Im Be-
reich Schildgen/Paffrath sind es zwei Zellen, die jedoch eine relativ groRe Flache besitzen.
Den Karten ist ebenfalls zu entnehmen, dass die Topographie fir den Ful3verkehr eine un-
tergeordnete Rolle spielt, dafiir sind die Besiedlungsdichte und das Vorhandensein bedeu-
tender Ziele (dies sind haufig Schulen) hierfir besonders wichtig.
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Abbildung 27: Uberblick FuRverkehrsanteile Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach Ingenieurbiro Helmert 2014)

Als Ergebnis lasst sich festhalten, dass es in Bergisch Gladbach Bereiche gibt, in denen
deutlich erhhtes Aufkommen im FulRverkehr besteht. Andere Bereiche weisen kein erhgohtes
Aufkommen auf, was aber an der Besiedlungsdichte liegt und weniger an der Frage der Qua-
litat des Netzes. Die grofiten Effekte lassen sich erfahrungsgemaR dort erzielen, wo bereits
ein erhdhtes Aufkommen besteht. Diese Bereiche sind durch die Haushaltsbefragung deut-
lich herausgearbeitet worden. In den Ubrigen Bereichen werden MalRnahmen im Schwer-
punkt dort entwickelt, wo die groften Mangel bestehen. Dabei erscheint es wichtig, nicht nur
die einzelnen Ortsteile, sondern auch die Quartiere hinsichtlich ihrer Wegeverbindungen zu
untersuchen und entsprechende Lésungen und MalRnahmen zu finden und aufzuzeigen.

4.3. Mangelanalyse

Der Malistab der Méangelanalyse ist das Basisnetz der Fuliwege. Das Basisnetz sollte so
strukturiert sein, dass eine Netzhierarchie — von zentralen FuBwegeachsen, eigenstandigen
Gehwegen, stralRenbegleitenden Blrgersteigen bis hin zu FulRgangerzonen, verkehrsberu-
higten StralRen und Zonen sowie shared space — die unterschiedlichen Anforderungen hin-
sichtlich der Fuldggangerdichte, der Nutzung und Breite unterstitzt. Dem Fuldverkehr stehen
meist nicht mehr als nur ,Restflachen® zur Verfligung. Stattdessen findet eine adaquate Di-
mensionierung des Verkehrsraums ausgehend von den Randern -- von aufl3en nach innen --
statt. Der sozialen Funktion der Strale bzw. des Gehwegs entsprechend werden neben den
funktionalen Gehflachen je nach lokalen Erfordernissen Flachen fur die Verweil- bzw. Auf-
enthaltsfunktion reserviert.
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Erganzend werden Kriterien herangezogen, die der Nordrhein-Westfalische Stadte- und

Gemeindebund hinsichtlich der Ful3gangerfreundlichkeit in Stadten festgelegt hat (Stadte—

und Gemeindebund 1998):

o ,Die Fulwege und Ful3gangerzonen werden zu Wegenetzen verknUpft.

Die Aufenthaltsfunktion von StraRen besonders fir Ful3ganger wird erkannt und verbes-

sert.

e Trennung des FulRverkehrs von schnelleren Verkehren (Auto, Rad)

o Haufigere Verwendung von Zebrastreifen statt von Lichtsignalanlagen

o Entfernung von Angsttraumen und Aufrechterhaltung des FulRverkehrsflusses, um zur
gefuihlten Sicherheit beizutragen

o Durchgangige Fuhrung der FulRwege statt der Stral3en abseits von Vorrangstrafien

o Konsequente Wegweisung zu wichtigen Zielen mit Entfernungsangabe

o Barrierefreie Ausgestaltung von Wegen, Haltestellen und Gebauden.*

Basierend auf diesen Anforderungen wurden die Mangel in Bergisch Gladbach analysiert

und MaRRnahmen erarbeitet, die im nachfolgenden Kapitel vorgestellt werden. Aus der Arbeit

der Verwaltung und aus der Burgerbeteiligung heraus haben sich folgende Mangel ergeben.

o Problematische Barrierefreiheit am Busbahnhof Bensberg und teilweise auch am zentra-
len Busbahnhof in Stadtmitte.

e Hindernisse auf Ful3wegen, beispielsweise Lichtmasten, Verkehrsschilder, Werbeplaka-
te, aber auch parkende Fahrzeuge.

e Abrupt endende FuRBwege, beispielsweise im Bereich Dentaler Stral3e/Alte Wipperfihrter
Stral3e oder Siebenmorgen/Refrath, Rommerscheider Stral3e.

o fehlende Sauberkeit der FulBwegeverbindungen. Insbesondere auch das Hereinragen
von Bewuchs sowie fehlender Winterdienst bei Schneefall.

e Bauliche Schaden an den FuRwegen, insbesondere aufgestiegene Gehwegplatten oder
Vertiefungen.

e Problematische Querungsmdoglichkeiten, dabei werden haufig schlechte Einsehbarkeit
von der Fahrbahn her sowie die Beleuchtung dieser Bereiche bei Dunkelheit genannt.

o Generell mangelnde Beleuchtung in den Abend- und Nachtstunden. In einigen Bereichen
werden fehlende oder schwer erkennbare Leitsysteme fir Menschen mit Sehbehinde-
rungen genannt. Fur die Bereiche Marktplatz und FuRgdngerzone in Stadtmitte wurden
im Rahmen der Birgerbeteiligung Méangel im Bereich der Leitsysteme genannt.

4.4. MalRnahmen

Erster und wichtigster Ansatzpunkt, um die FuRverkehrsférderung weiterzuentwickeln, ist
das unmittelbare Lebensumfeld der Menschen, das Quartier: mit kurzen Wegen, einem
Uberschaubaren Bereich und kostengunstigen Mafinahmen mit potenziell grof3er Wirkung.
Hier kbnnen bereits vermeintlich kleine MaRhahmen wie die Sanierung eines Gehwegs oder
der Bau eines sicheren Ful3gangeriberweges die FulRverkehrsbedingungen fiir Anwohner
deutlich verbessern und langfristig eine positive Wirkung auf ihr Verkehrsverhalten bewirken.
Ziel muss sein, dass das Gehen problemlos, sicher und komfortabel mdglich wird. Insbeson-
dere gilt das fur die wachsende Zahl &lterer Menschen. Fir sie bedeutet sicheres Zuful3ge-
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hen — mit oder ohne Rollator, ohne andere zu stéren oder selbst gestort zu werden — soziale
Teilhabe sowie ein wichtiges Stiick Selbststandigkeit und Ungebundenheit, ohne auf fremde
Hilfe angewiesen zu sein. Neben den Senioren sowie mobilitdtseingeschrénkten Personen
kommen die Verbesserungen der FuBwegeverbindungen aber auch anderen Verkehrsteil-
nehmern zu Gute, wie beispielsweise Familien mit Kinderwagen oder Kleinkindern, fir die
eine ausreichende Breite der Gehwege genauso wichtig ist. Dabei spielt auch der Ansatz der
Stadt mit kurzen Wegen aus den strategischen Leitzielen einen wichtigen Aspekt, da fur Fa-
milien, die meist mehrere verschiedene Wege in Form einer Wegekette zuriickzulegen ha-
ben (Arbeit, Einkauf, Kind, usw.) eine grof3e Rolle.

Aus den Untersuchungen lassen sich beim FuRverkehr folgende Schwerpunkte abgrenzen:
o Erkennbarkeit der Wege

e Zusammenhangende Netze nach Nutzungshaufigkeit

e Verbesserung an Lichtsignalanlagen

e Realisierung von Liickenschliissen

e Pflege und Erhalt der Wege

o Barrierefreiheit

Aufbauend auf den Ergebnissen der Analyse und des Beteiligungsverfahrens wurden 16
konkrete Malinahmen mit Zustandigkeiten sowie Kosten entwickelt. Die MaRnahmen glie-
dern sich in allgemeine MalBhahmen, die fir das gesamte Stadtgebiet Gliltigkeit besitzen,
Prufauftrage fur bestimmte Netzelemente und konkret verortete Maf3nahmen. Zu den plane-
rischen Aufgaben gehdrt die Erstellung eines Quell-Ziele-Netzes auf Ortsteilebene, welche
dem Mobilitatskonzept angefiigt wird und welche bereits einen vergleichsweise hohen Detai-
lierungsgrad aufweisen soll. Schwerpunkte dabei sollen die Schaffung eines Verbindungs-
systems fur Bensberg sein, des Weiteren die Schaffung einer neuen Wegeverbindung zwi-
schen dem Wohngebiet sidlich der Overather StraRe und nérdlich der Friedrich-Offermann-
Stral3e, in Bezug auf die Verbindung zum Ortsteil Zentrum Bensberg (vgl. aktuelle Aufga-
benstellung im integrierten Handlungskonzept Bensberg IntHK Bensberg). Au3erdem sollen
durch die Verwaltung die Gehwegbreiten sowie die Einrichtung zusatzlicher Querungshilfe
sowie die FulRgangerwartezeiten an Lichtsignalanlagen gepriift werden. Weitere Mafinah-
men betreffen die Herstellung von wiedererkennbaren Elementen bei Hauptwegeverbindun-
gen sowie die Themen Beleuchtung und Einrichtungen fir Menschen mit eingeschrankter
Mobilitat.

Die MalBhahme F10 wird unmittelbar nach Beschluss des Mobilitatskonzeptes durch das
Gutachterbiiro Rodel & Pachan bearbeitet. Im September 2016 wird ein Vorschlag fiur eine
komfortable und gut erkennbare Wegeverbindung unterbreitet. Hierbei ist insbesondere die
Fuhrung des FulRverkehrs entlang der vielbefahrenen Overather Stral3e zu vermeiden, da
dort aufgrund mangelnder Platzverhaltnisse keine attraktive Fihrung mdglich ist.

Fur die MaRBnahme F1 wurden Grundlagen erarbeitet, die auf Basis der Ergebnisse der
Haushaltsbefragung und der hier dargestellten Analysekarten das FulRwegenetz einer Netz-
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kategorisierung unterziehen. Damit kann eine Gewichtung von EinzelmaRnahmen durchge-
fuhrt werden und die Mangelbeseitigung nach Effektivitdtsgesichtspunkten gestaffelt werden.

Insgesamt sind im Bereich des Ful3gangerverkehrs erhebliche positive Effekte zu erzielen,
da hier mit vergleichsweise geringen Kosten gerade in den empfindlichsten stadtischen Be-
reichen erreicht werden kénnen. Auch der Umsetzungshorizont fur viele der Malinahmen ist
vergleichsweise kurzfristig, so dass das Ziel einer Erh6hung des Ful3gangeranteils in Ber-
gisch Gladbach in Héhe von 2% vermutlich bereits mittelfristig erreicht werden kann. Hierzu
ist insgesamt vor allem die Erkennbarkeit zligiger und komfortabler Fu3wegeverbindungen
Zu verbessern und zu systematisieren sowie in allen Bereichen eine Mangelbeseitigung er-
forderlich. In den Bereichen mit heute schon starkem FulRverkehr lohnt auch die Schaffung
neuer, noch gunstigerer Wegeverbindungen, da hier mit einer erheblichen Nutzung solcher
Verbindungen und damit einer hohen Effektivitat der eingesetzten Gelder gerechnet werden
kann. Nachfolgend sind alle 16 Maflinahmen fiir den FuR3verkehr in Bergisch Gladbach tabel-
larisch aufgelistet und erlautert.

Abbildung 28: Beispiele zur Attraktivierung des FuRBverkehrs
(Quelle: Google Germany GmbH 2013, Eigene Fotos)
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F1

F2

F3

F4

Nr.

MalRnahme

Netzkategorisierung fir den
FulRverkehr

Schaffung eines Verbindungs-
systems in Bensberg

Prifung der Gehwegbreiten
und Gehwegbefestigung (B)

Prifung der Wartezeiten flr
FuRgénger an Ampeiln (B)

MalRnahmenfeld FulRverkehr
Beschreibung

Erstellung eines Quell-/Ziele-Netzes auf Ortsteilebene. Einteilung in
Hauptachsen, Nebenachsen, Erganzungswege, durch die Nutzungs-
haufigkeit der Wegeabschnitte und vorhandenen relevanten Quell-
Ziele-Beziehungen. Die MalRRnahme ist flir das gesamte Stadtgebiet
sinnvoll. Mit Hilfe der Daten aus der Haushaltsbefragung wurden die-
jenigen Bereiche bestimmt, in denen die Zahl der taglichen FuRwege
besonders hoch ist. Dabei wird unterschieden in:

e FuBwege innerhalb einer Verkehrszelle (F 1.1)

e FuRwege zwischen zwei Verkehrszellen, aber innerhalb eines

Ortsteils (F 1.2)
o FuRBwege zwischen zwei verschiedenen Ortsteilen (F 1.3)

Im Bereich der Innenstadt von Bensberg existiert bereits eine groRere
Anzahl von FulBwegen. Durch weitere auszubauende Abschnitte kénn-
ten diese Wegeverbindungen zu einem zusammenhangenden feinma-
schigen Netz verknipft werden, welches den Bereich optimal er-
schlie3t (im Rahmen Integriertes Handlungskonzept Bensberg). Er-
stellung von FuRwegekarten zur Ubersicht aller FuRwege, Radwege,
Busverbindungen zu relevanten Quellen und Zielen zusammen mit
dem VRS sinnvoll. Zunéachst fir Bensberg und spater auf andere
Stadltteile Ubertragbar.

Prifung der Breite der Gehwege und Korrektur auf eine vereinbarte
Mindestbreite, wo dies mdglich und vertretbar ist. Gesamtes Stadtge-
biet (z.B. Hoppersheider Weg; Voiswinkeler StraRe; Schlagbaumweg; Sie-
benmorgen; Kaule (zwischen Reiser und Auf der Halde); Neuenweg; Dol-
manstralRe/In der Taufe; Rommerscheider StralRe; Wickenpfadchen)

Bei Wartezeiten von mehr als 45 Sekunden wird die Fahrbahn oft bei
Rot uberquert. Prifung der Wartezeiten und Verringerung der Warte-
zeiten fur FulRganger, wo dies mdglich ist. Optimal ware an hochfre-
guentierten Kreuzungen eine Freigabe fur Ful3ganger (abhangig von
der Tageszeit und Verkehrsstromen) innerhalb von 3 Sekunden. Ge-
samtes Stadtgebiet.

An frequentierten Kreuzungen, z.B. an den Busbahnhofen wére die
Einrichtung einer Anzeige der Wartezeiten in Sekunden zur Verringe-
rung des Missbrauchs sehr sinnvoll.

Zustandigkeit

Kartengrundlagen*
sind im MobiK ent-
halten

Die Kategorisierung
erfolgt durch eine
Vergabe

* siehe Kartengrund-
lage FuR3verkehrs-
anteile

Gutachterbiiro
Rodel&Pachan
6-61 Stadtplanung
VVII-2
Stadtentwicklung
Verkehrsverbund
VRS

7-66
Verkehrsflachen

7-66
Verkehrsflachen

Kosten

Ermittlung durch
Ausschreibung

Kosten abhangig
von Ausfihrungs-
planung der Karten-
erstellung zusam-
men mit Verkehrs-
verbund Rhein-Sieg
~3.000 €

Personelle
Ressourcen

Planung ca.
10.000 €,
Ausfiihrung ca.
20.000 €
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Nr.

F5

F6

F7

F8

F9

F 10

MalRnahme

Prifung zusatzlicher Que-
rungshilfen (B)

Prifung einer Verlangerung
der Ampelphasen fir Ful3gan-

ger (B)

Blindenleitsystem an Gefah-
renstellen anpassen/erweitern

(B)

Pflege, Erhalt und Beleuchtung
der FuRwege (B)

Pflege und Erhalt von Ful3gan-
geriiberwegen

Schaffung einer neuen Wege-
verbindung

Beschreibung

Dolmanstral3e -- Wickenpfadchen (am Bahnubergang Refrath, Stra-
Renbahnlinie 1, Gefahrdung der Kinder auf dem Schulweg), Dolman-
straRe — Steinbreche (im Zuge Bedarfsampel Feuerwehrzufahrt) oder
Querung in Hohe Zaubersee, Kempener Str. in Hohe Hausnr. 229,
Odenthaler Str. in Hohe der Kirche HI. Drei Kénige, Odenthaler Str. in
Hohe GGS Hebborn, Ferdinand-Stucker-Str., Kreuzung Dolmanstr.
und Vrfelser Kaule

Insbesondere vor Seniorenheimen und Schulstandorten sollten die
Grunphasen fur FuRganger an Lichtsignalanlagen gepruft werden. Fir
Lichtsignalanalgen entlang der Kdlner Stral3e (insbesondere Kreuzung
Kdlner Stral3e — Falltorstral3e) sollten die Griinphasen fur Ful3ganger
unter Einbeziehung des hohen Verkehrsaufkommens geprift und eine
Verlangerung der Grinphase abgewagt werden.

An Gefahrenpunkten sollte gepruft werden, ob punktuell wiederkeh-
rend angebrachte taktile Elemente sinnvoll sind (an wesentlichen 06f-
fentlichen Einrichtungen z.B. Krankenhausern, Busbahnhofen, Verwal-
tungsgebauden, Konrad-Adenauer-Platz im Brunnenbereich) [beachte
Behindertengleichstellungsgesetz — BGG]

Die FuRBwege sollten durch den stadtischen Bauhof (7-662) und das
stadtische Grinflachenamt (8-67) regelmaRig gesaubert und vom
Griinschnitt befreit werden. Bauliche Mangel wie bspw. lose Pflaster-
steine sollten schnellstmdglich beseitigt werden (z.B. Frankenforster
StralBe (Aufgabe des Landes zwischen Ernst-Reuter-StraRe und
SchubertstraRe). Ferdinand-Stucker-Strafe, August-Kierspel-Str.).
Ausreichende Beleuchtung der FulRwege sollte gewdhrleistet sein.
Patenschaften fur Griinanlagen entlang von Fuwegen sollten starker
beworben werden.

FuRgangertiberwege sollten ausreichend ausgeleuchtet sein und re-
gelmaRig auf ihre Erkennbarkeit geprift werden. Bei zu starker Abnut-
zung sollte eine Neumarkierung gepruft werden.

Einrichtung einer fulR3laufigen Wegeverbindung zwischen dem Wohn-
gebiet sudlich der Overather StrafRe und nordlich der Friedrich-
Offermann-Straf3e (L288) und der Innenstadt von Bensberg. Die Ver-
bindung sollte komfortabel und umwegefrei nutzbar sein und tber Zu-
wegungen von den Hauserblocks und ErschlieBungsstral3en verfligen.

Zustandigkeit

7-66
Verkehrsflachen

7-66
Verkehrsflachen

6-61 Stadtplanung
7-66
Verkehrsflachen

7-662 Bauhof
8-67 Stadtgriin

7-66
Verkehrsflachen
7-662 Bauhof

Planung:
Gutachterbiro
Rddel & Pachan-
September 2016

7-66
Verkehrsflachen

Kosten

Laufender Betrieb

Planung ca.
10.000 €

Kosten im Zuge von
Rahmenplanun-
gen/Fordermitteln
decken

Laufender Betrieb

Laufender Betrieb

Kosten abhéngig
von Ausfuihrungs-
planung; evtl. Férde-
rung im Rahmen
IntHK Bensberg
mdglich
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Nr.

F11

F12

F 13

F 14

MalRnahme

Prifung der Anlage eines Ka-
tasters zum Zustand der
Infrastruktur

Verbesserung der Erkennbar-
keit der Wegeverbindungen fiir
den Ful3verkehr

Aufenthaltsqualitat und Stadt-
moblierung

Ampeln mit akustischen Signa-
len ausstatten (B)

Beschreibung

Aufbau eines laufend zu pflegenden Katasters, in welchem der Zu-
stand der FuRBwege festgehalten wird. Evtl. Eingabe tUber Smartpho-
ne/Handy einrichten. MaRnahmen kénnen daraus abgeleitet und prio-
risiert werden. Gesamtes Stadtgebiet.

Bergisch Gladbach verfugt in einigen Bereichen bereits tUber ein diffe-
renziertes Netz von FulRwegeverbindungen. Problematisch ist aber
haufig die Wahrnehmung dieser Wege. Daher werden MalRhahmen
geplant, die eine Verbesserung der Erkennbarkeit der Wege ermogli-
chen und dabei moglichst ohne eine Beschilderung auskommen. Da-
bei kann auf folgende Elemente zurtickgegriffen werden:

e Gestaltung der unmittelbaren Umgebung des Weges
Gestaltung des Belages (Einheitlichkeit, Farbgebung)
Begriinung am Rand der Wege (Wiedererkennungseffekt)
Beleuchtung
Offnung der Wege im Bereich der Sichtbeziehungen
In Ausnahmenféllen: Beschilderung

Auf frequentierten FulBwegeverbindungen und auf 6ffentlichen Platzen
sollte die Aufenthaltsqualitat erhéht werden. Dabei ist auf die Belange
der verschiedenen Zielgruppen zu achten (Leitsystem fir Sehbehin-
derte, Spielgerate fur Kinder, Ruhebéanke fur altere Personen). Insbe-
sondere in den FuRgangerzonen Stadtmitte und Bensberg sollte die
Aufenthaltsqualitéat erhéht und im Zuge der Rahmenplanungen mit
bedacht werden [beachte Behindertengleichstellungsgesetz — BGG].

Fir Personen mit Sehbehinderung erleichtern Lichtsignalanlagen mit
akustischen Signalen die Teilnahme am Stral3enverkehr. Insbesonde-
re an frequentierten Kreuzungspunkten, vor Schulen und Senioren-
heimen, im Umfeld der zentralen Versorgungsbereiche sowie an den
Busbahnhéfen sollten die Lichtsignalanlagen damit ausgestattet wer-
den. Weitere Anlagen kdnnen entsprechen ausgestattet werden,
wenn dies fir regelmalige Wege sehbehinderter Menschen erforder-
lich ist. Bei Neu- und Umbaumafinahmen von Lichtsignalanlagen soll-
te die Anbringung solcher Signalanlagen immer abgewagt und gepriift
werden.

Zustandigkeit

8-67 Stadtgriin
7-66 Verkehrsfla-
chen

3-32 Ordnungsamt
7-662 Bauhof

WVII-2
Stadtentwicklung
6-61 Stadtplanung

7-66
Verkehrsflachen
VVII-3 Behinderten-
beauftragte

Kosten

Personelle
Ressourcen

Kosten abhéangig
von Ausfihrungs-
planung

Kosten im Zuge von
Rahmenplanun-
gen/Fordermitteln
decken

Ausfiihrung ca.
15.000 €
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MalRnahme

Anforderung an Lichtsignalan-
lagen @ndern

Barrierefreiheit

Beschreibung

Zwang zur Gruin-Anforderung bei LSA fur Ful3- und Radverkehr besei-
tigen, Sicherheit(!). Freigabe an die jeweilige Griinphase fur den moto-
risierten Individualverkehr (Pkw) koppeln. Alle LSA auf dem Stadtge-
biet, bei denen die Griinphase fir FuBganger und Radfahrende nicht
an diejenige des Kfz-Verkehrs gekoppelt ist (z.B. Saaler Stra-
Re/Gladbacher Stral3e), werden tageszeitenabhangig diesbeztglich
geandert bzw. dem Landesbetrieb gemeldet.

Fur stadtische Hauptverkehrs- oder WohnsammelstraRen sowie Ful3-
gangerzonen und Platze in zentralen Versorgungsbereichen werden
der Planung die jeweils aktuellen Richtlinien zur Barrierefreiheit zu
Grunde gelegt. So ist es in den mit dem Inklusionsbeirat abgeschlos-
senen Zielvereinbarungen nach 85 Behindertengleichstellungsgesetz
festgeschrieben.

Zustandigkeit Kosten
7-66 Planung ca.
Verkehrsflachen 10.000 €, Ausfiih-
Landesbetrieb rung ca. 20.000€
7-66

Verkehrsflachen
VVII-3 Behinderten-
beauftragte

Laufender Betrieb

(B) = Anregung aus der Birgerbeteiligung
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5. Offentlicher Personennahverkehr

Der offentliche Personennahverkehr stellt einen wichtigen Pfeiler der Mobilitéat in einer Stadt
dar. Er ist aufgrund seiner technischen Voraussetzungen und seiner Struktur als ,Massen-
transportmittel“ deutlich umweltfreundlicher als der Verkehr mit Kraftfahrzeugen und auch in
Bezug auf das Umfeld vertraglicher. Seine Aufgabe im Verkehrsgeschehen liegt vor allem
darin, den Verkehr mit den eigenen Fuf3en und dem Fahrrad auf langeren Strecken zu er-
ganzen. Hier ist er oft die einzige Alternative zum Pkw. Seine Verkehrsleistung ist, gemessen
an der Zahl der Wege, daher recht hoch.

Die Schwierigkeit der intensiven Nutzung fir die Ziele des Mobilitédtskonzeptes liegt darin,
dass der offentliche Nahverkehr hinsichtlich der Entscheidungskompetenzen als auch der
Finanzierung nicht mittelbar in der Zustandigkeit der Stadt Bergisch Gladbach liegt. Wir-
kungsvolle Malinahmen kdnnen daher nur in Teilbereichen umgesetzt oder an die zustandi-
gen Stellen als Anregung weitergegeben werden.

5.1. Einleitung und Rahmenbedingungen

Nordrhein-Westfalen ist mit etwa 17,85 Mio. Einwohnern das bevolkerungsreichste deutsche
Bundesland und, mit Ausnahme der Stadtstaaten, mit 523 Einwohnern pro km? am dichtes-
ten besiedelt. Der o6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist ein wichtiger Eckpfeiler der
Mobilitat in NRW: Hier legen rechnerisch etwa 2,5 Milliarden Fahrgaste jahrlich mehr als 20
Milliarden Kilometer mit Bussen und Bahnen zuriick (Landesbetrieb Information und Technik
NRW 2015).

Betrachtet man heute den OPNV, so ist bekannt, dass es sehr gute Angebote in GroRstad-
ten gibt und der landliche Raum nur unzureichend abgedeckt wird. Es wird zwar versucht,
auch fir den landlichen Raum Ldsungen wie zum Beispiel den Blrgerbus zu finden, aber
auch er stellt keine am Maf3stab der Kundenbedirfnisse ausreichende Alternative in puncto
Quantitat und Qualitat dar. In den GroR3stadten stellt sich zudem die Frage, in welchem Malf3
Taktdichten noch erweitert und vergrof3ert werden kénnen und ob der Platz fur eine erweiter-
te Infrastruktur besonders in den Stadten vorhanden ist.

Im Jahr 2013 wurde ein Bericht als Ergebnis der Arbeiten der OPNV-Zukunftskommission
NRW erstellt. Er wurde finanziert vom Ministerium flr Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und
Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen. Der Bericht basiert auf verschiedenen Ausarbei-
tungen der im Rahmen der Kommissionsarbeit einberufenen Arbeitsgruppen und den Ab-
stimmungen in Kommissionssitzungen. Unter anderem wurde Folgendes in dem Bericht zu
einer zukunftsorientierten Mobilitat aus Sicht des OPNV dargestellt:

»Angesichts sich verandernder Kundenbedirfnisse muss der OPNV seine Rolle als multi-
und intermodaler Mobilitatsdienstleister fur eine einfach zugangliche Mobilitat unter Nutzung
aller verfugbaren Verkehrsmittel (weiter) entwickeln und ausbauen, um eine nahtlose Mobili-
tat von Haus zu Haus (,Tur-zu-Tur-Bedienung®) sicherzustellen. Flexible Bedienungsformen
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spielen nicht zuletzt angesichts des demografischen Wandels zunehmend eine Rolle. Der
OPNV befindet sich hierbei im Wettbewerb mit anderen Anbietern im Verkehrsmarkt um
Kunden, deren Mobilitatsbedirfnisse sich immer weiter ausdifferenzieren. Mit einem Kom-
plettangebot aus einer Hand fir eine nahtlose Mobilitdit kommt er den Kundenbedirfnissen
entgegen und kann damit Kauf und Besitz eines eigenen Autos Uberfliissig machen. Zu die-
sem Komplettangebot sind erganzend zum OPNV-Kerngeschéaft mit Bussen und Bahnen,
flexiblen Angeboten und Taxis kiinftig auch Park+Ride, Bike+Ride, Car-Sharing, Fahrge-
meinschaftsvermittiungen und Fahrradverleihsysteme zu zahlen, wobei sich eigene Produkte
des OPNV und Produkte von Kooperationspartnern erganzen.“ (OPNV-Zukunftskommission
2013).

Ob der OPNV mit einem Komplettangebot fiir eine nahtlose Mobilitat den Kauf und Besitz
eines Autos Uberflissig machen kann, muss sicherlich kritisch gesehen werden, wenn man
vor allem den landlichen Raum betrachtet. In GroRstadten stellt ein guter OPNV mit guten
Sharing-Angeboten hingegen eine gute Alternative zum Auto dar. Nachfolgend werden das
Leitbild und die Vision der OPNV-Zukunftskommission NRW in Ausziigen vorgestellt:

,Als Rahmen fiir die weiteren Uberlegungen und Vorbereitung fir die Ableitung von Empfeh-
lungen an das Land hat die OPNV-Zukunftskommission ein Leitbild fir die kiinftige Ver-
kehrsentwicklung in NRW entwickelt. Es geht davon aus, dass Mobilitét ein Grundbedurfnis
von Menschen und eine Voraussetzung fir die Teilnahme an wirtschaftlichen, sozialen und
kulturellen Aktivitaten ist. Die VerkehrserschlieBung durch den OPNV sowie den Rad- und
FuRBverkehr ist Voraussetzung fur eine zukunftsfahige Mobilitat: Es kommt darauf an, dass
die Bedurfnisse, die Ortsveranderungen erfordern, mit wenig finanziellen Ressourcen, wenig
Umweltschadigung, wenig sozialen Verwerfungen, wenig Aufwand abgedeckt werden kon-
nen. Deshalb ist es zwingend, immer Raum- und Verkehrsentwicklung sowie alle Verkehrs-
trdger gemeinsam zu betrachten.

Die Kommission orientiert sich in ihrem Leitbild insbesondere an den Nachhaltigkeitszielen
mit den Elementen Okologie, Okonomie und Soziales. Die kiinftige Entwicklung des OPNV
soll demnach die folgenden Ziele aufgreifen:

e Soziales: Die Erfullung der Mobilitatsbedirfnisse der Einwohner und der Gesellschaft steht
im Vordergrund. Zur Sicherung der Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ist eine verkehrli-
che Grundversorgung zu gewéhrleisten, auch ohne Nutzung eines eigenen Pkw.

o Umweltvertraglichkeit: Die Umwelt als Lebensgrundlage ist zu sichern. Okologische Ver-

traglichkeit umfasst Klimaschutz und -anpassung, Schadstoff- und Larmreduktion und die
Begrenzung des Flachenverbrauches. Ziele hierzu sind insbesondere durch die EU, die
Bundesregierung und die Landesregierung festgeschrieben und quantifiziert worden.

o Wirtschaftliche Effizienz (auch: Finanzierbarkeit): Zur Umsetzung dieses Zieles ist ein kos-
tenminimaler und effizienter Verkehr einzusetzen. Die Bezahlbarkeit der Mobilitat bei 6ffentli-

chen und privaten Haushalten, fur die sich angesichts der Finanzkrise erhéhter Handlungs-
bedarf ergibt, ist sicherzustellen.
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Als umweltfreundliches Verkehrsmittel ist der OPNV lange bekannt. Seit einiger Zeit wird
auch der wirtschaftliche Beitrag des OPNV zur Erreichbarkeit von Standorten verstarkt wahr-
genommen. So misst die Wohnungswirtschaft der Erreichbarkeit der Standorte mit dem
OPNV zunehmend eine 6konomische Bedeutung zu: Mit dem OPNV erreichbare Wohnun-
gen lassen sich besser und lukrativer vermieten oder verkaufen. Generell kénnen Unterneh-
men durch gute Erreichbarkeit ihrer Standorte mit dem OPNV leichter Beschéftigte gewinnen
— ein Gesichtspunkt, der angesichts von Fachkraftemangel und ricklaufiger Erwerbsbe-
volkerung in Teilen des Landes an Bedeutung gewinnt. Der OPNV wird damit zunehmend
zum Standortfaktor. Okonomische Bedeutung hat der OPNV schlieRlich auch als Jobmotor:
Zurzeit sind im OPNV in NRW weit iber 41.000 Mitarbeiter beschéftigt.

Wie sieht eine Vision fir den OPNV in NRW aus? Der OPNV ist im System des Gesamtver-
kehrs starker in den Fokus zu rucken. Er ist — schon heute und verstarkt in Zukunft — eine
vollwertige Mobilitatsalternative und soll Uber die ,Daseinsvorsorge® hinaus aktiv zur Siche-
rung der Teilhabe, dem Einbezogen sein in das gesellschaftliche Leben, dienen. Nur ein
Ausbau des OPNV kann die vorgegebenen, ambitionierten Klimaschutzziele fir die Gesell-
schaft erfullen, die Mobilitdt als Grundbeddrfnis der Menschen fur alle Birgerinnen und Bir-
ger sichern und — bei zu erwartenden Uberproportional steigenden Kosten fir die private
Pkw-Nutzung — einen bezahlbaren Verkehr sicherstellen.

Zentrale Gedanken der Zukunftskommission bei der Diskussion von Vision und Zielen waren
zwei zeitlich unterschiedliche Betrachtungsebenen: ein ,Forecast® ausgehend vom Heute in
das Jahr 2020 und ein ,Backcast* aus dem Jahr 2050 ins Jahr 2020, der zu erwartende Ent-
wicklungen vorwegnimmt und von einem Zukunftsszenario ausgehend zurlickschaut, welche
MaRnahmen im OPNV zur Zielerreichung erforderlich sind. Im Ergebnis ist festzustellen,
dass mit der Verabschiedung der Klimaschutzgesetzgebung in NRW zwangslaufig erhebli-
che Implikationen fir den OPNV verbunden sind. Das ambitionierte Ziel wird nur erreichbar
sein, wenn es gelingt, malgebliche Verkehrsleistungen, die bisher durch mit Verbrennungs-
motoren angetriebenen Individualverkehr erbracht wurden, durch einen mit alternativen An-
trieben und Okostrom betriebenen OPNV zu tibernehmen.

Abschatzungen in Szenarien haben ergeben, dass der OPNV firr die Erreichung der Klima-
ziele vor allem in den Ballungsraumen deutlich ausgebaut werden muss. Die Verkehrsleis-
tungen (beforderte Personen) sind im Schnitt um mindestens 50 bis 100 Prozent bis 2050 zu
erhohen, der Anteil des OPNV an allen Wegen muss sich im Vergleich zu heute mehr als
verdoppeln, und die Stralen, Geh- und Radwege muissen zugunsten einer multimodalen
Nahmobilitdt ausgebaut bzw. umgestaltet werden. Die erforderliche Steigerung der OPNV-
Verkehrsleistung bedeutet in Teilen auch einen Neu- und Ausbau der gegenwaértig vorhan-
denen Verkehrsinfrastrukturen. Dies verlangt schon heute politische Weichenstellungen —
denn neue Infrastrukturanlagen (Beispiele Verlangerung der Linie 1, Ausbau der Infrastruktur
fur die Linie S11) bendtigen oft einen zeitlichen Vorlauf von bis zu 30 Jahren von der Pla-
nung bis zur Inbetriebnahme. Andererseits bedeutet das im Umkehrschluss auch, dass an-
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dere, weniger effiziente und umweltfreundliche Verkehrstrager als der OPNV zukuinftig eben
allenfalls noch in besonderen Féllen mit Steuermitteln attraktiviert werden dirfen.

Durch einen Ausbau der OPNV-Infrastruktur lassen sich Klimakosten fiir die Gesellschaft an
anderer Stelle vermeiden. In der langfristigen Perspektive und unter Beachtung oben ge-
nannter Ziele ist es ginstiger, in den OPNV zu investieren, als auf die flachendeckende An-
schaffung von elektrisch betriebenen Kfz zu setzen.

Aus dieser Vision leitet die Zukunftskommission fiir den OPNV Handlungsziele ab, die sich
aus den genannten ,externen“ Nachhaltigkeitszielen und der Forderung, dass die Stellung
des OPNV im System des Gesamtverkehrs zu stérken ist, ergeben. Die Beriicksichtigung
von Rahmenbedingungen wie beispielsweise der demographische Wandel in Verbindung mit
der Raumentwicklung sowie absehbar wieder steigende Treibstoffpreise bei tendenziell sin-
kenden verfligbaren Einkommen der Haushalte und der 6ffentlichen Hand verstarken die
Bedeutung des OPNV. Die Kommission sieht daher als ein wichtiges Ziel, den OPNV als
Kernelement des Mobilitdtsangebotes durch multi- und intermodale Vernetzung mit anderen
Verkehrstradgern und Verkehrsmitteln (u.a. mit MIV, Rad- und Ful3verkehr, Car-Sharing) zu
etablieren. Die Ziele im Einzelnen:

o Sicherung der Mobilitét, die fur alle Birger die Teilhabe am gesellschaftlichen Leben ge-
wéhrleistet, insbesondere durch OPNV (auch im landlichen Raum)

¢ Starkung des OPNV als wesentliches Element des Gesamtverkehrs

e Einbindung und gegenseitige Unterstitzung von Fahrradverkehr, FuRgangerverkehr und
offentlichem Verkehr (sowie aller Formen gemeinsamer Pkw-Nutzung)

¢ Ausbau kombinierter Angebote an der Schnittstelle MIV/OPNV

e finanzielle Starkung des OPNV insgesamt, ggf. auch zu Lasten des MIV.

Die Kommission fasst ihre Empfehlungen im Uberblick wie folgt zusammen:

Zur Erfullung der politisch beschlossenen Ziele — Sicherstellung von Mobilitat, Umweltentlas-
tung und Bezahlbarkeit des OPNV — muss sich das Verkehrssystem in Richtung einer Star-
kung und deutlichen quantitativen Erweiterung von OPNV und Nahmobilitat entwickeln.
Letztlich bedeutet das auch eine spiirbare Verlagerung von Verkehr zum OPNV. Die Landes-
regierung soll die merkliche Erhéhung der OPNV-Verkehrsleistung (Nachfrage) um 50 bis
100 Prozent gegenuber heute und eine selbstverstandliche Multi- und Intermodialitat im Per-
sonenverkehr als wesentliche Eckpunkte aufgreifen. Dem OPNV, aber auch dem FuR-
ganger- und Fahrradverkehr ist Prioritat in der Verkehrspolitik einzuraumen im Hinblick auf
Planung, Umsetzung und Finanzierung. Parallelférderung von OPNV und MIV muss zuguns-
ten des OPNV abgebaut werden. Fiir den OPNV miissen, abgeleitet aus der Vision der
Kommission, konkrete quantitative und qualitative Ziele im Rahmen einer Verkehrswende
gesetzt werden. Da genauere Daten zu dem in der Vision beschriebenen Szenario insbe-
sondere hinsichtlich des Umfangs der kunftig erforderlichen Betriebsleistungen (Angebot)
nicht vorliegen, regt die Kommission vordringlich weitere Untersuchungen hierzu an.”
(OPNV-Zukunftskommission NRW 2013)
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AbschlieBend ist anzumerken, dass sehr deutlich wird, dass im Bereich des OPNV erhebli-
che Veranderungen notwendig sind, um eine ausreichend leistungsfahige, zukunftsorientier-
te Mobilitat, die zudem vernetzt sein soll, umzusetzen. Die Mobilitat stitzt sich auf drei Sau-
len: MIV, OV und NMIV. Die Zukunftskommission NRW geht im Bereich OV von einer deutli-
chen Erweiterung aus. Allerdings gibt es auch Stimmen auf3erhalb der Kommission NRW,
die anmerken, dass dauerhaft im besonderen Maf3 der NMIV bestehend aus Fuf3- und Rad-
verkehr unter Bericksichtigung der E-Bikes und Pedelecs quantitativ deutlich zulegen wird
und der Anteil des MIV und OV stagnieren oder sogar abnehmen wird. Auch muss die Frage
gestellt werden, mit welcher Infrastruktur flr unsere Stadte eine bessere Mobilitdt erreicht
werden kann, die stadtvertraglich, zukunftsorientiert, gesund und umweltbewusst ist. Eine
spannende Frage, die heute allerdings nicht abschlieRend beantwortet werden kann.

Barrierefreiheit im OPNV

Barrierefreineit im OPNV ist eine Voraussetzung fir ein selbstbestimmtes Leben fir Men-
schen mit Behinderungen. Dabei profitieren nicht nur Menschen mit Behinderungen, sondern
alle, die in ihrer Mobilitét eingeschréankt sind. Dazu zahlen &altere Menschen, Eltern mit Kin-
derwagen oder in Begleitung von Kindern, Personen mit schwerem Gepéack u.a.

Die Berlcksichtigung der Belange beeintrachtigter Menschen ist gesetzlich festgeschrieben.
Die novellierte Vorschrift des 8§ 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG vom 7.8.2013 verlangt, dass die Nah-
verkehrsplanung die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch beeintrachtigten Men-
schen berlcksichtigt mit dem Ziel, fur die Nutzung des OPNV bis zum 1. Januar 2022 eine
vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Dazu kénnen Ausnahmen definiert werden.

Es bestehen folgende Handlungsfelder und Zustandigkeiten in Bezug auf die Herstellung von
Barrierefreiheit:

Handlungsfeld Zustandigkeit
Haltestellen:
Infrastruktur Die Zustandigkeit liegt beim jeweiligen Baulasttrager:
(Bahnhofe/Haltepunkte Schiene: Nahverkehr Rheinland)
- Verkehrsunternehmen
Fahrzeuge - Aufgabentrager (Anforderungen)
- Zweckverband VRS (Férderung)
- Verkehrsunternehmen
Information und - Verkehrsverbund
Kommunikation - Aufgabentrager
- Baulasttrager bei Haltestellen
Betrieb und - Verkehrsunternehmen

Unterhaltung - Aufgabentrager/Baulasttrager
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Handlungsfeld Infrastruktur
Die Zuganglichkeit zum o6ffentlichen Nahverkehr wird maf3geblich durch die Ausgestaltung
der Haltestellen und die Kompatibilitdt zu den eingesetzten Fahrzeugen gepragt. Entspre-
chende Regelwerke zum barrierefreien Ausbau von Verkehrsanlagen liegen vor und werden
kontinuierlich weiterentwickelt.

Wesentliche Planungsgrundlagen sind unter anderem:
¢ Hinweise fur barrierefreie Verkehrsanlagen — HBVA 2011,
e Empfehlungen fur Anlagen des OPNV - EAO 2012.

Zukunftig wird die geplante DIN-Norm 18040-3 ,Barrierefreies Bauen, Teil 3“ eine wichtige
Basis fUr die Ausgestaltung der Verkehrsanlagen im offentlichen Stral3enpersonenverkehr
(OSPV) darstellen. Bei Haltestellen, die in den letzten Jahren erneuert oder neu gebaut wur-
den, wurden in der Regel die Anforderungen fiir einen barrierefreien Zugang bereits weitest-
gehend berilcksichtigt. Bei allen Planungen im Bereich Infrastruktur soll schrittweise eine
mdoglichst weitreichende Barrierefreiheit gewahrleistet werden. Je nach Lage und Bedeutung
der jeweiligen Haltestelle sind mdglichst passend dazu die entsprechenden Ausstattungs-
merkmale zu realisieren. Als wichtigste sind zu nennen:

e Mdglichst niveaugleicher Einstieg Bordstein/Fahrzeug

e Witterungsgeschutzte Unterstellméglichkeit mit Sichtmdglichkeiten Fahrer-Fahrgast

e Schaffung von Sitzgelegenheiten

o Beleuchtung

e Abfallbehéltnis

Fir die Kategorisierung sind insbesondere von Bedeutung:

e Anzahl der Einsteiger (nicht die Anzahl der Aussteiger)

e Anzahl der Umsteiger

e Dauer der Aufenthaltszeit

Die Stadtverwaltung Bergisch Gladbach fihrt eine Liste ,Barrierefreier Ausbau von Halte-
stellen” die konsequent weitergefiihrt werden soll, damit der barrierefreie Ausbau von Halte-
stellen weiter gefordert und die besonderen Bediirfnisse von Menschen mit Behinderung im
Umfeld von Altenwohnanlagen, Krankenh&usern, Reha-Zentren beachtet werden.

Handlungsfeld Fahrzeuge

Die Anforderungen an die Fahrzeuge im Hinblick auf die Herstellung der Barrierefreiheit wer-

den durch gesetzliche Vorgaben (BOKraft) und Verbandeempfehlungen gepragt. Dazu geho-

ren in der Regel folgende Anforderungen zur Herstellung der Barrierefreiheit:

¢ Niederflurtechnik, Vorhandensein mindestens einer Einstiegshilfe (Rampe),

o ausreichende Multifunktionsflache fir Rollstuhinutzer (auch Nutzer von Rollatoren Perso-
nen mit Kinderwagen oder Gepéack etc.),

e kontrastreiche Gestaltung im Fahrzeuginnern (besonders Haltegriffe und -stangen,
Anforderungstasten, Podeste, Sitzflachen) und leichter Zugang zu Haltewunschtasten

o Dbarrierefreie akustische und visuelle Fahrgastinformation.
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Weitergehende Anforderungen kénnen durch das MobiK aufgrund fehlender Zustandigkeit
nicht formuliert werden.

Handlungsfeld Information und Kommunikation

Im Handlungsfeld ,Information und Kommunikation® sind insbesondere folgende Anforderun-

gen von Bedeutung:

e eine Beratung Uber barrierefreie Angebote in den Kundenzentren sowie telefonisch,

o die Aufbereitung digitaler Informationen in der Art, dass diese flur Blinde oder in ihrer
Sehfahigkeit beeintrachtigte Menschen zuganglich sind, z.B. Bedarfsknopf an Bushalte-
stellen mit der Ansage kiinftig ankommender Buslinien

e eine barrierefreie Information fir horbeeintrachtigte und gehorlose Menschen
z.B. durch Gebardensprachenibersetzung an visuellen Medien und

e eine leicht verstandliche Information fir Menschen mit Lernbehinderungen.

Handlungsfeld Betrieb und Unterhaltung

Eine wesentliche Anforderung im Hinblick auf die barrierefreie Zuganglichkeit im OSPV ist
auch an den Umgang des Service- und Fahrpersonals mit beeintrachtigten Menschen zu
stellen. RegelméRige Schulungen und ein regelméRiger Erfahrungsaustausch mit den Be-
hindertenverbanden sind daher wichtig. Dariiber hinaus ist die Wartung und Reinigung der
Verkehrsanlagen eine wichtige Voraussetzung fur die uneingeschrankte Nutzung der Ver-
kehrsanlagen und der Fahrzeuge.

Vorausschauende Planung

Vor dem Hintergrund angespannter Haushaltslagen kann die konkrete Umsetzung des vor-
gegebenen Ziels (Umsetzung bis 2022) infolge der Notwendigkeit zum Teil sehr komplexer
infrastruktureller MaRnahmen nur im Rahmen der finanziellen Mdglichkeiten und unter Ein-
satz offentlicher Foérdergelder erfolgen. Eine Mdglichkeit dazu bietet die Entwicklung eines
Haltestellenkatasters mit einer Prioritatenliste zur Umsetzung.

5.2.  Rahmenbedingungen zu Bestellung und Finanzierung

In Bezug auf den offentlichen Personennahverkehr muss festgehalten werden, dass dieser
nicht in direkter Aufgabenverantwortung der Stadt Bergisch Gladbach liegt. Fur den S-
Bahnverkehr der Linie S11 ist der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) zustandiger
Aufgabentrager, der die Verkehrsleistungen bestellt und finanziert. Fir den Ubrigen 6ffentli-
chen Nahverkehr ist der Rheinisch-Bergische Kreis der zustandige Aufgabentrager. Zusatzli-
che OPNV-Leistungen kénnen im Rahmen des Mobilititskonzeptes zwar angeregt werden,
jedoch ist deren Umsetzung nur mit Hilfe der jeweiligen Aufgabentrdger mdglich und muss
entsprechend finanziert werden.

Die Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs wird in den meisten Fallen Uber
Zuschiisse des Aufgabentragers sichergestellt. Kostendeckender OPNV ist die Ausnahme.
Aus diesem Grunde ist klar, dass die MalRnahmen des Mobilitatskonzeptes den OPNV be-
treffend einer zusatzlichen Finanzierung bedurfen, sofern sie mit Mehrleistungen gegentber
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dem heutigen Verkehrsangebot verbunden sind. Aus diesem Grunde ist zu empfehlen még-
lichst mit Malinahmen zu arbeiten, die keine oder nur eine &ul3erst geringe Kostenunterde-
ckung verursachen, damit eine Bestellung und Finanzierung durch die Aufgabentrager realis-
tisch ist. Sehr wohl aber kénnen Anregungen aus dem Mobilitdtskonzept den zustandigen
Stellen weitergeleitet werden, um kinftige OPNV-Bestellungen in die von der Stadt Bergisch
Gladbach gewiinschte Richtung zu leiten. Dazu kdnnen die Ergebnisse der Haushaltsbefra-
gung und die im Mobilitatskonzept formulierten Mal3nahmen einen erheblichen Beitrag leis-
ten.

5.3. Potential- und Mangelanalyse

Im Rahmen der Haushaltsbefragung wurde der Modal-Split erhoben, d.h., es wurde der An-
teil der einzelnen Verkehrsmittel an den taglichen Fahrten ermittelt. In Bergisch Gladbach
sind dies fir den Bereich des OPNV 13,2%. Der Vergleich mit dem NRW- weiten Durch-
schnitt zeigt deutlich auf, dass der OPNV in Bergisch Gladbach fiir eine tiberdurchschnittlich
hohe Zahl an Wegen genutzt wird. Der Grund dafir ist vorwiegend in der sehr guten Nutzung
der S-Bahnlinie 11 und der Stadtbahnlinie 1 zu finden, welche das relativ dicht besiedelte
Bergisch Gladbach mit dem Oberzentrum Koéln und dem regionalen und nationalen Schie-
nennetz verbinden. Auch der Ubrige 6ffentliche Personennahverkehr ist bedeutend, wird je-
doch naturgemalf weniger genutzt und ist in der Wahrnehmung der Kunden auch allgemein
geringer geschatzt als der Schienenverkehr. Dies ist jedoch keine fir Bergisch Gladbach
spezifische Beobachtung, sondern wird allgemein so gesehen.

Im Rahmen der Analyse des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist die Analyse der Schwé-
che sehr deutlich aus dem Beteiligungsverfahren abzulesen. So wird von den Nutzern insbe-
sondere das deutlich geringere Verkehrsangebot in der Nebenverkehrszeit (in den Abend-
stunden und am Wochenende) kritisiert. Des Weiteren ist in einigen Bereichen der grél3eren
Stadtteile, insbesondere in der Ortslage Refrath, die FeinerschlieBung der Wohngebiete
nach Ansicht der Nutzer nicht ausreichend. Im Ubrigen wird der OPNV gut bewertet; auch
der Busverkehr schneidet in der allgemeinen Bewertung durch die Fahrgaste zu den Nor-
malverkehrszeiten und auf den Hauptachsen gut bis sehr gut ab. Das geringere Angebot in
den kleineren Ortslagen, insbesondere im Osten von Bergisch Gladbach, wird ebenfalls als
Mangel angesehen, ist jedoch vor dem Hintergrund der dort zu realisierenden Fahrgastnach-
frage verstandlich und ohne den Einsatz erheblicher zuséatzlicher Finanzmittel kaum korri-
gierbar.

Um die immer wieder kritisierte verringerte Qualitéat des Angebotes in der Nebenverkehrszeit
zu beurteilen, wurden die Fahrplane der in Bergisch Gladbach verkehrenden Linien darauf-
hin Uberprift, welches Verkehrsangebot bei ihnen in der Nebenverkehrszeit zugrunde liegt.
Die folgende Tabelle zeigt fur alle Linien in Bergisch Gladbach Defizite in der Nebenver-
kehrszeit auf. Ein Kreuz bedeutet, dass zur entsprechenden Zeit auf dieser Linie kein, oder
ein unzureichendes Verkehrsangebot vorliegt. Linien, die nahezu ausschlie3lich dem Schii-
lerverkehr dienen, sind von der Betrachtung ausgenommen.
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groRe Differenz
geringes oder zwischen Angebotin |Defizite zu einzelnen
fehlendes Angebot in [der SVZ und in der Verkehrszeiten (Sa,
Linie |~ |derSVZ - [NVZ ~ [So, abends) -
S11
Strab 1 X
212
222 X (abends)
227
335 X
400
417
SB 40 X (abends, sonntags)
420
421 X (sonntags)
423
426
427 (X)
430
431
432
433
434
435
436
437
438
439 X
447
450
451 X
452 X
453
454 X (abends)
455 X (abends)
456 X (abends)
457

XX [X | X [X

x

x

Abbildung 29: Defizite der Bedienungsquantitat in der Schwachverkehrszeit in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung)

Es ist festzustellen, dass in einigen Bereichen tatséchlich Schwachen bestehen und viele
Linien Gber kein oder ein deutlich geringer wertiges Verkehrsangebot in der Nebenverkehrs-
zeit verfigen. Zumindest auf den Hauptachsen ist aber erkennbar, dass, auch wenn einzelne
Linien nachts nicht verkehren, das Gesamtangebot immer noch einen Rahmen bildet, der
eine vernunftige Nutzung des OPNV bis in die spaten Abendstunden ermdglicht. Es ist zu
bertcksichtigen, dass die Erganzung von Verkehrsangeboten nicht nur allgemein einen ho-
hen finanziellen Aufwand und partiell auch einen Flachennachweis erfordert, sondern dass
insbesondere die Verbesserung der Verkehrsangebote in der Nebenverkehrszeit auf Grund
geringer Einnahmen besonders problematisch hinsichtlich der Wirtschaftlichkeit ist.
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5.4. ErschlieBungswirkung

Die nachfolgende Karte zeigt detailliert die ErschlieBungswirkung der Haltestellen im offentli-
chen Verkehr in Bergisch Gladbach auf. Um den ErschlieBungsradius darzustellen, wurde
um die Bushaltestellen ein Radius vom 300m Luftlinie geschlagen, was einem realen Ful3-
weg von ca. 360m entspricht. FUr die Stadtbahnhaltestellen der Linie 1 wurde ein Radius von
600m angesetzt und fur die S-Bahnlinie 11 ein Radius von 800m. Auffallig rot markiert sind
diejenigen Bereiche in Bergisch Gladbach, die innerhalb dieser Radien nicht erschlossen
sind. Durch die sehr gute Datenlage in Bergisch Gladbach ist es sogar mdglich, fur diese
Bereiche die Einwohnerzahl zu bestimmen. Somit liegt eine belastbare Planungsgrundlage
vor, aus der die Schwachen aus der OPNV-ErschlieBung abgelesen werden konnen. Fur alle
Bereiche, die auRerhalb des ErschlieBungsradius liegen und Uber eine bedeutende Zahl an
Einwohnern verfigen, sind MaRnahmen zur verbesserten Erschlieung zu prifen und im
Falle einer wirtschaftlichen Lésung moglichst durch den Aufgabentrédger umzusetzen, dem
zu diesem Zweck die Ergebnisse angetragen werden. Als OPNV-wiirdig gelten in der Regel
Siedlungsbereiche, die 250 und mehr Einwohner haben, was daher auch im Mobilitdtskon-
zept als Mal3stab fur die Aktivierung von Einzelprifungen verwendet wird.
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Abbildung 30: ErschlieRungswirkung Offentlicher Verkehr
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)
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Die Analyse der ErschlieRungswirkung der Haltestellen des OPNV in Bergisch Gladbach

zeigte Méngel in insgesamt 6 Bereichen auf, die in der nachfolgenden Aufzahlung enthalten

sind.

1) Schildgen: Bereich Nittumer Weg/Plutzweg und Umgebung (Linien 222,434)

2) Schildgen: Bereich Hoppersheide (Linien 222, 227, 434)

3) Refrath: Nordlicher Rand der geschlossenen Bebauung von der Stadtgrenze im Westen
bis Hohe Heitberg im Westen (Linien 450, 451)

4) Refrath: Mittlerer Bereich zwischen Dolmanstraf3e und Beningsfeld (Linien 450, 451, 452)

5) Refrath/Kaule: Bereich zwischen Frankenforster Strafl3e und BAB 4 (Linien 450, 452, 455,
(SB 40))

6) Bensberg: Bereich ndrdlich des Zentrums

In Bezug auf die mit dem 6ffentlichen Verkehr nicht hinreichend erschlossenen Bereiche der
Wohngebiete ist festzuhalten, dass es mehrere Mdglichkeiten gibt, hier zu einer verbesser-
ten ErschlieBung zu gelangen. Eine Verlegung von Standard-Stadt- und Regionallinien be-
deutet in jedem Falle, dass die Befahrbarkeit und die OPNV-Wirdigkeit der neu zu fahren-
den StraReninfrastruktur ausgiebig getestet werden mussen, damit sich hier Busse nicht
Jfestfahren® oder sich die Fahrzeiten in der Weise verlangern, dass die Umlaufpléane nicht
mehr funktionieren, einen wirtschaftlichen OPNV erheblich erschweren und vor allem die
Kunden verargern. Des Weiteren gibt es die Mdglichkeit, die Busse in relativ zentralen Lagen
der einzelnen Ortsteile enden zu lassen oder sie nicht allzu tief in die Wohngebiete hinein
fahren zu lassen und diese Wohngebiete durch Quartiersbusse und/oder Kleinbusse még-
licherweise auch im Bedarfsverkehr zu bedienen. Hierzu gibt es fiir die Bereiche Bensberg
und Refrath Gutachten, die diese Fragestellung prifen und entsprechende Maflinahmen vor-
sehen. Bei dieser an und fur sich guten Lésung ist festzuhalten, dass auf jeden Fall fir die
Fahrgaste ein zusatzlicher Umstieg erforderlich wird, um in die jeweiligen eigenen Zentren
oder die Zentren der Nachbarortsteile zu gelangen. Der durch das Umsteigen entstehende
Zeit- und Komfortverlust sowie die daraus entstehenden Kosten mussen bei einer Detailpri-
fung den zusatzlichen ErschlielBungswirkungen gegeniibergestellt werden, um zu bewerten,
inwieweit sich die feingliedrige Erschlieung sowohl wirtschaftlich als auch fur die Fahrgaste
rentiert. In Einzelfallen, insbesondere in den im Folgenden im Detail erlauterten Bereichen in
Bensberg und Refrath, kann eine Verlegung des Linienverlaufes nach vorheriger Detailpri-
fung méglich und sinnvoll sein.

5.5. MalRnahmen

Im Bereich des 6ffentlichen Nahverkehrs sind grundsatzlich 2 Arten von MalRnahmen zu un-
terscheiden. Eine Reihe von MalRhahmen besitzt eine besondere Wichtigkeit und hohe Rele-
vanz fur die Veranderung des Modal-Splits in der Stadt Bergisch Gladbach, ist jedoch durch
die Stadt Bergisch Gladbach nicht unmittelbar zu beeinflussen. Dies ist aufgrund der Zustan-
digkeiten fur das jeweilige Verkehrssystem der Fall, so ist beispielsweise fiir die S-Bahn be-
treffende MaRnahmen der Nahverkehr Rheinland (NVR) zustandiger Aufgabentrager und
Finanzier, fir den Busverkehr und die Stadtbahnlinie 1 ist der Rheinisch-Bergische Kreis
zustandiger Aufgabentrager. Die Stadt Bergisch Gladbach kénnte ggf. eigene und zusatzli-
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che Leistungen im Bus-OPNV erganzen. Hierbei ist jedoch zu beriicksichtigen, dass eine
dauerhafte Finanzierung zusatzlicher Verkehrsleistungen sehr erhebliche Auswirkungen auf
den Haushalt hatte. Insofern gibt es einen weiteren Fokus auf MaRnahmen, die direkt durch
die Stadt Bergisch Gladbach initiiert werden kénnen. Dies sind insbesondere MalRBhahmen,
die sich mit der Zugangsstelleninfrastruktur auseinandersetzen, beispielsweise MaRnahmen,
die P+R Platze, Fahrradabstellanlagen und Mobilstationen betreffen. Des Weiteren wird die
ErschlieBung einzelner Ortsteile in Bergisch Gladbach analysiert und mdgliche Konzepte zur
verbesserten OrtsteilerschlieBung vorgestellt. AnschlieBend sind in einer Tabelle alle 15
MalRnahmen dargestellt.

5.5.1 Malnahmen im Bereich Schienenverkehr

Besonders geeignete MaRnahmen, um die Nutzung des OPNV in Bergisch Gladbach zu
verbessern, sind die MaRnahmen, die den Schienenverkehr betreffen. Hier ist insbesondere
die Verlangerung der Stralienbahnlinie 1 zu nennen, als strategische, langfristige MaRhahme
im Rahmen des Mobilititskonzeptes. Die Verlangerung der Linie 1 ist in drei Bauabschnitte
eingeteilt, die in Kapitel 5.5.3 im Rahmen der Potentialanalyse aufgezeigt werden. Neben
einer Analyse zur Ermittlung der potentiellen Fahrgaste aus der Bevolkerung und angesie-
delten Arbeitskraften in diesem Gebiet, wurde im Jahr 2014 eine erste Machbarkeitsstudie
zur Trassierung der Verlangerung der Linie 1 durchgefiihrt. Weitere Prufauftrage beispiels-
weise beziglich stddtebaulicher Machbarkeit, Finanzierung und weitere Planungsschritte
stehen noch aus. Bei den weiteren Uberlegungen zur Verlangerung der Linie 1 ist zu beach-
ten, dass mittelfristig geplant ist die Linie auf lAngere Zugeinheiten umzustellen, um auch
zuklnftig ausreichend Kapazitaten zur Bedienung der Nachfrage vorzuhalten. Da die Ver-
kehre nicht gebrochen werden sollen, missen bei der weiteren Konkretisierung der Mal3-
nahme Bahnsteiglangen von 80 m berlcksichtigt werden.

Neben der Weiterfiihrung der Stadtbahnlinie 1 ist auch ein dichterer Takt dieser Linie in der
Nebenverkehrszeit anzustreben, da hier das Angebot sehr deutlich gegeniliber dem Tages-
geschehen reduziert wird, wahrend das Verkehrsangebot bis in die benachbarten 6stlichen
Ortsteile von Koéln zur gleichen Zeit teilweise relativ umfangreich ausfallt und sich daher der
zusatzliche Leistungsaufwand in vertretbaren Grenzen bewegt. Im Kreisausschuss am
09.06.2016 wurde die Taktverdichtung der Linie 1 in den Abendstunden beschlossen und
schon im Juni 2016 umgesetzt.

Eine weitere MalBnahme im Schienenverkehr ist der Ausbau der S-Bahnlinie 11 beziglich
der Vertaktung. Dieser ist nur mdglich, wenn die Infrastruktur vollstandig zweigleisig ausge-
baut wird, was derzeit vom NVR auch angestrebt wird, jedoch voraussichtlich nicht vor 2022
realisierbar ist. In diesem Zusammenhang steht auch die Forderung, das neue Premiuman-
gebot im Regionalverkehr in NRW, den Rhein-Ruhr-Express (RRX), stets in Koln-Milheim
halten zu lassen, um die regionalen Verkehrsstrome Uber die S11 auch weiterhin optimal an
ganz NRW anzubinden. Eine weitere strategische Maflinahme, die die Stadt Bergisch Glad-
bach begrif3en wiirde, ware die Verlangerung der Linie 3 bzw. 18 von Thielenbruch in die
Stadtmitte. Als MaRnahme O13 ist die Anbindung der Endhaltestelle Thielenbruch mit dem
S-Bahnhof Bergisch Gladbach mit einem Schnellbus aufgefiihrt, da im Rahmen der Biirger-
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beteiligungen zum Mobilitdtskonzept viele Blrgerinnen und Birger eine bessere Verknlp-
fung gefordert haben. Der Ausbau der schienengebundenen Infrastruktur wirde die Attrakti-
vitat dieser Verbindung enorm erhéhen. Die MalRnahmen im Bereich Schienenverkehr besit-
zen strategischen Charakter und sind mindestens mit mittelfristigem Zeithorizont zu sehen,
sollten aber von der Stadt Bergisch Gladbach stets unterstitzt und in Erinnerung gebracht
werden, um die sehr guten Beitrdge der Schienenverkehrslinien zur umweltfreundlichen und
nachhaltigen Mobilitat weiter zu férdern.

5.5.2 MaBnahmen zur Verknipfung des OPNV mit anderen Verkehrssystemen

Des Weiteren ist eine Beschleunigung des o6ffentlichen Nahverkehrs unerlasslich. Hierzu gibt
es in Bergisch Gladbach zahlreiche Lichtsignalanlagen, die teilweise in Kombination mit
Busspuren fur eine Bevorrechtigung des OPNV vorgesehen sind. Nach den Beobachtungen
werden aber zahlreiche dieser technischen Moéglichkeiten nicht genutzt, so dass hier drin-
gend uberpruft werden sollte, welche Fortschritte in Bezug auf die OPNV-Bevorrechtigung
gemacht werden kénnen. Derzeit bereitet die Verwaltung eine Liste aller Lichtsignalanlagen
vor, bei denen eine Bevorrechtigung des OPNV mdglich ware, um diese Liste an die zustan-
digen Verkehrsunternehmen weiterzuleiten. Im nachsten Schritt ware es sinnvoll, gemein-
sam mit den Verkehrsunternehmen abzugleichen, auf welchen Buslinien eine Bevorrechti-
gung sinnvoll und moglich ware und ob bauliche Anderungen an den Lichtsignalanalgen
sinnvoll und ndétig sind. Auf Grund der Belastungslage der Hauptverkehrsstral3en wirde die
entsprechende Bevorrechtigung an den Lichtsignalanlagen den Bus-OPNV beschleunigen
und insbesondere erheblich zuverlassiger gestalten, was die Reisezeiten und insbesondere
die Anschlussverkniipfungen angeht. Die Beschleunigung des 6ffentlichen Nahverkehrs soll-
te auch in den Umlandgemeinden geprift werden, die durch direkte Buslinienverbindungen
miteinander und mit Bergisch Gladbach verbunden sind, damit die Beschleunigungseffekte
nicht an der Stadtgrenze enden.

Um eine SchlieBung der festgestellten Erschliel3ungsliicken zu erreichen sind Umstrukturie-

rungen im Linienverkehr oder Zusatzangebote zu prufen. Mit der Studie ,Mobilitatssicherung

und Sichere Mobilitat alterer und mobilitatseingeschrankter Menschen — MoSim* wurden

durch die RVK MalRnahmen in den Bereichen Kommunikation, Infrastruktur und Verkehrsan-

gebot erarbeitet. Die hier herausgearbeiteten Ansatze zur Erganzung des Verkehrsangebo-

tes in zwei Ortsteilen wirden eine Losung fir drei der sechs festgestellten Bereiche beinhal-

ten. Dies sind die Bereiche:

o Refrath: Nordlicher Rand der geschlossenen Bebauung von der Stadtgrenze im Westen
bis Hohe Heitberg im Westen

¢ Refrath: Mittlerer Bereich zwischen Dolmanstral3e und Beningsfeld

e Bensberg: Bereich nordlich des Zentrums

e Bensberg: sudlicher Bereich, Kaule
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Abbildung 31: Linienverlauf der Linien in Refrath und Bensberg (Quelle: RVK 2012)

Vorgeschlagen wird die Ergéanzung des Verkehrsangebotes durch kurze Ortsteillinien mit
hoher Haltestellendichte und guter Verknipfung mit dem Ubrigen Verkehrsangebot. Zu be-
achten ist der Nachteil des Umstiegs fur viele Fahrtbeziehungen. In Refrath wiirde insbeson-
dere die rote Linie 1 mit den beiden neuen ndérdlichen Haltestellen eine grof3e Licke schlie-
3en, wie der Abbildung zu entnehmen ist. In Bensberg wére die Licke im Bereich ndrdlich
der FuRgangerzone geschlossen. Auch die Fulgangerzone selbst ist gut eingebunden und
erlaubt die Zuriicklegung von steilen Wegen mit dem Bus statt zu Ful3. Die Umsetzung die-
ser MaBnahmen ist als sinnvoll anzusehen und zu férdern. Neben der Verbesserung der
Mobilitat, vor allem fir Senioren, ist durch die Struktur der Ortsteillinien auch eine Starkung
des innerértlichen Einzelhandels gegeben. Eventuell ware es auch mdglich, den Linienweg
der bestehenden Verbindung zwischen Gladbach Stadtmitte und Bensberg (Linie 400) zu
verandern und in diesem Zuge den 30-Minuten-Takt im gesamten Tagesverlauf auszudeh-
nen. Das Konzept wurde in etwas veranderter Form am 09.06.2016 im Kreisausschuss be-
schlossen. Der sogenannte ,Stadthipfer Bensberg“ (Linie 457) wird auf dem Stadtfest Bens-
berg am 24. und 25.09. vorgestellt und den Betrieb am 26.09. aufnehmen. Der Linienweg
fuhrt vom Busbahnhof Bensberg tber die Overather StraRe, Reginharstrafie in die stdlichen
Wohngebiete, Uber die StralRe Kaule in einer ersten Schleife. In einer zweiten Schleife fahrt
die Linie 457 Uber die nordlichen Wohngebiete am Milchborntalweg, Uber die Graf-Adolf-
Stral3e in die Fuligdngerzone Bensberg. Fir die Gbrigen Bereiche sind nach dem Mobilitats-
konzept ahnliche Mal3nahmen zu prifen oder Bedarfssysteme vorzusehen.

Im Rahmen der Beteiligungen von Birgerinnen und Burgern, stadtischen Mitarbeitern und
der Politik ist oftmals eine verbesserte Busanbindung an die Stadtbahnlinie 18 vom S-
Bahnhof Bergisch Gladbach gefordert worden. Durch den verénderten Linienverlauf der Li-
nien 435 bzw. 436 ist die direkte und schnelle Verbindung an die Endhaltestelle nicht mehr
gegeben. Fir eine verbesserte Anbindung vom S-Bahnhof Bergisch Gladbach bis Thielen-
bruch ware eine Schnellbuslinie eine attraktive Verknupfung. Zwei weitere Vorschlage fur
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Schnellbuslinien, die in den Burgerbeteiligungen diskutiert wurden, sind zum einen die An-
bindung eines Schnellbusses von Kirten nach Bensberg als Vorlaufbetrieb zur potentiellen
Verlangerung der Linie 1 und zweitens die Anbindung von Kirten mit einem Schnellbus zum
S-Bahnhof Bergisch Gladbach. Bei beiden Vorschldgen muss beachtet werden, dass
dadurch Parallelverkehre entstehen, die fir den Aufgabentrager wirtschaftlich tragbar sein
mussen. AuRerdem muss bei diesen Verbindungen gewdhrleistet sein, dass eine Bevorrech-
tigung des OPNV an Lichtsignalanlagen erfolgt, damit ein effektiver Zeitvorteil entsteht und
die zusatzliche Umsteigezeit auf den schienengebundenen Verkehr gerechtfertigt wird. Eine
Prifung dieser beiden Schnellbusverbindungen im kreisweiten Mobilitdtskonzept wirde die
Stadt Bergisch Gladbach sehr begrifRen. Da hier jedoch die Zustandigkeit nicht bei der
Stadt, sondern beim Rheinisch Bergischen Kreis in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunter-
nehmen liegt, werden die Vorschldge an die zustandigen Stellen weitergeleitet.

Ein besonders wichtiger Punkt im OPNV-Bereich ist die Einrichtung von Mobilstationen. Mo-
bilstationen sind Verknipfungspunkte zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln. Beispiels-
weise werden an S-Bahn Haltestellen gleichzeitig Park+Ride Anlagen angeboten, Fahr-
radabstellanlagen mit moglicherweise sogar einem Fahrradverleihsystem und Car-Sharing
Angebote installiert, spricht man von einer Mobilstation. Mobilstationen sind geeignet die
Nutzung des OPNV insgesamt erheblich zu erhéhen, da innerhalb von Wegeketten im OPNV
bereits ein weiterer Umstieg oder etwas langere Wartezeiten ausreichen, um die gesamte
Wegekette fir den OPNV unbrauchbar zu machen. Des Weiteren kénnen die Bereiche, in
denen heute eine schlechtere ErschlieRungswirkung des OPNV vorliegt, Die Einrichtung von
Mobilstationen kann des Weiteren, die Bereiche, in denen heute eine schlechtere Erschlie-
Rungswirkung des OPNV vorliegt, aufwerten, so dass die schlechtere ErschlieRung durch
die Buslinien durch die Kombination mit anderen Verkehrssystemen kompensiert werden
kann. Die Uberlegungen zu Mobilstationen in Bergisch Gladbach beruhen auf dem ,Hand-
buch Mobilstationen“ des Zukunftsnetz NRW (2015). Grundlegend gibt es vier Kategorien
von Mobilstationen, die unterschiedliche Ausstattungskriterien aufweisen. In den beiden fol-
genden Tabellen sind die vier Kategorien mit den jeweiligen Ausstattungskriterien beschrie-
ben und auf Bergisch Gladbach bezogen mdgliche Standorte fir ,Mobilstationen* aufgelistet.
AuBerdem ist anhand der folgenden Karte die Verortung der méglichen Standorte aufge-
zeigt.
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Kategorien mit Ausstattungkriterien fiir Mobilstationen
Kategorie 1 2 3 4
regionaler oder
Uberregionaler innerstadtischer
Beschreibung [Verknipfungspunkt Verknupfungspunkt lokaler Verkntpfungspunkt lokaler Anknipfungspunkt
uberregionales OPNV-Angebot |iberregionales OPNV-Angebot
(SPNV, Stadtbahn, Strab, (SPNV, Stadtbahn, Strab, regionales oder stadtisches
Schnellbus) und regionales Schnellbus) oder regionales OPNV-Angebot mit regionales oder stadtisches
oder stadtisches OPNV- oder stadtisches OPNV- Verknipfung von mindestens |OPNV-Angebot, eine Linie
Ausstattung [Angebot (Bus) Angebot (Bus) zwei Linien (Bus) (SPNV / Bus)

Kfz-Abstellanlage

Kfz-Abstellanlage

Kfz-Abstellanlage

Kfz-Abstellanlage

Taxi-Standort

Carsharing-Angebot

Fahrrad-Verleihstation

Fahrradabstellanlage

Carsharing-Angebot

Fahrrad-Verleihstation

Fahrradabstellanlage

Einheitliches Design

Fahrrad-Verleihstation Fahrradabstellanlage Einheitliches Design Witterungsschutz
Notruf- /
Fahrradabstellanlage Einheitliches Design Witterungsschutz Informationssprechstelle
Einheitliches Design Witterungsschutz Sitzgelegenheiten
Notruf- /

Aufenthaltsraum

Sitzgelegenheiten

Informationssprechstelle

Sitzgelegenheiten Kiosk
Backerei W-LAN-Punkt
Notruf- /
W-LAN-Punkt Informationssprechstelle

Servicepunkt

Ladestationen fur E-Pkw

Ladestationen fur E-Fahrrader |optional:
Offentliche WC-Anlage Ladestationen fiir E-Fahrridder |optional:
Photovoltaikanlage Offentliche WC-Anlage Ladestationen fiir E-Fahrrdader

Abbildung 32: Ausstattungskriterien Mobilstationen
(Quelle: eigene Darstellung nach Zukunftsnetz NRW 2015)

Haltestelleneinsortierung in die 4 Kategorien

Kategorie 1 2 3 4
regionaler oder
Uberregionaler innerstadtischer lokaler
Beschreibung |Verknupfungspunkt Verknupfungspunkt lokaler Verknupfungspunkt |Anknipfungspunkt
Haltestellen |Bergisch Gladbach S-Bahn |Refrath Stadtbahn Schildgen Kirche Am Bockenberg
Bergisch Gladbach Markt  [Hand Kirche Siefen
Bensberg Busbahnhof Paffrath Kirche Neuenweg
Duckterath S-Bahn Kélner StraRe Im Hoppenkamp
Alte Post Brahmsstralle
Herkenrath Ball Seelsheide
Unterboschbach Torringen
Lustheide Bernard-Eyberg-Str.
Frankenforst Steinbreche

Kippekausen

Ernst-Reuter-Str.

Hebborn Kirche

Kaule

Moitzfeld Kirche

Obereschbach

Finanzamt

Lerbacher Weg

Bergisch Gladbach Kreishaus

Herrenstrunden Schiff

Asselborner Weg

Am Rothfeld

Reuterstralle

Grube

Breite

rote Schrift = Zuordnung basiert auf
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Neben der SchlieBung der Licken durch
MaRnahmen im OPNV empfiehlt sich eine
Verbesserung der ErschlieBungswirkung
durch die Ausstattung mit Mobilpunkten.
Abbildung 33: Mégliche Mobilstationen Bergisch Gladbach

(Quelle: eigene Darstellung nach Zukunftsnetz NRW 2015)
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Mogliche Standorte fiir "Mobilstationen" in B ergisch Gladbach
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Abbildung 34: Mdgliche Standorte fiir Mobilstationen in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)

Die folgende Darstellung zeigt das Konzept des Park+Ride Systems auf, welches auch als
eine wichtige Malinahme aus dem Mobilitatskonzept entstanden ist. Es wird dabei das Ziel
verfolgt, die Park+Ride Anlagen nicht in der zentralen Lage der grof3eren Ortsteile oder gar
den Stadtzentren zu installieren, sondern in den Aul3enbereichen der Stadt Bergisch Glad-
bach. Damit wird das Ziel verfolgt, sich Pkw-Verkehr nicht zusatzlich in die empfindlichsten
und hochst belasteten Bereiche der Innenstadte zu holen, sondern bereits friihzeitig auf dem
Stadtgebiet abzufangen. Die P+R- Anlagen sind in die Mobilstationen zu integrieren, sind
hier jedoch ausdrticklich mit einer zusatzlichen Karte aufgefiihrt, um das System zu verdeut-
lichen und den Bedarf zu dokumentieren. Wie die Darstellungen zeigen, sind damit am S-
Bahnhof Bergisch Gladbach sowie in den zentralen Ortslagen von Bensberg und Refrath
keine (zusétzlichen) P+R- Stellplatze zu installieren, dagegen in den nicht verdichteten Orts-
lagen, z. B. Duckterath S-Bahn, Lustheide, in gréRtmdglicher Zahl vorzusehen. Des Weiteren
sollen auch kleinere P+R- Anlagen in solchen Bereichen am Rande des Stadtgebietes instal-
liert werden, wo entsprechende Anreize zum Umstieg auf das Auto gegeben sind, indem a)
eine sichere Abstellmdglichkeit vorhanden ist und b) durch das Uberschreiten der Stadtgren-
ze eine in der Regel glnstigere Tarifstufe erreicht wird. An diesen Stellen ist der Bedarf
grundsétzlich zuné&chst vorsichtig zu kalkulieren, die entsprechenden Zahlen sind den Kar-
tendarstellungen zu entnehmen. Hierbei ist es wichtig, dass das Angebot des offentlichen
Nahverkehrs an den P+R Anlagen attraktiv gestaltet sein muss, damit ein leichter Umstieg
vom Auto auf den 6ffentlichen Verkehr ermdglicht wird und die P+R Anlagen auch von der
Bevolkerung angenommen werden.
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Konzept P+R Anlagen

Planungs-Leitbild P+R

Der Zulaufverkehr zu den Umsteigepunkten wird nicht in die Ortslagen
gefiihrt, sondern friihzeitig am Rande des Stadtgebietes aufgefangen

Es werden keine weiteren P+R-Stellpldtze in den Zentren Stadtmitte,
Refrath, Bensherg ausgewiesen. Dadurch werden die hochbelasteten
Ortslagen nicht mit zusatzlichem Verkehr belastet, sondern erfahren im
Gegenteil eine Entlastung.

" Weitere Vorteile:
- Fur die Kunden ist die Nutzung des Zulauf-Busses z.B. zur S-Bahn kostenlos,
da im Ticket fir die Gesamtstrecke bereits enthalten.

- . In den AuRenbereichen sind die Platzverhaltnisse meist giinstiger um
Stellplatzflachen auszuweiten. Ebenso ist in der Regel eine Erweiterung
moglich, die bei sich einstellender Nachfrage fiir die Zukunft wertvoll sein
kann.

Die Stellplatze werden nicht ,fremdgenutzt”, bspw. von Besuchern der
Innenstadte/FuRgangerzonen.
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Abbildung 35: Leitbild P+R- Anlagen
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)
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Abbildung 36: Standorte P+R- Anlagen
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)
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Einem ahnlichen Zweck dienen auch weitere MafRnahmen, beispielsweise die Installation
von Fahrradboxen im Verlauf der S11 und der StrafRenbahnlinie 1, fir die eine Bedarfsermitt-
lung durchgefuhrt wurde und deren Verteilung aus diesem Grunde nicht gleichméaRig, son-
dern entsprechend des heute vorhandenen Bedarfs gesteuert werden kann (siehe Kapitel
3.7.3). Weitere MalRnahmen betreffen die Umgestaltung des Bahnhofs in Bergisch Gladbach
Stadtmitte und die Forderung der Bezuschussung von OPNV-Tickets durch den Einzelhan-
del in &hnlicher Weise, wie dies heute mit Parktickets bereits praktiziert wird.

Auf Grund der dargestellten Schwierigkeiten, die Liicken im OPNV-Angebot wirtschaftlich zu
fullen, bietet das Mobilitatskonzept durch die Vernetzungen und Querbezilge innerhalb des
Verkehrsgeschehens eine erganzende LOsung fir die schlechter erschlossenen Bereiche
des Stadtgebietes an. Die nicht gut erschlossenen Bereiche werden nicht nur zur Priifung
einer Verbesserung der OPNV-Bedienung vorgeschlagen, dort sollen Mobilstationen einge-
richtet werden. Dies orientiert sich neben anderen Kriterien an der Analyse der Erschlie-
RBungswirkung. Es bedeutet, dass in unmittelbarer Nahe zu den nicht erschlossenen Berei-
chen OPNV-Stationen zu Mobilstationen aufgewertet werden, so dass, auch wenn es nicht
moglich ist, einen Bus direkt in die Wohngebiete zu fuhren, der Zugriff auf den OPNV den-
noch verbessert wird. Weitere Gedanken gehen dahin, den OPNV beispielsweise durch Ab-
stellmoglichkeiten fir Pkw und Fahrréder sowie durch die Moglichkeit, Fahrrader auszulei-
hen, attraktiver zu machen und somit den Zugriff auf die Haltestellen zu verbessern. Damit
ist auch fur diejenigen Bereiche, in denen keine direkte OPNV-Losung moglich ist, eine Ver-
besserung der Mobilitat erreichbar.

5.5.3 Potential-Analyse fiir eine Verlangerung der Stadtbahnlinie 1

Fur eine Verlangerung der Stadtbahnlinie 1 tber den heutigen Endpunkt Bensberg hinaus
wird im Rahmen des Mobilitatskonzeptes Bergisch Gladbach eine Uberschlagige Potential-
Analyse durchgefiihrt. Dies dient zum einen dazu, eine realistische Einschatzung zur Priori-
sierung des Projektes im Rahmen des Mobilitéatskonzeptes zu erlangen, und zum anderen
kann mit dieser Potential-Analyse auch ein Hinweis fiir den verantwortlichen Aufgabentrager
und das dort tatige Verkehrsunternehmen gegeben werden, um die MalRnahme einer Ver-
langerung wirtschaftlich einschatzen zu kénnen bzw. um Varianten (Langenentwicklung der
Strecke) beurteilen zu kénnen.

Die Potential-Analyse lehnt sich in Teilen an die sogenannte standardisierte Bewertung an.
Deren Methodik wurde im Auftrag des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtent-
wicklung von Intraplan/VWI entwickelt (aktuell giltige Version: 2006). Die Vorgehensweise
stellt sich dabei wie folgt dar. Zunachst werden die grundsatzlichen Quellen und Ziele des
Verkehrs ermittelt. Nachfolgend werden einerseits die Einzugsbereiche der Quell-
Haltestellen, andererseits die Einzugsbereiche der Ziel-Haltestellen beziglich ihrer Gesamt-
Fahrgast-Potentiale recherchiert oder eingeschétzt. Dabei kann in Bezug auf die Quell-
Haltestellen ein hoher Genauigkeitsgrad erreicht werden. Hier werden innerhalb von mehre-
ren definierten Einzugsbereichen die genauen Einwohner-Potentiale (Quellen) ermittelt. Die
Ziele innerhalb dieser Einzugsbereiche (z.B. im Berufs-, Freizeit- und Einkaufsverkehr) konn-
ten im Rahmen der vorliegenden Untersuchung nicht detailliert erfasst werden. Ahnlich ist
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die Vorgehensweise bei den Ziel-Haltestellen auf3erhalb von Bergisch Gladbach. Hier wer-
den insbesondere zentral wichtige Bereiche (Bahnhof und Innenstadt KoIn sowie die Zentren
der Stadtteile von Kdln) als Ziele angenommen. Uber diese Ziele hinaus existieren weitere,
kleinteilige Verflechtungen, die jedoch dadurch, dass nur die starksten Verkehrsrelationen
abgebildet sind, spater pauschal aufgeschlagen werden kénnen. Durch diese Vorgehens-
weise entsteht eine Quell-Ziel-Tabelle bestehend aus den 9 potentiellen Haltestellen, die im
Rahmen einer Verlangerung der Linie 1 einerseits und den bereits vorhandenen Haltestellen
der Linie 1 (hier nur ausgewahlte Haltestellen) andererseits entstehen wirden.
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Abbildung 37: Potentialanalyse Verlangerung Linie 1
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)

Fur alle Von-nach-Beziehungen zwischen den Quell- und Zielhaltestellen wurden die Fahr-
zeiten ermittelt, und zwar fiir die Fahrt mit dem Kfz und die Fahrt mit dem OPNV im Be-
stand/Bus. Um das Potential der Verlangerung der Linie 1 zu ermitteln, wurden Fahrzeiten

fur eine realisierte Linie bis zum neuen Endpunkt Spitze angesetzt und damit Fahrzeiten fur
den Planfall ermittelt (Abbildung 38).

Auf diesen Relationen werden spater die Potentiale an taglichen Fahrten eingearbeitet. Die
entscheidende Groéf3e ist im nachsten Schritt die Verteilung dieses Gesamt-Potentials auf die
Verkehrsmittel Kfz, verlangerte Stadtbahn-Linie 1 und ubriger OPNV. Diese Verteilung (Mo-
dal-Split) errechnet sich in Anlehnung an die standardisierte Bewertung aus den Reisezeit-
Verhaltnissen, die zwischen dem motorisierten Verkehr einerseits und dem OPNV anderer-
seits bestehen. Durch das hier skizzierte Projekt &ndern sich die Reisezeiten im OPNV auf
allen Untersuchungsrelationen insofern, dass sich in der Regel eine Verbesserung der Rei-
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sezeiten im OPNV ergibt. Entsprechend der Veranderung des Reisezeitverhaltnisses veran-
dert sich der Anteil derjenigen Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer, die sich fur
die Fahrt mit dem OPNV entscheiden. Somit kommt es zu Effekten der Verlagerung vom Kfz
auf den OPNV, der nicht nur die StraRenbahn-Linie 1 selbst, sondern auch den Zulaufver-
kehr umfasst.

Fahrzeit Kfz Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld  |Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt [Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 7 3 2 11 14 20 18 26 24
Haltestelle 2, Technologiepark 0 6 6 9 11 17 15 23 21
Haltestelle 3, Moitzfeld 3 6 5 10 12 15 15 23 21
Haltestelle 4, Voislohe 4 7 8 12 14 20 18 25 23
Haltestelle 5, Obervolbach 5 8 9 13 15 21 19 26 25
Haltestelle 6, Herkenrath 6 9 9 13 15 21 19 26 25
Haltestelle 7, Braunsberg 7 10 10 14 16 22 20 28 26
Haltestelle 8, Obersteinbach 8 17 13 22 21 28 30 38 28
Haltestelle 9, Spitze 9 12 12 16 18 24 22 30 28
Fahrzeit OPNV, Bestand Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld  [Bensberg  |Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 6 7 6 23 24 37 41 51 51
Haltestelle 2, Technologiepark 0 10 9 26 31 40 48 54 62
Haltestelle 3, Moitzfeld 13 9 12 41! 46 55 61 69 57
Haltestelle 4, Voisléhe 16 12 11 35 40 49 55 63 51
Haltestelle 5, Obervolbach 20 16 16 45 50 59 55 73 51
Haltestelle 6, Herkenrath 19 15 15 48 51 59 48 59 44
Haltestelle 7, Braunsberg 21 17 28 56 64 73 60 71 56
Haltestelle 8, Obersteinbach 26 22 76 54 64 79 70 81 66
Haltestelle 9, Spitze 65 48 49 41 66 66 55 66 51
Fahrzeit OPNV, Planung Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld  |Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt [Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 2 4 2 10 13 22 26 31 42
Haltestelle 2, Technologiepark 0 2 4 12 15 24 28 33 44
Haltestelle 3, Moitzfeld 1 0 5 13 16 25 29 34 45
Haltestelle 4, Voisléhe 3 2 7 15 18 27 31 36 47
Haltestelle 5, Obervolbach 5 4 9 17 20 29 33 38 49
Haltestelle 6, Herkenrath 6 5 10 18 21 30, 34 39 50
Haltestelle 7, Braunsberg 8 7 12 20 23 32, 36 41 52
Haltestelle 8, Obersteinbach 9 8 13 21 24 33 37 42 53
Haltestelle 9, Spitze 11 10 15 23 26 35 39 44 55

Abbildung 38: Tabelle der Fahrzeiten im Untersuchungsraum

(Quelle: eigene Darstellung)
Die folgende Tabelle gibt zunéchst das Reisezeitverhaltnis ohne die Verlangerung der Stadt-
bahnlinie 1 wieder. Es wird das Reisezeitverhaltnis fir alle Untersuchungsrelationen fiir den
Bestand gebildet, das heiRt, die heutigen Kfz-Fahrzeiten werden mit den heutigen OPNV-
Fahrtzeiten (Bus) verglichen. Auf Grund einiger vorhandener Erhebungsdaten konnten hier
Eichungen vorgenommen werden, so dass das Ergebnis realistisch die aktuelle Situation
widerspiegelt.
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1,5
Reisezeitverhiltnis OV:IV Bestand Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 0,43 2,00 1,50 1,36 1,39 1,65 2,17 1,79 2,63
Haltestelle 2, Technologiepark 0,00! 0,50 1,00 2,00 2,05 2,12 2,80 2,15 3,14
Haltestelle 3, Moitzfeld 0,50 0,00 1,50 1,95 2,00 2,50 2,90] 2,22 3,21
Haltestelle 4, Voisléhe 1,13 0,43 1,31 1,88 1,93 2,03 2,58 2,16 3,07
Haltestelle 5, Obervolbach 1,50 0,75 1,50 1,96 2,00 2,07 2,61 2,19 2,94
Haltestelle 6, Herkenrath 1,50 0,83 1,67 2,08 2,10 2,14] 2,68 2,25 3,00
Haltestelle 7, Braunsberg 1,71 1,05 1,80 2,14 2,16 2,18 2,70 2,20 3,00
Haltestelle 8, Obersteinbach 1,69 0,71 1,50 1,43 1,71 1,77 1,85 1,66/ 2,84
Haltestelle 9, Spitze 1,83 1,25 1,88 2,16 2,17 2,19 2,66, 2,20 2,95

Abbildung 39: Tabelle Reisezeitverhaltnis OPNV Bestand zu Kfz-Bestand
(Quelle: eigene Darstellung)

AnschlieRend werden die Reisezeitverhaltnisse fur den Planfall der Verlangerung der Linie 1
gebildet. Sie sind wie zu erwarten besser als die Bestandswerte.
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Reisezeitverhiltnis OV:IV Planung Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 0,50 0,86 0,50 0,65 0,81 0,89 0,95 0,91 1,24
Haltestelle 2, Technologiepark 0,00 0,30 0,67 0,69 0,73 0,90 0,88 0,92 1,06
Haltestelle 3, Moitzfeld 0,12 0,00 0,63 0,48 0,52 0,68 0,71 0,74 1,18
Haltestelle 4, Voisléhe 0,28 0,25 0,95 0,64 0,68 0,83 0,85 0,86 1,38
Haltestelle 5, Obervolbach 0,38 0,38 0,84 0,57 0,60 0,74 0,90 0,78 1,44]
Haltestelle 6, Herkenrath 0,47 0,50 1,00 0,56 0,62 0,76 1,06, 0,99 1,70|
Haltestelle 7, Braunsberg 0,57 0,62 0,64 0,54 0,54 0,66 0,90 0,87 1,39
Haltestelle 8, Obersteinbach 0,52] 0,55/ 0,26 0,58 0,56/ 0,63 0,79 0,78 1,20
Haltestelle 9, Spitze 0,25 0,31 0,46 0,34| 0,59 0,80 1,06, 1,00 1,62

Abbildung 40: Tabelle Reisezeitverhaltnis OPNV Planung zu Kfz-Bestand
(Quelle: eigene Darstellung)

Aufbauend auf den Reisezeitverhéltnissen wird mit Hilfe des Verkehrsprognose-Modells
.Programmsystem  Verkehr (PSV)* des Unternehmens Helmert-Hilke/Helmert-
Verkehrsplanungen fiir jede einzelne Relation der Modal-Split- Anteil fir den OPNV im Be-
stand (Bus) und im Vergleich dazu im Planfall Verlangerung Linie 1 bestimmt. Die beiden
folgenden Tabellen geben den Modal-Split- Anteil des OPNV am Gesamtverkehr fur den
Bestand (Bus) und die Planung wieder.
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Modal-Split OV Bestand Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 30,00 5,02 11,18 13,10 13,10 8,12 4,20 6,92 3,00
Haltestelle 2, Technologiepark 0,00 30,00 22,00 5,02 5,02 4,26 0,96 4,26 0,96
Haltestelle 3, Moitzfeld 30,00 0,00 11,18 5,02 5,02, 3,00 0,96 4,26 0,96
Haltestelle 4, Voisl6he 21,16 30,00 15,36 5,90 5,90 4,26 0,96 4,26 0,96
Haltestelle 5, Obervolbach 11,18 26,00) 11,18 5,02 5,02, 4,26 0,96 4,26 0,96
Haltestelle 6, Herkenrath 11,18 26,00 8,12 5,02 5,02, 4,26 0,96 4,26 0,96
Haltestelle 7, Braunsberg 8,12 21,16 6,92 5,02 5,02 4,26 0,96 4,26 0,96
Haltestelle 8, Obersteinbach 8,12 26,00) 11,18 13,10 8,12 6,92 5,90 8,12 0,96
Haltestelle 9, Spitze 6,92 15,36 5,90 5,02 5,02, 4,26 0,96 4,26 0,96

Abbildung 41: Tabelle Anteil des OPNV am Modal-Split im Bestand
(Quelle: eigene Darstellung)
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Modal-Split OV Planung Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 30,00 22,00) 30,00 30,00 26,00) 22,00 22,00 22,00 18,02
Haltestelle 2, Technologiepark 0,00! 30,00 26,00 26,00 26,00 22,00 22,00 22,00 21,16
Haltestelle 3, Moitzfeld 40,00 0,00 26,00 30,00 30,00 26,00 26,00 26,00 18,02
Haltestelle 4, Voislohe 34,00 30,00 22,00 30,00 26,00 22,00 22,00 22,00 13,10
Haltestelle 5, Obervolbach 30,00 30,00 26,00 30,00 30,00 26,00 22,00 26,00 11,18
Haltestelle 6, Herkenrath 30,00 30,00 22,00 30,00 30,00 26,00 21,16 22,00 8,12
Haltestelle 7, Braunsberg 30,00 30,00 30,00 30,00 30,00 30,00 22,00 22,00 13,10,
Haltestelle 8, Obersteinbach 30,00 30,00 36,00 30,00 30,00 30,00 26,00 26,00 18,02
Haltestelle 9, Spitze 36,00 34,00 30,00 22,00 30,00 26,00 21,16 22,00 9,52

Abbildung 42: Tabelle Anteil des OPNV am Modal-Split im Planfall (Bus)
(Quelle: eigene Darstellung)
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Den einzelnen Relationen wird nun das Gesamtfahrten-Potential aller Fahrten zugeordnet.
Die wichtigsten Schritte dazu werden stichwortartig wiedergegeben.
¢ Ermittlung der Einwohnerzahlen in mehreren Radien um die heuen Haltestellen
o Ermittlung der Anzahl der werktaglichen Wege (laut aktueller Haushaltsbefragung 2,9
Wege je EW und Tag)
o Abzug vom Gesamt-Potential je nach Lage im Einzugsbereich
o Zugriff im 300 m Radius = 80%
o Zugriff im 800 m Radius = 40%
o Zugriff im Bereich des Umlands = 10%
¢ Bildung einer Gesamtsumme von Wegen an einem Normalwerktag (Montag bis Freitag)

Das Ergebnis ist aus der folgenden Tabelle zu ersehen.

Potenzial, gesamt Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld  |Bensberg |Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 37 37 367 294 367 551 551 918| 551
Haltestelle 2, Technologiepark 18 18 175 140 175 263 263 438 263
Haltestelle 3, Moitzfeld 30 30 301 241 301 452 452 753 452
Haltestelle 4, Voislohe 4 4 37 30 37 56 56 93 56
Haltestelle 5, Obervolbach 23 23 226 180 226 338 338 564 338
Haltestelle 6, Herkenrath 28 28 278 222, 278 417 417 694 417
Haltestelle 7, Braunsberg 10 10 103 82 103 154 154 257 154
Haltestelle 8, Obersteinbach 6 6 60 48! 60 90 90| 150 90
Haltestelle 9, Spitze 10 10 100 80 100 151 151 251 151
Summe 16.634

Abbildung 43: Tabelle Gesamtpotential Giber alle Verkehrstrager
(Quelle: eigene Darstellung)
In der folgenden Tabelle ist das Fahrten-Potential fur die Verlangerung der Stadtbahnlinie 1
und die neuen Haltestellen dargestellt, soweit es sich aus Verlagerungen vom Kfz-Verkehr
ergibt. Das bisherige Potential an OPNV-Fahrten wird als konstant angenommen. Umstei-
gende Fahrgaste vom heutigen Bus auf die Stadtbahnlinie werden durch neue Zubringerver-
kehre kompensiert.

Potenzial, Prognose-Planfall, Umsteiger Kfz Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld  |Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 11 8 110 88 96| 121 121 202 99
Haltestelle 2, Technologiepark 0 5 46 36 46 58 58 96 56
Haltestelle 3, Moitzfeld 12 0 78 72 90 117 117 196 81
Haltestelle 4, Voisléhe 1 1 8 9 10 12 12 20 7
Haltestelle 5, Obervolbach 7 7 59 54 68 88 74 147 38
Haltestelle 6, Herkenrath 8 8 61 67 83 108 88 153 34
Haltestelle 7, Braunsberg 3 3 31 25 31 46 34 56 20
Haltestelle 8, Obersteinbach 2 2 22 14 18 27 23 39 16
Haltestelle 9, Spitze 4 3 30 18 30 39 32 55 14
Summe 3.929

Abbildung 44: Tabelle Potential aus Umsteigern Kfz auf Linie 1
(Quelle: eigene Darstellung)
Des Weiteren entsteht durch die Angebotsverbesserung ein Anteil an induziertem Neuver-
kehr, der ebenfalls beziffert werden kann. Sein Umfang ist in der folgenden Tabelle wieder-
gegeben.
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Potenzial, Prognose-Planfall, Induzierter Verkehr Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld  |Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 7 5 66 53 57 73 73 121 60
Haltestelle 2, Technologiepark 0 3 27 22 27 35 35 58 33
Haltestelle 3, Moitzfeld 7 0 47, 43 54 70 70, 117, 49
Haltestelle 4, Voisléhe 1 1 5 5 6| 7 7 12 4
Haltestelle 5, Obervolbach 4 4 35 32 41 53 45 88 23
Haltestelle 6, Herkenrath 5 5 37 40! 50 65 53 92 20
Haltestelle 7, Braunsberg 2 2 18 15 18 28 20 34 12
Haltestelle 8, Obersteinbach 1 1 13 9 11 16, 14 23 10
Haltestelle 9, Spitze 2 2 18 11 18 23 19 33 9
Summe 2.357

Abbildung 45: Tabelle Potential aus induziertem Verkehr Linie 1
(Quelle: eigene Darstellung)

AbschlieRend ergibt sich durch die Addition der Umsteiger und des induzierten Verkehrs der
Gesamtverkehr.

Potenzial, Prognose-Planfall, Gesamtverkehr Ziel 1 Ziel 2 Ziel 3 Ziel 4 Ziel 5 Ziel 6 Ziel 7 Ziel 8 Ziel 9
Haltestellen der Linie 1 neu Technologiepark| Moitzfeld  |Bensberg Refrath Briick Kalk Deutz Neumarkt |Hbf
Haltestelle 1, Bockenberg 18 13 176 141 153 194 194 323 159
Haltestelle 2, Technologiepark 0 8 73 58 73 92 92 154, 89
Haltestelle 3, Moitzfeld 19 0 125 116 145 188 188 313 130
Haltestelle 4, Voisldhe 2 2 13 14 15 20 20| 33 12
Haltestelle 5, Obervolbach 11 11 94 87 108| 141 119 235 61
Haltestelle 6, Herkenrath 13 13 98 107 133 173 141 244 54
Haltestelle 7, Braunsberg 5 5 49 39 49 74 54 90 32
Haltestelle 8, Obersteinbach 3 3 35 23 29 43 37 62 26
Haltestelle 9, Spitze 6 5 48| 28 48| 63 51 88 23
Summe 6.286

Abbildung 46: Tabelle Gesamt-Potential Verlangerung der Linie 1 Bensberg — Spitze
(Quelle: eigene Darstellung)

Da dieses Potential jeweils fir jede einzelne Verkehrs-Relation vorliegt, wére Uber eine
Kenntnis von Durchschnitts-Einnahmen je Preisstufe auch eine Prognose der Einnahmen auf
Basis der hier ermittelten Daten mdglich.

Von den Kolner Verkehrs-Betrieben wurden Fahrgastzahlen der bestehenden Haltepunkte
aus Verkehrserhebungen zur Verfligung gestellt. Fir den Normalwerktag wurden diese Zah-
len um die Prognosewerte aus dieser Untersuchung erweitert, so dass ein Vergleich (Be-
standsstrecke — geplante Verlangerung) moglich wird. Die Werte sind je neue Haltestelle
deutlich geringer als die Werte fir die Bestandshaltestellen, ergeben addiert aber ein durch-
aus beachtliches Volumen. Der Grund hierfir liegt in der weniger dichten Besiedelung des
Untersuchungsgebietes bis Spitze. Die Werte von Spitze bis Herkenrath fallen moderat aus.
Ab Herkenrath ist ein héheres Potential zu verzeichnen. Von Bensberg bis Moitzfeld sind die
Werte dann nochmals deutlich grof3er. Bei Betrachtung des Kosten-Nutzen-Verhaltnisses ist
es daher zwingend notwendig, die Verlangerung der Linie 1 in 3 Bauabschnitte einzuteilen.

1. - Bauabschnitt: Bensberg bis Moitzfeld (km 0,0 — 2,8)
2. - Bauabschnitt: Moitzfeld bis Herkenrath (km 2,8 — 5,5)
3. - Bauabschnitt: Herkenrath bis Spitze (km 5,5 — 8,0)

Die hier dargestellte Prognose lieRe sich, falls gewiinscht, auch in erheblich detaillierterer
Form weiter ausbauen, sodass die Belastungsfahigkeit des Ergebnisses weiter gesteigert
werden kann. Fur die Einstufung des Vorhabens in die Prioritaten-Liste des Mobilitatskon-
zeptes ist die hier dargestellte Prognose jedoch mehr als ausreichend.
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Querschnitt Tageswert Montag bis Freitag
Bestand Neuer Abschnitt |Gesamtstrecke in GL

Spitze - Obersteinbach 0 364 364
Obersteinbach - Braunsberg 0 627 627
Braunsberg - Herkenrath 0 1.029 1.029
Herkenrath - Obervolbach 0 2.016 2.016
Obervolbach - Voisldhe 0 2.889 2.889
Voisldhe - Moitzfeld 0 3.021 3.021
Moitzfeld - Technologiepark 0 4.256 4.256
Technologiepark - Bockenberg 0 4.902 4.902
Bockenberg - Bensberg 0 6.286 6.286
Im Hoppenkamp -Bensberg 3.600 3.600 9.886
Kélner Str. - Im Hoppenkamp 4.700 4.700 10.986
Neuenweg - Kdlner Str. 5.600 5.600 11.886
Frankenforst - Neuenweg 6.200 6.200 12.486
Kippekausen - Frankenforst 7.400 7.400 13.686
Refrath - Kippekausen 8.100 8.100 14.386
Lustheide - Refrath 9.400 9.400 15.686
Kalker Friedhof - Merheim 19.800 19.800 26.086
Kalk Post - Kalk Kapelle 27.800 27.800 34.086
Deutzer Freiheit - Bf Deutz / Messe 33.800 33.800 40.086
Neumarkt - Heumarkt 31.000 31.000 37.286
Rudolfplatz - Neumarkt 31.100 31.100 37.386

Quelle: KVB +eigene Berechnungen
Abbildung 47: Tabelle Besetzung der Linie 1 nach Verlangerung um den Abschnitt Bensberg — Spitze
(Quelle: eigene Darstellung)
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Nr.

01

02

03

MalRnahme

Fahrradboxen (B)

Verstarkte Anbindung P+R
Anlagen in die Innenstadt mit
dem offentlichen Verkehr (im
Zuge der Prufung weiterer
P+R Anlagen siehe Mal3-
nahmen Pkw-Verkehr)

Weiterfuhrung der Straf3en-
bahnlinie 1 in Abendstunden

(B)

MaRnahmenfeld Offentlicher Verkehr

Beschreibung

Entlang der StraBenbahn- und S-Bahnlinien sowie an zentra-
len Einkaufsstandorten und touristischen Zielen sollten aus-
reichend Fahrradabstellanlagen vorhanden sein (z.B. Innen-
stadt, Lerbacher Schloss).
Im Verlauf der Stral3enbahnlinie 1 wurde mittels einer Erhe-
bung geprift, ob eine Installation von Fahrradboxen sinnvoll
ist und fir welche Dimensionierung Bedarf besteht.

e Sehr hoher Bedarf: Lustheide (20 Stpl.).

e Hoher Bedarf: Refrath, Bensberg (15 Stpl.).

e MalRiger Bedarf: Kippekausen, Neuenweg (8 Stpl.).

e Geringer Bedarf: Frankenforst (4), Im Hoppenkamp,

Kdlner Stral3e (5 Stpl.).

Sehr hoher Bedarf besteht zudem an der S-Bahnstation
Duckterath (20 Stpl.).

Um den Verkehr generell aus der Innenstadt fern zu halten
und insbesondere fur Pendlerverkehr aus dem Umland Alter-
nativen zum Pkw anzubieten sollte an geeigneten Stellen im
Stadtgebiet die Errichtung von P+R- Anlagen gepruft werden.
Uberlegungen zu méglichen Standorten:

e Odenthaler Stral3e
Lustheide
Braunsberg/Spitze
Schildgen
(Bockenberg)*
Duckterath

* siehe Kartengrundlage P+R Konzept

In den Abendstunden sollten mehr Bahnen der Linie 1 weiter-
gefuihrt werden bis Refrath/Bensberg und nicht schon an der
Haltestelle Briick Mauspfad enden. Gesprache mit KVB und
Rheinisch-Bergischem Kreis fuhren.

Zustandigkeit

VVII-2 Stadtentwick-
lung; Stadtverkehrsge-
sellschaft

Leitbild: Gutachter
Rodel & Pachan

Umsetzung:

VVII-2
Stadtentwicklung
7-66 Verkehrsflachen

Gesprache mit Rhei-
nisch-Bergischem
Kreis und Stadtver-
kehrsgesellschaft

Kosten

Summe 100 Stellplatze
~ 1000 €/Stlick

evitl. Finanzierung tber
Fordermittel 812 OPNV-
Gesetz NVR (Investiti-
onsvorhaben OPNV)

Investitionskosten
~10.000 € je Stellplatz

Betriebskosten und
Erhaltungskosten
~150 € je Stellplatz/a

Prifung der zuséatzli-

chen ErschlieBungskos-
ten durch RBK

umgesetzt
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Nr.

04

041

04.2

043

044

045

046

MalRnahme

Feingliedrige

QuartierserschlieBung (B)

Feingliedrige
Quartierserschliel3ung
Feingliedrige
Quartierserschliel3ung

Feingliedrige
Quartierserschlie3ung
Feingliedrige
Quartierserschlie3ung
Feingliedrige
Quartierserschlieffung

Feingliedrige
QuatrtierserschlielRung

Beschreibung

In einigen Bereichen der Stadt ist die feingliedrige Erschlie-
Bung nicht ausreichend. Fur diese Bereiche sind Konzepte zu
entwickeln (oder vorhandene umzusetzen), die folgende
MaRRnahmen beinhalten kénnen:

¢ Verlegung von Regional- oder Ortslinien.

o Neueinfihrung von Quartiersbussen, abgestimmt auf die
bisherigen Linien. Letztere kénnen zu diesem Zweck ver-
kirzt und auf die Hauptachsen beschrankt werden.

e ErschlieBung mit Bedarfssystemen (TaxiBus, AST) mit
Anschluss an die bisherigen Linienverkehre. Dabei kann
entweder die ndchstgelegene Haltestelle die Verknipfung
Ubernehmen, oder das jeweilige Ortsteilzentrum mit sei-
nem VerknlUpfungspunkt

Unter den nachfolgenden Punkten 4.1 bis 4.6 sind die Berei-

che aufgefiihrt in denen wie hier beschrieben vorgegangen

werden sollte. )

*siehe Kartengrundlage ErschlieBungswirkung OPNV

Schildgen: Bereich Nittumer Weg/Plutzweg und Umgebung

Linien 222,434

Schildgen: Bereich Hoppersheide

Linien 222, 227, 434

Refrath: Nordlicher Rand der geschlossenen Bebauung von
der Stadtgrenze im Westen bis Hohe Heitberg im Westen
Linien 450, 451

Refrath: Mittlerer Bereich zwischen Dolmanstrale und Be-
ningsfeld; Linien 450, 451, 452

Bensberg/Kaule: Bereich zwischen Frankenforster Straf3e und
BAB 4; Linien 450, 452, 455 (SB 40)

Bensberg: Bereich ndordlich des Zentrums, Linienverlegung

aufgrund der Topographie nicht realistisch, daher hier nur
Bedienung mit Bedarfssystemen sinnvoll.

Zustandigkeit

VVII-2 Stadtentwick-
lung; Stadtverkehrsge-
sellschaft, Gutachter-
biro Rodel&Pachan,
Rheinisch-Bergischer
Kreis

Zudem erlaubt ein
System von Mobilstati-
onen einen ergénzen-
den/alternativen Zugriff
auf weitere Verkehrs-
mittel. Dadurch kann
der Aufwand fir die
ErschlieBung begrenzt
werden und es findet
eine optimale Verknilp-
fung statt.

Kosten

Abhéngig von Leis-
tungsbilanz:

Hohe Kosten bei Mehr-
leistungen im Linien-
busverkehr, insheson-
dere wenn Sprungkos-
ten entstehen (mehr
Fahrzeuge)

Einsatz von Bedarfssys-
temen und Mobilstatio-
nen bei gleichzeitiger
Anpassung des ,Stan-
dardangebotes” fiihrt
dagegen zu geringeren
Kosten oder gar Kos-
tenneutralitat

Umsetzung erfolgt ab dem 26.09.16 durch
Linie 457

Umsetzung erfolgt ab dem 26.09.16 durch
Linie 457
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Nr. Maflnahme Beschreibung Zustandigkeit Kosten

An frequentierten Punkten im Stadtgebiet sollte das System
von ,Mobilstationen® eingefuhrt werden. Die Verknupfung
mehrerer verschiedener Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Fahrrad,
CarSharing) ermdglicht den Nutzern neue Mobilitdtsketten. vvi-2  Stadtentwick-
Flachen fur Mobilstationen vorsehen. Einheitliches Design der lung; Stadtverkehrsge-

Mobilstationer_w zur Wiedererkennung auch regional. sellschaft ) Kosten sind in Abhén-
Vorgehensweise: 766 Verkehrsflachen  gigyeit —der  Ausfiih-
« Kategorisierung aller méglichen Standorte nach einheitli- (Private) Bautrager rungsplanung je Mobil-
05 Mobilstationen einrichten chen Parametern, abgestimmt auf die Empfehlungen des 6-61 Gestaltung punkt zu ermitteln (un-
Handbuchs Mobilstationen NRW ) . * Das Konzept ist in terschiedliche Rahmen-
e Festlegung eines Ausstattungsstandards fiir Kategorien den anliegenden Ta- bedingun-
e Individuelle Zuordnung der GroRenordnung der Ausstat- bellen und Karten dar- 9€TVAusstattungen)
tungsmerkmale je nach Bedarf gestellt und konkreti-
¢ Feststellung des Bestandes siert
¢ Installation der fehlenden Elemente, abhangig von Baulast-
tragerschaft, Flachenbesitz und —verfugbarkeit sowie sons-
tigen Rahmenbedingungen
Fur die mogliche Verlangerung der StraRenbahnlinie 1 in
Richtung Herkenrath wurde die grobe Trassierung gepriift.
Durch eine Potential-Analyse sollte der Kundeneinzugsbe-
) Prifung der Verlangerung reich ermittelt werden. Bevor ein Ausbau der Straf3enbahnli- Potential-Analyse Im Mobilitatskonzent
06 der StraRenbahnlinie 1 durch nie 1 realisiert wird, evtl. Vorlaufbetrieb mit Bussen. Dieser Gutachterbiiro enthalten P
eine Potential-Analyse Punkt kann im Rahmen des Mobilitatskonzeptes bearbeitet Rodel & Pachan
werden. Es werden bewahrte Methoden aus der Prognose
von Fahrgastnachfrage und Einnahmen im SPNV angewen-
det in Abstimmung mit den Kdlner Verkehrs-Betrieben.
Ausbau 2. Gleis auf der S- Der Ausbau eines zweiten Gleises der S-Bahniinie 11 solite Gesprache mit der Deutschen Bahn sowie dem

o7 L ausdricklich gefordert werden und mit der Deutschen Bahn in
Bahnlinie 11 (B) . : .
Abstimmung weiter vorangetrieben werden.
Die Umgestaltung des S-Bahnhofs und insbesondere der
barrierefreie Ausbau des gesamten S-Bahngleises sollten Gesprache mit der Deutschen Bahn sowie dem
ausdrticklich gefordert werden und mit der Deutschen Bahn in  Nahverkehr Rheinland (bestehen).
Abstimmung weiter vorangetrieben werden.

Nahverkehr Rheinland (bestehen).

Umgestaltung des S-
08 Bahnhofes in Gladbach-
Stadtmitte
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Nr.

09

O 10

o1

012

MalRnahme

Bezuschussung OPNV- Ti-
ckets im Zuge von Stadtfes-
ten

RRX- Halt in Milheim fordern
(B)

Bevorzugte Ampelschaltun-
gen fur den o6ffentlichen Ver-
kehr (B)

Taktverdichtungen in
Schwachverkehrszeiten
(SVZ) (B)

Beschreibung

Bei Stadtfesten und Events in Bergisch Gladbach sollte der
offentliche Verkehr im Zusammenarbeit mit dem Einzelhandel
bezuschusst werden. Dadurch wird die Nutzung des o6ffentli-
chen Verkehrs attraktiver, und eventuell motiviert man Perso-
nen zu einem Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr.

Der RRX-Halt in KéIn- Milheim sollte ausdricklich unterstitzt
werden und in Zusammenarbeit mit der Stadt Kéln- Argumen-
te fur einen Halt in Kdln- Mulheim (Zeitverluste fur Pendler,
kunftige Siedlungsentwicklung) fiir die anstehende Machbar-
keitsstudie gesammelt werden.

Auf den wichtigsten Verbindungsachsen sollte, wenn nicht
schon vorhanden, geprift werden, ob fir den offentlichen
Verkehr eine bevorzugte Ampelschaltung eingerichtet werden
kann (Erstellung einer Liste aller LSA mit dieser technischen
Mdglichkeit im Stadtgebiet)

Insbesondere am Wochenende und am Abend sollten Takt-
verdichtungen geprift werden. Taktliicken siehe Tabelle*. Zu
beachten: Scheinbare Mangel sind oft wirtschaftlich gut be-
grindet. Nicht immer ist eine MalRnahme sinnvoll. Fir Berei-
che mit deutlich schlechterem Angebot auf mehreren Linien
ist Untersuchungsbedarf gegeben.

Schildgen-Nord, vor allem Abendverkehr
Paffrath-West

Hand-West, vor allem Abendverkehr

NufRbaum

Heidkamp noérdlich des Gewerbegebietes, vor allem
Abendverkehr

Ehrenfeld, sonntags

e Rommerscheid

e Hebborn

Zustandigkeit Kosten

VVII-2 Stadtentwick-
lung; Stadtverkehrsge-
sellschaft

Bezuschussung durch
Einzelhandler

VVII-2 Stadtentwicklung

Vorlage Resolution RRX-Halt in Milheim am
24.11.2015 im Stadtentwicklungsausschuss

Planungskosten ca.
20.000 €, Umsetzung
rund 30.000 € pro LSA

7-66 Verkehrsflachen
Verkehrsunternehmen

Vor einer kostentrachtigen Verbesserung des
Verkehrsangebotes muss das Potential geprift
werden. Es sind folgende Mangel verzeichnet:

o Allgemein geringes Angebot in der Schwach-
verkehrszeit (SVZ)

o Deutliche Verringerung der Verkehrsangebo-
tes, in der SVZ gegeniiber den Normalver-
kehrszeit (NVZ)

e Mangel in einzelnen Zeitlagen (Mo-Fr abends,
Sa, So)

Die Umsetzung von MaRnahmen erzeugt hohe
Kosten, da Mehrleistungen erzeugt werden, de-
nen vergleichsweise geringe Einnahmen gegen-
Uberstehen.
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Nr. MalRnahme Beschreibung Zustandigkeit Kosten

Abhangig von Leis-
tungsbilanz:

Hohe Kosten bei Mehr-
leistungen im Linien-
busverkehr, insbeson-
dere wenn Sprungkos-
ten entstehen (mehr
Fahrzeuge)

: Schnellere Busanbindung an die Endhaltestelle der StraRen-
Anbindung S-Bahnhof nach o : .
. : bahnlinie 18 Thielenbruch schaffen, evtl. durch Einrichtung .
O 13 Thielenbruch (B) : : Kreis, Verkehrsunter-
StraRenbahnlinie 18) Schnellbus zwischen S-Bahnhof Bergisch Gladbach und nehmen _
( Thielenbruch Einsatz von Bedarfs-
systemen und Mobilsta-
tionen bei gleichzeitiger
Anpassung des ,Stan-
dardangebotes®  fihrt
dagegen zu geringeren
Kosten oder gar Kos-
tenneutralitat

Rheinisch-Bergischer

Busspuren im gesamten Stadtgebiet auch fur den Radverkehr
freigeben und mit Radpiktogrammen markieren (z.B. Stein-
straRe), gleichzeitig Offentlichkeitsarbeit zu Umweltspuren zur
Anerkennung in der Bevolkerung.

O 14  Einrichtung Umweltspuren 7-66 Verkehrsflachen Markierung ~ 6€/m

Zur Steigerung der Attraktivitat des offentlichen Verkehrs wa-

re es sinnvoll, an Sonn- und Feiertagen auf frequentierten Dieser Aspekt wird an den Rheinisch-Bergischen
Linien mit touristischen Zielen die Fahrradmitnahme durch Kreis weitergeleitet und im regionalen Mobilitats-
eine gesonderte Heckeinrichtungen bzw. einen Fahrradanha- konzept bertcksichtigt.

nger an den Bussen zu vereinfachen.

Fahrradmitnahme zu touristi-

SRS schen Zielen fordern (B)

(B) = Anregung aus der Birgerbeteiligung
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6. Kfz-Verkehr

Der Kfz-Verkehr in Bergisch Gladbach ist, wie bereits in Kapitel 2 herausgearbeitet, insbe-
sondere durch die starke Belastung der Hauptachsen zwischen den drei grof3en Ortsteilen
und in Richtung Paffrath/Schildgen gepragt. Bedingt durch die Struktur der Wohn- und Ge-
werbegebiete sowie die Lage im Raum zwischen den Bundesautobahnen 1, 3 und 4 ist das
Verkehrsaufkommen insbesondere in der Hauptverkehrszeit aul3erordentlich hoch. In diesen
Zeiten sto3t das Netz an die Grenze seiner Leistungsfahigkeit. Die daraus entstehenden
Belastungen bestehen nicht nur in unnétigen Reisezeitverlusten fir Bevolkerung und Wirt-
schaft, sondern die Belastungen sind auch fir die Nutzerinnen und Nutzer anderer Ver-
kehrsmittel problematisch und betreffen auch die Wohnbevélkerung. Insofern ist es vorrangi-
ges Ziel, die Leistungsfahigkeit des Netzes zu erhéhen, um damit mehr Mobilitat fir alle Be-
teiligten ebenso zu erreichen wie eine verbesserte Umwelt- und Umfeldqualitat. Dazu sind
sowohl MalRBhahmen geeignet, die eine Verlagerung des Verkehrs auf andere Verkehrsmittel
bewirken und damit das Straf3ennetz entlasten, als auch MaRnahmen, die zum Ziel haben,
die Leistungsfahigkeit des StralRennetzes zu steigern. Die Moglichkeiten des Ausbaus des
Stralennetzes sind jedoch aul3erordentlich begrenzt, da kaum realistisch nutzbare Trassen
vorhanden sind. Beachtet werden mussen ferner die Entwicklung der Bevodlkerung und das
kunftige Verkehrswachstum.

6.1. Einleitung und Rahmenbedingungen

Auch wenn es Ziel eines nachhaltigen Mobilitdtskonzeptes ist, den Verkehr mit Kraftfahrzeu-
gen zu verringern, darf der Kfz-Verkehr nicht mit einem Negativ-Image belegt werden. Die
Menschen schatzen ihr Auto weil es ihnen einen freien Zugang zu einer umfassenden Mobili-
tat ermdoglicht. Es ist aktuell nur in Grof3stadten vorstellbar und teilweise schon Realitat, dass
die Menschen vollstéandig auf ihr Auto verzichten. Trotzdem muss sehr genau Uberlegt wer-
den, wie in unseren Stadten mit dem Kfz-Verkehr dauerhaft umgegangen werden muss. Ak-
tuell werden in Mailand, Rom und Turin Fahrverbote aufgrund des Smogs verhéangt. So heif3t
es in der aktuellen Medienberichten vom 24.12.2015: ,In Mailand gilt ab kommendem Mon-
tag an drei Tagen ein teilweises Fahrverbot fir Pkw. Grund ist die hohe Feinstaubbelastung.®
Auch Sarajevo, die Hauptstadt von Bosnien-Herzegowina, leidet unter Smog: ,Hier sollen
Schulen geschlossen bleiben.“ (Tagesschau 2015).

Betrachtet man die reinen Fakten zum Kfz-Verkehr, so kann festgehalten werden, dass die-
ser allgemein ansteigt. Die nachfolgenden Zahlen belegen dies eindrucksvoll. Der Bestand
an Kraftfahrzeugen in Deutschland wachst kontinuierlich. Es werden mehr Fahrzeuge zuge-
lassen als abgemeldet. Beim Kraftfahrt-Bundesamt waren 52 Millionen Kraftfahrzeuge zum
Stichtag 1. Januar 2012 registriert, das waren 13 % mehr als zum 1. Januar 2000. Pkw
machten mit 43 Millionen zugelassenen Fahrzeugen den Grolteil der Kraftfahrzeuge aus.
Der Pkw-Bestand nahm gegeniiber dem 1. Januar 2000 um 12 % zu. 78 % aller Haushalte in
Deutschland hatten 2011 mindestens einen Pkw. Da manche Haushalte mehr als einen Pkw
besalRen, kamen auf 100 Haushalte 103 Pkw. Wie in Deutschland stieg auch in der EU der
Kraftfahrzeugbestand in den letzten Jahren deutlich. Gab es in den 27 Staaten der heutigen
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EU im Jahr 2000 rund 417 Pkw je 1.000 Einwohner, waren es 2010 bereits 477 Pkw. Das
entspricht einem Plus von 14 % (Statistisches Bundesamt 2015).

Fur Bergisch Gladbach liegt der Pkw-Bestand bezogen auf den Rheinisch-Bergischen Kreis
sogar bei 591,6 Pkw je 1.000 Einwohner. Dieser Wert liegt im NRW-weiten Vergleich deut-
lich Uber dem Durchschnittswert von 539 Pkw je 1.000 Einwohner. Mit 59% liegt der Anteil
der Wege, die in Bergisch Gladbach mit dem Kfz zuriickgelegt werden, jedoch noch unter
dem Wert fir NRW von 65%. Ein moglicher Rickschluss daraus ware die Annahme, dass im
Rheinisch-Bergischen Kreis ein Grol3teil der Haushalte Uber einen Zweitwagen verfligt, der
jedoch nicht regelméRiig genutzt wird (IT-NRW 2015).

Ein Anstieg des Kfz-Verkehrs in unseren Stadten ist kaum mehr vertraglich mdglich. Zum
einen fehlt der Platz fir den ruhenden Verkehr, zum anderen beeintrachtigt ein massenhafter
Kfz-Verkehr die Lebensqualitat der Menschen, die in den Stadten leben. In Bergisch Glad-
bach ist die Belastung der Hauptverkehrsachsen zwischen den grofRen Ortsteilen so stark,
dass selbst eine geringfiigige Steigerung mit erheblichen Einschrankungen der Mobilitat ver-
bunden ware. Aus diesem Grund ist es wichtig, eine bedarfsgerechte und eigenstandige Mo-
bilitat aller Bevolkerungsgruppen, die auch positiv auf die Lebensqualitét der Stadte und den
landlichen Raum wirkt, zu ermdglichen. Die Auto-gerechte Stadt entspricht nicht mehr der
Mobilitat des 21 Jahrhunderts und ware in Bergisch Gladbach auch nicht ansatzweise zu
realisieren. Auch wenn es vielen Menschen schwerfallt, sich von dem Gedanken ,Freie Fahrt
fur freie Burger* (Slogan aus den 70er Jahren) zu verabschieden und liebgewonnene Ge-
wohnheiten wie mein Auto steht vor meiner Haustir aufzugeben, so ist es moglich, bei ei-
nem sinnvollen Einsatz des Kfz in unseren Stadten neue Qualitaten zu erhalten, die einen
deutlichen Mehrwert gegeniber heute darstellen.

6.2. Kinftige Entwicklung im motorisierten Individualverkehr

Zur Fragen der Gro3enordnung des verbleibenden Verkehrs sind zwei Aspekte festzuhalten
und miteinander in Beziehung zu setzen. Das Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach sieht
innerhalb seiner Laufzeit eine Verringerung der Anzahl der Wege im Pkw-Verkehr von 8 %
vor. Die besten Chancen zur Verringerung haben prinzipiell die kiirzeren Fahrten. Dies be-
deutet zwar, dass in Sachen Verkehrsarbeit, gemessen in Kilometerleistung, die Entlastung
etwas geringer ist, dafur aber finden die Kurzstreckenfahrten tendenziell in den besonders
hoch belasteten Bereichen der zentralen Lage statt. Eine Verringerung tragt somit dennoch
Uberproportional zur verbesserten Leistungsfahigkeit des Stral3ennetzes bei. Dartiber hinaus
ist insbesondere vor dem Hintergrund der langen Laufzeit des Mobilitdtskonzeptes die all-
gemeine Entwicklung des Verkehrsaufkommens zu berticksichtigen. Wahrend zu Beginn der
Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes davon auszugehen war, dass sich das Gesamtauf-
kommen nicht wesentlich verandert, insbesondere auch bedingt durch die bis dahin noch
negative Bevolkerungsprognose fur Bergisch Gladbach im Zuge des demographischen
Wandels, ist aktuell von einer erheblichen Erhéhung der Verkehrsleistung auf dem Stadtge-
biet von Bergisch Gladbach (und auch dartber hinaus) auszugehen.
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Das Gesamtverkehrsaufkommen im Pkw-Verkehr hat sich in Bergisch Gladbach in den letz-
ten 15 Jahren nicht substanziell verandert. Diese Entwicklung durfte jedoch fur die Zukunft
nicht haltbar sein, da die aktuellen Bevolkerungsprognosen fir Bergisch Gladbach bis 2035
einen Zuwachs von rund 5.000 Einwohnern prognostizieren. Dieser starke Anstieg der Be-
volkerungszahlen ist Gberwiegend bedingt durch Zuziige in die Region Kdln- Bonn und ins-
besondere durch den starken Wohnungsdruck in KdIln und eine generelle Ausweitung der
Einwohnerzahlen in Agglomerationsraumen. Die aktuell starke Zuwanderung von Fluchtlin-
gen ist hierin noch nicht berlcksichtigt.

2030 ist das Bezugsjahr fir das Ende der Laufzeit des Mobilitatskonzeptes. Bis zu diesem
Zeitpunkt wird die Bevolkerung voraussichtlich um knapp 4.000 Personen anwachsen. Auf
Grundlage der durch die Haushaltbefragung festgestellten Anzahl der taglichen Wege lasst
sich prognostizieren, dass sich durch den Zuwachs von knapp 4.000 neuen Einwohnern die
Anzahl der taglichen Wege, das heildt die Verkehrsarbeit in Bergisch Gladbach, um etwa
12.000 Wege erhoht, von denen ca. 50% (nach Ziel Modal-Split Anderung bis 2030) mit dem
PKW durchgefiihrt werden. Entsprechend muss die Entlastung, die durch das Mobilitatskon-
zept zu erwarten ist, dem allgemeinen Verkehrszuwachs gegentibergestellt werden, um die
Leistungsfahigkeit der Verkehrsanlagen zukunftssicher dimensionieren zu kénnen. Dies gilt
umso mehr, als zuséatzlich auch von einem allgemeinen Verkehrswachstum auszugehen ist.

Die strategischen Leitziele gehen von Verlagerungseffekten zugunsten der Verkehrsmittel
des Umweltverbundes aus. Diese betragen in der Summe 8%, so dass der Anteil des Kfz-
Verkehrs entsprechend zurtickgeht. Diese fir den Kfz-Verkehr entlastenden Effekte aus der
Umsetzung des Mobilitatskonzeptes werden den Annahmen zum allgemeinen Verkehrs-
wachstum gegenibergestellt. Die nachfolgende Tabelle zeigt auf, dass sich die positiven
Effekte des Mobilitatskonzeptes (8% Verlagerung von Kfz-Verkehr bis 2030) und das Ver-
kehrswachstum zum Ende der Laufzeit des MobiK nahezu aufheben kénnten. Schon eine
geringflgige Erhdhung des Gesamtverkehrsaufkommens gegeniiber der hier aufgestellten
Berechnung lasst die Effekte gering ausfallen. Die Gesamtrechnung, die hier vereinfacht
dargestellt ist, muss daher kiinftig weiterentwickelt und standig der aktuellen Situation ange-
passt werden. Das Hauptziel des Mobilitdtskonzeptes sieht eine nachhaltige Entwicklung der
Mobilitat vor, jedoch muss anhand der Anpassung der Prognosewerte beachtet werden,
dass eine wirkliche Verbesserung durch die Mal3nahmen aus dem Mobilitatskonzept gewéhr-
leistet sein muss, um die Verkehrsprobleme zu I6sen. Daher missen auch Mal3hahmen, die
nicht unter den Begriff der Nachhaltigkeit einzuordnen sind, in Betracht gezogen werden, um
die Leistungsfahigkeit des Netzes zu erhalten.
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Bezugsjahr 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Gesamtbevilkerung in GL 111.294 111724 112137 112526 112893 113243 113529 113.803
Bevidlkerungswachstum ab 2015 0 430 843 1.233 1.600 1.949 2.235 2.510
Bevilkerungswachstum in % 0,0% 0.4% 0,8% 1.1% 1,4% 1,7% 2.0% 2.2%
Allgemeines Verkehrswachstum 0,2% 0.5% 0,7% 0,9% 1,2% 1.4% 1.6% 1,8%
Magliches Gesamtwachstum 0,2% 0,8% 1.4% 2.0% 2.6% 3.1% 3.6% 4.0%
Anteil Kfz am Gesamtwachstum 0,1% 0,5% 0,6% 1,1% 1,4% 1,7% 2.0% 2.2%
Effekte Mobikl -0.5% -1,0% -1.5% -2,0% -2,58% -3.0% -3,5% -4.0%

Verbleibender Effekt Kfz-Vlerkehr  -0,4% 0,5% 0,7% 0,9% -1,1% -1,3% -1,5% -1,8%

Bezugsjahr 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
Gesamtbevilkerung in GL 114.061 114327 114601 114742 114859 114963 115065 115.168
Bevilkerungswachstum ab 2015 2768 3.033 3.307 3.443 3.565 3.669 377 3.874
Bevilkerungswachstum in % 2.4% 27% 2.9% 3.0% 3.1% 3.2% 3.3% 3.4%
Allgemeines Verkehrswachstum 21% 2.3% 2,5% 2.8% 3,0% 3.2% 3.5% 3.7%
Magliches Gesamtwachstum 4.5% 5,0% 5.4% 5,8% 6,1% 6,4% 6,7% 7.0%
Anteil Kfz am Gesamtwachstum 2.4% 2.7% 2.9% 3.0% 3,2% 3,3% 3.5% 3,6%
Effekte Mobikl -1 5% -5,0% -5.5% -6,0% -6,5% -7.0% -7.5% -8.0%

Verbleibender Effekt Kfz-Vlerkehr  -2,1% -2,3% -2,6% -3.0% -3,.3% -3,7% 4,0% 4,4%

Abbildung 48: Verkehrswachstum und Bevélkerungswachstum
(Quelle: eigene Darstellung nach BMVI 2013)

6.3. Konsequenzen aus der Steigerung des Kfz-Verkehrs fiir das MobiK

Aus dieser Betrachtung ergeben sich entscheidende Weichenstellungen fir die Mallhahmen
im Bereich des Kfz-Verkehrs. Festzuhalten ist, dass die Entlastungswirkung der positiven
Effekte des Mobilitatskonzeptes erheblich ist. Insbesondere an den hochbelasteten Knoten
wurden sich bei einer Reduzierung des Verkehrsaufkommens um 8% die Wartezeiten erheb-
lich reduzieren. Vergleichbar ist die Reduzierung um 8% mit der Situation auf den Stral3en
wahrend der Ferienzeit.

Die Entlastungswirkung reicht allerdings nur knapp aus, um das prognostizierte kraftige Ver-
kehrswachstum, welches sich in den nachsten ca. 20 Jahren ergeben durfte, aufzufangen.
Damit kommt dem Mobilitatskonzept die wichtige Aufgabe zu, dieses Verkehrswachstum
abzufedern und aus Sicht des Kfz-Verkehrs die heutige Leistungsfahigkeit des Stral3ennet-
zes zu erhalten. Dies ist unter den gegebenen Voraussetzungen des Bevoélkerungszuwach-
ses bereits als erhebliche Leistung anzusehen. Winschenswert waren jedoch Entlastungsef-
fekte, insbesondere im HauptverkehrsstralRennetz. Diese lassen sich, unter Ansetzung der
gewahlten strategischen Leitziele in Bezug auf den Model-Split, jedoch nur in geringem Um-
fang erreichen, wobei zu bericksichtigen ist, dass sich Bevolkerungsprognosen auch wieder
andern kénnen und dass der gewahlte Ansatz zum Model-Split eher konservativ gehalten ist.

Dennoch ist davon auszugehen, dass eine Verbesserung der Mobilitdt im Kfz-Verkehr nur
durch zusatzliche Mallnahmen erreicht werden kann. Dabei dirfen, mit Blick auf die Zukunft,
auch MaRRnahmen nicht ausgeklammert werden, die einen Ausbau der Infrastruktur beinhal-
ten. Es ist jedoch nicht mdglich, diese Malinahmen kurzfristig umzusetzen, da sie lange Pla-
nungsvorlaufe benétigen und einen erheblichen Finanzierungsbedarf aufweisen. Aus diesem
Grund kann eine Entlastungswirkung fiir den Kfz-Verkehr, z.B. durch Umgehungsstral3en,
realistisch friihestens fur das Ende der Laufzeit des Mobilitatskonzeptes angesetzt werden.



Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030

Somit ist es zwingend erforderlich, diejenigen MaRnhahmen des Mobilitatskonzeptes zlgig
und vollstandig umzusetzen, die im Bereich des Kfz-Verkehrs einen geringeren Finanzie-
rungsbedarf und vor allem kiirze Umsetzungszeitrdume aufweisen. Insbesondere sind all
diejenigen MaRRnahmen zeitlich voranzustellen, die den Umstieg vom Kfz-Verkehr auf die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes fordern. Mit den MafRnahmen im Ful3- und Radverkehr
sowie im OPNV lassen sich die groRten Entlastungseffekte fir den Kfz-Verkehr in Bergisch
Gladbach erreichen.

Ausdriicklich wird diese Verlagerung als Angebot an die Bevolkerung gesehen. Es ist nicht
geplant, mit bestimmten MaRhahmen die Mobilitat im Kfz-Verkehr einzuschranken, um einen
beschleunigten Umstieg auf andere Verkehrsmittel zu erzwingen. Solche Konzepte waren in
den 80er und 90er Jahren beliebt, werden aber vom Mobilitdtskonzept Bergisch Gladbach
nicht favorisiert. Dennoch weisen samtliche im Zusammenhang mit dem Mobilitdtskonzept
stehenden Untersuchungen und insbesondere die Haushaltsbefragung nach, dass ein er-
heblicher Teil der Kfz-Fahrten in Bergisch Gladbach auf andere Verkehrsmittel verlagert
werden kann, ohne dass dies negative Folgen fur die Nutzerinnen und Nutzer hat. Ein weite-
rer Effekt, der im Rahmen der Modal-Split-Betrachtung nicht berticksichtigt ist, aber an dieser
Stelle nachrichtlich erwahnt werden soll, ist, dass auch durch das Leitziel 1 ,Stadt mit kurzen
Wegen® und die durch das Mobilitatskonzept angestoflenen strukturellen Veranderungen die
Lange der einzelnen Wege und damit die Verkehrsarbeit abnehmen. Dies ist als zusatzlicher
Entlastungseffekt fir den Kfz-Verkehr von Bedeutung, insbesondere auch mit Blick auf die
hohe Zahl kurzer Wege in den zentralen Bereichen, wo eine besonders starke Uberlastung
im Kfz-Netz festzustellen ist.

6.4. MalRnahmen

Fur den Pkw-Verkehr wurden insgesamt 14 MalBhahmen im Mobilitatskonzept formuliert, die
nachfolgend in ihren Schwerpunkten beschrieben werden. AbschlieRend sind die Maf3nah-
men in Tabellenform Ubersichtlich dargestellt. Zur Bearbeitung einiger Punkte wird zunéchst
das Verkehrsprognosemodell Bergisch Gladbach fortgeschrieben. Aufbauend auf dem Mo-
dell werden diejenigen Fragestellungen Uberprift, die den Aus- oder Neubau von Netzele-
menten betreffen, sowie Ma3hahmen zur sonstigen Entlastung von Hauptverkehrsstraf3en.

Die Leistungsfahigkeit im MIV hat neuralgische Punkte, dies sind die Knotenpunkte und hier
insbesondere diejenigen, die hoch belastet oder gar tberlastet sind, da sich hier ganz erheb-
liche Wartezeiten fur einzelne Verkehrsstrome bilden, die zu Gesamtzeitverlusten fur die
Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer fihren und damit die Mobilitat stark ein-
schranken. Bereits geringfugige Entlastungen an diesen hochbelasteten Knoten fuhren zu
deutlich verringerten Wartezeiten und damit zu erheblich verbesserter Mobilitat. Insofern sind
alle MaBnahmen zur Férderung der umweltvertraglichen Verkehrsmittel gleichzeitig Mal3-
nahmen, die auch die Leistungsfahigkeit des StralRenverkehrs z.B. fir den Guterverkehr
nachhaltig verbessern. Dartiber hinaus werden mit den MaRnahmen sowohl die Leistungsfa-
higkeit als auch die Vertraglichkeit des verbleibenden Pkw-Verkehrs geférdert.
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Zu den wichtigsten MalRnahmen im Kfz-Verkehr gehdrt insbesondere die Einrichtung von
Mobilstationen. Mobilstationen erhéhen die Mobilitdt der Bevolkerung sehr wesentlich unter
Einbeziehung zahlreicher Verkehrsmittel. Mobilstationen sind auch fur den Pkw-Verkehr von
einiger Bedeutung, da hier Verknipfungen mit den tbrigen Verkehrsmitteln, z.B. Leihradern
und OPNV, ermdglicht werden, die zum einen den Umstieg auf diese Verkehrsmittel des
Umweltverbundes erheblich erleichtern, zum anderen in Einzelfallen Flexibilitdt und Reise-
geschwindigkeit erh6hen, da das Kfz, trotz in der Regel Uberlegener Reisegeschwindigkeiten
nicht in allen stadtischen Bereichen und zu allen Tageszeiten das schnellste Verkehrsmittel
ist. Somit kommt der Einrichtung von Mobilstationen auch fir den Pkw-Verkehr besondere
Bedeutung zu. Die folgende Karte zeigt die dafiir vorgesehenen Verknipfungspunkte auf.

Mdgliche Standorte fiir "Mobilstationen" in Bergisch Gladbach

Unterboschbach

S Grube -~ [ o A
Hebbomn Kirche . ¥ 555 Schiff —

Vs e i : ] G

Reuterstr.

Siefen

Asselborner Weg \'/

., Ball #iae - 0

ST

' Bergisch Gladbach Finanzamt “¥ .4 ¥

Bergisch Gladbach Kreishaus :

er Weg ‘7-

R

L
Moitzfeld Kirche

-

o % e

ey

Am Bockenberg Obereschbach 7 ered

lokaler Anknipfungspunkt
@ lokaler Verknipfungspunkt
@ regionaler oder innerstadtischer Verknipfungspunkt
@ uberregionaler Verkniipfungspunkt

Bushaltestellen
km

0¢05 1 Geobasisdaten DGK 5, Rheinisch- Kreis und K
(C)Stadt Bergisch Gladbach, VII-2 Stadtentwicklung | Strategische Verkehrsentwicklung, Stand: 29.03 2016

Abbildung 49: Mégliche Mobilstationen in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)

Das System der Mobilstationen beinhaltet auch mehrere geplante Park+Ride-Anlagen. Diese
werden nach einem Schema installiert, welches konsequent vermeidet, zusatzliche Verkehre
in die hoch belasteten Innenstéadte zu ziehen. Die folgende Darstellung zeigt das Prinzip auf:
Keine Standorte in den Innenstadtlagen von Bensberg und Stadtmitte, dafur kleinere Anla-
gen an den Ortsrandern, um bereits hier den Umstieg vom Kfz auf den OPNV sicherzustel-
len. Hierbei ist es wichtig, dass das Angebot des dffentlichen Nahverkehrs an den P+R Anla-
gen attraktiv gestaltet sein muss, damit ein leichter Umstieg vom Auto auf den o6ffentlichen
Verkehr ermdglicht wird und die P+R Anlagen auch von der Bevdlkerung angenommen wer-
den. Das Tarifsystem fordert diese Variante zusatzlich. Fir Nutzer der schnellen Verkehrs-
mittel S-Bahn und Stadtbahn ist kein zusatzliches Ticket flr den Zubringerbus erforderlich.
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Konzept P+R Anlagen

Planungs-Leitbild P+R

Der Zulaufverkehr zu den Umsteigepunkten wird nicht in die Ortslagen
gefiihrt, sondern frithzeitig am Rande des Stadtgebietes aufgefangen

Es werden keine weiteren P+R-Stellplitze in den Zentren Stadtmitte,
Refrath, Bensherg ausgewiesen. Dadurch werden die hochbelasteten
Ortslagen nicht mit zusatzlichem Verkehr belastet, sondern erfahren im
Gegenteil eine Entlastung.

© Weitere Vorteile:
— Fur die Kunden ist die Nutzung des Zulauf-Busses z.B. zur S-Bahn kostenlos,
da im Ticket fur die Gesamtstrecke bereits enthalten.

. In den AuRenbereichen sind die Platzverhaltnisse meist giinstiger um
Stellplatzflachen auszuweiten. Ebenso ist in der Regel eine Erweiterung
maoglich, die bei sich einstellender Nachfrage fir die Zukunft wertvoll sein
kann.

Die Stellplatze werden nicht ,fremdgenutzt”, bspw. von Besuchern der
Innenstadte/FuBgangerzonen.
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Abbildung 50: Leitbild P+R Anlagen
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)
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Abbildung 51: Standorte P+R Anlagen
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)
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Die P+R- Anlagen sind in den Mobilstationen zu integrieren, sind hier jedoch ausdricklich mit
einer zuséatzlichen Karte aufgefiihrt, um das System zu verdeutlichen und den Bedarf zu do-
kumentieren. Wie die Darstellungen zeigen, sind damit am S-Bahnhof Stadtmitte sowie in
den zentralen Ortslagen von Bensberg und Refrath keine (zusatzlichen) P+R- Stellplatze zu
installieren, dagegen in den weniger verdichteten Ortslagen, z. B. Duckterath S-Bahn,
Lustheide, in bedarfsgerechter Zahl vorzusehen. Des Weiteren sollen auch kleinere P+R-
Anlagen in solchen Bereichen am Rande des Stadtgebietes installiert werden, wo entspre-
chende Anreize zum Umstieg auf den 6ffentlichen Verkehr gegeben sind, indem a) eine si-
chere Abstellmdglichkeit vorhanden ist und b) durch das Uberschreiten der Stadtgrenze eine
in der Regel glnstigere Tarifstufe erreicht wird.

Das in Bergisch Gladbach bereits angewendete und sehr erfolgreiche System von durch
Verkehrsrechner gesteuerten Lichtsignalanlagen soll weiter ausgebaut werden. Dabei ist zu
prifen, ob ein zentraler Gesamtrechner Vorteile gegentiber der derzeitigen Losung mehrerer
dezentraler Anlagen erbringt. Auf jeden Fall sind die dezentralen Anlagen zu erganzen, um
weitere Effekte in Bezug auf die Leistungsfahigkeit des Netzes zu erreichen.

In Bezug auf die Stellplatze sollte im Nachgang der Erstellung des Mobilitdtskonzeptes die
Erstellung einer Stellplatzbilanz erfolgen. Auf Basis der Ergebnisse kann das Parkleitsystem
Bergisch Gladbachs fortgeschrieben und auch auf Bensberg ausgeweitet werden. Hierbei
sollte auch der Bestand an Behindertenparkplatzen mit in die Betrachtung einflie3en, der
derzeit laufend im Internet (Geoportal) eingespeist wird. Auch zukilnftig werden bedarfsge-
recht Behindertenparkplatze ausgewiesen. Eine Parkraumerhebung ist insbesondere vor
dem oben beschriebenen Hintergrund der konkurrierenden Flachen durch die verschiedenen
Verkehrsmittel von grof3er Relevanz.

Darlber hinaus ist fir bestimmte Standorte, die Prifung des Ersatzes von Knotenpunkten
mit Lichtsignalanlagen durch Kreisverkehrsanlagen durchzufuhren. Dafiir wurden folgende
Knoten ausgewabhilt:

e Kempener Str.--Altenberger-Dom-Str.

e Leverkusener Str.--Voiswinkeler Str.--Altenberger-Dom-Str

e Odenthaler Str./Alte Wipperfurther Str.

e Steinstr./, Stockbrunnen, Overather Str., Friedrich-Offermann Str.

o Gierather Str./Mulheimer Str.

Ein Umbau kann unter Beachtung einiger Voraussetzungen empfohlen werden.

e Beibehaltung oder Herbeifiihrung einer eindeutigen ,Fahrdynamik®, d.h. dass auf be-
stimmten StrafRenziigen entweder signalgesteuerte Knoten oder Kreisverkehre installiert
werden. Standige Wechsel zwischen beiden sollten vermieden werden.

e Die Leistungsfahigkeit darf sich durch den Umbau nicht verschlechtern.

¢ Die Sicherheit muss mindestens auf dem derzeitigen Niveau verbleiben, im Idealfall ver-
bessert werden.
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Die Entlastung der vorhandenen HauptverkehrsstralRen durch kleinraumige (Offnung von
Bypassen) oder grol3raumige (UmgehungsstraRen) Maflinahmen im Netz sind in Bergisch
Gladbach stark beschrankt. Zum einen sind nur wenige Trassen vorhanden, die die Umset-
zung von Routen mit Entlastungswirkung fur die Problembereiche ermdglichen. Des Weite-
ren sind, bedingt durch die notwendige Finanzierung und die grof3en zeitlichen Vorlaufe, kei-
ne kurzfristigen bzw. mittelfristigen Effekte zu erwarten. Dennoch ist mit Blick auf das kinfti-
ge Verkehrswachstum die Ergénzung des Stralennetzes ein Ziel des Mobilitatskonzeptes,
um kinftige Entwicklungen ausreichend abfedern zu kénnen und die positiven Effekte des
Mobilitatskonzeptes nicht vollstandig fur den zu erwartenden Verkehrszuwachs aufbrauchen
zu missen. Im Rahmen der Erarbeitung des Konzeptes, der Prifung alterer Planungen und
der aktuellen Beteiligung von Verwaltung, externen Akteuren und Bevdlkerung, wurden zahl-
reiche Mdglichkeiten fur netzerganzende Elemente gepriift und gréf3tenteils verworfen. Zwei
MafRnahmen haben sich insofern herauskristallisiert, als ihre Umsetzung realistisch erscheint
und ihre Entlastungswirkung hoch einzuschatzen ist. Diese MalRnahmen werden im Rahmen
des Mobilitatskonzeptes als mogliche Anséatze fur die zukunftige Entwicklung eingestuft und
somit grundsatzlich weiterverfolgt. Eine erste Prifung fir die Dringlichkeit ihrer Umsetzung
wird durch die Aktualisierung des Verkehrsprognosemodells erfolgen, so dass im Nachgang
zum Mobilitétskonzept eine erste Einschatzung zur Umsetzung dieser Malinahmen vorliegt.
Auf Basis der kiunftigen Entwicklung der Wohn- und Gewerbegebiete in Bergisch Gladbach
im Zuge der Flachennutzungsplanung kann diese Ersteinschatzung erneut aktualisiert wer-
den, um dem mittelfristigen Bedarf fir die Dimensionierung der Verkehrsinfrastruktur Rech-
nung zu tragen.

Die erste MaRBnhahme ist die Einrichtung einer leistungsféahigen Nord-Sid-Verbindung, die
vom sudlichen Ortsrand des Zentrums von Gladbach inkl. ErschlieRung von Gewerbeberei-
chen bis in die Ortslage Refrath gefiihrt wird, um dort einen Anschluss an die Bundesautob-
ahn 4 herzustellen. Die Trassenfuihrung ist durch den vorhandenen Bahndamm tendenziell
als umsetzbar zu bezeichnen, wobei im Rahmen der Beteiligung am Mobilitatskonzept fur die
Bahndammtrasse konkurrierende Nutzungsanspriiche angeregt wurden, beispielsweise
Radschnellverkehr oder Nutzung als Trasse im Schienen-Personennahverkehr zur Verbin-
dung der grof3en Bergisch Gladbacher Ortsteile. Verkehrsplanerisch betrachtet weist dieses
Netzelement fir den motorisierten Individualverkehr deutliche Vorteile und Entlastungswir-
kungen fir die vorhandenen HauptstraRen (Refrather Weg und Bensberger StralRe) auf, ins-
besondere durch die Vermeidung von derzeit starken ,Schleichverkehren® Giber die Achse In
der Auen — Beningsfeld — Penningsfelder Weg — Gierather StrafRe auf Koélner Stadtgebiet. Es
birgt jedoch auch Nachteile, insbesondere was die Fihrung in der Ortslage Bensberg, den
Anschluss an die BAB 4 und Umweltfaktoren angeht. Ein direkter Anschluss erscheint
schwer umsetzbar und die Fihrung durch Bensberg wirde die Frankenforster Stral3e zuséatz-
lich belasten, so dass bauliche Verbesserungsmafnahmen notwendig waren.

Im Zuge der Trassenflihrung Uber den Bahndamm sollte auch die Einrichtung der sogenann-
ten ,Querspange” als Ziel formuliert werden. Die Querspange soll eine Querverbindung zwi-
schen dem Refrather Weg und der Bensberger Stral3e entlang des Gewerbegebiets Zinkht-
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te schaffen. Dadurch wirde der Zubringerverkehr in das Gewerbegebiet nicht mehr Gber die
empfindlichen Bereiche mit Wohnbebauung entlang der Richard-Zanders Stral3e gefihrt
werden, weshalb die Planung ausdricklich im Zusammenhang mit dem langfristig empfohle-
nen Ausbau der Trasse tUber den Bahndamm steht.

Eine weitere zu Uberprifende Malinahme ist die Realisierung der Planung Tannenbergstra-
Re. Hierbei sieht die Planung vor, den derzeitigen niveaugleichen Ubergang ber die Trasse
der S11 und die hier abzweigende Giutertrasse durch eine Unterfilhrung zu ersetzen. Sudlich
der Unterfiihrung ist eine Weiterfihrung als neues Netzelement in Richtung Suden vorgese-
hen. Mit der Anbindung in Richtung Siden ist eine Anbindung der Mulheimer Stral3e mog-
lich, ebenso kann die Trasse in Richtung des neuen Netzelementes in Richtung A4 geflhrt
werden, womit eine durchgehende Verbindung von Nord nach Sid besteht, welche am un-
mittelbaren Stadtzentrum von Gladbach vorbeigefiihrt wird. Der urspringlich vorgesehene
Arm in Richtung KalkstralBe kénnte hingegen entfallen, um das Vorhaben beziiglich der Kos-
ten und der raumlichen Dimensionierung umsetzbarer zu gestalten.

Mit Blick auf die soeben genannten Malinahmen ist es, ebenso wie zur belastbaren Prifung
verschiedener weiterer EinzelmalBnahmen, notwendig, dass Uber die reinen MalRnahmen
des Mobilitatskonzeptes hinaus das Verkehrsprognosemodell der Stadt Bergisch Gladbach
fortgeschrieben und aktualisiert wird. Damit kbnnen zum einen die EinzelmalRnahmen, wie
zum Beispiel die Frage des Zubringerverkehrs zur BAB 4 oder die Umgestaltung im Bereich
der Tannenbergstrale, auf ihre Auswirkungen hin belastbar gepriift werden. Zum anderen
muss das Verkehrsprognosemodell eine belastbare Einschatzung zur Dimension der kiinfti-
gen Gesamtverkehrsarbeit und seiner Verteilung liefern. Insofern ist Uber die 14 MalBhahmen
des Mobilitatskonzeptes im Kfz-Verkehr hinaus, als wichtige weitere Maflinahme, die Fort-
schreibung des Verkehrsprognosemodells zu benennen. Die Fortschreibung des Verkehrs-
prognosemodells soll prioritdr behandelt werden und wurde daher schon im Februar 2016
begonnen und soll bis zum Sommer 2016 fertig gestellt werden. Nachdem das Prognosemo-
dell auf den neuesten Stand gebracht ist, kénnen mit seiner Hilfe die Verkehrsflachendimen-
sionierung und die wichtigsten Fragestellungen im Kfz-Verkehr beleuchtet und mit konkreten
Auswirkungen beschrieben werden. Die Ergebnisse werden dann wiederum genutzt, um die
Dimensionierung der Verkehrsanlagen im Rahmen des Flachennutzungsplanes korrekt und
zukunftssicher durchfiihren zu kénnen.

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurde auch die Offnung von sogenannten Byp&ssen im
Netz des StraRenverkehrs an mehreren Stellen geprift. Zur Uberpriifung wurde in einem
vereinfachten Verkehrsprognosemodell der Berufsverkehr in Bergisch Gladbach abgebildet.
Mit Hilfe dieses Modells wurde beispielhaft eine Bypass-Offnung fiir den Bereich Rode-
mich/Am Rodenbach gepriift. Es erwies sich, dass die getffneten Bereiche eine sehr starke
zusétzliche Belastung aufweisen wirden, bei zum Teil larmempfindlicher Randbebauung.
Auf der anderen Seite war die Entlastungswirkung fur die zu entlastenden Hauptverkehrs-
achsen zum Teil nur gering. Der Grund dafir liel3 sich mit dem Verkehrsprognosemodell des
Berufsverkehrs verbindlich nachweisen. Die schnelleren Reisezeiten auf den Hauptrouten,
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die aufgrund der Entlastung durch den Bypass entstehen, werden durch weitrdumigere Ver-
kehre, welche die nunmehr entlastete Hauptverkehrsachse neu aufsuchen, aufgehoben. Die
grolBraumige Wirkung der Effekte einer solchen punktuellen MaRnahme ist erheblich grofer,
als vorher angenommen wurde. Im Ergebnis zeigen sich daher auf den gewinschten Ab-
schnitten nur sehr geringfligige Entlastungen, denen deutliche Belastungen im neu gedffne-
ten Netzelement gegeniberstehen. Aus diesem Grunde wird die Offnung von Bypassen im
Rahmen der MaRnahmen des Mobilitédtskonzeptes nicht empfohlen.

Umgang mit konkurrierenden Anspriichen von MaRnahmen auf Verkehrsflachen

In Bezug auf die Konflikte zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln, die beispielsweise bei
der Umwandlung von Stellplatzen fir Kfz in Radfahrstreifen auftreten werden, wird durch das
Mobilitatskonzept als kinftige Strategie die konsequente Umwandlung dieser Flachen emp-
fohlen. Die Stellplatzsituation in Bergisch Gladbach ist nicht so angespannt, dass der Verlust
der Stellplatze insgesamt ein Problem darstellt. Punktuell sind jedoch, sofern mdéglich, Er-
satzstellplatze zu schaffen. Der Hauptgrund fur die Umsetzung der MaRnahmen des Rad-
verkehrs ist der Netzzusammenhang, der in Bezug auf den Radverkehr zwingend gewahr-
leistet sein sollte. Insofern ist auf die Durchgéngigkeit der im Radverkehrskapitel dargestell-
ten Netze und Wegeverbindungen zwingend zu achten, und alle Licken sind zu schlieRRen,
um einen wirklichen Quantensprung in Bezug auf die Radwegenutzung in Bergisch Glad-
bach zu erreichen. Der Wegfall von Stellplatzen ist dabei in Kauf zu nehmen, da sich durch
die Entwicklung, die vom Mobilitadtskonzept angestoRen wird, die Leistungsfahigkeit des
StralBenverkehrs insgesamt verbessert und auf der anderen Seite durch die Verlagerung auf
andere Verkehrsmittel in der Gesamtbilanz Stellplatze weniger genutzt werden und der Nut-
zer von Kfz vermehrt freie Stellplatze im Stadtgebiet vorfindet. Nachfolgend sind alle Mal3-
nahmen des MobiK im Bereich des Kfz-Verkehrs tabellarisch aufgefihrt.
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Nr. MalRnahme

P1 Mobilstationen einrichten

Konzept zur Einfihrung
P2 eines zentralen Verkehrs-
rechners

MalRnahmenfeld Pkw-Verkehr

Beschreibung

An frequentierten Punkten im Stadtgebiet sollte das System
von ,Mobilstationen“ eingefihrt werden. Die Verknipfung
mehrerer verschiedener Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Fahrrad,
Car-Sharing) ermdglicht den Nutzern neue Mobilitatsketten.
Flachen fur Mobilstationen vorsehen. Einheitliches Design
der Mobilstationen zur Wiedererkennung auch regional.
Vorgehensweise:

e Kategorisierung aller moglichen Standorte nach einheitli-
chen Parametern, abgestimmt auf die Empfehlungen des
Handbuchs Mobilstationen NRW

¢ Festlegung eines Ausstattungsstandards fur die verschie-
denen Kategorien

e Individuelle Zuordnung der Grol3enordnung der Ausstat-
tungsmerkmale je nach Bedarf

¢ Feststellung des Bestandes

¢ Installation der fehlenden Elemente, abhangig von Baulast-
tragerschaft, Flachenbesitz und -verfligbarkeit sowie sons-
tigen Rahmenbedingungen.

Installation eines komplexen, EDV-gestiitzten Systems zur
Steuerung eines bedeutenden Teils der Ampelanlagen in der
Stadt. Nutzen:

e Zentrale Sammlung und automatische Auswertung von
Verkehrsdaten, dadurch Vermeidung oder Beseitigung von
Stdrungen

e Steuerung des Verkehrsaufkommen, z.B. zur Entlastung
der Zentren Uber Dosierung des Verkehrs bereits am
Stadtrand

o Optimierung von Wartezeiten an den Ampeln, auch unter
Einbeziehung des OPNV sowie des FulR- und Radver-
kehrs

o Standige Mdglichkeit der Einbeziehung weiterer Knoten

e Zugriff durch verschiedene Akteure, z.B. Stadt, Polizei

Zustandigkeit

VVII-2 Stadtentwicklung;
Stadtverkehrsgesellschaft
7-66 Verkehrsflachen
(private) Bautrager

6-61 Gestaltung

* Das Konzept ist in den
anliegenden Tabellen und
Karten dargestellt und
konkretisiert

7- 66 Verkehrsflachen

Kosten

Kosten sind in Abhangig-
keit der Ausfiihrungspla-
nung je Mobilpunkt zu er-
mitteln (unterschiedliche
Rahmenbedingungen/Aus-
stattungen)

Investitionskosten
ca. 1,5 Mio. €

Jahrlich entstehen ebenfalls Kosten fiir Betrieb, War-
tung, Modernisierung, Einbeziehung neuer Knoten und

Kontrollen,

jedoch auch verbunden mit positiven Effekten und Ein-

sparungen wie z.B.:

Erneuerung von Altanlagen, die sonst ohnehin er-

neuert werden muissten

e Einsparung von Energie durch Umriistung auf LED-

Technik

Zugriff auf Daten fir die Verkehrsplanung

e Einsparungen durch Vermeidung von Unféllen

Einsparungen durch den méglichen Verzicht auf

andere MalRnahmen aufgrund der Entlastungswir-

kung des Systems
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Nr.

P3

P4

P5

P6

P7

MalRnahme

Veréanderung der StraRen-
fuhrung und des StrafRen-
raumes (B)

Verkehrsfiihrung/ Park-
raumkonzept Einkaufsbe-
reich Bensberg

Ersatz von Lichtsignal-
gesteuerten Knoten durch
Kreisverkehre (B)

Anderungen der Ampel-
schaltungen von Knoten (B)

Leitbild zur Einrichtung bzw.
Ausbau weiterer P+R Anla-
gen

Beschreibung

e Korrektur des Abbiegevorgangs von der L289 in den

Steinbacher Weg und umgekehrt

e Verbesserung Kreuzung Friedrich-Ebert-Stral3e; Schaf-

fung langerer Fahrspuren in Moitzfeld im Bereich der Auf-
fahrten von und zur BAB 4 (Rickstauvermeidung)
Uberlegungen zur Neuorganisation der Verkehrsfiihrung und
des Parkraums Bensberg, evtl. Wiedereinrichtung der Ful3-
gangerzone
Zur Verstetigung des Verkehrsflusses kann die Umwandlung
von Lichtsignal-gesteuerten Knoten in Kreisverkehre in Ein-
zelfallen sinnvoll sein. Zu prifende Stellen:
o Kempener Str.-Altenberger-Dom-Str.
Leverkusener Str.-VoiswinkelerStr.-Altenberger-Dom-Str.
Odenthaler Str./Alte Wipperfurther Str.
Steinstr./ Stockbrunnen, Overather Str. Friedrich Offer-
mann Str.
e Gierather Str./Mulheimer Str.

Weitere Bearbeitung der Schaltungen (Grine Welle), auch in
Abhangigkeit von Tageszeit und Belastung
Maogliche Knoten zur Prifung:
Verbesserung der Ampelschaltung Kreuzung Friedrich-
Ebert-Str. L289 (sehr lang), Landesbetrieb StralRen NRW
e Ampel-Folge Steinstr. nicht abgestimmt, Ecke Kélner Str.,
Busbahnhof Bensberg, Stockbrunnen
Um den Verkehr generell aus der Innenstadt fern zu halten
und insbesondere fur Pendlerverkehr aus dem Umland Alter-
nativen zum Pkw anzubieten, sollte an geeigneten Stellen im
Stadtgebiet die Errichtung von P+R Anlagen (und gleichzeitig
die Anbindung mit dem o6ffentlichen Verkehr) gepruft werden.
Uberlegungen zu méglichen Standorten:
e Odenthaler StraRe
Lustheide
Braunsberg/Spitze
Schildgen
(Bockenberg)*
Duckterath

Zustandigkeit Kosten

Kosten sind in Abhangig-
keit der Ausfuhrungspla-
nung je Situation zu ermit-
teln

7-66 Verkehrsflachen
Landesbetrieb
StraRen NRW

Betrachtung im Zuge der Rahmenplanung Bensberg
(Integriertes Handlungskonzept Bensberg)
6-61 Stadtplanung

7-66 Verkehrsflachen

Beim Umbau oder bei notwendiger Erneuerung von
Knotenpunkten wird geprift, inwieweit die Umwandlung
in einen Kreisverkehr sinnvoll ist. Dabei sind die Leis-
tungsfahigkeit und die Sicherheit vorrangig zu prifen.
Des Weiteren ist die Gleichartigkeit innerhalb der Ver-
kehrsfihrung zu beachten (kein sténdiger Wechsel zwi-
schen Kreisverkehr und Ampel (LSA) auf wichtigen Ach-
sen).

Planung ca. 15.000 €

7-66 Verkehrsflachen Ausfiihrung ca. 20.000 €

Leitbild: Gutachter

Rodel & Pachan Investitionskosten

~10.000 € je Stellplatz

v\r}]ieztzung: Betriebskosten und Erhal-
Stadtentwicklung Ej1n£?05 Iéqzt(asr:eu latz/a

7-66 Verkehrsflachen ) P
Nachbarkommunen

Prufung der zusatzlichen
ErschlieBungskosten

.
siehe Kartengrundlage durch RBK

P+R Konzept
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Nr.

P8

P9

P 10

P11

P12

MalRnahme

Schaffung eines leistungs-
fahigen Netzelementes zwi-
schen dem Ortsteil Glad-
bach und der A4 (B)

Schaffung eines leistungs-
fahigen Netzelementes in
Ost-West-Richtung in Rich-
tung Kolin (B)

Schaffung einer Stellplatzbi-
lanz, Prufung einer Gesamt-
Parkraumkonzeption, Neu-
regelung des ruhenden
Verkehrs

Anwohnerparken ausweiten

(B)

Breite Einfihrung von
shared-space-Bereichen (B)

Beschreibung

Die Schaffung dieses Netzelements dient allgemein der Ent-
lastung der Hauptverkehrsachsen in Bergisch Gladbach und
speziell einer verbesserten Anbindung des Zentrums an die
A4. Verkehr auf dieser Achse belastet heute zwangslaufig
die Ortslagen Bensberg/Refrath und dies mit hohem Anteil
an Schwerverkehr. Zudem nehmen Teile des Verkehrs un-
wirtschaftliche Umwege in Richtung A3 in Kauf. Dabei wer-
den weitere Ortslagen belastet (Schildgen, Moitzfeld, Her-
kenrath). Die MalRnahme wird langfristig empfohlen, da Be-
volkerungs- und Verkehrswachstum entgegen erster Annah-
men stetig steigen. Der Nutzen und die Auswirkungen der
MalRnahme werden durch eine Bewertung im Rahmen des
Verkehrsprognosemodells (ab Ende 2016) ermittelt. Zusam-
menhang mit geplanter Querspange zwischen Refrather Weg
und Bensberger Strale sowie Bahniibergang Tannenberg-
stralRe wichtig.

Die Schaffung dieses Netzelements dient allgemein der Ent-
lastung der Hauptverkehrsachsen zwischen Refrath und
Bensberg. Trassenfilhrung umstritten.

e Prifung der Notwendigkeit zur Erstellung eines Konzep-
tes fur die Stellplatze in GL oder fir ein Parkraumma-
nagement. Ziel ist in beiden Fallen die verbesserte Aus-
nutzung der vorhandenen Flachen.

e Durch punktuellen Ausbau des vorhandenen Parkleitsys-
tems, der Einfiihrung eines Parkleitsystems in Bensberg
und der klaren Fuhrung des Pkw-Verkehrs zu den Stell-
platzen mit dem Ziel einer weiteren Vermeidung von
Parksuchverkehr in den Zentren.

Ausweitung von Bewohnerparkreglungen in stark belasteten
Bereichen priufen. Die Bereiche werden in der Regel zuver-
lassig von den Anwohnern ,gemeldet® (z.B. Vollmuhlenweg).
Keine Prioritaten, gegenseitige Rucksicht, entsprechende
verkehrliche Regelungen. Anwendung auch aul3erhalb ruhi-
ger Wohnstral3en.

Zustandigkeit Kosten

Die Bewertung erfolgt mit Hilfe des Verkehrsprognose-
modells ab Ende 2016. Aufgrund der Bevdlkerungs- und
Verkehrsprognose des MobiK wurde der politische Be-
schluss gefasst, eine Umsetzung der MalRhahme trotz
hoher Kosten und langfristigem Umsetzungshorizont
weiter zu férdern. Kurzfristige MaBnahmen zur Verringe-
rung der Belastungen auf den Hauptachsen in Bergisch
Gladbach sind dennoch vordringlich notwendig und
zeitndher umzusetzen. Die Maflinahme weist Vorteile
fur die Leistungsfahigkeit und Vertraglichkeit des Pkw-
Verkehrs sowie des Guterverkehrs auf. Sie wird auf-
grund ihrer Realisierbarkeit und der Kosten in eine mitt-
lere Prioritat eingestuft.

Die MaBnahme ist bezlglich ihrer Umsetzung hochst
problematisch. Die Entlastungswirkungen fallen ver-
gleichsweise gering aus. Zu beachten ist ferner der
langfristige Horizont einer Umsetzung dieser Maf3nah-
me. Die MaBnahme wird daher nicht prioritar eingestuft.

Im Rahmen einer Auswertung der vorhandenen Daten
zur Bestandsanalyse wird die Auslastung der vorhande-
nen Stellplatzanlagen tberprift (ab Ende 2016). Aus der
Analyse dieser Informationen ergibt sich der grundle-
gende Bedarf fir die Erstellung einer Gesamtkonzeption
zum Parken, oder die Erkenntnis, dass eine Neurege-
lung nicht erforderlich ist. Ist der Auslastungsgrad der
Anlagen hoch, so erfolgt die Erstellung eines Gesamt-
konzeptes mit Bestimmung der Funktionalitat der Stell-
platze und Abstufungen nach Lage/Bedarf.

Beschilderung
~ 250 €/je Schild
Evtl. bauliche MaRnahmen

Kosten fur bauliche Ande-
rungen abhangig von Aus-
fuhrungsplanung

3-32 Ordnungsamt

3-32 Ordnungsamt
7-66 Verkehrsflachen
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Nr.

P13

P14

MalRnahme

Umsetzung von Maf3nah-
men des Larmaktionsplans

Prufung der Offnung von
Bypassen im hochbelaste-
ten Netzbereich

Beschreibung

Diverse Maflinahmen zur Verringerung der Immissionen je
nach Randnutzung z.B. durch Verringerung der Stral3enbrei-
ten, Geschwindigkeitsreduzierungen, Installierung von Larm-
schutzanlagen, Verbauung leiserer Fahrbahndecken usw.

Es wird gepruft, ob die MIV-Situation auf den stark belasteten
Hauptrouten durch die Offnung von StraRenziigen fur den
Durchgangsverkehr verbessert werden kann. Dabei sind ne-
ben den Auswirkungen auf die Hauptachsen auch die Aus-
wirkungen auf die zusatzlich belasteten Abschnitte genau zu
prognostizieren, zu beschreiben und zu bewerten (z.B. Ro-
demich/Am Rodenbach, Vollimihlenweg/Am Miuihlenberg,
Von-Kettler-Stral3e/Schmidt-Blegge-Str.,Richard-Zanders-
Stral3e, Luckerather Weg).

Zustandigkeit Kosten

7-36 Umweltschutz
7-66 Verkehrsflachen

Kostenschatzungen siehe
Larmaktionsplan

Die Bewertung wurde beispielhaft mit Hilfe eines Ver-
kehrsprognosemodells mit dem Berufsverkehr fir den
Bereich Rodemich/Am Rodenbach vorgenommen. Die
Offnung der entsprechenden Abschnitte wurde simuliert.
Die Belastungsplane fir die Vorher- und die Nachher-
Situation zeigen auf, dass in beiden Fallen relativ emp-
findliche Bereiche deutlich starker belastet werden. Die
Entlastungswirkungen sind spurbar, aber nicht sehr
deutlich ausgepragt. Die MalRBhahmen sind daher nicht
als prioritér einzustufen und nur fir den Fall einer deutli-
chen weiteren Verringerung der Leistungsfahigkeit des
betrachteten Knotens umzusetzen.

(B) = Anregung aus der Birgerbeteiligung
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7. Schwerverkehr und Lieferverkehr

Dem Bereich des Giuterverkehrs wird im Mobilitdtskonzept ein eigenes Kapitel gewidmet, da
dieses Thema auf der einen Seite fur die Entwicklung und Wirtschaftskraft einer Stadt von
herausragender Bedeutung ist und auf der anderen Seite Belastungen mit sich bringt. Wich-
tig im Zusammenhang mit moderner Mobilitat ist dabei auch, anzuerkennen, dass die Durch-
fuhrung von Wirtschaftsverkehren in erheblichem Umfang zu Wohlstand und Lebensqualitat
beitragt und keinesfalls behindert werden sollte nur mit dem Fokus auf ihre schadlichen
Auswirkungen in Bezug auf Larm und Schadstoffausstof3. Vielmehr muss es gelingen, den
Wirtschaftsverkehr gleichzeitig flissiger und vertraglicher durchzufiihren. Ein einseitiges Ab-
lehnen jeder Form von Schwerlastverkehr und Lieferverkehr mag an der einen oder anderen
Stelle punktuelle Entlastungen bringen, ist aber volkswirtschaftlich gesehen negativ zu be-
werten, so dass in diesem Falle die Gesamtbevdlkerung von Bergisch Gladbach den Scha-
den zu tragen hatte. Ziel des Mobilitatskonzeptes ist es daher, auch dem Giterverkehr ein
grolReres MalR an Mobilitat zu verleihen, was Malinahmen bedingt, die seine Durchflhrung
selbst positiv beeinflussen. Insbesondere aber ist die Gesamtwirkung des Mobilitdtskonzep-
tes mit dem Schwerpunkt einer Verlagerung von Personenverkehr vom Pkw auf andere Ver-
kehrsmittel auch die beste Triebfeder zur Durchfiihrung eines stérungsfreieren Guterver-
kehrs, da die Reduzierung der Belastungen auf den Hauptverkehrsstral3en auch massiv dem
Guterverkehr nutzt. Im Folgenden wird auf den Guterverkehr, seine spezifischen Belange
und die Rahmenbedingungen eingegangen und es werden MalRnahmen vorgestellt, die den
Guterverkehr in Bergisch Gladbach flissiger machen, die aber gleichzeitig oder zusatzlich
seine Vertraglichkeit so weit wie moglich erhdéhen.

7.1. Einleitung und Rahmenbedingungen

Lastkraftwagen und Zugmaschinen hatten Anfang 2012 einen Anteil von 9 % am Kraft-
fahrzeugbestand. 2,5 Millionen Lastkraftwagen und 2,0 Millionen Zugmaschinen waren An-
fang 2012 in Deutschland zugelassen. Ihr Bestand stieg damit seit der Jahrtausendwende
um 13 %.

Was bedeutet dies fir unsere Stadte?

Aktuell werden fast 100% des Glutertransports in den Stadten mit Kraftfahrzeugen — vom
privaten Pkw bis hin zum schweren Lkw — geleistet. Darunter befinden sich auch haufig
leichte Guter. In Breda (Niederlande) haben Studien gezeigt, dass weniger als 10% der Lie-
ferungen tatséchlich einen Lkw benétigen und 40% der Lieferungen nur einen Karton umfas-
sen (European Cyclists Federation 2012). Da Prognosen einen Anstieg des Onlinehandels
voraussagen, ist von einer weiteren Steigerung des Lieferverkehrs auszugehen. Wurden im
Jahr 2010 7,0% des gesamten deutschen Einzelhandelsumsatzes im Internet erwirtschaftet,
werden es 2016 schon 11,7 % sein.

Davon werden in erster Linie groRe Onlinehandler profitieren. Ohne den klassischen Ver-
sandhandel zu berticksichtigen, kann man in den néchsten Jahren von einer deutlichen Stei-
gerung der Liefertatigkeiten ausgehen. Doch die Lkw und Kleintransporter brauchen Platz
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zum Fahren und Halten. Platz, der heute schon in den Stadten fehlt, um den aktuellen An-
sprichen der Verkehrsteilnehmer gerecht zu werden. Zwischen dem Lieferverkehr und dem
Radverkehr kommt es haufiger zu Konflikten, da die Schutzstreifen zum Be- und Entladen
mitgenutzt werden. Da Anlieferungen in der Regel langer dauern als die auf Schutzstreifen
erlaubten drei Minuten ,Halten®, wird die Nutzung der Schutzstreifen dadurch eingeschrankt
und Radfahrer werden geféahrdet.

Eine Neuregelung der Feinverteilung kdnnte viel Flache im StralBenraum frei halten. Es ist
davon auszugehen, dass die Halfte aller stadtischen Kurzstreckenfahrten (Wege unter 5 km)
— also gewerbliche wie private — Kleingitertransporte sind. Von diesen kdnnte, vorsichtig
geschatzt, gut die Halfte grundsatzlich mit Lastenradern abgewickelt werden. Das kdme nicht
nur der Nahmohbilitat zugute, sondern auch der Umwelt und dem Kfz-Verkehr insgesamt.

Mit neuen Regeln, Mikro-Depots und Lastenradern ans Ziel

Die Zielsetzung, eine hohe Aufenthalts- und Lebensqualitat in den Stadten und Kommunen
und sichere Verkehrswege fiur alle zu erreichen, wird mit dem aktuellen Lieferverkehr bereits
heute konterkariert. Dabei gibt es durchaus Lésungsansatze, die jedoch zwingend ein enges
Zusammenwirken aller Beteiligten — KEP-Dienstleister (Kurier-, Express- und Paket-
Leistungen), Einzelhandel und unterschiedliche Ressorts in den Kommunen selbst — erfor-
derlich machen. Dazu gehoéren planerische MaRnahmen wie die Ausweisung neuer Ladezo-
nen inklusive einer deutlich konsequenteren Verkehrsiberwachung ebenso wie Mallnahmen
des Gesetzgebers zur Privilegierung von Wirtschaftsverkehren in Ladebereichen. Beispiel:
Einflhrung ,Zickzack-Linie“, Zeichen 299 StVO, in Verbindung mit einem neuen Verkehrs-
zeichen ,Ladebereich®.

Abbildung 52: Beispielfoto Ladebereich
(Quelle: eigenes Foto)

Sinnvoll und notwendig erscheinen auch die weitere Férderung von automatisierten Schliel3-
fachern und zentralen Abholstationen sowie die Einrichtung von sogenannten Mikro-Depots.
Letztere dienen als Umschlagstellen (Hubs), von denen aus im Nahbereich zu Ful® oder mit
dem Lastenrad ausgeliefert wird. Lastenrader (wie sie von der Briefpost seit jeher bekannt
sind) kdnnen hier kinftig eine wichtige Funktion Gbernehmen, da sie den Radius und die
Leistungsfahigkeit der Zusteller rund um den Hub erweitern und die Moglichkeit bieten, Sen-
dungen sicher und wettergeschitzt in Boxen aufzubewahren.
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Hindernisse auf dem Weg

Gerade bei der Einrichtung von Mikro-Depots in zentralen Lagen sehen Logistikexperten
bislang allerdings noch Probleme. Aber die sollten I6sbar sein, denn aktuell gibt es diese
Depots bereits: in Form von parkenden Liefer-Lkws, die ohne jede Planung, Beschlusslage
oder Sanktionierung als Begleiterscheinung unserer modernen Lebenswirklichkeit hinge-
nommen werden. Auch der technisch inzwischen problemlos machbare und 6konomisch wie
Okologisch sinnvolle Lastentransport per Fahrrad erweist sich in der Praxis als nicht unprob-
lematisch. So ist beispielsweise das Befahren von Fuligangerzonen ohne eine Unterschei-
dung zwischen normalen Fahrradern und Spezialfahrzeugen fur den touristischen Personen-
transport (Fahrradrikschas) ebenso untersagt wie fir Lastenrader. Selbst der Brieftransport
per Rad ist heute in der Praxis nur unter Missachtung der gesetzlichen Regeln mdglich.
Problematisch fur Lastenrader, die meist einen langeren Radstand und als Dreirader eine
deutlich héhere Spurbreite aufweisen, ist vor allem auch die Infrastruktur. Zu schmale Rad-
wege, keine ausreichenden Kurvenradien und kaum Platz zum Halten auf Gehwegen sind
neben den rechtlichen Problemen die groften Hindernisse.

Die Renaissance des Lastenrads hat bereits begonnen

In Europa waren Lastenrader viele Jahre eine Ubliche und kostenglinstige Alternative zu Kar-
ren und Pferdedroschken. In Fahrradlandern wie den Niederlanden oder Danemark sind sie
inzwischen wieder eine Selbstverstandlichkeit. Praktische Grinde und ein moderner ,Life-
style of Health and Sustainability“ machen die vielfaltig nutzbaren Rader, die es inzwischen
in allen mdglichen Variationen mit und ohne Motorunterstiitzung gibt, bei Lieferdiensten,
Handwerkern, Einzelhandlern und vielen Familien beliebt. Auch in Deutschland sind moder-
ne Lastenrader fur junge urbane Familien inzwischen gleichzeitig praktische Helfer, Ausweis
einer neuen Haltung und Statussymbol. Auch bei Lieferdiensten wie Pizzaboten ersetzen
spezielle Lastenpedelecs inzwischen zunehmend den Motorroller und den Pkw. Die zentra-
len Argumente: Schnelligkeit und keine Parkplatzprobleme beim Transport von A nach B
sowie niedrige Kosten im Unterhalt. Bei bis zu 30.000 km, die Lieferpedelecs beispielsweise
bei Dienstleistern wie Joey’s Pizza jahrlich absolvieren, ergeben sich fir Unternehmen hand-
feste dkonomische Vorteile.

Herausforderung: Zukunft mitdenken

Im Mobilitatskonzept ist zu entscheiden, ob sich die Stadt auf eine vorsichtige Weiterentwick-
lung des Status-quo beschrankt — was die Probleme fortschreibt oder aktiv neue, zukunftsfa-
hige Wege beschreitet. Dies gilt auch in Bezug auf die neuen Herausforderungen bei der
Stadtlogistik. Dabei gilt es nicht nur, vielfaltige konomische und 6kologische Herausforde-
rungen im Blick zu haben, sondern auch ein attraktives, an den Bedurfnissen der Menschen
orientiertes Umfeld. Die Umbriche in den Logistikprozessen, die sich beim Lkw-Verkehr auf
den Autobahnen genauso manifestieren wie beim Lieferverkehr in den Innenstadten, sind ein
gutes Beispiel daflr, dass es nicht ausreicht, den Status quo zu verwalten. Statt Kosmetik
am Stadtbild sind neue, zukunftsfahige Losungen gefordert. Das sieht auch die KEP-
Branche so, die fiir einen Informationsaustausch zwischen den Kommunen und runde Tische
,mit kommunalen Vertretern, den KEP-Diensten und dem Handel, moderiert durch die
oOrtlichen Industrie- und Handelskammern®, als Voraussetzung fir die Umsetzung innovativer
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Konzepte einer nachhaltigen Stadtlogistik wirbt. Hierzu kann das Mobilitatskonzept der Stadt
Bergisch Gladbach durch Koordinierung Beitrage leisten. Auf lokaler Ebene sind die Stadte
und Gemeinden gefordert, individuelle Antworten zu finden und in gemeinsamer Arbeit die
notigen Weichen flr die Zukunft zu stellen.

7.2. Lage der Gewerbegebiete in Bergisch Gladbach

Die Lage der Gewerbegebiete im Stadtgebiet von Bergisch Gladbach ist relativ aul3erge-
wohnlich und weist mehrere Besonderheiten auf. Im Bereich der Ortslage Gladbach- Stadt-
mitte ist eine besonders hohe Zahl an Gewerbegebieten vorhanden, die teilweise auch eine
sehr bedeutende Gr6Renordnung aufweisen. Das Vorhandensein eines funktionsféahigen
Anschlusses fiur Giterverkehre an das Uberértliche StraRennetz ist als wichtiger Faktor fiir
kunftige Entwicklungen zu sehen und sollte keinesfalls aufgegeben werden. Im Gegensatz
zur Struktur vieler anderer Stadte liegt im Ortsteil Stadtmitte noch weitgehend eine klassi-
sche Durchmischung von Wohn- und Arbeitsbereichen vor, die einerseits eine Verminderung
der Verkehre mit sich bringt. Auf der anderen Seite ziehen die Gewerbegebiete sowohl Be-
rufspendlerverkehre als auch Guterverkehre an, so dass diese zum Teil durch empfindliche
Wohnlagen und die zentrale Innenstadt gefuihrt werden, wodurch es sowohl in Bezug auf die
Vertraglichkeit als auch in Bezug auf die Leistungsfahigkeit zu Problemen kommt. Auch
wenn es Tendenzen gibt, dass sich die Grof3enordnung der Gewerbeflachen im stadtischen
Bereich weiter verringert, ist noch von einer relativ langfristigen Nutzung zahlreicher Flachen
fur Gewerbebelange auszugehen. Daher bezieht sich das Mobilitdtskonzept auf die heutige
Bestandssituation und bietet Losungen an, die keine Veréanderung dieser Struktur beinhalten.

In den Ortslagen Refrath und Bensberg sind dagegen der Innenstadtbereich und die Berei-
che mit Wohnbebauung frei von Gewerbegebieten. Bedeutende Gewerbeflachen befinden
sich zwischen den beiden Ortslagen sowie im Bereich der Ortslage Moitzfeld dstlich von
Bensberg. Auch hier sind verkehrliche Besonderheiten zu verzeichnen, indem diese Gewer-
begebiete ein Ziel fur erhebliche Verkehrsstrome bilden. Ein Detailproblem ist dabei die Ab-
fahrt Bergisch Gladbach-Moitzfeld von der BAB 4, die sowohl fiir den Gewerbebereich Moitz-
feld als auch fir Verkehre in Richtung Bensberg und Herkenrath eine wichtige Rolle spielt
und Uber eine insgesamt zu kurze Aufstellflaiche bis zum Knoten L136/L195 verfugt. In den
tbrigen Ortslagen sind keine oder nur kleine Gewerbeflachen vorhanden, wodurch hier ins-
besondere das Problem entsteht, dass einerseits die Belastungen durch Zielverkehre gering
sind, auf der anderen Seite aber die Bevolkerung nahezu vollstéandig weiter entfernt liegende
Arbeitsplatze aufsuchen muss, wodurch langere Wege und insgesamt mehr Verkehrsarbeit
entstehen.

Die Entwicklung und Ausweisung neuer Gewerbeflachen hat sich in der Vergangenheit als
schwierig erwiesen, sollte aber aus Sicht einer nachhaltigen Mobilitdt dringend vorangetrie-
ben werden, da eine nattrliche und vertragliche Mischung von Wohn- und Gewerbeflachen
in vergleichsweise geringer Entfernung zueinander geeignet ist, Verkehr zu reduzieren, in-
dem kiirzere Wege entstehen.
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7.3. MalRnahmen

Die MaRnahmen des Mobilitdtskonzeptes gehen den Komplex des Liefer- und Wirtschafts-
verkehrs von mehreren Seiten an. So gibt es einerseits Mallnahmen, mit denen die Leis-
tungsfahigkeit des relevanten Stralennetzes erhoht wird. Auf der anderen Seite wird mit wei-
teren MalBhahmen versucht, das Aufkommen an Wirtschafts- und Lieferverkehr kinftig ver-
starkt in der Weise durchzufiihren, dass die Belastungen fiir das jeweilige Umfeld geringer
werden.

Ein besonderer Schwerpunkt der MalRhahmen gilt dem Versuch, Teile des Liefer- und
Schwerverkehrs zu reduzieren bzw. auf andere Verkehrstrager als Lkw und Lieferwagen zu
verlagern. Wichtige MaRnahmen im Zusammenhang mit der Erh6hung der Leistungsfahig-
keit sind die Prifung von Mdglichkeiten zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit auf den Haupt-
achsen. Diese bilden nicht nur im Pkw- sondern auch im Lkw-Verkehr das gré3te Hindernis
fur eine problemlose Mobilitat. Daher wird kurzfristig auf Basis von Ergebnissen aus der
Fortschreibung des Verkehrsprognosemodells Bergisch Gladbach geprift, inwieweit neue
Netzelemente zur einer Entlastung der Hauptverkehrsstral3en beitragen kénnen. Des Wei-
tern werden an verschiedenen Knotenpunkten Veranderungen bei den Signalschaltungen
geprift oder es wird eine Umwandlung von LSA-gesteuerten Knoten in Kreisverkehre ge-
prift. Auch die Erweiterungen des Konzeptes zur kombinierten Verkehrssteuerung durch
mehrere Lichtsignalanlagen wird zur Leistungsfahigkeit im HauptverkehrsstraRennetz beitra-
gen.

Eine besonders wichtige Mallnahme in diesem Zusammenhang ist auch die Ausweisung
eines Vorrangroutennetzes fur den Schwerverkehr. Dazu haben mobil-im-rheinland in Zu-
sammenarbeit mit dem Rheinisch-Bergischen Kreis das Projekt ,Effiziente und stadtvertragli-
che Lkw-Navigation Region Rheinland“ ins Leben gerufen. Gemeinsam mit den Kommunen
soll im gesamten Rheinland ein Vorrangroutennetz fur den Schwerverkehr entwickelt wer-
den, das digital in die Navigationsgeréte eingespeist wird. Ziel ist es, den Schwerverkehr aus
Wohngebieten herauszuhalten und Falschfahrten auf StrafRen mit zu geringer Breite oder
unter Bricken zu geringer Hohe zu vermeiden. Gemeinsam mit den betreffenden Fachberei-
chen wurde ein Lkw-Vorrangroutennetz entwickelt. Dabei war die Entscheidung zur Auswahl
der Vorrangrouten fur den Wirtschaftsverkehr nicht sonderlich schwer, da sich die Vorrang-
routen aufgrund fehlender Alternativen hauptséchlich auf den Hauptverkehrstrassen befin-
den.

Am 23.02.2016 im Ausschuss fur Umwelt, Klimaschutz, Infrastruktur und Verkehr wurde das
Vorrangroutennetz beschlossen. Im Nachgang soll auch die Beschilderung der 13 Gewerbe-
gebiete an das Vorrangroutennetz angepasst werden. Im Laufe des Jahres 2016 soll es mit
den anderen Kommunen in der Metropolregion Rheinland noch zu Abstimmungsgespréachen
Uber die von den Kommunen entwickelten Vorrangroutennetze kommen, damit im Jahr 2017
ein luckenloses Lkw-Vorrangroutennetz besteht. Bei der kommunalen Abstimmung ist insbe-
sondere die Auseinandersetzung mit der Béarbroicher StraRe L329 in Richtung Oberselbach
wichtig, da aufgrund der starken Kurven auf diesem Teilstlick geprift werden sollte, ob die
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Verbindung fur Lkws als Vorrangroute ausgezeichnet werden sollte. Die Herausnahme der
Streckenfiuihrung tber die Barbroicher StralRe tber Broich nach Oberselbach fuhrt jedoch zu
Mehrbelastungen an anderer Stelle z.B. Oberauel/Lindlarer Stral3e, weshalb diese Strecken-
fuhrung in Absprache mit der Stadt Overath stattfinden muss.

Ukw-Restriktionen in Bergisch Gladbach
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Abbildung 53:Lkw-Vorrangroutennetz Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)
Die hier ausgewiesenen Vorrangrouten fiihren einerseits zu einer Bindelung der verkehrli-
chen Belastung auf Hauptrouten und ermdglichen so, in Bereichen, in denen vorwiegend
empfindliche Nutzungen stattfinden (Wohnen, Schulen, Kindergarten, Krankenhdauser usw.),
nur ein geringes MalR3 an Liefer- und Schwerverkehr vorzufinden. Auf der anderen Seite ist es
auch Ziel des Mobilitatskonzeptes, das Vorrangnetz in der Weise zu erhalten oder zusatzlich
auszugestalten, dass es gerade grof3eren Fahrzeugen gute oder bessere Bedingungen bie-

tet.

Gemeinsam mit der Wirtschaftsforderung und Unternehmen in Bergisch Gladbach sollen im
Rahmen des Mobilitatskonzeptes einige Malinahmen in den ndchsten Jahren angegangen
werden, die zu einer insgesamt deutlich verbesserten Situation im Wirtschaftsverkehr fihren
kénnen. Dies betrifft zum einen den Versuch, eine Ausweitung des Schienengiiterverkehrs
herbeizufuhren, auch wenn aufgrund der Wirtschaftsstruktur und der derzeitigen Logistikkon-
zepte aktuell kaum Anhaltspunkte fir eine erweiterte Nutzung bestehen. So gibt es dennoch
zwei Pluspunkte, die nicht aus dem Auge verloren werden durfen.
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1. ist in Bergisch Gladbach noch eine fir Guterverkehr taugliche Infrastruktur vorhanden,
was eindeutig als Standortvorteil zu sehen ist. Anzustreben ist die Wiederbelebung der
vorhandenen Umschlagstation (LKW/Schiene) "Glterverteilzentrum Zinkhitte®.

2. zeigen zahlreiche neue Logistikkonzepte in anderen Bereichen des Landes, dass der
Schienenguterverkehr in modernen Logistikkonzepten wieder eine zunehmend bedeu-
tende, Rolle spielt und sich durch Integration des Schienenverkehrs in die Logistikketten
insbesondere die Zuverlassigkeit der Warenstrome steigern lasst.

Dazu kommt die Mdglichkeit fur die Unternehmen, ihr Image durch den wesentlich umwelt-

freundlicheren Transport Uber die Schiene positiver zu gestalten. Des Weitern ist vorgese-

hen, die Ansiedelung eines Guterverteilzentrums an der Bundesautobahn 4 zu priufen. Eine
erfolgreiche Installierung wiirde das Aufkommen insbesondere an Schwerverkehr fur viele

Ortslagen in Bergisch Gladbach erheblich verbessern. Eine weitere MalRhahme von nicht zu

unterschatzender Bedeutung ist die mangelhafte und wenig korrekte Beschilderung der Au-

tobahnausfahrten in Bergisch Gladbach, welche sich teilweise nicht an den korrekten Ortsla-
gen orientiert und insbesondere Bergisch Gladbach nicht als zusammenhangende Stadt er-
kennbar macht. Hier sollte dringend auf Abhilfe hingearbeitet werden.

Ein weiterer Punkt, der zu einer Verbesserung der Mobilitat im Wirtschaftsverkehr flihren
kénnte, ist eine MalRnahme, mit der das allgemeine Verstandnis fur den Wirtschaftsverkehr
und seine Ablaufe erhdht werden soll. Da es in den letzten Jahren zunehmend Tendenzen
gibt, Verkehr und insbesondere Guterverkehr nur noch als Stérung und Belastung wahrzu-
nehmen, ist es notwendig, auch auf den herausragenden Nutzen des Glterverkehrs hinzu-
weisen, insbesondere wenn dieser vergleichsweise umwelt- und umfeldfreundlich durchge-
fuhrt wird. Auf diese Weise lasst sich die Akzeptanz fir die bauliche Umsetzung der Maf3-
nahmen erheblich erhdhen. Widerstande gegen an und fur sich sinnvolle Mal3nahmen kénn-
ten erheblich geringer ausfallen, als dies heute in der Regel der Fall ist. Hierzu ist eine breit
angelegte Offentlichkeitsarbeit nétig, die dieses bislang hochst unterdurchschnittlich behan-
delte Thema aufgreift und der Bevolkerung nahebringt.

Ein besonders bedeutender Ansatz zur Verbesserung des Wirtschaftsverkehrs ist die Redu-
zierung des Verkehrsaufkommens durch die Verlagerung. Im einleitenden Kapitel wurden die
theoretischen Rahmenbedingungen dazu ausfuhrlich erlautert und aufgrund der insbesonde-
re in Innenstadtbereichen positiven Wirkung auch eine Mal3nahme ins Mobilitdtskonzept auf-
genommen. Schwerpunkt dieser Malinahme ist die Verlagerung von Teilen des Liefer- und
Guterverkehrs auf Lastenfahrrader und kleinere benzingetriebene oder besser elektrisch
angetriebene Kraftfahrzeuge. Hierbei wird vom bisherigen Konzept des Uberbringens jeder
Lieferung bis zum Schlussadressaten durch das urspriingliche Fahrzeug abgesehen. Gro3e-
re Einheiten (z.B. Container) werden an zentralen Stellen abgeladen. Dort findet ein Umla-
den auf Kleinfahrzeuge bis hinunter zum Lastenfahrrad statt. Die Feinverteilung erfolgt dann
erheblich leiser und mit erheblich geringerem Schadstoffausstol3 durch die erwahnten alter-
nativen Verkehrssysteme. Auch wenn ab einer bestimmten Menge und einem bestimmten
Gewicht eine solche Verlagerung nicht mdglich ist, sind die Effekte doch beachtlich. Zudem
ist von einer nicht zu unterschatzenden positiven Wirkung dieser MalRnahme auf die Wahr-
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nehmung bei der Bevélkerung auszugehen. Dass ein solches Konzept kein rein theoreti-
scher Ansatz ist, beweisen mehrere Modellprojekte. So hat in der Stadt Hamburg eine der
grol3en Lieferfirmen in Zusammenarbeit mit der Stadt ein Citylogistikprojekt initiiert, das die
Innenstadt erheblich entlastet und seit Februar 2000 lauft. Bei diesem Konzept dienen Con-
tainer als Lager fur die Zulieferung und Abholung und die einzelnen Sendungen werden je
nach Entfernung zu Ful? mit Sackkarren oder mit elektrisch unterstitzten Lastenradern zu-
gestellt bzw. abgeholt. Kraftfahrzeuge sind nur fiir besonders schwere und fir eilige Stiicke
auf gréReren Entfernungen zustandig. Das erheblichere Wachstum innerhalb der Logistik-
branche macht ein solches Vorgehen zwingend erforderlich, und es ist von erheblichen Er-
folgen fir die Entlastung der Innenstadte auszugehen (IHK 2015:120).

Alle Mallnahmen des Mobilitatskonzeptes zum Thema Wirtschaftsverkehr sind in der folgen-
den Tabelle zusammengefasst und beschrieben, inkl. der Zustandigkeiten fur die einzelnen
MalRRnahmen.
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Nr. MalRnahme
Erhdéhung der Leistungsfa-
W1 higkeit der Hauptverkehrs-
achsen (B)
W11 Konzept zur Einfilhrung eines
"~ zentralen Verkehrsrechners
W 1.2 Entlastung der Hauptver-

kehrsachsen

MaRnahmenfeld Wirtschaftsverkehr

Beschreibung

Aufbau des Verkehrsprognosemodells fur GL. Analyse der Bestands-
situation. Berechnung einer Prognose fiir 2030. Ausbau der Hauptver-
kehrsachsen oder Neubau von Hauptverkehrsachsen nach MaRRgabe
der Ergebnisse der Prognoserechnung.

Installation eines komplexen, EDV-gestitzten Systems zur Steuerung
eines bedeutenden Teils der Lichtsignalanlagen in der Stadt GL. Nut-
zen:

+ Zentrale Sammlung und automatische Auswertung von Verkehrs-
daten, dadurch Vermeidung oder Beseitigung von Stérungen

+ Steuerung des Verkehrsaufkommens, z.B. zur Entlastung der Zen-
tren Uber Dosierung des Verkehrs bereits am Stadtrand

» Optimierung von Wartezeiten an den LSA, auch unter Einbezie-
hung des OPNV sowie des FuRR- und Radverkehrs

» Standige Mdglichkeit der Einbeziehung weiterer Knoten

Zugriff durch verschiedene Akteure, z.B. Stadt, Polizei u.a.

Verringerung des Pkw-Verkehrs auf den Hauptachsen durch Verlage-
rung auf OPNV, FuB- und Radverkehr. Durch Verringerung der Ver-
kehrsmengen Erhohung der Leistungsfahigkeit der Hauptverkehrs-
achsen. Dieser Maflinahmenkomplex wird eine bedeutende und positi-
ve Auswirkung auf die Leistungsfahigkeit des Guterverkehrs haben,
die sich jedoch auf einen langeren Zeitraum verteilt, bis die Gesamt-
wirkung eingetreten ist.

Zustandigkeit Kosten

Die Entwicklung von Mafinahmen zur Er-
héhung der Leistungsfahigkeit erfolgt auf
Basis von Ergebnissen aus dem Verkehrs-
prognosemodell. Durch eine Prognose-
rechnung wird ermittelt, ob und in welchem
Umfang ein Bedarf fiir MaRnahmen besteht
oder ob die Entlastungswirkung der ibrigen
MaRnahmen des MobiK ausreichend ist,
um die kunftigen Mengen kurz- und mittel-
fristig abzuwickeln. Dabei flieBen auch die
Entwicklungen bis 2030 (Bevolkerung, Ar-
beitsplatze, Wohn- und Gewerbe-flachen
usw.) ein.

7-66 Investitionskosten
Verkehrsflachen ca. 1,5 Mio. €

Jéhrlich entstehen ebenfalls Kosten fir

Betrieb, Wartung, Modernisierung, Einbe-

ziehung neuer Knoten und Kontrollen,

jedoch auch verbunden mit positiven Effek-

ten und Einsparungen wie z.B.:

» Erneuerung von Altanlagen, die sonst
ohnehin erneuert werden mussten

» Einsparung von Energie durch Umris-
tung auf LED-Technik

+ Zugriff auf Daten fur die Verkehrsplanung

+ Einsparungen durch Vermeidung von
Unfallen

+ Einsparungen durch den mdglichen Ver-
zicht auf andere MalRnahmen aufgrund
der Entlastungswirkung des Systems

Konzept Rodel &
Pachan; VVII-2
Stadtentwicklung

Keine Kostenschat-
zung maoglich
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Nr.

W13

W14

W15

MalRRnahme

Anderungen der Ampelschal-
tungen von Knoten (B)

Ersatz von LSA-gesteuerten
Knoten durch Kreisverkehre

(B)

Schaffung eines leistungsfa-
higen Netzelementes zwi-
schen dem Ortsteil Gladbach
und der A4 (B)

Beschreibung

Weitere Bearbeitung der Schaltungen (griine Welle), auch in Abhén-

gigkeit von Tageszeit und Belastung, Mogliche Knoten zur Prifung:

* Verbesserung der Ampelschaltung Kreuzung Friedrich-Ebert-Str. --
L289 Landesbetrieb StraRen.NRW (sehr lang)

* Verbesserte Koordinierung Steinstr. (Ecke Kdlner Str., Busbahnhof
Bensberg, Stockbrunnen)

Zur Verstetigung des Verkehrsflusses kann die Umwandlung von
LSA-gesteuerten Knoten in Kreisverkehre in Einzelfallen sinnvoll sein.
Zu prufende Stellen:

* Kempener Str.--Altenberger-Dom-Str.

* Leverkusener Str.--Voiswinkeler Str.--Altenberger-Dom-Str.

» Odenthaler Str./Alte Wipperfirther Str.

+ Steinstr./Stockbrunnen, Overather Str. Friedrich-Offermann-Str.

Die Schaffung dieses Netzelements dient allgemein der Entlastung
der Hauptverkehrsachsen in Bergisch Gladbach und speziell einer
verbesserten Anbindung des Zentrums an die A4. Verkehr auf dieser
Achse belastet heute zwangslaufig die Ortslagen Bensberg/Refrath
und dies mit hohem Anteil an Schwerverkehr. Zudem nehmen Teile
des Verkehrs unwirtschaftliche Umwege in Richtung A3 in Kauf. Dabei
werden weitere Ortslagen belastet (Schildgen, Moitzfeld, Herkenrath).
Die MalRnahme wird langfristig empfohlen, da Bevolkerungs- und Ver-
kehrswachstum entgegen erster Annahmen stetig steigen. Der Nutzen
und die Auswirkungen der Mafinahme werden durch eine Bewertung
im Rahmen des Verkehrsprognosemodells (ab Ende 2016) ermittelt.
Zusammenhang mit geplanter Querspange zwischen Refrather Weg
und Bensberger StralRe sowie Bahniibergang Tannenbergstral3e wich-

tig.

Zustandigkeit Kosten
Planung
7-66 ca. 15.000 €
Verkehrsflachen Ausfihrung
ca. 20.000 €

7-66 Verkehrsflachen

Beim Umbau oder bei notwendiger Erneue-
rung von Knotenpunkten wird geprift, in-
wieweit die Umwandlung in einen Kreisver-
kehr sinnvoll ist. Dabei sind die Leistungs-
fahigkeit und die Sicherheit vorrangig zu
prifen. Des Weiteren ist die Gleichartigkeit
inner-halb der Verkehrsfuihrung zu beach-
ten (kein standiger Wechsel zwischen KV
und LSA auf wichtigen Achsen).

Die Bewertung erfolgt mit Hilfe des Ver-
kehrsprognosemodells ab Ende 2016. Auf-
grund der Bevolkerungs- und Verkehrs-
prognose des MobiK wurde der politische
Beschluss gefasst, eine Umsetzung der
Maflinahme trotz hoher Kosten und langfris-
tigem Umsetzungshorizont weiter zu for-
dern. Kurzfristige MalBnahmen zur Verrin-
gerung der Belastungen auf den Hauptach-
sen in Bergisch Gladbach sind dennoch
vordringlich notwendig und zeitndher um-
zusetzen. Die Maflinahme weist Vorteile fur
die Leistungsfahigkeit und Vertraglichkeit
des Pkw-Verkehrs sowie des Giterverkehrs
auf. Sie wird aufgrund ihrer Realisierbarkeit
und der Kosten in eine mittlere Prioritat
eingestuft.
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Nr.

W 6

MalRRnahme

Standortoptimierung

Prifung einer Ausweitung
des Schienengititerverkehrs
und Wiederbelebung der vor-
handenen Umschlagstation
,Zinkhatte*

Prifung Glterverteilzentrum
entlang der Autobahn A4 (B)

Guterverkehrsklima

Lieferverkehr verringern (B)

Beschreibung

Zusammenarbeit mit den Liefer- und Logistikunternehmen bei der
Standortwahl, dadurch Optimierung der Routen zum beiderseitigen
Nutzen.

Ermittlung von Guterstromen, fur die eine Verlagerung auf die Schiene
maoglich erscheint. Dazu kdnnen vorhandene Daten der Gewerbetrei-
benden ausgewertet, eine Betriebsbefragung oder eine Befragung von
SchlUsselpersonen durchgefiihrt werden. Im Falle einer Ermittlung
ausreichender Mengen Entwicklung eines Konzeptionsansatzes zur
Durchfiihrung. Ein Erfolg wirde die Hauptverkehrsstrafl3en nachhaltig
und deutlich entlasten. Derzeit werden in GL nur noch Kohletransporte
im Umfang von ein bis zwei Zigen pro Monat durchgefiihrt. Der ge-
samte Ubrige Guterverkehr wird mit Lkw durchgefuhrt, mit allen Folgen
fur Knotenpunkt-Belastungen, Stauungen, Schadstoffemissionen,
Verkehrssicherheit, Larm und (kostspieligen) Schaden an den Stra-
Ren. Betrifft: Gewerbegebiete und Schienentrassen. Umsetzung ge-
meinsam mit W 4 méglich

Abfrage bei ansassigen Unternehmen zur Konzeption eines Guterver-
teilzentrums. Potentielle Flache fur ein Guterverteilzentrum Franken-
forster StraRe bei Autobahnabfahrt Bensberg (ca. 7ha), Modellprojekt.
Umsetzung gemeinsam mit W 3 maoglich

Funktionierender und effizienter Glterverkehr ist fir die Entwicklung
einer Stadt unverzichtbar. Dieser Umstand ist in den Kopfen der Be-
volkerung nicht immer gegenwartig. Stattdessen wird diese Verkehrs-
art ausschlief3lich als ,stérend“ wahrgenommen. In Kombination eines
innovativen Projektes (z.B. Lastenfahrrader W7) mit Kampagnen Zu-
sammenhéange erlautern.

Konzept zur Bindelung oder Reduzierung des Lieferverkehrs in Zu-
sammenarbeit mit den durchflihrenden Firmen. Einrichtung von zent-
ralen Abgabestellen fir Lieferungen (&hnlich einer sogenannten Pack-
station) in frequentierten Gebieten. Die MalRnahme ist ohne die Zu-
sammenarbeit mit einzelnen Firmen nicht moéglich. Aufgabe ist es,
Gesprache zu fuhren und magliche Losungen zu unterstiitzen. Ge-
samtes Stadtgebiet. Marktbeobachtungen durchfiihren. Es ist davon
auszugehen, dass die hier tatigen Unternehmen von sich aus zeitnahe
Anstrengungen unternehmen werden, um effizienter und kostenguns-
tiger zu beliefern. Die Beteiligung der Stadt GL an Pilotprojekten ist
anzustreben.

Zustandigkeit

Wirtschaftsforde-
rung/Stadtentwick-
lungsbetrieb AGR

Gutachterbiiro
Rodel&Pachan

Wirtschaftsforde-
rung/Stadtentwick-
lungsbetrieb AGR

Gutachterblro
Rddel&Pachan
Wirtschaftsforde-
rung/Stadtentwick-
lungsbetrieb AGR

Gutachterbiiro
Rodel&Pachan
VVII-2
Stadtentwicklung

Wirtschaftsforde-
rung/Stadtentwick-
lungsbetrieb AGR

Kosten

Personelle
Ressourcen

Planung:

Rund 5.000 €
plus personelle
Ressourcen

Umsetzung:
Abhangig von den
abgefragten Anfor-
derungen ergibt sich
eine sehr breite
Spanne von weniger
als 1 Mio. € bis zu
25 Mio. €

Planung:

Rund 5.000 €
plus personelle
Ressourcen

Kosten sind im Ein-
zelfall je Kampagne
Zu ermitteln

Evtl. Fordermittel
VRS Modellkommu-
ne

Personelle
Ressourcen
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Nr.

W 8

W 10

W11

W 12

MalRRnahme

Lieferverkehr reduzieren (B)

Lieferverkehr steuern

Bestehendes

Beschilderungssystem

prifen und erweitern

Lieferverkehr modernisieren

Autobahnbeschilderung A4

Optimierung des Ablaufs von

Lieferverkehren

Beschreibung

Pilotprojekt Lastenfahrrader. In Refrath mit ansassigen Firmen ein
Konzept zur Umstellung von leichten Frachten mit geringem Volumen
in Wohngebieten auf Lastenfahrrader entwickeln. (Beispiel Pilotprojekt
UPS Kaln, Abstellung eines 7,5- t-Lkw zentral im Stadtgebiet, Zustel-
lung ab hier mit Lastenrddern. Erhebliche Entlastung fir das Stadtge-
biet, Vermeidung der Stellplatzsuche fir die Betreibenden, aul3erdem
deutlicher Imagegewinn.) Ubertragbar auch auf Gladbach Stadtmitte.
In Bensberg nur in Zusammenhang mit E-Technik umsetzbar (Topo-
graphie).

Konzept zur Steuerung von Lieferverkehren durch Ausweisung von
Lkw-Vorrangrouten und Einspeisung in Navigationsgerate. Routenfiih-
rung fur Lkw-Verkehre zur Entlastung von Wohngebieten. Stérungs-
sensible Bereiche im Stadtgebiet (= Projekt Lkw- Navigation mobil im
Rheinland.) *siehe Kartengrundlage

Bestehendes System zur Fuhrung des Giterverkehrs in die gro3en
Gewerbegebiete (13 Gewerbegebiete) prifen und eventuell durch
weitere relevante Ziele im Guter- und Schwerverkehr ergénzen. Er-
gebnisse des Vorrangroutennetzes fir den Lkw-Verkehr (Projekt mobil
im Rheinland) abwarten und Beschilderung anpassen. Gesamtes
Stadtgebiet.

Umstellung von Lieferverkehren auf Elektromobilitat. System von Be-
schrankungen und Erleichterungen zur Durchsetzung. Gesamtes
Stadtgebiet oder Pilotprojekt in einem Stadtteil.

Anfrage bei StralRen.NRW, ob die Autobahnbeschilderung auf der A4
angepasst werden kann mit Nennung Bergisch Gladbachs und Spie-
gelstrichen der Ausfahrten Refrath, Frankenforst, Bensberg. Imagebil-
ldung.

Beseitigung von Hindernissen im Ablauf von Lieferverkehren, wie z.B.
zugeparkte Be- und Entladestellen, zu enge Zufahrten, fehlende Ran-
gier- und Wendemadglichkeiten.

Beruicksichtigung von Liefer- und Schwerverkehr (und OPNV) im
Rahmen kinftiger Planung, z.B. bei Verkehrsberuhigungsmaf3nahmen
und Umgestaltung von Straldenraumen.

Zustandigkeit

Gutachterbiiro
Rddel&Pachan
VVII-2
Stadtentwicklung

VVII-2
Stadtentwicklung

VWVII-2
Stadtentwicklung
7-661 StralRenbau
Wirtschaftsférde-
rung/Stadtentwick-
lungsbetrieb AGR

Gutachterbiiro
Rodel&Pachan
Wirtschaftsforde-
rung/Stadtentwick-
lungsbetrieb AGR

Kosten

Personelle
Ressourcen

Personelle
Ressourcen

Personelle Res-
sourcen + ca. 250€
je Beschilderung

Personelle
Ressourcen

Gesprache mit Strallen.NRW

Gutachterbiiro
Rodel&Pachan
7-66
Verkehrsflachen

Markierungsarbei-
ten, evtl. Wegfall
von Stellplatzen,
Investitionskosten

gering

(B) = Anregung aus der Burgerbeteiligung
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8. Verknupfungspunkte — Mobilstationen, Car-Sharing

Das Mobilitatsverhalten in Deutschland unterliegt derzeit einem Wandel. Birger, Unterneh-
men und o6ffentliche Einrichtungen beginnen ihr Mobilitatsverhalten deutlich zu verandern.
Immer ofter werden Wege nicht mit dem eigenen Pkw von Garage zu Garage zurlickgelegt.
Der Besitz eines Pkw verliert — gerade in Ballungsraumen — an Bedeutung. Der Pkw wird
haufiger fur bestimmte Wegezwecke ausgeliehen. ,Nutzen statt besitzen!“ ist das Schlag-
wort. Zudem werden unterschiedliche Mobilitdtsangebote je nach Situation und Bedarf mitei-
nander kombiniert: Mit dem Rad geht es zum S-Bahnhof, mit der Bahn ins Zentrum, dann
weiter mit dem Bus oder dem Car-Sharing-Auto. Dabei entstehen gerade im Car-Sharing
immer ausgefeiltere und flexiblere Formen. Dies gilt sowohl fiir den stadtischen als auch flr
den landlichen Raum.

Gerade bei jungen Menschen in stadtisch gepragten Gegenden fallt auf, dass oftmals nicht
mehr der dringende Wunsch, einen Pkw unbedingt zu besitzen, besteht, sondern, ihn ledig-
lich zu nutzen. Der vollstandige Verzicht auf den Pkw ist derzeit mit rund einem Drittel aller
Haushalte in Metropolen und knapp einem Viertel aller Haushalte in Grof3stadten besonders
ausgepragt. Hingegen besteht in Kleinstéadten und kleineren Gemeinden ein Uberdurch-
schnittlich hoher Anteil an Haushalten, die mindestens zwei Autos besitzen. Viele Autohand-
ler bieten mittlerweile in Grof3stéadten wie auch in vielen Mittelstadten das Car-Sharing an,
dessen Flotten stetig wachsen. Dadurch, dass fast jeder BundesbUirger ein Handy besitzt, ist
es ein Leichtes, einen Pkw Uber das Smartphone zu reservieren und zu nutzen.

Die Mobilitdt der Zukunft erfordert intelligente und vernetzte Systeme, die in unseren Stadten
noch weiter ausgebaut werden missen, um dauerhaft diese Mobilitat der Zukunft zu sichern.
Seit dem 01.01.2015 gibt es in NRW das ,Zukunftsnetz Mobilitdt NRW* (entstanden aus dem
.Netzwerk Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen®). Es versucht, den Kommunen Hilfestel-
lungen bei der Ausgestaltung ihrer lokalen Verkehrssicherheitsarbeit und ihres kommunalen
Mobilitdtsmanagements zu geben. Ziel des Netzwerkes ist, eine sichere, bedarfsgerechte
und eigenstandige Mobilitat aller Bevdlkerungsgruppen, die auch positiv auf die Lebensquali-
tat der Stadte und den landlichen Raum wirkt, zu ermgglichen. Neben der Arbeitsgemein-
schaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Kreise und Gemeinden (AGFS) ist dies ein
weiteres Netzwerk, welches dafiir steht, unsere Stadte vor dem Hintergrund einer intelligen-
ten Mobilitéat sowie eines intelligenten Mobilitatsverhaltens attraktiver zu machen. Durch die
Mitgliedschaft im Zukunftsnetzwerk Mobilitdt NRW soll auch in der Stadt Bergisch Gladbach
die eigenstandige Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen gefordert werden.

8.1. Anforderungen und Leitkriterien

Bei der Verfugbarkeit von verschiedenen Mobilitdtsangeboten in Kommunen und der Ver-
knUpfung dieser Angebote setzen Mobilstationen an. Sie unterstiitzen bzw. férdern ein inter-
und multimodales Verkehrsverhalten. Vor allem in Grof3stadten werden Pkw-Wege immer
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haufiger mit Fahrrad, Bus oder Bahn substituiert. Um dieser Entwicklung und Chance Rech-
nung zu tragen, missen die Mobilitadtsangebote enger miteinander verknUpft werden.

Mobilstationen sind sichtbare Verknipfungspunkte und Schnittstellen mit systemischer Ver-
netzung mehrerer Verkehrsmittel in direkter rAumlicher Verbindung. Sie erzeugen als Tell
eines kommunalen oder regionalen Mobilitdtskonzepts und Mobilitaitsmanagements einen
Nutzen hinsichtlich der Zukunftsfahigkeit, des Images und einer innovativen Verkehrsent-
wicklung flir eine Kommune oder eine Region.

Mobilstationen sind nicht nur als Beitrag zu einem umweltfreundlicheren Stadt- und ggf. auch
Regionalverkehr zu verstehen. Gerade auch im Hinblick auf den demographischen Wandel
leisten sie einen Beitrag zu einer Verbesserung der Erreichbarkeiten, insbesondere fir Per-
sonen ohne permanente Pkw-Verfugbarkeit, und der Herstellung und Sicherung kostengtins-
tiger und flexibler Mobilitét in urbanen Raumen, aber auch im landlichen Raum. So ergeben
sich zwischen den beiden Raumkategorien unterschiedliche Verkehrsfunktionen der Mobil-
stationen. Wahrend Mobilstationen im stadtischen Raum in erster Linie eine Funktion im Bin-
nenverkehr der Stadt aufweisen, sind im landlichen Raum vor allem interkommunale Verkeh-
re ins Mittelzentrum oder Oberzentrum sowie in andere Stadte und Gemeinden im Iandlichen
Raum von Bedeutung.

Car-Sharing wachst dynamisch: Standorte und Stationen, Fahrzeugtypen, Kunden, Fahrleis-
tung und die Systemvielfalt mit ihren Betreibern. Es ist eine beeindruckende Entwicklung, die
in Deutschland in den 1980er Jahren aus dem zunachst privaten Autoteilen entstanden ist
und sich dann durch den Zusammenschluss zu Gruppen oder Vereinen bis hin zu professio-
nellen Car-Sharing-Organisationen (CSO) weiterentwickelt hat. Car-Sharing verzeichnet Zu-
wachse, und das nicht nur in Grof3stadten, sondern auch in kleineren oder landlichen Ge-
meinden. Mittlerweile ist Car-Sharing auch bei Autoherstellern als Geschaftsmodell etabliert.
Der Bundesverband Car-Sharing e.V. (BCS) zahlte Anfang 2014 Uber 380 Stadte und Ge-
meinden mit einem Car-Sharing-Angebot und rund 757.000 Car-Sharing-Kunden in Deutsch-
land. In Nordrhein-Westfalen ist eine Vielzahl an gewerblichen bzw. vereinsorganisierten
CSO aktiv, in tber 50 Kommunen kdnnen Car-Sharing-Angebote genutzt werden.

Car-Sharing eréffnet den Kommunen eine Vielzahl an Chancen: Weniger Fahrzeuge, weni-
ger Fahrten und die starkere Nutzung des Umweltverbundes bieten Potentiale flir neue
Flachennutzungen, innovative Wohnmodelle, neue Flachenaufteilung von Stral3en, attraktive
stadtische Raume und landliche Zentren.

8.2. Bestandsaufnahme

Im Bergisch Gladbacher Stadtgebiet gibt es zwei Car-Sharing Anbieter: Ford Car-Sharing
vom Autohaus Mduller auf der Frankenforster StralRe und Flexicar Car-Sharing GmbH aus
Leverkusen. Beide Anbieter betreiben standortgebundenes Car-Sharing, das bedeutet: Es
existieren feste Stellplatze im Stadtgebiet, an denen die Car-Sharing Autos zur Verfligung
stehen und zu denen sie zuriickgebracht werden mussen. Im Gegensatz dazu gibt es meist
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in GroRstadten das Free-Floating-System, bei dem die Car-Sharing-Autos nicht an festgeleg-
te Standorte gebunden sind, sondern durch die Nutzung von GPS im gesamten Stadtgebiet
abgestellt werden kénnen. Dieses System ist jedoch nur in Grofl3stadten wirtschaftlich renta-
bel und aufgrund der héheren Nutzerquote praktikabel umsetzbar.

In Bergisch Gladbach gibt es insgesamt elf Car-Sharing-Platze. Drei dieser Stellplatze befin-
den sich beispielsweise an der Radstation am S-Bahnhof in der Stadtmitte, einer auf der
Mulheimer Stral3e, auf der Frankenforster Stral3e, in Refrath an der StraRenbahnhaltestelle
und an der Strafenbahnhaltestelle Bensberg. Ein Ausbau der Car-Sharing-Angebote in Ber-
gisch Gladbach ist vorgesehen. Anregungen zu potentiellen Car-Sharing-Standorten werden
von den Anbietern jederzeit angenommen und auf Plausibilitdt und Notwendigkeit gepriift.
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(Quelle: eigene Darstellung)

Die Karte stellt das Angebot an Car-Sharing-Standorten in Bergisch Gladbach dar. Doch wie
grol3 ist eigentlich die Nachfrage nach Car-Sharing in Bergisch Gladbach? Dazu wurde durch
den Bundesverband fur Wohnen und Stadtentwicklung (vhw) im Rahmen der Neuaufstellung
des Flachennutzungsplans eine Analyse des Car-Sharing-Potentials durchgefiihrt. Die Ana-
lyse basiert auf den Sinus-Milieustudien des Sinus-Institutes (SINUS 2015). Bei den Milieu-
studien wird die Bevolkerung anhand ihrer Werte, Lebensziele und Einstellungen in ver-
schiedene Milieus unterteilt. Insgesamt existieren zehn Milieus, beispielsweise die ,Expediti-
ven®. In diesem Milieu befinden sich Personen, ,die ausgesprochen ambitioniert, kulturell und
geografisch mobil sind und auf der Suche nach neuen Grenzen“ (Sinus 2015). Potentielle
Car-Sharing-Nutzer befinden sich auf Basis ihrer Einstellungen und Werte bemessen, grofi3-
tenteils in den Milieus der Expeditiven, Adaptiv-Pragmatischen oder Sozialkologischen (sie-
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he Abbildung 55). Diese Milieus werden laut der Prognose des vhw bis zum Jahr 2030 in
Bergisch Gladbach einen signifikanten Zuwachs verzeichnen. Insgesamt ist nach den Ein-
schatzungen des vhw dadurch mit einem moglichen Car-Sharing-Potential von 37% zu rech-
nen. Wenn diese Einschatzung zutrifft, wird sich die Nachfrage im Bereich Car-Sharing stark
erhéhen und die Car-Sharing-Anbieter werden ihr Angebot auf dem Bergisch Gladbacher
Stadtgebiet bis zum Jahr 2030 stark ausweiten.

Car-Sharing: Nutzung und Interesse Milieuprognose : Anteile der Milieus 2014 und
0,0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0 2030
ole JHHE T55 i 0,00% 5,00% 10,00% 15,00% 20,00%
Konservativ-Etablierte .56% = 2014 m 2030
KeT JEHS 143
T .
us F20 16,7 ’
pen. 138 s pertorme: | — 1173
e Bl 27 [ —]
Expeditive N 15,75%
[LLW 20 0 03
ok FERIE 205 Brgerliche Mitte | 5,04%
sum R1j2 94
TRA B 74
e B8 95 Sozialdkologische I 7,46%
HKON 18 144 Traditionelle B 2%
Hexe ]IS 189
m Nutze ich regelmdBig
Habe ich schon ein- oder mehrmals genutzt und werde es auch wieder tun Hedonisten |

I, 17,28%

Habe ich noch nicht ausprobiert, kann ich mir aber vorstellen

Abbildung 55: Nutzung und Potential Car-Sharing nach Milieus
(Quelle: vhw 2015)

8.3. Mangelanalyse

Insbesondere aus der Birgerbeteiligung heraus sind einige Mangel bekannt, die im Zusam-
menhang mit der Verknlpfung von Verkehrsmitteln stehen. So wird haufig das Problem einer
zu geringen Stellplatzzahl an den Ubergangen zu schnellen Verkehrsverbindungen in Rich-
tung KoIn (Stadtbahnlinie, S-Bahn) benannt. Neben der zu geringen Anzahl wird auch an-
gemerkt, dass zu wenig Platze speziell fir Langzeitparker vorgehalten werden. Ein haufig
genanntes Problem sind auch blockierte Stellplatze. Am Busbahnhof Bensberg wird eine
nicht vollstandige Barrierefreiheit festgestellt. Die mangelnde Abstimmung bei der Vertaktung
zwischen den Verkehrssystemen S-Bahn und Bus einerseits und Stadtbahn und Bus ande-
rerseits wird ebenfalls haufig festgestellt. Ebenso wie das fir viele Nutzer schwer zu durch-
schauende Tarifsystem sind auch solche Probleme durch Mobilstationen l6sbar, da ggf.
Fahrtalternativen angeboten werden und Tarifsysteme eine verstandlichere Darstellung er-
fahren konnen. Ein sehr bedeutender Mangel im OPNV der Stadt Bergisch Gladbach ist aus
Sicht der Nutzerinnen und Nutzer das Verkehrsangebot in der Nebenverkehrszeit, das heifdt
am Abend und am Wochenende. Auch wenn im Rahmen der Analyse zum OPNV dieser
Mangel nicht durchgehend fachlich untermauert werden kann, ist ein geringeres Angebot in
der Nebenverkehrszeit deutlich erkennbar und ohne Inkaufnahme erheblicher und dauerhaf-
ter Kosten auch nicht I6sbar. Auch dieser Umstand wird durch das System der Mobilstatio-
nen erheblich verbessert, da hier Fahrtalternativen zur Verfligung stehen und beispielsweise
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der OPNV fir die Hinfahrt genutzt werden kann, wahrend fur eine spate Riickfahrt auch an-
dere Verkehrssysteme (z.B. Leihrad) zur Verfigung stehen. Durch diesen Umstand wird die
Nutzung des OPNV (iberhaupt erst moglich, so dass das naturgemaR bescheidenere Ver-
kehrsangebot in der Nebenverkehrszeit nicht mit groRem wirtschaftlichem Aufwand verbes-
sert werden muss. Des Weiteren wird die geringe Zahl an Fahrradabstellanlagen an vielen
Punkten in Bergisch Gladbach moniert, ferner die Qualitat der Abstellanlagen. Dies betrifft
beispielsweise die Ortsteile Bensberg und Gladbach Stadtmitte. Ein weiterer Mangel besteht
in der schwierigen Fahrradmitnahme im Bus. Auch dies kann durch Mobilstationen und den
Zugriff auf Leihrader am Ziel verbessert werden, in der Weise, dass das eigene Fahrrad nicht
zwingend im Bus mitgenommen werden muss. Schliel3lich wird auch das Beschwerdema-
nagement bei den Verkehrsunternehmen angesprochen. Auch hier bestehen durch Mobilsta-
tionen deutlich verbesserte Zugriffsmdglichkeiten, beispielsweise durch die Installation von
Infosaulen, die einen schnellen Zugriff auf Informationen erméglichen, so wie es auch heute
schon an einigen Haltestellen mit dynamischen Fahrgastanzeigen mdéglich ist. Alternativ bie-
ten die Verkehrsunternehmen auch spezielle Mobilitats-Apps an, mit denen Echtzeitdaten zu
allen OPNV-Haltestellen abgefragt werden kénnen. Seitens der Stadt Bergisch Gladbach
wird trotz mobiler Informationen Gber Smartphone-Apps der Ausbau dynamischer Fahrgast-
anzeigen und die Verbesserung der technischen Daten zur Echtzeitmessung der Linienfahr-
zeuge ausdriicklich gewiinscht, damit jeder barrierefrei Informationen zu OPNV Angeboten
erhalten kann.

8.4. MalRnahmen

Ausgehend von der Struktur des Stadtgebietes wurden insgesamt 4 verschiedene Katego-
rien von Verknipfungspunkten gebildet, die als mdgliche Standorte fir Mobilstationen in
Bergisch Gladbach infrage kommen. Diese Standorte wurden beziglich der dort vorhande-
nen derzeitigen Verkehrsangebote und Verknlpfungen sowie der mdglichen kiinftigen Ver-
knipfung eingeteilt. Fir diese 4 Kategorien wurden Ausstattungsmerkmale definiert. Dabei
wurden die grundsatzlichen Ausstattungsmerkmale aus dem Handbuch ,Mobilstationen® des
VRS entnommen, jedoch in leicht abgednderter, auf Bergisch Gladbach individuell zuge-
schnittener Form (Zukunftsnetz Mobilitdit NRW 2015). Die Ausstattungsmerkmale reichen
von uberregionalen Verknipfungspunkten, die nahezu das gesamte Programm an denkba-
ren Verkehrsmitteln aufweisen und an denen auch Ausstattungsmerkmale wie Service-Point,
Toiletten usw. gegeben sind, bis zu lokalen Ankntpfungspunkten, wo sich im Wesentlichen
nur Abstellanlagen fir eigene Fahrzeuge der Benutzer (Kfz und Fahrrader) befinden sowie
Informationselemente und ein Witterungsschutz. Allen 4 Kategorien gemein ist ein einheitli-
ches Design, welches wichtig ist, um das System fur den Nutzer vollstandig erkennbar und
erlebbar zu machen. Die Ausstattungsmerkmale der 4 Kategorien sind in der folgenden Ta-
belle wiedergegeben.
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Kategorien mit Ausstattungkriterien fiir Mobilstationen
Kategorie 1 2 3 Rl
regionaler oder
Uberregionaler innerstadtischer
Beschreibung |Verknipfungspunkt Verknupfungspunkt lokaler Verknupfungspunkt lokaler Anknipfungspunkt
uberregionales OPNV-Angebot |uberregionales OPNV-Angebot
(SPNV, Stadtbahn, Strab, (SPNV, Stadtbahn, Strab, regionales oder stadtisches
Schnellbus) und regionales Schnellbus) oder regionales  |OPNV-Angebot mit regionales oder stadtisches
oder stadtisches OPNV- oder stadtisches OPNV- Verknipfung von mindestens |OPNV-Angebot, eine Linie
Ausstattung |[Angebot (Bus) Angebot (Bus) zwei Linien (Bus) (SPNV / Bus)
Kfz-Abstellanlage Kfz-Abstellanlage Kfz-Abstellanlage Kfz-Abstellanlage
Taxi-Standort Carsharing-Angebot Fahrrad-Verleihstation Fahrradabstellanlage
Carsharing-Angebot Fahrrad-Verleihstation Fahrradabstellanlage Einheitliches Design
Fahrrad-Verleihstation Fahrradabstellanlage Einheitliches Design Witterungsschutz
Notruf-/
Fahrradabstellanlage Einheitliches Design Witterungsschutz Informationssprechstelle
Einheitliches Design Witterungsschutz Sitzgelegenheiten
Notruf- /
Aufenthaltsraum Sitzgelegenheiten Informationssprechstelle
Sitzgelegenheiten Kiosk
Backerei W-LAN-Punkt
Notruf- /
W-LAN-Punkt Informationssprechstelle
Servicepunkt
Ladestationen fur E-Pkw
Ladestationen fur E-Fahrrader |optional:
Offentliche WC-Anlage Ladestationen fiir E-Fahrrider |optional:
Photovoltaikanlage Offentliche WC-Anlage Ladestationen fiir E-Fahrrader

Abbildung 56: Kriterien fir die Mobilstationen in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach Zukunftsnetz Mobilitdét NRW 2015)

AnschlieRend wurden Standorte fir moégliche Mobilstationen in Bergisch Gladbach ausge-
wahlt. Dazu wurden alle OPNV-Haltestellen auf ihre Verknipfungswirkung im Bestand hin
analysiert. Dartiber hinaus wurde die kinftige Wirkung der Verknlpfung eingeschéatzt. Diese
Standorte bilden die Kategorien 1 bis 3. Weiterhin wurden auch Standorte ausgewabhlt, die
nur ber ein Verkehrsangebot mit einer OPNV-Linie verfiigen und daher als ,Anknlpfungs-
punkt‘ und nicht als ,Verknlpfungspunkt® zu bezeichnen sind. Neben einigen zentral gelege-
nen Standorten wurden auch solche ausgewahlt, die im Rahmen der Mangelanalyse im
OPNV eine Rolle spielen. In diesem Analyseschritt (vgl. Kapitel 5) wurden Bereiche im
Stadtgebiet Bergisch Gladbach daraufhin Gberprift, ob sie mit ausreichend kurzen Wegen
erschlossen sind. Fir Bereiche mit diesbeziiglichen Mangeln wurden Standorte fir Mobilsta-
tionen ausgewabhlt, die diesen Erschlielungsmangel ausgleichen, indem dort Mobilstationen
errichtet werden. Mit diesen wird der Zugriff auf den OPNV dann erheblich verbessert. Diese
Standorte sind in der nachfolgenden Tabelle in roter Schrift bei Kategorie 4 eingetragen.
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Haltestelleneinsortierung in die 4 Kategorien

Kategorie 1 2 3 4
regionaler oder
Uberregionaler innerstadtischer lokaler
Beschreibung |Verknipfungspunkt Verknupfungspunkt lokaler Verknipfungspunkt |Anknipfungspunkt
Haltestellen |Bergisch Gladbach S-Bahn |Refrath Stadtbahn Schildgen Kirche Am Bockenberg
Bergisch Gladbach Markt  |Hand Kirche Siefen
Bensberg Busbahnhof Paffrath Kirche Neuenweg
Duckterath S-Bahn Kolner Strae Im Hoppenkamp
Alte Post BrahmsstralRe
Herkenrath Ball Seelsheide
Unterboschbach Torringen
Lustheide Bernard-Eyberg-5Str.
Frankenforst Steinbreche
Kippekausen Ernst-Reuter-Str.
Hebborn Kirche Kaule
Moitzfeld Kirche Obereschbach
Finanzamt Lerbacher Weg
Bergisch Gladbach Kreishaus |Herrenstrunden Schiff
Asselborner Weg
Am Rothfeld
Reuterstralle
Grube
Breite
rote Schrift = Zuordnung basiert auf Neben der SchlieRung der Lucken durch
der Analyse der ErschlieBungswirkung MaRnahmen im OPNV empfiehlt sich eine

Verbesserung der ErschlieBungswirkung
durch die Ausstattung mit Mobilpunkten.

Abbildung 57: Mégliche Mobilstationen in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung)
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Abbildung 58: Mogliche Standorte Mobilstationen in Bergisch Gladbach
(Quelle: eigene Darstellung nach ALKIS; DGK 5)
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Die Karte gibt die méglichen Standorte fur Mobilstationen in Bergisch Gladbach wieder. Die 4
Kategorien mit den vorgenannten Ausstattungsmerkmalen sind durch die Farbe des jeweili-
gen Punktes charakterisiert. Es ist zu berticksichtigen, dass viele der Ausstattungsmerkmale
von Mobilstationen an einzelnen Standorten bereits vorhanden sind, hier miissen entspre-
chend nur die Ubrigen Ausstattungsmerkmale erganzt und das einheitliche Design geschaf-
fen werden.

Die Mobilstationen sind eine der wesentlichsten Malihahmen des Mobilitatskonzeptes, da es
mit ihrer Hilfe gelingen kann, durch eine Verknlpfung aller sinnvoll nutzbaren Verkehrssys-
teme, Wegeketten entscheidend zu verbessern und dadurch sowohl die Gesamtmobilitat der
Bevolkerung zu erhéhen, als auch die Nutzung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes in
ihrer Haufigkeit deutlich zu starken. Auch wenn moderne Mobilitdtsketten zum Teil mit Kraft-
fahrzeugen zurtickgelegt werden, ermdglicht haufig erst die Kombination mehrerer Ver-
kehrsmittel die Nutzung beispielsweise des OPNV, so dass mit dieser Malinahme ganz er-
hebliche positive Verlagerungseffekte erzeugt werden kdénnen.

Alle MaBnahmen zum Thema Verknupfungspunkte, Vernetzung, Mobilstationen und Car-
sharing sind in der nachfolgenden Tabelle tbersichtlich dargestellit.
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Nr. MalRnahme

Analyse des Car-Sharing-
Potentials

Gezielte Forderung Fahr-

radverleihsysteme

Gezielte Forderung
Car-Sharing

14 Bike+Ride fordern

15 Fahrradboxen (B)

Malnahmenfeld Verknipfung von Verkehrsmitteln (Intermodalitat)

Beschreibung

Auf Grundlage der Milieudaten fir den Flachennutzungsplan
sollte das Potential moglicher Car-Sharing Nutzenden fur Ber-
gisch Gladbach ermittelt werden * siehe Potentialanalyse im Anhang
Mit zielgruppenspezifischer Offentlichkeitsarbeit in Zusammen-
arbeit mit den Anbietenden des Fahrradverleihs sollte das Po-
tential geférdert werden

* Das Konzept zu den Fahrradverleihsystemen ist integrierter Bestand-
teil des Konzeptes der Mobilstationen

Mit zielgruppenspezifischer Offentlichkeitsarbeit in Zusammen-
arbeit mit den Car-Sharing Anbietenden sollte das Potential
gefordert werden (Testtage Car-Sharing, Informationsflyer...)

* Das Car-Sharing-Konzept ist integrierter Bestandteil des Konzeptes
der Mobilstationen

An frequentierten Haltestellen sollten vermehrt Fahrradabstell-
anlagen eingerichtet werden, damit der Umstieg vom Fahrrad in
den Bus oder die Bahn erleichtert wird. Durch die gesonderte
Beschilderung der Bike+Ride-Platze erhdht sich die Wahrneh-
mung in der Bevolkerung.

* Das B+R-Konzept ist integrierter Bestandteil des Konzeptes der Mo-
bilstationen

Entlang der StraBenbahn- und S-Bahnlinien sowie an zentralen
Einkaufsstandorten und touristischen Zielen sollten ausreichend
Fahrradabstellanlagen vorhanden sein (z.B. Innenstadt, Lerba-
cher Schloss).

Im Verlauf der StraRenbahnlinie 1 wurde mittels einer Erhebung
geprift, ob eine Installation von Fahrradboxen sinnvoll ist und
fur welche Dimensionierung Bedarf besteht.

Sehr hoher Bedarf: Lustheide (20 Stpl.)

Hoher Bedarf: Refrath, Bensberg (15 Stpl.)

MaRiger Bedarf: Kippekausen, Neuenweg (8 Stpl.)
Geringer Bedarf: Frankenforst (4), Im Hoppenkamp,
Kdlner Stral3e (5 Stpl.)

Sehr hoher Bedarf besteht zudem an der S-Bahnstation Duck-
terath (20 Stpl.)

Zustandigkeit

Kosten

umgesetzt von VVII-2 Stadtentwicklung

VVII-2 Stadtentwicklung +
Anbieter Fahrradverleih +
Radstation

VVII-2 Stadtentwicklung +
Car-Sharing- Anbieter

VVII-2 Stadtentwicklung;
Stadtverkehrsgesellschaft

VVII-2 Stadtentwicklung;
Stadtverkehrsgesellschaft

Kosten sind im Einzelfall je
Kampagne zu ermitteln
evtl. Fordermittel VRS
Modellkommune

Kosten sind im Einzelfall je
Kampagne zu ermitteln
evtl. Fordermittel VRS
Modellkommune

Kosten sind in Abhéngigkeit
der Ausfiihrungsplanung je
Abstellanlage zu ermitteln
(Fahrradbuigel ca.
50€/Fahrrad; Uberdachte
Abstellanlagen ca. 200-
300€/Fahrrad)

Summe 100 Stellplatze ~
1000 €/Stick

evtl. Finanzierung Uber
Fordermittel §12 OPNV-
Gesetz NVR (Investitions-
vorhaben OPNV)
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Nr.

MaRnahme

Mobilstationen einrichten

Ausbau von Park+Ride-
Systemen

Beschreibung

An frequentierten Punkten im Stadtgebiet sollte das System von

~Mobilstationen® eingefihrt werden. Die Verknipfung mehrerer

verschiedener Verkehrsmittel (Bus, evtl. Bahn, Fahrrad, Car-

Sharing) ermdglicht den Nutzern neue Mobilitatsketten. Flachen

fir Mobilstationen vorsehen. Einheitliches Design der Mobilsta-

tionen zur Wiedererkennung auch regional.

Vorgehensweise:

o Kategorisierung aller mdglichen Standorte nach einheitli-
chen Parametern, abgestimmt auf die Empfehlungen des
Handbuchs Mobilstationen NRW

e Festlegung eines Ausstattungsstandards fir jede der Kate-
gorien

e Individuelle Zuordnung der GroRenordnung der Ausstat-
tungsmerkmale je nach Bedarf

o Feststellung des Bestandes (heute Ausstattung mit den vor-
gesehenen Merkmalen)

¢ Installation der fehlenden Elemente, abhéangig von Baulast-
tragerschaft, Flachenbesitz und -verfligbarkeit sowie sonsti-
gen Rahmenbedingungen

Um den Verkehr generell aus der Innenstadt fernzuhalten und

insbesondere fur Pendlerverkehr aus dem Umland Alternativen

zum Pkw anzubieten, sollte an geeigneten Stellen im Stadtge-
biet die Errichtung von P+R-Anlagen (und gleichzeitig die An-
bindung mit dem offentlichen Verkehr) geprift werden. Durch
die gesonderte Beschilderung der Park+Ride-Platze erhoht sich
die Wahrnehmung in der Bevolkerung. Uberlegungen zu mogli-
chen Standorten:

e Odenthaler Stral3e

Lustheide

Braunsberg/Spitze

Schildgen

(Bockenberg)*

Duckterath

Zustandigkeit

VVII-2 Stadtentwicklung;
Stadtverkehrsgesellschaft
6-61 Bauleitplanung
(private) Bautrager

* Das Konzept ist in den
angefugten Tabellen und
Karten dargestellt und
konkretisiert.

Leitbild: Gutachter Ro6-
del & Pachan

Umsetzung:

VVII-2
Stadtentwicklung
7-66 Verkehrsflachen

* Das P+R-Konzept

(siehe Kartengrundla-
ge) ist integrierter Be-
standteil des Konzep-
tes der Mobilstationen

Kosten

Kosten sind in Abhangigkeit
der Ausfiihrungsplanung je
Mobilpunkt zu ermitteln
(unterschiedliche Rahmen-
bedingungen/Aus-
stattungen)

Investitionskosten
~10.000 € je Stellplatz

Betriebskosten und Erhal-
tungskosten
~150 € je Stellplatz/a

Prifung der zusatzlichen Er-
schlieBungskosten durch RBK

(B) = Anregung aus der Burgerbeteiligung
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9. Bewusstes Mobilitatsverhalten durch Mobilitatsmanagement

Genauso wie sich die Bevolkerung dynamisch entwickelt, verandert sich auch das Mobili-
tatsverhalten der Bevolkerung. In den letzten Jahren hat sich gezeigt, dass nach der stei-
genden Anzahl der Zweitautos und dem stetigen Ausbau der Infrastruktur fir den Kfz-
Verkehr ein langsam fortschreitender Perspektivwechsel stattfindet. Das Auto zahlt insbe-
sondere fir junge Leute nicht mehr zu den Statussymbolen, sondern es werden vermehrt
mehrere verschiedene Verkehrsmittel flr das Zurlcklegen eines Weges genutzt. Der Rad-
verkehr nimmt einen groRReren Stellenwert bei den Verkehrsmitteln ein und Umweltbewusst-
sein ist fur viele ein Grund, das eigene Auto fur kurze Wege stehen zu lassen. Diesen Wan-
del im Verkehrsgeschehen gilt es kinftig zu unterstiitzen, mit Anreizen und Maflihahmen zur
Verlagerung des Verkehrs auf umweltfreundliche Verkehrsmittel sowie zur Optimierung des
Verkehrsflusses. Dadurch kénnen nicht nur die Grenzen des Verkehrs, wie beispielsweise
Uberflillte und beschadigte StraRen, minimiert, sondern auch die zukiinftigen Herausforde-
rungen des Klimawandels und des demographischen Wandels positiv beeinflusst werden.

Ein entscheidender MaRnahmenansatz in diesem Wandel des Verkehrsgeschehens ist der
des Mobilitatsmanagements: ,Mobilititsmanagement als Instrument bzw. Ansatz zur Beein-
flussung der Verkehrsnachfrage mit dem Ziel, den Personenverkehr effizienter, umwelt- und
sozialvertraglicher und damit nachhaltiger zu gestalten® (Stiewe/Reutter 2012:9). Der
Schwerpunkt der MaRnahmen liegt dabei auf der Verlagerung des Verkehrs auf umwelt-
freundliche Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Fahrrad, Ful3) durch eine verbesserte Verknipfung
der Verkehrsmittel und die Forderung eines bewussteren Verkehrsverhaltens der Nutzerin-
nen und Nutzer.

Der entscheidende Faktor des Mobilitdtsmanagements ist dabei, dass das Verkehrsverhalten
aus Sicht der Nutzerinnen und Nutzer betrachtet wird. Das heif3t, dass die Bedirfnisse der
Menschen im Fokus stehen. Jeder Mensch hat andere Bedurfnisse, weshalb Malinahmen im
Mobilitatsmanagement haufig zielgruppenspezifisch angepasst sind. Das Verhalten von
Menschen ist gepragt durch ihre Einstellungen und Gewohnheiten, die meist nur schwer zu
veradndern sind. Vereinfacht wird die Verhaltensdnderung durch Umbruchsituationen wie bei-
spielsweise einem Umzug. Durch die verdnderten Wohngegebenheiten kann es dazu kom-
men, dass ein verbessertes Angebot im oOffentlichen Verkehr oder das Vorhandensein eines
gut ausgebauten Radwegenetzes die Menschen dazu veranlasst, ihr bisheriges Mobilitats-
verhalten zu verandern. Genauso kann die Nutzung neuer Technologien, beispielsweise ei-
nes Smartphones, dazu fihren, dass durch die erhdhte Anzahl moglicher Informationskanéle
fur einen Weg mehrere Verkehrsmittel miteinander verkntipft werden. Dazu ist die Entwick-
lung sogenannter Online-Mobilitatsportale, die die Informationen zu den Abfahrtszeiten der
verschiedenen Verkehrsmittel beinhalten, ein wichtiger Grundstein.

Die Malinahmen des Mobilititsmanagements basieren weniger auf teuren Investitionen in
den Ausbau von Infrastruktur, sondern vielmehr auf einer intelligenteren Nutzung und Ver-
knupfung der Verkehrsmittel. Beispiele fir MaRhahmen des Mobilitdtsmanagements sind
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Ubergreifende Ticketangebote fur verschiedene Verkehrsmittel (Bus, Bahn, Fahrradverleih-
systeme, Car-Sharing), zusammengefasste Informationen tber das Angebot verschiedener
Verkehrsmittel (z.B. in Form von Neublrgerinformationen sowie Online-Mobilitatsportalen)
oder Kampagnen zur Starkung der Wahrnehmung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel
Fahrrad- und Fulverkehr. Im Mobilitatskonzept wurde der Themenbereich Mobilitatsma-
nagement in drei zielgruppenspezifische Handlungsebenen eingeteilt, fir die konkrete MalR3-
nahmen entwickelt wurden: 1. Kommunales Mobilitatsmanagement, 2. Schulisches Mobili-
tatsmanagement, 3. Betriebliches Mobilititsmanagement (siehe Tabelle MalRnahmenfeld
Mobilitaitsmanagement).

9.1. Offentlichkeitsarbeit, Information und Kommunikation

In der kommunalen Planung, egal ob bei der Neuaufstellung von Bebauungsplanen oder der
Erarbeitung strategischer Konzepte, spielt die Offentlichkeitsarbeit eine immer groRer wer-
dende Rolle. Die Burgerinnen und Birger zeigen mehr Interesse an den Planungen in lhrem
Umfeld und wollen von Beginn an mitreden. Diese Verhaltensanderung impliziert gleichzeitig,
dass mehr Aufklarung betrieben werden muss und mehr Informationen bereitgestellt werden
mussen. Neue Medien (Internet, Smartphone) beginstigen diese Entwicklung. Durch die
Einrichtung von Internetportalen oder Offentlichkeitsarbeit tiber die Printmedien (Zeitung und
Zeitschriften) kann in einem viel gréReren Rahmen auf Projekte oder neue Angebote im 6f-
fentlichen Verkehr aufmerksam gemacht werden, und die Chancen auf die Akzeptanz und
Nutzung neuer Angebote erhchen sich. Offentlichkeitsarbeit sollte dabei als Erganzung zu
den baulichen InfrastrukturmalRnahmen gesehen werden, um die Blrgerinnen und Birger
ausreichend zu informieren.

Birgerbeteiligung hat sich vom reinen Informationsaustausch zu weitaus kommunikativeren
Austauschprozessen entwickelt. Bei reinen Informationsveranstaltungen mit Diskussionsrun-
den im grofRen Plenum ist es haufig der Fall, dass viele Personen nicht zu Wort kommen und
meist nur negative Stimmen gehdrt werden. Neue Kommunikationsformen bevorzugen die
Arbeit in Kleingruppen, bei der die Teilnehmer aktiv in den Planungsprozess eingebunden
werden. ,Aktiv‘ bedeutet dabei auch selbststandiges Notieren, Skizzieren und Diskutieren.
Durch die Veranstaltungsform in lockeren Kleingruppen kommen mehrere Personen zu Wort
und kdnnen ihre praktischen Alltagserfahrungen, die fir die Planungen in der Stadt entschei-
dend sind, einflie3en lassen.

Eine wichtige MaRnahme im Themenfeld Mobilititsmanagement ist die Einrichtung einer
Internetseite fir die Stadt Bergisch Gladbach, auf der alle relevanten Mobilitdtsinformationen
fur die Stadt zusammengefasst werden, damit Birgerinnen und Blrger sich ausreichend
informieren kdnnen. Die Seite wird beispielsweise Informationen zu den im Stadtgebiet vor-
handenen Verkehrsunternehmen, zu bestehenden Fahrradverleihsystemen, zur Elektromobi-
litat (Ladestationen) und zu Car-Sharing-Angeboten im Stadtgebiet enthalten.

Um ein Identifikationsmerkmal der Maflihahmen, Veranstaltungen und Aktionen innerhalb
des Mobilitatskonzeptes zu schaffen, wurde ein Logo mit einer textlichen Dachmarke entwi-
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ckelt. Das Logo hat in der Bevdlkerung einen Wiedererkennungswert und wird bei jeglicher
Offentlichkeitsarbeit verwendet. Beispielsweise wurden zur Bekanntmachung der Termine
der Birgerbeteiligungen im November 2015 Kugelschreiber und Sattelschitzer mit dem Lo-
go des Mobilitatskonzeptes bedruckt und an Markttagen an die Bevolkerung verteilt. Im
Sommer 2016 sind weitere MaRnahmen zur Offentlichkeitsarbeit geplant, wie beispielsweise
die Verteilung von Broétchentiten mit verschiedenen Aufschriften (,Knackige Waden verdie-
nen knackige Brétchen®; ,Mit dem Rad zum Backer! macht die Brétchen doppelt lecker®) und
dem Logo an Radfahrer.
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Abbildung 59: Logo Mobilitatskonzept
(Quelle: thurm-design)

Oftmals kénnen sich Verhaltensénderungen schon allein durch eine bessere Kommunikation
und Information der Burgerinnen und Birger einstellen. Mit Hilfe der Aufklarungskampagne
.FahrFair* zusammen mit der Kreispolizeibehérde wird beispielsweise ein Fokus auf die
Rucksichtnahme zwischen Radfahrer und Autofahrer gelegt. Mit einer ersten Aktion zum
Thema ,Geisterradler® (Radfahrer, die den Radweg in falscher Richtung nutzen) wurde die
Kampagne 2015 gestartet. Durch die Kommunikation mit den Birgerinnen und Birgern und
nur in letzter Instanz mit BuRgeldverwarnungen wurden die Personen Uber ihr Fehlverhalten
aufgeklart, dessen sie sich oftmals gar nicht bewusst waren. Weitere Themenfelder, tber die
in den kommenden Jahren durch Offentlichkeitsarbeit und Plakataktionen aufgeklart werden
soll, sind die Anderung der Radwegebenutzungspflicht, Unfallhdufungen beim Abbiegen,
Schulterblick, ,Junge Wilde* und Fahren ohne Helm.

G SN
AR N ——
TeEEE

Abbildung 60: ,Geisterradler-Aktion* und Logo der FahrFair-Kampagne
(Quelle: thurm-design, eigene Fotos)

9.2.  Kommunales Mobilitdtsmanagement

Mobilitatsmanagement ist ein Ansatz, der auf vielen verschiedenen Ebenen einsetzbar ist.
Doch warum eignen sich gerade Kommunen daftir, als Koordinatoren und Initiatoren von
Mobilitatsmanagement tatig zu werden?
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Zunachst einmal setzt Mobilitatsmanagement direkt an den Tatigkeitsfeldern einer Kommune
an. In den Bereichen Stadtplanung, Stra3enbau, Bauordnung und Wirtschaftsférderung exis-
tieren Uberall Ansatzpunkte zur Durchfiihrung von MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements.
Beispielsweise im Bereich StralRenbau wird durch die gesonderte Beachtung der Bedirfnisse
von Radfahrern oder Ful3géngern, beispielsweise mit der Einrichtung von Schutzfahrstreifen
beim Neu- und Umbau von Strafl3en, Mobilititsmanagement praktiziert. Oder in der Bauord-
nung bei der Frage der Stellplatzanforderungen beim Neubau von Gebauden kann durch
Forderungen des offentlichen Verkehrs oder beispielsweise der Einrichtung von Car-Sharing-
Angeboten der Stellplatzschlissel in Kommunen angepasst werden. In Bergisch Gladbach
werden bereits im Rahmen von Baugenehmigungsverfahren Stellplatznachweise auf Antrag
gepruft, inwieweit unter Vorliegen bestimmter Voraussetzungen ein OPNV-Bonus gewahrt
werden kann. In Zukunft soll zusatzlich bei einer bestimmten GréRenordnung eines Wohn-
bauvorhabens die Option eines dauerhaft eingerichteten Mobilitdtsmanagements auf dem
Baugrundstick - zum Beispiel Car-Sharing, E-Bikes oder Sonstiges - bei der Stellplatzbe-
rechnung bertcksichtigt werden. Diese Beispiele verdeutlichen, dass Mobilititsmanagement
als Querschnittsaufgabe in den Verwaltungsstrukturen verankert werden sollte.

Eine wichtige MalRnahme im kommunalen Mobilitatsmanagement ist die Erweiterung des
Neubirgerpakets mit einer gesonderten Mobilitatsbroschiire. Im Neublrgerpaket sollten alle
mobilitdtsrelevanten Informationen wie beispielsweise Busfahrplane, Ticketinformationen flr
den offentlichen Verkehr, bestehendes Radwegesystem und Angebote von Fahrradverleih-
systemen sowie Car-Sharing-Angebote enthalten sein. Optional ware es winschenswert,
wenn auch Gutscheine oder sogenannte Schnuppertickets enthalten waren, um einen ersten
Anreiz fur die Neubtrgerinnen und Neublrger zu schaffen und somit die erste Hemmschwel-
le zur Nutzung anderer Verkehrsmittel als des eigenen Pkws zu tberwinden. Dazu sollen
nachstes Jahr zunéchst mit dem Birgerbliro und anschlieBend mit den Verkehrsunterneh-
men sowie den Car-Sharing-Anbietern Gesprache gefuhrt werden.

Weitere Ansatze des kommunalen Mobilititsmanagements bestehen zusammen mit dem
Fachbereich Jugend und Soziales zum Thema kinderfreundliche Verkehrsplanung. Im Rah-
men des Foérderprojektes ,Mehr Freiraum fur Kinder vom Ministerium fir Bauen, Wohnen,
Stadtentwicklung und Verkehr NRW erstellt die Stadtverwaltung in Zusammenarbeit mit dem
Planungsbiro STADTKINDER aus Dortmund ein Konzept zur kinderfreundlichen Verkehrs-
planung. Das Ziel der Kampagne ist es, Kinder wieder zum Spielen auf die Strale ,zurick-
zuholen® und schon vorhandene Spielflachen aufzuwerten und mit gezielten Aktionstagen
wieder attraktiver zu machen. Als Pilotprojekt dient der Stadtteil Heidkamp, in dem schon
bestehende Projekte und kiinftige Aktionen zu diesem Thema gekoppelt werden sollen.

Auch Senioren und mobilitatseingeschrankte Personen z&hlen zu einer besonderen Ziel-
gruppe des Mobilitatsmanagements. Gerade im Alter fallt es oftmals schwer, ,mobil“ zu blei-
ben, wenn die Fortbewegung mit dem eigenen Pkw nicht mehr mdglich ist. Dieser Perso-
nengruppe muss man alternative Fortbewegungsmaoglichkeiten anbieten. Dazu zahlt der 6f-
fentliche Verkehr, aber auch der Weg zu FulR oder mit dem Fahrrad. Oftmals besteht aber
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insbesondere im offentlichen Verkehr flr diese Personengruppe ein groRes Hemmnis auf-
grund geringerer Beweglichkeit und der Unsicherheit mit dem Rollator oder Rollstuhl. Zur
Verringerung dieses Hemmnisses wurde im Sommer 2015 zum ersten Mal ein Rollatortag
von der Stadtverkehrsgesellschaft in Kooperation mit der Kraftverkehr Wupper-Sieg AG
(Wupsi) durchgefuhrt. Dort wurde den alteren Personen von Experten gezeigt, wie man si-
cher mit dem Rollator in den Bus steigt oder sich auf Kopfsteinpflaster und losem Untergrund
mit dem Rollator bewegt. Um auch die Wege zu Ful, insbesondere in den haufig genutzten
Innenstadtbereichen, sicherer zu gestalten, sollen néachstes Jahr als Vorbereitung fur die
integrierten Handlungskonzepte Bensberg und Stadtmitte Seniorenbegehungen zusammen
mit der Seniorenbeauftragten sowie der Behindertenbeauftragten stattfinden. Die Ergebnisse
der Begehungen kdnnen dann in die Abwagungen zur Umgestaltung der Innenstadtbereiche
einflieRen (Integrierte Handlungskonzepte).

Auch die Verknupfung der Verkehrsmittel soll durch das kommunale Mobilitatsmanagement
weiter ausgebaut und gefordert werden. Dazu zahlt auch der Anstol3 zu einem multimodalen
Mobilitatsticket. Das bedeutet, dass man nur ein Ticket besitzt, mit dem man Bus, Bahn, Car-
Sharing-Angebote sowie Fahrradverleihsysteme auf einer Karte abrechnen kann. Ein multi-
modales Mobilitatsticket mindert die Hemmschwelle, mehrere Verkehrsmittel auf einem Weg
zu nutzen, da die Handhabung unkomplizierter wird und die Verkehrsmittel schneller mitei-
nander kombiniert werden kénnen. Teilweise existiert das System eines multimodalen Ti-
ckets in Bergisch Gladbach schon, da beispielsweise die Car-Sharing Autos von Ford Mdiller
Uber die elektronische Chipkarte des Jobtickets im 6ffentlichen Verkehr genutzt werden kon-
nen. Eine Ausweitung auf Fahrradverleihsystem und weitere Car-Sharing Anbieter ware
wulnschenswert. Ein wichtiger Baustein ist dabei auch eine zentrale Anlaufstelle, die alle re-
levanten Mobilitdtsinformationen an einem Ort sammelt und weitergeben kann, eine Mobili-
tatszentrale. Dafiir wirde sich im Bergisch Gladbacher Stadtgebiet die 2015 erdffnete Rad-
station anbieten. Ihre zentrale Lage und die heute schon vor Ort angebotenen Informationen
und Dienstleistungen beflirworten den Ausbau der Radstation zu einer Mobilitatszentrale. Es
ist deutlich zu erkennen, dass alle MaRnhahmenanséatze im Mobilititsmanagement darauf
beruhen, dass Kooperationen zwischen Fachbereichen sowie externen Partnern entstehen
und Synergieeffekte schon bestehender Angebote oder Projekte genutzt werden. Mobilitats-
management ist also nicht als komplett neuer Aufgabenbereich anzusehen, sondern beste-
hende Strukturen werden verbessert, erweitert und oftmals alleine durch Kommunikation und
Information miteinander verbunden.

9.3. Schulisches Mobilitatsmanagement

Zu den Schulanfangs- und endzeiten herrscht vor vielen Schulen ein enormes Verkehrsauf-
kommen, da viele Eltern ihre Kinder mit dem Pkw bis vor die Schule fahren wollen. Die
Kommunen stehen dabei vor dem Problem, die Verkehrssicherheit fiir die Schilerinnen und
Schuler, aber auch fir andere Verkehrsteilnehmer sowie die Anwohner zu gewahrleisten.
Diesem Problem kann mit schulischem Mobilitdtsmanagement entgegengewirkt werden. Da-
bei muss die Losung aus zwei verschiedenen Perspektiven angegangen werden. Um die
Verkehrsprobleme vor der Schule zu verringern, sollte der Verkehrsfluss infrastrukturell op-
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timiert werden beispielsweise mit sogenannten ,Elterntaxi-Haltestellen®. Wichtig ist jedoch
auch die Betrachtung der Ursache fur das Problem, und zwar die Mobilitatserziehung. In
Bergisch Gladbach soll anhand eines Pilotprojektes gemeinsam mit der Gemeinschafts-
grundschule und der katholischen Grundschule im Stadtteil Hand die Vorgehensweise aus
zwei Blickwinkeln (1. Infrastrukturell und 2. Mobilitdtserziehung) erprobt werden und in einem
Konzept enden, das beispielsweise auf der Schulleiterkonferenz im Jahr 2016 anderen
Schulen vorgestellt werden kann. Ziel ist es, dass das Projekt weitergetragen wird und auch
an anderen Schulen umgesetzt wird und zu einer Verringerung des Verkehrschaos vor den
Schulen fihrt.

Verkehrsfluss vor den Schulen optimieren

Um eine infrastrukturelle Verbesserung vor den Schulen zu erreichen, sollten in circa 300 bis
400 Meter Entfernung sogenannte Hol- und Bringzonen fiur die Eltern eingerichtet werden.
Wichtig ist dabei, dass die Zonen sich in einer Lage befinden, in der der Verkehr besser ab-
flieBen kann, und nicht, wie haufig vor den Schulen anzutreffen, in einer Sackgasse oder
einem Wendehammer. AuRerdem sollte der restliche FuRweg fir die Kinder bis zur Schule
gut beleuchtet sein und mdglichst nicht auf den Hauptverkehrsachsen verlaufen. Gemeinsam
mit dem Ordnungsamt der Stadt Bergisch Gladbach und der Schulleitung missen diese Zo-
nen sorgfaltig ausgesucht werden. Zur sichtbaren Kennzeichnung der ,Haltestellen“ missen
Markierungen auf dem Boden und Schilder angebracht werden, damit auch Personen, die
nicht involviert sind, die Zonen klar identifizieren kdnnen und nicht fiir andere Zwecke nut-
zen. Dazu wére es sinnvoll, gemeinsam mit den Lehrern und eventuell Schulkindern ein ge-
sondertes Schild zu gestalten, das als Muster im gesamten Stadtgebiet genutzt werden kann
und an den Haltezonen angebracht wird. Beispiele solcher ,kreativen Schilder sind im Fol-
genden dargestellt.
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Abbildung 61: Beispielschilder einer Elterntaxi-Haltestelle
(Quelle: MBWSYV 2015)
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Doch alleine die infrastrukturelle Einrichtung sogenannter Hol- und Bringzonen fir die Eltern
wird nicht ausreichen. Die Annahme dieser Zonen durch die Eltern hangt wesentlich mit der
Bekanntmachung und Werbung des Konzepts ,Elterntaxi-Haltestelle zusammen. Als erster
Schritt sollte schriftlich eine Elternbefragung durchgefiihrt werden, um die hauptsachlich ge-
nutzten Hol- und Bringwege der Eltern zu identifizieren sowie die Gefahrenstellen auf dem
Weg zur Schule. Dadurch wird gewahrleistet, dass die Hol- und Bringzonen entlang dieser
Hauptwege liegen und keine zusatzlichen Umwege entstehen. Nach der kartographischen
Auswertung der Befragungsergebnisse und der gezielten Auswahl der Standorte fir die EI-
terntaxi-Haltestelle sollte ein Rundbrief an alle Eltern verteilt werden, in dem das System
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erklart wird und genau geschildert wird, wo sich die Zonen befinden. AulRerdem ware es
sinnvoll, auch in Zeitungen Presseartikel zum Start des Konzeptes an der entsprechenden
Schule zu vero6ffentlichen. Ein weiterer Vorschlag, der die Akzeptanz der Hol- und Bringzo-
nen erhdhen konnte, ist die Einrichtung von Patenschaften oder sogenannten Schullotsen,
die an der Hol- und Bringzone sowie auf dem kurzen FulRweg zur Schule verteilt auf die
Schulkinder achten. Dadurch kann den Eltern eine gewisse Sicherheit gegeben werden,
dass ihre Kinder sicher zur Schule kommen, wodurch die Akzeptanz der Zonen erhéht wird.
Ein weiterer Punkt, der ganz entscheidend fir die Lésung des Verkehrschaos vor den Schu-
len ist, hdngt mit der Mobilitdtserziehung zusammen und der Sensibilisierung der Schulkin-
der selbst auf ihrem Weg zur Schule. Dieser Anreizmechanismus wird im folgenden Absatz
beschrieben.

Mobilitatserziehung

Schon im Kindergarten entwickelt sich das Mobilitdtsverhalten eines Kindes meist gepragt
durch das von den Eltern vorgelebte Mobilitdtsverhalten. Die Eltern gelten in jeglicher Hin-
sicht als Vorbilder, so auch in ihrem Verhalten, Wege im Alltag zurtickzulegen. Daher sollte
es schon frilhzeitig Bestandteil sein, Kindern ein umweltbewusstes und nachhaltiges Ver-
kehrsverhalten vorzuleben. Heutzutage ist in vielen Kindergarten und Schulen aktive Mobili-
tatserziehung ein fester Bestandteil im ,Lehrprogramm®. Es existieren viele verschiedene
Schulungs- und Unterrichtsmaterialien, die dafiir genutzt werden kdnnen, Kinder zunachst zu
informieren und anschlieBend durch Anreizmechanismen zu einem umweltbewussten Ver-
kehrsverhalten zu bewegen.

Ein gutes Beispiel fur solche Unterrichtsmaterialien bietet der Leitfaden ,Verkehrszahmer*
vom Netzwerk flr Verkehrssichere Stadte und Gemeinden (Baker-Price 2013). Dort wird im
Detail ein Lehrprogramm mit Informationsinhalten, Lernkarten und Belohnungssystemen
vorgeschlagen. Das bedeutet, dass die Schulklassen selbststandig ihre Schulwege analysie-
ren und spielerisch alle Moglichkeiten kennen lernen, wie sie den Weg zur Schule bewaltigen
kénnen. AuRerdem wird ein Belohnungssystem eingefiihrt, das jede Schule selbststandig
ausgestalten kann und bei dem zum Beispiel jeder Schiler einen ,Zauberstern® erhalt, der zu
FuR oder mit dem Fahrrad zur Schule gekommen ist. Die Zaubersterne werden pro Klasse
gesammelt, und bei einer gewissen Anzahl an Zaubersternen erhalt die Klasse beispielswei-
se eine Freistunde fur Malen und Basteln, einmal Hausaufgabenfrei oder sie macht einen
Klassenausflug. Dadurch erhalten die Schuilerinnen und Schiler den Anreiz, umweltfreund-
lich zur Schule zu kommen und auch auf ihre Eltern einen positiven Einfluss auszuiiben.

Dieses System kann auch sehr gut auf die Hol- und Bringzonen Ubertragen werden. Das
bedeutet, dass nicht nur die Kinder einen Zauberstern erhalten, die mit umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln zur Schule kommen, sondern auch diejenigen, die an den Hol- und Bringzo-
nen abgesetzt werden. Dadurch soll erreicht werden, dass die Kinder den Anreiz haben, je-
den Tag einen Zauberstern zu erhalten, und ihre Eltern in dem Sinne positiv beeinflussen,
dass sie auch wirklich die eingerichteten Zonen nutzen.
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Die Unterrichtsmaterialen und der Leitfaden zum Projekt Verkehrszdhmer kénnen kostenlos
von der Internetseite des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg (VRS) unter folgendem Link herun-
tergeladen werden (https://www.vrsinfo.de/service/mobilitaetsmanagement/schulen/verkehrs
zaehmer.html). Weitere Beispiele fir Projekte aus dem Bereich der Mobilitatserziehung sind
die Bus&Bahn-Detektive (Schilerinnen und Schiler spielen Detektive, und verfolgen die
Spuren ihres eigenen Schulweges), der Walking Bus (Organisation einer Gehgemeinschaft
auf dem Schulweg) und Schulwegplédne (zusammen mit den Schilerinnen und Schilern
werden die sichersten Schulwege zu Ful3, mit dem Fahrrad oder dem Bus zu einem Schul-
wegplan zusammengestellt). Die wichtigste Grundlage fir eine funktionierende Mobilitatser-
ziehung an Schulen ist ein vorhandener Ansprechpartner/Initiator. Die oben genannten Pro-
jekte bendtigen an den Schulen Initiatoren, die mit ihren Klassen diese Projekte durchfihren
und ihre Erfahrungen an andere Klassen weitertragen. Langfristig sollte es an jeder Schule,
auch an weiterfilhrenden Schulen, einen Ubergreifenden ,Fachberater bzw. eine Fachbera-
terin Mobilitdt“ geben, die Projekte in diesem Rahmen koordinieren kénnen. An einigen
Grundschulen existiert bereits heute ein ,Fachberater bzw. eine Fachberaterin Mobilitat®.
Diese sollten gesondert geschult und tber die mdglichen Angebote der Verkehrsunterneh-
men und daruber hinaus informiert werden.

In Bergisch Gladbach wird das oben beschriebene Konzept an der Gemeinschaftsgrund-
schule und der katholischen Grundschule in Hand erprobt. In der Vergangenheit gab es
schon Treffen mit dem Ordnungsamt zur moglichen Auswahl von Hol- und Bringzonen. Im
Jahr 2016 sollen zunachst Gesprache mit der Schulleitung und engagierten Lehrerinnen und
Lehrern gefuhrt werden, um genau abzusprechen, wie man in Hand vorgehen kann. Im
Rahmen der Biirgerbeteiligungen kamen schon erste Vorschlage zur Einrichtung einer Pa-
tenschaft mit der evangelischen Begegnungsstatte in Hand. Das weitere Vorgehen an der
Grundschule in Hand wird auch nach Fertigstellung des Mobilitatskonzeptes auf der Internet-
seite der Stabsstelle Stadtentwicklung zu verfolgen sein.

Weitere Mal3nahmen, die parallel zum Konzept ,Geh-Spal} statt Elterntaxi“ ab dem néachsten
Jahr durch die Stadt Bergisch Gladbach angestoRen werden, sind die Bestandsaufnahme
der Fahrradabstellanlangen vor Schulen und die Verbesserung und Erweiterung der Anlagen
in Zusammenarbeit mit den Schulleitungen, die Einrichtung eines Informationsportals zum
schulischen Mobilitatsmanagement und generell die Sensibilisierung der Schiilerinnen und
Schiler fur das Thema Nachhaltige Mobilitat, durch Fahrrad-Parcours und Aktionstage auch
in Kooperation mit der Kreispolizeibehdrde.

9.4. Betriebliches Mobilitatsmanagement

Der letzte Baustein im Mobilititsmanagement befasst sich mit der Mobilitat in Unternehmen.
Das bedeutet: Mit welchem Verkehrsmittel kommen die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter je-
den Tag zur Arbeit und zurick und mit welchen Verkehrsmitteln werden Dienstwege zurtick-
gelegt. Ziel des betrieblichen Mobilititsmanagements ist es, die Dienstwege und auch die
Arbeitswege der einzelnen Mitarbeiter zu optimieren und dadurch die Kosten und die verur-
sachten Emissionen fiir das Unternehmen sowie die Arbeitnehmer zu verringern. Durch die
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Erarbeitung eines betrieblichen Mobilitdtskonzeptes, in dem Mallnahmen und Handlungsvor-
schlage zur Verbesserung der betrieblichen Mobilitdt auf das spezifische Unternehmen be-
zogen entwickelt werden, kann das Ziel einer Kosten- und Emissionsreduzierung erreicht
werden. Das sind beispielsweise MalBhahmen zur Einfuhrung des Jobtickets, Anschaffung
von E-Bikes fir Dienstwege oder auch die Einrichtung eines Dienstwagen-Fuhrparks, der am
Wochenende den Burgerinnen und Blrgern als Car-Sharing-Angebot dient.

Fir die Stadt Bergisch Gladbach wird im Rahmen des Forderprojektes ,Kommunales Mobili-
tatsmanagement® durch das Buro EcolLibro aus Troisdorf derzeit ein solches Konzept zur
betrieblichen Mobilitat erarbeitet. Dazu wurde 2014 zunachst eine anonyme Wohnstandort-
analyse der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter erstellt. In der Analyse wurde ermittelt, wo die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Stadtverwaltung wohnen, wie lang ihr Arbeitsweg ist und
welches theoretisch das schnellste sowie das nutzenoptimalste Verkehrsmittel fur ihren Ar-
beitsweg ware. In einem Individualanschreiben wurden die Ergebnisse mitgeteilt und im An-
schluss daran eine Mitarbeiterbefragung durchgefiihrt. Eine wichtige MaRnahme ist beispiel-
weise die Anschaffung von Elektro-Fahrradern fur die Standorte an der Gohrsmihle, Bens-
berg, Feuerwache-Nord und bei Neubezug des Liibbegebaudes an der Sennefelderstralle.
Neben der rein investiven Anschaffung muss auch ein sicherer Standort gewahrleistet sein
mit passenden Stromanschluss, die regelmalige Wartung der Fahrrader und der Betrieb,
das bedeutet es muss eine zentrale Anlaufstelle geben an der man die Elektro-Fahrrader
reservieren und ausleihen kann. Mit dem Konzept soll die Stadt Bergisch Gladbach als Vor-
bild fungieren und nachhaltige Mobilitéat in Betrieben férdern.

Ein ahnliches Projekt, das jedoch auf externe Firmen aus Bergisch Gladbach ausgerichtet
ist, nennt sich Mobil.Pro.Fit. Der Bundesdeutsche Arbeitskreis fir Umweltbewusstes Ma-
nagement in Zusammenarbeit mit dem Bliro EcoLibro bietet Unternehmen im Stadtgebiet an,
ihre betriebliche Mobilitéat untersuchen zu lassen und bestehende Potentiale in ihrer Mobilitat
zu identifizieren und zu nutzen. Beispielsweise das Evangelische Krankenhaus, die Kreis-
verwaltung und das Bestattungshaus Pitz-Roth engagieren sich in diesem Projekt und fiih-
ren ein betriebliches Mobilitdtsmanagement in ihrem Unternehmen ein.

Wichtige Bausteine des betrieblichen Mobilititsmanagements sind Angebote alternativer
Verkehrsmittel zu dem eigenen Pkw. Dazu zahlen insbesondere die Car-Sharing-Angebote,
das heil3t Leihautos, die man flexibel pro Stunde abgerechnet nutzen kann. Haufig werden
Car-Sharing-Angebote als Alternative zum Zweitauto genutzt fir wochentliche Einkaufe oder
gelegentliche Besorgungen. An einigen Standorten, die meist zentral an Haltestellen der
Stadtbahn liegen, werden die Autos jedoch auch fir den ,letzten Kilometer® zur Arbeit ge-
nutzt. Insgesamt gibt es in Bergisch Gladbach elf Car-Sharing-Standorte (Karte siehe Kapitel
8.2). Dieses Angebot sollte im Rahmen des Mobilitdtsmanagements beispielsweise an Akti-
onstagen im Themenfeld Mobilitat weiter gefordert und beworben werden, da viele Birgerin-
nen und Birger generell nicht informiert sind, dass solch ein Angebot besteht, oder das An-
gebot noch nie genutzt haben und daher nicht wissen, wie die Handhabung funktioniert.
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Kommunales
Mobilitatsmanagement

Nr.

MK 1

MK 2

MK 3

MK 4

MK 5

MK 6

MK 7

MaRnahme

Internetauftritt
Mobilitatsinformationen

Dachmarke
Mobilitatsmanagement

OPNV-Bonus bei
Stellplatzschlissel

Aufklarungskampagnen
Sicherheit im Radver-
kehr

Neuburgerpaket

Seniorenmobilitét
fordern (B)

Anstol3 zu einem
Multimodalen
Mobilitatsticket (B)

MaRnahmenfeld Mobilitditsmanagement

Beschreibung

Internetseite einrichten mit allen wichtigen Mobilitatsinformationen fur
Bergisch Gladbach (Fahrradverleihsysteme, Verkehrsunternehmen, E-
Ladestationen, Car-Sharing Anbietende+Platze ...).

Logo ,clever.vernetzt.mobil.“ weiterhin fir Offentlichkeitsarbeit nutzen
und Wiedererkennungswert schaffen, z.B. Give-aways (Sattelscht-
zer, Tassen, Kugelschreiber, Brétchentiiten) mit Logo bedrucken.

In Zusammenarbeit mit der Bauordnung wird ein Konzept entwickelt
zur Stellplatzablésesumme in Abhangigkeit der Anbindung an den
offentlichen Personennahverkehr (OPNV-Bonus). Anpassung des
Stellplatzschlissels auch durch MaRnahmen zur Forderung umwelt-
freundlicher Verkehrsmittel (Fahrradabstellanlagen/Duschmoglich-
keiten/Car-Sharing/E-Bikes und Pedelecs). Einzelfallprifung notig.

Zusammen mit der Polizei wird im Rahmen der ,Fahr-fair-Kampagne*®
(Start 2015) Aufklarung zu wichtigen Themen im Radverkehr betrie-
ben (z.B. Geisterradler, Anderung der Radwegebenutzungspflicht,
Regeln im Radverkehr, Schulterblick usw.), dauerhafte Einrichtung.

Im Neublrgerpaket sollten Informationen zu umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln, Radwegekarte und evtl. Gutscheine zur Nutzung der
offentlichen Verkehrsmittel enthalten sein.

Seniorenbegehungen fordern zur Ermittlung aller relevanten Wege-
verbindungen und daraus Priorisierung von Malinahmen. Falls ein
FuRBwegekataster angelegt wird, sollten FuRBwege vor Senioreneinrich-
tungen dort bei der Instandhaltung priorisiert werden.

Die Einfuhrung einer multimodalen Mobilitédtskarte, mit der man
Bus/Bahn/Taxi/Car-Sharing/Fahrradverleih nutzen kann, senkt die
Hemmschwelle zur flexiblen Nutzung verschiedener Verkehrsmittel.
Um dies anzustof3en, sollten mit dem Verkehrsverbund (VRS), Ver-
kehrsunternehmen, Car-Sharing Anbietenden und weiteren Akteuren
Abstimmungsgesprache gefuhrt werden.

Zustandigkeit

Design/Layout:
BM-130
Inhalt:VVII-2 Stadt-
entwicklung

VVII-2
Stadtentwicklung

VVII-2
Stadtentwicklung
6-63 Bauordnung

VVII-2
Stadtentwicklung

Kreispolizeibehérde

Kosten

Personelle
Ressourcen

Anschaffungskos-
ten je nach Aus-
fihrungsplanung
variabel

Personelle
Ressourcen

Personelle
Ressourcen +

je <500 € Offent-
lichkeitsarbeit
(Flyer/Plakate)

Gesprachsinitiierung ab 2016
3-33 Burgerbtiro; VVII-2 Stadtentwicklung

5-50 Soziale Forderung; 5-1 Soziale

Stadtentwicklung; Senioren- und Inklusi-
onsbeirat; VVII-2 Stadtentwicklung, 6-61
Stadtplanung (Integrierte Handlungskon-

zepte)

Gesprachsinitiierung ab 2016
VVII-2 Stadtentwicklung, VRS, NVR,

Verkehrsunternehmen




Schulisches
Mobilitatsmanagement
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Nr. MalRnahme Beschreibung Zustandigkeit Kosten
: : . . 5-550 Kinder- und 5 i i
Im Rahmen des Projektes ,Mehr Freiraum fur Kinder“ vom Ministerium Jugend;?b:irt o F_O'f[d?rm't??l Ig/“
Kinderfreundliche fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr wird in Zusam- wvii-2 nistenum furisat-
MK8 L N e X N . en, Wohnen,
Verkehrsplanung menarbeit mit dem Amt fiir Spielflachenplanung ein Konzept fir mehr Stadtentwicklung :
Spielfiachen im éffentlichen R beitet (Pilotoroiekt Heidk Stadtverkehrsgesell- Stadtentwicklung
pielflachen im 6ffentlichen Raum erarbeitet (Pilotprojekt Heidkamp). o und Verkehr NRW
Die Radstation am S-Bahnhof in Bergisch Gladbach sollte zur Mobili- WIL-2. Betreiber
MK 9  Mobilitatszentrale tatszentrale ausgeweitet werden (Fahrplane, Kartenmaterialien, Leih- Radstation Laufender Betrieb
fahrradsystem, Reparaturservice, Ersatzteilverkauf...).
An jeder Grundschule sollte es einen Fachberater bzw. eine Fachbe-
raterin Mobilitat geben, die fir die verbesserte Organisation der
Eachberaterin Mobilitst Schulwege zustandig ist. Mit einer Abfrage per E—I_\/Iaﬂ an _dle Schulen wviI-2 _ Personelle
MS 1 an Grundschulen sollten die Fachberatenden als Ansprechpartner identifiziert werden, Stadtentwicklung Ressourcen
und falls an einigen Grundschulen kein Fachberatender festgelegt ist, FB 4-40 Schulen
sollte dies initiiert werden. (Ubertragung auch auf weiterfiihrende
Schulen).
Informationsportal Informationsmaterialien zum schulischen Mobilititsmanagement (An- Design/Layout
. - o . . BM-130 Personelle
MS 2  schulisches Mobilitdts-  gebote von Lehrmaterialien, Best-Practice Beispiele, Akteure und In- Inhalt-VV1-2 Ressourcen
management stitutionen in diesem Themenfeld) im Internet bereit stellen.. Stadténtwicklung
Schulibergreifende Veranstaltung zur Information tGber MalRhahmen
der Mobilitdtserziehung (z.B. Walking Bus, Verkehrsz&hmer, Fahr- i B
i ; _ Gutachterbiiro Ro- , .
Informationsveranstal- radparqours, EIt(_erntaX| HaItesteIIe_n), evgntueII_Angebot eines Work delgPachan; VVII-2 Abstimmung mit
.. shops in dem die einzelnen Projekte mit Praxisbezug von Experten ; _ Schulen und Ver-
MS 3  tung/Workshop Mobili- ) : Stadtentwicklung;
- . und Expertinnen vorgestellt werden, die Schulen sollten vorab per E- kehrsverbund
tatserziehung . . Verkehrsverbund
Mail zu Interesse an einem solchen Workshop gefragt werden, Infor- \/pg VRS
mationsveranstaltung eventuell bei Schulleiterkonferenz September
2016.
Es wird Ubergreifend ein Konzept entwickelt werden, wie Elterntaxi-
Haltestellen eingerichtet werden konnen (gleiches Design mit Wieder-  |n Umsetzung: Offentlichkeitsar-
Konzept erkennungswert, Bekanntgabe und Akzeptanz bei den Eltern, Emp- VVII-2 Stadtentwick-  beit:
MS 4  Geh-Spald statt Eltern-  fehlungen fir Standorte), durch ein Pilotprojekt an der Gemein- lung, 3-32 Je < 500 € (Flyer)
taxi (B) schaftssgrundschule und der katholischen Grundschule in Hand soll Ordnungsbehérde Beschilderung:

das Konzept geprift und auf andere Schulen Ubertragbar gestaltet
werden.

7-66 Verkehrsflachen

~250 €
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liche Wege Stadtver-
waltung (B)

Elektrofahrrader fiir die Stadtverwaltung angeschafft werden.

Nr. Maflnahme Beschreibung Zustandigkeit Kosten
Kosten sind in
Abhangigkeit der
_ _ Ausfuihrungspla-
Erhebung der Fahrradabstellanlangen vor den Schulen, insb. weiter- _ nung zu ermitteln
fuhrende Schulen (Bestand und Auslastung), wenn notig, in Koopera- C/nebung Frahjahr (Far?rradbu el ca
MS 5 Fahrradabstellanlagen . . " . 9). 9, OPE 2016 durch VVII-2 gel ca.
tion mit Schulen Gesprache fihren und Fahrradabstellanlagen einrich- : 50€/ Fahrrad;
Stadtentwicklung -
ten. Uberdachte Ab-
stellanlagen ca.
200-
300€/Fahrrad)
Die schulische Fahrradfriihférderung kann durch die Anschaffung ei-
nes Fahrradparcours gestarkt werden. Eventuell kénnte man in Zu- \ViI-2 Stadtentwick- A”thh;‘ffugq
Fahrradparcours fiir sammenarbeit mit den schon bestehenden Radfahrtrainings der Poli- lung evtl. uber For-
MS 6 . . : o dermittel VRS
Schulen zei an Grundschulen das Angebot durch einen Fahrradparcours er- Kreispolizeibehorde oo o
weitern. Zusétzlich werden Lehrerfortbildungen zum Thema Radfahr- Verkehrswacht ~ 500 bis 1.000 €
sicherheit vom Verkehrsverbund Rhein-Sieg angeboten.
Das Buro EcoLibro fihrt fur die Stadtverwaltung eine Mobilitatsbera-
tung durch. Das Konzept untersucht die derzeitige Verkehrsmittelwahl R im Modellprojekt
Mobilititsberatung fiir o_Ier Beschaft_lg__ten u_nd entwickelt ldeen zur Verbesserung der__ betrieb- EcoLibro Kommunales Mobi-
MB 1 : lichen Mobilitat (Férderung Fahrgemeinschaften, Fuhrparkéanderun-
die Stadtverwaltung Anschaff Elekirofah Die Stadt it lite dabei WVII-2 litittsmanagement
gen, Anschaffung Elektrofahrzeuge). Die Stadtverwaltung sollte dabei  giagtentwickiung ~ vom VRS enthalten
eine Vorbildfunktion fir die Unternehmen in der Stadt einnehmen.
*qc: Start des Projektes 2013. Fertigstellung Mitte 2016.
= Fordermittel Bun-
§ % Das Projekt Mobil.Pro.Fit. bietet vergiinstigte Mobilitatsberatungen fiir (E;utangterburo SesmlrlllstNerLum
S c , . Betriebe in Bergisch Gladbach an. Fir die Betriebe wird ein Konzept oo mwell, Natur-
i=ge) VB2 MobilPro.Fit. entwickelt zur Verbesserung der betrieblichen Mobilitdt (Einfuhrun Wirtschaftsforde- schutz, Bau und
© € . . 9 ; 9 rung/Stadtentwicklu  Reaktorsicherheit +
% :% Jobticket, Fahrgemeinschaften, Car-Sharing usw.). ngsbetrieb AGR Unternehmensin-
m = vestitionen
'.g Darstellung der Wir- Beispielhafte zielverkehrsbezogene Analyse grofRer Unternehmen im
= VB3 kungen des betriebli- Prognosemodell, sichtbare Darstellung der Wirkungen durch das be- Externer Gutachter  Ermittlung auf
chen Mobilitatsmana- triebliche Mobilititsmanagement (z.B. Evangelisches Krankenhaus) (Prognosemodell)  Anfrage
gements Einzelfallbetrachtung nach Fertigstellung Prognosemodell.
fg}l;ﬁ?ﬂggﬁ ]:/U.Orndilﬁg__ Nach der Konzepterstellung von EcoLibro sind die Ergebnisse der
MB 4 betrieblichen Mobilitdtsberatung abzuwarten und bei Bedarf sollten umgesetzt von VVII-2 Stadtentwicklung




Nr.

MB 5

MB 6

MalRnahme

Car-Sharing-Angebote
bei Unternehmen

Elektro-Car-Sharing

Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach 2030

Beschreibung

In den groRen Gewerbegebieten sollte in Kooperation mit den Unter-
nehmen und den Car-Sharing-Anbietern gepruft werden, ob die Ein-
richtung von Car-Sharing-Platzen zur Mitnutzung durch die Beschaf-
tigten der Unternehmen sinnvoll wére.

Eventuell konnten aul3erdem auf den Betriebsgelanden der Unter-
nehmen Ladesaulen fur Elektrofahrzeuge eingerichtet werden, die fur
private Elektrofahrzeuge der Beschaftigten und eventuell fur Elektro-
fahrzeuge der Car-Sharing Anbietenden zur Verfiigung stehen.

Zustandigkeit Kosten

Gesprachsinitiierung ab 2016
Car-Sharing-Anbieter; Wirtschaftsforde-
rung/Stadtentwicklungsbetrieb AGR ; VVII-
2 Stadtentwicklung

Gesprachsinitiierung ab 2016
Car-Sharing-Anbieter; Wirtschaftsforde-
rung/Stadtentwicklungsbetrieb AR ; VVII-
2 Stadtentwicklung

(B) = Anregung aus der Birgerbeteiligung
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10. Auswirkungen und Wechselwirkungen des Mobilitatskonzeptes

,Die Mobilitdt, wie wir sie heute praktizieren, ist nicht zukunftsfahig.“ Mit dieser Aussage
brachte Bundesprasident Horst Kohler im Jahr 2010 bei einer Veranstaltung des ADAC eine
zentrale Erkenntnis auf den Punkt. Die autobezogene Mobilitat mit der autogerechten Stadt
der vergangenen Jahrzehnte stoRRt schon seit der ersten Olkrise in den 70er Jahren immer
mehr an ihre Grenzen. Klimaerwarmung, Energiewende und demografischer Wandel zwin-
gen Gesellschaft und Politik dazu, neue Losungsansétze und Alternativen zum motorisierten
Individualverkehr zu finden. Vor dem Hintergrund der demographischen Entwicklung, des
Klimawandels, der Verkehrssicherheit und der Ressourcenknappheit stehen Kommunen vor
der Herausforderung, Mobilitat fir die Zukunft neu zu entwickeln.

Fur eine zukunftsorientierte Mobilitatsentwicklung sind intelligente, vernetzte und vor allem
verkehrsmittelibergreifende Losungen gefragt. Kombinierte Angebote aller Verkehrstrager —
von Bus und Bahn Uber Fahrrad, Fu3ganger, Sharing-Systeme (Car-Sharing, Fahrradver-
leihsysteme) bis hin zu Mitfahrautos — sind ebenso gefragt wie neue Lésungen bei der G-
terverteilung. Eine Moglichkeit bietet hier das kommunale Mobilitdtsmanagement, das mit
einer zielfuhrenden Strategie die MaRnahmen aus den Bereichen Infrastruktur, Planungs-
und Baurecht, Verkehrssteuerung, Kommunikation und Service systematisch in einem nach-
haltigen Mobilitatskonzept zusammenfuhrt.

Es geht bei einem integrierten Gesamtverkehrskonzept um eine ganzheitliche Betrachtung
des Themas Mobilitat, welches dauerhaft in den alltdglichen Arbeitspraktiken der gesamten
Verwaltung zu verankern ist. Eine eindeutige Zielvorgabe durch die Kommunalpolitik bzw.
die Verwaltungsspitze und ein darauf ausgerichtetes kooperatives Handeln und Planen der
Fachbereiche sind dazu notwendig. Eine ganze Reihe von dkonomischen, dkologischen und
gesellschaftlichen Faktoren fiihrt in der Summe dazu, dass die Erfolgsaussichten fiir ein
kommunales Mobilitatsmangement wichtiger erscheinen als je zuvor und es nun an der Zeit
ist, dies zielorientiert auch umzusetzen.

Verandertes Mobilitdtsverhalten
Die Verkehrsmittel werden immer flexibler und vernetzter genutzt, die Beliebtheit des Fahr-
rads steigt.

Boom der Sharing-Systeme
Die Nutzerzahlen fur Car-Sharing und Leihrader steigen deutlich an, die Autoindustrie rea-
giert mit entsprechenden neuen Angeboten. Auch in Mittelstadten gibt es bereits Sharing-
Systeme, Tendenz steigend.

Hohe Prioritat von Umweltthemen und der eigenen Gesundheit

Belastungen durch den StrafRenverkehr spielen eine wachsende Rolle fir die Wahrnehmung
der eigenen Lebensqualitat. Die Gesundheit spielt bei den Deutschen vor dem Hintergrund
der Werte eine sehr hohe Rolle.
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Neue Technologien
Schnelles mobiles Internet und smarte Apps schaffen neue Mdglichkeiten fur vernetzte An-
gebote.

Erschopfte Ausbauoptionen

Angesichts der knappen finanziellen Mittel und der begrenzten Flachenreserven ist ein weite-
rer Ausbau der StraReninfrastruktur allenfalls punktuell, flachendeckend aber nicht mehr
moglich.

Klimagerechtes Denken
Der Umstieg von fossilen auf klimaneutrale Energietrager ist auch im Verkehrsbereich un-
umkehrbar — die Planziele fir Luftreinhaltung, Larm- und Klimaschutz geben den Weg vor.

Standortfaktor Mobilitat

Der demographische Wandel schafft neue Argumente fir mehr Lebensqualitat durch Ve-
randerung und Sicherung der Mobilitat. Trotz steigender Bevdlkerungszahlen in Bergisch
Gladbach sind Aktivitaten und Veranderungen erforderlich.

Neue Verkehrsmittel

Pedelecs und E-Bikes haben die Rolle des Fahrrads durch gréRere Reichweite neu definiert.
Die Einfuhrung selbstfahrender Fahrzeuge wird Mobilitat und Verkehr noch einmal grundle-
gend verandern.

10.1. Monetére Auswirkungen

In Bezug auf die Wirtschaftlichkeit der MalBnahmen des Mobilitatskonzeptes ist es wichtig-
den Zusammenhang zwischen den Kosten einer Malinahme einerseits und der Gesamtwirt-
schaftlichkeit einer Malinahme andererseits zu betrachten. Die Berechnung einer Gesamt-
wirtschaftlichkeit fir eine Mallnahme im Bereich der Mobilitéat ist aufgrund der zahlreichen
Annahmen hoch komplex und hangt von verschiedenen Rahmenbedingungen, aber auch
von Gewichtungen einzelner Posten ab. Eine solche detaillierte Betrachtung kann im Rah-
men des MobilitAtskonzeptes nicht erfolgen. Sehr wohl aber ist es sinnvoll, diese Zusam-
menhange global zu betrachten. Jeder MaRnahme des Mobilitdtskonzeptes stehen zwar ei-
nerseits Kosten gegentiber, die fur ihre Umsetzung notwendig sind, auf der anderen Seite
ergibt sich aber auch ein vielfaltiger Nutzen, der im Wesentlichen durch die positive Wirkung
dieser Mallnahme auf die Gesamtmobilitdt begriindet ist. So wirkt sich eine verbesserte Mo-
bilitdt eindeutig wirtschaftlich positiv aus. Aus diesem Grunde ist es wichtig, neben den rei-
nen Kosten auch den Nutzen der MaRnahme zu skizzieren. Dieser Zusammenhang wird im
folgenden Kapitel beleuchtet und erhdht das Verstandnis dafiir, dass die Verbesserung der
Bedingungen zur Durchfihrung des Verkehrs insgesamt einen &uf3erst positiven wirtschaftli-
chen Nutzen entfalten, der fiir die Entwicklung der gesamten Stadt Bergisch Gladbach sehr
positive Signale setzen wird.

10.1.1 Kostenwahrheit Verkehr — Ausgaben fir die Verkehrstrager

Gerade der Kostenfaktor ist in Zeiten knapper privater, aber vor allen Dingen offentlicher
Kassen auch im Verkehrssektor ausschlaggebend. Der GiberméRige Kfz-Verkehr belastet die
Allgemeinheit mit externen Kosten wie Luftverschmutzung, Larmbelastung oder Unfallkosten.
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Allein im Jahr 2005 sind der Gesellschaft Allgemeinkosten in Hohe von 46,8 Mrd. Euro ent-
standen. Durch Steigerung des Modal-Split-Anteils der Nahmobilitat konnen diese enormen
Kosten kompensiert werden — und zwar Uber den Gesundheitswert, der durch Mobilitat aus
eigener Kraft entsteht.

Verdeutlicht wird dies am Beispiel der Stadt Wien: Dort betragen die externen Kosten des
Kfz-Verkehrs pro Jahr 183 Mio. Euro. Der Radverkehr stellt dem jedoch einen positiven Ef-
fekt von 224 Mio. Euro gegenuber (Trunk: Gemeinwirtschaftlicher Vergleich von PKW- und
Radverkehr). Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat diesen gesundheitlichen Mehrwert
fur jeden in den Radverkehr investierten Euro mit einem volkswirtschaftlichen Gewinn von
drei bis vier Euro beziffert (ADFC 2011).

Auch fur Privathaushalte lohnt sich Nahmobilitat: Laut dem ADAC musste ein Single in der
Stadt im Jahr 2010 fur sein Auto 4.830 Euro aufwenden. Der Hauptgrund dafir sind die ge-
stiegenen Treibstoffpreise mit einem Plus von 86% in den letzten 15 Jahren bis 01/2015.
Aktuell sind die Kraftstoffpreise zwar um 30 % gegentber 01/2015 gefallen, allerdings be-
deutet dies nicht, dass dauerhaft damit zu rechnen ist, dass die Kraftstoffpreise weiter sin-
ken. Die aktuelle Situation begriindet sich mit dem Verdrangungswettbewerb der Fracking-
Betriebe in den USA vom internationalen Olmarkt durch Saudi-Arabien. Der Olpreis wird vo-
raussichtlich nur so lange niedrig gehalten, bis diese Verdrangungspolitik greift. Dauerhaft ist
zu erwarten, dass der Olpreis vor dem Hintergrund des Stands von 01/2015 weiter steigen
wird. Liegt der aktuelle Olpreis pro Barrel bei circa 33 US-Dollar 01/2016, so ist dauerhaft zu
erwarten, dass der Olpreis gemaR den Prognosen von Marktanalysten wieder auf tiber 100
US-Dollar steigen wird. Die niedrigen Kraftstoffpreise dirfen daher kein Motiv sein, die ver-
kehrspolitische Strategie zu andern.

Nutzt man sein Auto hauptsachlich im Nahbereich, erhéhen sich die eigenen und die exter-
nen Kosten deutlich: Das Auto verschleil3t schneller, der Dieselpartikelfilter kann die gesam-
melten Rul3partikel nicht verbrennen und der Kraftstoffverbrauch steigt. Das Einsparungspo-
tential von Ful3- und Radverkehr fiir die Kommunen ware enorm. Wiirde jeder Deutsche ge-
nauso viel Radfahren wie ein Niederlander, kénnten die Kommunen ca. 1,1 Mrd. Euro im
Jahr einsparen. Auf der Kurzstrecke ergeben sich also hohe Einsparpotentiale, die mit einer
Verkehrsverlagerung durch Nahmobilitat erschlossen werden kdnnten.

10.1.2 Wirtschaftlichkeit der MalBnahmen

Die Wirtschaftlichkeit der einzelnen MalRnahmen kann aufgrund der Vielzahl einflieRender
Faktoren nicht belastbar berechnet werden. Der Zusammenhang zwischen den Kosten ei-
nerseits und der positiven gesamtwirtschaftlichen Wirkung andererseits kann aber an einem
Beispiel naher erlautert werden:

Die durch MaRRnahmen des Mobilitdtskonzeptes herbeigefuihrte Verlagerung von Fahrten
zwischen Bergisch Gladbach und Ko6ln vom Kfz auf den OPNV fuihrt zu verschiedenen Effek-
ten, die einander gegeniberzustellen sind.
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Auf der Negativ-Seite liegt hierbei der Effekt geringfiigig steigender Fahrgastzahlen in den
offentlichen Verkehrsmitteln, welcher in Einzelfallen dazu fiihren kann, dass vermehrte Leis-
tungen bestellt werden mussten, die deutliche Kostenspriinge erzeugen. Auch ist die Ge-
samtreisezeit bei Nutzung des OPNV in der Regel, auch wenn man Stauungen im Kfz-
Verkehr beriicksichtigt, etwas langer als die Reisezeit mit dem privaten Kfz.

Dem gegenuber stehen aber unter anderem folgende wesentliche Aspekte:

o Es verkirzen sich die Reisezeiten im verbleibenden Kfz-Verkehr durch die Entlastung der
StraRen. Damit ist hinsichtlich der Reisezeit insgesamt ein deutlich positiver Effekt fest-
zuhalten. Die etwas langeren Reisezeiten im 6ffentlichen Nahverkehr kdnnen im Gegen-
satz zur Zeit im Auto sinnvoll genutzt werden, sei es, dass Fahrerin oder Fahrer die Zei-
tung lesen, eine Mahlzeit einnehmen oder sich einfach ausruhen, um fir kommende Auf-
gaben gewappnet zu sein. Diese Mdglichkeiten bestehen im Kraftfahrzeug nur bedingt
oder Uberhaupt nicht, da hier die volle Konzentration dem Verkehrsgeschehen gelten
muss.

o Es wird ein deutlicher Gewinn in puncto Umweltauswirkungen erreicht, da alle Verkehrs-
mittel des offentlichen Nahverkehrs in Bezug auf Schadstoffausstof3 und Larm pro befor-
derter Person um den Faktor 3 — 10 glnstiger einzustufen sind als der Kfz-Verkehr.

o Es steigt die Umfeldqualitat, da auch die Auswirkungen in Bezug auf Larm geringer aus-
fallen als im Kfz-Verkehr.

e Fur die Abstellung des Kraftfahrzeuges wird bei Nutzung des 6ffentlichen Nahverkehrs
kein offentlicher Raum bendotigt, der gerade in den zentralen Innenstadten sehr wertvoll
ist und fir andere Zwecke genutzt und vermarktet werden kann.

e Die vermehrte Nutzung des offentlichen Nahverkehrs fihrt des Weiteren zu einer Ein-
nahmesteigerung und damit einer Verringerung des durch die 6ffentliche Hand aufzufan-
genden Defizits.

Insgesamt zeigt dieses sehr grob gehaltene Beispiel sehr deutlich auf, dass der Nutzen der

Verlagerungswirkungen, die durch das Mobilitdtskonzept initiiert werden, betréchtlich ist und

die vorhandenen Nachteile dieser Entwicklung demgegeniiber ausgesprochen gering ins

Gewicht fallen. Dies gilt sinngemaf auch fur alle anderen Mafinahmen des Mobilitdtskonzep-

tes, bei denen Verkehr vom Kifz auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes verlagert wird.

Nachfolgend werden die positiven Folgen hierfir noch einmal stichwortartig aufgelistet, ohne

dass eine genaue Zuordnung oder gar Quantifizierung des Nutzens auf die einzelnen Mal3-

nahmen madglich ist.

¢ Anschaffungs- und Unterhaltungskosten fur private und gewerblich genutzte Fahrzeuge

¢ Die Investitions-, Erneuerungs- und Instandhaltungskosten des Straldennetzes verringern
sich.

e Der SchadstoffausstoR, insbesondere des klimaschadlichen Gases CO?, verringert sich.

e Reduktion von Verkehrslarm

¢ Gesundheitsférderung durch das Zufuf3gehen und das Radfahren.

e Gewinnung freier Flachen, die derzeit durch Stellplatze genutzt werden mussen.
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Die hier getroffenen Annahmen werden u.a. durch eine Studie der University of Lund und der
University of Queensland bestétigt. Hier wurden alle Kosten und positiven Gesundheitseffek-
te berechnet. Demnach kostet ein gefahrener Auto-km die Gesellschaft 0,15 €, ein gefahre-
ner Kilometer mit dem Rad schlagt fur die Gesellschaft mit 0,16 € positiv zugute — d.h. die
positiven Effekte (eingesparte Gesundheitskosten) tberwiegen hier die Ausgaben fir die
Infrastruktur und Klimafolgeschaden.

10.1.3 Fordermoglichkeiten

Fordermoglichkeiten fur bewegungsaktivierende Infrastruktur

In verschiedenen Arbeitskreisen der AGFS wurden die nachfolgenden Programme mit Un-
terstltzung der P3-Agentur und dem Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und
Verkehr des Landes NRW zusammengetragen. Die nachfolgenden Texte fanden auch Ein-
gang in die Broschire der AGFS ,Stadte in Bewegung“ auf den Seiten 60 und 61 (AGFS
2015b). Die nachfolgenden Texte werden aufgrund der bestehenden Aktualitat, ihrer Voll-
standigkeit und exakten Beschreibung der Programme vollstandig Ubernommen und nicht
komprimiert.

Europaweite Programme

,Die Europaische Union hat zwei Férderprogramme, die besonders fir die Implementierung
von bewegungsaktivierender Infrastruktur relevant sind. Horizont 2020 ist eine Initiative zur
Unterstitzung von Forschung auf den Gebieten zentraler gesellschaftlicher Herausforderun-
gen (Challenges). Eine dieser Challenges ist das Feld Gesundheit, demographischer Wandel
und Wohlbefinden. Hier besteht fiir Kommunen die Mdglichkeit sich in Kooperation mit For-
schungseinrichtungen als Modellregion zu bewerben und Foérdergelder fir die Erprobung
innovativer ldeen zu erhalten. Eine zweite Option bietet der Europaische Fonds fir regionale
Entwicklung (EFRE). Dieser soll vor allem strukturschwache oder vom Strukturwandel be-
troffene Regionen unterstutzen. Ziele des Programms sind die Forderung von Nachhaltigkeit
im Verkehr und die Beseitigung von Engpassen in wichtigen Netzinfrastrukturen.

Bundesweite Programme

Auch auf Bundesebene gibt es Mdglichkeiten, Mittel fir die Umsetzung kommunaler bewe-
gungsfordernder Projekte zu bekommen. Die Nationale Klimaschutzinitiative setzt einen
Schwerpunkt bei der Férderung nachhaltiger Mobilitdt. Bewegungsférdernde Fuf3- und Rad-
verkehrsprojekte tragen auch zum Klimaschutz bei und kdnnen somit Uber dieses Programm
gefordert werden. Auch der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) stellt Mittel fur Vorhaben
bereit, die den Umstieg vom Auto auf korperaktive Mobilitat erleichtern sollen. Hier ist die
Auswahl der forderungswiurdigen Projekte auf den Radverkehr beschranki.

Programme des Landes Nordrhein-Westfalen

Das Land Nordrhein-Westfalen hat eine eigene Forderrichtlinie Nahmobilitdt herausgegeben
(siehe Anhang). Das Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr unter-
stutzt damit eine breite Palette von MaRnahmen der Ful3- und Radverkehrsférderung, die
helfen sollen, die korperaktive Mobilitdt im Nahbereich weiter auszubauen, zum Beispiel Bau
von Radwegen, Markierungen, Abstellanlagen, Wegweisung und anderes mehr. Fur Mitglie-
der der AGFS werden dariiber hinaus auch Modal-Split-Erhebungen und Offentlichkeitsarbeit
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fur Nahmobilitat geférdert. Auch im Programm Soziale Stadt NRW er6ffnen sich Optionen,
aktive Bewegung zu férdern. Das Programm richtet sich an Gebiete mit besonderem Ent-
wicklungsbedarf, die zum Beispiel durch Strukturwandel oder eine tiberdurchschnittlich hohe
Arbeitslosigkeit gepragt sind. In diesen Gebieten sollen die Wohn- und Lebensbedingungen
durch das Programm verbessert werden, da die soziale Situation mit einer schlechteren ge-
sundheitlichen Lage einhergeht. Die Errichtung von (Bewegungs-)Parks und die bewegungs-
fordernde StralRenneugestaltung konnten durch dieses Programm bezuschusst werden.

Weitere Finanzierungsmoglichkeiten

Eine andere Option der Finanzierung ist die Kooperation mit Krankenkassen. Sie haben oft
schon eigene bewegungsaktivierende Konzepte erstellt (z.B. BARMER GEK Greensport)
und koénnen eingeladen werden, diese in der Kommune umzusetzen. Auch unterstitzen
Krankenkassen oftmals kommunale Aktionen, so fordert zum Beispiel die Techniker Kran-
kenkasse (TK) mit ihrem Angebot ,Gesunde Kommune® Projekte auf Quartiers-, Gemeinde-
oder regionaler Ebene. Immobilien- und Standortgemeinschaften sind meistens sehr gut da-
rin, Finanzmittel fir Orte in ihrem Einflussbereich zu erschlie3en. Vor allem MalRnahmen, die
direkt der Attraktivitat einer Stral3e zugutekommen, wie zum Beispiel das Anbringen von be-
wegungsaktivierendem Stral3enmobiliar, kbnnen von ihnen unterstiitzt werden. Stiftungen,
hier insbesondere Stiftungen im lokalen Kontext (Blrgerstiftungen), befassen sich haufig mit
sozialen und kulturellen Aspekten des kommunalen Zusammenlebens. Je nach Schwerpunkt
kénnen dort auch InfrastrukturmafBnahmen unterstiitzt werden, die auf Gesunderhaltung und
Bewegungsforderung zielen.

Weitere Informationen im Internet

Ubersichten und Portale

 Forderfibel Radverkehr: Umfangreiche Recherchemdglichkeit in Landes- und Bundesfor-
derprogrammen mit Schwerpunkt Radverkehr: www.nationaler-
radverkehrsplan.de/foerderfibel/

« Ubersicht mit umfangreicher Recherchemdglichkeit von nationalen und EU-
Forderprogrammen: www.foerderdatenbank.de

« Ubersicht und Recherche nach Foérderprogrammen im Kontext des Klimaschutzes:
www.klimaschutz.de/de/themen/kommune

Einzelne Programme

* Forderung nicht investiver Malnahmen durch den Nationalen Radverkehrsplan NRVP:
www.nationaler-radverkehrsplan.de/foerderungbund/foerderung-nrvp/

» Europaische Regionalférderung (EFRE). Die Kontaktadressen fur die einzelnen Bundes-
l&nder unter: ec.europa.eu/regional_policy/index.cfm/de/

« Ubersicht der nationalen Kontaktstellen im EU-Programm Horizont 2020:
www.horizont2020.de/beratung-nks.htm

« Stadtenetzwerk im EU-CIVITAS-Programm: www.civitas.eu/civinet/civinet-german

* Richtlinie zur Férderung der Nahmobilitat in Nordrhein-Westfalen unter: www.recht.nrw.de
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Weitere Finanzierungsmaoglichkeiten

+ ,Gesunde Kommunen® der Techniker Krankenkasse: www.tk.de/tk/vorsorge-und-
frueherkennen/gesunde-lebenswelten/gesunde-kommune/39532

* Auf der Seite www.buergerstiftungen.org findet sich unter dem MenUlpunkt ,Vernetzen® eine
regionale Suche nach Burgerstiftungen mit dem Giutesiegel des Bundesverbandes Deut-
scher Stiftungen.*

10.2. Nicht-monetére Auswirkungen des Mobilitdtskonzeptes

Neben den monetéaren Auswirkungen durch die MaRnahmen des Mobilitatskonzeptes ist es
entscheidend, auch Auswirkungen, die nicht monetar messbar sind, zu beleuchten. Dazu
zéhlen Anderungen der Wohn- und Arbeitsqualitat wie auch Themen des Klimaschutzes,
Larmemission und Energieeffizienz.

10.2.1 Nicht-monetére Auswirkungen auf die Wohn- und Arbeitsqualitat

Der Mensch bendétigt, um eine gute Arbeitsqualitat zu erbringen, eine Stadt, in der er gerne
lebt und die ihn nicht krank macht. Gleichzeitig benétigt der Mensch eine gute Wohnqualitat,
um sich zu erholen und wieder fit zu sein flr neue Aufgaben. Menschen werden Stadte mit
viel Larm, schlechter Luft, hohen Verkehrsbelastungen und einem ungesunden Klima mei-
den. Das bedeutet, dass nur die Kommunen, die flir den Menschen lebenswert sind, nach-
haltig als qualitatsvolle Wohn- und Arbeitsstandorte attraktiv bleiben.

Wohnungsnahe Bewegungsraume, die vor allem fur Familien sowie leistungs- und gesund-
heitsbewusste Bewohner attraktiv sind, tragen zur Aufwertung einer gesunden Stadt bei. Vor
allem die Nahe zu Grinanlagen steigert den Wert von Immobilien. Zusatzlich wirkt die zu-
kunftsorientierte Stadt durch ein erhdhtes Radfahrer- und Fuliggangeraufkommen sowie
durch wahrnehmbare Nutzung fiir Spiel und Sport urbaner, lebendiger und damit lebenswer-
ter. Menschen, die sich auf der Stral’e bewegen und aufhalten, sorgen fur mehr Sicherheit
durch soziale Kontrolle. Vor allem fiur junge, kreative Unternehmen, Start-ups und Universita-
ten, die als Arbeitgeber und Motoren einer leistungsfahigen Wirtschaft immer wichtiger wer-
den, sind ein attraktives Umfeld und eine auf multimodale Nutzung ausgelegte Infrastruktur,
in der zum Beispiel das Fahrrad einen wichtigen Stellenwert hat und RAume Bewegungsge-
legenheiten bieten, heute eine selbstverstandliche Voraussetzung.

Es gibt keinen 6ffentlichen Raum, in dem die Stadt als Lebens- und Bewegungsraum besser
umgesetzt werden kann, als das Quartier. Die Bewohner sprechen von ihrem Viertel, ihrem
Quatrtier, in dem sie leben, weil sie sich damit identifizieren. Dieser Raum beginnt vor der
eigenen Haustur und beschreibt das personliche Umfeld. Das Quartier ist nicht zu grol3, son-
dern Uberschaubar und bietet im besten Fall in der Nahe Erholung, Versorgung und Arbeit.

Da Menschen gerne in ihrem Quatrtier leben wollen, ist es hier sehr viel einfacher, Mal3nah-
men umzusetzen, die es attraktiver machen und allen Bewohnern einen Mehrwert vermitteln.
Wenn beispielsweise in dem Quartier das ZufuBgehen ohne Umwege, also auf direktem
Weg, moglich ist und das Radfahren in den Kindergérten und Schulen Teil der Verkehrser-
ziehung ist, so hat dies eine Strahlkraft auf die ganze Familie und bestenfalls auf ein ganzes
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Quartier. Das gute Vorbild wird nachgeahmt und das Mobilitdtsverhalten andert sich. Dieser
Effekt kann durch Offentlichkeitsarbeit, gezielte Informationsangebote, verstarkt und verste-
tigt werden. Dies ist im Rahmen der Blrgerbeteiligung in Bergisch Gladbach sehr intensiv
erfolgt. Die Malinahmenvorstellung und -diskussion wurde in insgesamt funf Ortsteilen ein-
zeln durchgefiihrt und war stets gut besucht.

Mit konkreten Projekten, an denen die Menschen beteiligt sind, ist es moglich, nach diesem
guten Start der Burgerbeteiligung schnelle Erfolge und sichtbare Veranderungen bei gerin-
gem wirtschaftlichem Einsatz zu erzielen. Die Umsetzung von MalRnahmen des MobiK in
einem Quartier birgt zudem die Maoglichkeit, dass bei guten Erfahrungen der umgesetzten
MaRnahmen die Ubertragung auf weitere Quartiere schneller gelingt. Ziel der Stadtentwick-
lung sollte es daher sein, Quartiere zu schaffen, die von einer hohen Lebens- und Bewe-
gungsqualitat geprégt sind. Dazu gehoren sichere Abstellanlagen fur Zweiréder in Eingangs-
bereichen, multifunktionale Flachen, Bewegungsgelegenheiten fir Jung und Alt und direkte
fuBlaufige Verbindungen. Das Auto kann dann schadlos nur noch eine untergeordnete Rolle
spielen.

10.2.2 Veranderung der Klimabilanz

Forschungsergebnisse belegen, dass eine verstarkte Forderung umweltfreundlicher Ver-

kehrsmittel ein wirksames Instrument darstellt, um eine deutliche CO2-Minderung und eine

Verbesserung der Luftreinhaltung zu erreichen. Je nach Ausgangslage ist mit Einspareffek-

ten zwischen 3 % und 20 % zu rechnen. Werden neben der reinen Verlagerung vom Auto-

fahren auch zusatzliche Mafinahmen zur Verkehrsvermeidung realisiert, so sind sogar CO2-

Minderungen von mehr als 20 % moglich. Das hat deutliche Vorteile:

¢ Bei einem geringeren Verkehrsaufkommen verbessert sich die Luft in den Stadten.

o Weniger Fahrzeuge in unseren Stadten bedeutet dass der Larm deutlich abnimmt. Per-
manenter La&rm macht Menschen nachweislich krank und weniger leistungsfahig.

e Wenn weniger Fahrzeuge in unseren Stadten unterwegs sind, bedeutet dies auch, dass
es mehr Freude macht, mit dem Fahrrad zu fahren oder als Ful3génger unterwegs zu
sein. Unsere Sinne sind weniger belastet.

e Wer sich selbststandig bewegt, lebt gestuinder und verlernt vor allem nicht, sich zu bewe-
gen. Viele Krankheiten und Unfélle im Alter sind auf fehlende Bewegung zuriickzufiihren.

e Kinder kénnen in einem besseren Umfeld aufwachsen.

e Gewinner von mehr guter Luft, weniger La&rm und mehr Bewegungsraum ist der Mensch,
der in Stadten lebt und dort verweilt. Er kann gestinder leben und kann seine Umgebung
neu wahrnehmen. Gewinner sind allerdings auch unsere Stadte, da sie davon profitieren,
weil Menschen dort leben wollen, wo sie eine lebenswerte Umgebung vorfinden. Dazu
sind eine deutliche Reduzierung schadlicher Abgase, geringere LArmemissionen und ei-
ne deutliche Verbesserung des Klimas in unseren Stadten notwendig.

Auch wenn in Deutschland direkte Klimaauswirkungen nur in kleinen Ansétzen spirbar sind,

besteht die Verantwortung zu einem nachhaltigen Lebensstil gegeniiber den Menschen in

starker betroffenen Landern und nachfolgenden Generationen.
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10.2.3 Larmemissionen

Nach Annahmen der Weltgesundheitsorganisation (WHO) gehen in West-Europa jahrlich
Uber eine Million gesunde Lebensjahre durch Umgebungslarm verloren, insbesondere durch
Verkehrslarm. So fihlen sich 54 Prozent der deutschen Beviélkerung vom StralR3enver-
kehrslarm gestért oder belastigt, 17 Prozent vom Schienenverkehrslarm, 21 Prozent vom
Flugverkehrslarm (BMUB 2015a).

Die Stadt Bergisch Gladbach hat im Jahre 2014 einen Larmaktionsplan durch die Firma
Richter-Richard aufstellen lassen. Nachfolgend sind zum Thema Larmemissionen Erkennt-
nisse und Auszlge aus dem Larmaktionsplan wiedergegeben:

Verkehrslarm

Im Larmaktionsplan werden Grundlagendaten ausgewertet und in Larmkarten Uberfuhrt.
Larmkarten zeigen an, wo Verkehrslarm wie stark auftritt. Sie dienen als Information fir die
Bevolkerung und fur die Entwicklung gezielter Ma3nahmen. Der Larmaktionsplan Bergisch
Gladbach bericksichtigt die Auswirkungen des Larm aller relevanten Verkehrstrager. Es
werden sowohl Problemzonen als auch ruhige Bereiche definiert. Klar herausgearbeitet wird
auch der Zusammenhang zwischen der Bundelung von Verkehrsstromen auf Hauptachsen
und deren Auswirkungen auf den Larm. Diese fur Bergisch Gladbach sehr typische Situation
fuhrt zwar einerseits zu einen hohen Belastung an den HauptverkehrsstraRen, jedoch gleich-
zeitig dazu, dass viele und rdumlich grol3e Bereiche entstehen, die als ruhig zu bezeichnen
sind. Betrachtet man das gesamte Larmaufkommen in einer Stadt, dann fiihrt die Biindelung
der Strdme insgesamt zu weniger Larm als eine gleichmafige Verteilung. Dieser Umstand
muss bei Uberlegungen zur Ausweitung des StraRennetzes zwingend beriicksichtigt werden.
Die Verteilung des Verkehrsaufkommens auf mehrere Straf3en fihrt in der Summe zu einer
Zunahme der Larmemissionen.

StralRenverkehrslarm

Im Larmaktionsplan werden nachfolgend folgende StralRenziige als am starksten von Larm

betroffene Achsen betrachtet:

o Odenthaler Strafl3e (L 270), Abschnitt Alte Wipperflrther Stral3e (B 506) bis HauptstralRe
(L 286),

o Hauptstrale (L 268) zwischen Schnabelsmuhle und Sander Straf3e (L 329),

o Achse Altenberger-Dom-Stral3e (L101) - Kempener Stral3e (L 288) zwischen Leverkuse-
ner StralRe und Katterbachstralle,

e Achse Mulheimer Stral3e - Hauptstral3e - Dechant-Miiller-StraRe - KalkstrafRe (L 286) -
Stationsstral3e zwischen Gierather Straf3e und Johann-Wilhelm-Lindlar-Straf3e,

e Achse Virfelser Kaule - DolmanstraRe (K 27), Abschnitt Lustheide bis noérdlicher Orts-
eingang Alt-Refrath,

e Kolner StrafRe (L 136), Abschnitt Buddestral3e bis zur StraRe Kaule,

e Achse Bensberger Stral3e - Gladbacher Stral3e - Buddestraf3e (L 289), Abschnitt Stral3e
An der Juch bis Kolner Stral3e.
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Diese Straf3en(-abschnitte) liegen im innerstadtischen, bebauten Bereich mit einer zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Im Larmaktionsplan werden zahlreiche Maf3nah-
men definiert, die sich im Detail mit der Verringerung des Larms vor Ort befassen, z.B. die
Erneuerung von StraRenbelagen oder von Abwasser-Deckeln. Es werden aber auch MalR3-
nahmen genannt, die sich mit denen des Mobilitatskonzeptes decken, z.B. die Verlagerung
von Kfz-Verkehr auf umweltfreundlichere und leisere Verkehrsmittel.

10.2.4. Energieeffizienz

Um die energieeffizienzwerte der verschiedenen Verkehrsmittel im Personenverkehr verglei-
chen zu konnen, wird der Energieverbrauch pro Personenkilometer herangezogen. Dieser
liegt -- wird vom Verbrauch kdrpereigener Energie abgesehen -- bei den Verkehrsmitteln
ZufuRgehen und Radfahren bei Null. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel U-Bahn, StralRenbahn,
Bus und Zug bendétigen 0,02 bis 0,19 kWh pro Personenkilometer. Der Pkw ist mit einem
Energieverbrauch von durchschnittlich 0,56 kWh pro Personenkilometer das energetisch
ineffizienteste Verkehrsmittel. Der Energieeinsatz im Verkehrssektor verzeichnet trotz effizi-
enterer Fahrzeugtechnologien im Zeitraum von 1990 bis 2009 einen Anstieg um 71 Prozent.
Die Grinde daflr sind die Zunahme des Motorisierungsgrades im Personenverkehr sowie
eine stark steigende Verkehrsleistung vor allem im Stral3en- und Flugverkehr.

Dieser Trend steht der Erreichung 0kologischer Zielsetzungen in den Bereichen Klimaschutz,
Luftreinhaltung, Larm und Eindammung des Flachenverbrauchs entgegen. Ursache fiir diese
Entwicklung sind bestehende 6konomische, strukturelle und technologische Rahmenbedin-
gungen. Umweltaspekte sind bislang nicht ausreichend in die Verkehrsplanung integriert.
Ohne eine Gesamtverkehrsstrategie, die sich an den kurz-, mittel- und langfristigen Zielset-
zungen insbesondere aus den Bereichen Klimaschutz, Energie und Flachenverbrauch orien-
tiert, ist keine nachhaltige Mobilitat moglich.

Energiewende im Verkehr

Ohne Energiewende auch im Verkehrssektor sind die Klimaschutzziele der Bundesrepublik
Deutschland nicht erreichbar: Erste Schritte, um den Energieverbrauch und den Kohlendi-
oxidausstol? von Pkw, Bus, Bahn oder Flugzeug zu senken, sind bereits getan. So férdert die
Bundesregierung beispielsweise die Weiterentwicklung der Elektromobilitat mit Batterie und
Brennstoffzelle.

10.3. Wechselwirkungen mit anderen Planungsfeldern

Betrachtet man die Wechselwirkungen des Integrierten Gesamtverkehrskonzepts mit der
Stadtentwicklung, so sind in diesem Zusammenhang zwei Planungsfelder zu nennen: die
Siedlungsentwicklung und die Bauleitplanung.

Die zukiinftige Siedlungsentwicklung hat die Aufgabe, die Leitziele des Mobilitatskonzeptes
zu bericksichtigen und auf dieser Grundlage die bendétigten Flachen fur Gewerbe, Wohnen,
Grunflachen u.v.m. unter Beriicksichtigung notwendiger Flachen fur den Verkehr zu beriick-
sichtigen. Im Bereich der Bauleitplanung sind die Leitziele des Mobilitatskonzeptes der ,For-
derung des FuRverkehrs“ sowie das ,Gesamtkonzept Radverkehr®, Verbesserung des
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OPNV, ,Verringerung des MIV“ sowie ,Vermeidung schadlicher Wirtschaftsverkehre® in zu-
kunftigen Planungen umzusetzen. Das bedeutet, dass verstéarkt auf kurze Wege fir Ful3géan-
ger in Bebauungsplanen geachtet werden sollte und gleichzeitig Lésungen fir den Radver-
kehr hinsichtlich eines zukunftsorientierten Netzes sowie mogliche Flachen fur Serviceein-
richtungen fir den Radverkehr zu bertcksichtigen sind. Gleichzeitig ist in Bebauungspléanen
zu prifen, in welchem MaR der OPNV im Plangebiet angebunden werden muss und welche
Infrastruktur zur Verfigung gestellt werden soll. Gleichzeitig stellt sich die Frage, wie die zu-
kunftigen Verkehrsflachen vor dem Hintergrund des Parkraums, der Mobilstationen im Be-
bauungsplan Beriicksichtigung finden. Auf der Grundlage der festzusetzenden Verkehrsfla-
chen kann entscheidend auf zukinftige stadtebauliche Entwicklungen Einfluss genommen
werden.

11. Handlungsempfehlungen und Umsetzungsplanung

Das Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach bildet die Grundlage fir eine umfassende Verbes-
serung der Gesamtmobilitat in der Stadt. Die vollstandige Umsetzung der MaRnahmen des
Konzeptes fuhrt zu einer Verbesserung der Leistungsfahigkeit des StraRennetzes und somit
zur Reduzierung von Reisezeiten, Co2-Emissionen, Larmemissionen, Kosten fir Nutze-
rinnen und Nutzer und gleichzeitig zur Verbesserung der Umwelt- und Lebensqualitat.
Die wirtschaftlichen Effekte, die dadurch entstehen, sind deutlich.

Um diese Ziele zu erreichen, missen die MaBhahmen vollstéandig, oder zumindest weitge-
hend vollstandig, umgesetzt werden und dies so effizient wie moglich. Daher werden, als
abschlieRender Schritt des Mobilitdtskonzeptes, alle Malinahmen einer Bewertung unterzo-
gen, mit deren Hilfe die Umsetzbarkeit, die finanziellen Auswirkungen und der Nutzen der
Malnahme abgeschatzt und mit einem einfachen Punktesystem bewertet werden. Daraus
ergeben sich Prioritdten bei der Auswahl der MaRhahmen, die friihzeitig umgesetzt werden
sollen. Ein solches System wurde bereits im Kapitel drei fir den Radverkehr entwickelt und
um die Komponente der Netzzusammenhénge erweitert. Eine &hnliche Vorgehensweise ist
im Folgenden fir alle Ubrigen MaRnahmen des Konzeptes vorgesehen, so dass die Mal3-
nahmen in eine konkrete Reihenfolge gebracht und Umsetzungszeitraumen zugeordnet wer-
den kénnen. Neben der reinen Bewertung nach dem Punktesystem werden auch hierbei
Netzzusammenhange und Wechselwirkungen zwischen den MalRnahmen beachtet.

Die Umsetzung der Mal3nahmen unterliegt damit einer konkreten zeitlichen Planung, so dass
die Stadt Bergisch Gladbach in jedem Jahr der Laufzeit des MobiK ein Biindel von Maf3nah-
men zur Umsetzung angehen kann. Wichtig ist, die vorgesehene Erfolgskontrolle durchzu-
fuhren, um ggf. nach Messung des Erfolges auch die Ziele noch einmal anzupassen. Die
Erfolgskontrolle sollte im Jahr 2022, nach Ablauf der Hélfte der Laufzeit des Mobilitdtskon-
zeptes, mittels einer erneuten Haushaltsbefragung zur Ermittlung des Modal-Splits erfolgen.

Ferner muss die im Mobilitatskonzept durchgefiihrte Prognose beziiglich der Bevélkerungs-
entwicklung und des allgemeinen Verkehrswachstums laufend angepasst werden, um zu
prifen, ob die positiven Effekte des Mobilitdtskonzeptes durch das Verkehrswachstum deut-
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lich verringert oder gar vollstandig kompensiert werden. In diesem Falle sind verstarkt Mal3-
nahmen umzusetzen, die die Leistungsfahigkeit des Straf3ennetzes fur den Personen- und
Guterverkehr erhohen, da die Verlagerungseffekte auf umweltfreundliche Verkehrstrager
dann eventuell nicht ausreichen, um gentgend Mobilitdt auch in diesem Verkehrsbereich
sicherzustellen. Dies betrifft insbesondere die MaBhahmen zur Erweiterung des Stral3ennet-
zes mittels neuer Trassen, die nicht als nachhaltig bezeichnet werden kénnen und aufgrund
ihrer langfristigen Umsetzungsdauer nicht in der ersten Umsetzungsstufe enthalten sind.

Alle Maflznahmen wurden anhand des folgenden Punktesystems nach Umsetzbarkeit, Kosten
und Nutzen bewertet. Fir jede der drei Kategorien wurden 1 bis 3 Punkte vergeben. Hier ist
nur ein Ausschnitt der Tabelle als Musterbeispiel aufgezeigt. Die vollstandige Tabelle ist im
Anhang abgebildet.

Malnahme Bewertung
Nr. Beschreibung Umsetzbarkeit| Kosten Nutzen Gesamt
MB 1 Mobilitétsberatung fr die Stadtverwaltung 2 1 2 7
03 Priifung der Verlangerung der StraBenbahnlinie 1 durch eine Potentialanalyse 1 1 3 8
F5 Prifung von sieben zusatzlichen Querungshilfen (B) 3 3 1 8
F 10 Schaffung einer neuen Wegeverbindung in Bensberg 2 2 3 10
F12 Verbesserung der Erkennbarkeit der Wegeverbindungen fir den Fullverkehr 2 2 3 10
15 Fahrradboxen (B) 3 1 3 10
MB 4 Anschaffung von Elektrofahrradern fir dienstliche Wege Stadtverwaltung (B) 3 1 3 10

Abbildung 62: Ausschnitt Bewertungstabelle MaRhahmen (Quelle: eigene Darstellung)

Dabei bedeuten bei:

Umsetzbarkeit

1 Punkt = Umsetzung schwierig oder nur bedingt in der Hand der Stadt
3 Punkte = Umsetzung problemlos méglich

Kosten

1 Punkt = Kosten sehr hoch

3 Punkte = Kosten gering

Nutzen

1 Punkt = Nutzen wirkt sich gering aus

3 Punkte = Hoher Gewinn fir die Mobilitat

Der Faktor Nutzen wird doppelt gewichtet. Bei Mal3hahmen, die nur einen Prifauftrag bein-
halten, wird der Prifauftrag selbst und nicht die konkrete Umsetzung der MalRnahme bewer-
tet, da dies den ersten Schritt fir eine eventuelle Umsetzung darstellt. Bei Priufauftragen
werden Umsetzbarkeit und Kosten in der Regel glinstig bewertet, der Nutzen aber gering.
Fur den Fall einer spateren Umsetzung der MaRnhahme wiirden andere Bewertungen gelten.
Es ist zu beachten, dass die MalRnahmen des Radverkehrs nicht in der nachfolgenden Ta-
belle dargestellt sind, da fir den Radverkehr aufgrund seiner Detailscharfe und des grof3en
Nutzens ein gesondertes Umsetzungsschema entwickelt wurde (siehe Kapitel 3).
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Basierend auf den Ergebnissen der Bewertung werden die MaRnahmen auch in eine zeitli-
che Reihenfolge zur Umsetzung gebracht. Grundsatzlich wird dabei nach zwei Kriterien vor-
gegangen. MalRnahmen, die Prufauftrage beinhalten, werden zeitlich priorisiert, da sie in der
Regel leicht umsetzbar sind. Zudem muss die zu prifende Maflihahme ja zu einem spéateren
Zeitpunkt auch detailliert geplant und umgesetzt werden. Auch dafiir muss noch ausreichend
Zeit gegeben sein. Im Ubrigen werden die MaRnahmen nach ihrer Gesamtpunktzahl einge-
ordnet und mit den effektivsten MaRnahmen wird die Umsetzung begonnen.

Um auch langfristig gesehen die MaRRnahmenbiindel einordnen zu kénnen, ob es sich um
kurz-mittel- oder langfristige Malinahmen handelt, werden zwei Zeitpunkte fir die Umset-
zung angegeben. In der Spalte ,Beginn® wird derjenige Zeitpunkt genannt, an dem die Stadt
Bergisch Gladbach die MaRnahme angeht, d.h. die Detailplanung startet, Umsetzungsge-
sprache fihrt, Kosten ermittelt usw. Die zweite Spalte ,Realisierung” gibt — mit aller hierzu
gebotenen Vorsicht — einen Zeitpunkt an, zu dem die vollstdndige Umsetzung der Maf3nah-
me realistisch erscheint, also die Malinahme baulich umgesetzt ist oder eine Kampagne
durchgefuhrt werden kann.

Die Gesamttabelle ist aufgrund Ihrer Gré3e dem Anhang beigefiigt. An dieser Stelle wir da-
her wiederum ein Ausschnitt zur Verdeutlichung der Systematik dargestellt.

Malnahme Bewertung Angestrebtes Umsetzungsjahr
Nr. Beschreibung Umsetzbarkeit| Kosien Nutzen Gesamt Planung Realisierung
MB 1 Mobilitatsberatung fur die Stadtverwaltung 2 1 2 7 2015 2016
03 Priifung der Verldngerung der Straenbahnlinie 1 durch eine Potentialanalyse 8 2015 2016
F& Prifung von sieben zusatzlichen Querungshilfen (B) 8 2016 2017
F10 Schaffung einer neuen Wegeverbindung in Bensberg 10 2016 2019
F12 Verbesserung der Erkennbarkeit der Wegeverbindungen fir den Fulverkehr 10 2016 2019
15 Fahrradboxen (B) 10 2016 2017
MB 4 Anschaffung von Elektrofahrradern fur dienstliche Wege Stadtverwaltung (B) 10 2016 2016
MK 1 Internetaufiritt Mobilitatsinformationen 10 2016 2017
MK 2 Dachmarke Mobilitatsmanagement 8 2016 2018
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Abbildung 63: Gesamttabelle Bewertung nach Umsetzungsjahren (Quelle: eigene Darstellung)

Somit ist fUr jedes Jahr der Laufzeit des Mobilitdtskonzeptes ein Blindel von umzusetzenden
MafRnahmen definiert. Diese MalRnahmenbiindel bilden einen Orientierungsrahmen zur Prio-
risierung und Umsetzung der MaBhahmen im Rahmen der Laufzeit des Mobilitatskonzeptes
bis zum Jahr 2030.

Natdurlich ist es jederzeit moglich, die Reihenfolge zu andern, weil sich beispielsweise die
Umsetzung einer MalRBnahme leichter darstellt als angenommen oder Férderprogramme ge-
nutzt werden kdnnen. Andererseits konnen MalRhahmen auch auf Grund von nicht moglicher
Finanzierung oder aus anderen Grinden zuriickgestellt werden. Dennoch sollten die Mal3-
nahmenbindel in ihrer Reihenfolge und Prioritdt umgesetzt werden, um die Mobilitat in Zu-
kunft moglichst effizient und umweltfreundlich zu gestalten.

Dieser Schlussbericht stellt nicht das Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach an sich dar, son-
dern dient nur der Zusammenfassung aller Erkenntnisse aus der Erarbeitung der vier Bau-
steine: Bestandsaufnahme, Leitziele und Szenarien, Mal3nahmen, Handlungsempfehlungen.
Insgesamt ist mit dem Mobilitatskonzept das Zusammenwirken aller Beteiligten der Verwal-
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tung der Stadt Bergisch Gladbach sowie weiterer Institutionen und Gruppen, nicht nur wah-
rend der Erarbeitung des Gesamtkonzeptes, sondern auch bei der Umsetzung der entwickel-
ten Malnahmen, gemeint. Es ist von hoher Bedeutung, das Konzept Uber die hier entwickel-
ten Empfehlungen hinaus permanent weiterzuentwickeln und in ein verandertes Handeln zu
Uberfihren, bei dem insbesondere ressortubergreifend gearbeitet werden sollte.

Mit der Installierung einer Mobilitatsbeauftragten kann die Umsetzung des Konzeptes per-
manent vorangetrieben und gesteuert werden. Insofern sind auch Veranderungen oder re-
gelmaflige Erganzungen dieses Abschlussberichtes ein sinnvoller Ansatz, um die Lebendig-
keit des Mobilitdtskonzeptes zu unterstreichen.
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MaRBnahmentabelle Radverkehr mit Punktebewertungssystem

Id

Status_Quo

Bemerkung

Vorrang-
routennetz

Punkte
Mangel

Punkte
Umsetzung

Punkte
Kosten

Punkte Gesamt
Parkraum bewertung

Umsetzung Umsetzu

bis . ..

ngsstufe

Bei Arztehaus/Blockbebauung ABB
1 Friedrich-Offermann-Stral e 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen missen Parkstreifen entfallen 800 1 2 4 -1 -2 3 2017 2
KdlnerStraBe (Buddestr bis
3 StraBenbahn H) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Parkstande missten entfallen 400 1 4 4 =1, -2 5 2017 2
. KolnerStraBe (Haltestelle bis - - - - ' ’ ' ' - o
4 Kaule) 1 kein Radweg vohanden S chutzstreifen anlegen Parkstéande miissten entfallen 500 1 4 4 -1 -2 5 2017 2
Frankenforster Stralle (Kaule bis
5 Rathenaustr) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen 200 1 4 4 -1 0 7 2017 2
N euféi&ﬁveg--(kreuzung N o
9 Lustheide/An der Wasserdelle) 1 kein Radweg vorhanden S chutzstreifen anlegen 200 3 2 4 -1 0 5 2022 7
Ostseite Schutzstreifen, Westseite See
SaalerStralle (Eissporthalle bis entlang, optional Situation Briicke
13 Unterfihrung Briicke) 3 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen, einseitig  verandern 200 3 2 0 -1 0 1 2023 8
sinnvoll bei Fahrbahndecken
15 Buddestralle 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Erneuerung 200 1 4 2 -1 -2 3 2017 2 ‘
Westeseite Schutzstreifen anlegen,
13 AnuRitkiez alifot akd 3 Radwieg sluseitig vorhdaden SchutzSEied Sl R e =ERIE:__OtsaReRahisgyoikimden 200 L 2 - ;1 g 4 2017 2
Lerbacher Weg (Bensberger Str bis Nordseite S chutzstreifen anlegen,
18 Rubezahlwald) 3 Radweg einseitig vorhanden Schutzstreifen anlegen, einseitig  Stidseite Radweg vorhanden 300 1 2 4 -1 0 5 2017 2
Lerbacher Weg (Am Riibezahlwald beidseitig mit gleichzeitiger
19 bis Ommerbornstrale) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Temporeduzierung auf 50km/h 1400 1 2 2 -1 -1 2 2018 3
24 Cederstrabe 1 kein Radweg vorhanden ‘Schutzstreifen anlegen - 100 0 4 ry 1 0 7 2017 2 |
il - ' ' - Nordseite teilweise vorhanden dort '
nur Liickenschluss, Stidseite
25 Cedgrwaldstrale - i 3 Radweg einseitig vorhanden Schutzstreifen anlegen, einseitig  Schutzstreifen anlegen 100 1 4 4 -1 0 7 2017 2
Milheimer Str (Diinnhofsweg bis
26 Unterfiilhrung) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Radweg endet abrupt auf Fubweg, 200 2 4 2 -1 0 5 2019 4 ‘
32 Buchholzstrafle 1 kein Radweg yorhanden Schutzstreifen anlegen Parkstéihde missten entfallen 800 3 4 4 -1 -2 5 2022 7
- - - Schutzstreifen erneuern, wenn . ' ) _ - B
33 Buchholzstr/Britanniahutte 1 kein Radweg vorhanden S chutzstreifen anlegen fahrbahndecke erneuert wird 400 3 4 2 -1 0 5 2022 7
PaffratherStr (Kettler bis Nordseite S chutzstreifen vorhanden,
34 AlteWipperf) 3 Radweg einseitig vorhanden Schutzstreifen anlegen, einseitig  Sudseite Schutzstreifen anlegen 250 1 4 0 -1 -2 1 2018 3
PaffratherStr (Joh-Wilh bis ‘
36 Stationsstr) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen 250 1 4 0 -1 -2 1 2018 3
~ Kempener Str (Pannenberg bis - S : ' ’ ’ '
38 Hoffenstr) 3 Radweg einseitig vorhanden Schutzstreifen anlegen, einseitig 250 2 4 2 -1 -2 3 2020 5
Kurve Weidenbusch zu eng durch
Kempener Str (Kurve Linksabbieger und Mittelinsel,
40 Weidenbusch) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen schwierige Situation 200 2 4 0 -1 0 3 2020 5
Kempener Str (Siefen bisSchule
41 Katterbach) 1 kein Radweg vorhanden S chutzstreifen anlegen 300 2 4 4 -1 -2 5 2019 4
. Kempener Str (Eichen bis - O ) -
42 Neuenhauser Weg) 1 kein Radweg vorhanden S chutzstreifen anlegen 200 2 4 4 -1 -2 5 2019 4
Altenberger Dom Str (Kempener 10m breit, Parksténde kdnnen
44 StrbisStadtgrenze) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen erhalten bleiben 1000 3 4 2 -1 0 5 2022 7
- o Parkbuchten bleiben erhalten, im
Altenberger Dom Str (Leverkusener Kreuzungsbereich Schlebuscher Str
46 StrbisSchlebuscher Str) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Markierung LSA geradeaus 500 2 4 4 -1 0 7 2019 4




Nr  Strafle

Id

Status_Quo

Maflnahme
kein Radweg vorhanden,

Bemerkung

Punkte
Kosten

Punkte
Parkraum bewertung

bis .

Umsetzung Umsetzu
ngsstufe

48 Schlebuscher Str 10 kein Radweg vorhanden Landesbetrieb/Kreis/Bund Landesbetrieb derzeitige Planung 0 0 2022 7
Odenthaler Str (Laurentiusstr bis ' ' ‘

53 Hauptstr) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen - 400 -1 -2 2017 2
bei Neubau Kreisverkehr
Schutzstreifen bis FuBgéngerzone +

__5E.JohauWilNeln Lincks Siv L kein Radweg vdthanden Sthutzstreifen ante gen QaEring Stationste erlaubien =k ;1 g 288 2L
Reuter Str (Im Aspert bis Paffrather Gefahrenstelle Kreisverkehr
116 Str) 8 Radweg einseitig vorhanden Radweg anlegen, einseitig PaffratherStrale entscharfen 400 -1 -1 2017 2
Ausweisung verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich oder

59 Untere Hauptstralle 4 Radweg vorhanden Neuplanungen Alternativfiihrung Gber Kalkstrale 300 -3 -1 2018 3
Nordseite bauliche Anderung im
Rahmen Kanalbau, Siidseite
Schutzstreifen anlegen (wenn

60 Schnabelsmiihle 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Kanalbau abgeschlossen) 300 -1 0 2017 2

Hauptstr (Forum bis Odenthaler Neuplanungen im Rahmen Umbau
61 Str) 4 kein Radweg vorhanden Neuplanungen Forum und Schnabelsmihle 2018 3
auf Stidseite Schutzstreifen anlegen,
Hauptstr (Vollmiihlenweg bis Nordseite nicht moglich wg Denkmal,
62 Odenthaler Str.) 3 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen, einseitig  Alternative Vollmiihlenweg 300 -1 0 2017 2
Hauptstr (Vollmiihlenweg bis
ST IbtHEr MERHE) L kelniKadweEVothsaiden Schiytastzeifed WHlexen Parkstiind e mlisden it fallen 400 -1 -2 2017 2.
Kiirtener Str (Kreisverkehr Locher
|64 Muhle bis Eulenburg) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Parksténde miissten entfallen il s Bt i ?7_|
Kirtener Str (Eulenburg bis kein Radweg vorhanden, Landesbetrieb, nur Angebot eines 1
65 Herrenstrunden) 10 Radweg einseitig vorhanden Landesbetrieb/Kreis/Bund Schotterweges 0 0 2022 7
Herrenstrunden (Asselborner Weg ‘
66 bis Rosenthaler Weg) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Ortskern 500 -1 -2 2022 7
" Sander Str/HerkenratherStr bis e S S R S - : .

69 Ortsausgang 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Parkstande missten entfallen 1800 -1 -2 2017 2

kein Radweg vorhanden,

70 HerkenratherStr (bis Kierdorf) 10 Radweg einseitig vorhanden Landesbetrieb/Kreis/Bund Landesbetrieb bis Herkenrath 0 0 2019 4 "
Situation nicht ganz einfach durch ‘
schmale Fahrbahn und parkende

71 Kierdorf/Ball 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Fahrzuege doch maglich 450 -1 -1 2021 6

" Braunsberg (Steinbacher Weg bis - kein Radweg vorhanden, - : - -

75 Spitze) 10 kein Radweg vorhanden Landesbetrieb/Kreis/Bund Landesbetrieb derzeitige Planung 0 0 2022 7

kein Radweg vorhanden,
76 Barbroicher Str - 10 kein Radweg vorhanden Landesbetrieb/Kreis/Bund Landesbetrieb 0 0 2022 7
WippeﬁEEher Str (Feuerwad\;bis 7

78 OveratherStr) 1 kein Radweg vorhanden S chutzstreifen anlegen ‘800 -1 -1 2019 4
OveratherStr (Stockbrunnen bis

79 Vinzenz-Pallotti-Str) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen 500 -1 0 2019 4
‘OveratherStr (Vinzenz-Pallotti-Str kein Radweg vorhanden,

80 bis Friedrich-Ebert Str) 10 kein Radweg vorhanden Landesbetrieb/Kreis/Bund -1 0 2019 4
Planungen Neubau Cramer Gronauer
Kreisel, Radweg Suden wird angelegt,

84 Hauptstr (Gronauer Kreisel) 4 kein Radweg vorhanden Neuplanungen Norden mit auf Gehweg 100 -1 0 2020 5




Vorrang- Punkte Punkte Punkte Punkte Gesamt Umsetzung Umsetzu
Nr  Stralle Id Status_Quo Bemerkung routennetz Miangel Umsetzung Kosten Parkraum bewertung bis ... ngsstufe
Planung in Abhangigkeit des
Steinbiichel-Gelandes, derzeit zu

86 Dechant-Miiller-Str 4 kein Radweg vorhanden Neuplanungen A wenig Platz durch grofe Linden 150 1 4 2 0 0 6 2017 2
Romaneyer Strafle (Odenthaler kein Radweg vorhand;n, B undjei'hsgifié vorhanden auf
107 Strafe bis In derSchlade) 10 kein Radweg vorhanden Landesbetrieb/Kreis/Bund Stdseite 3 1 2 0 0 3 2022 7 .
108 Romaney (Kley) 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen 1200 3 2 4 -1 0 5 2022 7 \
RomaneyerStralle (Siedlung kein Radweg vorhanden,
109 Romaney bisStadtgrenze) 10 kein Radweg yorhanden Landesbetrieb/_Kreis/Bund Bund 3 1 2 0 0 3 2022 7
PaffratherStr (Alte Wipperfiirther
112 bisSportplatz) ; 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen B 350 1 4 4 -1 0 7 2017 2
Frankenforster Str (Rathenaustr bis Radweg vorhanden, L'aindesbetrieb, Sanierung niiﬁg, sehr
117 Bruderstrale) 11 Radweg vorhanden Landesbetrieb/Kreis/Bund schlechter Zustand 1 4 2 -1 0 5 2017 2
Busspuren sind fir Radverkehr
| 122 Steinstralle -3 kein Radweg vorhanden Radpiktogramme markieren freigegeben 400 1 4 4 0 0 8 2017 2
o Nordseite Radweg vorhanden,
123 Moitzfeld 3 Radweg einseitig vorhanden Schutzstreifen anlegen, einseitig  Sudseite Schutzstreifen anlegen 600 2 4 4 -1 0 7 2019 4

Im siidlichen Bereich die
Wegefiihrung an der Einmiindung des
Full- und Radwegs entlang der
Kreuzung Finanzamt/ Refrather Bahntrasse verbessern (Radius,
124 Weg 12 Kreuzungspunkt problematisch Schutzstreifen anlegen, einseitig  Bordsteinkante). 1 4 0 -3 0 1 2018 3

Prufung maglicher
Verkehrsfihrungen im

125 Kreuzung Dechant-Miiller/Hauptstr 12 Kreuzungspunkt problematisch Punktuelle Lésung ndtig Zusammenhang Untere Hauptstralle 1 4 0 -3 0 1 2018 3
- - i - 1 Jahr Testphase Offnung der
126 Fullgéngerzone 14 keine Durchfahrt maglich FuBgéngerzone gesamten FuBgéngerzone 1 4 2 0 0 6 2017 2
Richard-Zanders-Strale (Gronauer Im Zuge Neubau Cramer
127 Kreisel) 4 Radweg einseitig vorhanden Neuplanungen R_adverkehrsfiihrung §ndem 1 2018 3
Alternativroute iiber Kreuzung
128 Vollmiihlenweg 1 kein Radweg vorhanden Schutzstreifen anlegen Odenthaler Strale 70 1 4 2 -1 0 5 2017 2

Strunderadweg AnschluB ermdglichen
in Riichtung Laurentiuskirche,

129 An derStrunde/Hammermiihle 4 kein Radweg vorhanden Neuplanungen/Radweg anlegen Grundstiicke in privatem Besitz 300 1 4 0 -3 0 1 2018 3
EinbahnstraBe fiir beide Richtungen

130 Damaschkestrafle 7 EinbahnstraBenregelung Beidrichtungsverkehr freigegeben 2 2 4 0 0 6 2019 4
EinbahnstraBe fir beide Richtungen

131 Fraoz Hliz cSvale 7 EinbatinstrabenrEgeling Hebirichinngsve thelit freigegehien 2 2 3 0. g .} 200 4

132 Odenthaler Str bis Laurentiuskirche 4 kein Radweg vorhanden Neuplanungen/Radweg anlegen Alternativroute Laurentiusstralle 350 1 4 0 -3 0 it 2018 3

Radwegesituation am P+R Lustheide
verbessern, Haltebalken an
133 P+R Lustheide 12 Radwegesituation problematisch  Punktuelle Lésung ndtig Bahniibergang versetzen 200 2. 2 2 -1 0 3 2020 5




MaBnahme Bewertung Angestrebtes Umsetzungsjahr

Nr. Beschreibung Umsetzbarkeit | Kosten Nutzen | Gesamt | Planung Realisierung
MB 1 Mobilitatsberatung fir die Stadtverwaltung 2 1 2 7 2015 2016
03 Prifung der Verlangerung der StraBenbahnlinie 1 durch eine Potentialanalyse 1 1 3 8 2015 2016
F10 Schaffung einer neuen Wegeverbindung in Bensberg 2 2 3 10 2016 2019
F12 Verbesserung der Erkennbarkeit der Wegeverbindungen fir den FuBverkehr 2 2 3 10 2016 2019
F5 Prifung von sieben zuséatzlichen Querungshilfen (B) 3 3 1 8 2016 2017
MB 4 Anschaffung von Elektrofahrradern fur dienstliche Wege Stadtverwaltung (B) 3 1 3 10 2016 2016
MK 1 Internetauftritt Mobilittsinformationen 3 3 2 10 2016 2017
MK 2 Dachmarke Mobilitdtsmanagement 2 2 2 8 2016 2018
MK 5 Neubirgerpaket 1 2 2 7 2016 2016
MS 1 Erfassung Fachberaterln Mobilitdt an Grundschulen 1 2 2 7 2016 2017
MS 4 Konzept Elterntaxi-Haltestellen (B) 2 2 3 11 2016 2018
01/15 Fahrradboxen (B) 3 1 3 10 2016 2017
010 Weiterfilhrung der StraBenbahnlinie 1 in Abendstunden (B) 2 1 2 7 2016 2020
07 RRX Halt in Milheim férdern (B) 1 1 3 8 2016 2017
P9 Leitbild zur Einrichtung bzw. Ausbau weiterer P+R Anlagen 3 3 2 10 2016 2017
W12 Entlastung der Hauptverkehrsachsen durch ginstigeren Modal-Split 2 2 3 10 2016 2022
013 Anbindung S-Bahnhof nach Thielenbruch (B) mit der StraBenbahnlinie 18 1 1 3 8 2016 2030
F16 Barrierefreiheit 2 2 2 6 2016 laufend
FR Pflege und Erhalt von FuBgangeriberwegen 1 2 3 9 2017 laufend
F3 Prifung der Gehwegbreiten und Gehwegbefestigung (B) 3 3 1 8 2017 2018
F 4 Prifung der Wartezeiten fur FuBganger an Ampeln (B) 3 3 1 8 2017 2018
F 6 Priafung einer Verlangerung der Ampelphasen fur FuBganger (B) 3 3 1 8 2017 2018
F 8 Beleuchtung der FuBwege (B) 1 2 3 9 2017 2020

| 4 Bike+Ride férdern 3 2 2 9 2017 laufend
MK 4 Aufklarungskampagnen Sicherheit im Radverkehr 1 2 3 9 2017 2018
MK 7 AnstoB zu einem Multimodalen Mobilitatsticket (B) 1 2 3 9 2017 2019
MK 9 Mobilitatszentrale 2 1 3 9 2017 2022
MK8 Kinderfreundliche Verkehrsplanung 1 2 3 9 2017 laufend
MS 5 Fahrradabstellanlagen 1 2 3 9 2017 2022
P10 Schaffung Stellplatzbilanz, Prifung Gesamt-Parkraumkonzeption, Neuregelung ruhender Verkehr 2 3 1 7 2017 2022
W 3 Priifung einer Ausweitung des Schienenguterverkehrs 1 1 3 8 2017 2018
W5 Guterverkehrsklima 2 2 1 6 2017 2018
W9 Bestehendes Beschilderungssystem prifen und erweitern 3 3 1 8 2017 2018
0 12/16/P 1|Mobilpunkte einrichten 2 1 3 g 2018 2021
08 Bevorzugte Ampelschaltungen fir den Gffentlichen Verkehr (B) 1 2 3 9 2018 2023
P2/W11 Konzept zur Weiterentwicklung der zentralen Verkehrsrechner 2 1 3 9 2018 2022
W 10 Lieferverkehr modernisieren 2 1 3 9 2018 2025
W12 Ablaufoptimierung von Lieferverkehren 1 2 3 9 2018 2025
W 6 Lieferverkehr verringern (B) 1 2 3 9 2018 2024
W7 Lieferverkehr reduzieren (B) 1 2 3 9 2018 2023
Bl Netzkategorisierung fur den FuBverkehr 3 3 1 8 2019 2020
F14 Ampeln mit akustischen Signalen ausstatten (B) 3 1 2 8 2019 2022
F2 Schaffung eines Verbindungssystems in Bensberg 2 2 2 8 2019 2025
F7 Blindenleitsystem an Gefahrenstellen anpassen/erweitern (B) 3 3 1 8 2019 2020




MaBnahme Bewertung Angestrebtes Umsetzungsjahr

Nr. Beschreibung Umsetzbarkeit | Kosten Nutzen | Gesamt | Planung Realisierung
I 1 Analyse des Car-Sharing Potentials 3 3 1 8 2019 2020
|12 Gezielte Férderung Fahrradverleihsysteme 2 2 2 8 2019 laufend
|13 Gezielte Férderung Car-Sharing 2 2 2 8 2019 laufend
|7 Ausbau von Park+Ride-Systemen 2 2 2 8 2019 2024
MB 3 Darstellung der Wirkungen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements 3 3 1 8 2019 2020
MB 5 Car-Sharing Angebote bei Unternehmen 2 2 2 8 2019 2022
MB 6 Elektro Car-Sharing 2 2 2 8 2019 2022
MK 6 Seniorenmobilitat férdern (B) 2 2 2 8 2019 laufend
MS 2 Informationsportal schulisches Mobilitatsmanagement 2 2 2 8 2019 2020
MS 3 Informationsveranstaltung/Workshop Mobilitatserziehung 2 2 2 8 2019 2020
MS 6 Fahrradparcour flir Schulen 2 2 2 8 2019 2021
O 11 Taktverdichtungen in Schwachverkehrszeiten (SVZ) (B) 1 1 3 8 2020 2030
02 Feingliedrige QuartierserschlieBung (B) 1 1 3 8 2020 2025
04 Ausbau 2. Gleis auf der S-Bahnlinie 11 (B) 1 1 3 8 2020 2026
09 Verstarkte Anbindung P+R Anlagen in die Innenstadt mit dem 6éffentlichen Verkehr 2 2 2 8 2020 2024
P13 Umsetzung von MaBnahmen des Larmaktionsplans 1 1 3 8 2020 2025
P7/W1.5 Schaffung eines leistungsfahigen Netzelementes zwischen dem Ortsteil Gladbach und der A4 (B) 1 1 3 8 2020 2030
W1 Erhéhung der Leistungsfahigkeit der Hauptverkehrsachsen (B) 1 1 3 8 2020 2025
W13 Anderungen der Signalschaltungen von Knoten (B) 2 2 2 8 2020 2023
W2 Standortoptimierung 1 1 3 8 2020 2025
F 11 Prifung der Anlage eines Katasters zum Zustand der Infrastruktur 1 2 2 7 2021 2018
F13 Aufenthaltsqualitat und Stadtmdblierung 3 2 1 4 2021 2023
F15 Anforderung an Lichtsignalanlagen andern 2 1 2 7 2021 2023
MB 2 Mobil.Pro.Fit. 2 1 2 7 2021 2022
MK 3 OPNV-Bonus bei Stellplatzschlissel 2 1 2 7 2021 2023
014 Einrichtung Umweltspuren 1 2 2 7 2021 2027
05 Umgestaltung des S-Bahnhofes in Gladbach Stadtmitte 2 1 2 v 2021 2027
P12 Breite Einfliihrung von shared space-Bereichen (B) 2 1 2 7 2021 2027
P14 Priifung der Offnung von Bypéassen im hochbelasteten Netzbereich 3 2 1 7 2021 2016
P3 Veranderung der StraBenflihrung und des StraBenraumes (B) 2 1 2 7 2021 2027
P4 Verkehrsfuhrung/ Parkraumkonzept Einkaufsbereich Bensberg 2 1 2 7 2021 2027
P5/W 1.4 |Ersatz von Lichtsignalgesteuerten Knoten durch Kreisverkehre (B) 1 2 2 4 2021 2025
P 6 Anderungen der Ampelschaltungen von Knoten (B) 2 1 2 7 2021 2025
W 11 Autobahnbeschilderung A4 2 1 2 7 2021 2030
W 4 Prifung Glterverteilzentrum entlang der Autobahn A4 (B) 2 3 1 7 2021 2019
W 8 Lieferverkehr steuern 2 1 2 7 2021 2025
015 Fahrradmitnahme zu touristischen Zielen férdern (B) 2 2 1 6 2022 2025
06 Bezuschussung OPNV Tickets im Zuge von Stadtfesten 2 2 1 6 2022 2023
P11 Anwohnerparken ausweiten (B) 2 2 1 6 2022 2024
P8 Schaffung eines leistungsfahigen Netzelementes in Ost-West-Richtung (B) 1 1 2 6 2022 2030




