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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung und Vorgehensweise

Der Masterplan Mobilitdt und Verkehr (MMV) ist ein Rahmenplan zur Entwicklung des Verkehrs-
systems innerhalb der Stadt Bedburg. Mit ihm soll der strategische Rahmen fir die zuklnftige
Verkehrsentwicklung im Stadtgebiet dargestellt werden. Ziel des MMV ist es, eine mittel- und
langfristige Strategie zur Entwicklung und Steuerung des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrs
in Bedburg zu entwickeln. Dabei werden konkrete MalRnahmen auf strategischer und konzeptio-
neller Ebene formuliert und ein Handlungskonzept mit Umsetzungsprioritaten festgelegt.

Mit dem aktuellen MMV soll der verdnderten Verkehrssituation Rechnung getragen werden und
es soll ein abgestimmtes Konzept fiir die zukiinftige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung der
Stadt Bedburg bis zum Jahr 2030 beinhalten. Dabei legt der Verkehrsentwicklungsplan langfristi-
ge Ziele und Strategien zukunftiger Verkehrsentwicklung fest und dient Politik und Verwaltung als
Handlungsrahmen und Zielvorgabe.

Im Verkehrsentwicklungplan werden alle Verkehrsmittel behandelt: Pkw- und Lkw-Verkehr, Ful3-
und Radverkehr sowie OPNV. Fiir die Stadt Bedburg wurden folgende Leitziele definiert:

Erhalt des leistungsfahigen Verkehrssystems und Sicherung der Erreichbarkeit bei wachsen-
der Bevolkerungsentwicklung

e Ausgewogenes Miteinander der verschiedenen Verkehrsarten innerhalb des Verkehrssys-
tems

e Forderung des FuB3- und Radverkehrs welcher insbesondere im Binnenverkehr einen hohen
Stellenwert besitzt und aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur zur Entlastung des
innerortlichen Verkehrsgeschehens beitragen kann

¢ Umwelt- und klimavertragliche Entwicklung des Verkehrs

e Verdnderung des Modal-Splits zugunsten des Umweltverbundes

Auf den Leitzielen aufbauend folgen die Handlungsziele, die einen eindeutigen und spezifischen
Endzustand beschreiben:

e Bindelung des Kraftfahrzeugverkehrs auf ein leistungsfahiges Vorbehaltsnetz und Entlastung

der Wohnbereiche von quartierfremdem Verkehr

e Erfassung der momentanen Verkehrssituation durch eine fundierte Bestandsaufnahme (inkl.
verkehrstechnischer und verkehrsverhaltensbezogener Erhebungen) und Erstellung eines
leistungsfahigen Verkehrsmodells zur Prognoseabschatzung der Auswirkungen zusatzlicher
Verkehrserzeuger

e Untersuchung der verkehrlichen Wirkungen fiir Netzergdnzungen im Uiberregionalen Netz und
ihre Auswirkungen auf die Innenstadt und Wohnqualitdt sowie strategische Aussagen zu

Knotenpunkten und zur Verkehrsberuhigung

e Bestandsorientierter Planungsansatz fir das StraRennetz: Nutzungsoptimierung und Quali-
tatsverbesserung vor Netzergdanzungen

e Mobilitat fiir Jedermann: Barrierefreiheit an Haltestellen und zentralen Einrichtungen

e Realistische Handlungskonzepte fiir den OPNV, insbesondere die Aufwertung der RB 38 zur S-
Bahn sowie die Verbesserung der Anbindung der Ortsteile an die Innenstadt



Masterplan Mobilitat und Verkehr
fiir die Stadt Bedburg

1.2 Prozess- und Biirgerbeteiligung

Die Erstellung des Masterplans Mobilitdt und Verkehr erfolgte dabei dialogorientiert mit den
Birgern der Stadt Bedburg. Hierzu gehorten:

e Durchfiihrung von Planungsspaziergangen in den Ortsteilen zur Aufnahme von Méngeln und
Anregungen vor Ort

e Durchfiihrung von zwei Birgerwerkstatten mit Interessierten. In einem ersten Workshop
wurde die Bestandsanalyse vorgestellt und die Strategien fiir die zukiinftige Verkehrsentwick-
lung in Bedburg im Rahmen von Kleingruppenarbeit diskutiert. In einer zweiten Blirgerwerk-
statt wurden die einzelnen MaRnahmen vorgestellt und auch in Kleingruppen diskutiert. Da-
bei wurden Anregungen und Hinweise mit aufgenommen.

Nachfolgend ist in Abbildung 1.2-1 der Prozessablauf des Masterplans Mobilitdt und Verkehr fir
die Stadt Bedburg dargestellt.

Bestandsaufnahme
Planungsspaziergange in den Ortsteilen
Mangelanalyse und Handlungsfelder

Strategien der Verkehrsentwicklung in Bedburg sowie Ziele

Erster Arbeitskreis: Bestandsanalyse und Strategien der Verkehrsentwicklung

Erste Blrgerwerkstatt: Bestandsanalyse, Vorstellung und Diskussion der Strate-

gien der Verkehrsentwicklung

Integriertes Handlungskonzept

Bereich MIV und StraRennetz sowie StraBenraumgestaltung
Bereich FulRverkehr und Nahbereichsmobilitat

Bereich OPNV

Bereich Verkehrslenkung und Ruhender Verkehr

Bereich Schulzentrum

Bereich Inter-/Multimodalitdt und Mobilitdtsmanagement

Zweite Blrgerwerkstatt: Vorstellung und Diskussion Handlungsfelder

Stufenkonzept
Wirkungsanalyse, Evaluierung und Klimaschutz im Verkehr
Zweiter Arbeitskreis: Integriertes Handlungskonzept, Stufenkonzept
Abschlussbericht im Entwurf
Dritter Arbeitskreis: Abschlussbericht im Entwurf
Abschlussbericht im Entwurf

Stadtentwicklungsausschuss und Rat der Stadt Bedburg

Abb. 1.2-1  Arbeits- und Prozessablauf Masterplan Mobilitdt und Verkehr Bedburg
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Wahrend des Bearbeitungsprozesses fanden intensive Abstimmungen mit dem Arbeitskreis
Verkehr und den Rats- und Ausschussmitgliedern der Stadt Bedburg statt. In zwei Sitzungen
wurden hier die Arbeitsergebnisse der Bestandsanalyse und des MaBnahmenkonzepts vorgestellt
und auch diskutiert.

2 Rahmenbedingungen

2.1 Lage und regionale Verflechtungen

Bedburg ist eine Stadt im Rheinland in Nordrhein-Westfalen mit rund 25.000 Einwohnern. Sie
gehort zum Rhein-Erft-Kreis im Regierungsbezirk Koln. Seit 2011 besitzt sie den Status einer mitt-
leren kreisangehorigen Stadt. Bedburg liegt linksrheinisch in der Kdlner Bucht zwischen den
Grof3stadten Dusseldorf, K6ln, Ménchengladbach und Aachen sowie im Uhrzeigersinn an folgen-
den Stadten und Gemeinden: Jichen, Grevenbroich, Rommerskirchen, Bergheim, Elsdorf, Titz
und indirekt Erkelenz. Es ist die nordlichste Stadt im Rhein-Erft-Kreis und grenzt im Nordosten an
den Rhein-Kreis Neuss sowie im Westen an den Kreis Diren.

Regionale und iiberregionale Einbindung
In Abb. 2.1-1 ist die regionale und liberregionale Einbindung der Stadt Bedburg dargestellt.
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Abb. 2.1-1 Regionale und tberregionale Einbindung Bedburg (

Die nachstgelegenen GroRstddte sind die Oberzentren Kéln mit ca. 28 km, die Landeshauptstadt
Disseldorf mit ca. 30 km und die Stadt Ménchgladbach mit ca. 25 km Entfernung. In Abb. 2.1-2
sind die Fahrzeiten zu den drei Oberzentren dargestellt.

Entfernung (Luftlinie)
Von Bedburg Bf. nach... in km Fahrzeiten MIV Fahrzeiten OPNV
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Dusseldorf Hbf. ca. 30 50 bis 70 Min. 50 bis 80 Min.
K6In Hbf. ca. 28 45 bis 70 Min. 45 bis 70 Min.
Monchengladbach Hbf. ca. 25 35 bis 50 Min. 45 bis 65 Min.
Aachen Hbf. ca. 45 50 bis 70 Min. 85 bis 110 Min.
Bergheim Bf. ca. 8 15 bis 25 Min. 15 bis 25 Min.
Grevenbroich Bf. ca. 15 20 bis 30 Min. 15 bis 20 Min.

Abb. 2.1-2  Reisezeitvergleich zu den nachsten Stadten und Oberzentren

Die Stadt Bedburg ist Gber die LandesstralRe L279 an die Bundesautobahn A 61 angebunden. Von
der einzigen Anschlussstelle Bedburg abgehend fiihrt die L279 weiter bis Grevenbroich. Damit ist
fir alle Ortsteile Bedburgs ein Zugang zu den FernverkehrsstraBen auf kurzem und direktem
Wege gegeben. Uber die A 61 besteht auRerdem am Kreuz Kerpen Anschluss an die A 4 in Rich-
tung Kéln und Aachen sowie (ber das Kreuz Jackerath?! in Richtung Ménchengladbach und Diis-
seldorf.

Im Schienenverkehr ist Bedburg lber die Regionalbahnen RB 38 und RB 39 direkt an die beiden
Oberzentren Kéln und Dusseldorf sowie die beiden Stadte Bergheim und Grevenbroich angebun-
den.

Die Bahnstrecke (Erftbahn) soll gemiR des Zielkonzeptes 2025 des Nahverkehr Rheinland (NVR) 2
elektrifiziert und mit einem Uberwerfungsbauwerk in Horrem an die bestehende S-Bahn-Strecke
nach Koéln angebunden werden. Dazu soll die S 12 ab Horrem Uber die Erftbahn nach Bedburg
verkehren, die Strecke Horrem—Diiren wurde zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 von der
S 13/19 tGbernommen. Eine Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2012 bescheinigt dieser Variante
einen hohen Kosten-/Nutzen-Faktor. Mit der Errichtung der Erft-S-Bahn wirde dann der Takt von
einem 30°-Takt auf einen 20°-Takt verbessert werden. Mit der Errichtung der S-Bahn wird auch
eine deutliche Zunahme der OV-Pendler erwartet.

Pendlerstrukturen und -entwicklungen

In Bedburg waren 2014 11.820 Personen erwerbstatig. Insgesamt pendelten 2017 2.721 Perso-
nen nach Bedburg ein und 8.682 aus Bedburg aus. Bedburg weist demnach einen negativen
Pendlersaldo auf, d.h. es pendeln mehr Beschaftigte aus der Stadt aus als ein. Seit 2010 ist dabei
eine leichte Zunahme sowohl der Ein- als auch Auspendler zu verzeichnen (s. Abb. 2.1-3).3

Bevolkerungs- Berufseinpendler Innergemeindli- Berufsauspendler

Erwerbstatige

stand (Tagespendler) che Berufspendler (Tagespendler)

Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
30.06.2014 23.037 11.820 2.721 3.138 8.682
30.06.2012 24.547 11.684 2.631 3.129 8.555
30.06.2010 24.786 11.423 2.343 3.003 8.420

Abb. 2.1-3  Ein- und Auspendler der Beschéftigten in Bedburg

Die Pendlerstrome zeigen hinsichtlich ihrer rdumlichen Ausrichtung einen deutlichen Schwer-
punkt insbesondere nach Kéln.

1 Im Norden wird die A 61 gemeinsam mit der A 44 / 44n ab 2018 direkt entlang des Tagebau Garzweiler gefiihrt.
Die neue Autobahn ersetzt die alte A 44, die 2006 fir den Tagebau weichen musste und wird auch den Verkehr
der A 61 aufnehmen. Ab 2035 wird die A 61 wiederhergestellt.

2 Siehe hierzu Nahverkehrsplan des NVR Rheinland mit dem Stand 2016

3 Quelle: IT.NRW
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Grevenbroich Reglerungsbezirk Disseldorf
1er 533 Grevenbroich Regierungsbezirk Disseldorf
217

Mdnchengladbach
m Ménchengladbach
101

Disseldorf
356 Diisseldort
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Pulheim
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Abb. 2.1-4 Pendlerstrome der Stadt Bedburg (Stand 2014)

2.2 Stadt- und Einwohnerstruktur der Stadt Bedburg
2.2.1 Stadtstruktur und Ortsteile

Die Stadt Bedburg setzt sich aus vierzehn Stadt- und Ortsteilen zusammen. Innerhalb des kom-
pakten Siedlungskorpers befinden sich die Stadtteile Bedburg, Kaster, Kirdorf, Broich, Lipp, Mil-
lendorf, Kénigshoven und Blerichen. Als solitdre Ortsteile westlich der A 61 konnen die Ortsteile
Kirchherten & Grottenherten, Kirchtroisdorf & Kleintroisdorf, Oppendorf und Piitz benannt wer-
den. Im Osten der Stadt Bedburg befinden sich der Ortsteil Rath und das Gewerbegebiet Miih-
lenerft. In Abb. 2.2-1 sind die Einwohnerzahlen getrennt nach Ortsteilen dargestellt.

Einwohner in Bedburg

davon davon weib- in %

31.12.2009 30.11.2015 31.10.2016 mannlich lich (30.10.2016

Bedburg 4698 4.666 4.745 2.404 2.341 19,1%
Blerichen 2453 2.384 2.473 1.206 1.267 10,0%
Broich 1049 1.052 1.179 661 518 4,7%
Grottenherten 352 385 376 190 196 1,5%
Kaster 5785 6.124 6.233 3.166 3.067 25,1%
Kirchherten 2034 1.960 1.990 958 1.032 8,0%
Kirchtroisdorf 1016 1.040 1.080 555 525 4,3%
Kirdorf 1221 1.101 1.101 539 562 4,4%
Kleintroisdorf 164 153 168 82 86 0,7%
Konigshoven 1889 1.908 1.895 965 930 7,6%
Lipp 2258 2.309 2.263 1.145 1.118 9,1%
Oppendorf 102 89 83 44 39 0,3%
Putz 296 301 304 153 151 1,2%
Rath 929 930 932 479 453 3,8%
Bedburg gesamt 24.246 24.402 24.832 12.547 12.285 100,0%

Abb. 2.2-1 Einwohner in Bedburg nach Ortsteilen



Masterplan Mobilitat und Verkehr
fiir die Stadt Bedburg

Siedlungsflache

Waldgebiet
Gewasser

Tagebau (ghemals &
bestehende Flachen)

Industrie- &
Gewerbeflache

——— Straennetz

ssss Sladigrenze
Stadtteilgrenze

Stadt @Y
Bedburg

BUro STADTVERKEHR

o o 1.000 2000 m

Masterplan Mobilitit & Verkehr Bedburg

Abb. 2.2-2  Stadtgliederung in Bedburg

2.2.2 Versorgung, publikumswirksame Einrichtungen und Freizeitstandorte

In der Stadt Bedburg pragen mit dem Hauptzentrum Bedburg und dem Stadtteilzentrum Kaster
zwei zentrale Versorgungsbereiche unterschiedlicher Ausstattung die Versorgungsbedeutung des
Mittelzentrums. Somit konzentrieren sich die einzelhandelsbezogenen Versorgungsfunktionen in
Bedburg im Wesentlichen auf zwei Zentren: Bedburg und Kaster. Diese Bipolaritat duBert sich
unter anderem darin, dass im Stadtteil Bedburg der Einkaufsschwerpunkt im mittelzentralen
Bedarf liegt und sich das kulturelle Angebot der Stadt hier bindelt (z. B. im Schloss Bedburg). Im
Stadtteil Kaster dominiert dagegen die Wohnfunktion. Gleichzeitig befinden sich hier das Rathaus
und diverse (Nah-)Versorgungseinrichtungen. Das Einzelhandels- und Dienstleistungsangebot ist
somit im Hauptzentrum deutlich groRer und vielfaltiger als im Stadtteilzentrum, das im Wesentli-
chen Nahversorgungsfunktionen Gbernimmt.
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Abb. 2.2-3  Einzelhandel- und Freizeiteinrichtungen in Bedburg

Dariiber hinaus sind im Stadtgebiet Einzelhandelsbetriebe angesiedelt, die als Versorgungsstand-
orte ohne zentrale Bedeutung gesehen werden konnen: BahnstraBe (REAL), St.-Rochus-Stralle
(REWE), WiesenstraRe (LIDL), WiesenstraRe (ALDI), Adolf-Silverberg-Strale (NETTO)*.

Die wesentlichen publikumsbedeutsamen Einrichtungen und Tourismusziele der Stadt Bedburg
sind in der Abbildung 2.2-3 dargestellt. Diese sind:

e Freibad Bedburg

e Monte Mare Bedburg

e Schloss Bedburg

e Josef-Balduin-Arena

e Historischer Ortskern Altkaster
e Grottenhertener Miihle

Neben den Freizeiteinrichtungen spielen auch Krankenhduser und Kliniken eine bedeutsame
Rolle. Nicht nur durch ihren hohen Publikumsverkehr, sondern auch als Ziel von Berufstatigen
stellen diese Einrichtungen bedeutsame verkehrsrelevante Einrichtungen dar. In Bedburg gibt es
das Krankenhaus ,,St. Hubertusstift“ mit 70 Betten.

Diese strukturpragenden Lebensmittelanbieter sind alle dem Allgemeinen Siedlungsbereich (ASB) zugeordnet.
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2.2.3 Schulen und soziale Einrichtungen

Alle weiterfiihrenden Schulen konzentrieren sich am Schulzentrum in Bedburg. Dagegen verteilen
sich die vier Grundschulen wohnortnah auf die jeweiligen Ortsteile. In Abb. 2.2-4 sind die Schul-
standorte dargestellt.

Am Schulzentrum an der GoethestralRe/EichendorffstralRe konzentrieren sich:

e Silverberg Gymnasium Bedburg
e Realschule Bedburg
e Arnold-von-Harff-Hauptschule
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Abb. 2.2-4  Schulstandorte in Bedburg

Da ein GroRteil der Schiiler mit dem Bus zur Schule kommt, spielt der OPNV eine wichtige Rolle
flir den Schilerverkehr am Schulzentrum Bedburg. Dies gilt insbesondere aus den solitaren
Ortsteilen. Einen erheblichen Konfliktbereich am Schulzentrum stellt der Hol- und Bringverkehr
dar. Dieser fiihrt regelmaRig morgens und nachmittags an dem Sankt-Ursula-Weg und der Karl-
stralle zu Verkehrsbehinderungen, unter der auch der Schiilerradverkehr und die FuRgénger zu
leiden haben (siehe Abb. 2.2-5). Hinzu kommt, dass die Kreuzung LindenstraRe/Sankt-Ursula-Weg
durch riickstauende Fahrzeuge belastet wird.
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Abb. 2.2-6  Problemfelder Schulzentrum Bedburg
2.2.4 Beschiftigte und Gewerbeflachen

Die Stadt Bedburg wies im Jahr 2014 (Stichtag 31.12.2014) 3.525 sozialversicherungspflichtige
Beschiftigte auf.> Von den versicherungspflichtig Beschéftigten in Bedburg sind rund 18,6% im
produzierenden Gewerbe und rund 80,0% im Dienstleistungssektor beschaftigt. Der Anteil der
sozialversicherungspflichtigen Beschaftigten in dem Bereich Land-, Forstwirtschaft, Fischerei
betrdgt in Bedburg 1,4%. Gemessen an der Zahl der Beschaftigten ist die Wirtschaftsstruktur der
Stadt Bedburg im Landesvergleich im produzierenden Gewerbe unterdurchschnittlich und im
Dienstleistungssektor iiberdurchschnittlich ausgeprégt.®
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Abb. 2.2-7 Gewerbestandorte in Bedburg und geplante Gewerbeflachen

Im Industriepark Mihlenerft sowie im Gewerbegebiet Adolf-Silverberg-StralRe haben viele Firmen
ihre Existenz gegriindet. Dies sind vor allem mittelstandische Unternehmen, aber auch GrofRun-
ternehmen, wie beispielsweise die DIY Logistic Services GmbH (Obi Group) oder NEX Logistics
Europe. Wahrend in der Vergangenheit Energiegewinnung, die chemische Industrie und die
Braunkohlegewinnung den Wirtschaftsstandort Bedburg pragten, sind die ansassigen Unterneh-
men heute in der Produktion und Verarbeitung, der Logistik oder als Dienstleister in vielfaltigen
Bereichen, wie IT, Medien oder Umweltschutztechnologien tatig.

Das groRte Gewerbegebiet stellt das Gl-Gebiet Mihlenerft an der L 279 dar. Viele Firmen haben
im Industrie- und Gewerbepark Bedburg/Bergheim — Mihlenerft ihren Sitz. Dieses Gebiet war
friher eine ungenutzte Flache der RWE Power AG.

5 Entnommen aus: Kommunalprofil Bedburg, Regierungsbezirk KéIn, IT.NRW; Stichtag 31.12.2014;
Erlauterung: Hierbei handelt es sich um alle sozialversicherungspflichtig Beschéaftigten mit Arbeitsort in Bedburg,
unabhéangig von ihrem Wohnort. Nicht zu den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten zdhlen u. a. Beamte,
Selbststandige sowie Berufs- und Zeitsoldaten.

6 GemaB Einzelhandelskonzept der Stadt Bedburg von 2011 lag der Anteil noch bei 76,7% (Datenstand: 2009).
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Als eine wichtige weitere gewerbliche Entwicklung wird die Errichtung eines interkommunalen
Gewerbegebietes unter dem Namen :terra nova gesehen. :terra nova ist ein gemeinsames
Projekt der Stadte Bedburg, Bergheim und Elsdorf sowie des Rhein-Erft-Kreises im Rahmen der
Regionale 2010. Die drei Kommunen und der Kreis haben einen Planungsverband gegriindet, um
die vom Tagebau gepragte Landschaft auch Gber die Braunkohle hinaus zu gestalten. Die RWE
Power AG, die regionale Landwirtschaft und der Erftverband unterstiitzen das Projekt als weitere
Partner.

2.2.5 Einwohnerprognose

Bezlglich der Einwohnerprognose fir die Stadt Bedburg liegen zwei Typen von Entwicklungssze-
narien vor. Im Gegensatz zu den externen Berechnungen beziehen die Prognosen der Stadt Be-
dburg die geplanten Siedlungsflachenentwicklungen mit ein. Aufgrund dessen erwartet die Stadt
Bedburg eine Steigerung der EW-Zahl Bedburgs von 24.832 (2016) auf 30.0007 (2030) Personen.

Einwohnerprognose der Stadt Bedburg - Vergleich unterschiedlicher Prognosestidnde
2012 2015 2020 2025 2030 2035
IT.NRW 2011 bis 2030 24.044  23.270 22.502 21.670 k. A.

IT.NRW 2014 bis 2040 22.709 21.956 21.099 20.160 19.132
Stadt Bedburg
(Einwohnerstand 2015

und Prognose 2030) 24.402 30.000
Bertelsmann?® 22.930 23.170 23.200 23.180 k. A.
Dr. Jansen Variante A

(Fortschreibung Positivtrend) 25.927 25.960 k. A. k. A. k. A.

Dr. Jansen Variante B

(Reduzierte Wanderungsgewinne) 25.001 24.565 k. A. k. A. k. A.
Dr. Jansen Variante C

(Nullprognose ohne

Wanderungsbewegungen) 23.489 22.730 k. A. k. A. k. A.
Abb. 2.2-8 Einwohnerprognose der Stadt Bedburg - Vergleich unterschiedlicher Prognosestande

Kontrar hierzu erfolgte die Einschatzung von IT.NRW und der Bertelsmann-Stiftung. Von IT.NRW
liegen zwei unterschiedliche Prognoseberechnungen vor. Zum einen eine altere Berechnung von
2011 bis 2030 und zum anderen eine aktuelle Berechnung von 2014 bis 2040. Bei den Prognose-
berechnungen des IT.NRW sind die Wanderungsbewegungen nicht enthalten. Bei beiden Berech-
nungen liegen die Sterbefalle deutlich hoher als die Geburten und die natlrlichen Zuziige, so dass
hier ein negativer Wanderungssaldo unterstellt wird.®

Die Bertelsmann — Stiftung kommt in ihrer Bevolkerungsprognose fiir Bedburg zu stark abwei-
chenden Ergebnissen. So prognostiziert Bertelsmann bis zum Jahr 2030 einen nahezu konstanten
Bevolkerungsstand. Die wesentliche Ursache fiir die unterschiedliche Bevolkerungsprognose liegt
vor allem in der H6he der Annahme Uber den Zu- und Fortzug. Bertelsmann nimmt starker stei-
gende Wanderungsiiberschiisse zwischen 2010 und 2029 an, die dann die Sterbeliberschiisse
ausgleichen kénnten. Im Ergebnis bliebe dann die Bevolkerung Bedburgs in den Jahren 2009 —
2030 nahezu konstant.

7 Die prognostizierte Steigerung der EW-Zahl Bedburgs bis zum Jahre 2030 auf 30.000 wird mit aktuellen Sied-
lungsflachenentwicklungen und darauf basierenden EW-Schatzungen der Stadt begriindet.

8 Im Demografiebericht 2008 wurde Bedburg in den ,Demografietyp 5“ und damit als ,Stabile Stadt im ldndlichen
Raum*” eingestuft.

9 Tendenziell werden die Bevolkerungsprognosen vom IT.NRW als zu negativ angesehen.

2040
k. A.
18.027

k. A.

k. A.

k. A.

k. A.
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Unabhangig von der absoluten Einwohnerprognose werden sich jedoch die Einwohnerstrukturen
im Hinblick auf die Alterskohorten im Jahre 2030 deutlich von 2012/2015 unterscheiden (siehe
Abb. 2.2-9).

Im Hinblick auf die verkehrlichen Prognosen im Masterplan Mobilitat und Verkehr der Stadt Be-
dburg flr das Jahr 2030 wird eher auf die Bevélkerungsprognose von Bertelsmann zurlickgegrif-
fen, zumal die Bevdlkerungsentwicklung der Jahre 2009 bis 2016 entgegen der jeweiligen Prog-
nosetrends sogar positive Werte aufweist.°

Ergdnzend wird ein Entwicklungsszenario betrachtet, in dem die Einwohnerentwicklung der Stadt
Bedburg bis zum Jahre 2030 auf ca. 30.000 Einwohner steigen soll. Dies begriindet sich in den
aktuellen, neuen Siedlungsflachenentwicklungen (Bebauung Zuckerfabrik und andere Wohnbau-
flaichen in Kaster und Bedburg) und der zunehmenden Attraktivitdt der Stadt Bedburg fir die
Zuziigler im Zusammenhang mit der beabsichtigten Errichtung der S-Bahn zwischen Koln und
Bedburg.

10 Hier durften die aktuellen Flichtlingsentwicklungen in den Jahren 2015 bis 2016 eine wichtige Rolle spielen.
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2.3 Mobilitat der Bevolkerung in Bedburg

Das derzeitige und zukiinftige Kfz-Verkehrsaufkommen in Bedburg wird neben der Einwohnerzahl
im Wesentlichen vom Mobilitatsverhalten der Bevolkerung bestimmt. Wichtige KenngréRen sind
der Motorisierungsgrad als Messzahl fur die Verfligbarkeit eines Kraftfahrzeuges, die Verteilung
der Wege auf die einzelnen Verkehrsmittelarten sowie der Modal Split als Zeiger der Verkehrs-
mittelwahl.

Im Frihjahr 2013 wurde im Rhein-Erft-Kreis eine repradsentative Haushaltbefragung zum
Mobilitdtsverhalten durchgefiihrt. Die Auswertung der Mobilitdtsbefragung erfolgte dabei in
vielen Bereichen, auch stadtbezogen.

Den Bewohnern Bedburgs stehen im Vergleich zum Kreisdurchschnitt mit 1,5 Pkw mehr Kraft-
fahrzeuge je Haushalt zur Verfiigung. Gleichzeitig sind in Bedburg auch mehr Fahrrader im Haus-
halt als im Kreisdurchschnitt vorhanden (siehe Abb. 2.3-1).

Anzahl Pkws je Haushalt und Wohnort (ab 18 Jahre)

Anzahl Pkws Pkws je Haus-
Wohnort 0 1 2 [Bundmehr] S hatt
Bedburg in % 8,4 48,3 32,2 11,2 100,0 1,5
Rhein-Erft-Kreis ? 9,8 52,3 31,4 6,5 100,0 1,4

PKW-Verfiigbarkeit der befragten Personen ab 18 Jahre
Fuhrerschein

fehuel Ja Nein Gesamt
Bedburg o 95,1 49 100,0
Rhein-Erft-Kreis " 92,9 7,1 100,0
Anzahl Fahrrader zur privaten Nutzung

Anzahl Fahrrader Fahrrader pro
Wohnort 0 1 2 3 und mehr Gesamt Haushalt i
Bedburg . 13,8 14,5 32,4 39,3 100,0 2,3
e | 16,1 21,6 30,5 31,8 100,0 2,1

Abb. 2.3-1 Pkw-Anteil, Pkw-Verfligbarkeit und Anzahl der Rader im Haushalt in Bedburg

Das Wegeaufkommen pro Einwohner liegt mit 3,0 Wege/Tag leicht unter denjenigen des Kreises
mit 3,1 Wege/Tag und Einwohner. Dafur werden aber mehr Wege mit dem Rad durchgefiihrt (0,5
Wege/Tag und Einwohner), jedoch nur 0,1 Wege pro Einwohner/Tag im OPNV und nur 0,3 Wege
pro Einwohner/Tag zu FuR (siehe Abb. 2.3-2).

Wege pro Person und Tag mit verschiedenen Verkehrsmitteln

MIV= = Wege pro Person
Wohnort FuB Rad MIV Mitfahrer OPNV
Bedburg 0,3 0,5 1,8 0,3 0,1 3,0
Rhein-Erft-Kreis 0,5 0,4 1,8 0,2 0,2 3,1

Abb. 2.3-2 Anzahl an Wegen pro Person und Tag, bezogen auf unterschiedliche Verkehrsmittel

Im Modal-Split werden fast 70% der Wege im MIV (Fahrer und Mitfahrer) durchgefiihrt. Im Um-
weltverbund nur knapp 30 % (Rad, FuB und OPNV), wobei der OPNV-Anteil mit 4,1% fast zur
Halfte im SPNV durchgefiihrt wird (siehe Abb. 2.3-3). Im Vergleich zu 2003 hat der MIV gegen-
tiber dem OPNV und FuRverkehr leicht zugenommen, wobei der Radverkehrsanteil von 12 auf
15% deutlichen Zuwachs hatte.
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Verkehrsmittelwahl in Bedburg aus Verkehrsmittelwahl in Bedburg
HHE REK 2013 in % im Vergleich HHB 2003 und HHE 2013 in %
80,0% .
4,1% " 70,0%
70,0% 68,0%
60,0%
= Ful 50,0%
= Fahrrad 40,0%
MIV-Fahrer 30,0% 15,0%
20,0% . 15,0%
® MIV-Mitfahrer i 1L,0%  12,0% - 0%
. 10,0% L
50,8% = OPNV 0,0% [— ]
. Fulk Fahrrad MIV-Fahrer OPNY
®Bedburg 2003in%  w Bedburg 2013 in %

Abb. 2.3-3 Verkehrsmittelwahl in Bedburg (Stand 2013) und im Vergleich mit 2003

Fast 60% der Wege werden in Bedburg selbst durchgefiihrt (siehe Abb. 2.3-4). Von den 20% der
Wege zu den Kommunen innerhalb des Rhein-Erft-Kreises werden ca. 12% nach Bergheim und
4% nach Elsdorf durchgefiihrt. Im Vergleich zum Kreisdurchschnitt haben die Beziehungen nach
Ko6ln eine deutlich geringere Bedeutung. Die Ubrigen Wege mit einem Anteil von 14% konzentrie-
ren sich dabei auf die benachbarten Stddte auRerhalb des Rhein-Erft-Kreises mit Schwerpunkt auf
Grevenbroich, Neuss, Disseldorf und Ménchengladbach.

Verkehrsverflechtungen
von/nach Ubriges

Wohnort innerkommunal intrakommunal von/nach Kéln Umland
Bedburg 59% 20% 7% 14%
Rhein-Erft-Kreis 56% 15% 19% 11%

Abb. 2.3-4 Verkehrsverflechtungen

Aufbauend auf dem Modal-Split aus der Haushaltsbefragung des Rhein-Erft-Kreises von 2013
werden mit den Einwohnerdaten von 2015 in Bedburg ca. 75.500 Wege an einem Werktag (Mo-
Fr) erbracht (siehe Abb. 2.3-5).

Wege der Bevélkerung an einem Werktag fiir den Istzustand 2015 (Verkehrsmodell)

MIV OPNV Rad FuR Summe Einwohner
2015
Siedlungskern 40.574 2.983 8.950 7.160 59.668 19.544
AuRenbereich 11.717 297 1.780 1.038 14.831 4.858
Summe 52.291 3.280 10.730 8.198 74.499 24.402

Abb. 2.3-5 Wege der Bevolkerung pro Tag in Bedburg
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2.4 Riickblick auf die bisherigen MaBnahmen in Bedburg

In den letzten 10 bis 15 Jahren sind in Bedburg eine Vielzahl von verkehrlichen Mahahmen um-
gesetzt worden. Zu nennen sind:

Modernisierung und Umbau des Bahnhofes Bedburg mit barrierefreien Bahnsteigen und
Zugingen sowie Neubau der Bussteige fiir den OPNV und Errichtung von P+R- und B+R-
Anlagen (2013/2014)

Neubau der L 361 von Bergheim bis zur L 213 mit Anbindung an die L 279/L116 (in Stufen von
1998 bis 2003)

Ausbau und Weiterentwicklung des Industriegebietes Mihlenerft seit 1998 mit Errichtung
eines Kreisverkehrsplatzes an der L 279/Robert-Bosch-Strae (2016)

Errichtung eines Einkaufszentrums an der Bahnstrale mit Umsetzung der K37n von der
BahnstralRe bis zur L 361 (2000)

Nutzung der ehemaligen Bandtrasse Rheinbraun als Speedway zwischen Niederaussem und
Elsdorf (Radweg) als Teil des Regionale 2010-Projektes (2011)

Errichtung Freizeitbad monte mare (2011)

Fahrbahnsanierung und Anlegung eines Radweges auf der L 279 zwischen Pitz und dem
Autobahnanschluss A61 (2018)

Umgestaltung der oberen LindenstraBe (Innenstadt) mit neuer Parkraumaufteilung
und punktueller Anpassung der Gehwege (2017)

Errichtung einer Gemeindeverbindungstralle mit straRenbegleitendem Geh- und Radweg
zwischen Bedburg und Rath (2011)

Neue Wohngebiete in Kaster Sud-West (Carl-Leyhausen-Allee), in Konigshoven (Am
Muihlenkreuz/Neue BergstraRe) und in Bedburg (Albert-Einstein-StraRe, von-Droste-Hlshoff-
StraRe).
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3 Bestandsanalyse
3.1 Motorisierter Individualverkehr
3.1.1 Netzstruktur

Das StraBennetz der Stadt Bedburg weist eine Lange von 191 km auf (siehe Abb. 3.1-1). Davon
sind 28,2 % als Autobahn, LandesstraBe und KreisstraBe klassifiziert. Die funktionale Gliederung
des StraRennetzes in Bedburg umfasst folgende Elemente®®:

e Autobahn: 9,7 km
e Landesstralie: 27,5 km
e Kreisstrae: 16,6 km
e OrtshauptstraBe/NebenstraRe: 137,2 km

Fir klassifizierte StralRen liegt die Baulasttragerschaft (bis auf die Gehwege und Parkplatze inner-
halb der Ortsdurchfahrten) nicht bei der Stadt Bedburg.

StraBennetz

s== Autobahn

=== Landesstrale
Kreisstralie

— Gemeindeverbin-
dungsstralle

——  Orts(haupt)strale

Nebenstraie

Siedlungsflache
Gewasser

Vegetation

‘.
-

Tagebau (ehemals &
bestehende Flachen)

swss Stadigrenze
Stadtteillgrenze

Stadt a\(
Bedburg

BURO STADTVERKEHR

0 0 1.000 2000 m

Abb. 3.1-1 Klassifiziertes StraRennetz in Bedburg

Westlich des Hauptsiedlungskorpers befindet sich die A 61, die von der niederlandischen Grenze
bei Venlo zum Autobahndreieck Hockenheim fiihrt. Sie stellt die westlichste deutsche Autobahn-
verbindung von den Niederlanden und Belgien zum stiddeutschen Autobahnnetz dar. Dabei wird
der sehr hoch belastete Kélner Ring vermieden. Die A 61 wird daher stark von Lkws aus den Nie-
derlanden frequentiert. An der L 279 zwischen den Stadtteilen Kaster und Lipp/Millendorf befin-
det sich die einzige Anschlussstelle im Stadtgebiet. Von besonderer Bedeutung hinsichtlich der
liberregionalen Bedeutung ist die LandesstraRe L 279, die Bedburg liber die L 116 an Greven-
broich anbindet. Dabei wird diese Relation L 279/L 116 zwischen der Anschlussstelle Bedburg an
der A 61 und der Anschlussstelle Grevenbroich der A 46 auch als Abkiirzung fiir die Autobahnum-
fahrung des Tagebaugebietes Garzweiler genutzt. Ab 2018 wird aufgrund des Autobahnneubaus

1n Quelle: MBWSV NRW, IT.NRW, Bez.-Reg. K&In (Stand: 01.01.2013)
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durch das Tagebaugebiet Garzweiler die zeit- und wegekiirzere Verbindung Giber die L 279/L 116
an Bedeutung verlieren. Eine weitere wichtige LandesstralRe stellt die L 361 dar, die 6stlich des
Siedlungskorpers von Bergheim kommend zur L 279 gefihrt wird, um die groRen Stadtteile in
Bedburg (Bedburg, Blerichen, Kirdorf und Lipp) vom Durchgangsverkehr zu entlasten. Allerdings
sind die Verkehrsbelastungen auf der L 361 als gering einzustufen. Weitere wichtige Landesstra-
Ben stellen die L 277 und die L 258 dar, die vor allem die westlich der A 61 gelegenen Stadtteile
anbinden. Im Osten beginnt die L 213 an der L 279 und L361 6stlich des Gewerbegebiets Muh-
lenerft und wird Uber den Stadtteil Rath nach Bergheim-Hiichelhoven mit Anschluss an die B 477
gefiihrt. Darliber hinaus beginnt an der L 279 an der Pitzer StraRe siidlich des Stadtteils Kirchher-
ten die L 48, die heute aufgrund des Tagebaugebietes nur eine ortliche Funktion hat.

Autobahn
LandesstralRe
Kreisstrale
Gemeindeverbin-
dungsstralle
Orts(haupt)straie

Nebenstralle

Siedlungsflache
Gewasser

Vegetation

Tagebau (ehemals &
bestehende Flachen)

Stadtgrenze
Stadttellgrenze

Stadt .‘5‘5’
Bedburg

BURO STADTVERKEHR

Masterplan Mobilitdt & Verkehr Bedburg

250 500 m

Abb. 3.1-2 StraBennetz innerhalb des Siedlungskorpers Bedburg

Unterhalb der LandesstralRen sind die KreisstraRen angesiedelt. In Bedburg befinden sich folgen-
de KreisstraRen (siehe Abb. 3.1-2):

e K 19 zwischen Bergheim-Glesch (ehemals L 213) und Einmindung KolpingstraRe

e K24 als VerbindungsstraRRe zwischen L 213 und L 375 (kein Bedburger Stadtgebiet)

e K36 ab Kreuzung LindenstraBe/BahnstraRe tUber die Neusser StraRe in Richtung Kaster und
weiter Uber den Ortssteil Plitz an die L 277

e K37 in West-Ost-Verlauf ab der Stadtgrenze Bedburg/Titz Giber die L 277 in Kirchtroisdorf und
Uber die LindenstraRe/Bahnstrae in Richtung L 361

e K38 als VerbindungsstraRe zwischen der L 213 und K 37

Dariiber hinaus gibt es eine GemeindeverbindungsstraBe zwischen Bedburg (L 361) und der L 213
in Rath, die im Zuge der Rekultivierung des Tagebaugebietes neu erstellt worden ist. Stadtische
StraRen, die neben der ErschlieBung auch eine wichtige Verbindungsfunktion Gilbernehmen, sind
nachfolgend aufgelistet worden:

e Harffer Schlossallee / Erkelenzer StraRe

e Sankt-Ursula-Weg

e WiesenstraRe / KlosterstralRe

e Kolner StraRe / FriedhofstralRe / Rupperburg
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e Adolf-Silverberg-StraRe / FeldstraBe im Bereich der Bahnunterfiihrung
e LindenstraBe / Graf-Salm-StraRe / Friedrich-Wilhelm-StraRe im zentralen Bereich von Bedburg
e Kirdorfer Allee / Theodor-Heuss-StraRe

Alle anderen StraBen in Bedburg kénnen als HauptsammelstralRe, Sammelstrae und Wohnstra-
Re bezeichnet werden.

3.1.2 Knotenpunkte

In Bedburg werden sechs Knotenpunkte durch Lichtsignalanlagen (LSA) gesteuert, davon ist eine
Anlage als BUSTRA'? geschaltet und befindet sich am Bahniibergang LindenstraBe (siehe
Abb. 3.1-3). Zudem sind sieben FuBgangerlichtsignalanlagen (FLSA) vorhanden. Die LSA werden
zur Unfallvermeidung nachts nicht abgeschaltet. Der Verkehrsfluss an den signalisierten Knoten-
punkten ist meist unproblematisch. In der Spitzenstunde kann es aber vereinzelt zu Riickstaus
kommen. Hiervon betroffen sind insbesondere die Knoten LindenstraRe / BahnstraRe / Neusser
StraBe und Neusser StraBe / WiesenstraRe. Zu Schulanfangs- und Schulschlusszeiten ist der LSA-
Knotenpunkt LindenstraRe / Sankt-Ursula-Weg durch hohe Belastungen aller Verkehrsmittel
(Pkw, Busse, Radfahrende, FuRRverkehr) gekennzeichnet.
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Abb. 3.1-3 Knotenpunkttypen innerhalb des Siedlungskorpers Bedburg

Hinzu kommen 16 Knotenpunkte die derzeit als Kreisverkehrsplatze ausgestaltet sind. Viele Kno-
ten im Vorbehaltsnetz der Stadt Bedburg weisen entsprechende Belastungen auf, so dass diese
hinsichtlich des Verkehrsablaufs grundsatzlich fur Kreisverkehre in Frage kommen. Ausschlagge-
bendes Kriterium fiir den Bau von Kreisverkehren ist die Flachenverfligbarkeit. Neben der Ver-
besserung des Verkehrsflusses ist ein weiterer Vorteil von Kreisverkehren die im Vergleich mit
Lichtsignalanlagen (LSA) giinstigere Unterhaltung. Kreisverkehrspldtze sollen jedoch dann nicht
zum Zuge kommen, wenn auf dem klassifizierten StraRennetz Schulsicherungswege vorhanden
sind.

12 Richtlinien (ber die Abhangigkeiten zwischen der technischen Sicherung von Bahnubergdngen und der
Verkehrsregelung an benachbarten StraBenkreuzungen und -einmiindungen
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3.2 Belastungen
3.2.1 Zahlungen

Grundlage fiir die bewertende Analyse und die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes zu
erarbeitenden MalRnahmenvorschldge ist die Erfassung des flieBenden Verkehrs.

Im Zeitraum Dezember 2013 / Januar 2014 wurden an 19 Stellen innerhalb von Bedburg
Zahlungen durchgefiihrt. Gezahlt wurde morgens von 6.00 - 10.00 Uhr und nachmittags von
15.00 - 19.00 Uhr auRerhalb der Ferienzeiten an einem normalen Werktag. In der Abbildung
3.2-1 sind die Zahlstellen verortet. 16 Stellen wurden durch personelle Zahlungen durchgefiihrt

und 3 mittels Seitenradar.
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Abb. 3.2-1 Zahlstellen im StraBennetz von Bedburg
In Abb. 3.2-2 sind die Tageswerte im Querschnitt dargestellt.
Querschnittszdhlungen und Hochrechnung auf einen DTVw in Kfz/24h
Zahlung Zahlung DTV DTV
morgensin  Nachmittag (bezogen auf (bezogen auf DTV
Kfz/4h in Kfz/4h morgens) nachmittags)  (Kfz/24h)
Neusser Str. (n6rdl. der Lindenstr.) 2.145 3.334 9.469 11.131 10.300
BahnstraRe 1.527 2.858 6.844 9.532 8.188
Lindenstr. (westl. der BahnstraRe) 1.195 2.209 5.364 7.566 6.465
Lindenstr. (6stl. der BahnstraRRe) 1.347 2.256 5.878 7.449 6.663
Neusser Str. (nordl. der Wiesen-
str.) 2.340 4.031 10.319 13.467 11.893
Neusser Str. (stdl. der Wiesenstr.) 2.205 3.994 9.720 13.306 11.513
Wiesenstr. (westl. der Neusser
Str.) 1.603 3.111 7.026 10.256 8.641
Erkelenzer Str. (6stl. der Neusser
Str.) 538 875 2.336 2.898 2.617
St. Ursula-Weg (nordl. Lindenstr.) 832 1.099 3.579 3.602 3.590
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Querschnittszdhlungen und Hochrechnung auf einen DTVw in Kfz/24h

Zahlung Zahlung DTV DTV
morgensin  Nachmittag (bezogen auf (bezogen auf DTV

Kfz/4h in Kfz/4h morgens) nachmittags)  (Kfz/24h)
St. Ursula-Weg (sudl. Lindenstr.) 972 953 4.225 4.975 4.457
Lindenstr. (6stl. St. Ursula Weg) 895 1.490 3.939 4.975 4.457
K37 (westl. St. Ursula Weg) 1.086 1.687 4,738 5.619 4.266
Theodor-Heuss-Str. (nordl. Nie-
derembter Weg) 391 608 1.733 2.081 1.907
Theodor-Heuss-Str. (stidl. Nie-
derembter Weg) 394 597 1.746 2.046 1.896
Am Glockensprung 38 86 161 277 219
Niederembter Weg 75 139 318 447 382

Abb. 3.2-2 DTV-Werte der Zahlstellen im StraRennetz von Bedburg

3.2.2 Verkehrsmodell

Die Bearbeitung des Netzmodells fiir den MIV erfolgt auf der Basis des strukturdatenbasierten
Verkehrsmodells fiir den Rhein-Erft-Kreis. Dieses Verkehrsmodell wurde fiir den MIV, OPNV und
Radverkehr mit dem Stand 2013 und dem Prognosehorizont 2025 erstellt. Fliir Bedburg wurde
das Verkehrsmodell fiir den heutigen Zustand auf 2015 und die Prognose auf 2030 angepasst.
Grundlage hierfiir waren die Verkehrszahlungen aus dem Kap. 3.2.1. Das Verkehrsmodell basiert
auf Strukturdaten zu Einwohnern, Beschaftigten, Schiilerzahlen und Schulpldtzen sowie auf
Angaben zu den Einkaufs- und Freizeitstandorten. Das Verkehrsmodell umfasst 436 Zellen, davon
250 Verkehrszellen im Rhein-Erft-Kreis und 12 Zellen innerhalb von Bedburg. Neben den
Strukturdaten stellen die Mobilitatskennwerte eine entscheidende KenngrofRRe fir die Ermittlung
der Verkehrsmengen dar. Diese basieren auf der Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitat und
Verkehr, die im Mai 2013 auf Kreisebene durchgefiihrt und ausgewertet worden ist (siehe hierzu
Kap. 2.3). Im Einzelnen sind es:

o Wegehaufigkeit und Reisezweckverteilung
e Modal Split der Einwohner getrennt nach Reisezwecken
e Wegelangen und -zeiten

Ebenfalls aus der Haushaltsbefragung wird die Auspragung der einzelnen Reisezwecke offenge-
legt. Im Verkehrsmodell werden diese noch differenziert nach Hin- und Rickrichtung aufgeteilt.
Der Reisezweck Schule wird detailliert nach Grundschule und weiterfiihrende Schule unterteilt
und entsprechend anderen Altersgruppen der Wohnbevolkerung sowie Schulen zugewiesen. Im
Modell sind insgesamt 16 Reisezwecke hinterlegt. Das Verkehrsmodell wurde fiir den Istzustand
2015 aufgebaut und anhand der Zdhlungsergebnisse aus der Abb. 3.2-2 fiir den MIV kalibriert.
Die Nullprognose 2030 beinhaltet zwei Szenarien:

¢ Nullprognose 2030 gemaR Einwohnerprognose von Bertelsmann mit 23.180 Einwohner
= Einwohnerriickgang von 24.402 Einwohnern (2015) um -1.222 Einwohner auf 23.180
Einwohner (2030) (siehe Abb. 2.2.8)
e Nullprognose 2030 gemaR Entwicklungsszenario mit 30.000 Einwohnern (siehe Kap. 2.2.5)
= Einwohnerzunahme von 24.402 Einwohnern (2015) um +5.598 Einwohner auf 30.000
Einwohner (2030)

In Abb. 3.2-3 ist das Wegeaufkommen fiir den Istzustand 2015 und fir die beiden Nullprognosen
2030, Bertelsmann und Entwicklungsszenario, dargestellt.

Wege der Bevolkerung an einem Werktag fiir den Istzustand 2015 (Verkehrsmodell)

MIV OPNV Rad FuR Summe Einwohner

Istzustand 2015

Siedlungskern 40.574 2.983 8.950 7.160 59.667 19.544
AuRenbereich 11.717 297 1.780 1.038 14.832 4.858
Summe 52.291 3.280 10.730 8.198 74.499 24.402
Nullprognose 2030 mit Einwohnerprognose gemaR Bertelsmann mit 23.180 Einwohner

Siedlungskern 38.951 3.013 8.368 6.516 56.848 18.565
AuRenbereich 11.131 282 1.584 913 13.911 4.615

22



Masterplan Mobilitat und Verkehr
fiir die Stadt Bedburg

Summe 49.672 3.116 10.193 7.788 70.769 23.180

Differenz Istzustand 2015 zu Nullprognose 2030 Bertelsmann

Siedlungskern -1.623 30 -582 -644 -2.819 18.565
AuBenbereich -586 -15 -196 -125 -921 4.615
Summe -2.209 15 -778 -769 -3.740 23.180
Nullprognose 2030 mit Entwicklungsszenario (30.000 Einwohner)

Siedlungskern 50.383 3.973 9.942 6.832 71.130 24.544
AufRenbereich 13.126 301 1.601 857 15.885 5.456
Summe 63.510 4.274 11.543 7.689 87.016 30.000

Differenz Istzustand 2015 zu Nullprognose 2030 Entwicklungsszenario

Siedlungskern 11.432 960 1.573 317 14.283 24.544
AuBenbereich 1.995 19 17 -57 1.974 5.456
Summe 13.428 979 1.590 260 16.257 30.000
Abb. 3.2-3 Wege der Bevolkerung nach Fahrtzwecken und Verkehrsmittelwahl fir Istzustand

und Nullprognosen 2030

Fir den Istzustand 2015 wird ein Wegeaufkommen von ca. 74.500 Wegen pro Werktag (Mo-Fr)
erzeugt. In Abb. 3.2-4 sind die Kfz-Belastungen an einem Werktag fiir den Istzustand (2015) im
Querschnitt dargestellt. Die Umlegung der Verkehrsstrome ergibt fiir jeden Straenabschnitt die
Kfz-Belastung. Die Belastungen werden als durchschnittlicher werktaglicher Verkehr (DTVw) aus-
gegeben. Dieser wird als Mittel iber alle Werktage des Jahres berechnet. Die im Kap. 3.2.1
dargestellten Zdhldaten dienen als Grundlage fir die Eichung des MIV-Verkehrsmodells.

Bei gleichem Mobilitdtsverhalten und bei heutigen Verkehrsnetzen und -angeboten im MIV,
OPNV sowie im Rad- und FuRverkehr reduziert sich wegen des leichten Einwohnerriickgangs im
Prognosefall 2030 mit der Einwohnerprognose von Bertelsmann das Wegeaufkommen auf ca.
70.770 Wege pro Werktag (Mo-Fr). In Abb. 3.2-5 sind die Kfz-Belastungen fiir die Nullprognose
2030 (Bertelsmann) dargestellt. Die Abb. 3.2-6 zeigt die Veranderungen zwischen dem Istzustand
2015 und der Nullprognose 2030 (Bertelsmann) auf. Hier werden folgende Veranderungen sicht-
bar:

e Zunahme der KFZ-Belastungen auf der Autobahn und im Gberértlichen StraBennetz (L279 und
L361)
e Zunahme des Auspendlerverkehrs von Bedburg in Richtung der umliegenden Stadte und Kéln

Dagegen nimmt bei der Nullprognose 2030 mit dem Entwicklungsszenario von 30.000 Einwoh-
nern das Wegeaufkommen auf ca. 87.000 Wege pro Tag zu. In der Abbildung 3.2-7 ist die Ver-
kehrsbelastung fur das Entwicklungsszenario 2030 mit der angenommenen Wohnbevélkerung
von 30.000 Einwohnern dargestellt. Das Entwicklungsszenario geht von folgenden zusétzlichen
Einwohnerzahlen aus:

e (a. 3.500 Einwohner auf dem Geldnde der ehemaligen Zuckerfabrik

e (Ca. 500 Einwohner im Stadtteil Kaster

e (Ca. 300 Einwohner im Stadtteil Blerichen/Kirdorf

e Ca. 2.820 Einwohner durch kleinere Wohneinheiten verteilt im ganzen Stadtgebiet

Die Abb. 3.2-8 zeigt die Veranderungen zwischen dem Istzustand 2015 und der Nullprognose
2030 fir das Entwicklungsszenario auf.
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Abb. 3.2-4 Kfz-Belastungen an einem Werktag fir den heutigen Zustand (2015) im Querschnitt

Bei der Analyse der Belastung des VerkehrsstraBennetzes lasst sich feststellen, dass die in der
Relation am starksten belasteten StralRenabschnitte und Knotenpunkte im Zentrumsbereich Be-
dburgs sowie entlang der Hauptverkehrsachsen liegen. Die absolut héchsten Belastungswerte
finden sich entlang der Neusser Str. und Albert-Schweitzer-Str. in Richtung L279 und A61.

Obwohl das Bedburger VerkehrsstraRennetz sehr leistungsfahig ist und den gestellten Anforde-
rungen gerecht werden kann, treten dennoch vereinzelt Problemfelder auf.

Die umliegenden Landesstralen L361 und L279 werden entgegen ihrem Zweck als entlastendes
Tangentensystem nur wenig genutzt. Hohe Verkehrsbelastungen aufgrund von Durchgangsver-
kehr zeichnen sich in Millendorf auf der ErkelenzerstraRRe, in der KolpingstraBe und in den Orts-
durchfahrten von Kirchherten, Grottenherten und Rath ab. Besonders problematisch zeigt sich
die Situation auf der KolpingstralRe als Durchgangsstralle von und nach Bergheim. Diese StraRe ist
schon heute deutlich Uberlastet, die Umfahrung tGber die K37n und L361 wird trotz verkehrsbe-
ruhigender MaRBnahmen auf der KolpingstraBe wenig befahren. Weiterhin steigende Verkehrsbe-
lastungen, insbesondere bei einer Einwohnerprognose von 30.000 Einwohnern, kann die Kolping-
stralRe nicht mehr tragen.

Neben dem Problemfeld ,,Durchgangsverkehr” erweist sich im Stadtgebiet insbesondere die Que-
rung der Schienen als schwierig. An zwei Stellen muss der Autofahrer durch LSA-integrierte
Schranken die Gleise niveaugleich liberfahren. Infolge der zu geringen Rickstaufliche werden
andere Verkehrsteilnehmer erheblich gestdrt und der Verkehrsfluss auf der Nord-Sid-Achse
gehemmt.
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Abb. 3.2-5 Kfz-Belastungen an einem Werktag fir die Nullprognose 2030 (Bertelsmann) im
Querschnitt
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Abb. 3.2-6 Differenzdarstellung zwischen Istzustand und Nullprognose 2030 (Bertelsmann) an

einem Werktag im Querschnitt
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Abb. 3.2-7 Kfz-Belastungen an einem Werktag fir die Nullprognose 2030 im Querschnitt fiir das
Entwicklungsszenario (30.000 EW)

&

290 Y

FL@

-
200 2% 2
rl

2 3 Q)

00 B

Basis:
Entwicklungsszenario §
mit 30.000 EW -
250
bk .
Abb. 3.2-8 Differenzdarstellung zwischen Istzustand und Nullprognose 2030 an einem Werktag

im Querschnitt fiir das Entwicklungsszenario (30.000 EW)
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3.2.3 Ruhender Verkehr

Das Themenfeld Ruhender Verkehr wird in der Regel mit Stellplatzen fir Pkw gleichgesetzt.
Ebenso dazu gehoren aber auch Stellplatze fir Fahrrader sowie intermodale Schnittstellen,
welche den Umstieg zum OPNV/SPNV erméglichen sollen.

Parken wird in der Regel in den Bereichen thematisiert in denen verschiedene Nutzergruppen
zusammenkommen und sich das vorhandene Stellplatzangebot teilen miissen. In Bedburg ist dies
vor allem in den beiden zentralen Bereichen Bedburg und Kaster zutreffend. In den Abbildungen
3.2-7 und 3.2-8 sind die Stellplatzanlagen in diesen beiden zentralen Bereichen dargestellt. Ge-
genwartig beschrankt sich die Parkraumbewirtschaftung an beiden Standorten durch das Vorhal-
ten einer Parkscheibe mit einer Zeitbegrenzung von 1 bis 2 Stunden.

Ruhender Verkehr
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Masterplan Mobilitdt & Verkehr Bedburg

Abb. 3.2-7 Stellplatzanlagen im zentralen Bereich von Bedburg
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Abb. 3.2-8  Stellplatzanlagen im zentralen Bereich von Kaster

Zur Analyse dieses Themenfeldes wurde daher das 6ffentlich zugangliche Stellplatzangebot in
den beiden zentralen Bereichen augenscheinlich erfasst. Insgesamt zeigt sich, dass an normalen
Tagen auf vielen Stellplatzanlagen ausreichend freie Stellplatze vorhanden sind. Engpasse treten
in der Regel nur zu bestimmten Tagen im Jahr auf (Veranstaltungen usw.).

Im Zentrum Bedburgs (obere LindenstraBe, Graf-Salm-StralRe) weisen die Parkplatze eine mittlere
Belegungshaufigkeit auf. Rdumliche Schwerpunkte sind nicht erkennbar, die Parkvorgange vertei-
len sich gleichméaRig im StraRenraum. Die Akzeptanz der begrenzten Parkdauer ist zufriedenstel-
lend, Berufstatige konnen ihr Fahrzeug als Langzeitparker ohne Einschrankungen auf dem
Schlossparkplatz abstellen. Dieser ist aktuell zu keiner Tageszeit vollstandig ausgelastet. Proble-
matisch sind jedoch die Parksuchverkehre, insbesondere auf der Graf-Salm-StraRe. Ein nicht
unerheblicher Teil der Fahrzeuge, die aus der Graf-Salm-Strale in den Knotenpunkt Friedrich-
Wilhelm-StraRe — Klosterstrafle einfahren, verlassen den Knotenpunkt auch wieder in die gleiche
Richtung. Angesichts der Tatsache, dass ein nicht unerheblicher Teil der Parkvorgénge unter 30
Min. dauert, haben die Parksuchverkehre einen erheblichen Anteil am Verkehrsaufkommen in
der Innenstadt.

Das Parkgeschehen in Bedburg Kaster konzentriert sich erwartungsgemaR auf den unmittelbaren
Geschéftsbereich, die peripher gelegenen Parkflichen werden dagegen nur geringfligig oder
liberhaupt nicht genutzt. Zu den stark beanspruchten Parkzonen gehéren der Rathausparkplatz
und die Stellplatze entlang der Ladenzeile. Problematisch erweist sich das straRenbegleitende
Langsparken entlang der Geschaftsbereiche. Einparkende Fahrzeuge behindern und gefdhrden
den Verkehrsfluss auf der KreisstralRe.

Fir die beiden zentralen Bereiche liegt keine Anwohnerparkregelung vor, lediglich in Alt-Kaster
ist eine Anwohnerparkregelung vorhanden. Fiir das Ubrige Stadtgebiet gibt es keine Bereiche, wo
aufgrund von Stellplatzknappheit Anwohnerparkregelung getroffen worden sind. Jedoch sind
insbesondere in den HauptsammelstraRen (Erkelenzer StralRe, KolpingstraRe, FriedhofstralRe) die
StraBenrander mit ruhendem Anwohnerverkehr sehr stark ausgelastet. In Verbindung mit den
beengten StraBenquerschnitten und den geringen Gehwegbreiten dominiert hier der ruhende
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Verkehr und fiihrt zusammen mit dem flieBenden Verkehr zu Einschrankungen der Aufenthalts-
qualitat.

Abb. 3.2-9 Parken in den zentralen Bereichen

Abb.3.2-10  Parken Hauptsammelstrallen

Am Bahnhof Bedburg sind auf beiden Seiten der Bahntrasse rund 105 Stellpldtze angelegt, die
derzeit alle sehr gut ausgelastet sind (siehe Abb. 3.2-11). Eine Erweiterung der P+R-Anlage um
weitere 40 Stellplatze ist aktuell im Ausbau. Zudem sind fiir den Fahrradverkehr B+R-Anlagen
(123 STP) im Zuge der Erneuerung des Bahnhofsbereiches errichtet worden.
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Weitere Fahrradabstellméglichkeiten befinden sich in den beiden zentralen Bereichen Bedburg
(LindenstralRe) und Kaster (Rathaus Kaster).

Abb. 3.2-11  Abstellanlagen P+R und B+R am Bahnhof Bedburg

3.3 Offentlicher Personennahverkehr

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist im Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) integriert.
In Bedburg verkehren folgende Buslinien:

e Linie 905 (REVG)
Bedburg Bf — Kaster
Mo-Fr: 8 Fahrtenpaare; Sa: 5 Fahrtenpaare; 1 Fahrt, die auf die Belange des Schiilerverkehrs
ausgerichtet sind
e Linie 924 (REVG)
Bergheim-Niederaufem — Rath - Bedburg Bf.
Mo-Fr: 9 Fahrtenpaare; 3 Fahrten, die auf die Belange des Schiilerverkehrs ausgerichtet sind
e Linie 927 (REVG)
Bedburg Bf. — GI-Gebiet Muhlenerft
Mo-Fr. mit 7 Fahrten, Gberwiegend zu Schichtanfangs- und Endzeiten
e Linie 975 (REVG)
(Grevenbroich Realschule) — Kaster — Bedburg Bf. — Bergheim Bf. — Horrem Bf.
Mo-Fr: 28 Fahrten, Sa: 21 Fahrten; So: 9 Fahrten; 8 Fahrten, die auf die Belange des Schiiler-
verkehrs ausgerichtet sind
e Linie 987 (REVG)
Bedburg Bf. — Kirchtroisdorf — Grottenherten — Kaster
Schiilerverkehr innerhalb von Bedburg mit 23 Fahrten an Schultagen, die auf die Belange des
Schiilerverkehrs ausgerichtet sind
e Linie 988 (REVG)
Elsdorf — Bedburg Bf.
Mo-Fr: 8 Fahrten, Giberwiegend mit Orientierung auf Schulzeiten

In der Abb. 3.3-1 ist das Liniennetz in Bedburg mit dem Fahrplanstand 2016 dargestellt.

Die Stadtbuslinie 905 verkehrt ausschlieRlich auf Bedburger Stadtgebiet und verbindet die westli-
chen Ortsteile. Der Bus verkehrt zwischen Bedburg Bf., Kirchtroisdorf, Grottenherten, Kirchher-
ten, Pitz und Kaster Rathaus. Wochentags verkehrt die Linie verkehrszeitenorientiert im 30-Min.
bis 120-Min. Takt, samstags lediglich im zwei-Stunden-Takt zwischen 07:00 und 15:00 Uhr.

Die Linie 927 verlduft von Bedburg Bf. auf direktem Weg und ohne Zwischenhalt zum GlI-
Miuhlenerft. Das Fahrtenangebot ist auf die Schichtzeiten im Gewerbegebiet angepasst.

Die Linie 924 beginnt in Bergheim-NiederauBem und fiihrt Gber Rath zum Bf. Bedburg. Friiher
fuhr diese Uber das GI-Gebiet Miihlenerft. Mit der Linie 927 konnte die Linie 924 zwischen Rath
und Bedburg gestrafft werden. Die Linie 927 dient vor allem den Beschaftigten des Gewerbege-
bietes Mihlenerft. Die Fahrten sind so angelegt, dass Anschliisse von und zur RB 38 bestehen
und das Fahrtenangebot sich mit 7 Fahrten Giberwiegend an den Schichtzeiten orientiert.
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Die Linie 975 verldauft nahezu identisch mit der RB 38 von Horrem Uber Bergheim nach Bedburg-
Kaster. Einzelne Fahrten werden im Schilerverkehr nach Grevenbroich Realschule verldngert.

Die Linie 987 dient ausschlieRlich dem Schiilerverkehr innerhalb der Stadt Bedburg. Ziele dabei
sind das Schulzentrum Bedburg sowie die Grundschulen in den jeweiligen Ortsteilen (Kirchtrois-
dorf, Kirchherten und die GGS Bedburg an der Kélner StraRe).

Die Linie 988 dient vorrangig dem Schilerverkehr zwischen Bedburg und Elsdorf. Viele Fahrten
der 988 enden am Schulzentrum Bedburg. Die Fahrtzeiten sind auf die Belange des Schiilerver-
kehrs angepasst.

Bis auf die Linien 975 und 905 finden an Samstagen (Linien 975 und 905) und Sonntagen (nur
Linie 975) keine Fahrten auf den anderen Linien statt. Im Hinblick auf das OPNV-Angebot ist das
Linienangebot noch sehr stark auf die Bedrfnisse im Schiilerverkehr ausgerichtet. Fiir Alltagsfah-
rer und Berufspendler aus Bedburg ist das derzeitige Angebot nicht attraktiv. Die zeitliche Er-
schlieBung der einzelnen Stadtteile durch den OPNV ist sowohl in der Fahrtenh&ufigkeit als auch
in der Verteilung der Fahrten lber den Tag nicht zufriedenstellend. In der Hauptverkehrszeit
(HVZ) werden die meisten Stadtteile lediglich zwei Mal pro Stunde bedient. In den Schwachlast-
zeiten ist die Bedienungshaufigkeit noch erheblich geringer.

Auffilliges Merkmal der Linienfihrung in der Stadt Bedburg ist die zum Teil schleifenférmige
Anbindung der einzelnen Stadtteile (Linie 975: Kaster, Konigshoven, Innenstadt, Bahnhof). Dies
geht zu Lasten der Beférderungsgeschwindigkeit und reduziert die Attraktivitat erheblich, insbe-
sondere zur Anbindung des Bahnhofs. Aus den abseits gelegenen Ortsteilen sind die Reisege-
schwindigkeiten trotz der systembedingten Schwéchen (Verlustzeiten durch Ein- und Aussteige-
vorgange an Haltestellen, gréRenbedingt geringere Fahrgeschwindigkeit) als schnell einzuschat-
zen. Hauptursache fiir die hohe und damit attraktive Beforderungsgeschwindigkeit ist die doch
tberwiegend geringe Bebauung und die damit verbundenen seltenen Verlustzeiten durch Halte-
stellenaufenthalte.

Neben den Buslinien wird in Bedburg, wie auch in den anderen Stadten im Rhein-Erft-Kreis, ein
AST angeboten (Linie 785). Je nach Stadtgebiet beginnt das AST werktags zwischen 17:00 Uhr und
19:20 Uhr oder 0:20 Uhr, in ausgewahlten Stadtgebieten im 60-Min.Takt. Samstags fahrt dieser
im 60/120-Min.-Takt und Sonntags im 120-Min.-Takt und stellt eine Ergdnzung des Buslinien-
Angebotes dar, um auch in den Abendstunden die abseits gelegenen Ortsteile zu erreichen.
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Abb. 3.3-1 OPNV-Netz in Bedburg (Stand 2016)

Die Haltestellen fiir den Busverkehr bilden den Einstieg in das System und sind somit das Aushan-
geschild des OPNV. Der Qualitit der Haltestellen kommt daher eine besondere Bedeutung zu.
Dies gilt fur die Ausstattung (z.B. mit Wartehallen, Beleuchtung) aber auch fir die barrierefreie
Gestaltung. Aufgrund des schlechten Ausbauzustandes sind die meisten Haltestellen aus der
Ferne nicht als solche erkennbar. Neben dem doch sehr maRigen Ausstattungs- und Komfort-
standard kénnen die Haltestellen auch dsthetischen Anspriichen nicht geniigen.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) sieht ab 2022 einen barrierefreien OPNV vor. Das
Stadtgebiet hat 63 Haltestellen, davon 23 Haltestellen fiir Anrufsammeltaxis. Zwei Haltestellen
am Bahnhof Bedburg erfiillen die Kriterien der Barrierefreiheit. Alle anderen Haltestellen sind
derzeit nicht barrierefrei. Die Stadt Bedburg hat hierzu ein Gutachten erstellen lassen, welche
Haltestellen prioritar betrachtet werden sollen und mit welchen Kosten bei einem Umbau zu
rechnen ist.

Die Abbildung 3.3-2 zeigt die ErschlieBungsqualitdt in Bedburg. Die Betrachtung zum
Einzugsbereich von Haltestellen dient dem Ziel, nicht ausreichend mit dem OPNV erschlossene
Siedlungsbereiche in Bedburg zu identifizieren. Dabei werden folgende Grenzwerte fiir die
maximale FuRgangerentfernungen in Metern (Luftlinie) angenommen:

e Zentrum: 300 m
e Stadt-oder Ortseilzentren: 300 m
e Stadtbereiche: 400 m
e Solitdrbereiche: 500 m
e Dorfliche Bereiche: 500 m
e Landliche Bereiche: 600 m

Dabei entsprechen 300 m Luftlinie einem maximalen Fuweg von 450 m oder 6-7 Min. Bei 500 m
Luftlinie verldangert sich die Reisezeit auf 10-11 Min. oder 750 m.

Demnach sind 96,6% der Einwohner mit dem OPNV in Bedburg erschlossen. Die nicht erschlosse-
nen Bereiche sind vor allem in den Arrondierungsbereichen zu finden, die mit dem normalen
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Busverkehr nicht erschlossen werden konnen (geringe StraRenbreite, verkehrsberuhigte Bereiche
usw.).

Dennoch ist die Erreichbarkeit einer Haltestelle kein zwingend notwendiges Kriterium zur Bewer-
tung der rdumlichen ErschlieBung, da hierbei etwaige schleifenférmige Linienfihrungen und
Umwegefahrten nicht ersichtlich sind. Ein besonderes Beispiel hierfiir ist die Linienfiihrung der
975 in Kaster / Kénigshoven. Die beiden Haltepunkte Kaster Rathaus liegen lediglich 800 m ausei-
nander. Die Linie 975 legt jedoch durch die Schleifenfiihrung zwischen diesen beiden Punkten
eine Strecke von 4500m zuriick, dafiir bendtigt sie 9 Minuten.
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Abb. 3.3-2 ErschlieBungsqualitit im OPNV

Die Kosten, die dem Fahrgast bei der Nutzung offentlicher Verkehrsangebote entstehen, erwei-
sen sich immer wieder als subjektiv empfundenes Hemmnis. Der IV-Nutzer bewertet die durch
die Nutzung des OPNV entstehenden Kosten anders, als diejenigen durch die Fahrt mit dem eige-
nen Pkw. Die Devise: ,der Pkw steht ja vor der Tur, fiir den Bus muss ich extra zahlen”. Bei einer
derartigen Argumentation werden die Fixkosten der Pkw-Haltung im Allgemeinen verdrangt, ganz
zu schweigen von den volkswirtschaftlichen Folgekosten des MIV, die im Endeffekt alle Birger zu
tragen haben.

Bedburg gehort zum Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS). Mit Stand vom 01.01.2018 gibt es insge-
samt bis zu 10 Preisstufen (K, 1a, 1b, 2a, 2b, 3-7) im Regeltarif, zu denen es jeweils zusatzlich
rabattierte Handy-Tickets gibt. Die Tarifzonen sollen moglichst gerechte, von der Entfernung der
zuriickgelegten Strecke abhédngige, Fahrpreishdohen festlegen. Fir Fahrten innerhalb der Stadt
Bedburg gilt die Preisstufe 1a. Bergheim und Elsdorf sind Giber die Preisstufe 2a erreichbar. Fir
Fahrten nach Koln gilt die Preisstufe 4. Das Monatsticket nach Kéln ist im Regeltarif mit derzeit
214,30 Euro (im Abo 185,70 Euro) zu haben. Der rabattierte Handy-Tarif liegt bei 210,19 fir das
Monats-Ticket. Innerhalb der Stadt Bedburg wiirde das Monatsticket im Regeltarif 69,20 Euro (im
Abo 61,40 Euro) und im Handy-Tarif 67,12 Euro kosten. Fiir Fahrten nach Bergheim sind im Regel-
tarif 94,30 Euro (im Abo 82,30 Euro) und im Handy-Tarif 91,47 Euro im Monat notwendig. Auf-
grund der geringen Angebotsqualitit im straRengebundenen OPNV ist die Bereitschaft einer
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dauerhaften Nutzung des OPNV innerhalb der Stadt Bedburg auch angesichts dieser Preise als
gering anzusehen. Fiir Fahrten nach Diisseldorf/Neuss muss ein Ubergangstarif zum VRR gewihlt
werden.

3.4 Radverkehr

Bedburg weist mit 15% einen vergleichsweise hohen Radverkehrsanteil aus. Ein GrofRteil Be-
dburgs erstreckt sich auf einem Nord-Stid-ausgerichteten Siedlungsband. Fiir die Bewohner die-
ses Siedlungsbandes 6stlich der Autobahn A61 sind die zentralortlichen Funktionen Bedburgs
praktisch alle in radverkehrsgiinstiger Entfernung gelegen. Fiir die Bewohner der Ortsteile west-
lich der A61 sowie von Rath hingegen ist die Situation ungiinstiger. Dies wird allerdings relativiert
durch die Tatsache, dass hier nur rund ein Flnftel der Bedburger Bevolkerung wohnt. Die groRe
Mehrheit der Birger/innen wohnt also in radverkehrsgilinstiger Entfernung zu den wesentlichen
innerortlichen Zielen. Hier besteht ein hohes Potenzial fur die Verlagerung von Fahrten vom MIV
auf das Fahrrad.

Das Radverkehrsnetz umfasst im Prinzip alle angebauten StralRen, Radwege an Landes- und Kreis-
stralen sowie alle mit dem Fahrrad nutzbaren StraBen und Wege. Die Fahrradnutzer stellen sich
hierbei ihre optimale Route zusammen, nutzen dabei je nach Wegezweck neben den Radwegen
an Hauptverkehrsstraflen auch Fihrungen durch verkehrsberuhigte Stralen, Wege in den Freifla-
chen und Wirtschaftswege auRerorts. Je nach Wegezweck und Tageszeit sind die Anforderungen
mit dem Fahrrad verschieden. Schiiler und Berufstatige benétigen im Alltag direkte und alltags-
taugliche Wege zu ihren Zielen. Fir Freizeitradler und Touristen stehen eher
landschaftsbezogene Freizeitwege abseits des Kfz-Verkehrs, welche nicht zwingend alltagstaug-
lich sein missen, im Vordergrund.
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Abb. 3.4-1 Radroutenkarte in Bedburg
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Bedburg ist wie jede andere Stadt in NRW in die landesweite Wegweisung des Radnetzes NRW
eingebunden. Das Radverkehrsnetz NRW bildet die Grundlage fir die Anbindung Bedburgs an die
Nachbarstadte sowie der Ortsteile untereinander. In Abb. 3.4-1 ist das Radwegenetz NRW darge-
stellt. Dieses landesweite Netz wird nach einem einheitlichen Standard ausgeschildert. Touristi-
sche bzw. Freizeitrouten sind in das System integriert. In der Abb. 3.4-1 sind noch weitere Rad-
wegerouten dargestellt. Zu nennen sind:*?

e Wasserburgen-Route
Die Wasserburgen-Route flihrt auf ca. 470 km, nahezu steigungsarm, am Rande der Eifel und
der Kélner Bucht entlang durch die wasserburgenreichste Region Europas.

e Erft-Radweg
Auf einer Strecke von rund 110 km verlduft der Erft-Radweg von der Quelle bei Nettersheim
bis zur Miindung in den Rhein bei Neuss.

e Speedway :terra nova
Aus der ehemaligen Abraumbandtrasse zwischen dem friiheren Tagebau Bergheim und dem
Tagebau Hambach entstand inzwischen ein rund 14 km langer kreuzungsfreier Rad- und
Freizeitweg - der "Speedway :terra nova". Er ist Teil eines rund 34 km langen Rundkurses. Die
Strecke ist noch nicht durchgehend beschildert.

Das Radwegenetz in Bedburg umfasst die folgenden unterschiedlichen Radverkehrsanlagen:

e Radweg (baulich angelegt, mit und ohne Benutzungspflicht)
e Radfahrstreifen

e Schutzstreifen

e Offene EinbahnstralRen

In Wohngebieten ist nahezu flichendeckend Tempo 30 ausgewiesen, weshalb Radverkehrsanla-
gen gemaR StralRenverkehrsordnung in der Regel nicht vorgesehen sind. Griinanlagen sind in der
Regel fur den Radverkehr gedffnet. Daruber hinaus sind viele Wirtschaftswege fiir den Radver-
kehr freigegeben bzw. werden bei entsprechend gutem Zustand auch genutzt. Als Kfz-freie und in
die Landschaft eingebundene Strecken sind sie bei entsprechender Oberflache fir den Freizeit-
verkehr hochst attraktiv.

AuRerorts verfiigen nicht alle klassifizierten StralRen tiber eine Radverkehrsanlage (i.d.R. kombi-
nierte beidseitig befahrbare Geh- und Radwege). Zu nennen sind:

e L 279 zwischen der Erft und Kirchherten

e L 277 zwischen Niederembt und Kirchtroisdorf
e L 277 nordlich von Kirchherten

e L 258 westlich von Grottenherten

e L 361 sudlich der Verbindungsstralle Rath

e K38 zwischen Bedburg-Kirdorf und Niederembt

Die L 361 als LandesstralRe verfiigt ab der Einmindung Rupperburg liber einen beidseitig befahr-
baren kombinierten Geh- und Radweg, der im weiteren Verlauf dann zu einem Schutzstreifen auf
beiden Fahrbahnseiten bis zur L 213 umgewandelt wird. An der K 19 wird der einseitig geflihrte
kombinierte Geh- und Radweg am Ortsteingang durch eine Mittelinsel auf beiden Fahrbahnsei-
ten gefiihrt.

Eigenstandige Radverkehrsanlagen wie Radwege, Radschutzstreifen und Radfahrstreifen befin-
den sich nur an wenigen Abschnitten innerorts:

e Radschutzstreifen:
Albert-Schweitzer-StraRe, Harffer SchloRallee von der Sankt-Rochus-StraRe bis zum KVP
Steifensandstrale, KarlstraRe gegen die EinbahnstraRRe zwischen EichendorffstralRe und Adolf-
Silverberg-Str. (einseitig), Glescher Weg auf Ho6he Bahnunterfiihrung, Friedhofstra-
Be/Rupperburg (einseitig), Adolf-Silverberg-Strale (einseitig)

3 Neben den genannten Routen gab es bis 2014 noch die Kaiserroute, die durch Bedburg gefiihrt wurde. Die
Kaiser-Route war ein 480 Kilometer langer Radfernweg durch Nordrhein-Westfalen von Aachen nach Paderborn.
Seit 2014 wird sie nicht mehr betrieben.
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e Radfahrstreifen:
Sankt-Rochus-StraRe/HauptstraRe bis zur Albert-Schweitzer-StraRe

e Gemeinsamer Geh- und Radweg (einseitig):
Albert-Schweitzer-StraRe/Neusser  StraRe bis zur Einmiindung  Wiesenstrale,
Erkelenzer StraRBe zwischen Harffer Schlossallee und Millendorfer StralRe

e Getrennter Geh- und Radweg:
Leitweg (einseitig), Harffer Schlossallee zwischen Steifensandstrale und Erkelenzer Str.,
St.Rochus-StraRe zwischen Gustav-Heinemann-Stralle und Pannengasse (einseitig)

e Gehweg, Radfahrer frei (einseitig):
Wiesenstralle zwischen Neusser Strafle und Otto-Hahn-StraRe, St.-Ursula-Weg zwischen Et-
gendorfer StraBe und Lindenstralle, EichendorffstraRe zwischen Karlstrale und Hermann-
Lons-StraRe, Adolf-Silverberg-Stralle

Radschutzstreifen — Albert-Schweitzer-

Alleenradweg

Radschutzstreifen — Sankt-Rochus- Radschutzstreifen — Sankt-Rochus-
Stralle StraBe/HauptstraRe

Abb. 3.4-2 Radverkehrsanlagen in Bedburg
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Durch die flaichendeckende Ausweisung von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten und die vorhan-
denen Radverkehrsanlagen weist Bedburg ein dichtes Radwegenetz auf. Nach ERA 2010 kann der
Radverkehr bei Tempo 30 bis zu einer Verkehrsbelastung von ca. 6.500 Kfz/Tag in der Regel si-
cher auf der Fahrbahn mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt werden.

Auf StraRen mit einer zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr werden aus-
gewiesene Radverkehrsanlagen empfohlen. Viele zentrale Einrichtungen in Bedburg sind lber
Radverkehrsanlagen tUberwiegend liickenlos erreichbar. Trotzdem sind im Siedlungskern aber auf
folgenden StralRen auch Liicken zu finden:

e Im Zentralen Bereich: Neusser Stralle, Bahnstralle

e LindenstraBe vom Bahniibergang bis zum Ortseingang der K 37

e Gustav-Heinemann-Str. zwischen St.-Rochus-Strafle und Brunnenstrale

e Erkelenzer StraRe in Millendorf

e Millendorfer Stralle zwischen Erkelenzer StraBe und St.-Ursula-Weg

e Klosterstralle

e Kirdorfer Allee

e Rupperburg im Bereich Buschacker — Rupperburg (Schutzstreifen reicht nur bis zur Halfte der
StraRe)

e Kirdorfer Allee zwischen Im Embegrund und K 32

Die bestehenden Radverkehrsanlagen in Bedburg sind grundsatzlich in einem guten Zustand und
entsprechen Uberwiegend den amtlichen Regelwerken. Allerdings sind insbesondere auf Bord-
steinradwegen im Siedlungskern Méangel zu verzeichnen (geringe Radwegbreite, Sichtverhaltnisse
etc.). Vor allem an Einmiindungen und Kreuzungen entstehen oftmals Konflikte und Unfalle mit
dem Kfz-Verkehr, da diese den Radverkehr im Gehwegbereich oftmals (insbesondere beim Ab-
biegen) schlechter wahrnehmen.

Durch die gemeinsame Nutzung mit FulRgangern entstehen Nutzungskonflikte zwischen beiden
Gruppen. Teilweise werden die Radwege durch parkende Autos und Miilltonnen eingeschrankt.
Zudem ist das Linksabbiegen an Kreuzungen unkomfortabel, da hierzu der Radverkehr gemein-
sam mit dem FuRgdngerverkehr signalisiert wird und dadurch Wartezeiten entstehen. Die ge-
nannten Problempunkte verstarken sich in Zukunft durch die mit Pedelecs/E-Bikes verbundenen
erhohten Durchschnittsgeschwindigkeiten und vergleichsweise neue Fahrradformen wie Lasten-
rader und Fahrradanhanger.

Weitere Problemfelder und Méangel werden detailliert im Masterplan Radverkehr, einem geson-
derten Bericht speziell fiir den Radverkehr in Bedburg, dargestellt.

3.5 FuRverkehr und Nahbereichsmobilitat

Der FulBverkehr ist neben dem Radverkehr das wichtigste Verkehrsmittel fir die Nahbereichsmo-
bilitat. Die kompakte Struktur des Siedlungskorpers in Bedburg bietet aufgrund der kurzen Wege
gute Voraussetzungen flr das ZufulRgehen. 10,6% aller Wege in Bedburg werden gemaR HHB
Rhein-Erft-Kreis in der Stadt Bedburg zu FulR erbracht. Dieser Anteil dirfte im Siedlungskorper
sogar noch etwas hoher liegen.

Im Rahmen der Analyse des FuBverkehrs fanden hierzu in allen Ortsteilen umfangreiche Bege-
hungen mit den Bewohnern vor Ort statt. Die Ergebnisse der Begehungen werden im Kap. 3.7
beschrieben und dargestellt. Ein GroRteil der Mangel bezog sich auf den FuRverkehr und auf die
Aufenthaltsqualitdat im o6ffentlichen StraBenraum. Innerhalb des Siedlungskorpers kann das
Stadtgebiet im Hinblick auf den FuRRgangerverkehr in zwei Bereiche aufgeteilt werden. Nordlich
der L 279 sind nahezu alle Gehwegflachen auch in den verkehrsberuhigten Stralen als ausrei-
chend breit anzusehen. Hier sind die Gesamtstrallenbreiten deutlich hoher als in den siidlichen
Ortsteilen von Bedburg unterhalb der L 279. Gerade die StraRen und vor allem die Gehwegbrei-
ten in den Ortsteilen Lipp, Kirdorf, Blerichen und in Bedburg sind aufgrund der Altbausubstanzen
deutlich schmaler angelegt.
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Grundsatzlich ist jeder mogliche ,Weg“ Bestandteil des FuRgdngernetzes und muss deshalb Min-
destanforderungen fiir eine sichere Benutzung erfiillen. Einige Bestandteile des FuRgangernetzes
haben aufgrund ihrer Ndhe zu wichtigen Zielen eine besondere Bedeutung fir den FuRganger-
verkehr und stellen deshalb hohere Anforderungen in Bezug auf Komfort (zB. Gehwegbreite und
—belag), Sicherheit (Durchgangigkeit, gesicherte Querungshilfen) und Gestaltung.

Generell sollte im Langsverkehr gemal} der FGSV auf StadtstralRen eine Gehwegbreite von 2,50 m
angelegt sein. Eine Breite unterhalb von 1,50 m wird als Alarmwert gesehen, da die Breite fir
eine sehbehinderte Person mit Begleitperson nach der Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstrallen
(RASt06) nicht mehr ausreichend ist. Auf folgenden StrafRen sind die Bedingungen flr den FuRB-
gangerverkehr im Langsverkehr deutlich eingeschrankt (unterhalb 1,50 m Breite):

e Erkelenzer StraRe (auf der gesamten StraRenlange von der L 279 bis zum Bahnibergang)
Hier sind die Gehwegbreiten teilweise deutlich unter 0,75 m. Durch hervorspringende Hauser
wird die Nutzbarkeit der Gehwege eingeschrankt.

e Kolpingstralle
Zwischen der Kirdorfer-Allee und dem Kreisverkehrsplatz am Bahnhof sind die Gehwege zum
groBen Teil unter 1,50 m Breite.

e Sankt-Ursula-Weg zwischen Erkelenzer Strafle und Millendorfer Stral3e

e Obere LindenstraRe zwischen der Briicke liber die Erft bis zur Kreuzung Neusser Stra-
Re/BahnstralRe

o Neusser StraRBe und BahnstralRe zwischen Wiesenstralle und Real-Markt

e Theodor-Heuss-StralRe in punktuellen Bereichen (geringe Gehwegbreite infolge von Baumen
und Parken)

St.-Ursula-Weg Kolpingstr. (Eselsmarkt)

Abb. 3.5-1 Gehweganlagen in Bedburg

Neben dem Siedlungskorper Bedburg sind auch die Ortsdurchfahrten in Verbindung mit einem
hohen MIV-Verkehrsaufkommen insbesondere in den westlichen Ortsteilen betroffen. Hierzu
gehoren:

e Heinsberger Strale in Kirchtroisdorf
e Margarethenstrale/ZaunstraBe/Gottesacker in Grottenherten und Kirchherten
e Pitzer StraRe als L 277 in Kirchherten

Gerade die Gehwege in den Ortsdurchfahrten sind an vielen Stellen so schmal, dass die FuRgan-
ger auf die Fahrbahn ausweichen missen (siehe Abb. 3.5-2).
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4/./

Pfarrer-Stein-Str. in Kirchtroisdorf

Ptzer StraRe in Kirchherten ZaunstraRBe (hinter Kreuzung
ButterstraBe/ZaunstraRe)
in Grottenherten

Abb. 3.5-2 Gehweganlagen in den Ortsdurchfahrten

Untersuchungen zum FulRgangerverkehr haben gezeigt, dass etwas liber die Halfte aller unter-
nommenen FuBwege Entfernungen bis zu 1km betreffen, dies entspricht durchschnittlich ca. 15
Gehminuten. Wichtige Zielpunkte an denen sich der FuBverkehr an Werktagen konzentriert, sind
die Einkaufsbereiche der Ortsteile und die Schulen bzw. das Schulzentrum. Auch die Haltestellen
des offentlichen Nahverkehrs sind wichtige ,Sammelstellen” des FuRgangerverkehrs und miissen
gut erreichbar sein. Dabei muss, da Haltestellen an Hauptverkehrs- oder Sammelstraflen liegen,
vor allem der Querungsbedarf in ihrer unmittelbaren Nahe beriicksichtigt werden.

Fast nahezu alle Wohngebiete aulRerhalb des klassifizierten StraRennetzes sind flaichendeckend
als Tempo 30 ausgewiesen. Die in Kap. 3.1.1 bereits benannten Straen mit Tempo 50 in Wohn-
bereichen auRerhalb des Vorbehaltsnetz sollten auf die Notwendigkeit der Geschwindigkeitsre-
gelung Uberprift werden, da durch eine verminderte Geschwindigkeit in Wohnbereichen auch
die Attraktivitat der Nahmobilitat (z.B. leichteres Queren durch groRere Zeitliicken) erhéht wer-
den kann.

Da FulRgdnger extrem umwegempfindlich sind, wirken sich Unterbrechungen direkter Wegebe-
ziehungen besonders stérend aus. Die eingleisige, nicht elektrifizierte Bahnstrecke Horrem —
Bedburg — Grevenbroich stellt eine erhebliche Barriere fiir den FuBganger und auch fir den Rad-
verkehr dar. Dies gilt insbesondere fiir die Erreichbarkeit des zentralen Bereiches von Bedburg
durch die westlichen Stadtteile im Siedlungskorper. Im gesamten stadtischen Bahnstreckenbe-
reich befinden sich nur vier Querungsstellen:

e Bahnibergang Erkelenzer StraRe

e Bahnibergang LindenstralRe

e Bahnhof Bedburg (nur fuBlaufig)

e Unterfiihrung Feldstralle (Hohenbeschrankung)
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Neben der geringen Anzahl an Querungsstellen der Bahnstrecken wird insbesondere der Bahn-
libergang LindenstraRe von den Aufstellflichen heute als sehr unzureichend angesehen, zumal an
dieser Stelle zu Schulzeiten viele Radfahrer und FuBgénger nicht nur die Bahnstrecke kreuzen,
sondern auch die Neusser StraRe/Bahnstrale Uberqueren mussen. In den Karten der Anlage 1
(Méangelanalyse aus den Ortsbegehungen) zum vorliegenden Bericht sind die Problembereiche
fiir die Nahbereichsmobilitdt in den einzelnen Ortsteilen der Stadt Bedburg dargestellt.

Die Herstellung von moglichst barrierefreien Verkehrsrdumen ist eine Notwendigkeit um die
eigenstandige Mobilitdt von Menschen mit einer Behinderung zu ermoglichen. Dabei ist aber
zudem zu beriicksichtigen, dass barrierefrei gestaltete Raume auch vielen anderen Menschen zu
Gute kommen. Letztlich ist fast jeder in seinem Leben (Eltern mit Kinderwagen, altere Menschen
mit Rollator etc.) zumindest zeitweise auf solche Anlagen angewiesen. Eine Erleichterung sind sie
aber in jedem Fall fur alle Verkehrsteilnehmer. Viele Querungsstellen an den Knotenpunkten und
an den Uberwegen verfiigen noch (iber keine taktilen Beldge (siehe Abb. 3.5-3).

Abb. 3.5-3 Fehlende taktile Beldge an den Querungsstellen im Siedlungskérper von Bedburg

3.6 Verkehrssicherheit

Grundlage der Unfallanalyse ist die jahrlich von der Kreispolizeibehorde in Hiirth gefiihrte Unfall-
steckkarte, die Aufschluss Gber Unfallort, Unfallschwere und Unfalltyp gibt. Die Analyse umfasst
flaichenhafte, linienhafte und punktuelle Auswerteschritte und dient so einer umfassenden Be-
schreibung der Unfallsituation in Bedburg. Um den Einfluss zufalliger Schwankungen in der ortli-
chen Unfallverteilung zu mindern, wurde ein Untersuchungszeitraum von 3 Jahren (2011 bis
2013) gewadhlt (siehe Abb. 3.6-2).
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StraBenverkehrsunfille mit Personenschaden nach
i StraBenklassen in Bedburg (2000 — 2015)
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Abb. 3.6-1 StraBenverkehrsunfalle mit Personenschaden von 2000 bis 2015 in Bedburg

Sowohl die Zahl der Verkehrsunfalle mit Personenschaden als auch die Zahl der in Verkehrsunfal-
len Verungliickten hat in der Stadt Bedburg in den letzten 15 Jahren um etwa 30 % abgenom-
men.

Dieser Riickgang ist vor allem auf den Landesstrallen zu beobachten. Dagegen sind die Unfille
auf Kreis- und StadtstraBen nahezu konstant geblieben (siehe Abb. 3.6-1).
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Abb. 3.6-2 Unfallsteckkarte fiir den Auschnitt Kaster

Hohe Unfalldichten ergeben sich besonders dort, wo hohe Kfz-Verkehrsstarken und hohe weitere
Nutzungsintensitaten (vor allem Geschéaftsnutzung) zusammentreffen. Der GroRteil der Ver-
kehrsunfalle in der Stadt Bedburg ereignet sich im Siedlungskorper. Insgesamt sind fir die
Zeitrdume 2011: 197, 2012: 186 und 2013: 177 Unfélle erfasst worden. Bereiche mit verstarktem
Unfallgeschehen sind die Sankt-Rochus StraRe und die LindenstralRe. Im Erhebungszeitraum
waren an den Unféllen 19 FuRgédnger und 62 Radfahrer beteiligt. Die Statistik der Unfalle, in die
Radfahrer und FuBgénger involviert waren, ldsst keine wesentlichen Riickschliisse auf etwaige
Bereiche erhohter Gefahrdung von FulRgdngern oder Radfahrern im StraBenverkehr zu. Laut
Definition?® gibt es in Bedburg keine ,,Unfallhdufungsstellen”. In Abbildung 3.6-3 sind die Unfall-
haufigkeiten in Bedburg (Zeitraum 2011 bis Ende 2013) dargestellt.

14 Quelle: Kreispolizei Rhein-Erft-Kreis
15 Um als Unfallhdufungsstelle deklariert zu werden, missen mindestens drei Unfélle in einem Jahr in derselben
Kategorie (Gem. RdErl. des Innenministeriums & MBWSV NRW, 2008) erfolgen.
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Abb. 3.6-3 Unfallhaufigkeiten in Bedburg in den Jahren 2011 bis Ende 2013

Bezlglich der Unfélle von Kindern gibt es einen Kinderunfallatlas. Der Kinderunfallatlas wird von
der Bundesanstalt fur Stralenwesen (BAST) herausgegeben. Es wird ermittelt, wie hoch der An-
teil an im Stralenverkehr verungliickten Kindern in den einzelnen Stadten und Landkreisen in
Deutschland ist. Zudem wird ermittelt, wie oft Kinder mit welchen Verkehrsmitteln verunfallen.
Die Werte fir die Stadt Bedburg lassen sich auf Grundlage der vorhandenen Daten nicht ermit-
teln. Der Kinderunfallatlas weist fiir den Rhein-Erft-Kreis eine geringe bis mittlere Unfallbelastung
fir Kinder allgemein aus.

Erheblich zur Verkehrssicherheit beitragend sind die gefahrenen Geschwindigkeiten. Die Stadt
Bedburg fiihrt laufend Geschwindigkeitsmessungen an verschiedenen StraBen durch. Als Kenn-
wert zur Beurteilung des Geschwindigkeitsniveaus wird wie allgemein tblich der Wert des Vss
herangezogen, das heilt die Geschwindigkeit, die von 85% der gemessenen Fahrzeuge unter-
schritten wird. Bei der Bewertung der ermittelten Geschwindigkeiten wird das straBenrdaumliche
Umfeld maRgeblich berlicksichtigt. So ist beispielsweise eine Vss von 55 km/h im Randbereich der
Bebauung weniger problematisch als in einem intensiv genutzten oder engen StraBenraum, wo
die nutzungsvertragliche Zielgeschwindigkeit deutlich unter 50 km/h liegen muss. In Abbildung
3.6-5 sind die Geschwindigkeiten der von 2014 - 2018 gemessenen Strallen im Stadtgebiet darge-
stellt.
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=== Vgs< 30 bzw. 50 km/h
Vgs = 30-40 bzw. 50-60 km/h

Vgs > 40 bzw. 60 km/h

Abb. 3.6-5 Geschwindigkeiten (Vgs) des Kfz-Verkehrs in ausgewahlten Stralenzligen

Insgesamt werden die maximalen Geschwindigkeiten auf Tempo-50 StralRen gut eingehalten,
oder teilweise sogar unterschritten. Lediglich in den Ortsrandlagen treten geh&uft zu hohe Ge-
schwindigkeiten auf, da sich die zuvor erlaubten hohen Geschwindigkeiten noch weit in den be-
bauten Bereich hinein auswirken. Dies zeigt sich unter anderem auf der St.-Rochus-Stralle, dem
Glescher Weg und der Millendorfer Stral3e.

In den Tempo-30-Zonen treten dahingegen haufiger Geschwindigkeitsiiberschreitungen auf,
durchschnittlich werden 40 km/h gefahren. Insgesamt zeigt sich aber, dass auf der Ebene der
Geschwindigkeitsdampfung nur punktueller Handlungsbedarf besteht. Dennoch sollten die Ge-
schwindigkeitsmessungen weiterhin fortgefiihrt und in geeignetem Abstand wiederholt werden.

3.7 Mangelanalyse aus der Sicht der Biirger

Im Zuge der Bestandsaufnahme und —analyse wurde in den jeweiligen Ortsteilen ein Planungs-
spaziergang durchgefiihrt. Die Planungsspazierginge fanden im Zeitraum August bis Oktober
2015 statt (s. Abb. 3.7-1).
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Insgesamt wurden 11 Planungsspaziergange durchgefiihrt, davon 2 Wiederholungsspaziergange
aufgrund zu geringer Teilnehmerzahlen. Dies betrifft die Ortsteile Lipp und Rath.

Datum

19.08.2015
19.08.2015
26.08.2015
26.08.2015
02.09.2015
02.09.2015
02.09.2015
09.09.2015
23.09.2015
07.10.2015
08.10.2015

Zeit

17:00-17:30
17:00 —19:00
17:00 —19:00
17:00 —19:00
17:00 -19:30
17:00-19:30
17:00 —18:00
17:00 —21:30
17:00 - 20:00
17:00 —18:00
17:00 —18:30

11 Begehungen

Orts- / Stadtteil

Rath

Lipp / Millendorf

Blerichen / Kirdorf
Kirchherten / Grottenherten
Schulzentrum
Kleintroisdorf / Kirchtroisdorf
Putz

Bedburg / Broich

Kaster / Konigshoven

Lipp [Wiederholung]

Rath [Wiederholung]
Gesamt

Teilnehmer

3
1
15
12
7
10
8
10
14
5
7
92

Abb. 3.7-1 Auflistung der Planungsspaziergange
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Abb. 3.7-2 Ubersicht der Planungsspazierginge

In der Anlage 2 sind die Mangelkarten flr jeden Stadt- bzw. Ortsteil dargestellt.

3.8 Starken, Schwachen sowie Handlungsfelder

Aus den Ergebnissen der Bestandsaufnahme und den Planungspaziergdangen in den jeweiligen
Ortsteilen sowie Gesprachen mit den Akteuren vor Ort sind fiir das Stadtgebiet Bedburg die
Starken und Schwachen dargestellt die dabei raumlich oder/und sektoral wiedergegeben werden
(siehe Abb. 3.8-1):
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Allgemein

MIV

Ruhender
Verkehr

StraBenraum-
vertraglichkeit

OPNV

Radverkehr

FuRverkehr

Starken

o Hoher und ausbaubarer Radverkehrsanteil
von 15,5%

o Keine besonderen Unfallschwerpunkte mit
FuBganger- und Radfahrerbeteiligung

e Vorhandensein eines leistungsfahigen
Tangentensystems im Stadtgebiet durch
die L279 und L361 sowie die BAB61 (Um-
leitung des Durchgangsverkehr sowie
Vermeidung von innergemeindlichen
Durchgangsfahrten)

e StralRennetz kann den gestellten Anforde-
rungen entsprechen

e Ausreichendes Stellplatzangebot
e Keine Parkgebiihren

e Ausbau der Erftbahn zu einer S-Bahn zwi-
schen Bedburg und Kéln im 20-Min-Takt

o OPNV-Erreichbarkeit des GE-Gebietes
Mihlenerft

o Gute Beforderungsgeschwindigkeit zu den
abseits gelegenen Ortsteilen

e ErschlieBungsqualitat (Haltestellen)

o Kompakte Siedlungsstruktur im Siedlungs-
kern mit den Stadtteilen Bedburg, Lipp,
Kirdorf, Blerichen, Kaster und Kénigshoven

o Strukturen fir eine storungsfreie Radver-
kehrsachse zwischen Kaster und Bedburg
und weiter bis zur ehemaligen Bandtrasse
(Speedway) vorhanden

e Dichtes Radwegenetz durch die flaichende-
ckende Ausweisung von Tempo-30-Zonen

o Kompakte Siedlungsstruktur im Siedlungs-
kern mit den Stadtteilen Bedburg, Lipp,
Kirdorf, Blerichen, Kaster und Kénigshoven

Schwiéchen

e Hoher MIV-Anteil am Modal-Split mit ca. 70%

e Geringe Auslastung der umliegenden
Landesstrallen L361 und L 279 fiir den Ziel- und
Quellverkehr in Bedburg

e Hohe Verkehrsbelastungen in Millendorf auf der

Erkelenzer StralRe infolge Verkehr von und zur

BAB61

=>» Durchgangsverkehr

Hohe Lkw- und Durchgangsverkehrsanteile auf der

KolpingstralRe wegen fehlender Briickendurch-

fahrtshéhe auf der Kirdorfer Allee

Hohe Geschwindigkeiten auf den verkehrsberuhig-

ten StraRen insbesondere in Kénigshoven (Brun-

nenstralRe und Josef-Schnitzler-Stralke)

Hoher Durchgangsverkehrsanteil in den Orts-

durchfahrten in Kirchherten/Grottenherten sowie

in Rath

Parksuchverkehre auf der Graf-Salm-Stral3e

StralBenbegleitendes Langsparken auf der St.-

Rochus-Strale

Stellplatzknappheit in den historisch gewachsenen

Ortsteilen (zB. Erkelenzer StralRe, KolpingstraRe)

Unzureichende Gehwegbreiten und -angebote auf

der Erkelenzer StraRe zwischen Burgstral3e und

BU-Anlage

Unzureichende Gehwegbreiten und —angebote auf

der KolpingstraRRe

Kein attraktives Busangebot innerhalb des Sied-

lungskerns Bedburg und umsteigefreie Verbindun-

gen innerhalb des Siedlungskerns

e Unzureichende Angebote im AulRenbereich die

zudem vorwiegend auf den Schilerverkehr ausge-

richtet sind

Schleifenfahrt der Linie 975

Schlechter Ausstattungs- und Komfortstandart der

Haltestellen

e Kein in sich schliissiges Radwegenetzsystem mit

einigen Netzlicken

Fehlende leistungsfahige Radverkehrsachse im

Siedlungskern (Bedburg und Kaster)

Hoher Radverkehrsanteil infolge Schilerverkehr

von und zum Schulzentrum tiber die Karlstralle

und BUSTRA-Anlage LindenstraRe mit unsicherer

Verkehrsfiihrung an der BUSTRA-Anlage

Keine Verleihangebote im Radverkehr

Einige Qualitdatsmangel, insbesondere im Sied-

lungskern

Vereinzelt fehlende Querungen

Bahnstrecke stellt eine erhebliche Barriere fiir den

FuBverkehr dar (nur vier Querungsmoglichkeiten

im Siedlungskernbereich)

Geringe Gehwegbreiten vor allem in den alteren

Stadt- und Ortsteilen (Erkelenzer StraRe, Kolping-

straBe, Sankt-Ursula-Weg, Obere LindenstraRe,

Neusser StralRe und BahnstraRe)

e Fehlende gesicherte Querungsmaoglichkeiten auf

der Erkelenzer StraRe, Neusser StraRRe (F-LSA) und
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BahnstraRe
Wirtschafts- e Gute regionale und stérungsfreie Erreich- e Erreichbarkeit des GE-Gebietes Adolf-Silverberg-
verkehr barkeit des GE-Gebietes Muhlenerft Stralle durch konflikttrachtige StraBen:
e Direkte Erreichbarkeit des GE-Gebietes - KolpingstralRe wegen fehlender Durchfahrtshohe
WiesenstraBe/Nachtigallenweg tber die an der Unterfhrung Kirdorfer Allee)
Neusser StraBe an die L279 - BahnstraBe/LindenstralRe/Lipper Berg
Schulzentrum e OPNV Ein- und Ausstieg an der Schulseite e Hoher Bring- und Abholverkehr morgens und

nachmittags nach Schulschluss mit Uberlastungs-

erscheinung in den umliegenden StraRen (Karl-

stralRe, Sankt Ursula-Weg und GoethestraRe)
Abb. 3.8-1 Zusammenstellung der Starken und Schwachen im Verkehrsbereich von Bedburg
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T — Tangentensystem zur Entlastung \
im innerdrtlichen Durchgangs-

verkehr BAB 61

+ mmm  Potentiale fur eine Radachse

+ Kompakte Siedlungsstruktur

& zur Nutzung des Rad- und
Fulverkehrs

e
% ===z Aufwertung der Erftbahn
J zur S-Bahn

Storungsfreie Erreichbarkeit der
GE-Gebiete

0 v— 0,75
———

Abb. 3.8-2 Zusammenstellung der Starken im Verkehrsbereich von Bedburg
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«== Hoher Durchgangsverkehr mit
deutlichen Unvertraglichkeiten
(Bewohner)

Hohe Geschwindigkeiten durch
fehlende geschwindigkeits-
hemmende Elemente

Trennwirkung durch Bahn-
(ibergénge

el @ Fehlende Durchfahrtshéhe fiir
Lkw

! A Konflikte im Radverkehr
A Konfliktpotential FuRverkehr

mmm Probleme im Bring- und Abhol-
verkehr am Schulzentrum

iy Konflicktrachtige Erreichbarkeit
\ des GE-Gebietes
Unattraktiver OPNV im
Stadtgebiet
\
e 0,75~ S
e E———
Abb. 3.8-3 Zusammenstellung der Schwéchen im Verkehrsbereich von Bedburg
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4 Strategien der Verkehrsentwicklung in Bedburg

4.1 Szenarien der Verkehrsentwicklung

Der Masterplan Mobilitat und Verkehr fir die Stadt Bedburg dient der nachhaltigen Starkung und
Entwicklung der Stadt als bedeutsamer Wirtschafts-, Wohn- und Naherholungsstandort fir den
nordlichen Teilbereich im Rhein-Erft-Kreis. Ziel des Masterplans ist es, ein umsetzbares Leitbild
fir den Verkehr mit abgestimmten Handlungsfeldern zu entwickeln und den Rahmen fiir die
daraus folgenden konkreten Umsetzungsbausteine zu setzen.

Bestandsaufnahme & Leitbildentwicklung & Lésungsmaoglichkeiten
Problemfeststellung Strategiediskussion & MaRknahmen

Abb. 4.1-1 Leitbildentwicklung fiir den Masterplan Mobilitdt und Verkehr in Bedburg

Um ein abgestimmtes Leitbild zu erzielen, wurden verschiendene mogliche Szenarien fir die
kiinftige Entwicklung der Mobilitdt aufgezeigt. Diese Szenarien wurden in einer Burgerwerkstatt
am 20.04.2016 gemeinsam mit allen Beteiligten entwickelt und diskutiert. Insgesamt bis zu drei
Szenarien fir die kiinftige Entwicklung des Verkehrs in Bedburg standen zur Auswahl:

e Beibehaltung des Status Quo mit leichten Verbesserungen
e Verbesserung der Verkehrsvertraglichkeit
e Reduzierung des Autoverkehrs und Starkung der Nahmobilitat

Ziel des Werkstattverfahrens war es, Gber die moéglichen Handlungsfelder zu den einzelnen
Verkehrsarten und Themenbereichen das gewiinschte Szenario gemeinsam zu erarbeiten. Die
jeweiligen Szenarien unterscheiden sich darin, welche Verkehrsarten in Zukunft eine starkere
Rolle im Gesamtverkehr tibernehmen sollen (siehe Abb. 4.1-2).

Beibehaltung des Status Quo Reduzierung des Autoverkehrs
mit leichten Verbesserungen und Starkung der Nahmobilitat

S ) = cmp N,
A

Abb. 4.1-2 Szenarien fur den Masterplan Mobilitdt und Verkehr in Bedburg

Fir die einzelnen Themenbereiche Autoverkehr, Ruhender Verkehr, FuR- und Radverkehr, OPNV,
Schiilerverkehr sowie Wirtschaftsverkehr wurden fir das gesamte Stadtgebiet von Bedburg
Handlungsvorschlage erstellt. Beispielhaft sind fiir den Autoverkehr in Abb. 4.1-3 die
Handlungsvorschldage dargestellt.
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[T I N
Nahmobilitat (Fu8- und Radverkehr)

Heutige Situation

- Schmale oder nicht vorhandene Gehwege in ,StraBendérfern”
- Fehlende oder gefahrliche Querungen von HauptstraBen
(2.B. keine Beleuchtung an FuRgédngeriiberwegen)
- Netzlicken im Radwegenetz
- mangelnde Aufenthaltsqualitat in zentralen Bereichen fiir FuRginger und Radfahrer

- Neue Radabstellanlagen und Fahrradboxen am Bahnhof Bedburg
- gutes touristisches Radwegeangebot (2.8B. terra nova Speedway & Erftradweg)

Dort, wo Querungen oufgrund vor starkem Yerkehe oder schwierig
winausehenen Bereichen unsicher bew. nicht abgesichert sind,
solten Querungsaniagen for Fufi- und ggf Rodverkehr geschaffen
werdan

- moglich sind je nach Straffe und Situation: Verkefwsinseln, Fufiganger-
Gberwege [~ % oder ouch nge
an 2.8, durch usw,

- plitzlich endende Rodwege oder irrefihrende Beschulderungen bew:
Radwegweiser soliten optimiert weeden

eine hacke f 9 salite gews werden
SchlieBung von Netzliicken im Radwegenetz Srieceyer i vt s el e e e

sollen entspr. Rodverkehrswege eingerichtet werden
(2.B. Schutzstreifen, separat gefuhrte Rodwege, etc.)

Bei Planungen von StraRen, Einhaltung von « B New- oder Umbau von Straften soll auf die Einvichtung mindest>

breter Gehwege geachtet werden, auch wenn dies 2u Losten verrin.

Mindestbreiten fiir Gehwege gerter i den oder Pork-

J moglicheiter geht

Auf affen Strafien \m Stodtgetiet mit mind. Tempo 50 solien entspr.
werden, ise mit hoher Quoll

Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur durch ogepipimiati el et

zusatzliche Radwege und/oder FahrradstraRen ~ I einigen Wohnstrofien und Tempo 30-Zonen solte die Einrichtung
von Fatrradatrafien geprift werden (auch als 2wes-Richtungs-Vierkehr

in Einbahnstrafien)

Beim New- oder Umbau von Gehwegen softte ouf die Belange der in
ihrer Mobilitdt eingeschrdnkten Personen geachte! werden

.E‘ Verstirkter Ausbau barrierefreier Gehwege -in g5~ und Q saften abgesenkt
und mit entsprechenden Bodenindikataren 2 B _Blindeniestreifen”)

und Querungsstellen versehen werden
= Grii on sind auch fur
Persanen ousreichend 2u gestalten

- Zur Forderung des Radverkehrs und der [-Mobilitat sofite neben
Verbesserungen der Rodwege und -routen auch dariber hinous

Ausbau und Férderung von gehende werden (2.8 Abstellaniogen, etc.]
- An rentraten Stefien sollte die Errichtung von £-Bike-L odestation

A1 Fahrradverleihsystemen und Elektro-Mobilitdt i Wi
- Zur welteren Forderung solite ein Faherodverleihsystem im
Stadrgeblet eingerichtot werden

Abb. 4.1-3 Handlungsfeld Nahmobilitat als Beispiel fiir alle anderen Themenbereiche
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In der Anlage 2 sind fiir alle Themenbereiche die Handlungsfelder dargestellt. Die méglichen
Handlungsfelder wurden im Rahmen des Werkstattverfahrens als Poster den jeweiligen Arbeits-
gruppentischen zugeordnet. So konnten die Teilnehmer sich informieren, welche Handlungsmog-
lichkeiten zu den jeweiligen Themenbereichen zur Verfligung standen. Die Handlungsmaglichkei-
ten wurden dann den jeweiligen drei Szenarien farblich zugeordnet. Fir die Handlungsfelder
wurden kleine Kartchen vorbereitet und auf dem Diskussionstisch ausgelegt. Die Blrger in der
Burgerwerkstatt am 20.04.2016 konnten fiir alle diese Themenbereiche ihre personlichen Hand-
lungsvorschlage auf der Stadtkarte verteilen. In Abb. 4.1-4 sind die Ergebnisse der drei Arbeits-
gruppen dargestellt.

Gruppe 1

Gruppe 2

Gruppe 3

Abb. 4.1-4 Ergebnisse der jeweiligen Arbeitsgruppen bezlglich der Festlegung maoglicher
Handlungsfelder der jeweiligen Themenbereiche

Nachfolgend sind die gewiinschten Handlungsfelder benannt, die von den Birgern fiir das
Stadtgebiet Bedburg an allen drei Arbeitsgruppen mehrheitlich gewahlt worden sind:
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AR Schaffung zusdtzlicher Anschliisse an das

iibergeordnete StraBennetz (z.B. LandstraBen)

Punktuelle Umgestaltung von Tempo 30-Zonen
und stirkere Beachtung der Verkehrsberuhigung

Ruhender Verkehr .
e @ ELe . Behutsame Reduzierung des Parkplatzangebotes

an neuralgischen Stellen (z.B. Engstellen)

P Anwohnerparken auf markierten Parkflachen
[senner | jn Wohngebieten

5 Deutliche Reduzierung des Parkplatzangebotes
k ) an neuralgischen Stellen (z.B. Engstellen)

Offentlicher —
Personennahverkehr Aufbau eines Orts- oder Stadtbussystems
mit angebotsorientiertem Fahrplan
) Sem——"
rm—

Rad- und Fussverkehr
Verstédrkter Ausbau barrierefreier Gehwege
’h‘ und Querungsstellen

Ausbau und Férderung von
Fahrradverleihsystemen und Elektro-Mobilitit

Schiilerverkehr&

Schulwege Restriktive Handhabung des Hol- und

Bringverkehrs im Umfeld von Schulen

Wirtschaftsverkehr
Verstadrkte Schaffung von Lkw-Durchfahrts-

verboten an neuralgischen Stellen

Abb. 4.1.5 Bevorzugte Handlungsfelder zu einzelnen Verkehrsarten und Themenbereichen

4.2 Ziel-Modal-Split fiir Bedburg 2030 und Handlungsziele

Aufbauend auf den bevorzugten Handlungsfeldern in Kap. 4.1 lasst sich fiir die Stadt Bedburg ein
Ziel-Modal-Split von 60% im MIV und 40% im Umweltverbund ableiten. Im Umweltverbund sind
alle umweltvertréglichen Verkehrsarten, wie OPNV, Rad- und FuRverkehr enthalten. In Abb. 4.2-1
ist der Ziel-Modal-Split fir 2030 dargestellt.

Mit der Bevolkerungsprognose von Bertelsmann mit 23.180 Einwohner fiir 2030 sind daher zur
Erfallung des Ziel-Modal-Split ca. 7.600 Wege im MIV auf andere umweltfreundliche
Verkehrsarten zu verlagern. Im Entwicklungszenario mit 30.000 Einwohner fiir die Stadt Bedburg
missen sogar 11.300 Wege pro Werktag vom MIV auf andere Verkehrsarten verlagert werden
(siehe Abb. 4.2-2). Fir beide Prognosehintergrinde (Bertelsmann-Prognose und
Entwicklungszenario) sind daher deutliche Angebotsverbesserungen im Bereich OPNV, Rad- und
FuRverkehr erforderlich, um die angestrebten Ziele erreichen zu kénnen.
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Dieser Ziel-Modal-Split ist vor dem Hintergrund des Zeithorizonts 2030 mit einem
MaRnahmenkonzept umsetzbar und auch leistbar.

Entwicklung des Ziel-Modal-Split fiir die Stadt Bedburg

fiir 2030

- I
T =N
- 18% 13%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

Istzustand 2015 Nullprognose 2030 Entwicklungszenario 2030 mit Ziel-Modal-Split 2030
30.000 EW
m MV m OPNV Rad m FuR

Abb. 4.2-1 Entwicklung des Ziel-Modal-Split fir den Verkehr in Bedburg

Wege der Bevélkerung an einem Werktag fiir den Istzustand 2015 mit 24.402 Einwohner
(Verkehrsmodell)

MIV OPNV Rad FuB Summe Einwohner 2015
Siedlungskern 40.574 2.983 8.950 7.160 59.667 19.544
AuRenbereich 11.717 297 1.780 1.038 14.832 4.858
Summe 52.291 3.280 10.730 8.198 74.499 24.402
Modal-Split 70% 1% 14% 11% 100%

Wege der Bevolkerung an einem Werktag fiir die Nullprognose 2030 mit Einwohnerprognose gemaR Bertels-
mann mit 23.180 Einwohner
(Verkehrsmodell)

MIV OPNV Rad FuR Summe Einwohner 2030
Siedlungskern 38.951 3.013 8.368 6.516 56.848 19.544
AuRenbereich 11.131 282 1.584 913 13.911 4.858
Summe 50.082 3.295 9.952 7.429 70.759 23.180
Modal-Split 71% 5% 14% 10% 100%

Wege der Bevolkerung an einem Werktag fiir die Nullprognose 2030 mit Entwicklungsszenario (30.000 Ein-
wohner)
(Verkehrsmodell)

MIV OPNV Rad FuB Summe Einwohner 2030
Siedlungskern 50.383 3.973 9.942 6.832 71.130 24.544
AuRenbereich 13.126 301 1.601 857 15.885 5.456
Summe 63.510 4.274 11.543 7.689 87.016 30.000
Modal-Split 73% 5% 13% 9% 100%
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Ziel-Modal-Split 2030 mit Wegen pro Werktag fiir 2030

MIV OPNV Rad FuR Summe Einwohner 2030
Prognose Bertelsmann 42.455 5.661 12.737 9.906 70.759 23.180
Entwicklungsszenario 52.209 6.961 15.663 12.182 87.016 30.000
Modal-Split 60% 8% 18% 14% 100%

Ziel-Modal-Split 2030 (Zu- und Abnahmen der Wege pro Werktag)
Prognose Bertelsmann

2030 mit 23.180 Einwoh- -7.627 2.366 2.784 2.477
ner
Entwicklungsszenario
2030 mit 30.000 EW -11.301 2.687 4.120 4.493
Abb. 4.2-2 Verdanderungsvolumen des Wegeaufkommens gemaR Ziel-Modal-Split fur den

Verkehr in Bedburg

Aufbauend auf dem Ziel-Modal-Split lassen sich daher Handlungsziele fiir den Verkehr in
Bedburg definieren. Erste Prioritdt hat dabei die Verkehrsvermeidung vor der
Verkehrsverlagerung vom Kraftfahrzeugverkehr auf die Verkehrsmittel des Umweltverbundes
und der Verkehrsberuhigung bzw. der leistungsfahigen Abwicklung des Verkehrs.

Vermeidung unnatiger Verkehrsbelastungen

Verkehrsvermeidung bedeutet die Begrenzung der Verkehrsleistung, insbesondere im
Kraftfahrzeugverkehr, aber nicht die Einschrankung der Mobilitat. Zur Verkehrsvermeidung ist
die Abstimmung von Stadtentwicklungsplanung und Verkehrsplanung notwendig.
Entscheidungen (iber die Ausweisung von neuen Siedlungsflichen pragen die kiinftig zu
erwartenden Verkehrsbelastungen grundlegend. Zur Schaffung verkehrsvermeidender
Raumstrukturen durch Funktionsmischung - auch als Stadt der kurzen Wege bezeichnet -
gehoren die Starkung der vorhandenen Zentrenstrukturen in Bedburg als Einkaufs- und
Freizeitziele. Die Durchmischung von Wohn-, Arbeitsplatz-, Einkaufs- und Freizeitstrukturen
flhrt im Idealfall zu einer Verkiirzung der taglichen Wege. Im Rahmen der Flachenentwicklung
bzw. der Bauleitplanung ist eine Mischung vertraglicher Nutzungen anzustreben.

Veranderung des Modal-Splits zugunsten des Umweltverbundes

Die Verlagerung der nicht vermeidbaren Verkehre auf mdoglichst umweltvertragliche
Verkehrsmittel ist die ndchstwichtige Option. Dazu ist es notwendig, den Umweltverbund, d.
h. den OPNV, das Radfahren und das ZufuBgehen =zu stirken. Um spiirbare
Verlagerungseffekte vom Individualverkehr auf den Umweltverbund zu erreichen, darf
parallel hierzu allenfalls ein maRvoller Ausbau der StraBenverkehrsanlagen betrieben werden.
In der Stadt Bedburg soll das OPNV-Angebot bestandsorientiert erginzt und qualitativ
verbessert werden. Eine offensive Ausweitung des Angebots ist derzeit nicht gewollt bzw.
finanzierbar.

Besonders in den kleinen Entfernungsbereichen (bis ca. 5 km) ist das Fahrrad fir grofRe Teile
der Bevolkerung gegeniiber anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahig. Ca. 50 % der Fahrten
mit dem Kraftfahrzeug finden in diesem Entfernungsbereich statt. Ein geschlossenes und
attraktives Radwegenetz soll die Voraussetzung zur Nutzung des Fahrrads deutlich
verbessern. Ansdtze zur Verbesserung des FuBgadngerverkehrs sind insbesondere im
Innenstadtbereich und auf Quartiersebene in Verbindung mit der Umgestaltungen von
Strallen- bzw. Platzrdumen zu sehen.

Erhalt der Leistungsfahigkeit des StraBennetzes

Auf den vorhandenen StraBen und Knotenpunkten soll entsprechend der definierten
Netzfunktion ein leistungsfahiger Verkehrsablauf sicher gestellt werden. Eine verstadrkte
Nutzung des LandesstraBennetzes L 279 und L 361 in Verbindung mit der BAB 61 als halber
Ring um die Stadt Bedburg Uber eine raumliche Verlagerung des MIV ermoglicht eine
Verbesserung des Verkehrsablaufs im zentralen Bereich. Dies flhrt zu einer Entlastung des
zentralen Bereichs vom Durchgangsverkehr und ermdglicht auch in Zukunft die Sicherung und
Entwicklung der ziigigen Erreichbarkeit der zentralen Bereiche. Durch diese MaRnahme wird
das Wohnen und Einkaufen im zentralen Bereich gestarkt und geférdert.

Wirtschaftsverkehr
Die Sicherstellung eines funktionierenden Wirtschaftsverkehrs ist ein wesentlicher Teilaspekt
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zur Starkung der Stadt Bedburg. Fir den Wirtschaftsverkehr sind allerdings gleichzeitig
umfeldvertragliche Routen festzulegen. Die Anbindung der Gewerbegebiete ist im Einklang
mit der tatsdachlichen bzw. angestrebten wirtschaftlichen Entwicklung zu realisieren.

e Attraktivierung des StraBenraumes

MaRnahmen zur stddtebaulichen Integration der Stralen- und Platzrdume sollen die im
Verkehrsentwicklungsplan Uberlegten Konzeptionen unterstiitzen. Dies betrifft auch die
Kompensation verbleibender negativer Beeintrachtigungen durch attraktive StraBenrdume.
Parksuchverkehre sind in den betroffenen StraBen besonders storend, da sie neben der
generellen Mehrbelastung den Verkehrsablauf behindern und vermeidbar sind. Ein
ausreichendes, gut erschlossenes und somit leicht auffindbares und erreichbares
Parkraumangebot dient daher der Verbesserung der Situation des ruhenden Verkehrs und
zudem der Aufenthaltsqualitdt in vielen StraBenrdumen.

o Verkehrssicherheit
Ein wesentliches Ziel zur Verbesserung des Wohnumfeldes besteht in der Erhdhung der
Verkehrssicherheit. Durch die Reduzierung von Larm, Abgasen und Erschiitterungen sollen die
verkehrlich bedingten Beeintrachtigungen der Umfeldqualitat abgebaut werden.

o Offentlichkeitsarbeit zur Bewusstseinsbildung und Sensibilisierung

Dem Bereich der Offentlichkeitsarbeit kommt unabhingig von den Ober- und
Handlungszielen besondere Bedeutung zu. Die Offentlichkeitsarbeit muss sowohl zur
Information der Bevdlkerung (iber Ziele und MaRnahmen der Verkehrsplanung und
bestehende Verkehrsangebote wie auch zur Meinungsbildung genutzt werden. Die
Informationen (iber Verkehrsangebote spielen insbesondere im Bereich des OPNV eine groRe
Rolle. Als weiterer Informationsschwerpunkt ist die Starkung der zentralen Einkaufsbereiche
in Bedburg und Kaster vor dem Hintergrund von kurzen Einkaufs- und Freizeitwegen zu sehen.
Fehlende Informationen zu bestehenden Verkehrsangeboten fiihren zu einer geringen
Akzeptanz der Angebote. Dies gilt sowohl fir die Einflihrung neuer Angebote als auch fiir eine
standig wiederkehrende Information Uber bestehende Angebote. Besonderer Wert soll auf
Informationen Uber verkehrliche Angebote und Mobilitatsalternativen gelegt werden. Die
Nutzung neuer Medien kann hier durchaus hilfreich sein.
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5 Integriertes MaRnahmen- und Handlungskonzept

Aufbauend auf den bevorzugten Handlungsfeldern (Kap. 4.1) und Handlungszielen (Kap. 4.2)
wurde ein integriertes Handlungskonzept entwickelt. Die nachfolgenden MalRnahmen sind dabei
als integrierte, ineinander greifende Systemkomponenten eines geschlossenen Gesamtkonzeptes
zu verstehen. Zur besseren Ubersicht werden die MaBnahmen insgesamt sieben Themenfeldern
bzw. Verkehrsarten zugeordnet:

e MIV: Strallennetz- und StraRenraumgestaltung
e Radverkehr

e FuBverkehr und Nahbereichsmobilitat

e Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit

e OPNV

e Verkehrslenkung und ruhender Verkehr

e Intermodalitat, Mobilitditsmanagement

Zusatzlich werden zwei Gesamtmafnahmen mit raumlichen Schwerpunkten in Blerichen und am
Schulzentrum definiert. Ziel ist die Entwicklung eines nachhaltigen und zukunftsfahigen
Verkehrssystems, das insbesondere die Stirken sowie die Verknipfungen der einzelnen
Verkehrsmittel untersucht und weiter optimiert. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf dem
Erhalt der leistungsfahigen Verkehrsinfrastruktur, der Sicherung der Mobilitat fir alle Bedburger
und der Starkung des Umweltverbundes.

Dem Radverkehr als nachhaltige und flachenverbrauchsarme Verkehrsart kommt in Zukunft eine
besonders wichtige Rolle zu. Deswegen wurde der Radverkehr in einem gesonderten Bericht —
dem Masterplan Radverkehr — behandelt. Dieser enthdlt neben der Bestandsanalyse und der
Konzeption des Radwegenetzes einen vollstandigen Malnahmenkatalog. Die einzelnen Mal-
nahmen des Masterplan Radverkehrs werden zusammengefasst in den Masterplan Mobilitdt und
Verkehr Gbernommen.

Fir die einzelnen Handlungsfelder des Verkehrsentwicklungsplans wurden MaRnahmenfelder mit
richtungweisenden Ansdtzen sowie konkreten EinzelmaBnahmen entwickelt, die nachfolgend in
Form von Malnahmensteckbriefen dargestellt werden. Auf den MaRBnahmensteckbriefen sind
detaillierte Angaben (u.a. Baulasttrager, Kosten, Priorisierung, Fordermoglichkeiten und Umset-
zungsfrist) in Gbersichtlicher Form enthalten. Den unterschiedlichen Themenfeldern wurden in
der Kopfzeile unterschiedliche Farben und Symbole zugeordnet. Neben der MaRnahmenbe-
schreibung befinden sich in den Steckbriefen auch je eine Auflistung zur Bedeutung der MaR-
nahme und zu Anhangigkeiten und Komplementaritdten zu anderen MaRnahmenfeldern bzw.
MaRnahmen.

5.1 StraRennetzhierarchie

Die Stadt Bedburg ist durch eine hohe Bedeutung des Kraftfahrzeugverkehrs geprégt. Der Anteil
des MIV am Modal Split liegt mit 70% weit Gber dem Bundesdurchschnitt bzw. den
Motorisierungsgraden einiger Stadte vergleichbarer GroRRe. Die gute Kfz-Erreichbarkeit ist eine
wichtige Grundvoraussetzung fir Bedburg, fiihrt aber auch zu hohem Pkw-Verkehr, insbesondere
bei den Pendlerverkehren. So sind die StraRen und Verkehrsanlagen sehr stark auf die Belange
des Kfz-Verkehrs abgestimmt. Negative Folgewirkungen des Kfz-Verkehrs fiihren an vielen Stellen
des Stadtgebietes zu erheblichen Unvertraglichkeiten. Hier sind insbesondere die engen
StraBenquerschnitte in den historisch gewachsenen Ortschaften zu nennen, die heute als
Hauptverkehrsachse genutzt werden.

Aufgrund des erwarteten Bevoélkerungswachstums wird sich der Kfz-Verkehr — bezogen auf die
absolute Anzahl der Kfz-Fahrten — in Zukunft erhéhen. Bestenfalls kann der Anteil durch die
Umsetzung aller VerkehrsmafRnahmen auf heutigem Niveau gehalten werden. Somit wird ein
erheblicher Teil des zukiinftigen Verkehrsgeschehens weiterhin (ber den Kfz-Verkehr
abgewickelt.

Die Basis der zukinftigen Verkehrsabwicklung des MIV bildet das Vorrangnetz innerhalb
Bedburgs (siehe Abb. 5.1-1). Ziel ist dabei die Bindelung bestimmter Quell-, Ziel- und

56



Masterplan Mobilitat und Verkehr
fiir die Stadt Bedburg

Durchgangsverkehre mit regionaler und kommunaler Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion
auf durchgéangige und fur den Kfz-Verkehr bevorrechtigte Routen. Das Vorrangnetz konzentriert
sich auf StraBen mit ausreichendem Leistungsvermogen in Bereichen geringer Wohndichte, so
dass Durchgangsverkehr in Wohngebieten vermieden werden kann. Die Hierarchie erfolgt
abstufend in den Funktionskategorien:

e HauptverkehrsstralRe mit regionaler Funktion

e HauptverkehrsstraRe mit nahraumlicher Funktion (Innerortliche Hauptstralie)

e ErschlieBungsstralRe mit nahraumlicher Verbindungsfunktion (HauptsammelstraRen)
e Sonstige ErschliefungsstralRen (WohnstralRen)

Industriepork 1
Mubhlenerft | 29

StraBennetzhierarchie . ....... L,

= Autobahn A61

- HauptverkehrsstraBen
Innerortliche HauptstralBen
HauptsammelstraBen

- Verkehrsberuhigte StraRe
i} Tempo-30-Zonen

1 -

Abb.5.1-1 Stralennetzhierarchie der Stadt Bedburg

Unter den Begriff Hauptverkehrsstrallen fallen die in der Regel als Landes- oder KreisstraRen
qualifizierten StraBen mit (berregionaler Verkehrsbedeutung und meist erheblichen
Verkehrsbelastungen. lhnen obliegt eine wichtige innerortliche Funktion, gleichzeitig binden sie
aber auch das Umland sowie benachbarte Zentralorte an.
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Innerdrtliche HauptstraBen weisen im innerstadtischen Netz eine herausragende
Verbindungsfunktion auf - entweder einzelner Stadtteile untereinander oder zum Stadtzentrum.
Sie kénnen auferdem auch Uberértliche Relationen von eher untergeordneter Bedeutung
herstellen. |hre Verkehrsbelastung kann unter Umstdnden an die der HauptverkehrsstraRen
heranreichen.

Die HauptsammelstraBen dienen der Fortfiihrung der lber das untergeordnete StralRennetz
konzentrierten Verkehrsstrome aus groReren geschlossenen Siedlungsbereichen zum Netz der
Verkehrs- und Hauptverkehrsstrallen. Sie weisen somit gegeniiber der umliegenden StraRen ein
erhéhtes Verkehrsaufkommen auf.

Die Wohn- und Anliegerstralen dienen der kleinrdumigen Verteilung des Verkehrs zu den
einzelnen privaten Abstellpldtzen bzw. gleichgelagerten Zielen. Bereiche abseits der
Hauptverkehrsstraen und innerértlichen HauptstraBen werden effizient und sinnvoll zu Tempo-
30-Zonen zusammengefasst.

Diese StraRenkategorien orientieren sich an der Bedeutung und dem Ausbaustandard der
Strallen fir den Kfz-Verkehr. Sie sind nicht allein abhangig von der Kfz-Verkehrsbelastung. An
allen innerértlichen StraRen erfolgen jedoch vielfiltige Uberlagerungen mit anderen
Nutzungsanspriichen und Funktionen, die in Wechselbeziehung zueinander stehen kénnen und
oft auch miteinander konkurrieren (zB. Wohnen an einer HauptverkehrsstrafRe).

Fur die konsequente Umsetzung des Vorrangnetzes bedarf es einiger
UmgestaltungsmalRnahmen. Diese MaRnahmen erstrecken sich nicht nur auf das Vorrangnetz
selbst, sondern greifen auch innerhalb der nachgeordneten StraRenziige. Uber die Verbindungs-
funktion kann lediglich leichter Uber Zuldssigkeit, Ausgestaltung und Priorisierung von MafRnah-
men entschieden werden. Fir den Einzelfall ist jedoch immer eine individuelle Betrachtung und
Abwagung weiterer Faktoren nétig.

5.2 MafBnahmenbiindel Blerichen

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fir die Stadt Bedburg wurde ein bestandsnahes Kon-
zept als Modell eines zukinftigen VerkehrsstraRennetzes erarbeitet. Die Entscheidung flr ein
derartiges Konzept beruht auf dem Analyseergebnis einer auch fiir zukiinftige Belastungen aus-
reichenden Leistungsfahigkeit des vorhandenen Netzes. Das bestehende StraBennetz — punktuell
verbessert durch einige leistungsfahigkeitserh6hende MalRnahmen — bildet daher die Grundlage
der bestandsnahen Netzkonzeption.

Die Schwachen im Bedburger Verkehrsstralennetz sind:

e Geringe Auslastung des HauptstraRennetzes, insbesondere der umliegenden Landesstrallen
L361 und L279 fiir den Ziel- und Quellverkehr

e hohe Durchgangsverkehrsanteile zur BAB 61 auf der Erkelenzer StraRe

e hohe Lkw- und Durchgangsverkehrsanteile auf der KolpingstralRe

e hoher Durchgangsverkehrsanteil in den Ortsdurchfahrten Kirchherten/Grottenherten und
Rath

e Geschwindigkeitstiberschreitung auf bestimmten StraRenabschnitten

¢ Nicht leistungsfahige Querungsstellen der Bahngleise

e Hohe Schleich- und Durchgangsverkehrsanteile auf der Graf-Salm-StraRe

Aufgrund der besonderen Bedeutung und Wechselwirkungen zueinander werden einige Umbau-
und AufwertungsmaBnahmen rdaumlich zusammengefasst. Dieses Projektbiindel rund um Bleri-
chen nimmt eine zentrale Rolle im Masterplan Mobilitat und Verkehr ein und gilt als Vorausset-
zung zum Erreichen der definierten Ziele. Obwohl die EinzelmaBnahmen hauptsachlich den Stra-
Renraum und Verkehrsfluss fordern, erfiillen sie auch wichtige Aufgaben fir den FuBR- und Rad-
verkehr.

Die GesamtmaRnahme in Blerichen leistet einen maRgeblichen Beitrag dazu, die Leistungsfahig-
keit des Stralennetzes zu erhalten. Dies wird insbesondere vor den steigenden Einwohnerzahlen
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und damit auch Pkw-Fahrten besonders wichtig. Einige StraBenziige und Zwangspunkte sind
aktuell nicht auf die steigenden Belastungen ausgelegt, hier gilt es den vorhandenen Raum um-
zugestalten und zu modernisieren, oder dort wo dies nicht moéglich ist, neue Verbindungen zu
schaffen und den alten Raum umzufunktionieren.

Die GesamtmaRnahme setzt sich aus folgenden EinzelmaRnahmen zusammen:

S1  Beibehaltung und Modernisierung der BUSTRA-Anlage LindenstraBe zw. BahnstraRe und
Lindenstrale und Direktanbindung der Adolf-Silverberg-StraBe an die LindenstraRRe inkl.
Aufstufung der Adolf-Silverberg-StraRe zur Kreisstral3e

S2 Umbau der BU-Anlage Erkelenzer Str. mit neuer Einmiindung Erkelenzer StraRe / Neusser
StraRe mit BUSTRA-Anlage

S3  Umbau der Unterflihrung Feldstrale unter der Bahnstrecke mit einer lichten Hohe
von 4,50m um den Lkw-Verkehr im Bereich der Kolpingsstrae zu reduzieren und zur
direkten Anbindung des GE-Gebiet Adolf-Silverberg-StraRRe

S4  Verkehrsberuhigende MalRnahmen auf der Kolpingstral3e

S5  Anbindung der K37n an die BahnstraBe mit Sperrung der Bahnstrale siidlich der Tankstelle
(Offenhalten fiir Bus- und Radverkehr)

Eine fir den Verkehrsfluss erhebliche Barriere stellt die von Nord nach Sid verlaufende
Bahnstrecke Grevenbroich — Bedburg — Horrem dar. Sie teilt die Stadt in zwei strukturell
unterschiedliche Halften: Wohnen im Westen und Versorgung im Osten. An nur drei
Zwangspunkten, zwei Bahnlbergangen (LindenstraBe und Erkelenzer Strae) und einer
Bahnunterfiihrung (FeldstralRe), kann der MIV die Gleise Gberqueren. Diese drei Bahnquerungen
sind alle mit Problemen behaftet und nicht auf die heutigen bzw. kiinftigen Verkehrsstarken
ausgelegt. An den Bahnilbergidngen Erkelenzer Strafle und LindenstrafRe bilden sich durch die
langen SchlieRzeiten bei Bahndurchfahrt und die geringen Aufstellflichen bereits heute
regelméaRig Staus. Insbesondere die BUSTRA-Anlage Lindenstrale entspricht nicht mehr dem
heutigen technischen Standard. Die noch von Hand geschaltete Anlage ist stéranfillig, bei einem
schwerwiegenden Defekt kann der Bahniibergang (iber mehrere Wochen gesperrt sein. Dabei
werden fiir den Bahnibergang LindenstralRe bis zum Jahr 2030 ca. 2500 kreuzende Pkw mehr
erwartet als heute — zuziglich der Radfahrer und FulRganger. Eine Modernisierung ist demnach
zwingend notwendig. Abstimmungen zwischen Rhein-Erft-Kreis und DB-Netz sind bereits
angelaufen.

Die Bahniberfihrung FeldstraRe ist zwar fiir den Pkw-Verkehr weitestgehend unproblematisch,
dafir ist sie aber mit einer lichten Héhe von 2,40m nicht fur die Durchfahrt von Lkw oder Bussen
geeignet. Dies ist besonders kritisch fir die Verkehrslenkung des Lkw-Verkehrs. Das angrenzende
Gewerbegebiet Adolf-Silverberg-Strale muss Uber lange Umwege, haufig auch trotz
Durchfahrverbot durch die Kolpingstrale, angefahren werden. Obgleich friihzeitiger
wegweisender Beschilderung verirren sich dennoch Lkw vor die Unterfiihrung, des 6fteren haben
sich diese Lastkraftwagen schon unter der Eisenbahnbriicke festgefahren und leichte Schaden
verursacht. Die auf diesem Abschnitt verkehrende Buslinie kann die Unterfliihrung nur mittig
befahren. Dabei muss der entgegenkommende Verkehr warten — ein Unterfangen welches bei
einer so hohen Verkehrsstarke nicht zumutbar ist.

Neben den drei Gleisquerungen gehéren dem MaBnahmenbiindel aufgrund der
Wirkungsverflechtung auch die Verkehrssituation auf der Kolpingstralle sowie die Anbindung der
K37n an die BahnstralRe an.

Die Kolpingstralle ist als Teilstiick der Nord-Sid-Verbindung K36, K37 und K19 von starkem
Durchgangsverkehr belastet, die UmgehungsstraBe L361 wird nur geringfiigig genutzt. Aufgrund
der hohen Verkehrsbelastung (DTV 8700 Kfz/Tag) ist die Abgasentwicklung und Larmbelastigung
auf den engen StraRenziigen problematisch und es fehlt an Parkraum fir die Anwohner. Trotz
vieler verkehrsrechtlicher und baulicher MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung (zB.
Fahrgassenversatze, Pflanzbeete, abknickende Vorfahrt uvm.) bleiben die Verkehrsbelastung und
die gefahrenen Geschwindigkeiten weiterhin hoch. Zukiinftigt wird mit einer weiteren
Verscharfung der Situation gerechnet — die steigende Nutzung der Innenstadt (ehem. Toom-
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Markt LindenstraRe mit SB-Markt, Biros und Praxen) sowie die Einwohnerentwicklung auf dem
ehemaligen Gelande der Zuckerfabrik werden zu einem weiteren Zuwachs von Fahrten auf der
KolpingstraRe fiihren. Dabei ist die StraBe schon heute Uberlastet und die weichen MaRnahmen
zur Verkehrsberuhigung sind erschopft.

Nordlich der KolpingstraBe schlieRt die K37 an, die nach Norden in die K36 (ibergeht. Auf Héhe
des Bf Bedburg geht die K37n ab und stellt die Verbindung zur L361 her. Zwischen der K37 und
der K37n befindet sich der REAL-Markt, westlich davon der Bf Bedburg. Zusammen mit dem
ostlich anschlieBenden Neubaugebiet auf dem ehemaligen Gelande der Zuckerfabrik zeichnet
sich dieses Areal durch einen bedeutsamen Anteil im Bedburger Quell- und Zielverkehr aus. In
Zukunft werden hier nicht nur mehr Pkw-Verkehr, sondern auch mehr Radfahrende und Zu-FuR-
Gehende zwischen Neubaugebiet und Bahnhof erwartet. Damit dieser sensible Bereich nicht zu
stark belastet wird, soll die K37n nordlich des REAL-Marktes direkt an die BahnstralRe
angeschlossen werden.
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S MaRnahmenbiindel Blerichen

MaBnahme S1:
Beibehaltung und Modernisierung der BUSTRA-Anlage LindenstraRe zw. BahnstraRe und LindenstraRe und

StralRe zur KreisstralRe
MaRnahme S2:

Umbau der BU-Anlage Erkelenzer Str. mit neuer Einmiindung Erkelenzer StraBe / Neusser StraRe mit
BUSTRA-Anlage

Direktanbindung der Adolf-Silverberg-StraRe an die LindenstraBe inkl. Aufstufung der Adolf-Silverberg-

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Rhein-Erft-Kreis 2.000.000 € (S1) Sehr hoch Eisenbahnkreu- Mittelfristig (S1)
Stadt Bedburg 950.000 € (S2) zungsgesetz und Kurzfristig (S2)
DB Netz GVFG (s.S. 129)

Abb. 5.2-1 Entwurfsstudie Bahniibergdnge Lindenstralle und Erkelenzer StraRRe (Biiro
StadtVerkehr)

Beschreibung:

Die beiden hohengleichen Bahniibergange Erkelenzer StraBe und Lindenstrae sind fiir den Verkehrsfluss
in Bedburg von groRer Bedeutung. Der BU Erkelenzer StraBe dient als Verbindung von Kaster nach
Bedburg-Zentrum, die BUSTRA LindenstraBe bindet das Schulzentrum, das GE-Gebiet Adolf-Silverberg-
StraRe, sowie die Stadtteile Lipp und Bedburg-Zentrum an.

Probleme ergeben sich aktuell aus der unzureichenden Qualitat der Eisenbahnquerung und den fehlenden
Aufstellflichen fiir den FuR- und Radverkehr an der BUSTRA LindenstraRe. Ein Hauptaugenmerk der
UmbaumaRnahmen liegt auf dem Erhalt der Leistungsfahigkeit der Gleisquerungen.
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Kriterium des Umbaus der beiden Bahniibergdnge Lindenstrafle und Erkelenzer StraRe ist die weiterhin
mogliche Offnung fiir den MIV, FuR- und Radverkehr. Fiir beide MaBnahmen liegen Entwurfsstudien vor.

Mit dem Umbau der Bahniibergange gehen dabei folgende MalRnahmen und Ziele einher:

e Umbau der Einmiindung Erkelenzer StraRe / Neusser StraBe mit einer BUSTRA-Anlage, wobei die
Lage der Einmiindung so festgelegt wird, das diese nicht mehr im spitzen Winkel liegt

Verlangerung der GermaniastrafSe in Richtung Siiden und Anbindung an die LindenstraBe. Auf dem
verlangerten Bereich Ausweisung der Germaniastrale als EinbahnstraRe.

Verschwenkung der Gleise in Richtung Westen zur Aufnahme zusatzlicher Abbiegerspuren auf der
BahnstraRe / Neusser StralRe

Umbau der Kreuzung Lipper Berg / LindenstraRe zu einem Kreisverkehrsplatz

Verbesserte Verkehrsfiihrung von der LindenstraRe in die Adolf-Silverberg-StraRe mit dem Ziel der
besseren Anbindung des GE-Gebietes Adolf-Silverberg-StraBe und Anderung der
Vorfahrtsrichtung in Richtung Adolf-Silverberg-StraRe

Bedeutung der MaBnahme:

e Erhohung der Leistungsfihigkeit der BUSTRA-Anlagen

e Sicherung der Querungen

e Bessere Anbindung der Adolf-Silverberg StralRe (Gewerbegebiet)

e GroRere Aufstellanlagen fir MIV, Fahrrad und FuRgénger

e Verbesserte Gleisquerung der Erkelenzer StraBBe im 90° Winkel (Verkehrssicherheit)

Bezug zu anderen MaBnahmen

A2.4 Prifung der Umgestaltung der Erkelenzer Str. zwischen der BU-Anlage und der Harffer
Schlossallee mit Gehwegverbreiterung und Anpassung der Stellpldtze im StraRenraum
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S MaRnahmenbiindel Blerichen

MaBnahme S3:

Umbau der Unterfiihrung Feldstrale unter der Bahnstrecke mit einer lichten Hohe von 4,50m um den
Lkw-Verkehr im Bereich der KolpingsstralRe zu reduzieren und zur direkten Anbindung des GE-Gebiet
Adolf-Silverberg-Strale

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg k.A. hoch
(Rhein-Erft-Kreis)

Deutsche Bahn

mittelfristig

Beschreibung:

Die Bahnunterfiihrung FeldstraRe ist neben den beiden Ubergingen LindenstraRe und Erkelenzer StraRe
die dritte Querungsmoglichkeit der Bahngleise fiir den MIV in Bedburg. Die Unterflihrung FeldstraRe ist die
einzige Querung, die die Schienen nicht niveaugleich passiert. In Zukunft kommt der Bahnunterfiihrung vor
dem Hintergrund der steigenden Verkehrszunahme eine besondere Rolle zu.

Die Bahnunterfiihrung FeldstralRe ist aktuell mit einer Hohe von 3,40 m und einer lichten Héhe von 2,40 m
ein Konfliktpunkt. Da die Durchfahrt mit dem Lkw nicht moglich ist, muss das GE-Gebiet Adolf-Silverberg-
StraRe von aus Stiden kommenden Lastkraftwagen weitrdumig tiber den Bahnlbergang Lindenstralle um-
fahren werden.

Ein Umbau des Briickenbauwerks zu einer lichten Hohe von 4,50 m wird empfohlen. Dabei sollten einige
weitere MalRnahmen vorzeitig gepruft werden:

e Fihrung des Alleenradweges neben den Gleisanlagen auf dem Briickenbauwerk

e Riickbau des KVP FeldstralRe und Direktanbindung der Adolf-Silverberg-StraRe

Die Elektrifizierung der Erftbahn zur S-Bahn und die damit verbundenen Gleiserneuerungen bieten die
Méglichkeit zum Umbau des Briickenbauwerks. Das Anderungsverlangen wurde der Deutschen Bahn be-
reits vorgetragen, es folgen weitere Prifungen.
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S MaRnahmenbiindel Blerichen

MaBnahme S3:

Umbau der Unterfiihrung Feldstralle unter der Bahnstrecke mit einer lichten Hohe von 4,50m um den
Lkw-Verkehr im Bereich der KolpingsstraRe zu reduzieren und zur direkten Anbindung des GE-Gebiet
Adolf-Silverberg-Strale

Bedeutung der MaBnahme:

e Direkte Anbindung des GE-Gebiets Adolf-Silverberg-Stralie

e Sicherung der Gleisquerungen

e Verkehrsberuhigung auf der KolpingstralRe (insb. Schwerlastverkehr)
e Moglichkeit einer storungsfreien Filhrung des Alleenradweges

e Konfliktreduktion im OPNV

Bezug zu anderen MaRnahmen:

S1 Beibehaltung und Modernisierung der BUSTRA-Anlage LindenstraRe
S2 Umbau der BU-Anlage Erkelenzer Str.
S4 Verkehrsberuhigende MaRnahmen auf der KolpingstraRRe

Alleenradweg, Umbau der Erftbahn zu einer S-Bahn
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S MaRnahmenbiindel Blerichen

MaBnahme S4:
Verkehrsberuhigende MaRnahmen auf der KolpingstralRe
Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 500.000 € Sehr hoch Forderung der mittelfristig
Nahmobilitat
NRW und KAG

P k ;
Beschreibung:

Ein besonders konfliktreicher Bereich in der Stadt Bedburg ist die KolpingstraRe als Verbindung nach Gle-
sch. Die schnellere und leistungsstarkere Umgehung tiber die K37n und L361n wird trotz erschwerter Ver-
kehrswegefiihrung auf der KolpingstraRe nur wenig genutzt. Vor dem Hintergrund der wachsenden Bevoél-
kerung in diesem Gebiet (Baugebiet Zuckerfabrik und KolpingstraRe) wird die Kolpingstrale den schon
heute zu starken Durchgangsverkehr in Zukunft nicht mehr tragen kénnen. Hier zeigt sich ein dringender
Handlungsbedarf zur Reduzierung der Verkehrsmenge. Die Erstellung einer gesonderten Verkehrsuntersu-
chung und eines MalRnahmenkonzeptes wird empfohlen.

Bedeutung der MaBnahme:

e Priufung von verkehrsberuhigenden MaRRnahmen
e Erhohung der Verkehrssicherheit

e Verringerung des Parkdrucks

e Verringerung des Durchgangsverkehrs

e Abstufung in der StraRennetzhierarchie

Bezug zu anderen MaRnahmen:

S3  Umbau der Unterflihrung Feldstral3e
B1.3 Prifung der Machbarkeit von Erweiterungen der Gehwegbreiten
D1.1 Beteiligung am lberregionalen Lkw-Flihrungssystem SEVAS
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S MaRnahmenbiindel Blerichen

MaBnahme S5:
Anbindung der K37n an die BahnstraRe, ggf. mit KVP auf der BahnstralRe

Trager: Kosten: Prioritat: Foérderung: Umsetzungsfrist:
Rhein-Erft-Kreis 1.200.000 € mittel GVFG kurzfristig

Stadt Bedburg
Priv. Investor

Y m*

b

Beschreibung:

Bereits bei den Planungen zum Bau der Sidumgehung K37n wurde diese weitere Anbindung der K37n
bedacht. Aufgrund dessen liegt bereits ein dritter, bislang nicht angeschlossener, Kreisverkehrsarm am KVP
Erftbriicke vor. Urspriinglich handelten die Planungen von einem Anschluss der K37n an die Adolf-
Silverberg-StraRe mit einer StraBenunterflihrung unter der BahnstralRe. Diese Anbindung sollte den Ver-
kehr des Bahnilibergangs Lindenstralle libernehmen, so dass dieser geschlossen werden sollte. Aus heuti-
ger Sicht kann auf eine Fortsetzung der K37n bis zur Adolf-Silverberg-Stralle verzichtet werden, da der
vorhandene Bahniibergang an der LindenstralRe weiterhin fiir den MIV-Verkehr ge6ffnet bleiben soll. Hier-
zu wird der Bahniibergang LindenstraRe erneuert und das StraBenumfeld neu gestaltet.

Mit der Netzergdnzung geht die Chance zur Sperrung der BahnstralRe stdlich der Tankstelle fir den MIV
einher. Lediglich Busse, sowie Radfahrer und FuBgéanger kénnen hier bis zum Bf noch passieren. Durch die
Umleitung des MIV wird eine starkere Nutzung der L361 und eine massive Entlastung fiir die KolpingstralRe
erwartet. Gleichzeitig schafft die Netzergdnzung eine bessere Anbindung von der L361 lber die K37n an
die BahnstraRe / Neusser StraRe und damit auch an die westlich der Bahnlinie gelegenen Ortsteile. Dabei
wird insbesondere die Durchfahrt durch die Innenstadt (Lindenstrale) und der sensible Knotenpunkt am
Bahnhof Bedburg entlastet. Vom positiven Effekt der Netzerganzung profitiert ebenfalls der Knoten K37n /
St.Florian-StralRe, der durch das neue Baugebiet auf dem Geldande der ehemaligen Zuckerfabrik als einer
von zwei Zufahrten in Zukunft starker belastet sein wird.

Bedeutung der MaBBnahme:

e Leistungsfahige und schnelle Anbindung der K37n an die BahnstraRe

e Entlastung des KVP Bahnhof Bedburg (insbesondere bei steigender Belastung durch Einwohnerentwick-
lung auf dem Gelande der ehemaligen Zuckerfabrik)

e Vermeidung von Durchgangsverkehr auf der oberen Lindenstralle

o
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5.3 MafBnahmenbiindel Schulzentrum

Das Umfeld von Schulen ist immer ein sensibler Bereich, insbesondere wenn wie am
Schulzentrum Bedburg drei Schulen an einem zentralen Standort zusammenkommen. Rund 1600
Kinder, Jugendliche und junge Erwachsene pendeln téglich aus Bedburg und den benachbarten
Kommunen zum Schulzentrum.

Die autonome Mobilitdt der Kinder auf ihrem Schulweg ist dabei sehr wichtig fiir die Entfaltung
ihrer Fertigkeiten und Kompetenzen. Sie fordert die Gesundheit, hilft bei der motorischen und
kognitiven Entwicklung und steigert die soziale Fahigkeit. Dennoch werden zunehmend mehr
Kinder mit dem Auto zur Schule gebracht. Das Auto ist das hadufigste genutzte Verkehrsmittel und
damit auch pragend fir die Kinder und ihre Mobilitdt von Morgen. Ziel sollte daher sein, die
selbststindige Mobilitdt zu FuB, mit dem Fahrrad oder den OPNV durch sichere, aber auch
interessante und gut nutzbar empfundene Schulwege zu férdern.

Im Rahmen der Bestandsanalyse hat sich gezeigt, dass das Schulzentrum morgens und nach
Schulschluss erheblich durch den Elternverkehr in seiner Zu- und Abfahrt eingeschrankt ist. Die
vielen Hol- und Bringdienste fiihren zu chaotischen Verkehrssituationen und damit zu einer
abnehmenden Verkehrssicherheit am Schulzentrum und in dessen Umfeld.

Ziel des Handlungsfeldes Schulzentrum ist nicht nur die Minimierung der Konfliktbereiche bei der
Zu- und Abfahrt zum Schulzentrum, sondern vielmehr ein Gesamtkonzept zur Férderung der
eigenstindigen Mobilitdt. Zu den Handlungsfeldern gehoren insbesondere Anpassungen der
Infrastruktur und der Verkehrslenkung, angekniipft an Angeboten zur Mobilitatsbildung und
Information. Durch geeignete MaRnahmen soll der Hol- und Bringverkehr reduziert und das zu-
FuB-Gehen, das Fahrrad fahren und die Nutzung des OPNV attraktiviert werden.

Nachfolgend sind die MaBnahmen fir das Schulzentrum dargestellt.

E1 Minimierung der Konfliktbereiche am Schulzentrum Bedburg

Aufklarungs- und Informationskampagne
e Abendveranstaltung mit den Eltern (Elternabende)
e Erstellung eines Flyers und Verteilung an Eltern der 5.Klasse
e  Stdrkere Ordnungsmafinahmen vor Ort
e Durchfiihrung von Verkehrswochen etc.

Verkehrslenkende und bauliche MaRnahmen am Schulzentrum
e  Markierung eines Radschutzstreifens auf dem St.-Ursula-Weg
e Umwandlung der KalrstralRe zwischen Adolf-Silverberg-StraBe und St.-Ursula-Weg in
eine FahrradstraRe (Pkw frei)
e EinfUhrung einer EinbahnstralRenregelung auf der KarlstraRe
e Durchbindung der KarlstralRe an die HerderstralRe
e Durchbindung der EichendorffstraRe an die Adolf-Silverberg-StraRe
e Priifung der Umnutzung des Schiilerparkplatzes am Gymnasium als Hol- und Bringzone
e Priifung einer Hol- und Bringzone entlang der LindenstraRe
e Umsetzung eines Ringverkehrs im OPNV
e Umbau des Knoten Lindenstralle — HerderstralRe zu einem Kreisverkehrsplatz

MaRnahmen im Zuge eines Neubaugebiets
e Abstufung des St.-Ursula-Wegs zwischen EifelstraBe und Lindenstralle zur Tempo-30-
Zone
e Deinstallation der Lichtsignalanlage am Knoten St.-Ursula-Weg — LindenstralRe
e Ausweisung des St.-Ursula-Wegs zwischen LindenstralBe und KarlstraBe als
FahrradstraBe (Bus frei)

Verkehrsorganisatorische MalRnahmen
e Beschilderung und Wegweisung
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1/\
| I E Konzept fiir das Umfeld des Schulzentrums

MaBnahme E1:
Minimierung der Konfliktbereiche am Schulzentrum Bedburg

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 900.000 € hoch Forderung der Kurz- bis mittel-
Nahmobilitat NRW | fristig

Beschreibung:

Fiir das Umfeld des Schulzentrums wurde eine umfassende Lésung mit einigen EinzelmalRnahmen erarbei-
tet. Um die vorhandenen Problembereiche systematisch zu verbessern und Synergieeffekte auszunutzen,
wurden die EinzelmaBnahmen insgesamt vier Phasen zugeordnet. Vor dem Beginn einer jeden Phase soll
die aktuelle Situation am Schulzentrum erneut beobachtet und, wenn sinnvoll, leichte Anpassungen am
Gesamtkonzept vorgenommen werden. Damit kann die Wirkung der einzelnen Phasen eruiert und flexibel
auf potenzielle Probleme eingegangen werden.

Phase 1:

Die erste Phase stellt eine SofortmaRnahme dar und bezieht sich vornehmlich auf eine infrastrukturelle
Verbesserung fiir den Radverkehr und das schulische Mobilitdtsmanagement.

Fiir von Norden anfahrende Schiiler wird auf dem St.-Ursula-Weg in Fahrtrichtung Schulzentrum ein Rad-
schutzstreifen auf der StraRe angelegt. Auf der Stralle geflihrte Radfahrer werden besser wahrgenommen
und haben ein geringeres Unfallrisiko. Gerade an Kreuzungen und Einmiindungen mindert sich so das Ge-
fahrenpotenzial erheblich. Gleichzeitig wird am Knoten St.-Ursula-Weg — LindenstraRe ein vorgezogener
Radaufstellbereich analog zur gegeniiberliegenden Seite installiert. Dieser ermoglicht den Radfahrern das
Einordnen vor der Haltelinie des Kfz-Verkehrs, damit sich die Radfahrer bei der Weiterfahrt im unmittelba-
ren Blickfeld von den Kfz-Fahrern befinden. Das Konfliktpotenzial zwischen geradeaus fahrenden Radfah-
rern und abbiegenden Kraftfahrzeugen wird so stark minimiert. Die Fihrung des Radverkehrs ist bis zur
KarlstraRe ausnahmslos auf der Fahrbahn vorgesehen. Die Markierung erfolgt in zwei Abschnitten.

Neben den sichtbaren MaRBnahmen bietet es sich unter diesem Anlass an, auch weiche MaRRnahmen im
Sinne des schulischen Mobilitdtsmanagements zu fordern. Dies tragt dazu bei, den Verkehr von und zu
dem Schulzentrum sicherer, nachhaltiger und umweltfreundlicher zu gestalten sowie bei Kindern und Ju-
gendlichen ein bewusstes Mobilitdtsverhalten zu férdern Grundsatzlich sollten Aufklarungs- und Informa-
tionskampagnen Vorzug vor den baulichen Umgestaltungen gegeben werden.
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MaBnahme E1:
Minimierung der Konfliktbereiche am Schulzentrum Bedburg

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 900.000 € hoch Forderung der Kurz- bis mittel-
Nahmobilitat NRW | fristig

S NS

Potenzielles
Baugebiet

Abb. 5.3-1 Phasenkonzept fur das Umfeld des Schulzentrums

Phase 2:

Die zweite Phase konzentriert sich insbesondere auf das Umfeld des Gymnasiums. Die KarlstraBe wird
zwischen Adolf-Silverberg-StraBe und St.-Ursula-Weg zu einer FahrradstraRe umgewandelt. Fahrradstra-
Ren sind grundsatzlich dem Fahrradfahrer vorbehalten, ein Nebeneinander Fahren ist hier ausdriicklich
erlaubt. Mit Hilfe von Zusatzschildern wird auf der Karlstralle auch der Pkw-Verkehr zugelassen, jedoch nur
in eine Fahrtrichtung. Somit wird der Schleichverkehr vom St.-Ursula-Weg zum Gymnasium unterbunden
und der Knoten St.-Ursula-Weg — KarlstraRRe verkehrssicherer gestaltet. Aufgrund der gerdumigen StralRen-
breite auf der KarlstraRe muss bei der Einrichtung der Einbahnstrale auf geschwindigkeitsreduzierende
MalRnahmen wie Verschwenkungen etc. geachtet werden. Der groRzligige Seitenraum kann dann fiir ande-
re Belange umfunktioniert werden.
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E Konzept fiir das Umfeld des Schulzentrums

B

MaBnahme E1:
Minimierung der Konfliktbereiche am Schulzentrum Bedburg

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 900.000 € hoch Forderung der Kurz- bis mittel-
Nahmobilitat NRW | fristig

Friedhof

Abb. 5.3-2 Entwurfsskizze KarlstraRe (Biro StadtVerkehr)

Erfahrungsgemal erreichen aber auch drdangende Appelle und bauliche Eingriffe nicht alle Eltern. Es gibt
immer eine Restmenge von Eltern, die ihr Kind mit dem Auto zur Schule fahrt. An diese Zielgruppe richtet
sich das Konzept der Hol- und Bringzone, wobei ein verkehrssicherer Bereich in hinreichender Entfernung
zur Schule angeboten wird. Die Einrichtung von Elternhaltestellen ist in der Fachwelt durchaus umstritten,
da sie auch als besonderer Service fiir Elterntaxis missverstanden werden kénnen. Daher sollten sie in die
Elternschaft klar als ,Notanker” kommuniziert werden. Die Einrichtung einer solchen Hol- und Bringzone
ware auf dem Schiilerparkplatz vor dem Gymnasium maglich.

Zur weiteren Abflussregelung und Entlastung der Karlstrafle wird der FuBweg zwischen Eichendorffstralle
und Adolf-Silverberg-StraBe zu einer Einbahnstralle ausgebaut, alternativ eine Verbindung weiter nérdlich.
Somit ist in diesem Abschnitt die Umsetzung eines Ringverkehrs und damit eine Entzerrung der Pkw-
Stréme moglich.

Phase 3:

In der dritten Phase wird maRgeblich der nordwestliche Bereich im Umfeld des Schulzentrums angepasst.
Geplant ist die Durchbindung der KarlstraRe an die HerderstraRe im Einrichtungsverkehr. Damit kann die
gesamte Karlstrafle vom MIV nur noch in Richtung Westen befahren werden. Fiir den Radverkehr wird bis
zum Beginn der FahrradstraRe ein Angebotsstreifen in Gegenrichtung abgesetzt. Der OPNV verkehrt dann
in einem Ringverkehr mit Einfahrt Gber den St.-Ursula-Weg und Ausfahrt Gber die HerderstralRe. Die be-
stehende Bushaltestelle am Schulzentrum bleibt bestehen und dient als Wendemoglichkeit. Durch diese
MaRnahme kénnen die Busstrome bei Erhalt des Verlaufs deutlich entzerrt werden. Auf dem Abschnitt
Karlstralle zwischen Goethestrale und Herderstrale wird ein zeitlich begrenztes Halteverbot analog zu
den bestehenden Halteverboten in der Umgebung angeordnet.

Um den Verkehrsfluss insbesondere fiir den OPNV am Knoten HerderstraRe — LindenstraRe zu erhalten,
wird an dieser Stelle ein Kreisverkehrsplatz mit 38-40m hergerichtet. Statistisch gesehen zeichnen sich
Kreisverkehre durch eine hohere Verkehrssicherheit aus und haben eine héhere Durchlassgeschwindigkeit.
Neben den drei vorhandenen Einmindungen (Lindenstrale und HerderstralRe) ertffnet sich so die Mog-
lichkeit das Gebiet nérdlich der LindenstraRe als potenzielles Baugebiet mit zu erschlieBen.
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E Konzept fiir das Umfeld des Schulzentrums

B

MaBnahme E1:
Minimierung der Konfliktbereiche am Schulzentrum Bedburg

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 900.000 € hoch Forderung der Kurz- bis mittel-
Nahmobilitat NRW | fristig

In unmittelbarer Ndhe zum Schulzentrum wird entlang der Lindenstral3e eine zentrale Hol- und Bringzone
mit ca. 45 Stellplatzen hergestellt. Dieser Parkplatz ist zu Schulzeiten dem Elternverkehr vorbehalten, die
erlaubte Haltezeit ist auf den Hol- und Bringvorgang begrenzt. Die Anbindung erfolgt mit eigener Zu- und
Abfahrt Gber den geplanten Kreisverkehrsplatz an der HerderstralRe. Durch die Biindelung des Hol- und
Bringverkehrs auf eine sichere Flache reduzieren sich die Konfliktpunkte auf der KarlstraRe, insbesondere
am Knoten St.-Ursula-Weg, erheblich. Zwischen Hol- und Bringzone und Schulzentrum wird ein Gehweg
mit gesicherter StraRentiberfiihrung tiber die KarlstraRe installiert.

Phase 4:

Die Phase 4 kann als Maximalplanung angesehen werden und ist keine Voraussetzung fir die Funktionali-
tat des Gesamtkonzeptes. Uber die Ausweisung eines neuen Baugebiets und die dazugehdrige StraRener-
schlieBung kann die neue umrahmende StralRe die Aufgabe der innerdrtlichen Hauptstralle ibernehmen.
Dies bietet die Moglichkeit, den St.-Ursula-Weg zwischen EifelstralRe und LindenstraRe zu einer Tempo-30-
Zone abzustufen. In Folge der geringen Verkehrsbelastungen auf dem St.-Ursula-Weg kann die LSA am
Knotenpunkt St.-Ursula-Weg — Lindenstralle demontiert werden — der Knotenpunkt gilt dann als vorfahrts-
geregelte Kreuzung ohne LSA. Dies dient nicht nur der verkehrssicheren An- und Abfahrt auf dem St.-
Ursula-Weg, sondern |6st auch den Konflikt zwischen rdumlich enger Lage von Kreisverkehr und Lichtsig-
nalanlage.

Ferner bietet es sich an, den sidlichen Abschnitt des St.-Ursula-Wegs zwischen LindenstraBe und Karlstra-
Re als zuséatzliche FahrradstraRe (Bus frei) auszuweisen.

Ziel ist es insgesamt, den Hol- und Bringverkehr beinahe vollstdndig aus der Karlstralle zu entfernen und
damit den Rad- und Fullverkehr zu stdrken. Dennoch sollen die Einschrankungen fiir die Anwohner so
gering wie moglich gehalten werden. Die Parkplatze innerhalb des Schulzentrums werden in den Schulzei-
ten dem Lehrpersonal vorbehalten. AuRerhalb der Schulzeiten kdnnen diese auch fir Elternabende oder
Abend-/ Sport- und sonstige Veranstaltungen genutzt werden. Dies setzt eine Beschilderung der Stellplatze
und Kontrolle, zB. durch Plaketten fiir Lehrpersonal und Oberstufenschiler, voraus. Der Parkplatz am
Friedhof muss ebenfalls mit Hinweis auf Friedhofsnutzung ausgeschildert werden.

Eine Uberpriifung der Schulwegsicherheit nach der Durchfithrung der geplanten MaRnahmen kann mit
Hilfe einer Fragebogenaktion unternommen werden. Hierdurch werden wichtige Informationen zum Mobi-
litatsverhalten der Kinder und Eltern sowie zur allgemeinen verkehrlichen Situation vor Ort gewonnen.

Bedeutung der MaBnahme:

e Verbesserung der Hol- und Bringsituation am Schulzentrum
e Verkehrssicherheit Fahrrad

e FahrradstraRe als wichtige Hauptroute

e Verbesserung Bus
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E Konzept fiir das Umfeld des Schulzentrums

B

MafBnahme E2:
Mobilitatsmanagement in den Schulen: Beratung, Information, Motivation

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:

Stadt Bedburg Daueraufgabe

Beschreibung:

Das schulische Mobilitdtsmanagement ist eng mit den Themen Verkehrssicherheit und Verkehrserziehung
vernetzt und soll den Verkehr von und zur Schule sicherer, klimaschonender und nachhaltiger gestalten.
Diese MalRinahmen zu Information, Organisation, Erziehung und Service ergdnzen die , harten” Handlungs-
felder zur Infrastruktur.

An allen Grundschulen im Stadtgebiet sollen die Grundschiler gestarkt werden, ihren Schulweg gefahrlos
und sicher nutzen zu kénnen. Der Schulweg ist ein Erlebnis-, Lern- und Sozialisationsweg, auf dem das Kind
seine motorische Beweglichkeit und Selbststandigkeit starkt und Vertrauen in die eigene Entscheidungs-
und Handlungsfahigkeit gewinnt.

Das schulische Mobilitdtsmanagement kann als Weiterentwicklung der klassischen Verkehrserziehung
verstanden werden mit dem Ziel einer nachhaltigen Beeinflussung des Mobilitdtsverhaltens. Zu den MaR-
nahmen gehoren unterrichts-theoretische Aspekte (Verkehrserziehung, Beteiligungsmoglichkeit in der
Verkehrsplanung, Analyse des Verkehrsaufkommens etc.), strategische Aspekte (Durchflihrung von Akti-
onstagen, Aufstellung von Mobilitdtsplanen etc.) und verkehrs-praktische MafRnahmen (Bildung von Fahr-
und Gehgemeinschaften, Radverkehrsschulungen etc.).

Beispielhafte MaBnahmen des schulischen Mobilitatsmanagements sind:

e Steigerung der Verkehrssicherheit durch Schulwegplane (Karte des Schulumfeldes mit Gefahrenstellen
und den gesicherten Wegen. Wird in Zusammenarbeit mit den Eltern, der Polizei und der Stadt indivi-
duell erstellt)

e Kommunikation und Austausch mit Polizei, dem Rhein-Erft-Kreis und anderen Kommunen

e Bildung von Geh- und Radfahrgemeinschaften (Walking — Bus / Cycling-Bus): Bildung von Gehgemein-
schaften: Da viele Eltern ihre Kinder weder alleine auf den Schulweg schicken wollen, noch sie taglich
begleiten kdnnen, entstanden mit dem Walkingbus oder Mobikids aus Bayern Moglichkeiten flir Geh-
gemeinschaften auf dem Schulweg. Mit dem Walkingbus werden 8 bis 14 Kinder zu FulR von einem o-
der mehreren Erwachsenen zur Schule begleitet. Die vorderen beiden Kinder bilden den ,Busfahrer”,
die letzten beiden die ,Schaffner”. Die erwachsenen Begleitpersonen haben nur Kontrollfunktion. Der
Walkingbus lauft wie ein Linienbus feste ,Haltestellen” an, an denen die Kinder abgeholt werden. Der
Walkingbus lauft taglich, bei jedem Wetter. Die Kinder kdnnen so Selbststandigkeit im Verkehr erler-
nen, ohne allein zu gehen. Die Eltern miissen sich selbst organisieren, absprechen und abwechseln.
Diese Aktionen sind mit einem sehr geringen finanziellen Aufwand verbunden. Der Erfolg hiangt maR-
geblich vom personlichen Engagement der Eltern und der Lehrer ab. Eine andere Formation nennt sich
MOBIKIDS oder Ameisen. Bei diesem MOBINET-Pilotprojekt kommen vier bis funf Gruppen ,, Ameisen”
aus allen Himmelsrichtungen, auf festgelegten Routen auf die Schule zu. An Sammelpunkten stoBen
neue Schiiler dazu. So wachsen die Haufchen an und werden sicher von einem Elternteil auf das Schul-
geldande gebracht. Mit dem Projekt Mobikids wurden erstmals in Deutschland die Effekte einer malige-
schneiderten Mobilitdatsberatung an einer Grundschule untersucht: Der Anteil gefahrener Schulkinder
hat sich innerhalb eines Jahres um 15 Prozent verringert.

e Verkehrs- und Mobilitdtserziehung zur Férderung der eigenstandigen und sicheren Mobilitat der Kinder
(zB. Ampelmannchen-Diplom)

e Schiilerprojekte wie Kinderstadtplane, Schulwegdetektive (eigenstiandige Bewertung der Schulwege,
Aufzeigen von Mangeln und Losungsvorschldagen) und Wettbewerbe (Fiihren eines Mobilitatstagebuchs
etc.)
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MaRnahme E2:
Mobilitatsmanagement in den Schulen: Beratung, Information, Motivation

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung:

Stadt Bedburg

Umsetzungsfrist:
Daueraufgabe

Sichere Erreichbarkeit der Schule mit dem Fahrrad, Radfahrausbildung

Sichere Erreichbarkeit der Schule zu FuB, Werbung fiir den FuBweg zur Schule, Verkehrshelfer
Organisation von Elternabenden: Thematisierung der Hol- und Bringdienste, Aufklarung zu den Halte-
verboten im Umfeld der Schule, Erldauterung der Tempolimits auf schulnahen StraBen, Heranfiihren an

das Thema umweltfreundliche Mobilitat
Umweltfreundliche Mobilitat zu Klassenausfliigen oder -fahrten

Die Stadt Bedburg kann nicht alleiniger Initiator solcher MaRnahmen werden. Sie hdngen entscheidend
vom Engagement Dritter ab. Die Stadt kann jedoch eine beratende und unterstitzende Rolle bei den Schu-
len sowie Eltern und Kindern einnehmen, Alternativen zu festgefahrenen Routinen aufzeigen und die Mo-
bilitatsbildung fordern.

Bedeutung der MaBnahme:

Erhéhung der Verkehrssicherheit

Verkehrserziehung

Grundlage fiir spateres gesundes und nachhaltiges Mobilitatsverhalten
Scharfung der Wahrnehmung von Um- und Mitwelt

Bezug zu anderen MafRnahmen:

E1 Minimierung der Konfliktbereiche am Schulzentrum Bedburg
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5.4 MaRBnahmen im Handlungsfeld MIV - StraBennetz- und Strallen-
raumgestaltung

Neben den MalRnahmen der rdumlichen Schwerpunktbereiche Blerichen und Schulzentrum wur-
den fir die Stadt Bedburg auf Basis der Mangelanalysen weitere Handlungsempfehlungen vorge-
nommen. Diese erstrecken sich nicht nur auf das Vorbehaltsnetz, sondern kénnen auch in den
NebenstralRen wirken. Entgegen dem Schliisselprojekt steht bei den nachfolgenden MafRnahmen
nicht der Erhalt der Leistungsfahigkeit aufgrund des Bevolkerungswachstums im Vordergrund,
vielmehr ist das Ziel die Verbesserung der Aufenthaltsqualitit, die Entlastung der Wohnviertel
vom Kfz-Verkehr sowie der bedarfsorientierte Erhalt und Ausbau der StralReninfrastruktur.

Folgende MalRnahmen wurden fiir die Stadt Bedburg ermittelt:
Neubau von StraBBen / Netzergdnzungen

Al1.1 Errichtung einer UmgehungsstraBe der L213 zur direkten Anbindung an die B59 nordlich
von Rath geméaR FNP Bedburg und FNP Bergheim.

Umbau von StraBen und straBenraumliche AufwertungsmafBnahmen

A2.1 Priifung der Umgestaltung der Erkelenzer Str. zwischen der BU-Anlage und der Harffer
Schlossallee mit Gehwegverbreiterung und Anpassung der Stellpldtze im StraBenraum

A2.2 Umbau der Kreuzung Neusser StraRe / WiesenstralRe zu einem KVP
A2.3 Umbau der Kreuzung Albert-Schweitzer-Str. - L279 zu einem KVP

A2.4 Langfristiger Aus-/Umbau der Friedrich-Wilhelm-Str. im Bereich des Marktplatzes in eine
HauptgeschaftsstraBe mit Tempo 20 km/h (Shared-Space-Flache) mit straRenrdumlicher
Aufwertung

A2.5 Ausbau der BurgstralRe
A2.6 Prifung einer Ortsumgehung Kirchherten

A2.7 Bau zweier Mini-Kreisverkehre auf der Theodor-Heuss-StralRe

A2.8 Weitere Priifung der Umgestaltung des Umfeld im Bereich der Anton-Heinen-Grundschule
und KiTa-Zufahrt

A2.9 Priifung einer Anbindung der Erkelenzer Stralle an die L279
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Al Neubau von StraBen und Netzerganzungen

MaRnahme Al.1:
Errichtung einer Umgehungsstralle der L213 zur direkten Anbindung an die B59 nérdlich von Rath gemaf}
FNP Bedburg und FNP Bergheim

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Rhein-Erft-Kreis k.A. gering k.A. langfristig

Stadt Bedburg
Stadt Bergheim
Landesbetrieb

Beschreibung:

Die L279 soll die L213 direkt an die B59 anbinden. Damit wird eine schnelle und umwegfreie Verbindung
nach Rommerskirchen, Pulheim, Stommeln und Kéln geschaffen. Diese MalRnahme ist bereits in den Fla-
chennutzungsplanen der Stadte Bedburg und Bergheim enthalten.

Bedeutung der MaBnahme:
e Schnelle Verbindung Richtung Kéln und Neuss
e Verringerung des Durchgangsverkehrs (insbesondere Schwerlastverkehr) in Rath

A2 Umbau von StraBen und straBenraumliche AufwertungsmaRnahmen

MaBnahme A2.1:
Prifung der Umgestaltung der Erkelenzer Str. zwischen der BU-Anlage und der Harffer Schlossallee mit
Gehwegverbreiterung und Anpassung der Stellpldtze im StraBenraum

Beschreibung:
Siehe MalRnahme B1.2
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A2 Umbau von StraBen und straBenrdaumliche AufwertungsmaBnahmen

MaRBnahme A2.2 und A2.3:
Umbau der Kreuzung Neusser StraRRe - Wiesenstralle zu einem KVP

Umbau der Kreuzung Neusser StraRe - L279 zu einem KVP

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Rhein-Erft-Kreis 550.000 € (A2.2) hoch GVFG mittelfristig
Landesbetrieb 500.000 € (A2.3)

Stadt Bedburg

Beschreibung:

Fiir die Verbesserung des Verkehrsflusses und Erhohung der Verkehrssicherheit wird auf der Nord-Siid-
gerichteten Hauptachse der Neusser StralRe die Errichtung zweier Kreisverkehre vorgeschlagen. Ein Kreis-
verkehr soll an der Kreuzung Neusser StraRe - WiesenstralRe die aktuell vorhandene Lichtsignalanlage ablo-
sen und die Anbindung der WiesenstralRe an den Bahniibergang Erkelenzer StraRRe verbessern. Bei Durch-
fahrt der Erftbahn bilden sich im Zuge der SchrankenschlieRzeiten am BU Erkelenzer StraRe lange Riick-
staus, die durch die Ampelschaltung am Knoten Neusser StraBe — WiesenstraRBe weiter gesteigert werden.
Kreisverkehre ermoglichen einen kontinuierlichen Verkehrsfluss und verhindern damit Riickstau sowie
zusatzliche Emissionen durch Halten und Anfahren. Gleichzeitig sind sie durch die geringeren Fahrge-
schwindigkeiten sowie durch weniger Konfliktpunkte (keine Linksabbieger) verkehrssicherer als Knoten-
punkte mit LSA, erméglichen eine Wendemaoglichkeit und besitzen gegeniiber der LSA einen geringeren
Wartungs- und Betriebskostenaufwand.

Ein weiterer Kreisverkehr soll auf der Neusser StralRe - Auffahrt L279 analog zur entgegengesetzten Auf-
fahrt Monte Mare errichtet werden. Durch den Umbau der Kreuzung in einen Kreisverkehr Iasst sich eine
Uberdurchschnittliche Verbesserung des Verkehrsflusses und der Verkehrssicherheit erreichen. Dies gilt
nicht nur fiir den MIV, sondern auch fir den Radverkehr.

Bedeutung der MaBnahme:

o Verbesserung des Verkehrsflusses auf der vielbefahrenen Hauptachse
e Verbesserung der Verkehrssicherheit (MIV und Radfahrer)

e Vermeidung von Riickstau durch den BU Erkelenzer StraRe

Bezug zu anderen MafRnahmen:
S2 Umbau der BU-Anlage Erkelenzer StralRe
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A2 Umbau von StraBen und straBenrdaumliche AufwertungsmaBnahmen

MaBnahme A2.4 (B1.1):
Langfristiger Aus-/Umbau der Friedrich-Wilhelm-Str. im Bereich des Marktplatzes in eine
Hauptgeschiftsstrale mit Tempo 20 km/h (Shared-Space-Flache) mit straBenrdumlicher Aufwertung

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 1.000.000 € (A2.4) | hoch Forderung der Nahmobilitat | mittelfristig
und Stadtebauforderung

Beschreibung:

Eine wichtige UmgestaltungsmaRnahme ist der langfristige Aus-/Umbau der Graf-Salm-StraRe im Bereich
Marktplatz in eine HauptgeschiftsstraBe mit Tempo 20 km/h (Shared-Space-Flache). Im Rahmen dieser
MalRnahme ist zudem eine straBenrdaumliche Aufwertung vorgesehen. Ziel sollte sein, den StraBenraum so
zu gestalten, dass er gleichwertig von allen Verkehrsteilnehmern genutzt werden kann und so eine Bele-
bung des zentralen Einkaufsbereiches von Bedburg gefordert wird. Im Zuge einer ,Entregelung” der Ver-
kehrslandschaft wird eine gewollte Unsicherheit erzeugt, welche die Verkehrsteilnehmer dazu zwingt, den
Raum situationsbedingt durch Blickkontakt mit anderen Verkehrsteilnehmern einzuschéatzen. Dies fiihrt
dazu, dass der MIV bewusst langsamer fahrt. Gleichzeitig werden Durchfahrts- und Parksuchverkehre er-
schwert.

Bedeutung der MaBnahme:

e Attraktivierung und Belebung des Innenstadtbereichs
e Entregelung” der Verkehrslandschaft

e Geschwindigkeitsreduktion

e Erhohung der Verkehrssicherheit

e Geringerer Durchfahrts- und Parksuchverkehr
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A2 Umbau von StraBen und straBenrdaumliche AufwertungsmaBnahmen

MaRBnahme A2.5:
Ausbau der BurgstraRe

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:

Stadt Bedburg k.A. Sehr hoch keine kurzfristig
= »

Beschreibung:

Die einseitig bebaute BurgstralRe ist eine nicht asphaltierte, schwer zu befahrende StraRe. Sie wird neben
den Anwohnern auch vom Hol- und Bringverkehr zur KiTa Pusteblume genutzt. Der Ausbaustandard wird
zurzeit geprift. Im Zuge der MaRnahme kann weitere Bauflache ausgewiesen werden.

Bedeutung der MaBnahme:
e Qualitatsverbesserung der StraRe
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A2 Umbau von StraBen und straBenrdaumliche AufwertungsmafRnahmen

MaRnahme A2.6:
Prufung einer Ortsumgehung Kirchherten

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 10.000.000 € mittel GVFG langfristig

Landesbetrieb
Stralen NRW

Variante 2 — Ortsnahe und angebaute Trasse

Abb. 5.4-1 Ortsumgehung Kirchherten Variante 2 — Ortsnahe und angebaute Trasse (Biiro
StadtVerkehr)

Beschreibung:

Der historisch gewachsene Ortsteil Kirchherten befindet sich im Westen des Stadtgebietes. Kirchherten ist
durch hohe Durchgangsverkehrsanteile auf beengten StraRenziigen gepragt (Pltzer StraRe, Zaunstrale
und Gottesacker). Insbesondere bei Umleitungsverkehren der A61 ist die verkehrliche Belastung der Orts-
durchfahrt - vor allem durch den Lkw-Verkehr - nicht tragbar. Gleichzeitig beeintrachtigen zu hohe Ge-
schwindigkeiten im Ortskernbereich in Kombination mit den sehr schmal angelegten StraRen und Gehwe-
gen die Verkehrssicherheit. Aufgrund dessen wurde eine Suchraumanalyse fiir potenzielle Ortsumgehungs-
trassen der L279 durchgefihrt. In der Abbildung dieser MaRnahme wird beispielhaft eine der vier ermittel-
ten Varianten aufgefiihrt. In den weiteren Schritten muss die Machbarkeit der Ortsumgehung geprift
werden.

Bedeutung der MaBnahme:

Deutliche Reduzierung der Verkehrsbelastung im Ortskern
Reduzierung des Verkehrslarms im Ortskern

e Gewinnung von moglichen Wohnbau- und Gewerbeflachen
Erhohung der Verkehrssicherheit

Bezug zu anderen MafRnahmen:

B1.3 Priifen der Machbarkeit von Erweiterungen der Gehwegbreiten durch Zuriicknahme von
Parkstanden im StraBenraum und Schaffung von punktuellen Engstellen
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A2 Umbau von StraBen und straBenrdaumliche AufwertungsmaBnahmen

MaBnahme A2.7:

Bau zweier Mini-Kreisverkehre auf der Theodor-Heuss-StraRe

MaBnahme A2.8:

Weitere Priifung der Umgestaltung des Umfelds im Bereich der Anton-Heinen-Grundschule und KiTa

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 60.000 € hoch Kurzfristig (A2.7)
k.A. hoch GVFG Mittelfristig (A2.8)

Beschreibung:

Ein wichtiger Punkt beim Thema Verkehrsfluss und Verkehrssicherheit sind die Schulen eines Stadtgebie-
tes. Neben dem Schulzentrum Bedburg liegen vor allem im Bereich der Anton-Heinen-Grundschule und
KiTa-Zufahrt in Kirdorf Konfliktpunkte vor. Diese ergeben sich aus den zu hohen Geschwindigkeiten der
Autofahrer und aus der fehlenden Ausweisung einer Flache als Hol- und Bringzone. Im Zuge eines Zielkon-
zepts zum Schulstandort Kirdorf wurde die kritische Schulwegsituation analysiert und MalRnahmen zur
Optimierung der verkehrlichen Situation aufgezeigt.

Zwei nordlich und sudlich der Grundschule geplante Mini-Kreisverkehre sollen den Eltern als Wendemog-
lichkeit dienen und tragen darlber hinaus maRgeblich zu einer Reduzierung der gefahrenen Geschwindig-
keiten bei.

In einem ersten Schritt soll ein Mini-Kreisverkehr an der Kreuzung Theodor-Heuss-StraRe — Im Embegrund
hergerichtet werden. Damit wird zunédchst der héheren Verkehrsstarke aufgrund der geplanten Eréffnung
eines Kindergartens am Sportplatz Rechnung getragen. Der Parkplatz des Kindergartens soll dartber hin-
aus als Hol- und Bringzone fiir die Grundschule Kirdorf genutzt werden. Zur Sicherung des Schulwegs sind
weitere Baumafnahmen (z.B. Errichtung eines Gehweges) auf der Zufahrtsstralle geplant.

Mittelfristig ist die Umsetzung eines zweiten Mini-Kreisverkehrs nordlich der Grundschule geplant. Derzeit
wird die Realisierbarkeit eines Baugebiets auf der Flache zwischen ,Pfarrer-Bodden-StraRe” und dem Wirt-
schaftsweg ,,Am Kirchwege“ einer verwaltungsinternen Uberpriifung unterzogen. Eine entsprechende
Einbindung der Planungen fiir den vorgesehenen Mini-Kreisverkehr ist sowohl unter wirtschaftlichen, als
auch unter verkehrlichen Aspekten angezeigt. In diesem Zuge wird auch die planerische Umsetzung einer
Hol- und Bringzone in diesem Bereich gepriift werden.

Bedeutung der MaBBnahme:

e Biindelung der Hol- und Bringverkehre auf eine Flache
e Senkung des Geschwindigkeitsniveaus

e \Verbesserung der Schulwegsicherheit
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A2 Umbau von StraBen und straBenraumliche AufwertungsmaRnahmen

MaBnahme A2.9:

Prifung einer Anbindung der Erkelenzer StraRe an die L279

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg k.A. hoch Kurzfristig
Landesbetrieb

Beschreibung:

Der Ortsteil Millendorf befindet sich unmittelbar stdlich der Autobahnauffahrt zur A61. Trotz beengter
StraBenverhaltnisse wird der Ortsteil durch einen hohen Durchgangsverkehrsanteil zur A61 und L279 (Ver-
bindung Ptz / Kirchherten) durch viele Autofahrer aus Lipp und Kaster belastet.

Aufgrund dessen soll die Moglichkeit einer Anbindung der Erkelenzer StraRRe an die L279 6stlich von Mil-
lendorf geprift werden.

Bedeutung der MaBnahme:
e Verkehrsentlastung Millendorf
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5.5 MaRnahmen im Handlungsfeld Radverkehr

Dem Radverkehr kommt in Zukunft eine immer wichtigerere Rolle zu. Radfahren ist gesund und
tragt zur Erhéhung der Lebensqualitdt einer Stadt bei. Es ist eine umweltbewusste, aber auch
schnelle Fortbewegungsart, die einer breiten Bevélkerungsschicht einen sehr preiswerten Zugang
zur gesellschaftslichen Teilhabe ermoglicht. Das Fahrrad spielt eine Schlisselrolle bei der
Umsetzung einer zukunftsweisenden Verkehrsplanung. Aufgrund des vergleichsweise geringen
Flachenverbrauchs bei kurzen Wegzeiten verdrangt das Fahrrad zunehmend den Pkw-Anteil von
der StraRe und tragt so zur verkehrlichen Entlastung bei.

Insbesondere im Stadtverkehr kann das Fahrrad mit dhnlichen Reisegeschwindigkeiten wie der
MIV und OPNV trumpfen. Die Stirke des Fahrrades liegt vor allem im Kurzstreckenbereich von bis
zu 5km Lange oder 20 Minuten Wegezeit. Durch die zunehmende Verbreitung von Pedelecs und
E-Bikes und dem Wertewandel der Gesellschaft wird das Radfahren aber auch auf langeren
Distanzen von bis zu 20 km immer interessanter. Damit ergeben sich aber auch neue Anspriiche
an attraktive Radverkehrsanlagen. Hohere Fahrgeschwindigkeiten und vermehrte
Uberholvorgénge brauchen breite, sichere und gut ausgebaute Anlagen. Gleichzeitig steigt aber
auch der Bedarf an sicheren Fahrradabstellmdéglichkeiten.

Uber den ,Masterplan Radverkehr”, ein durch das externe Ingenieurbiiro IVV Aachen
durchgefiihrtes Gutachten, wurde die Verkehrssituation fiir den Radverkehr in Bedburg bereits
analysiert und fiir die erkannten Problempunkte Verbesserungsvorschlage entwickelt. Die
Ergebnisse der durchgefiihrten Chancen- und Mangelanalyse zeigen, dass spezielle
Radverkehrsachsen ausgewiesen und wechselnde Fihrungsformen vermieden werden missen.
Gleichzeitig mussen  attraktive  Wegebeziehungen, zB. durch Querungshilfen an
Uberleitungsstellen, generiert werden. Die Ergebnisse des ,Masterplan Radverkehr” werden in
diesem Kapitel aufgegriffen und in zusammengefassten Themenbereichen erlautert.

Primdres Ziel ist das Angebot eines geschlossenen und sicheren Netzes von
Radverkehrsverbindungen, das eine gute Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen des taglichen
Bedarf gewahrleistet und die Anschlisse an benachbarte sowie lberértluche Netze herstellt. Auf
dieser Grundlage ist fiir die Stadt Bedburg ein hierarchisch gestuftes Radverkehrsnetz, bestehend
aus einem Haupt- und einem Nebenroutennetz entwickelt worden. Das Hauptnetz verbindet die
wesentlichen Quellen und Ziele auf direkten,liickenlosen und radfahrerfreundlichen Routen. Das
Nebennetz ergdnzt das Hauptnetz und besitzt eine Sammel- und ErschlieBungsfunktion in den
einzelnen Quartieren. Hier finden Freizeit- und Gelegenheitaradler ein attraktives Wegeangebot.
Die Qualitatskriterien der Netzstufen konnen dem ,Masterplan Radverkehr” entnommen
werden.

Folgende MaRnahmen wurden fiir die Stadt Bedburg ermittelt:

R1 Realisierung des Alleen-Radwegs als Nord-Siid-ausgerichtete Hauptachse
R2 Schliefung von Netzliicken

R3 Verbindung zu angrenzenden Gemeinden

R4 Optimierung der vorhandenen Radinfrastruktur

R5 Fihrung an Knotenpunkten: Markierung von Radwegefurten

R6 Verbesserung der Querungsmoglichkeit an Knotenpunkten

R7 Mobilstationen und Fahrradabstellmoglichkeiten

82



Masterplan Mobilitat und Verkehr
flr die Stadt Bedburg

MaRBnahme R1:
Realisierung des Alleen-Radwegs als Nord-Siid-ausgerichtete Hauptachse

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:

Rhein-Erft-Kreis 1.500.000 € Sehr hoch Forderung der Abschnittsweise

Stadt Bedburg Nahmobilitdt NRW | Kurz- bis Langfris-
tig
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Abb. 5.5-1 MaRnahmen Radwegenetz - Kernbereich (Masterplan Radverkehr IVV Aachen)

Beschreibung:

Dem Alleenradweg kommt als zukiinftige Nord-Siid-ausgerichtete Hauptachse eine besondere Bedeutung
zu. Der Alleenradweg soll von der HauptstraRe in Kaster westlich der Bahntrasse (iber den Bahnhof Be-
dburg bis zum Speedway, einem Rad- und Skaterweg auf einer friiheren Bandtrasse des Braunkohletage-
baus, verlaufen. In Kaster besteht Anschluss an die Freizeittrasse in Richtung Grevenbroich. Der Alleen-
radweg ist eine Folge des Projekts :terra nova im Rahmen der Regionale 2010 und soll Bedburg und Elsdorf
an den Speedway anknipfen.

Von Siiden kommend wird der Alleenradweg bis kurz vor der Eisenbahniberfiihrung Feldstralle entlang
der alten Bahntrasse Bedburg-Elsdorf und weiter bis zum Bahnhof Bedburg parallel der Gleise verlaufen.
Anschlisse an das bestehende StraBennetz sind in Kirdorf Am Glockensprung, Verbindung Wirtschaftsweg
— Glescher StraRe und an die Adolf-Silverberg StraRe auf Hohe Leitweg geplant. Der weitere Verlauf fiihrt
den Alleenradweg (iber den Bahniibergang LindenstraRe, durch die GartenstraBe, (iber den Bahniibergang
Erkelenzer StraBe und entlang des unabhangig geflihrten Radweges westlich der Neusser StraRe und Al-
bert-Schweitzer-StraRe bis nach Kaster.

Fiir eine hohe Akzeptanz durch die Bevolkerung wird auf dem Alleenradweg eine qualitativ hochwertige
Radverkehrsanlage entstehen, die weitestgehend separiert vom MIV verlduft. Grundsatzlich sollte der
Alleenradweg als selbststandig gefiihrter Radweg eine Breite von mindestens 3,50 m ausweisen und as-
phaltiert sein. Vorhandene Wege, insbesondere im Bereich Kaster, westlich der Albert-Schweitzer-Strale,
sollten saniert und auch dieser Breite angepasst werden. An Engstellen muss der Verlauf so breit und kom-
fortabel wie moglich sein. Weiterhin sind Beleuchtung, Wegweisung, sowie Informationsangebote und
Winterdienst sicherzustellen.

Vom Alleenradweg aus sollen fiinf angebundene Radverkehrsachsen eine schnelle und sichere Anbindung
an alle Stadtteile sowie zu zentralen Orten innerhalb Bedburgs sicherstellen (siehe Abb. 5.5-1).

Ein zentraler Bereich des Alleenradwegs ist der Bahnhof Bedburg. Hier besteht die Verbindung zur noch zu
errichtenden Mobilstation mit attraktiven Fahrradabstellanlagen.
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MaRnahme R1:
Realisierung des Alleen-Radwegs als Nord-Siid-ausgerichtete Hauptachse

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:

Rhein-Erft-Kreis 1.500.000 € Sehr hoch Forderung der Abschnittsweise

Stadt Bedburg Nahmobilitdt NRW | Kurz- bis Langfris-
tig

Beschreibung:
Das Gesamtpaket Alleenradweg setzt sich aus mehreren EinzelmaRnahmen zusammen. In Nord-Sid-
Richtung sind folgende Bausteine vorgesehen:

Kaster HauptstraRe bis Erkelenzer StraRe: Ausbau des unabhangig gefiihrten Geh- und Radwegs west-
lich der Albert-Schweitzer-Strale und Neusserstrae zwischen Hauptstrale (Kaster) und Erkelenzer
StraBe anhand der vorher definierten Qualitatsstandarts (z.B. ebener Belag, Beleuchtung, Zielwegwei-
sung, ausreichende Dimensionierung etc.).

Schaffung gesicherter Querungsmoglichkeiten lber die Friedrich-Ebert-StraBe und SteifensandstraBe
(moglichst bevorrechtigte Fihrung)

Schaffung einer gesicherten Querungsmaoglichkeit tiber die Erkelenzer StraRe (Abstimmung zum Umbau
BU Erkelenzer StraRe)

Ausweisung der Germaniastralle als Fahrradstrafe und fahrradldaufige Durchbindung der Germania-
straBe an die Lindenstrale

Schaffung einer gesicherten Querungsmoglichkeit Gber die LindenstraBe (Abstimmung zum Umbau
BUSTRA LindenstraRe)

Schaffung einer attraktiven Radverkehrsfiihrung tber die Adolf-Silverberg-Strae bis zum Bahnhof
Bedburg (Aktuelle Fihrung FuBweg, Rad frei entspricht nicht den Qualitdtsstandards) und Anbindung
der Karlstrale

Schaffung einer Radverkehrsanlage parallel der Bahntrasse / ehemaligen Bahntrasse Bedburg — Elsdorf
zwischen Bedburg Bahnhof und Speedway anhand der vorher definierten Qualitatsstandards
Anbindung des Leitweges an den Radweg entlang der Bahntrasse

Anbindung Glescher Weg / KolpingstraRe Uber den Wirtschaftsweg

Anbindung Kirdorf Theodor-Heuss-StralRe liber Am Glockensprung

Der Alleenradweg baut auf der gesamten Lange auf bereits vorhandene Anlagen bzw. Strukturen auf. Auf-
grund der engen Verkniipfung mit einigen MaBnahmenschwerpunkten des Masterplan Mobilitat und Ver-
kehr kann eine Realisierung des Alleenradwegs nicht auf allen Streckenabschnitten zeitglich und schnell
erfolgen. In einem ersten Abschnitt kann der abgesetzte Geh- und Radweg parallel der Albert-Schweitzer-
StraBe und Neusser StraRe qualitativ verbessert werden.

Bedeutung der MaBnahme:

Nord-Sud-ausgerichtete Hauptachse
Schnelle und attraktive Radverkehrsfihrung
Anbindung an Elsdorf und den Speedway

Bezug zu anderen MaBnahmen:

S1 Modernisierung der BUSTRA LindenstraRe

S2 Umbau der BU-Anlage Erkelenzer StraRe

S3 Umbau der Eisenbahniberfiihrung FeldstralRe

F1.1 Errichtung einer Mobilstation am Bahnhof Bedburg
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MaRBnahme R2:
Schliefung von Netzliicken
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Beschreibung:

Als Netzliicken werden solche linearen Abschnitte im Radhaupt- und nebennetz bezeichnet, auf denen
noch keine Radverkehrsanlagen bestehen. Die Wahl der Radverkehrsfiihrung hdngt von mehreren Krite-
rien ab, z.B. der Kfz-Verkehrsstarke, Kfz-Verkehrsgeschwindigkeit, Schwerverkehrsstarke, Flachenverfiig-
barkeit, dem Parken / Parkdruck, der Anzahl an Knotenpunkten / Grundstiickszufahrten und der Langsnei-
gung. Daraus ergeben sich drei mogliche Fiihrungsformen: Mischverkehr, Teilseperation und Trennung.
Auf verkehrsarmen StraBen und auf StraRen mit geringen Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr (z.B. Tempo-
30-Zonen) kann der Radverkehr im Allgemeinen komfortabel und hinreichend sicher auf der Fahrbahn im
Mischverkehr fahren.

Die nachst hohere Kategorie ist die Fihrung im Mischverkehr mit Teilseperation. Schutzstreifen, fir den
Radverkehr freigegebene Gehwege, Radwege ohne Benutzungspflicht oder eine Kombination aus allem
schitzen den Radverkehr. Dabei gelten die Schutzstreifen an innerortlichen HauptverkehrsstraBen auf-
grund des direkten Sichtkontaktes zum Kraftverkehr als besonders sicher.

Sollten es die Abwagungskritierien nicht anders zulassen, ist eine vom Kfz-Verkehr getrennte Fiihrung des
Radverkehrs moglich. Dazu gehéren Radfahrstreifen, benutzungspflichtige Radwege und gemeinsame Geh-
und Radwege. Da die Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum innerorts haufig problembelastet ist, wird
die Markierung von Radfahrstreifen mit direktem Sichtkontakt zum Kfz-Verkehr empfohlen. AuRRerorts und
auf Straflen mit wenigen Grundstiickszufahrten und Knotenpunkten findet die Anlage von baulich getrenn-
ten Radwegen Anklang.

Das lokale Radwegenetz in Bedburg verfiigt auf den Hauptverkehrsachsen liber zahlreiche ausgewiesene
Radverkehrsanlagen, deren bauliche Ausfiihrung iberwiegend den derzeitigen amtlichen Regelwerken
entspricht. Zentrale Einrichtungen sind durch ausgewiesene Radverkehrsanlagen groRtenteils llickenlos
erreichbar. Dennoch ergeben sich an einigen Stellen Liicken im Radwegenetz.

Trotz des vergleichsweise geringen Platzanspruches des Radverkehrs, sind die StraBenraumbreiten vieler-
orts begrenzt, so dass nicht allen Nutzungsanspriichen gerecht werden kann. Auf den Abschnitten, die
aktuell Gber noch keine ausgewiesene Radverkehrsanlage verfiigen, werden Platzkonflikte mit parkenden
Pkw entstehen. Denn viele StraBen Bedburgs zeigen ein dhnliches Bild —am Fahrbahnrand parkende Autos.
Dabei wird der von den parkenden Fahrzeugen eingenommene Platz im Strallenraum bei allen Fiihrungs-
formen fir eine sichere Radinfrastruktur benétigt.
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MaBnahme R2:
Schliefung von Netzliicken

Beschreibung:
Im Folgenden werden die einzelnen innerortlichen Netzliicken aufgezeigt und MaRRnahmen beschrieben:

R2.1: Kénigshoven, Gustav-Heinemann-StralRe (Nebennetz)

Die Gustav-Heinemann-StraRe ist eine der HauptzufahrtsstraRen nach Konigshoven und verbindet Konigs-
hoven mit Kaster. Trotz zugelassener Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und Sammelfunktion verflgt die
Gustav-Heinemann-Stral3e liber keine ausgewiesenen Radverkehrsanlagen. Auf Kosten der straBenbeglei-
tenden Parkplatze ist eine beidseitige Anlage von Schutzstreifen méglich. Trager: Stadt Bedburg; Kosten:
3300€; Prioritat: mittel; Umsetzung: kurzfristig.

R2.2: Verbindung Kaster — Mahlenerft (Hauptnetz)

Das Industriegebiet Mihlenerft verfugt als groRer Arbeitsplatzschwerpunkt in Bedburg tiber keine Radver-
kehrsanbindung an die zentrale Ortschaft. Hier zeigt sich ein grofRes Potenzial zur Verlagerung von Fahrten
des MIV auf das Fahrrad. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 180.000€; Prioritat: hoch; Umsetzung: langfristig.

R2.3: Bedburg, KlosterstralRe (Nebennetz)

Die KlosterstralRe gilt als SammelstraRe fiir Broich und bindet an die Innenstadt sowie die Einzelhandels-
standorte auf der Wiesenstralle an. Die KlosterstraRe verfligt bei einer zugelassenen Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h Uber keine Radverkehrsanlagen. Aufgrund der geringen StraBenbreite ist eine Anlage von
Schutzstreifen nur einseitig und nach Wegfall des stralenbegleitenden Parkens méglich. Bei der Einrich-
tung einer Radverkehrsanlage muss eine sichere Anbindung an den einseitigen getrennten FuB- und Rad-
weg auf der WiesenstralRe gegeben werden. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 2200€; Prioritdt: hoch; Umset-
zung: mittelfristig; Bezug zu anderen MaRBnahmen: R4.7 Ubergénge Radweg — StraRe.

R2.4 Bedburg, Neusser StraRe (Nebennetz)

Die Neusser StraRe ist ein Teil einer langgezogenen Nord-Siid-ausgerichteten Achse und bindet an die
Innenstadt an. Zeitgleich miinden die beiden Bahniibergange Erkelenzer StraRe und Lindenstralle in die
Neusser StraBe. Auf dem Abschnitt WiesenstralRe — GartenstralRe ist ein gemeinsamer Geh- und Radweg
ausgewiesen. Sudlich davon fehlen Radverkehrsanlagen, obwohl der StraBenraum durch parkende Pkw
sehr unibersichtlich ist und hier die Verkehrsbelastung sehr hoch ist. Beidseitige Schutzstreifen sind auf
Kosten der Parkstdnde umsetzbar. Trager: Rhein-Erft-Kreis; Kosten: 3500€; Prioritat: hoch; Umsetzung:
mittelfristig; Bezug zu anderen MalRnahmen: S1 — Modernisierung BUSTRA LindenstraRe; R2.5 Radver-
kehrsanlage auf der BahnstraRe; R4.7 Uberginge Radweg — StraRe.

R2.5 Bedburg, BahnstralRe (Nebennetz)

Die BahnstraRRe verbindet als Verlangerung der Neusser Stralle die Nord-Siid-Achse an den Bahnhof Be-
dburg an, Radverkehrsanlagen fehlen. Trager: Rhein-Erft-Kreis; Kosten: 6000€; Prioritdt: hoch; Umsetzung:
mittelfristig; Bezug zu anderen MaRnahmen: S1 — Modernisierung BUSTRA LindenstraRe; S5 — Anbindung
der K37n an die BahnstralRe; R2.4 Radverkehrsanlage auf der Neusser StraRRe

R2.6 Kirdorf, Kirdorfer Allee und Theodor-Heuss-StraRe (Nebennetz)

Die HauptstraRen durch Kirdorf verfligen Gber keine Radverkehrsanlage. Aufgrund der geringen StraRen-
breite ist eine Anlage von Schutzstreifen nur einseitig moglich. Alternativ kdnnen alternierende Schutz-
streifen geprift werden. Da sich im Seitenraum einige Parkmoglichkeiten befinden, ist die Auswirkung auf
den Parkverkehr eher gering. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 7500€; Prioritat: mittel; Umsetzung: kurzfris-
tig; Bezug zu anderen MaRnahmen: A2.7 Bau zweier Mini-Kreisverkehre und A2.8 Weitere Priifung der
Umgestaltung des Umfelds im Bereich der Anton-Heinen-Grundschule und KiTa.
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MaBnahme R2:
Schliefung von Netzliicken

R2.7 Lipp, St.-Ursula-Weg (Nebennetz)

Der St.-Ursula-Weg ist einer der Hauptzufahrtswege zum Schulzentrum und somit von radfahrenden Kin-
dern zu Schulbeginn- und endzeiten stark frequentiert. Bis vor kurzem war der Gehweg fiir Radfahrer frei-
gegeben. Aufgrund der zu geringen Gehwegbreite wurde dieser wieder nur auf zu-FuR-Gehende be-
schrankt, seitdem fehlen SchutzmaBnahmen fiir den Radverkehr. Aufgrund der geringen StralRenbreite
kann nur einseitig ein breiter Schutzstreifen installiert werden. Dies ist bereits auf einem ersten Abschnitt
zwischen der Einmindung RoéntgenstralRe und der KarlstraRe geschehen. An der LSA schiitzt ein vorgezo-
gener Radaufstellbereich den Radfahrer vor Abbiegeunfillen. Weiterhin wird der Schutzstreifen bis zur
Einmindung Millendorfer StralRe fortgefiihrt. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 7000€; Prioritat: sehr hoch;
Umsetzung: kurzfristig; Bezug zu anderen MalRnahmen: E Konzept fiir das Umfeld des Schulzentrums.

Im Folgenden werden die einzelnen aullerdrtlichen Netzliicken aufgezeigt und MaBnahmen beschrieben:

R2.8 Kirchtroisdorf, Elsdorfer StraBe zwischen L277 und Rédinger StraRe (Hauptnetz)

Die Elsdorfer Strale ist eine innerdrtliche Hauptstralle in Kirchtroisdorf. Die Anlage eines einseitigen
Schutzstreifens ist auf Kosten des straRenbegleitenden Parkens méglich. Auf eine sichere Uberfiihrung auf
den gemeinsamen Geh- und Radweg an der Heinsberger StralRe muss geachtet werden. Trager: Landesbe-
trieb Strafen NRW; Prioritat: mittel; Umsetzung: mittelfristig; Bezug zu anderen MaRBnahmen: R4.6 Opti-
mierung der RVA Heinsberger StralSe.

R2.9 Verbindung Kleintroisdorf — Piitz (Hauptnetz)

Entlang der Kasterer StraRe als Verbindung zwischen Kleintroisdorf und Ptz ist kein stralenbegleitender
Geh- und Radweg vorhanden. Eine Anlage kdme auch dem FuBverkehr zu Gute. Alternativ kénnte der Piit-
zer Weg zwischen Kirchtroisdorf und Pitz als Verbindung genutzt werden. Trager: Stadt Bedburg und
Rhein-Erft-Kreis; Kosten: 80.000€; Prioritat: mittel; Umsetzung: langfristig; Bezug zu anderen MaRnahmen:
R6.3 Querungsmoglichkeit am Knoten Oberembter StraRe / Kasterer StraRe.

R2.10 Verbindung Kirchherten — Ptz Uber L279 (Hauptnetz)

Entlang der L279 fehlt bis Piitz ein straRenbegleitender Geh- und Radweg. Zwischen Plitz und der Auto-
bahnauffahrt wurde 2018 ein Geh- und Radweg angelegt. Die Radverkehrsverbindung Piitz — Kirchherten
ist Gber die Ausschilderung des Feldweges Am Harffer Kreuz (Kirchherten) und Hohenholzer Weg (Piitz)
gesichert. Weiterhin fehlend ist jedoch die Verbindung auf dem Abschnitt Hohenholzer Weg bis zum Be-
ginn des Geh- und Radwegs Richtung Autobahn. Eine Herstellung der Anbindung ist wiinschenswert. Tra-
ger: Stadt Bedburg und Landesbetrieb StraRen NRW; Kosten: 50.000€; Prioritat: hoch; Umsetzung: mittel-
fristig; Bezug zu anderen MaBnahmen: R6.5 Querungsmoglichkeit an den Knoten L279 — Schmiedestralie
und K36.

R2.11 Verbindung L361 — K&Iner Stralle (Nebennetz)

Entlang der Kdlner StralRe und der L361n verlaufen im Seitenraum gemeinsame FulR- und Radwege, bzw.
ein asphaltierter Weg fiir den landwirtschaftlichen Verkehr. Obwohl die beiden Radwege 6stlich der L361n
nur wenige Meter voneinander getrennt parallel verlaufen, erfolgt die Anbindung erst liber die Alte Frau-
weiler Strafle ohne sichere StraReniberfiihrung, bzw. Gber einen langgezogenen schmalen Trampelpfad.
Eine Direktanbindung spart rund 400 m Umweg ein und macht die Verbindung Richtung Peringsmaar somit
attraktiver. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 5000€; Prioritat: gering; Umsetzung: langfristig.
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MaRBnahme R3:
Verbindung zu angrenzenden Gemeinden
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Beschreibung:

Ein flichendeckendes Radverkehrsnetz, welches alle wichtigen Ziele verbindet, sollte nicht nur auf die
Gebiete innerhalb einer Kommune beschrankt sein, sondern auch die Anbindung liber die Stadtgrenzen
hinaus beachten. Mit Hilfe von unterstiitzenden Pedelecs und E-Bikes erhdht sich die Reichweite der Zwei-
rader zunehmend und interkommunale Verbindungen werden immer attraktiver.

R3.1: Verbindung Kirchtroisdorf — Titz - Jiilich (Hauptnetz)

Entlang der Rodinger StralRe als Verbindung zwischen Kirchtroidorf und Rédingen fehlt ein straRenbeglei-
tender Geh- und Radweg. Auch die umgebenden Feld- und Wirtschaftswege bieten keine direkte Alterna-
tive. Trager: Stadt Bedburg und Rhein-Erft-Kreis; Kosten: 500.000€; Prioritat: gering; Umsetzung: langfris-

tig.

R3.2: Verbindung Kirchherten - Jackerath (Hauptnetz)

Entlang der L277 als Verbindung zwischen Kirchherten und Jackerath fehlt ein straBenbegleitender Geh-
und Radweg. Ein westlich der L277 gelegener Feldweg kann auf einem Abschnitt siidlich der Autobahn 44
als Alternative ausgewiesen werden. Die Uberfiihrung tiber die Autobahn ist zu priifen. Tréger: Stadt Be-
dburg und Landesbetrieb Strallen NRW; Kosten: 500.000€; Prioritat: gering; Umsetzung: langfristig.
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MaBnahme R4:
Optimierung der vorhandenen Radinfrastruktur
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Beschreibung:

Die vorhandenen Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet Bedburg sind mit den Jahren entstanden und ge-
wachsen. Dementsprechend vielfaltig sind die Flihrungsformen, teilweise entsprechen sie auch nicht mehr
den heutigen Regelwerken. Ein attraktives Radwegenetz basiert auf einem durchgangigen, verstandlichen,
hindernisfreien und einheitlichen Verkehrsangebot. Die Wege sollen beleuchtet, beschildert und sauber
sein. Die Qualitatssicherung der Radverkehrsanlagen ist eine Daueraufgabe und beinhaltet eine regelmafi-
ge Uberpriifung auf potenzielle Mingel. Folgende Qualititsverbesserungen sind fiir Bedburg vorgesehen:

R4.1 Bedburg LindenstralRe zwischen Neusser StraRe und Graf-Salm-StralRe (Hauptnetz)

Dieser Abschnitt der LindenstralRe befindet sich in der Bedburger Innenstadt und ist mit Tempo-30 ver-
kehrsberuhigt. Neben der Dienstleistungsfunktion fungiert die LindenstraRe auf diesem Abschnitt auch als
Haupt-Schulweg zwischen Bedburg, Broich und dem Schulzentrum. Trotz der herabgesetzten Maximalge-
schwindigkeit entstehen haufig Komplikationen mit den ausparkenden Fahrzeugen aus Schragaufstellung.
Eine Moglichkeit zur Sicherung des Radverkehrs ist die einseitige Markierung eines Sicherheitsstreifens mit
ausreichendem Abstand zu den parkenden Pkw. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 2500 €.; Prioritdt: hoch;
Umsetzung: kurzfristig.

R4.2 Bedburg Kdlner StralRe zwischen KVP und Friedhofsstrale (Hauptnetz)

Dieser Abschnitt verfligt Uber keine Radverkehrsanlagen, wobei der Abschnitt Bergheimer Stralle — Fried-
hofsstralle aufgrund der angrenzenden Grundschule auf Tempo-30 begrenzt wurde. Die Kélner StralRe wird
einseitig entlang des Fahrbahnrandes beparkt, auf der gegeniiberliegenden Seite stehen Parkflachen im
Seitenraum zur Verfiigung. Flir den Radfahrer birgt das ungeregelte Parken in Richtung Innenstadt durch
die Fahrbahnverengung ein groRes Konfliktpotenzial, ein Halte-/Parkverbot wird empfohlen. Trager: Stadt
Bedburg; Kosten: 300€; Prioritat: mittel; Umsetzung: mittelfristig.

R4.3 Kaster, Harffer Schlossallee (Nebennetz)

Nordlich des Minikreisels Harffer Schlossallee wird der Radverkehr auf beidseitigen Schutzstreifen auf der
Fahrbahn gefiihrt, stdlich liegen in den Seitenrdumen getrennte FuB- und Radwege vor. Im Minikreisel
wird der Radverkehr im Mischprinzip auf der Fahrbahn gefiihrt. Die Uberfithrung des Radfahrers vom Sei-
tenraum auf die StralRe wird durch eine rot abgesetzte Furt gut verdeutlicht, jedoch erfolgt die umgekehrte
Uberfiihrung von der StraRe auf den Radweg ohne Markierung — eine verkehrslenkende Markierung ist aus
Sicherheitszwecken geboten. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 500€; Prioritdt: mittel; Umsetzung: kurzfristig.
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R4.4 Kaster, Albert-Schweitzer-StrafRe (Nebennetz)

Auf der Albert-Schweitzer-StralRe dienen beidseitige Schutzstreifen der Sicherheit der Fahrradfahrer. Auf
Hohe des Blumenladens Schlechtriem ist jedoch einseitig der Schutzstreifen zu Gunsten parkender Fahr-
zeuge unterbrochen. Hier wird der Radverkehr stark den Belangen des Autoverkehrs untergeordnet, eine
durchgéngige Realisierung des Schutzstreifens wird empfohlen. Gleichzeitig kann die gesamte, an einigen
Stellen bereits abgefahrene Markierung, auf der Albert-Schweitzer-Stralle erneuert werden. Trager: Rhein-
Erft-Kreis; Kosten: keine; Prioritat: hoch; Umsetzung: kurzfristig

R4.5 KolpingstralRe (Nebennetz)

Die hohen Verkehrsstarken auf beengten StraBenziigen machen das Fahrradfahren trotz Geschwindigkeits-
reduzierung auf 30 km/h zu einer gefdhrlichen Angelegenheit. Aus Sicherheitszwecken wird eine Verkehrs-
beruhigung empfohlen. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: k.A.; Prioritat: sehr hoch; Umsetzung: mittelfristig;
Bezug zu anderen MalRnahmen: S4 Verkehrsberuhigung KolpingstraRe.

R4.6 Kirchtroisdorf, Heinsberger StralRe (Hauptnetz)

Auf der Heinsberger Stralle zwischen KVP und Rédinger StraRe ist ein gemeinsamer Rad- und FuBweg im
Seitenraum vorhanden, der aber abschnittsweise sehr schmal ausgepragt und teilweise sogar unterbro-
chen ist und damit nicht den Qualititsstandards entspricht. Eine Anderung der Radverkehrsfiihrung soll
geprift werden. Trager: Stadt Bedburg und StraRen NRW; Kosten: k.A.; Prioritat: mittel; Umsetzung: lang-
fristig; Bezug zu anderen MaRnahmen: R2.8 SchlieBung der Netzliicke Elsdorfer StralRe.

R4.7 Sichere Uberginge zwischen der Radverkehrsfiihrung auf der StraRe und im Seitenraum — Neusser
StralRe, Erkelenzer StraBe, Wiesenstralle (Nebennetz)

Der Radwegeanfang und —ende muss hinreichend gesichert sein, auch wenn sich die Benutzungspflicht im
Verlauf baulich angelegter Radwege dndert. Dabei ist ein baulich geschiitzter Ubergang gegeniiber Markie-
rungen zu bevorzugen. Dafiir erfolgt eine langsame Verschwenkung der Fahrbahn mit Ubergang des Rad-
weges in einen Radfahrstreifen / Schutzstreifen. Als gutes Beispiel zeigt sich in Bedburg die Uberfithrung
auf der Albert-Schweitzer-StralRe unmittelbar vor der Einmiindung Friedrich-Ebert-StraRe.

Negativbeispiele finden sich in Bedburg auf der Neusser Strale (ab Einmiindung GartenstralRe), auf der
Erkelenzer StraRe (ab Einmindung Millendorfer StraRe) und auf der WiesenstraBBe (hinter Einmindung
Erftstrale). Da an den drei benannten Bereichen der Radweg nur einseitig verlauft, sind zusatzlich sichere
Uberginge fiir die Gegenrichtung, z.B. iiber Mittelinseln, herzustellen. Triger: Stadt Bedburg und Rhein-
Erft-Kreis; Kosten: 150.000 €.; Prioritat: mittel; Umsetzung: mittelfristig; Bezug zu anderen MaRnahmen:
R2.3 SchlieBung der Netzliicke KlosterstraRe; R2.4 SchlieRung der Netzliicke Neusser StralRe; R6.1 Verbes-
serung der Querungsmoglichkeit am KVP Harffer Schlossallee / Erkelenzer StraRe.

R4.8 RegelmaRige Reinigung der Radverkehrsanlagen

Verschmutzungen durch Laub, Scherben und Geréll wirken verkehrsbehindernd und erschweren die Be-
fahrbarkeit. Selbst getrennt verlaufende Radwege und Radstreifen zahlen rechtlich gesehen zur Fahrbahn
und sind im gleichen Umfang zu reinigen wie die Stadtstralen. Zur Reinigung gehdrt auch die Befreiung
von Straen und Wegen von Schnee und Glatte im Winter. Fiir die Reinigung und den Unterhalt sind die
StraRenbaulasttrager zustandig, innerhalb von Ortsdurchfahrten liegt die Reinigungspflicht bei den Ge-
meinden. Die meisten Radverkehrsanlagen in der Stadt Bedburg weisen eine ausreichende Sauberkeit auf.
Probleme treten dennoch insbesondere wahrend der Erntezeit auf von landwirtschaftlichen Verkehr ge-
nutzten Wegen auf. Zu nennen sind hierbei die Alte FrauweilerstraBe zwischen der Kdlner StralRe und dem
Ortseingang Rath, sowie die L213 als Verbindung zwischen Mihlenerft und Rath.
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R4.9 Beleuchtung und Beschilderung

Eine gute Beleuchtung steigert nicht nur den Fahrkomfort zu den dunklen Tageszeiten und macht die Fahr-
radnutzung auch in den Wintermonaten sehr gut moglich, sondern steigert auch die soziale Sicherheit. In
Bedburg sind die iberwiegenden Wege innerorts ausreichend beleuchtet, ein Mangel ist lediglich in Grot-
tenherten / Kirchherten auf der Kreuzgasse und Zaunhiille zwischen der L277 und Am FlieR festzustellen.
Der Streckenabschnitt verlauft entlang der 6stlichen Grenze des Ortsgebietes und dient den Radfahrern als
sichere Alternative zu den vielbefahrenen HauptstraRen Margarethenstrale und ZaunstraRe. Die Beleuch-
tung und Beschilderung muss hergestellt werden. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: k.A.; Prioritat: gering;
Umsetzung: langfristig; Bezug zu anderen MalRnahmen: A2.6 Priifung einer Ortsumgehung Kirchherten.

R4.10 Sanierung der Radverkehrsanlage

Ein gutes Radverkehrsnetz ist asphaltiert, ebenerdig und weist eine Oberflaiche mit geringem Rollwider-
stand auf. Radverkehrsanlagen im Seitenraum werden haufig nicht so bewusst kontrolliert wie der eigent-
liche StraBenraum und weisen mit dem Laufe der Zeit zunehmend Méngel auf. Dazu gehoren Schlaglocher,
Bodenwellen, Wurzelwachstum und vieles mehr. In Bedburg befindet sich der straBenbegleitende Geh-
und Radweg entlang der Neusser StraRe zwischen dem KVP Monte Mare und der Wiesenstrafle in einem
mangelhaften Oberflachenzustand. Dieser Streckenabschnitt wurde im Zuge der Online-Befragung des
Masterplan Radverkehr auffallend haufig als Mangelbereich genannt. Weiter ist auch der Radweg entlang
der L213 zwischen KolpingstraBe und Glesch durch Oberflachenschaden beeintrachtigt. Trager: Rhein-Erft-
Kreis; Kosten: k.A.; Prioritdt: mittel; Umsetzung: mittelfristig; Bezug zu anderen MaRnahmen: A2.2 Umbau
der Kreuzung Neusser StraRe - WiesenstraBe zu einem KVP; A2.3 Umbau der Kreuzung Neusser Stralle -
L279 zu einem KVP.

R4.11 Ordnungsrechtliche MalRnahmen

Auf Radverkehrsanlagen kommt es haufiger zu Konflikten mit parkenden Pkw, insbesondere auf Schutz-
streifen. Dort ist das Halten von bis zu drei Minuten zum Be- und Entladen erlaubt, ein Parken jedoch
nicht. Konflikte treten in Bedburg auf der Adolf-Silverberg-StraRe in Héhe des Restaurants ICl und auf der
Albert-Schweitzer-StraRBe in der Umgebung des Blumenladens Schlechtriem auf. Eine starkere Kontrolle
durch das Ordnungsamt ist geboten. Trager: Stadt Bedburg; Daueraufgabe; Bezug zu anderen MaRnah-
men: R1 Alleenradweg; R4.4 Durchmarkierung des Schutzstreifens Albert-Schweitzer-Strale.
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Beschreibung:

An Knotenpunkten kommt es haufig zu gefahrlichen Konfliktsituationen zwischen dem Rad- und Kraftfahr-
zeugverkehr. Mehr als die Halfte aller Unfalle mit Radfahrerbeteiligung innerorts finden an Knoten statt.
Deswegen muss dem Schutz des Radfahrers an Knoten und Einmiindungen eine grofle Bedeutung zukom-
men.

Radwegefurten sind immer dann zu markieren, wenn ein Radweg oder ein fiir den Radverkehr freigegebe-
ner Gehweg mit Vorfahrt Gber eine Einmindung, Kreuzung oder stark befahrene Parkplatzzufahrt gefiihrt
wird. Radwegefurten scharfen nicht nur die Erkennbarkeit fiir die Pkw-Fahrer, sondern erhéhen auch die
Akzeptanz zwischen Auto- und Radfahrer. Auch verhindern sie das Vortasten des wartepflichtigen Pkw auf
die Radverkehrsanlage im Einmindungsbereich. Optional ist die rote Einfarbung der Furt, zur Minderung
der Rutschgefahr bei Nasse ist dabei jedoch der farbige Belag aufzurauen oder mit rutschfestem Granulat
zu versetzen. Radwegefurten diirfen nicht markiert werden, wenn an Kreuzungen und Einfahrten ,Rechts
vor Links“ gilt, wenn ein baulicher Radweg mehr als 5m von der VorfahrtstralRe abgesetzt ist oder wenn
dem Radverkehr durch ein verkleinertes Zeichen 205 eine Wartepflicht auferlegt wird.

R5.1 Mihlenerft, Gottlieb-Daimler-Strae —Heinrich-Hertz-Stralle (Nebennetz)

Entlang der Gottlieb-Daimler-StraRe siidlich des KVP Robert-Bosch-StraRe fiihrt ein FuBweg, welcher auf-
grund der ausreichenden Breite und der geringen Nutzung durch FuRganger auch fiir den Radfahrer freige-
geben werden kann. Parallel miissen an der Einmiindung Heinrich-Hertz-StraBe und gegebenenfalls auch
an groReren Zufahrten Radwegefurten markiert werden. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 2000€.; Prioritat:
gering; Umsetzung: mittelfristig; Bezug zu anderen MaRnahmen: R2.2 Herstellen einer Radwegeverbin-
dung Kaster — Mihlenerft.

R5.2 Rath, Alte Frauweiler StraRe — Gommershovener Weg und Garsdorfer StralRe (Hauptnetz)

Der Radverkehr wird entlang der alten FrauweilerstraRe in Rath auf einem einseitigen Geh- und Radweg
gefiihrt. An der Einmiindung Gommershovener Weg fehlt eine Radwegefurt. An der Garsdorfener Stralle
ist der Geh- und Radweg dahingegen abgesetzt und Uber eine Mittelinsel auf der Garsdorfer StraRe ge-
fahrt, eine Radwegefurt fehlt. An beiden Einmiindungen wird die Markierung einer Radwegefurt empfoh-
len, die Absetzung des Radweges an der Garsdorfer Stralle wird als gefahrlich erachtet. Sicherer und be-
qguemer ist die Fihrung unmittelbar neben der Fahrbahn analog zum Gommershovener Weg. Trager: Stadt
Bedburg; Kosten: 400€ (Gommershovener Weg), 10.000€ (Garsdorfer StraRe); Prioritat: mittel; Umsetzung:
mittelfristig.
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Beschreibung:

Knotenpunkte kénnen verschieden ausgepragt und gesichert sein, es gibt Knotenpunkte mit und ohne
Lichtsignalanlage oder Kreisverkehrsplatze. Je nach Knotenpunktart sind verschiedene Sicherungsformen
fiir den Radverkehr vorzusehen.

Zur Uberquerung einer Kreuzung von HauptverkehrsstraRen ohne Lichtsignalanlage ist die Uberquerungs-
hilfe gemaRR den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen obligatorisch. In der Regel dienen sie auch der
besseren Uberquerungsméglichkeit fiir FuRganger, zumal diese oft auf den gleichen attraktiven Routen
und Achsen unterwegs sind. Auch AuBerorts sind Uberquerungshilfen einsetzbar und vor allem fiir das
fahrradtouristische Netz von groRem Interesse.

Meist dienen mindestens 2,50 m breite Mittelinseln der Uberquerung von Radfahrern. Gleichzeitig kénnen
solche Uberquerungshilfen auch zur Sicherung des links abbiegenden Radverkehrs genutzt werden, wo
keine Signalanlage vorhanden ist. Radfahrer die links abbiegen, erhalten eine Aufstellfliche vor der Mitte-
linsel. Im ,,Schatten” dieser Mittelinsel kénnen sich die Radfahrer sicher aufstellen und eine Liicke im Ge-
genverkehr abwarten.

An manchen StralRenquerschnitten ist die Installation von kompakten Mittelinseln nicht moglich. Aufgrund
der notwendigen Abbiegeradien riickt die Uberquerungshilfe so weit vom Knoten weg, dass sie fiir den
Radverkehr nicht mehr attraktiv sind. Hier kénnen sogenannte ,geteilte Uberquerungshilfen, zwei hinter-
einander platzierte Mittelinseln vor und hinter der einmindenden StralRe, Abhilfe schaffen. Hier kénnen
zwischen den Mittelinseln auch Kraftfahrzeuge abbiegen, sofern der abbiegende Kfz-Verkehr nicht zu stark
ist. An Stellen, an denen keine Moglichkeit zur Installation von Mittelinseln besteht, kbnnen andere Mal3-
nahmen zur Sicherung des Radverkehrs abgewogen werden.

An Kreisverkehrspldtzen kann der Radverkehr grundsatzlich im Mischprinzip auf der Fahrbahn oder auf
kreisumlaufenden Radwegen gefiihrt werden. Die Entscheidung Uber die Fiihrungsform hangt von mehre-
ren Faktoren, wie der Fiihrung in den Knotenpunktarmen, der rdumlichen Umfeldsituation und der ver-
kehrlichen Belastung ab und bedarf immer einer genauen Betrachtung und Einzelfallentscheidung. Die
Radverkehrsfiihrung vor dem Kreisverkehr muss nicht unbedingt derjenigen im Kreisverkehr entsprechen.
So kénnen z.B. vorhandene Radwege aus Platzgriinden kurz vor dem Kreisverkehr aufgelost werden. Bes-
ser ist jedoch eine friihzeitige Uberfiihrung auf die StraRe.

= D
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Beschreibung:

R6.1 Lipp, Kreisverkehr Erkelenzer StraBe, Harffer Schlossallee (Nebennetz)

Der Kreisverkehrsplatz verbindet die Harffer Schlossallee mit der Erkelenzer StrafRe und damit auch die
Ortsteile Kaster / Kénigshoven an Lipp, die Innenstadt und das Schulzentrum. Insbesondere der Schiler-
verkehr ist hier als besonders schiitzenswert zu nennen. In zwei Armen des Kreisverkehrs wird der Radver-
kehr im Mischprinzip auf der Fahrbahn gefiihrt, auf den anderen beiden Armen erfolgt die Zuwegung auf
Anlagen im Seitenraum. Die Radwegefiihrung am Kreisverkehr Lipp muss grundlegend Gberdacht und ver-
einheitlicht werden. Trager: Stadt Bedburg; Kosten: 100.000€.; Prioritdt: hoch; Umsetzung: kurzfristig;
Bezug zu anderen MalRnahmen: Ausbau BurgstraRe, B1.2 Umgestaltung der Erkelenzer StralRe

R6.2 Knotenpunkt K37, K38, Zur Gaulshitte (Haupt- und Nebennetz)

Die K37 verbindet den Siedlungsbereich an Kirchtroisdorf an und verfugt Gber einen gemeinsamen Geh-
und Radweg im Seitenraum. Mittig zwischen Kirchtroisdorf und Bedburg befindet sich ein Knoten ohne
Signalanlagen, nach Norden geht die Stralle ,Zur Gaulshiitte” nach Oppendorf ab, nach Siiden erfolgt die
Verbindung nach Niederembt. Der Knoten verfiigt Gber keine Querungshilfen fiir den Radverkehr. Trager:
Stadt Bedburg und Rhein-Erft-Kreis; Kosten: 100.000€.; Prioritat: gering; Umsetzung: langfristig; Bezug zu
anderen MaRBnahmen:

R6.3 Knotenpunkt L277, Oberembter StraRe, Kasterer StraRe (Hauptnetz)

An diesem Knotenpunkt zeigt sich eine synonyme Situation wie bei R6.2, die Oberembter StraRe bildet die
Verbindung zu Kleintroisdorf, die Kasterer StraBe zu Piitz. Unmittelbar vor dem Knoten befindet sich auch
die Bushaltestelle Abzweig Kleintroisdorf. Somit kdme eine Querungshilfe nicht nur den Radfahrern, son-
dern auch den FuBgadngern zu Gute. Trager: StraRen NRW; Kosten: 100.000€.; Prioritat: gering; Umsetzung:
langfristig; Bezug zu anderen MalRnahmen: R2.9 Verbindung Kleintroisdorf — Piitz

R6.4 Grottenherten, Einmiindung Kreuzgasse (Hauptnetz)

Die Kreuzgasse dient als Zufahrt nach Grottenherten/Kirchherten und tberfuhrt die Radfahrer auf den
stralRenbegleitenden Geh- und Radweg in Richtung Kirchtroisdorf. Unmittelbar westlich der Einmiindung
senken Verschwenkungen das Geschwindigkeitsniveau der Pkw-Fahrer, eine Uberquerung ist nicht vor-
handen. Trager: StraBen NRW; Kosten: 50.000€.; Prioritat: mittel; Umsetzung: mittelfristig; Bezug zu ande-
ren MaRnahmen:

R6.5 Pltz, Knotenpunkte L279 — SchmiedestralRe, Hohenholzer Weg und Kasterer StralRe, K36 (Hauptnetz)
Die SchmiedestralRe und Kasterer StraRe fiihren von der LandesstraRe in die Ortschaft Pltz. Der Hohenhol-
zener Weg ist als Radverbindung nach Kirchherten ausgewiesen, die K36 verlduft nach Kénigshoven. An
beiden Knotenpunkten sind keine Querungshilfen vorhanden, die Einrichtung von Mittelinseln wird emp-
fohlen. Auf Hohe der Schmiedestralle liegt eine fiir den Schilerverkehr wichtige Bushaltestelle, die eine
Querung der vielbefahrenen LandesstraRBe voraussetzt. Trager: StraRen NRW; Kosten: 100.000€.; Prioritat:
hoch; Umsetzung: kurzfristig; Bezug zu anderen MalRnahmen: B1.4 Errichtung einer Querungshilfe in Pitz;
C1.4 Barrierefreiheit im OPNV

R6.6 Rath, Alte Frauweiler StraBe (Hauptnetz)

Einige Meter unterhalb der L213 wechselt der straRenbegleitende Radweg entlang der Alten Frauweiler-
straBe von der Siid- auf die Nordseite, eine Querungshilfe ist nicht vorhanden. Trager: Rhein-Erft-Kreis und
Stadt Bedburg; Kosten: 50.000€.; Prioritdt: mittel; Umsetzung: langfristig; Bezug zu anderen MalRnahmen:
R6.4 Markierung von Radwegefurten
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Beschreibung:

Fiir eine optimale Verknipfung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes und von Sharing-Angeboten
wird fur die Stadt Bedburg der Aufbau von Mobilstationen empfohlen. Mobilstations-Typ 1 verbindet min-
destens drei Verkehrsmittel und verfiigt liber Qualitdtsangebote wie Sitzgelegenheiten, Verkaufsautomat,
dynamische Fahrgastinformation, Diebstahl- und witterungsgeschiitzte Fahrradabstellanlagen etc. Eine
Mobilstation dieses Typs soll am Bahnhof Bedburg als bedeutender Knotenpunkt mit Umstieg zwischen
SPNV und OPNV realisiert werden.

Im Weiteren sollen Mobilstationen des Typs 2, die mindestens 2 Verkehrsmittel verknipfen (darunter
Linienbus), am Rathaus Kaster und in der Innenstadt von Bedburg errichtet werden.

Fiir eine Akzeptanz und Attraktivitat bedarf es weiterhin ausreichend gesicherter und komfortabler Radab-
stellanlagen an allen nachfragestarken Quell- und Zielpunkten im Stadtgebiet, sowie an den zentralen
Umstiegsplatzen auf den OPNV in den AuBenbereichen.

An groReren Standorten werden abschlieBbare Sammelanlagen zur Abstellung von Fahrradern sowie Aus-
ristung und Gepack angestrebt, zB Fahrradparkh&duser und Fahrradkéafige. Fir mittlere und kleinere Anla-
gen werden Fahrradboxen bevorzugt. Die Buchung soll per App im gesamten Rhein-Erft-Kreis moglich sein.
Die Umsetzung und weitere Planung erfolgt in engem Kontakt mit dem Rhein-Erft-Kreis. Dieser visiert die
gemeinsame Einplanung und Realisierung der Standorte aller Kommunen im Kreisgebiet an.

Bezug zu anderen MafRnahmen:

D2.2 Schaffung von Radabstellbereichen in den beiden zentralen Bereichen
Bedburg und Kaster

F1.1  Errichtung einer Mobilstation am Bf Bedburg

F1.2  Prifung des Aufbaus von Radverleihangeboten im Stadtgebiet
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5.6 MaRnahmen im Handlungsfeld FuBverkehr und
Nahbereichsmobilitat

Gehen ist die Basis jeglicher Mobilitit. Alle Wege — auch die mit Auto, OPNV oder Fahrrad
zuriickgelegten Wege — beginnen und enden als FuRweg. Die eigenen Fife sind das
zweitwichtigste Hauptverkehrsmittel nach dem Motorisierten Individualverkehr in Bedburg. Der
FuRverkehr hat viele Starken. Gehen ist:

Auf kurzen Distanzen schnell

Das individuellste Verkehrsmittel

Kostenlos

Nachhaltig, klima- und ressourcenschonend

Die Basis fur lebenswerte Stadte

Larmarm, platzsparend und gesund

Ein Wirtschaftsfaktor (Nahversorgung, Tourismus)

Eigenstdandig und als Zubringer zu allen Verkehrsmitteln unverzichtbar

Der Bevolkerungsmehrheit moglich, d.h. FuBverkehrsférderung kommt vielen zu Gute

Vor dem Hintergrund des demographischen Wandel kommt dem FuRverkehr eine immer
bedeutendere Rolle zu. Belebte und attraktiv gestaltete StraRenrdaume erhéhen die Aufenthalts-,
Wohn- und Lebensqualitdt und damit auch die wirtschaftliche Aktivitat.

Der FuBverkehr ist eine stadt- und umweltvertragliche Verkehrsart, dabei aber
umwegempfindlich. Da die Geschwindigkeit und Reichweite des Zu-FuR-Gehens beschrankt ist,
werden selbst kurze Umwege haufig nicht gegangen. Deswegen ist eine moglichst direkte und
kurze Wegefiihrung auf einem engmaschigen FuBwegenetz von besonderer Wichtigkeit. Als
Orientierungshilfe empfiehlt sich die Ausweisung zu wichtigen Zielen wie historischen Bauten und
kulturellen / 6ffentlichen Einrichtungen.

Neben der Ausweisung wichtiger FuBwegeachsen ist eine ausreichende Dimensionierung der
Gehwege notwendig. In der Verkehrsplanung wurden dem FuRRverkehr lange Zeit nur Restflachen
zugeordnet (zunachst Ermittlung der fir den Kfz-Verkehr erforderlichen Fahrbahnbreite;
Gehwege = verbleibender Restraum). Die vor einigen Jahren neu aufgelegte Richtlinie fiir die
Anlage von Stadtstralen (RASt 06) empfiehlt eine stddtebauliche Bemessung unter
Berucksichtigung aller straBenraumspezifischer Nutzungsanspriiche. In dicht bebauten und engen
StraRenrdumen ist dieser Ansatz nicht immer umsetzbar. Als Leitlinie bei Um-/Neugestaltungen
sollte er dennoch herangezogen werden sowie bei Abwagungen als Malistab dienen, um die
Anspriche des FulRverkehrs ausreichend zu berticksichtigen.

Neben der Lange einer Fulstrecke wirken auch die Straenquerungen hemmend. Lange
Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, Sicherheits- und Komfortdefizite sowie Umwege erschweren
den FuBverkehr. Hier sollte darauf geachtet werden alle Konfliktpunkte méglichst zu minimieren.

Ziel ist es eine neue Geh-Kultur zu entwickeln wobei eine barrierefreie, fuRgdngerfreundliche
StraBenraumgestaltung zum Kernpunkt wird. Fir die Planung von FuBwegen gibt die Richtlinie
fir die Anlage von Stadtstralen (RASt 06) eine Mindestbreite von 2,50 m auf normalen Wegen
und von Gber 3,50 m auf HauptfuBwegen und GeschaftsstraRen an. Die StraBenraumgestaltung
sollte von auRen nach innen erfolgen — <zunachst werden die Anspriiche der
Seitenraumnutzungen beriicksichtigt und danach erst die Flachen fiir den Kfz-Verkehr.

Erhohung der Aufenthaltsqualitit und FuBgingerfreundlichkeit im StraRenraum

Im Zuge der Ortsbegehungen wurden in Hinblick auf den FuRverkehr insbesondere Mangel zur
Aufenthaltsqualitat benannt. Derzeitige Hindernisse und Barrieren ergeben sich aus:

e Zuschmal angelegte Seitenraume, geringe Gehwegbreiten

e Keine ausreichende Barrierefreiheit

e Bahnstrecke Horrem — Bedburg — Grevenbroich als erhebliche Barriere
e Fehlende gesicherte Querungsmoglichkeiten
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Weitere wichtige Elemente eines fufgangerfreundlichen StraBenraumes sind:

e Attraktive und stadtebaulich abgestimmte Begriinung

e Vermeidung von Angstraumen

e Angenehme Beleuchtung

e RegelmaRige Sitzgelegenheiten

e Den ortlichen Gegebenheiten angepasste und intakte Oberflachengestaltung
e Entscharfung von Konfliktstellen und gefahrlichen Situationen

e Einrichtung von Sitz- und Spielméglichkeiten

Fir den Bereich Aufenthaltsqualitdt und Fullgangerfreundlichkeit wurden fiir Bedburg sechs
MaRnahmen im Stadtkern und den AuRenbereichen entwickelt:

B1.1

B1.2

B1.3

B1.4
B1.5

B1.6

Langfristiger Aus-/Umbau der Friedrich-Wilhelm-Str. im Bereich des Marktplatzes in eine
HauptgeschaftsstraBe mit Tempo 20 km/h (Shared-Space-Flache) mit straRenrdumlicher
Aufwertung

- siehe MaBnahme A2.7

Umgestaltung der Erkelenzer StraBe zwischen der BU-Anlage und der Harffer Schlossallee

mit  Gehwegverbreiterung und Anpassung der Stellplatze im StralRenraum

- Erstellung einer Entwurfsstudie zur Reduzierung der Fahrbahnbreiten und Anpassung
des Stellplatzangebotes

Prifen der Machbarkeit von Erweiterungen der Gehwegbreiten auf min. 1,75m
(besser 2,0m) durch Zuricknahme von Parkstdnden im Strafenraum und Schaffung von
punktuellen Engstellen

Errichtung einer Querungshilfe auf der L279 an der Bushaltestelle in Ptz

Aufwertung des Ortskerns Kirchherten durch straRen- und platzraumliche Umgestaltung
auf der DrechslerstralRe

Barrierefreie Gehweggestaltung bei Neuanlagen

Fir den Bereich Verkehrssicherheit und Offentlichkeitsarbeit wurden fiir Bedburg drei
MaRnahmen ausgewiesen:

B2.1
B2.2
B2.3

Mitwirkung und weiterhin Teilnahme an der Koordinierungsstelle Rheinland
Aufklarungsarbeiten an Schulen gemeinsam mit der Polizei

Laufende Kontrolle der Unfallschwerpunkte durch die Verkehrsschauen des
Rhein-Erft-Kreis
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MaRnahme B1.2:

Umgestaltung der Erkelenzer StralRe zwischen der BU-Anlage und der Harffer Schlossallee mit

Gehwegverbreiterung und Anpassung der Stellpldtze im StraBenraum

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 1.300.000 € hoch Forderung der mittelfristig
Nahmobilitdt NRW
und KAG

=

b

Beschreibung:

Neben den qualitativen Aspekten auf FuBwegen ist die Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion des
FuBwegenetzes entscheidend. Bedburg verfiigt Gber ein nahezu zusammenhangendes und engmaschiges
FuBwegenetz und damit Uber eine gute Grundlage fiir kurze Wege. Mangel bestehen jedoch im
Ausbauzustand, insbesondere bei den Gehwegbreiten stdlich der L279.

Eine hohe Bedeutung hat das Zu-FuR-Gehen fir Kinder, Senioren und fir das Freizeit-Aktivitdtsfeld.
Verschiedene Richtlinienwerke haben Qualitdtsstandards fir den FuRverkehr entwickelt. Auf den
HauptfuBwegeachsen sollten moglichst 2,50 m fir die Gehwege zur Verfligung stehen, auf
nebengeordneten Strallenziigen 2,0 m. Erst dann ist der Raumbedarf fiir Fullgdnger, auch im
Begegnungsfall, gedeckt.

Eine HauptfuBwegeachse bildet die Verbindung zwischen Kaster und der Innenstadt liber die Harffer
Schlossallee und die Erkelenzer Stralle. Wahrend die Gehwegbreiten auf der Harffer Schlossallee
ausreichend breit dimensioniert sind, bestehen akute Mangel auf der Erkelenzer StraRe. Teilweise messen
die Seitenrdume aufgrund der vorstehenden Bebauung weniger als 0,75m — eine Breite, die selbst fir
mobile Menschen kaum begehbar und nicht sicher ist. Aufgrund der geringen StralRenraumbreiten ist eine
Verbreiterung der Gehwege nur auf Kosten der Fahrbahnbreite und Stellpldtze mdglich. Eine
Entwurfsstudie soll aufzeigen, inwieweit eine Ausdehnung der Seitenrdume durch Ausgleichsflachen fir
Parkraum moglich ist.

Bedeutung der MaBnahme:
e Einhaltung der Qualitatsstandards fiir den FuRverkehr
e Stirkung des Zu-FuB-Gehens durch attraktive Gehwege auf der Hauptwegeachse
Kaster — Bedburg
e Umverteilung der zur Verfiigung stehenden Flachen
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MaBnahme B1.3:
Prufen der Machbarkeit von Erweiterungen der Gehwegbreiten auf min. 1,75m (besser 2,0m) durch
Zurticknahme von Parkstanden im StraBenraum und Schaffung von punktuellen Engstellen
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Beschreibung:

Auch auf dem nebengeordneten FuRwegenetz treten Mangel in der Gehwegbreite auf. Vor allem in den
Sammel- und Hauptverkehrsstralen in den historisch gewachsenen Ortsteilen Lipp, Bedburg, Broich
(KlosterstraRe, Koélner StraRe, KolpingstraBe, Millendorfer StraRe), Kirchherten / Grottenherten
(zaunstraBe, Gottesacker, Putzer StraRe), Kirchtroisdorf (Heinsberger und Elsdorfer Str.) und Rath
(Grevenbroicher StraRe) gestaltet sich die Aufteilung der geringen Verkehrsflichen zwischen allen
Verkehrsteilnehmern als schwierig. In der Vergangenheit wurde der FuBverkehr allgemein nicht als ernst
zu nehmende Verkehrsart mit eigenem Konzept, einem sicheren und leistungsfahigen Netz sowie
ausreichender Dimensionierung und Gestaltung wahrgenommen. Die Stadtlandschaft hat sich vielerorts in
eine Parklandschaft verandert. Der Nutzungskonflikt zwischen FulR- sowie Pkw-Abstellplatzen wird
aufgrund der steigenden Pkw-Besitzzahlen auch in Zukunft weiter steigen. Fir die Zukunft sollte gelten:
FuRverkehr ist auch Verkehr und keine RestgroRe. Demnach soll die Machbarkeit von
Gehwegverbreiterungen auch hier gepruft werden.

Bedeutung der MafBnahme:

Einhaltung der Qualitatsstandards im FuBverkehr

Neuaufteilung des zur Verfligung stehenden StraRenraumes

Attraktivierung der Stralenrdume

Starkung des Zu-FuB-Gehens als individuellste und umweltvertragliche Verkehrsart

Bezug zu anderen MafBnahmen

S4 Verkehrsberuhigende MaRRnahmen auf der KolpingstraRe

A2.6 Ortsumgehung Kirchherten

B1.5: Aufwertung des Ortskerns Kirchherten durch stralen- und platzraumliche Umgestaltung auf der
Drechslerstrale
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MaBnahme B1.4:

Errichtung einer Querungshilfe auf der L279 an der Bushaltestelle in Pltz

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 50.000 € hoch Férderung der kurzfristig
Landesbetrieb Nahmobilitat

Strallen NRW

Beschreibung:

Querungshilfen erleichtern FuBgédngern das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit entscheidend zur
Verkehrssicherheit bei. Stark befahrene Strallen entwickeln insbesondere fiir Kinder, Senioren und
mobilitatseingeschrankte Menschen eine starke Trennwirkung mit wenig Zeitlicken zum Queren.
Grundsatzlich unterscheidet man Querungsanlagen mit (FuRgangeriiberweg, Lichtsignalanlage) und ohne
Vorrang (Fahrbahnteiler und seitliche Einengungen) fir den FuBverkehr.

Querungshilfen sollen immer dort eingerichtet werden, wo die Verkehrsstarke bzw. die Querungen eine
gewisse Anzahl Gbersteigen. Unabhangig der Belastungszahlen sind Querungshilfen aber auch nétig, wenn
regelmaRig mit schutzbedurftigen FuRgangern (Kinder, Senioren, Mobilitatseingeschrankte) zu rechnen ist.
Die Bushaltestelle in Piitz befindet sich auf der L279, hier gilt eine maximale Durchfahrtsgeschwindigkeit
von 50km/h. Geschwindigkeitsiiberschreitungen sind jedoch bei Ortsdurchfahrten haufig der Fall. Die
Haltestelle wird tberwiegend fiir den Schilerverkehr genutzt, wobei die Schiller zum Erreichen der
Haltestelle die LandesstralRe taglich queren missen. Kinder entwickeln erst langsam ein Verstandnis fur
Gefahrensituationen, insbesondere fiir Geschwindigkeit und Abstand herannahender Autos. Unter
Zeitdruck, z.B bei ankommenden Bussen, werden haufig Strallen ohne Sichtung des weiteren Verkehrs
rennend Uberquert — eine nicht unerhebliche Gefahrenquelle. Aber auch A&ltere und
mobilitdtseingeschrankte Personen haben deutliche Probleme beim queren. Im Geschwindigkeitsvergleich
bewegen sich gesunde Personen durchschnittlich mit 1,4 m/s, dltere Menschen mit 1,2 m/s und langsame
mobilitdtseingeschrankte Personen mit nur 0,6m/s. Die Querung einer 6m breiten Fahrbahn bendtigt
demnach statt 4 Sekunden ganze 10 Sekunden — in dieser Zeit bewegt sich ein Auto bei 50 km/h knapp
140m weiter. Eine Querungshilfe kann diese Gefahrenpunkte erheblich abschwachen und die Nutzung des
OPNV attraktiver machen. Ein barrierefreier Ausbau der Haltestelle sollte parallel angestrebt werden.

Bedeutung der MaBBnahme:
e Erhohung der Verkehrssicherheit

Bezug zu anderen MafBnahmen

C3.1 Barrierefreier Ausbau der Haltestellen
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MaBnahme B1.5:
Aufwertung des Ortskerns Kirchherten durch straRen- und platzraumliche Umgestaltung auf der
DrechslerstraBe

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 180.000 € mittel keine mittelfristig

Beschreibung:

Mobilitdt braucht immer auch Orte der Immobilitdt. Punktuelle Sitz- und Verweilmoglichkeiten tragen
malgeblich zur Erhoéhung der Aufenthaltsqualitdit im offentlichen Raum bei, aber auch zum
Kommunizieren, Bewegen und Probieren. Kirchherten verflgt als groRter Stadtteil der Randbezirke tber
keinen echten Dorfplatz. Der unbebaute Freiraum auf der DrechslerstraBe wird aktuell durch
Uberdimensionierte StraRenrdaume und ungeordnete Parkflaichen dominiert. Eine Umgestaltung des Platzes
bei Erhalt und Ordnung der Stellplatze und Schaffung von Sitz- und Grinflachen tragt erheblich zur
StraRenraumqualitat bei.

Bedeutung der MaBBnahme:

e Erhohung der Aufenthaltsqualitdt im Stralenraum
Bezug zu anderen MaBnahmen

A 2.6 Ortsumgehung Kirchherten

B1.3: Priifen der Machbarkeit von Erweiterungen der Gehwegbreiten
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MaRnahme B1.6:

Barrierefreie Gehweggestaltung bei Neuanlagen

Trager:

Kosten:

Prioritat:

Forderung:

Umsetzungsfrist:
Daueraufgabe

Beschreibung:

Bedeutung der MaBnahme:
e Mobilitat fir Jedermann

Im Grundgesetz steht geschrieben: ,Niemand darf wegen seiner Behinderung benachteiligt werden”. Bei
der eigenstandigen Mobilitdt im StraBenraum ist dies jedoch noch haufig der Fall. Unterschiedliche Ein-
schrankungen (Blinde, Rollstuhlfahrer etc.) bringen meist konkurrierende Anforderungen mit. Sehbehin-
derte Menschen bendétigen so zum Beispiel Tastkanten, die wiederrum durch Rollstuhlfahrer nur einge-
schrankt passierbar sind. Die gesetzlichen Vorgaben zur Schaffung barrierefreier Verkehrsanlagen bedeu-
ten daher, dass Planer schon beim Entwurf diese Belange beriicksichtigen miissen.

Im Rahmen von Um- und Neubauten sind in der Stadt Bedburg bereits einige StraRenrdaume und
Querungen fiir mobilitdtseingeschrinkte Personen barrierefrei gestaltet worden. Die Barrierefreiheit sollte
auch bei den zukiinftigen MalRnahmen bericksichtigt und umgesetzt werden. Weiterhin sollten vermehrte
KontrollmaBnahmen beziiglich Falschparkern und falsch aufgestelltem Stadtmobiliar (Pfosten, Sitzbanke
etc.) stattfinden. Dabei haben insbesondere die Innenstadt, die Nahversorgungszentren, die zentralen
Bereiche der Stadtteile sowie der Zugang zu &ffentlichen Einrichtungen und OPNV Vorrang.
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MaBnahme B2.1:

Mitwirkung und weiterhin Teilnahme an der Koordinierungsstelle Rheinland

MaBnahme B2.2:
Aufklarungsarbeiten an Schulen gemeinsam mit der Polizei (Verkehrserziehung, Busschule)

MaBnahme B2.3:
Laufende Kontrolle der Unfallschwerpunkte durch die Verkehrsschauen mit dem Rhein-Erft-Kreis

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Daueraufgabe

Beschreibung:

Neben den baulichen MaRBnahmen sollen weiterhin grundlegende Strategien zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit wahrgenommen werden. Die Koordinierungsstelle Rheinland beschéftigt sich mit der
nachhaltigen, regioneniibergreifenden Mobilitatsentwicklung. Ein wichtiges Handlungsfeld ist mitunter die
Verkehrssicherheit fir den FuRganger. Die Mitwirkung und weitere Teilnahme wird sehr empfohlen.
Gerade Schulwege werden haufig zu Full erledigt. Kinder kdnnen so schon frith erlernen, dass es Spal3
macht die Stadt zu FuB zu erkunden. Da Kinder im StralRenverkehr besonders gefahrdet sind, ist eine gute
Mobilitats- und  Verkehrserziehung an den Schulen unabdingbar. Schulwegpldne und
Verkehrssicherheitstraining sind seit Jahrzehnten bewdhrte Methoden.

Aufgabe der Verkehrsschauen ist die routinemiRige Uberpriifung der Fahrbahnqualitit sowie der
Erkennbarkeit und Verstdndlichkeit von Verkehrsfiihrung- und regeln im 2-Jahres-Rhythmus. So kénnen
Mangel frihzeitig erkannt und Unfallhdufungen vorbeugend verhindert werden. Die Teilnahme der
StraBenverkehrsbehorden ist obligat.
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5.7 MaRnahmen im Handlungsfeld OPNV

Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) erméglicht allen Menschen unabhingig von Alter,
Einkommen und Fiihrerscheinbesitz Mobilitdt. Dennoch nimmt der OPNV in Bedburg mit nur 4%
am Modal Split eine sehr untergeordnete Rolle ein. Das Fahrtenangebot konzentriert sich aktuell
auf den absoluten Grundbedarf mit Spezialisierung im Schulerverkehr. Vor dem Hintergrund der
nachhaltigen Verkehrsentwicklung wird eine Verkehrsverlagerung vom Individual- auf den
offentlichen Verkehr angestrebt. Dieser Umdenkungsprozess kann bei den Verkehrsteilnehmern
nur durch ein breit gefdchertes und attraktives Fahrtenangebot ausgeldst werden. Haufig fehlen
jedoch die finanziellen Mittel zur Umsetzung eines solchen Angebots (Spannungsfeld
Wirtschaftlichkeit und Versorgungsanspruch). SchlieBlich gilt keine Gewahr, dass das
Fahrtenangebot auch im wirtschaftlich notwendigen Umfang nachgefragt wird. Deshalb stellt die
Bezahlbarkeit attraktiver OPNV-Angebote eine wichtige Herausforderung dar.

Ein attraktiver OPNV beinhaltet:

e Gleiche oder besser noch verkiirzte Reisezeiten gegeniiber dem MIV
Die Beurteilung der Schnelligkeit des 6ffentlichen Verkehrsmittels richtet sich aus der Sicht
des Fahrgastes nicht nach der Geschwindigkeit an sich, sondern nach dem Vergleich zu den
Alternativen (Pkw, Fahrrad, zu FuR). Daher sind Beschleunigungen gegeniiber dem Pkw zu
begiinstigen, im Einzelfall auf Kosten von Behinderungen fiir den Individualverkehr. Im
Vergleich sollte die Reisezeit MIV zu OPNV den Wert 1,5 nicht Gberschreiten.

e Preisgiinstige Angebote
Die Kosten erweisen sich immer wieder als subjektiv empfundenes Hemmnis gegeniiber der
OPNV-Inanspruchnahme. IV-Nutzer bewerten in der Regel die bei der Fahrt mit Bussen und
Bahnen entstandenen Kosten anders als diejenigen bei der Fahrt mit dem eigenen Pkw. Als
problematisch erweist sich in Bedburg auch die Tarifgrenze zwischen Bergheim und Bedburg.
Von Bergheim (Bf Glesch) kostet ein Einzeltickt fir Erwachsene nach Koéln 5,10€, von Bedburg
aus 7,90€. Einige Pendler fahren deshalb mit dem privaten Pkw bis Glesch, um dort auf den
Schienenverkehr umzusteigen — dies fihrt zu unnétigem innerstadtischem Verkehr in
Bedburg.

e FEin weit gefdchertes Angebot; Tiir-zu-Tiir-Mobilitét
Innerhalb von den klassischen liniengebundenen Verkehrssystemen kdnnen zwangslaufig
nicht alle Verkehrsbeziehungen durch Direktverbindungen abgedeckt werden. Aufgrund
dessen werden flexible Bedienungsformen als ergdnzende Angebote immer beliebter.
Gleichzeitig muss die Bedienungsfrequenz erhoht werden, damit der systembedingte Nachteil
der nicht standigen Verfugbarkeit des 6ffentlichen Verkehrsmittels im Vergleich zum privaten
Pkw gemindert wird.

e Garantierte Erreichbarkeit zahlreicher Ziele

e Attraktive Haltestellen (Sauberkeit, Beleuchtung, Witterungsschutz etc.)

e Dichte Taktung

e Barrierefreiheit

e Sichere, kurze und umwegfreie Zugénge zu den Haltestellen

e OPNV als Mobilititsdienstleister: Park & Ride, Bike & Ride, Fahrradverleihsysteme,
Carsharing,Taxis und weitere flexible Angebote

e Kundenorientierte Angebote: Echtzeit-Informationen (ber Fahrplan und Storungen,
internetbasierte Informations- und Buchungsmoéglichkeiten, Einfacher Tarif etc.

Eine groRe Chance — und damit auch als zentrale MaRnahme im Handlungsfeld OPNV
ausgewiesen — ist die geplante Errichtung einer S-Bahn auf der Erftbahn zwischen Bedburg und
KoIn. Diese soll elektrifiziert und fiir einen 20-Minuten-Grundtakt ausgebaut werden. Der
Schienenverkehr dient zur Anbindung der Region und sichert eine attraktive regionale
Erreichbarkeit. Mit diesem S-Bahn-Angebot wird eine deutliche Verlagerung, insbesondere im
Berufs- und Freizeitverkehr von und nach Kéln, vom MIV auf den OPNV erwartet. Dies erfolgt
nicht nur im Schienenverkehr, sondern es werden auch hdéhere Fahrgastzahlen im Busbereich
erwartet. Die Buslinien verkehren auf lokaler Ebene und haben Verbindungs- (zB. zwischen
Stadtteilen) und ErschlieBungsfunktion. Um die Verlagerungseffekte nachhaltig halten zu konnen
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ist mit der Errichtung der S-Bahn auch der 6rtliche OPNV anzupassen. Hierzu gehéren vier
wichtige Manahmen:

e Umsetzung eines Rufbussystems im AuRenbereich

e Umsetzung eines Stadtbusangebotes im Siedlungskernbereich

e Barrierefreier Umbau der Haltestellen

e Prufung einer Schnellbuslinie Kaster — Bf Bedburg — Innenstadt - Rath

Langfristig soll der Anteil des OPNV am Gesamtverkehrsaufkommen von aktuell 4% auf kiinftig
8% steigen.

2
el —

MaRnahme C1.1:
Umsetzung eines Rufbussystems als Ergdnzung zum AST zur Anbindung der AufRenbereiche untereinander

und in Richtung Siedlungskernbereich

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 75.000 € mittel keine mittelfristig
REVG

Rhein-Erft-Kreis

Beschreibung:

Das Rufbussystem gehort zu den flexiblen Bedienungsformen und erganzenden Mobilitdtsangeboten (wie
Anrufsammeltaxi, Burgerbus, Anruf-Bus etc.). Dieses System wird insbesondere in nachfragearmen oder —
schwankenden Gebieten eingesetzt. Der Rufbus verkehrt nach 30-minitiger Voranmeldung zu festen
Fahrplanzeiten, jedoch sind die Routen flexibel. Diese kbnnen abhangig der Zielwiinsche der Fahrgaste
optimal gewédhlt werden. Im Gegensatz zum AST enden die Fahrten an einer offiziellen Haltestelle. In der
Stadt Bedburg soll der Rufbus hauptsachlich die Ortsteile westlich der A61 bedienen. Aus dem Siedlungs-
kern beginnen die Fahrten von den beiden Zentren (Kaster und Bedburg) sowie vom Bahnhof Bedburg. Fiir
das Rufbus-Angebot kdnnen Kleinbusse eingesetzt werden.

Fir den Schilerverkehr werden im Rufbus feste Fahrten im Fahrplan festgelegt, die dann auch mit Nor-
malbussen bedient werden. Eine Moglichkeit zur Optimierung des Schilerverkehrs ist das ,Olfener Mo-
dell”, ein IT-gestutztes System fiir bedarfsgesteuerte Routen. Am Morgen sind alle Schulbusse ausgelastet,
die unterschiedlichen Schulendzeiten am Nachmittag fiihren jedoch zu unausgelasteten Bussen und Leer-
fahrten. Beim ,Olfener Modell“ melden die Schiiler morgens ihren Bedarf an, entweder (iber eine App,
oder Uber ein Scheckkarten-System direkt im Bus, woraufhin das System die giinstigste Ruickroute berech-
net.

Alle Fahrzeuge sind barrierefrei und die Fahrer bzw. Fahrzeuge stammen von einem Verkehrsunterneh-
men.

Die MaRnahme kann auch unabhangig von der Errichtung der S-Bahn umgesetzt werden.

Fir das Rufbusangebot sind die jahrlichen Betriebskosten mit zu berlcksichtigen. Hier ist damit zu rech-
nen, dass der OPNV-Umlageanteil der Stadt Bedburg an den Kreis steigen wird. Die 75.000 € stellen Kon-
zept-, Marketing- und Umsetzungskosten dar.

Bedeutung der MaBnahme:

e Ergdnzendes Mobilitdtsangebot
e Flexible Bedienungsform

e Mit Voranmeldung
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MaRnahme C1.2:
Prifung und Umsetzung eines Stadtbusangebots fiir den Siedlungskern mit einer regularen Buslinie im 20-
Min.-Takt und Anschluss an alle S-Bahnziige

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 100.000 € hoch keine mittelfristig
REVG

Rhein-Erft-Kreis

Industriepork
Muhlenerft

Abb. 5.7-1 Potenzielles Busliniennetz Bedburg
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2.
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MaRnahme C1.2:
Prifung und Umsetzung eines Stadtbusangebots fir den Siedlungskern mit einer regularen Buslinie im 20-

Min.-Takt und Anschluss an alle S-Bahnziige

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 100.000 € hoch keine mittelfristig
REVG

Rhein-Erft-Kreis

Beschreibung:

Der OPNV ist mit einem Anteil von aktuell 4% am Modal Split sehr gering ausgeprégt. Dabei entfallen 3%
auf den Schienenverkehr und nur 1% auf den Busverkehr. Eine Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhal-
ten der Birger des Rhein-Erft-Kreises 2013 ergab, dass zwei Drittel aller Wege kirzer als 2,5 km sind. Hier
zeigt sich ein hohes Verlagerungspotenzial vom MIV auf das Fahrrad und den OPNV. Ausschlaggebendes
Kriterium fir die Nutzung des OPNV ist neben dem Reisezeitenvergleich (Fahrtzeit OPNV:MIV max. 1,5)
eine bessere Verbindung. Die zentralen Ortsteile Bedburgs werden aktuell durch die Linie 975 erschlossen
und verbunden. Gleichzeitig Gbernimmt diese Linie mit der Weiterfahrt Gber Bergheim bis nach Kerpen-
Horrem auch eine regionale Verbindungsfunktion. Die Linie orientiert sich demnach nicht nur an Bedbur-
ger Bedirfnissen, was sich in den Abfahrtszeiten, Fahrtwegen und Fahrtzeiten wiederspiegelt. Eine Stadt-
buslinie kann dahingegen besser auf die stadtinternen Interessen eingehen (z.B. Anbindung von Neubau-
gebieten, Angebotserweiterung etc.).

In Abbildung 1.6-1 ist der potenzielle Linienverlauf fir die Stadtbuslinie dargestellt. Die Linie fahrt vom
Bahnhof Bedburg aus durch Blerichen zum Schulzentrum, weiter tiber die Millendorfer StraRe durch Lipp /
Millendorf und Uber die Harffer Schlossallee nach Kaster. Auf dem Riickweg verlduft die Linie Giber die
BrunnenstraBe in Kénigshoven und weiter entlang der K36 zum Zentrum Kaster. Von dort aus wird der
Stadtbus wieder zu seinem Startpunkt am Bahnhof geleitet. Die Stadtbuslinie verkehrt auf das S-Bahn-
Angebot abgestimmt im 20.-Min.-Takt und erganzt die bereits existenten Linien. Die Linien, die die umlie-
genden Stadtteile an das Kernstadtgebiet anbinden, bleiben vom Linienverlauf weiterhin erhalten und
werden ebenfalls auf die S-Bahn zeitlich angepasst.

Flr das Stadtbusangebot bietet es sich aus Griinden des Klimaschutzes an, die Busse komplett auf Elektro-
antrieb aus regenerativer Stromerzeugung umzustellen. Mit dem vorgeschlagenen Takt-Angebot werden
drei Busse bendétigt. Die Linienldnge ist so bemessen, dass an den jeweiligen Endstellen eine Aufladung der
Batterien in den Bussen vorgenommen werden kann. Hierzu fahren an den Endstellen die Busse ihre Bigel
hoch und innerhalb der Pausenzeiten von maximal 10 Minuten sind die Batterien aufgeladen. Fir die Um-
setzung der MaRnahme kénnen Férdermittel vom BMU angefordert werden.

Zur Umsetzung des Stadtbusses ist im Vorfeld ein Konzept zu erarbeiten. Zudem sind die formalen Rah-
menbedingungen im Zuge des Konzeptes auszuarbeiten.

Bedeutung der MaBnahme:

e Anbindung aller zentralen Stadtteile an die S-Bahnziige im 20-Min.-Takt
o Auf Bedburger Bediirfnisse angepasstes Angebot

e Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OPNV

Bezug zu anderen MaBnahmen

Errichtung der S-Bahn
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MaRBnahme C1.3:
Prufung einer Schnellbuslinie Kaster - Bf Bedburg — Innenstadt - Rath

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg k.A. hoch keine mittelfristig
REVG

Rhein-Erft-Kreis

Beschreibung:

Eine Schnellbuslinie verkehrt auf direkten und schnellen Linienwegen und bedient ausschlieflich stark
nachgefragte Haltestellen. Mit der Errichtung einer S-Bahnlinie im 20-Min.-Takt bietet sich insbesondere
eine schnelle Verbindung zum Bahnhof Bedburg an. Der Einwohnerstarkste Stadtteil Kaster wird durch die
geplante Stadtbuslinie nur schlecht an den Bahnhof angeschlossen, durch die ErschlieBungsfunktion des
Stadtbusses muss mit im Vergleich zum MIV langen Fahrtzeiten bis zum Bahnhof Bedburg gerechnet wer-
den. Neben der Einwohnerstdrke zeichnet sich Kaster durch Nahversorgungseinrichtungen und das Rat-
haus Bedburg als groRer Arbeitgeber und publikumsintensive Einrichtung aus. Ein Schnellbus vom Rathaus
Kaster Gber den Haltepunkt Friedrich-Ebert-StralRe ist sinnvoll.

Aus Rath besteht nach Zusammenlegung der Linien 924 und 927 keine schnelle Verbindung mehr nach
Bedburg. Mit der Schnellbuslinie kann auch hier die Verbindung zur zukiinftigen S-Bahn hergestellt wer-
den. Eine Linienfiihrung via Broich, Innenstadt, Schlossparkplatz und durch das Gelande der ehem. Zucker-
fabrik sichert die ErschlieBung dieses neuen Stadtquartiers.

Der genaue Weg- und Zeitplan ist im Zusammenhang mit den Abfahrts- und Ankunftszeiten der S-Bahn,
sowie den Fahrtzeiten des Stadtbusses zu eruieren. Ein Schnellbus kann auch schon vor der Errichtung der
S-Bahn eingerichtet werden.

Da in Zukunft Buslinien mit verschiedenen Funktionen verkehren werden ist eine klare Aufgabenverteilung
wichtig. Das gesamte OPNV-Netz wird daher in zwei Ebenen unterteilt, dem Schnellverkehr (Zug, Schnell-
buslinie) und dem Grundangebot (Bus, Rufbus etc.). Beide Ebenen weisen unterschiedliche Qualitats-
merkmale auf:

Schnellverkehr Grundnetz

Zielsetzung Konkurrenz zum MIV Alternative zum MIV
Einsatzbereiche Anbindung Bf Bedburg und wei- | Innerstadtische  ErschlieRungs-
terfihrend auf der Strecke Dis- | und Verbindungsfunktion

seldorf und Kéln

Produkte S-Bahn, Schnellbus Stadtbus, Rufbus, AST etc.
Streckenfiihrung Direkte Linienwege ErschlieRung
Fahrzeit zum MIV Max. 1,25 Max. 1,50

Bedeutung der MafBnahme:
e Schnelle und umwegfreie Anbindung der Stadtteile Kaster, Broich und Rath an die S-Bahnlinie
e Konkurrenz zum MIV im Pendlerverkehr

Bezug zu anderen MaBnahmen
C1.2 Prifung und Umsetzung eines Stadtbusangebots

Errichtung der S-Bahn
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MafRnahme C1.4:
Barrierefreiheit im OPNV

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 1.300.000 € hoch OPNVG Uber NVR Kurz- bis mittel-
fristig

Beschreibung:

Mobilitat sollte jedem moglich sein. Deshalb wurde in der Novelle des Personenbeférderungsgesetzes das
Ziel gesetzt, einen barrierefreien OPNV bis zum Jahr 2022 zu schaffen. Ein barrierefreier OPNV bietet mehr
Komfort fiir alle Fahrgaste, unabhéngig von speziellen Bedirfnissen oder moglichen temporédren oder
dauerhaften Behinderungen.

Die Barrierefreiheit setzt sich aus mehreren Bausteinen zusammen:

e Bauliche Anlagen zur Erreichbarkeit der Haltestellen (Taktile Beldge, Steigungsarme Anfahrt,
FUhrungshilfen etc.)

* Barrierefreie Fahrzeuge (Niederflurfahrzeuge mit niveaugleichem Ein- und Ausstieg, Mehrzweckbereiche
in Tirnahe etc.)

¢ Fahrgastinformation (Optische und akustische Haltestellenanzeige)

Von einer guten und verstandlichen Fahrgastinformation profitieren nicht nur hér- und sehgeschédigten
Personen, sondern auch Touristen, die sich dadurch leichter orientieren kénnen.

Fur die Qualitat der Fahrzeuge sowie die Fahrgastinformation sind die Verkehrsunternehmen verantwort-
lich. Der kostenintensive Umbau zu barrierefreien Haltestellen liegt dahingegen im Verantwortungsgebiet
der Stadt Bedburg. Da Haltestellen unterschiedliche Fahrgastnachfragen haben, muss im Hinblick auf die
finanziellen Mittel, eine Abschatzung der Umbauprioritat erfolgen.

Aufgrund dessen wurde fiir die Stadt Bedburg ein Grobkonzept aufgestellt und die vorhandenen 97 Halte-
stellen (an 66 Haltepunkten, davon 22 AST-Haltestellen) nach ihrer Prioritdt geordnet. Von den vorhande-
nen Bushaltestellen im gesamten Stadtgebiet sind die meisten nur provisorisch eingerichtet und fiir mobili-
tatseingeschrankte Menschen nur schwer oder tiberhaupt nicht nutzbar. Es ist geplant, die 50 wichtigsten
Bushaltestellen in drei Perioden innerhalb der ndchsten Jahre barrierefrei umzubauen.

Zu den weiteren MalRnahmen gehort die Schulung der mobilitatseingeschrankten Nutzer. Gerade altere
Personen sind bei Nutzung des OPNV haufig gechemmt und kénnen Anfangsschwierigkeiten nur schwer
alleine Uberwinden. Informationstage in Seniorenzentren oder gefiihrte Busfahrten sind hier sehr sinnvoll.

Bedeutung der MaBnahme:
e Mobilitat fir Jedermann
e Personenbeférderungsgesetz
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5.8 MaRnahmen im Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr und Ruhender
Verkehr

Ziel der Verkehrslenkung (Wirtschaftsverkehr) ist die Fiihrung des Lkw-Verkehrs im Stadtgebiet
von Bedburg zu optimieren. Dafiir bendtigt es ein Lkw-Fihrungskonzept, wobei die fiir den Lkw-
Verkehr geeigneste Fahrroute im StraBennetz festgelegt wird, ohne das Gebiete mit
Gberwiegender Wohnnutzung unnétig vom Lkw-Durchgangsverkehr belastet werden. Eine
Blindelung dieser Verkehre auf die Hauptverkehrsstrecken und eine Verlagerung in weniger
sensible Bereiche, wie beispielsweise gewerblich genutzte oder anbaufreie Strecken und eine
daraus resultierende Entlastung von Wohngebieten, soll hier angestrebt werden. Je nach Lage
und Erreichbarkeit von Industrie- und Gewerbegebieten ist teilweise aber eine Inanspruchnahme
von Wohngebieten durch den Lkw-Verkehr nicht ganz auszuschlieBen. Mit dem Lkw-
Fihrungskonzept werden auch die Aspekte der Luftreinhaltung und Larmreduzierung
mitbetrachtet. Lkw-Fihrungssysteme sind vor diesem Hintergrund in den letzten Jahren verstarkt
in das Blickfeld eines modernen Verkehrsmanagements geriickt.

Das Konzept ist speziell auf die Quell- und Zielverkehre in Bedburg ausgerichtet, also auf alle
Guterverkehre, die von auRerhalb kommen oder innerhalb von Bedburg ihre Quelle oder Ziel
haben. Zu nennen sind dabei folgende wichtige Bereiche:

e GI-Gebiet Mihlenerft

e GE-Gebiet Adolf-Silverberg-Stralle

o GE-Gebiet WiesenstraRe

e GE-Gebiet in Kaster an der K36

¢ Innenstadt Bedburg (LindenstraRe / Graf-Salm-StraRe)
e Innenstadt Kaster (Sankt-Rochus-StraRRe / HauptstraRe)

Das Themenfeld Ruhender Verkehr bezieht sich sowohl auf Stellplatze fir den Pkw, als auch auf
Stellplatze fur Fahrrader. Angesichts der landlichen Prdagung der Stadt Bedburg, ist der Pkw als
Verkehrsmittel auch zukiinftig als wesentlicher Bestandteil in die lokale Mobilitdtsplanung und
damit auch in die Parkraumplanung miteinzubeziehen. Die Planung des ruhenden Verkehrs ist an
die wesentlichen Nachfragegruppen — Anwohner, Arbeitspendler, Einkaufsbesucher und
Freizeitbesucher/Touristen — anzupassen. So besitzen Anwohner Anspriiche auf ein moglichst
wohnungsnahes Parken.

Eine wichtige SteuerungsgroRe stellt der ruhende Verkehr fir den Einpendlerverkehr dar. Ziel ist
die Starkung des Umweltverbundes bei gleichzeitiger Betrachtung aller Nutzungsanspriiche im
Stralenraum. Insbesondere in den gewachsenen Stadtrdumen besteht ein Nutzungskonflikt
zwischen den Flachenanspriichen fur FuR- und Radverkehr und dem Bedarf an Kfz-Abstellplatzen.
Auch in Bedburg Ubersteigt auf einigen StraBen, insbesondere in den historisch gewachsenen
Ortsteilen, die Nachfrage nach Stellpldtzen den vorhandenen Raum. Entgegen dem Wandel zur
offensiven Forderung der Nahmobilitdt, entspricht es der (iberwiegenden kommunalen Praxis,
dass bei Nutzungskonflikten das Autoparken Vorrang erhalt. Als Folge entstehen verstopfte Stra-
RBen, die mehr und mehr zum Hemmnis fiir alle Verkehrsarten werden. Der zukiinftig notwendige
Stellplatzbedarf fir den ruhenden Kfz-Verkehr muss daher stadtvertraglich integriert werden.

Die Stadt Bedburg weist eine ausreichende Anzahl &ffentlicher Pkw-Stellplatzflaichen auf. Die
derzeitigen Regelungen zur Parkraumbewirtschaftung (zeitliche Begrenzung in den beiden
zentralen Bereichen) sind beizubehalten. Eine zusatzliche Ausweitung des Parkraumangebotes ist
nicht geboten. Nicht ausreichend ist dahingehend die Anzahl an Radabstellanlagen.

Verkehrslenkung
D1: Beteiligung am Uberregionalen Lkw-Flihrungssystem SEVAS
Ruhender Verkehr

D2.1 Beibehaltung der zeitlichen und raumlichen Staffelung der Parkraumbewirtschaftung in den
zentralen Bereichen bis 18h

D2.2 Schaffung von Radabstellbereichen in den beiden zentralen Bereichen
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Férderung:

Umsetzungsfrist:
Daueraufgabe

MaBnahme D1:
Beteiligung am liberregionalen Lkw-Fiihrungssystem SEVAS
Trager: Kosten: Prioritat:
Stadt Bedburg
o
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Abb. 5.8-1 Lkw-Flihrungskonzept Bedburg
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L- D1 Verkehrslenkung
( Jl g

MaRnahme D1:
Beteiligung am Uiberregionalen Lkw-Fiihrungssystem SEVAS

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg Daueraufgabe

Beschreibung:

Der Wirtschaftsverkehr wird auch in Zukunft an Bedeutung gewinnen und die Lkw-Verkehrsleistung stei-
gen. Ziel ist eine stadtvertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs bei Reduzierung der Umweltbelas-
tung. Dabei sollen Lkw-Verkehre im HauptstraBennetz gebiindelt und ,Schleichverkehre” weitestgehend
reduziert werden. Die Erreichbarkeit aller fir den Lkw-Verkehr relevanten Ziele muss jedoch gewahrleistet
sein.

Die Stadt Bedburg beteiligt sich am tGberregionalen Lkw-Fiihrungssystem SEVAS von ,mobil-im-rheinland”.
Die Software zur Eingabe, Verwaltung und Ausspielung von Vorrangrouten und Restriktionen im Schwer-
lastverkehr ist eine technische Plattform, um Daten fiir eine optimale Routenfiihrung von Lkw im kommu-
nalen Stralennetz zu generieren. Die in SEVAS erfassten Daten werden den Herstellern von Navigations-
karten und weiteren Dienstleistern kostenfrei zur Verfliigung gestellt. Somit kann die Routenwahl der Lo-
gistikverkehre umfassend unterstitzt und die heimische Infrastruktur gewahrt werden.

Auf fast allen StraRRen liegen die Schwerverkehrsanteile in der Regel zwischen einem und funf Prozent. Auf
Ubergeordneten StralRen, in der Nahe der Autobahnanschlussstelle und in den Gewerbegebieten liegen die
Werte teils erheblich dariiber. Mit Ausnahme der Verbote in Broich (Rupperburg und KlosterstraBe) sind
die Restriktionen fiir den Lkw-Verkehr in Bedburg schon heute vorhanden. Diese werden auch sehr gut
angenommen (z.B. Lkw-Anteil Erkelenzer StralRe 1,5%, St.-Ursula-Weg 2,5%). Dennoch sind natirlich trotz
der Beschilderung einige Missachtungen und Schleichverkehre zu vermerken. Durch die Digitalisierung im
StraRenverkehr werden die Routen friihzeitig erkennbar und Missverstandnisse reduziert.

Bedeutung der MaBnahme:

e Fuhrung des Lkw-Verkehrs auf dem lbergeordneten Stralennetz
e Verbot fiir den Lkw-Verkehr in den sensiblen Wohngebieten

e Hohere Akzeptanz

e Digitalisierung im StraRenverkehr

Bezug zu anderen MaBBnahmen:

S1 Beibehaltung und Modernisierung der BUSTRA-Anlage LindenstraRe
S3 Umbau der Unterfiihrung Feldstralle

S4 Verkehrsberuhigende MalRnahmen auf der KolpingstraRe

S5 Anbindung der K37n an die BahnstraBBe mit KVP auf der BahnstralRe
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D2 Ruhender Verkehr

MaBnahme D2.1:
Beibehaltung der zeitlichen und raumlichen Staffelung der Parkraumbewirtschaftung in den zentralen
Bereichen bis 18h

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg Daueraufgabe

Beschreibung:

Parkplatze stehen im 6ffentlichen Raum stets in Konkurrenz zu anderen Fldchen mit entsprechenden Nut-
zungsmoglichkeiten (z.B. Radverkehrsanlagen, Gehwege etc.). Vielerorts libersteigt die Zahl der parkenden
Fahrzeuge die Zahl der verfiigbaren Parkpldtze. Durch die Senkung der Hochstparkdauer sollen bei rdum-
lich begrenztem Parkraum haufiger Parkplatze frei werden und sich somit der Umschlagsgrad der Parkfla-
chen verbessern.

Zu den Zielen der Parkraumbewirtschaftung zdhlen:

e Ausgeglichenes Verhiltnis zwischen Parkraumangebot und —nachfrage

e Verringerung von Larm- und Abgasbelastung

e Minderung der Anzahl von Dauerparkern (z.B. Beschaftigte)

e Steigerung der Zufriedenheit von Anwohnern, Lieferanten, Kunden und Besuchern

In Bedburg beschrankt sich die Parkraumbewirtschaftung an den beiden zentralen Standorten Kaster und
Bedburg Innenstadt auf eine Zeitbeschrankung von 1 bis 2 Stunden. Da die Akzeptanz der begrenzten
Parkdauer zufriedenstellend ist und meist ausreichend freie Stellpldtze vorhanden sind, wird hier die Bei-
behaltung der zeitlichen und rdumlichen Staffelung der Parkraumbewirtschaftung empfohlen.

Bedeutung der MaBBnahme:
e Keine zusatzlichen Restriktionen flir den ruhenden Verkehr
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D2 Ruhender Verkehr

MaRnahme D2.2:

Schaffung von Radabstellbereichen in den beiden zentralen Bereichen Bedburg und Kaster

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung:
Stadt Bedburg 5.000 € hoch

Umsetzungsfrist:
kurzfristig

Beschreibung:

neben den Radverkehrsanlagen auch zielnahe, attraktive und sichere Abstellanlagen.

Fahrradparken installiert werden

Bedeutung der MaBnahme:
e Attraktivitatssteigerung des Verkehrsmittels Fahrrad

Bezug zu anderen MaRnahmen:

R7: Mobilstationen und Radabstellanlagen

Das Fahrrad soll als Alternative zum Auto im Alltag genutzt werden. Eine Mdglichkeit zur Attraktivitatsstei-
gerung des Fahrrads als Verkehrsmittel ist die Moglichkeit zum zielnahen Parken — meist deutlich naher als
es fur den privaten Pkw moglich ist. Deswegen gehoren zu einer attraktiven und sicheren Radinfrastruktur

In Bedburg fehlen an vielen Geschéaften und Haltestellen geeignete Abstellanlagen. Deswegen sollen in den
beiden zentralen Geschéftsbereichen Bedburg und Kaster ausreichend viele sichere Maglichkeiten zum
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5.9 Handlungsfelder im Bereich Inter-/Multimodalitat und
Mobilitatsmanagement

Die Forderung der Intermodalitdt (Kombination verschiedener Verkehrsmittel wahrend einer
Fahrt) und Multimodalitdt (Wahl verschiedener Verkehrsmittel je nach Nutzungszweck) ist ein
wichtiges Themenfeld in der Stadt Bedburg. Die Vernetzung der verschiedenen Verkehrssysteme
erhoht die Effizienz, fordert den Umweltverbund und leistet somit einen wichtigen Beitrag zum
Klimaschutz. Zur Férderung der Modalitit ist der Offentliche Personenverkehr die grundlegende
Basis, denn neue Verkehrsdienstleistungen wie Carsharing und Fahrradverleihsysteme kdnnen
nur in Synergie mit dem OPNV erfolgreich sein. Attraktiver und leistungsfahiger offentlicher
Verkehr ist eine unabdingbare Voraussetzung und Ausgangspunkt fiir die multimodale
Verknipfung der jeweiligen Mobilitdtsangebote, sowohl in urbanen als auch in landlichen
Rdumen. Eine wachsende Bedeutung kommt der sogenannten ,Sharing Economy*“ zu, denn teilen
statt kaufen setzt sich als Trend der Zukunft ab. Durch eine intelligente Verknipfung
verschiedenster Verkehrsmittel konnen die Potenziale des Verkehrs fiir eine stadtvertragliche
Nutzung optimal ausgeschopft werden.

Das Handlungsfeld Mobilititsmanagement befasst sich mit dem Verhalten und der
Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmer, insbesondere des der Autofahrer. Durch eine
bessere Koordination und Information soll ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten aller Bewohner in
Bedburg gefordert werden, ohne die Mobilitdt der Bevokerung einzuschrdanken. Information,
Beratung und Motivation stehen im Mittelpunkt, nicht so Verbote oder Restriktionen fiir den
Pkw-Verkehr. Ziel sollte sein, den Anteil des MIV auf kurzen Distanzen in Richtung Rad- und
FuBverkehr zu verlagern und auf langen Distanzen auferhalb des Stadtgebiets den SPNV und
OPNV zu starken. Es miissen attraktive Alternativen zum eigenen Auto aufgezeigt werden.
Gleichzeitig kann aber auch der Besetzungsgrad von Pkw’s erhoht oder der Verkehr zeitlich
entzerrt werden. Ansatze ergeben sich bei bestimmten Zielgruppen wie Neublrgern, Eltern oder
Pendlern, sowie bei groRen Verkehrserzeugern wie Betrieben, Schulen und Verwaltung.

Zu den positiven Effekten eines guten Mobilitaitsmanagements zdhlen:

e Verlagerung des Kfz-Verkehrsaufkommens auf den Umweltverbund

e Erhéhung der Lebensqualitdt durch Reduktion von Larm und Schadstoffen
e Effizientere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur

e Mehreinnahmen fiir den Bus- und Bahnverkehr

e Attraktivitatssteigerung und Standortsicherung

e Verringerung von Parkraumproblemen

Zu den Bausteinen gehéren Koordination, Kommunikation, Service und Ressourcenmanagement.
Potentielle MaBnahmen fiir das Mobilitatsmanagements sind:

e Willkommensgeschenk fiir Neubiirger mit Informationen Uber den Umweltverbund,
kostenlosen Schnuppertickets fiir den OPNV und Serviceangeboten fiir die Wegefindung

e Betriebliches Mobilitdtsmanagement bei der Stadtverwaltung mit Jobticket, Uberdachten
Radabstellanlagen, E-Ladestationen (auch fir Pedelecs) und Informationsangeboten bei
Anstellung

e Teilnahme an Aktionen wie ,mit dem Rad zur Arbeit“, , Stadtradeln” etc.

e Prifung des Einsatzes von elektrischen Carsharing-Fahrzeugen im stadtischen Fuhrpark

e Fachlicher Austausch tiber das ,Zukunftsnetz Mobilitat”

e Schaffung von Radabstellanlagen an groRen Betrieben (Krankenhaus, Gewerbegebiet
Mdihlenerft etc.)

e Angebot von Jobtickets in den groRBeren Betrieben

e Forderung von Fahrgemeinschaften durch Mitfahrerborsen
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F Multimodalitit und Mobilitditsmanagement

MaBnahme F1.1:
Errichtung einer Mobilstation am Bahnhof Bedburg

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg 200.000 € hoch OPNVG iiber NVR kurzfristig

Beschreibung:

Mobilstationen sind ein wichtiges Instrument der Verkehrswende und erleichtern einer bedeutenden An-
zahl von Autofahrerinnen den Umstieg auf umweltvertragliche Verkehrsmittel. Fiir eine intermodale Nut-
zung mussen attraktive Umsteigemoglichkeiten geschaffen werden. Daher bietet es sich an, den Bahnhof
Bedburg zu einer Mobilstation aufzuwerten. SPNV und OPNV bilden die Basis von Mobilstationen, zu den
empfohlenen Ausstattungsmerkmalen gehéren noch ein einheitliches Design, ein Witterungsschutz sowie
eine Notruf-/Informationssprechstelle. Je nach Standort ergeben sich jedoch unterschiedliche Mobilitats-
anforderungen, die ein angepasstes Angebot an Verkehrstragern bedirfen. Zu den weiteren moglichen
Angeboten gehoren:

e P&R-Anlage

e Gesichertes und witterungsgeschiitztes Fahrradparken
e Radverleihsysteme

e Reperaturservice flir Fahrrader

e Carsharing-Angebote

e Ladestationen fir E-Mobilitat (Pkw und Fahrrad)

e Verknupfungen zu Taxi-Angeboten

e Beratungsleistungen fir Mobilitdtsangebote, Beratung tiber E-Mobilitat
e WLAN-Zugang

e Kiosk

e Sitzgelegenheiten

o Offentliche Toiletten

Der Aufbau von Mobilstationen ist demnach nicht zwingend identisch, verknlpft jedoch mindestens zwei
Verkehrstrager. Ziel ist hierbei, moglichst viele Funktionen zu biindeln, die eine hohe Frequenz aufweisen.
Dies erhoht den Aufmerksamkeitsgrad fiir die Verkehrsangebote und vergroRert zudem das MaR an sozia-
ler Kontrolle. Bei der Entwicklung von Mobilitatsstationen sollte auf eine einheitliche Gestaltung, auch im
Uberregionalen Vergleich, geachtet werden.

Dartber hinaus sind Mobilstationen Bereiche, an denen sich Menschen im 6ffentlichen Raum treffen und
aufhalten. Fur die Nutzer sollte das Angebot einheitlich vermarktet werden und auch nutzbar sein. Dem
geht auch eine gute Offentlichkeitsarbeit mit Information und Bewerbung der Angebote voraus.

Es gibt bereits einige Verkniipfungspunkte, die zahlreiche Elemente von Mobilstationen aufweisen oder
schon wie eine Mobilstation funktionieren. Hierbei ist auch der Bahnhof Bedburg zu nennen, der bereits
Uber mehrere groBe Park- and Ride-Anlagen, Fahrradboxen / Uberdachte Fahrradbigel, barrierefreie
Bahnsteige mit Sitzmoglichkeiten, Taxistinden und vielem mehr verfiigt. Das vorhandene Angebot soll
optimiert, erweitert und regional vernetzt werden. In diesem Sinne bemiiht sich der Rhein-Erft-Kreis aktu-
ell um ein Konzept fir Mobilstationsstandorte im gesamten Kreisgebiet mit einheitlichem Design und der
Frequenz angepasster Ausstattung.

Bedeutung der MaBnahme:

e Flexible Mobilitat durch Verknlipfung mehrerer Verkehrsmittel
e Forderung des multimodalen Verkehrsverhaltens

e Beitrag zum Klimaschutz

o Erhohung der Attraktivitat
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F Multimodalitit und Mobilitditsmanagement

MaBnahme F1.2:
Prifung des Aufbaus von Radverleihangeboten im Stadtgebiet

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg gering kurzfristig

Beschreibung:

Offentliche Fahrradverleihsysteme haben Konjunktur in Deutschland, die Anzahl und GréRe der Stationen
wachsen in den letzten Jahren rapide. Fahrradverleihsysteme richten sich an unterschiedliche Zielgruppen
(zB. Touristen, OV-Nutzer etc.), méglich macht dies die flichendeckende Verfiigbarkeit. Im 6ffentlichen
Raum angeboten kdnnen die Leihrader tber kurze Zeitspannen automatisiert gemietet werden.

Fahrradverleihsysteme kénnen den Autoverkehr, insbesondere den Kurzstreckenverkehr, in den Stadten
verringern. Gleichzeitig helfen die Verleihsysteme das Image der Stadt mit einer anspruchsvollen Fahrrad-
politik zu verbessern. Eine besondere Entlastung gilt auf der sogenannten ,letzten Meile”, dem Weg zwi-
schen OPNV-Station und Haustiir oder Arbeitsplatz, fiir den bislang vor allem das Auto genutzt wurde.
Dafiir missen an solchen Standorten geniigend Leihrdader positioniert sein um dem Nutzer das Gefiihl zu
geben, zu jeder Zeit auch ohne eigenen Pkw mobil zu sein. Ziel ist es dabei nicht dem OPNV weitere Nutzer
zu entziehen, sondern die gesamten Vorteile eines integrierten Systems auszuschdpfen.

Genau wie bei den Car-Sharing-Systemen, existieren fiir den Radverleih auch unterschiedliche Formen. Im
Wesentlichen unterscheidet man stationsgebundene und free-floating-Systeme. Vor dem Hintergrund der
Vor- und Nachteile beider Systeme werden immer haufiger auch Hybridsysteme angeboten, die feste Aus-
leihstationen mit flexibler Riickgabe verbinden.

Flr die Stadt Bedburg muss der Aufbau von Radverleihangeboten in Bezug auf die 6rtlichen Mobilitatsbe-
dirfnisse entwickelt und geprift werden. Damit soll erreicht werden, dass das Fahrrad als Teil des 6ffentli-
chen Verkehrs anerkannt wird und 6ffentliche Fahrradverleihangebote tariflich, finanziell und organisato-
risch in das OV-Angebot integriert werden.

Bedeutung der MaBBnahme:

e Verringerung des Autoverkehrs
e Anspruchsvolle Fahrradpolitik
e Entlastung OPNV
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F Multimodalitit und Mobilitditsmanagement

MaRBnahme F1.3:
Prifung des Aufbaus eines Carsharing-Systems an mehreren Platzen

Trager: Kosten: Prioritat: Forderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg mittel mittelfristig

Beschreibung:

Das Teilen von Autos hat sich insbesondere in GroRstddten zu einem wichtigen Trend und als Alternative
zum eigenen Auto entwickelt. Aktuell etablieren aber auch immer mehr Kommunen im landlichen Raum
erfolgreich Carsharing-Systeme. Dort hilft das Angebot jedoch tGberwiegend bei der Reduktion der Anzahl
von Zweit- und Mehrfach-Autos. Man unterscheidet grundsatzlich zwischen stationsbasierten und free-
floating Systemen. Bei der free-floating Variante kann das Auto lberall im Stadtgebiet abgestellt werden,
die Ortung erfolgt Gber das Smartphone. Diese Variante ist jedoch im landlichen Raum aufgrund der wei-
ten Wege oft nicht realisierbar.

Fur die Stadt Bedburg mussen mehrere Varianten verglichen und die jeweiligen Vor- und Nachteile gegen-
einander abgewogen werden. Zu den Moglichkeiten gehort die Integration eines stationsgebundenen
Carsharing-Systems am Bahnhof Bedburg sowie an den beiden zentralen Standorten Bedburg und Kaster.
Darliber hinaus existieren aber auch Varianten eines quartierbezogenen Fahrzeugs, welches seinen Stand-
ort dezentral am Eingang eines Quartiers behdlt. Weiter ist noch die Integration eines E-Carsharing-
Fahrzeugs in den 6ffentlichen Fuhrpark méglich. Zu den Offnungszeiten der Verwaltung wire dieses Fahr-
zeug fest fir die Dienstfahrten reserviert, auBerhalb der Dienstzeiten kann das Fahrzeug der Allgemeinheit
zur Verfligung gestellt werden. Die Stadt weist damit im Zusammenhang mit der geplanten Erweiterung
der E-Ladesaulen-Infrastruktur einen Einstieg in die E-Mobilitat und geht als gutes Vorbild voraus.
Unabhangig davon welches Modell fiir Bedburg den meisten Mehrwert bringen kann, muss das System
auch beworben und mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln vernetzt werden. Dabei haben sich insbesonde-
re Kooperationen mit den Verkehrsunternehmen als hilfreich erwiesen. Der private Pkw wird nur rund eine
Stunde am Tag genutzt, in der restlichen Zeit nimmt er gefragten Platz am StraRenrand ein. Ein Grund
mehr warum aktuell bereits 2 Mio. Deutsche Carsharing nutzen, ein Sharing-Fahrzeug kann umgerechnet
etwa 99 Meter StraRenkante ,entparken” (Bundesverband Carsharing).

Bedeutung der MaBBnahme:

e Ersatz fir Zweit- und Mehrfach-Fahrzeuge
e Ergdnzendes Mobilitatsangebot

e Beitrag zum Klimaschutz

e Entzerrung der Parkraumproblematik
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MaRBnahme F1.4:
Mobilitatsmanagement in Betrieben

Trager: Kosten: Prioritat: Férderung: Umsetzungsfrist:
Stadt Bedburg Daueraufgabe

Beschreibung:

Betriebe sind wesentliche Verkehrserzeuger und deswegen auch eine wichtige Zielgruppe des Mobilitats-
managements. Das betriebliche Mobilititsmanagement ist eine strategische Planungsmethode um den
erzeugten Verkehr aktiv zu gestalten. Betriebe sollen mit Hilfe der Stadt Bedburg Verantwortung fiir den
betrieblich verursachten Verkehr Gibernehmen und einen messbaren Beitrag zur nachhaltigen Gestaltung
dieses Verkehrs leisten.

Die Betriebe profitieren dabei in vielerlei Hinsicht von den positiven Effekten:

e Senkung der Umweltbelastung durch Schadstoffe

e Erhohte Mitarbeitermotivation durch stressfreie Anreise

e Weniger Dienst- oder Geschaftsreisen reduzieren die Kosten fiir den unternehmenseigenen Fuhrpark

e Verringerung von Parkflachen mit Verkauf oder Umnutzung der Flachen

Die Betriebe kdnnen dabei auf unterschiedliche Arten zu einer nachhaltigen Mobilitdt beitragen:
e Job-Ticket Angebot (Mitarbeiterzahl min. 50 Personen)

e Teilnehmen an Aktionen und Wettbewerben (z.B. ,,mit dem Rad zur Arbeit”)

e Umweltbewusste Dienstfahrzeuge (z.B. Elektroautos oder Dienstfahrrader)

e Angepasste Infrastruktur (Duschen am Arbeitsplatz, gesicherte Fahrradstellplatze etc.)

e Einrichtung nahe gelegener Haltestellen mit an die Arbeitszeiten angepassten Fahrtzeiten

Bedeutung der MaBnahme:
e Forderung nachhaltiger und gesunder Mobilitat
e Beitrag zum Klimaschutz
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MaBnahme F1.5:
Beratung der Wohneigentiimer bezlglich Ladestationen auf privaten Standorten (E-Mobilitat)

Trager:
Stadt Bedburg

Kosten:

Prioritat:

Férderung:

Umsetzungsfrist:
Daueraufgabe

Beschreibung:

Bedeutung der MaBnahme:
e Steigerung der Anzahl an Elektroautos

Elektrofahrzeuge werden auf Basis des technischen Fortschrittes immer attraktiver fir die Autofahrer.
Daher wird es zunehmend notwendiger, die Infrastruktur, die zur Aufladung der Fahrzeuge dient, anzupas-
sen — nicht nur im 6ffentlichen Raum, sondern auch auf privaten Stellplatzen. Die meisten Hausanschliisse
haben nur wenige Leistungsreserven und kénnen nicht mehrere grofRe Verbraucher wie Elektrofahrzeuge
mit Strom versorgen. Aktuell bestehen vor allem fiir Mieter in Mehrfamilienhdusern und fir Wohnungsei-
gentlimer Schwierigkeiten bei der Installation von privaten Ladestationen. Die Stadt Bedburg soll als Bera-
ter den Elektrofahrzeugbesitzern helfen, eine solche Installation realisierbar zu machen.
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6 Stufenkonzept

Das Stufenkonzept beinhaltet die zeitliche Umsetzung aller vorgeschlagenen MaRnahmen aus
dem Kapitel 1. Der Erfolg des Handlungskonzepts ist an eine wirksame Umsetzung gekniipft.
Hierzu gehort eine Priorisierung der Malnahmen nach ihrer Wichtig- und Wirksamkeit, um finan-
zielle Mittel zielgerichtet einzusetzen. Daher wurden die MalRnahmen in drei Umsetzungsphasen
unterteilt (siehe Abb. 6-1):

e Kurzfristig (in den ndchsten 5 Jahren umsetzbar)
e Mittelfristig (in 5-10 Jahren umsetzbar)
e Langfristig (Umsetzung >10 Jahre)

Kurzfristige MaBnahmen Mittelfristige MaRnahmen Perspektivische MaRnahmen
& Ausbe.sserungen * Bauliche Anpassungen * Netzerganzungen
* Beschilderungen » StraBenraumgestaltung *  Weitere MaRnahmen
* Verkehrsanordnungen * Mobilitits-Infrastruktur
Abb. 6-1 Stufeneinteilung der MaRnahmen

Neben den drei konkreten Umsetzungsfristen wurden einige MalRnahmen auch zu den Dauerauf-
gaben zugeordnet. Bei den Daueraufgaben handelt es sich meist um MalRnahmen, die voraus-
sichtlich auch noch nach 2030 anstehen werden.

Ebenfalls wurden die unterschiedlichen Trdger und Akteure der MalRnahmen aufgefiihrt. Die
Realisierung von MaRnahmen, die nicht nur im Aufgabengebiet der Stadt Bedburg sind, sollten
moglichst frithzeitig mit den entsprechenden Tragern besprochen werden, um eine zeitnahe
Umsetzung zu ermdglichen.

6.1 Kurzfristige MaBnahmen
Die kurzfristigen MaBnahmen setzen sich aus folgenden TeilmaRnahmen zusammen:

e Umbau der BU-Anlage Erkelenzer StraRe mit BUSTRA-Anlage (S52)

¢ Anbindung der K37n an die BahnstraRe (S5)

e Ausbau der BurgstraBe (A2.5)

e Prufung einer Ortsumgehung Kirchherten (A2.6)

e Bau eines Minikreisels auf der Theodor-Heuss-StralRe mit gesicherter Schulwegfiihrung (A2.7)

o Alleenradweg (R1)

e Radverkehrsanlage Gustav-Heinemann-StraRe (R2.1)

e Radverkehrsanlage Kirdorfer Allee und Theodor-Heuss-StralRe (R2.6)

e Radverkehrsanlage St.-Ursula-Weg (R2.7)

e Markierung eines Sicherheitsstreifens auf der LindenstraRRe (R4.1)

e Optimierung der Radwegefiihrung am Minikreisel Harffer Schlossallee (R4.3)

e Durchmarkierung des Schutzstreifens auf der Albert-Schweitzer-StraRe (R4.4)

e Optimierung der Radwegefiihrung am Kreisverkehrsplatz Lipp (R6.1)

e Mobilstationen und Radabstellanlagen (R7)

e Errichtung einer Querungshilfe auf der L279 an der Bushaltestelle Piitz (B1.4)

e Prifung einer Schnellbuslinie Kaster — Bf Bedburg — Rath (C1.3)

e Erstes Umbauprogramm fiir 15 Haltestellen im Stadtgebiet (Barrierefreiheit) (C1.4)

e Schaffung von Radabstellbereichen in den beiden zentralen Bereichen Bedburg und Kaster
(D2.2)

e Reduzierung des Hol- und Bringverkehrs am Schulzentrum Bedburg durch Aufklarung und
Informationskampagne (E1)
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e Umwandlung der KarlstraBe zwischen Adolf-Silverberg-StraBe und St.-Ursula-Weg zu einer
Fahrradstrafe (E1)

e Durchbindung der EichendorffstraBe an die Adolf-Silverberg-StraRe (E1)

e Errichtung einer Mobilstation am Bahnhof Bedburg (F1.1)

e Prifung des Aufbaus eines Radverleihangebots im Stadtgebiet (F1.2)
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Abb. 6.1-1 Kurzfristige MaBnahmen im Stadtkerngebiet
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Abb. 6.1-2 Kurzfristige MaRnahmen im AuBenbereich

Aufbauend auf den nachfolgenden MalRnahmen sind fiir bestimmte UmsetzungsmafRnahmen die
Planungen bzw. Abstimmungen zu beginnen:

e Getrennte Kreuzungsvereinbarungen fiir die BU-Anlage LindenstraRe und die Unterfithrung
FeldstraBe und Erstellung von Férderantrdagen fir den Eigenanteil (Abstimmung mit der DB
Netz AG und dem Rhein-Erft-Kreis bereits begonnen)

e Planungsgrundlagen und Forderantrage fiir die weiteren MaRBnahmen

e Erstellung eines Konzeptes inklusive Kostenschatzung fiir den Stadtbusverkehr; Abstimmung

mit Rhein-Erft-Kreis und REVG
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6.2 Mittelfristige MalBnahmen
Die mittelfristigen Mallnahmen setzen sich aus folgenden TeilmaBnahmen zusammen:

e Beibehaltung und Modernisierung der BUSTRA-Anlage LindenstraRe (S1)

e Umbau der Unterfiihrung FeldstraBe mit einer lichten Hohe von 4,50m (S3)

o Verkehrsberuhigende MaRnahmen auf der KolpingstralRe (S4)

e Umbau der Kreuzung Neusser StraBe — WiesenstraBe zu einem Kreisverkehrsplatz (A2.2)

e Umbau der Kreuzung Neusser StraRe — L279 zu einem Kreisverkehrsplatz (A2.3)

e Langfristiger Aus- und Umbau der Friedrich-Wilhelm-StralRe im Bereich des Marktplatzes in
eine Hauptgeschaftsstrale mit Tempo 20 km/h (Shared-Space-Flache) mit straRenrdumlicher
Aufwertung (A2.4)

e Weitere Prifung der Umgestaltung des Umfelds im Bereich der Anton-Heinen-Grundschule
und KiTa (A2.8)

e Radverkehrsanlage Klosterstralle (R2.3)

e Radverkehrsanlage Neusser Stralle (R2.4)

e Radverkehrsanlage BahnstraRe (R2.5)

e Radverkehrsanlage Kirchtroisdorf Elsdorfer StralRe (R2.8)

e Radverkehrsverbindung Kirchherten — Piitz (R2.10)

e Parkverbot Kélner StraRRe (R4.2)

e Verkehrsberuhigung KolpingstraRe (R4.5)

e Optimierung der Ubergdnge zwischen den Radverkehrsanlagen - Neusser StraRe, Erkelenzer
StraRe, WiesenstraRe (R4.7)

e Sanierung der Radverkehrsanlagen Neusser StraRe und L213 (R4.10)

e Mihlenerft — Ausweisung einer Radverkehrsanlage und Markierung von Radwegefurten
(R5.1)

e Markeriung von Radwegefurten auf der Alte Frauweiler StralRe (R5.2)

e Verbesserung der Querungsmoglichkeit an Knotenpunkten — Grottenherten Kreuzgasse (R6.4)

e Verbesserung der Querungsmoglichkeit an Knotenpunkten — Pitz, L279 — SchmiedestraRe /
Hohenholzer Weg und L279 — Kasterer StraRRe / K36 (R6.5)

e Umgestaltung der Erkelenzer StraRe zwischen der BU-Anlage und der Harffer Schlossallee mit
Gehwegverbreiterungen und Anpassung der Stellplatze im Straenraum (B1.2)

e Prifen der Machbarkeit von Erweiterungen der Gehwegbreiten auf mindestens 1,75 m durch
Zuricknahme von Parkstanden im StraBenraum und Schaffung von punktuellen Engstellen
(B1.3)

e Aufwertung des Ortskerns Kirchherten durch straBen- und platzraumliche Umgestaltung auf
der DrechslerstralRe (B1.5)

e Umsetzung eines Rufbussystems als Ergdnzung zum AST zur Anbindung der AuBenbereiche
untereinander und in Richtung Siedlungskernbereich (C1.1)

e Prifung und Umsetzung eines Stadtbusangebots fir den Siedlungskern mit einer regularen
Buslinie im 20-Min.-Takt und Anschluss an alle S-Bahnzige (C1.2)

e Zweites Umbauprogramm fir mindestens 15 Haltestellen im Stadtgebiet (Barrierefreiheit)
(C1.4)

e Verkehrslenkende und bauliche MaRnahmen am Schulzentrum Bedburg (E1)

e Prifung des Aufbaus eines Carsharing-Systems an mehreren Platzen (F1.3)
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Abb. 6.2-1 Mittelfristige MalRnahmen im Stadtkerngebiet
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Abb. 6.2-2 Mittelfristige MaBnahmen im AuBenbereich

6.3 Langfristige MaBnahmen

Die langfristigen MaRRnahmen setzen sich aus folgenden TeilmaBnahmen zusammen:

Errichtung einer UmgehungsstraBe der L213 zur direkten Anbindung an die B59 nordlich von
Rath (A1.1)

Radverkehrsverbindung Kaster — Miihlenerft (R2.2)

Radverkehrsverbindung Kleintroisdorf — Pltz (R2.9)

Radverkehrsverbindung L361 — Kdlner Stralle (R2.11)

Radverkehrsverbindung Kirchtroisdorf — Titz — Jiilich (R3.1)

Radverkehrsverbindung Kirchherten — Jackerath (R3.2)

Optimierung der Radverkehrsfiihrung Kirchtroisdorf, Heinsberger StraRRe (R4.6)

Installation von Beleuchtung und Beschilderung Grottenherten / Kirchherten (R4.9)
Verbesserung der Querung der K37 am Knoten K38, zur Gaulshiitte (R6.2)

Verbesserung der Querung der L277 am Knoten Oberembter StraRe, Kasterer Strafle (R6.2)

Wi i : MaRnahmenbiindel Schulzentrum
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e Verbesserung der Querung der Alten Frauweiler Stralle (R6.6)
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Abb. 6.2-3 Langfristige MaRBnahmen im gesamten Stadtgebiet
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6.4 Daueraufgaben

e RegelmaRige Reinigung der Radverkehrsanlagen (R4.8)

e Ordnungsrechtliche MalRnahmen zum Schutz des Radverkehrs (R4.11)

e Barrierefreie Gehweggestaltung bei Neuanlage (B1.6)

e Mitwirkung und weiterhin Teilnahme an der Koordinierungsstelle Rheinland (B2.2)

e Aufklarungsarbeiten an Schulen gemeinsam mit der Polizei (B2.3)

e Laufende Kontrollen der Unfallschwerpunkte durch die bisherigen Verkehrsschaus mit dem
Rhein-Erft-Kreis (B2.4)

e Beteiligung am Uberregionalen Lkw-Fihrungssystem SEVAS (D1)

e Beibehaltung der zeitlichen und raumlichen Staffelung der Parkraumbewirtschaftung in den
zentralen Bereichen bis 18h (D2.1)

e Mobilitditsmanagement an Schulen: Beratung, Information, Motivation (E2)

e Mobilitditsmanagement in Betrieben (F1.4)

e Beratung der Wohneigentiimer beziglich Ladestationen auf privaten Standorten (E-Mobilitat)
(F2.2)

e Beratung von Carsharing-Platzen und Vermittlung von Carsharing-Betreibern fiir Standorte in
den Wohnquartieren (F2.3)

6.5 Kostenschatzung

Fir alle aufgefiihrten MaRnahmen sind Investitionen in Hohe von rund 15 Mio. EUR erforderlich.
Nicht enthalten sind dabei die notwendigen Planungskosten sowie die Kosten einiger MalRnah-
men, bei denen die Ausgaben nicht absehbar sind.

Bei einigen im Kapitel 2.1 bis 2.4 dargestellten MaRnahmen liegt die Zustandigkeit nicht bei der
Stadt Bedburg, sondern bei anderen Baulasttragern. Hierzu gehort der Rhein-Erft-Kreis fur die
KreisstraRen und der Landesbetrieb StraBen NRW fiir die Landesstrallen. Fiir die Erneuerungen
der BU-Anlagen durch den Umbau der Anlagen an der Lindenstrae und Erkelenzer StraRe sind
die Kosten gemiR Eisenbahnkreuzungsgesetz zu dritteln. Fiir die BU-Anlagen gilt vorbehaltlich
einer noch zu erstellenden Kreuzungsvereinbarung fiir beide BU-Anlagen ein Kostenanteil von
einem Drittel fiir die Stadt Bedburg, die im Bereich der BU-Anlage LindenstraBe aufgrund der
KreisstraRe noch geringer ausfallen dirfte. Der Kostenanteil der Stadt Bedburg ist in der Regel
auch noch zu gewissen Anteilen forderungsfahig.

Bei einigen StraRenbaumaRBnahmen kénnen StralRenbeitrage nach dem kommunalen Abgabege-
setz (KAG) angewendet werden (Anliegerbeitrage). Vereinfachend wurde fiir die Ermittlung des
Eigenanteils eine Forderung mit 85% angesetzt. Der Eigenanteil betrdgt ca. 1,55 Mio. Euro fir alle
MaRnahmen bis 2030 bzw. flr alle MaBnahmen aus dem MMV Bedburg (siehe Abb. 6.5-1). Flr
einen Umsetzungszeitraum von 12 bis 15 Jahren sind daher jahrlich 130.000 EUR (15 Jahre) be-
reitzustellen. Zusatzlich fallen je nach MaRnahme Grunderwerbs-, Betriebs- und Planungskosten
an, die im Zuge der Kostenschatzung nicht beriicksichtigt wurden.
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Kosten fiir MaRnahmen aus dem MMV Bedburg

in Mio. €
16 14,82
14
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8
6
4
2
0
kurzfristige mittelfristige langfristige Summe
MaRnahmen MaBnahmen MaRnahmen

® Gesamtkosten fir alle Baulasttrager m Kosten flir die Stadt Bedburg

® Eigenanteil der Stadt Bedburg

Abb. 6.5-1 Darstellung der Kosten aus dem Masterplan Mobilitdt und Verkehr Bedburg

6.6 Fordermaoglichkeiten
Fir viele MaBnahmen bestehen Férdermdglichkeiten. Hierzu gehodren:

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) fiir MIV-MaRRnahmen an wichtigen StraBen
Durch das GVFG gewdhrt der Bund den Landern Finanzhilfen fir Investitionen zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinde. Seit dem Inkrafttreten der Beschlisse
der Féderalismusreform | im Jahr 2007 erhalten die Lander die Mittel der vormaligen GVFG-
Landesprogramme vom Bund als Entflechtungsmittel fir Investitionen zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden auf Grundlage von Artikel 143c GG. Das
Entflechtungsgesetz stellt die Finanzierung von Gemeinschaftsaufgaben sicher, die bis 2006
von Bund und Ldndern gemeinsam wahrgenommen wurden. Noch bis einschlieBlich 2019
wird die Forderkulisse im Wesentlichen aus den Bundeszuweisungen nach dem
Entflechtungsgesetz finanziert. Ab 2020 wird das Land NRW die Finanzierung vollstdndig aus
eigenen Haushaltsmitteln Ubernehmen. Zuwendungsfahig sind grundsatzlich samtliche
MaRnahmenarten, die in den Forderrichtlinien kommunaler StraBenbau (F6Ri-kom-Stra)
aufgefiihrt sind. Vereinfachend wird in diesem Dokument aber noch die Abkirzung GVFG
verwendet, da allgemein noch gebrauchlich.

Forderung der Infrastruktur des OPNV nach dem OPNVG NRW
Das Land NRW stellt Zuwendungen fiir InvestitionsmaBnahmen des OPNV zur Verfiigung.
Zuwendungsempfinger sind die Aufgabentriager des OPNV, dies sind die Gemeinden, Kreise,
offentliche und private Verkehrsunternehmen sowie bundeseigene und nicht bundeseigene
Eisenbahnunternehmen.

Richtlinie zur Forderung der Nahmobilitit in den Stiddten, Gemeinden und Kreise fiir
MaBnahmen im Bereich Rad- und FuBverkehr
Das Land gewahrt Zuwendungen fir Investitionen und Planungen, Service, Kommunikation
und Information zur Verbesserung der Nahmobilitat in den Gemeinden.

Forderungen im Rahmen der nationalen Klimaschutz Initiative
Es bestehen verschiedene Forderprogramme im Bereich Klimaschutz (u.a. Masterplan
Klimaschutz, Klimaschutz-Teilkonzepte, Klimaschutz durch Radverkehr etc.)
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7 Wirkungsanalyse, Evaluierung und Klimaschutz im Verkehr

7.1 Wirkungsanalyse

Mit dem MaRnahmenkonzept soll eine Reduzierung des MIV-Anteils bei allen Fahrtzwecken
innerhalb und zu Zielen auBerhalb der Stadt Bedburg angestrebt werden. Der heutige MIV-Anteil
betrdgt 70% (gemaR HHB 2013). Derzeit werden im Istzustand in Bedburg von der Bevélkerung
ca. 74.500 Wege an einem Werktag (Mo-Fr) durchgefihrt, davon sind ca. 52.300 Wege im MIV
(siehe Abb. 7.1-1). Der OV-Anteil mit 4% umfasst dabei ca. 3.300 Wege/Tag.

Die Verlagerung des MIV-Anteils erfolgt gemafl Stufenkonzept etappenweise. Mit den
vorgeschlagenen MaRRnahmen kénnen dabei folgende Verlagerungseffekte im Bereich des MIV
erreicht werden:

Kurzfristige MaBnahmen: -2% MIV-Anteil gegeniber heute

Mittelfristige MaBnahmen: -5% MIV-Anteil gegeniiber heute

Langfristige MalRnahmen: -12% MIV-Anteil gegeniiber heute

Im Gegenzug nehmen die Anteile des Umweltverbundes bis zu 12% zum Zielhorizont zu. Dabei
sind Zuwachsraten von 2% fiir den FuRverkehr, 6% fiir den Radverkehr und 4% fiir den OPNV und
zu erwarten (siehe Abb. 7.1-2). Dies wird vor allem durch folgende MaRnahmen begiinstigt:

Inbetriebnahme S-Bahn

Umsetzung Stadtbus-, Schnellbus- und Rufbusverkehr

Umsetzung Alleenradweg

Umsetzung des attraktiven Haupt- und Nebenroutennetzes im Radverkehr
Verkehrsberuhigung an neuralgischen Stralen mit Attraktivierung fiir den Fuf- und
Radverkehr

e Insgesamt ist mit der Umsetzung aller MaRnahmen ein MIV-Anteil von 58% erreichbar. Dies
stellt gegeniiber dem heutigen Zustand einen Riickgang von 12% dar.

Anzahl der Wege pro Werktag je nach Umsetzungsstufen in
Bedburg getrennt nach Verkehrsmittelwahl
100000
90000
10800 11700 11970 - 12600
80000 .
70000 - 0
60000 -
o Fuld
50000 -
m Rad
40000 -
m OPNV
30000 1 = MIV
20000 -
10000 -
0 R T
Istzustand  Nullprognose Umsetzung Umsetzung  Umsetzung
2018 2030 kurzfristige  mittelfristige  langfristige
MaRnahmen MaRnahmen MaBnahmen

Abb. 7.1-1 Anzahl der Wege pro Werktag vor und nach Umsetzung der MalRnahmen aus dem
MMV Bedburg getrennt nach Umsetzungsstufen (Einwohnerentwicklung 30.000)
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Modal-Split je nach Umsetzungsstufe in Bedburg
100% -
90% -
80% -
70% -
60% -
M Ful
50% -
© Rad
40% - .
= OPNV
30% -
= MV
20% -
10% -
0% 1 T
Istzustand  Nullprognose  Umsetzung Umsetzung Umsetzung
2018 2030 kurzfristige  mittelfristige  langfristige
MaBnahmen MaBnahmen MaBnahmen
Abb. 7.1-2 Modal-Split vor und nach Umsetzung der MaRnahmen aus dem MMV Bedburg
getrennt nach Umsetzungsstufen
7.2 Klimaschutz im Verkehr
Verkehr gehort seit vielen Jahren zu den wesentlichen — in der Vergangenheit zudem

liberproportional wachsenden — stadtischen und regionalen Kohlenstoffdioxid-Quellen. Mit dem
Masterplan Mobilitdt und Verkehr fir die Stadt Bedburg kann ein wichtiger Beitrag zur
Reduzierung der klimabedingten Schadstoffe erzielt werden. Gegenwartig werden in Bedburg
von der eigenen Bevdlkerung ca. 19.100 Tonnen CO; im Verkehr erzeugt.

Fir die Abschatzung des verkehrsbedingten CO:-Aufkommens wurden dabei folgende
Berechnungsgrundlagen gewahlt:

Unterschiedliche Reiseweiten je nach Verkehrsmittel und Reiseziele (pro Weg in km)
300 Tage Hochrechnung auf ein Jahr
CO2-Werte pro km (Werte vom Bundesministerium fiir Umwelt — BMU):

- 145 gr pro km im MIV, 75 gr pro km im OPNV fiir 2018

- 105 gr pro km im MIV, 75 gr pro km im OPNV ab 2030
Unabhangig der MaBnahmen aus dem MaRnahmenkonzept im MMV Bedburg nehmen die CO»-
Belastungen im Verkehrsbereich durch unterschiedliche Malnahmen auch leicht ab. Hierzu
gehoren:

e Schadstoffirmere Motoren
e Zunehmender Anteil an E-Autos
Die Reduzierung der CO2-Belastungen erfolgt dabei etappenweise gemaR Stufenkonzept aus dem

Kap. 2. Dabei werden folgende Reduktionen geschatzt:

o Kurzfristige MaBnahmen: -3,7% gegeniber der Nullprognose 2030
o Mittelfristige MaBnahmen: -31,7% gegeniiber der Nullprognose 2030
e Langfristige MalRnahmen: -33,4% gegeniber der Nullprognose 2030
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In Abb. 7.2-1 sind die Reduktionen im CO:2 aus dem Verkehrsbereich gemaR MMV Bedburg
dargestellt. Fir die Stadt Bedburg ist zu priifen, ob eine Vielzahl von MaRnahmen auch im Zuge
des Klimaschutzes durch das BMUB gefordert werden koénnen. Hierzu sind entsprechende
Teilkonzepte zu erstellen:

e Alleenradweg mit E-Ladestationen und E-Mobilstation am Bahnhof Bedburg
e Stadtbusverkehr mit Elektrobussen

CO2-Verbrauch in Tonnen pro Jahr im Verkehrsbereich
(Einwohner Bedburg)

25000

20000

15000

m OPNV
10000

MV

13626 13287

5000

Istzustand  Nullprognose Umsetzung  Umsetzung  Umsetzung
2018 2030 kurzfristige  mittelfristige  langfristige
Malnahmen MaRnahmen MaRnahmen

Abb. 7.2-1 CO,-Verbrauch in Tonnen pro Jahr im Verkehrsbereich getrennt nach
Umsetzungsstufen (Einwohnerentwicklung 30.000)

7.3 Evaluierung

Mit der Umsetzung des Masterplans Mobilitit und Verkehr sind entsprechende
Evaluierungsinstrumente anzuwenden. Hierzu gehoéren:

e Durchfiihrung einer Haushaltsbefragung zum Thema Mobilitat und Verkehr (HHB) alle 5 Jahre
(2020, 2025 und 2030) > Kosten: ca. 25 bis 30 Tsd. EUR pro HHB
e Verkehrszdhlungen
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8 Ausblick

Durch die Erarbeitung des Masterplan Mobilitat und Verkehr fur die Stadt Bedburg wurde das
Thema Mobilitdt aus verschiedenen Blickwinkeln betrachtet. Durch die Beteiligung der
Bevolkerung in Form von Planungsspaziergangen und Birgerwerkstatten konnten zudem Starken
und Schwachen aus Sicht der Bevolkerung eruiert werden. Zudem wurde das aktuelle
Verkehrsverhalten mittels Verkehrszahlungen und auf Basis der im Jahre 2013 durchgefiihrten
Haushaltsbefragung analysiert. Hier zeigte sich eine hohe verkehrliche Belastung durch den
Autoverkehr sowohl auf den Ubergeordneten StraRen als auch in Wohngebieten.

Um die Mobilitat in Bedburg zukiinftig leistungsfahig, umweltschonender und weiterhin
verkehrssicher zu bewaltigen wurde ein MalRhahmenkonzept erstellt. Das MaRnahmenkonzept
ist dabei in kurz-, mittel- und langfristige MalRnahmen untergliedert und hat das Ziel den
Autoverkehr zu reduzieren und den Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Rad-
und FuBverkehr) zu stdrken. Insgesamt wurden 22 kurzfristige, 28 mittelfristige und neun
langfrsitige MafRnahmen entwickelt und im Hinblick auf ihre Wirkungsanalyse untersucht. Ferner
wurden 12 Daueraufgaben eruiert.

Zentrale Aspekte fir eine zukiinftige Entwicklung sind dabei:

e Die Losung der Konflikte in den beiden definierten Schwerpunktraumen — Blerichen und rund
um das Schulzentrum

e Die Verlagerung des Schwerlastverkehrs mittels verschiedener Malnahmen aus den
empfindlichen Bereichen der Stadt auf leistungsfahige Trassen

e Die Attraktivierung des OPNV durch die Etablierung der S-Bahn und eines neuen
Stadtbussystems

e Die Attraktivierung der Verkehrstrager Fahrrad und FuRverkehr durch bessere und sicherere
Routenfihrung
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Glossar und Abkiirzungsverzeichnis

A
AST

B

BU
BUSTRA

B+R

BVWP
DTV/24h
EW
GmbH
GVFG

Hbf.
HHB
IT.NRW
k.A.

Kfz
km
km
km/h
KVP

MIV
NVP
ov
OPNV

OPNVG-NRW

PKW

Autobahn
Anruf-Sammeltaxi
Bundesstrale
Bahnubergang

Bahnibergangs- und StraRensicherungs-Anlage

(Diese Anlagen verbinden die Sicherungstechnik des Bahniibergangs
mit der Stralenkreuzung - AbflieBen des Verkehrs durch intelligente
Griinschaltung der Ampelanlage)

Bike-and-Ride (Reiseweg mit Fahrrad und einem anderen Fortbewegungsmittel;
Ein B&R-Platz bezeichnet den Umsteigepunkt an dem das Auto parkt.)

Bundesverkehrswegeplan
Durchschnittlicher taglicher Verkehr in 24h
Einwohner

Gesellschaft mit beschrankter Haftung

Gesetz  Uber  Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden (,,Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz”,
siehe hierzu auch die Erlauterungen auf S. 129)

Stunde

Hauptbahnhof
Haushaltsbefragung
Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen
Keine Angabe

Kraftfahrzeug

Kilometer

Quadratkilometer
Stundenkilometer
Kreisverkehrsplatz
Landesstrale

Meter

Motorisierter Individualverkehr
Nahverkehrsplan

Offentlicher Verkehr

Offentlicher  Personennahverkehr -  6ffentlicher  Personennahverkehr
mit Bus, StraBenbahn/Stadtbahn sowie Eisenbahnverkehr aber auch
mit sogenannten alternativen Verkehrsmitteln wie z. B. TaxiBus, AST,
Blirgerbus.

Gesetz Uber den Offentlichen Personennahverkehr in  Nordrhein-
Westfalen

Personenkraftwagen
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P+R Park-and-Ride (Reiseweg mit einer Autofahrt und einem anderen
Fortbewegungsmittel; Ein P&R-Platz bezeichnet den Umsteigepunkt, an dem
das Auto parkt.)

RVA Radverkehrsanlage

SPNV Schienenpersonennahverkehr

Srv System reprasentativer Verkehrsbefragung ,Mobilitat in Stadten”
STP Stellplatze

Tsd. Tausend

WE Wohneinheiten
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Anlage 1:
Mangelanalyse aus den Ortsbegehungen
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