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1 Einleitung 

1.1 Aufgabenstellung und Vorgehensweise 

Der Masterplan Mobilität und Verkehr (MMV) ist ein Rahmenplan zur Entwicklung des Verkehrs-

systems innerhalb der Stadt Bedburg. Mit ihm soll der strategische Rahmen für die zukünftige 

Verkehrsentwicklung im Stadtgebiet dargestellt werden. Ziel des MMV ist es, eine mittel- und 

langfristige Strategie zur Entwicklung und Steuerung des Mobilitätsverhaltens und des Verkehrs 

in Bedburg zu entwickeln. Dabei werden konkrete Maßnahmen auf strategischer und konzeptio-

neller Ebene formuliert und ein Handlungskonzept mit Umsetzungsprioritäten festgelegt.  

Mit dem aktuellen MMV soll der veränderten Verkehrssituation Rechnung getragen werden und 

es soll ein abgestimmtes Konzept für die zukünftige Verkehrs- und Siedlungsentwicklung der 

Stadt Bedburg bis zum Jahr 2030 beinhalten. Dabei legt der Verkehrsentwicklungsplan langfristi-

ge Ziele und Strategien zukünftiger Verkehrsentwicklung fest und dient Politik und Verwaltung als 

Handlungsrahmen und Zielvorgabe. 

Im Verkehrsentwicklungplan werden alle Verkehrsmittel behandelt: Pkw- und Lkw-Verkehr, Fuß- 

und Radverkehr sowie ÖPNV. Für die Stadt Bedburg wurden folgende Leitziele definiert: 

  Erhalt des leistungsfähigen Verkehrssystems und Sicherung der Erreichbarkeit bei wachsen-

der Bevölkerungsentwicklung 

 

 Ausgewogenes Miteinander der verschiedenen Verkehrsarten innerhalb des Verkehrssys-

tems 

 

 Förderung des Fuß- und Radverkehrs welcher insbesondere im Binnenverkehr einen hohen 

Stellenwert besitzt und aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur zur Entlastung des 

innerörtlichen Verkehrsgeschehens beitragen kann  

 

 Umwelt- und klimaverträgliche Entwicklung des Verkehrs 

 

 Veränderung des Modal-Splits zugunsten des Umweltverbundes 

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

Endzustand beschreiben: 

 Bündelung des Kraftfahrzeugverkehrs auf ein leistungsfähiges Vorbehaltsnetz und Entlastung 

der Wohnbereiche von quartierfremdem Verkehr  

 

 Erfassung der momentanen Verkehrssituation durch eine fundierte Bestandsaufnahme (inkl. 

verkehrstechnischer und verkehrsverhaltensbezogener Erhebungen) und Erstellung eines 

leistungsfähigen Verkehrsmodells zur Prognoseabschätzung der Auswirkungen zusätzlicher 

Verkehrserzeuger  

 

 Untersuchung der verkehrlichen Wirkungen für Netzergänzungen im überregionalen Netz und 

ihre Auswirkungen auf die Innenstadt und Wohnqualität sowie strategische Aussagen zu 

Knotenpunkten und zur Verkehrsberuhigung  

 

 Bestandsorientierter Planungsansatz für das Straßennetz: Nutzungsoptimierung und Quali-

tätsverbesserung vor Netzergänzungen 

 

 Mobilität für Jedermann: Barrierefreiheit an Haltestellen und zentralen Einrichtungen 

 

 Realistische Handlungskonzepte für den ÖPNV, insbesondere die Aufwertung der RB 38 zur S-

Bahn sowie die Verbesserung der Anbindung der Ortsteile an die Innenstadt  
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1.2 Prozess- und Bürgerbeteiligung 

Die Erstellung des Masterplans Mobilität und Verkehr erfolgte dabei dialogorientiert mit den 

Bürgern der Stadt Bedburg. Hierzu gehörten: 

 Durchführung von Planungsspaziergängen in den Ortsteilen zur Aufnahme von Mängeln und 

Anregungen vor Ort 

 Durchführung von zwei Bürgerwerkstätten mit Interessierten. In einem ersten Workshop 

wurde die Bestandsanalyse vorgestellt und die Strategien für die zukünftige Verkehrsentwick-

lung in Bedburg im Rahmen von Kleingruppenarbeit diskutiert. In einer zweiten Bürgerwerk-

statt wurden die einzelnen Maßnahmen 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 Mobilität und Verkehr für 

die Stadt Bedburg dargestellt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Abb. 1.2-1      Arbeits- und Prozessablauf Masterplan Mobilität und Verkehr Bedburg 

 

 Bestandsaufnahme 

Planungsspaziergänge in den Ortsteilen 

Mängelanalyse und Handlungsfelder 

Strategien der Verkehrsentwicklung in Bedburg sowie Ziele 

Erste Bürgerwerkstatt: Bestandsanalyse, Vorstellung und Diskussion der Strate-

gien der Verkehrsentwicklung 

Integriertes Handlungskonzept 

Bereich MIV und Straßennetz sowie Straßenraumgestaltung 

Bereich Fußverkehr und Nahbereichsmobilität 

Bereich Verkehrslenkung und Ruhender Verkehr 

Bereich ÖPNV 

Bereich Schulzentrum 

Bereich Inter-/Multimodalität und Mobilitätsmanagement  

Zweite Bürgerwerkstatt: Vorstellung und Diskussion Handlungsfelder 

Stufenkonzept 

Wirkungsanalyse, Evaluierung und Klimaschutz im Verkehr 

Erster Arbeitskreis: Bestandsanalyse und Strategien der Verkehrsentwicklung 

Zweiter Arbeitskreis: Integriertes Handlungskonzept, Stufenkonzept 

Abschlussbericht im Entwurf 

Dritter Arbeitskreis: Abschlussbericht im Entwurf 

Abschlussbericht im Entwurf 

Stadtentwicklungsausschuss und Rat der Stadt Bedburg 



Masterplan Mobilität und Verkehr 

für die Stadt Bedburg    

 

5 

 

Während 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 Maßnahmenkonzepts 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 

gehört zum Rhein-Erft-Kreis im Regierungsbezirk Köln. Seit 2011 besitzt sie den Status einer mitt-

leren kreisangehörigen Stadt. Bedburg liegt linksrheinisch in der Kölner Bucht zwischen den 

Großstädten Düsseldorf, Köln, Mönchengladbach und Aachen sowie im Uhrzeigersinn an folgen-

den Städten und Gemeinden: Jüchen, Grevenbroich, Rommerskirchen, Bergheim, Elsdorf, Titz 

und indirekt Erkelenz. Es ist die nördlichste Stadt im Rhein-Erft-Kreis und grenzt im Nordosten an 

den Rhein-Kreis Neuss sowie im Westen an den Kreis Düren.  

Regionale und überregionale Einbindung  
In Abb. 2.1-1 ist die regionale und überregionale Einbindung der Stadt Bedburg dargestellt. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Die nächstgelegenen Großstädte sind die Oberzentren Köln mit ca. 28 km, die Landeshauptstadt 

Düsseldorf mit ca. 30 km und die Stadt Mönchgladbach mit ca. 25 km Entfernung. In Abb. 2.1-2 

sind die Fahrzeiten zu den drei Oberzentren dargestellt. 

 

 

Von Bedburg Bf. nach…  

Entfernung (Luftlinie) 

in km Fahrzeiten MIV  Fahrzeiten ÖPNV 

Abb. 2.1-1     Regionale und überregionale Einbindung Bedburg ( 
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Düsseldorf Hbf. ca. 30 50 bis 70 Min. 50 bis 80 Min. 

Köln Hbf.  ca. 28 45 bis 70 Min. 45 bis 70 Min. 

Mönchengladbach 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 nächsten Städten und Oberzentren 

 

Die Stadt Bedburg ist über die Landesstraße L279 an die Bundesautobahn A 61 angebunden. Von 

der einzigen Anschlussstelle Bedburg abgehend führt die L279 weiter bis Grevenbroich. Damit ist 

für alle Ortsteile Bedburgs ein Zugang zu den Fernverkehrsstraßen auf kurzem und direktem 

Wege gegeben. Über die A 61 besteht außerdem am Kreuz Kerpen Anschluss an die A 4 in Rich-

tung Köln und Aachen sowie über das Kreuz Jackerath1 in Richtung Mönchengladbach und Düs-

seldorf.  

Im Schienenverkehr ist Bedburg über die Regionalbahnen RB 38 und RB 39 direkt an die beiden 

Oberzentren Köln und Düsseldorf sowie die beiden Städte Bergheim und Grevenbroich angebun-

den.  

Die Bahnstrecke (Erftbahn) soll gemäß des Zielkonzeptes  2025 des Nahverkehr Rheinland (NVR) 2 

elektrifiziert und mit einem Überwerfungsbauwerk in Horrem an die bestehende S-Bahn-Strecke 

nach Köln angebunden werden. Dazu soll die S 12 ab Horrem über die Erftbahn nach Bedburg 

verkehren, die Strecke Horrem–Düren wurde zum Fahrplanwechsel im Dezember 2015 von der 

S 13/19 übernommen. Eine Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2012 bescheinigt dieser Variante 

einen hohen Kosten-/Nutzen-Faktor. Mit der Errichtung der Erft-S-Bahn würde 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 ÖV-Pendler erwartet. 

 

Pendlerstrukturen und -entwicklungen  
In Bedburg waren 2014 11.820 Personen erwerbstätig. 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 Beschäftigte 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  

  

Bevölkerungs-

stand 
Erwerbstätige 

Berufseinpendler 

(Tagespendler) 

Innergemeindli-

che Berufspendler 

Berufsauspendler 

(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 Beschäftigten in Bedburg 

 

Die Pendlerströme zeigen hinsichtlich ihrer räumlichen Ausrichtung einen deutlichen Schwer-

punkt insbesondere nach Köln.  

                                                                 
1  Im Norden wird die A 61 gemeinsam mit der A 44 / 44n ab 2018 direkt entlang des Tagebau Garzweiler geführt. 

Die neue Autobahn ersetzt die alte A 44, die 2006 für 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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Abb. 2.1-4     Pendlerströme 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 Siedlungskörpers befinden sich die Stadtteile Bedburg, Kaster, Kirdorf, Broich, Lipp, Mil-

lendorf, Königshoven und Blerichen. Als solitäre Ortsteile westlich der A 61 können die Ortsteile 

Kirchherten & Grottenherten, Kirchtroisdorf & Kleintroisdorf, Oppendorf und Pütz benannt wer-

den. Im Osten der Stadt Bedburg befinden sich der Ortsteil Rath und das Gewerbegebiet Müh-

lenerft. In Abb. 2.2-1 sind die Einwohnerzahlen getrennt nach Ortsteilen dargestellt.  

Einwohner in Bedburg 

  31.12.2009 30.11.2015 31.10.2016 

davon 

männlich 

davon weib-

lich 

in % 

(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% 

Königshoven 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% 

Pütz 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 
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Abb. 2.2-2     Stadtgliederung in Bedburg 

 

2.2.2 Versorgung, publikumswirksame Einrichtungen und Freizeitstandorte 

In der Stadt Bedburg prägen 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 Bipolarität äußert sich 

unter anderem darin, dass im Stadtteil Bedburg der Einkaufsschwerpunkt im mittelzentralen 

Bedarf liegt und sich das kulturelle Angebot der Stadt hier bündelt (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 größer und vielfältiger als im Stadtteilzentrum, das im Wesentli-

chen Nahversorgungsfunktionen übernimmt. 



Masterplan Mobilität und Verkehr 

für die Stadt Bedburg    

 

9 

 

 

Abb. 2.2-3     Einzelhandel- und Freizeiteinrichtungen in Bedburg 

 

Darüber hinaus sind im Stadtgebiet Einzelhandelsbetriebe angesiedelt, die als Versorgungsstand-

orte ohne zentrale Bedeutung gesehen werden können: Bahnstraße (REAL), St.-Rochus-Straße 

(REWE), Wiesenstraße (LIDL), Wiesenstraße (ALDI), Adolf-Silverberg-Straße (NETTO)4.  

Die wesentlichen publikumsbedeutsamen Einrichtungen und Tourismusziele der Stadt Bedburg 

sind in der Abbildung 2.2-3 dargestellt. Diese sind: 

 Freibad Bedburg 

 Monte Mare Bedburg 

 Schloss Bedburg  

 Josef-Balduin-Arena 

 Historischer Ortskern Altkaster 

 Grottenhertener Mühle 

Neben den Freizeiteinrichtungen spielen auch Krankenhäuser und Kliniken eine bedeutsame 

Rolle. Nicht nur durch ihren hohen Publikumsverkehr, sondern auch als Ziel von Berufstätigen 

stellen diese Einrichtungen bedeutsame verkehrsrelevante Einrichtungen dar. In Bedburg gibt es 

das Krankenhaus „St. Hubertusstift“ mit 70 Betten.  

 

 

 

 

 

 

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

Alle weiterführenden 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 Goethestraße/Eichendorffstraße konzentrieren sich: 

 Silverberg Gymnasium Bedburg  

 Realschule Bedburg   

 Arnold-von-Harff-Hauptschule  

 

 

 

 

Da ein Großteil der Schüler mit dem Bus zur Schule kommt, spielt der ÖPNV eine wichtige Rolle 

für den Schülerverkehr am Schulzentrum Bedburg. Dies gilt insbesondere aus den solitären 

Ortsteilen. Einen erheblichen Konfliktbereich am Schulzentrum stellt der Hol- und Bringverkehr 

dar. Dieser führt regelmäßig morgens und nachmittags an dem Sankt-Ursula-Weg und der Karl-

straße zu Verkehrsbehinderungen, unter der auch der Schülerradverkehr und die Fußgänger zu 

leiden haben (siehe Abb. 2.2-5). Hinzu kommt, dass die Kreuzung Lindenstraße/Sankt-Ursula-Weg 

durch rückstauende Fahrzeuge belastet wird. 

Abb. 2.2-4     Schulstandorte in Bedburg 
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Abb. 2.2-5     Schulzentrum Bedburg (Quelle: Tim-Online) 

 

 

Kurzparken von „Elterntaxis“ 
auf Privatgelände und im 

Gehwegbereich 

 

 

hohes Verkehrsaufkommen 

zwingt Radfahrer auf den 

Gehweg auszuweichen 

 

 

konfliktträchtige Verkehrssitu-

ationen an Knotenpunkten 

 

Realschule 

Hauptschule 

Gymnasium 
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Abb. 2.2-6     Problemfelder Schulzentrum Bedburg 

2.2.4 Beschäftigte und Gewerbeflächen 

Die Stadt Bedburg wies im Jahr 2014 (Stichtag 31.12.2014) 3.525 sozialversicherungspflichtige 

Beschäftigte auf.5 Von den versicherungspflichtig Beschäftigten in Bedburg sind rund 18,6% im 

produzierenden Gewerbe und rund 80,0% im Dienstleistungssektor beschäftigt. Der Anteil der 

sozialversicherungspflichtigen Beschäftigten in dem Bereich Land-, Forstwirtschaft, Fischerei 

beträgt in Bedburg 1,4%. Gemessen an der Zahl der Beschäftigten ist die Wirtschaftsstruktur der 

Stadt Bedburg im Landesvergleich im produzierenden Gewerbe unterdurchschnittlich und im 

Dienstleistungssektor überdurchschnittlich ausgeprägt.6 

 

 

Abb. 2.2-7     Gewerbestandorte in Bedburg und geplante Gewerbeflächen 

 

Im Industriepark Mühlenerft sowie im Gewerbegebiet Adolf-Silverberg-Straße haben viele Firmen 

ihre Existenz gegründet. Dies sind vor allem mittelständische Unternehmen, aber auch Großun-

ternehmen, wie beispielsweise die DIY Logistic Services GmbH (Obi Group) oder NEX Logistics 

Europe. Während in der Vergangenheit Energiegewinnung, die chemische Industrie und die 

Braunkohlegewinnung den Wirtschaftsstandort Bedburg prägten, sind die ansässigen Unterneh-

men heute in der Produktion und Verarbeitung, der Logistik oder als Dienstleister in vielfältigen 

Bereichen, wie IT, Medien oder Umweltschutztechnologien tätig.  

Das größte Gewerbegebiet stellt das GI-Gebiet Mühlenerft an der L 279 dar. Viele Firmen haben 

im Industrie- und Gewerbepark Bedburg/Bergheim – Mühlenerft ihren Sitz. Dieses Gebiet war 

früher eine ungenutzte Fläche der RWE Power AG.  

                                                                 
5  Entnommen aus: Kommunalprofil Bedburg, Regierungsbezirk Köln, IT.NRW; Stichtag 31.12.2014; 

Erläuterung: Hierbei handelt es sich um alle sozialversicherungspflichtig Beschäftigten mit Arbeitsort in Bedburg, 
unabhängig von ihrem Wohnort. Nicht zu den sozialversicherungspflichtig Beschäftigten zählen u. a. Beamte, 

Selbstständige sowie Berufs- und Zeitsoldaten. 
6  Gemäß 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 Städte Bedburg, Bergheim und Elsdorf sowie des Rhein-Erft-Kreises im Rahmen der 

Regionale 2010. Die drei Kommunen und der Kreis haben einen Planungsverband gegründet, um 

die vom Tagebau geprägte Landschaft auch über die Braunkohle hinaus zu gestalten. Die RWE 

Power AG, die regionale Landwirtschaft und der Erftverband unterstützen das Projekt als weitere 

Partner.  

 

 

2.2.5 Einwohnerprognose 

Bezüglich der Einwohnerprognose für 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 Siedlungsflächenentwicklungen 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 Prognosestände 

  2012 2015 2020 2025 2030 2035 2040 

IT.NRW 2011 bis 2030   24.044 23.270 22.502 21.670 k. A. k. A. 

IT.NRW 2014 bis 2040   22.709 21.956 21.099 20.160 19.132 18.027 

Stadt Bedburg  

(Einwohnerstand 2015  

und Prognose 2030)   24.402  

 

   30.000     

Bertelsmann8 22.930   23.170 23.200 23.180 k. A. k. A. 

Dr. Jansen Variante A  

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

Dr. Jansen Variante B  

(Reduzierte Wanderungsgewinne)   25.001 24.565 k. A. k. A. k. A. k. A. 

Dr. Jansen Variante C  

(Nullprognose ohne  

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

 

Konträr hierzu erfolgte die Einschätzung von IT.NRW und der Bertelsmann-Stiftung. Von IT.NRW 

liegen zwei unterschiedliche Prognoseberechnungen vor. Zum einen eine ältere 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 Sterbefälle deutlich höher als die Geburten und die natürlichen Zuzüge, so dass 

hier ein negativer Wanderungssaldo unterstellt wird.9 

Die Bertelsmann – Stiftung kommt in ihrer Bevölkerungsprognose für Bedburg zu stark abwei-

chenden Ergebnissen. So prognostiziert Bertelsmann bis zum Jahr 2030 einen nahezu konstanten 

Bevölkerungsstand. Die wesentliche Ursache für die unterschiedliche Bevölkerungsprognose liegt 

vor allem in der Höhe der Annahme über den Zu- und Fortzug. Bertelsmann nimmt stärker stei-

gende Wanderungsüberschüsse zwischen 2010 und 2029 an, die dann die Sterbeüberschüsse 

ausgleichen könnten. Im Ergebnis bliebe dann die Bevölkerung 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-

lungsflächenentwicklungen und darauf basierenden EW-Schätzungen der Stadt begründet. 
8  Im Demografiebericht 2008 wurde Bedburg in den „Demografietyp 5“ und damit als „Stabile Stadt im ländlichen 

Raum“ eingestuft.  
9  Tendenziell werden die Bevölkerungsprognosen vom IT.NRW als zu negativ angesehen. 
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Unabhängig 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 Mobilität und Verkehr der Stadt Be-

dburg für das Jahr 2030 wird eher auf die Bevölkerungsprognose von Bertelsmann zurückgegrif-

fen, zumal die Bevölkerungsentwicklung der Jahre 2009 bis 2016 entgegen der jeweiligen Prog-

nosetrends sogar positive Werte aufweist.10 

Ergänzend wird ein Entwicklungsszenario betrachtet, in dem die Einwohnerentwicklung der Stadt 

Bedburg bis zum Jahre 2030 auf ca. 30.000 Einwohner steigen soll. Dies begründet sich in den 

aktuellen, neuen Siedlungsflächenentwicklungen (Bebauung Zuckerfabrik und andere Wohnbau-

flächen in Kaster und Bedburg) und der zunehmenden Attraktivität der Stadt Bedburg für die 

Zuzügler im Zusammenhang mit der beabsichtigten Errichtung der S-Bahn zwischen Köln und 

Bedburg. 

 

                                                                 
10  Hier dürften die aktuellen Flüchtlingsentwicklungen in den Jahren 2015 bis 2016 eine wichtige Rolle spielen. 
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2.3 Mobilität der Bevölkerung in Bedburg 

Das derzeitige und zukünftige Kfz-Verkehrsaufkommen in Bedburg wird neben der Einwohnerzahl 

im Wesentlichen vom Mobilitätsverhalten der Bevölkerung bestimmt. Wichtige Kenngrößen sind 

der Motorisierungsgrad als Messzahl für die Verfügbarkeit eines Kraftfahrzeuges, die Verteilung 

der Wege auf die einzelnen Verkehrsmittelarten sowie der Modal Split als Zeiger der Verkehrs-

mittelwahl. 

Im Frühjahr 2013 wurde im Rhein-Erft-Kreis eine repräsentative Haushaltbefragung zum 

Mobilitätsverhalten durchgeführt. Die Auswertung der Mobilitätsbefragung 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 Verfügung. Gleichzeitig sind in Bedburg auch mehr Fahrräder im Haus-

halt als im Kreisdurchschnitt vorhanden (siehe Abb. 2.3-1). 

 

Anzahl Pkws je Haushalt und Wohnort (ab 18 Jahre) 

Wohnort 
Anzahl Pkws 

Gesamt 
Pkws je Haus-

halt 0 1 2 3 und mehr 

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-Verfügbarkeit der befragten Personen ab 18 Jahre 

Wohnort 
Führerschein 

Gesamt Ja Nein 

Bedburg 
in % 

95,1 4,9 100,0 

Rhein-Erft-Kreis 92,9 7,1 100,0 

Anzahl Fahrräder zur privaten Nutzung 

Wohnort 
Anzahl Fahrräder 

Gesamt 
Fahrräder pro 

Haushalt 0 1 2 3 und mehr 

Bedburg 
in % 

13,8 14,5 32,4 39,3 100,0 2,3 

Rhein-Erft-Kreis 16,1 21,6 30,5 31,8 100,0 2,1 

Abb. 2.3-1 Pkw-Anteil, Pkw-Verfügbarkeit und Anzahl der Räder 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. Dafür werden aber mehr Wege mit dem Rad durchgeführt (0,5 

Wege/Tag und Einwohner), jedoch nur 0,1 Wege pro Einwohner/Tag im ÖPNV und nur 0,3 Wege 

pro Einwohner/Tag zu Fuß (siehe Abb. 2.3-2).  

Wege pro Person und Tag mit verschiedenen Verkehrsmitteln 

Wohnort Fuß Rad MIV 

MIV-

Mitfahrer ÖPNV 
Wege pro Person 

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) durchgeführt. Im Um-

weltverbund nur knapp 30 % (Rad, Fuß und ÖPNV), wobei der ÖPNV-Anteil mit 4,1% fast zur 

Hälfte im SPNV durchgeführt wird (siehe Abb. 2.3-3). Im Vergleich zu 2003 hat der MIV gegen-

über dem ÖPNV und Fußverkehr leicht zugenommen, wobei der Radverkehrsanteil von 12 auf 

15% deutlichen Zuwachs hatte. 
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Abb. 2.3-3 Verkehrsmittelwahl in Bedburg (Stand 2013) und im Vergleich mit 2003 

 

Fast 60% der Wege werden in Bedburg selbst durchgeführt (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 durchgeführt. Im Vergleich zum Kreisdurchschnitt haben die Beziehungen nach 

Köln eine deutlich geringere Bedeutung. Die übrigen Wege mit einem Anteil von 14% konzentrie-

ren sich dabei auf die benachbarten Städte außerhalb des Rhein-Erft-Kreises mit Schwerpunkt auf 

Grevenbroich, Neuss, Düsseldorf und Mönchengladbach. 

Verkehrsverflechtungen 

Wohnort innerkommunal intrakommunal von/nach Köln 

von/nach übriges 

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 Bevölkerung an einem Werktag für den Istzustand 2015 (Verkehrsmodell) 

 

MIV ÖPNV Rad Fuß Summe Einwohner 

2015 

Siedlungskern 40.574 2.983 8.950 7.160 59.668 19.544 

Außenbereich 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 Bevölkerung pro Tag in Bedburg 
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2.4 Rückblick auf die bisherigen Maßnahmen in Bedburg 

In den letzten 10 bis 15 Jahren sind in Bedburg eine Vielzahl von verkehrlichen Maßnahmen um-

gesetzt worden. Zu nennen sind: 

 Modernisierung und Umbau des Bahnhofes Bedburg mit barrierefreien Bahnsteigen und 

Zugängen sowie Neubau der Bussteige für den ÖPNV 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 Mühlenerft seit 1998 mit Errichtung 

eines Kreisverkehrsplatzes an der L 279/Robert-Bosch-Straße (2016) 

 Errichtung eines Einkaufszentrums an der Bahnstraße mit Umsetzung der K37n von der 

Bahnstraße 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 Pütz und dem  

Autobahnanschluss A61 (2018) 

 Umgestaltung der oberen Lindenstraße (Innenstadt) mit neuer Parkraumaufteilung 

und punktueller Anpassung der Gehwege (2017) 

 Errichtung einer Gemeindeverbindungstraße mit straßenbegleitendem Geh- und Radweg 

zwischen Bedburg und Rath (2011) 

 Neue Wohngebiete in Kaster Süd-West (Carl-Leyhausen-Allee), in Königshoven (Am 

Mühlenkreuz/Neue Bergstraße) und in Bedburg (Albert-Einstein-Straße, von-Droste-Hülshoff-

Straße). 
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3 Bestandsanalyse 

3.1 Motorisierter Individualverkehr 

3.1.1 Netzstruktur 

Das Straßennetz der Stadt Bedburg weist eine Länge von 191 km auf (siehe Abb. 3.1-1). Davon 

sind 28,2 % als Autobahn, Landesstraße und Kreisstraße klassifiziert. Die funktionale Gliederung 

des Straßennetzes in Bedburg umfasst folgende Elemente11: 

 Autobahn:  9,7 km 

 Landesstraße:  27,5 km 

 Kreisstraße:  16,6 km 

 Ortshauptstraße/Nebenstraße:  137,2 km 

Für klassifizierte Straßen liegt die Baulastträgerschaft (bis auf die Gehwege und Parkplätze inner-

halb der Ortsdurchfahrten) nicht bei der Stadt Bedburg. 

 

Abb. 3.1-1 Klassifiziertes Straßennetz in Bedburg 

 

Westlich des Hauptsiedlungskörpers befindet sich die A 61, die von der niederländischen Grenze 

bei Venlo zum Autobahndreieck Hockenheim führt. Sie stellt die westlichste deutsche Autobahn-

verbindung von den Niederlanden und Belgien zum süddeutschen Autobahnnetz dar. Dabei wird 

der sehr hoch belastete Kölner 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 

überregionalen Bedeutung ist die Landesstraße L 279, die Bedburg über 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 Abkürzung für die Autobahnum-

fahrung des Tagebaugebietes Garzweiler genutzt. Ab 2018 wird aufgrund des Autobahnneubaus 

                                                                 
11  Quelle: MBWSV NRW, IT.NRW, Bez.-Reg. Köln (Stand: 01.01.2013)  
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durch das Tagebaugebiet Garzweiler die zeit- und wegekürzere Verbindung über die L 279/L 116 

an Bedeutung verlieren. Eine weitere wichtige Landesstraße stellt die L 361 dar, die östlich des 

Siedlungskörpers von Bergheim kommend zur L 279 geführt wird, um die großen 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-

ßen 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 östlich des Gewerbegebiets Müh-

lenerft und wird über den Stadtteil Rath nach Bergheim-Hüchelhoven mit Anschluss an die B 477 

geführt. Darüber hinaus beginnt an der L 279 an der Pützer Straße südlich des Stadtteils Kirchher-

ten die L 48, die heute aufgrund des Tagebaugebietes nur eine örtliche Funktion hat. 

 

Abb. 3.1-2 Straßennetz innerhalb des Siedlungskörpers Bedburg 

 

Unterhalb der Landesstraßen sind die Kreisstraßen angesiedelt. In Bedburg befinden sich folgen-

de Kreisstraßen (siehe Abb. 3.1-2): 

 K 19 zwischen Bergheim-Glesch (ehemals L 213) und Einmündung Kolpingstraße 

 K 24 als Verbindungsstraße zwischen L 213 und L 375 (kein Bedburger Stadtgebiet) 

 K 36 ab Kreuzung Lindenstraße/Bahnstraße über die Neusser Straße in Richtung Kaster und 

weiter über den Ortssteil Pütz an die L 277 

 K 37 in West-Ost-Verlauf ab der Stadtgrenze Bedburg/Titz über die L 277 in Kirchtroisdorf und 

über die Lindenstraße/Bahnstraße in Richtung L 361 

 K 38 als Verbindungsstraße zwischen der L 213 und K 37 

Darüber hinaus gibt es eine Gemeindeverbindungsstraße zwischen Bedburg (L 361) und der L 213 

in Rath, die im Zuge der Rekultivierung des Tagebaugebietes neu erstellt worden ist. Städtische 

Straßen, die neben der Erschließung auch eine wichtige Verbindungsfunktion übernehmen, sind 

nachfolgend aufgelistet worden: 

 Harffer Schlossallee / Erkelenzer Straße 

 Sankt-Ursula-Weg 

 Wiesenstraße / Klosterstraße 

 Kölner Straße / Friedhofstraße / Rupperburg 
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 Adolf-Silverberg-Straße / Feldstraße im Bereich der Bahnunterführung 

 Lindenstraße / Graf-Salm-Straße / Friedrich-Wilhelm-Straße im zentralen Bereich von Bedburg 

 Kirdorfer Allee / Theodor-Heuss-Straße 

Alle anderen Straßen in Bedburg können als Hauptsammelstraße, Sammelstraße und Wohnstra-

ße bezeichnet werden.  

 

3.1.2 Knotenpunkte 

In Bedburg werden sechs Knotenpunkte durch Lichtsignalanlagen (LSA) gesteuert, davon ist eine 

Anlage als BÜSTRA12 geschaltet und befindet sich am Bahnübergang Lindenstraße (siehe  

Abb. 3.1-3). Zudem sind sieben Fußgängerlichtsignalanlagen (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 Rückstaus 

kommen. Hiervon betroffen sind insbesondere die Knoten Lindenstraße / Bahnstraße / Neusser 

Straße und Neusser Straße / Wiesenstraße. Zu Schulanfangs- und Schulschlusszeiten ist der LSA-

Knotenpunkt Lindenstraße / Sankt-Ursula-Weg durch hohe Belastungen aller Verkehrsmittel 

(Pkw, Busse, Radfahrende, Fußverkehr) gekennzeichnet. 

 

Abb. 3.1-3 Knotenpunkttypen innerhalb des Siedlungskörpers Bedburg 

 

Hinzu kommen 16 Knotenpunkte die derzeit als Kreisverkehrsplätze ausgestaltet sind. Viele Kno-

ten im Vorbehaltsnetz der Stadt Bedburg weisen entsprechende Belastungen auf, so dass diese 

hinsichtlich des Verkehrsablaufs grundsätzlich für Kreisverkehre in Frage kommen. Ausschlagge-

bendes Kriterium für den Bau von Kreisverkehren ist die Flächenverfügbarkeit. Neben der Ver-

besserung des Verkehrsflusses ist ein weiterer Vorteil von Kreisverkehren die im Vergleich mit 

Lichtsignalanlagen (LSA) günstigere Unterhaltung. Kreisverkehrsplätze sollen jedoch dann nicht 

zum Zuge kommen, wenn auf dem klassifizierten Straßennetz Schulsicherungswege vorhanden 

sind. 

                                                                 
12  Richtlinien über die Abhängigkeiten zwischen der technischen Sicherung von Bahnübergängen und der 

Verkehrsregelung an benachbarten Straßenkreuzungen und -einmündungen 
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3.2 Belastungen 

3.2.1  Zählungen 

Grundlage für die bewertende Analyse und die im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes zu 

erarbeitenden Maßnahmenvorschläge ist die Erfassung des fließenden Verkehrs.  

Im Zeitraum Dezember 2013 / Januar 2014 wurden an 19 Stellen innerhalb von Bedburg 

Zählungen durchgeführt. Gezählt wurde morgens von 6.00 - 10.00 Uhr und nachmittags von  

15.00 - 19.00 Uhr außerhalb der Ferienzeiten an einem normalen Werktag. In der Abbildung  

3.2-1 sind die Zählstellen verortet. 16 Stellen wurden durch personelle Zählungen durchgeführt 

und 3 mittels Seitenradar. 

 

Abb. 3.2-1 Zählstellen im Straßennetz von Bedburg 

 

In Abb. 3.2-2 sind die Tageswerte im Querschnitt dargestellt. 

Querschnittszählungen und Hochrechnung auf einen DTVw in Kfz/24h 

  

Zählung 

morgens in 

Kfz/4h 

Zählung 

Nachmittag 

in Kfz/4h 

DTV  

(bezogen auf 

morgens) 

DTV  

(bezogen auf 

nachmittags) 

DTV  

(Kfz/24h) 

Neusser Str. (nördl. der Lindenstr.) 2.145 3.334 9.469 11.131 10.300 

Bahnstraße 1.527 2.858 6.844 9.532 8.188 

Lindenstr. (westl. der Bahnstraße) 1.195 2.209 5.364 7.566 6.465 

Lindenstr. (östl. der Bahnstraße) 1.347 2.256 5.878 7.449 6.663 

Neusser Str. (nördl. der Wiesen-

str.) 2.340 4.031 10.319 13.467 11.893 

Neusser Str. (südl. 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. (östl. der Neusser 

Str.) 538 875 2.336 2.898 2.617 

St. Ursula-Weg (nördl. Lindenstr.) 832 1.099 3.579 3.602 3.590 
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Querschnittszählungen und Hochrechnung auf einen DTVw in Kfz/24h 

  

Zählung 

morgens in 

Kfz/4h 

Zählung 

Nachmittag 

in Kfz/4h 

DTV  

(bezogen auf 

morgens) 

DTV  

(bezogen auf 

nachmittags) 

DTV  

(Kfz/24h) 

St. Ursula-Weg (südl. Lindenstr.) 972 953 4.225 4.975 4.457 

Lindenstr. (östl. 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. (nördl. Nie-

derembter Weg) 391 608 1.733 2.081 1.907 

Theodor-Heuss-Str. (südl. 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 Zählstellen im Straßennetz von Bedburg 

 

3.2.2  Verkehrsmodell 

Die Bearbeitung des Netzmodells für den MIV erfolgt auf der Basis des strukturdatenbasierten 

Verkehrsmodells für den Rhein-Erft-Kreis. Dieses Verkehrsmodell wurde für den MIV, ÖPNV und 

Radverkehr mit dem Stand 2013 und dem Prognosehorizont 2025 erstellt. Für Bedburg wurde 

das Verkehrsmodell für den heutigen Zustand auf 2015 und die Prognose auf 2030 angepasst. 

Grundlage hierfür waren die Verkehrszählungen aus dem Kap. 3.2.1. Das Verkehrsmodell basiert 

auf Strukturdaten zu Einwohnern, Beschäftigten, Schülerzahlen und Schulplätzen 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 Mobilitätskennwerte eine entscheidende Kenngröße für die Ermittlung 

der Verkehrsmengen dar. Diese basieren auf der Haushaltsbefragung zum Thema Mobilität und 

Verkehr, die im Mai 2013 auf Kreisebene durchgeführt und ausgewertet worden ist (siehe hierzu 

Kap. 2.3). Im Einzelnen sind es: 

 Wegehäufigkeit und Reisezweckverteilung 

 Modal Split der Einwohner getrennt nach Reisezwecken 

 Wegelängen und -zeiten 

Ebenfalls aus der Haushaltsbefragung wird die Ausprägung der einzelnen Reisezwecke offenge-

legt. Im Verkehrsmodell werden diese noch differenziert nach Hin- und Rückrichtung aufgeteilt. 

Der Reisezweck Schule wird detailliert nach Grundschule und weiterführende Schule unterteilt 

und entsprechend anderen Altersgruppen der Wohnbevölkerung sowie Schulen zugewiesen. Im 

Modell sind insgesamt 16 Reisezwecke hinterlegt. Das Verkehrsmodell wurde für den Istzustand 

2015 aufgebaut und anhand der Zählungsergebnisse aus der Abb. 3.2-2 für den MIV kalibriert. 

Die Nullprognose 2030 beinhaltet zwei Szenarien: 

 Nullprognose 2030 gemäß Einwohnerprognose von Bertelsmann mit 23.180 Einwohner  

 Einwohnerrückgang von 24.402 Einwohnern (2015) um -1.222 Einwohner auf 23.180  

       Einwohner (2030) (siehe Abb. 2.2.8) 

 Nullprognose 2030 gemäß 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 für den Istzustand 2015 und für die beiden Nullprognosen 

2030, Bertelsmann und Entwicklungsszenario, dargestellt.  

Wege der Bevölkerung an einem Werktag für den Istzustand 2015 (Verkehrsmodell) 

  MIV ÖPNV Rad Fuß Summe Einwohner 

Istzustand 2015 
Siedlungskern 40.574 2.983 8.950 7.160 59.667 19.544 

Außenbereich 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 gemäß Bertelsmann mit 23.180 Einwohner        
Siedlungskern 38.951 3.013 8.368 6.516 56.848 18.565 

Außenbereich 11.131 282 1.584 913 13.911 4.615 
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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 

Außenbereich -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 

Außenbereich 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 

Außenbereich 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 Bevölkerung nach Fahrtzwecken und Verkehrsmittelwahl für Istzustand 

und Nullprognosen 2030  

 

Für 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 für den Istzustand (2015) im 

Querschnitt dargestellt. Die Umlegung der Verkehrsströme ergibt für jeden Straßenabschnitt die 

Kfz-Belastung. Die Belastungen werden als durchschnittlicher werktäglicher Verkehr (DTVw) aus-

gegeben. Dieser wird als Mittel über alle Werktage des Jahres berechnet. Die im Kap. 3.2.1 

dargestellten Zähldaten dienen als Grundlage für die Eichung des MIV-Verkehrsmodells. 

Bei gleichem Mobilitätsverhalten und bei heutigen Verkehrsnetzen und -angeboten im MIV, 

ÖPNV sowie im Rad- und Fußverkehr reduziert sich wegen des leichten Einwohnerrückgangs 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 für die Nullprognose 

2030 (Bertelsmann) dargestellt. Die Abb. 3.2-6 zeigt die Veränderungen zwischen dem Istzustand 

2015 und der Nullprognose 2030 (Bertelsmann) auf. Hier werden folgende Veränderungen sicht-

bar: 

 Zunahme der KFZ-Belastungen auf der Autobahn und im überörtlichen Straßennetz (L279 und 

L361) 

 Zunahme des Auspendlerverkehrs von Bedburg in Richtung der umliegenden Städte und Köln 

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 für das Entwicklungsszenario 2030 mit der angenommenen Wohnbevölkerung 

von 30.000 Einwohnern dargestellt. Das Entwicklungsszenario geht von folgenden zusätzlichen 

Einwohnerzahlen aus: 

 Ca. 3.500 Einwohner auf dem Gelände der ehemaligen Zuckerfabrik 

 Ca. 500 Einwohner im Stadtteil Kaster 

 Ca. 300 Einwohner im Stadtteil Blerichen/Kirdorf 

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

 

Die Abb. 3.2-8 zeigt die Veränderungen zwischen dem Istzustand 2015 und der Nullprognose 

2030 für das Entwicklungsszenario auf. 
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Abb. 3.2-4 Kfz-Belastungen an einem Werktag für den heutigen Zustand (2015) im Querschnitt 

 

Bei der Analyse der Belastung des Verkehrsstraßennetzes lässt sich feststellen, dass die in der 

Relation am stärksten belasteten Straßenabschnitte und Knotenpunkte im Zentrumsbereich Be-

dburgs sowie entlang der Hauptverkehrsachsen liegen. Die absolut höchsten Belastungswerte 

finden sich entlang der Neusser Str. und Albert-Schweitzer-Str. in Richtung L279 und A61. 

Obwohl das Bedburger Verkehrsstraßennetz sehr leistungsfähig ist und den gestellten Anforde-

rungen gerecht werden kann, treten dennoch vereinzelt Problemfelder auf.  

Die umliegenden Landesstraßen 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 Erkelenzerstraße, in der Kolpingstraße und in den Orts-

durchfahrten von Kirchherten, Grottenherten und Rath ab. Besonders problematisch zeigt sich 

die Situation auf der Kolpingstraße als Durchgangsstraße von und nach Bergheim. Diese Straße ist 

schon heute deutlich überlastet, die Umfahrung über die K37n und L361 wird trotz verkehrsbe-

ruhigender Maßnahmen auf der Kolpingstraße wenig befahren. Weiterhin steigende Verkehrsbe-

lastungen, insbesondere bei einer Einwohnerprognose von 30.000 Einwohnern, kann die Kolping-

straße 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 überfahren. Infolge der zu geringen Rückstaufläche werden 

andere Verkehrsteilnehmer erheblich gestört und der Verkehrsfluss auf der Nord-Süd-Achse 

gehemmt.  
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Abb. 3.2-5 Kfz-Belastungen an einem Werktag für die Nullprognose 2030 (Bertelsmann)  im 

Querschnitt 

 

Abb. 3.2-6 Differenzdarstellung zwischen Istzustand und Nullprognose 2030 (Bertelsmann) an 

einem Werktag im Querschnitt  

Basis:  

Einwohnerprognose 

Bertelsmann mit  

23.180 EW 

Basis:  

Einwohnerprognose 

Bertelsmann mit  

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

 

Abb. 3.2-8 Differenzdarstellung zwischen Istzustand und Nullprognose 2030 an einem Werktag 

im Querschnitt für das Entwicklungsszenario (30.000 EW) 

Basis:  

Entwicklungsszenario 

mit 30.000 EW 

Basis:  

Entwicklungsszenario 

mit 30.000 EW 
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3.2.3 Ruhender Verkehr 

Das Themenfeld Ruhender Verkehr wird in der Regel mit Stellplätzen für Pkw gleichgesetzt. 

Ebenso dazu gehören aber auch Stellplätze für Fahrräder sowie intermodale Schnittstellen, 

welche den Umstieg zum ÖPNV/SPNV ermöglichen sollen. 

Parken wird in der Regel in den Bereichen thematisiert in denen verschiedene Nutzergruppen 

zusammenkommen und sich das vorhandene Stellplatzangebot teilen müssen. 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-

genwärtig beschränkt sich die Parkraumbewirtschaftung an beiden Standorten durch das Vorhal-

ten einer Parkscheibe mit einer Zeitbegrenzung von 1 bis 2 Stunden. 

 

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 öffentlich zugängliche Stellplatzangebot in 

den beiden zentralen Bereichen augenscheinlich erfasst. Insgesamt zeigt sich, dass an normalen 

Tagen auf vielen Stellplatzanlagen ausreichend freie Stellplätze vorhanden sind. Engpässe treten 

in der Regel nur zu bestimmten Tagen im Jahr auf (Veranstaltungen usw.). 

Im Zentrum Bedburgs (obere Lindenstraße, Graf-Salm-Straße) weisen die Parkplätze eine mittlere 

Belegungshäufigkeit auf. Räumliche Schwerpunkte sind nicht erkennbar, die Parkvorgänge vertei-

len sich gleichmäßig im Straßenraum. Die Akzeptanz der begrenzten Parkdauer ist zufriedenstel-

lend, Berufstätige können ihr Fahrzeug als Langzeitparker ohne Einschränkungen auf dem 

Schlossparkplatz abstellen. Dieser ist aktuell zu keiner Tageszeit vollständig ausgelastet. Proble-

matisch sind jedoch die Parksuchverkehre, insbesondere auf der Graf-Salm-Straße. Ein nicht 

unerheblicher Teil der Fahrzeuge, die aus der Graf-Salm-Straße in den Knotenpunkt Friedrich-

Wilhelm-Straße – Klosterstraße einfahren, verlassen den Knotenpunkt auch wieder in die gleiche 

Richtung. Angesichts der Tatsache, dass ein nicht unerheblicher Teil der Parkvorgänge unter 30 

Min. dauert, haben die Parksuchverkehre einen erheblichen Anteil am Verkehrsaufkommen in 

der Innenstadt.  

Das Parkgeschehen in Bedburg Kaster konzentriert sich erwartungsgemäß auf den unmittelbaren 

Geschäftsbereich, die peripher gelegenen Parkflächen werden dagegen nur geringfügig oder 

überhaupt nicht genutzt. Zu den stark beanspruchten Parkzonen gehören der Rathausparkplatz 

und die Stellplätze entlang der Ladenzeile. Problematisch erweist sich das straßenbegleitende 

Längsparken entlang der Geschäftsbereiche. Einparkende Fahrzeuge behindern und gefährden 

den Verkehrsfluss auf der Kreisstraße. 

Für die beiden zentralen Bereiche liegt keine Anwohnerparkregelung vor, lediglich in Alt-Kaster 

ist eine Anwohnerparkregelung vorhanden. Für das übrige Stadtgebiet gibt es keine Bereiche, wo 

aufgrund von Stellplatzknappheit Anwohnerparkregelung getroffen worden sind. Jedoch sind 

insbesondere in den Hauptsammelstraßen (Erkelenzer Straße, Kolpingstraße, Friedhofstraße) die 

Straßenränder mit ruhendem Anwohnerverkehr sehr stark ausgelastet. In Verbindung mit den 

beengten Straßenquerschnitten und den geringen Gehwegbreiten dominiert hier der ruhende 
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Verkehr und führt zusammen mit dem fließenden Verkehr zu Einschränkungen der Aufenthalts-

qualität. 

 

  

  

  
   
 

Abb. 3.2-9 Parken in den zentralen Bereichen 

 

  

Abb. 3.2-10 Parken Hauptsammelstraßen 

 

Am Bahnhof Bedburg sind auf beiden Seiten der Bahntrasse rund 105 Stellplätze angelegt, die 

derzeit alle sehr gut ausgelastet sind (siehe Abb. 3.2-11). Eine Erweiterung der P+R-Anlage um 

weitere 40 Stellplätze ist aktuell im Ausbau. Zudem sind für den Fahrradverkehr B+R-Anlagen 

(123 STP) im Zuge der Erneuerung des Bahnhofsbereiches errichtet worden. 
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Weitere Fahrradabstellmöglichkeiten befinden sich in den beiden zentralen Bereichen Bedburg 

(Lindenstraße) und Kaster (Rathaus Kaster). 

  

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

 

 

3.3 Öffentlicher Personennahverkehr 

Der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) ist im Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) integriert. 

In Bedburg verkehren folgende Buslinien: 

 Linie 905 (REVG)   

Bedburg Bf – Kaster   

Mo-Fr: 8 Fahrtenpaare; Sa: 5 Fahrtenpaare; 1 Fahrt, die auf die Belange des Schülerverkehrs 

ausgerichtet sind 

 Linie 924 (REVG)   

Bergheim-Niederaußem – Rath - Bedburg Bf.   

Mo-Fr: 9 Fahrtenpaare; 3 Fahrten, die auf die Belange des Schülerverkehrs ausgerichtet sind 

 Linie 927 (REVG)  

Bedburg Bf. – GI-Gebiet Mühlenerft   

Mo-Fr. mit 7 Fahrten, überwiegend zu Schichtanfangs- und Endzeiten 

 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 Schüler-

verkehrs ausgerichtet sind 

 Linie 987 (REVG) 

Bedburg Bf. – Kirchtroisdorf – Grottenherten – Kaster   

Schülerverkehr innerhalb von Bedburg mit 23 Fahrten an Schultagen, die auf die Belange des 

Schülerverkehrs ausgerichtet sind 

 Linie 988 (REVG)  

Elsdorf – Bedburg Bf.  

Mo-Fr: 8 Fahrten, überwiegend mit Orientierung auf Schulzeiten 

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

Die Stadtbuslinie 905 verkehrt ausschließlich auf Bedburger Stadtgebiet und verbindet die westli-

chen Ortsteile. Der Bus verkehrt zwischen Bedburg Bf., Kirchtroisdorf, Grottenherten, Kirchher-

ten, Pütz 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 verläuft von Bedburg Bf. auf direktem Weg und ohne Zwischenhalt zum GI-

Mühlenerft. Das Fahrtenangebot ist auf die Schichtzeiten im Gewerbegebiet angepasst.  

Die Linie 924 beginnt in Bergheim-Niederaußem und führt über Rath zum Bf. Bedburg. Früher 

fuhr diese über das GI-Gebiet Mühlenerft. Mit der Linie 927 konnte die Linie 924 zwischen Rath 

und Bedburg gestrafft werden. Die Linie 927 dient vor allem den Beschäftigten des Gewerbege-

bietes Mühlenerft. Die Fahrten sind so angelegt, dass Anschlüsse von und zur RB 38 bestehen 

und das Fahrtenangebot sich mit 7 Fahrten überwiegend an den Schichtzeiten orientiert. 
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Abb. 3.3-1 ÖPNV-Netz in Bedburg (Stand 2016) 

 

Die Haltestellen für den Busverkehr bilden den Einstieg in das System und sind somit das Aushän-

geschild des ÖPNV. Der Qualität der Haltestellen kommt daher eine besondere Bedeutung zu. 

Dies gilt für die Ausstattung (z.B. mit Wartehallen, Beleuchtung) aber auch für die barrierefreie 

Gestaltung. Aufgrund des schlechten Ausbauzustandes sind die meisten Haltestellen aus der 

Ferne nicht als solche erkennbar. Neben dem doch sehr mäßigen Ausstattungs- und Komfort-

standard können die Haltestellen auch ästhetischen Ansprüchen nicht genügen.  

Das Personenbeförderungsgesetz (PBefG) sieht ab 2022 einen barrierefreien ÖPNV vor. Das 

Stadtgebiet hat 63 Haltestellen, davon 23 Haltestellen für Anrufsammeltaxis. Zwei Haltestellen 

am Bahnhof Bedburg erfüllen die Kriterien der Barrierefreiheit. Alle anderen Haltestellen sind 

derzeit nicht barrierefrei. Die Stadt Bedburg hat hierzu ein Gutachten erstellen lassen, welche 

Haltestellen prioritär betrachtet werden sollen und mit welchen Kosten bei einem Umbau zu 

rechnen ist.  

Die Abbildung 3.3-2 zeigt die Erschließungsqualität in Bedburg. Die Betrachtung zum 

Einzugsbereich von Haltestellen dient dem Ziel, nicht ausreichend mit dem ÖPNV erschlossene 

Siedlungsbereiche in Bedburg zu identifizieren. Dabei werden folgende Grenzwerte für die 

maximale Fußgängerentfernungen in Metern (Luftlinie) angenommen: 

 Zentrum:   300 m 

 Stadt-oder Ortseilzentren:   300 m 

 Stadtbereiche:  400 m 

 Solitärbereiche:  500 m 

 Dörfliche Bereiche:  500 m 

 Ländliche Bereiche:   600 m 

Dabei entsprechen 300 m Luftlinie einem maximalen Fußweg von 450 m oder 6-7 Min. Bei 500 m 

Luftlinie verlängert sich die Reisezeit auf 10-11 Min. oder 750 m.  

Demnach sind 96,6% der Einwohner mit dem ÖPNV 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 können (geringe Straßenbreite, verkehrsberuhigte Bereiche 

usw.). 

Dennoch ist die Erreichbarkeit einer Haltestelle kein zwingend notwendiges Kriterium zur Bewer-

tung der räumlichen Erschließung, da hierbei etwaige schleifenförmige Linienführungen und 

Umwegefahrten nicht ersichtlich sind. Ein besonderes Beispiel hierfür ist die Linienführung der 

975 in Kaster / Königshoven. Die beiden Haltepunkte Kaster Rathaus liegen lediglich 800 m ausei-

nander. Die Linie 975 legt jedoch durch die Schleifenführung zwischen diesen beiden Punkten 

eine Strecke von 4500m zurück, dafür benötigt sie 9 Minuten.  

 

Abb. 3.3-2 Erschließungsqualität im ÖPNV 

 

Die Kosten, die dem Fahrgast bei der Nutzung öffentlicher Verkehrsangebote entstehen, erwei-

sen sich immer wieder als subjektiv empfundenes Hemmnis. Der IV-Nutzer bewertet die durch 

die Nutzung des ÖPNV entstehenden Kosten anders, als diejenigen durch die Fahrt mit dem eige-

nen Pkw. Die Devise: „der Pkw steht ja vor der Tür, für den Bus muss ich extra zahlen“. Bei einer 
derartigen Argumentation werden die Fixkosten der Pkw-Haltung im Allgemeinen verdrängt, ganz 

zu schweigen von den volkswirtschaftlichen Folgekosten des MIV, die im Endeffekt alle Bürger zu 

tragen haben. 

Bedburg gehört 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 zusätzlich 

rabattierte Handy-Tickets gibt. Die Tarifzonen sollen möglichst gerechte, von der Entfernung der 

zurückgelegten Strecke abhängige, Fahrpreishöhen festlegen. Für Fahrten innerhalb der Stadt 

Bedburg gilt die Preisstufe 1a. Bergheim und Elsdorf sind über die Preisstufe 2a erreichbar. Für 

Fahrten nach Köln gilt die Preisstufe 4. Das Monatsticket nach Köln ist im Regeltarif mit derzeit 

214,30 Euro (im Abo 185,70 Euro) zu haben. Der rabattierte Handy-Tarif liegt bei 210,19 für das 

Monats-Ticket. Innerhalb der Stadt Bedburg würde das Monatsticket im Regeltarif 69,20 Euro (im 

Abo 61,40 Euro) und im Handy-Tarif 67,12 Euro kosten. Für 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 Angebotsqualität im straßengebundenen ÖPNV ist die Bereitschaft einer 
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dauerhaften Nutzung des ÖPNV innerhalb der Stadt Bedburg auch angesichts dieser Preise als 

gering anzusehen. Für Fahrten nach Düsseldorf/Neuss muss ein Übergangstarif zum VRR gewählt 

werden.  

 

 

3.4 Radverkehr 

Bedburg weist mit 15% einen vergleichsweise hohen Radverkehrsanteil aus. Ein Großteil Be-

dburgs erstreckt sich auf einem Nord-Süd-ausgerichteten Siedlungsband. Für die Bewohner die-

ses Siedlungsbandes östlich der Autobahn A61 sind die zentralörtlichen Funktionen Bedburgs 

praktisch alle in radverkehrsgünstiger Entfernung gelegen. Für die Bewohner der Ortsteile west-

lich der A61 sowie von Rath hingegen ist die Situation ungünstiger. Dies wird allerdings relativiert 

durch die Tatsache, dass hier nur rund ein Fünftel der Bedburger Bevölkerung wohnt. Die große 

Mehrheit der Bürger/innen wohnt also in radverkehrsgünstiger Entfernung zu den wesentlichen 

innerörtlichen Zielen. Hier besteht ein hohes Potenzial für die Verlagerung von Fahrten vom MIV 

auf das Fahrrad.  

Das Radverkehrsnetz umfasst im Prinzip alle angebauten Straßen, Radwege an Landes- und Kreis-

straßen sowie alle mit dem Fahrrad nutzbaren Straßen und Wege. Die Fahrradnutzer stellen sich 

hierbei ihre optimale Route zusammen, nutzen dabei je nach Wegezweck neben den Radwegen 

an Hauptverkehrsstraßen auch Führungen durch verkehrsberuhigte Straßen, Wege in den Freiflä-

chen und Wirtschaftswege außerorts. Je nach Wegezweck und Tageszeit sind die Anforderungen 

mit dem Fahrrad verschieden. Schüler und Berufstätige benötigen im Alltag direkte und alltags-

taugliche Wege zu ihren Zielen. Für Freizeitradler und Touristen stehen eher 

landschaftsbezogene Freizeitwege abseits des Kfz-Verkehrs, welche nicht zwingend alltagstaug-

lich sein müssen, im Vordergrund.  

 

Abb. 3.4-1 Radroutenkarte in Bedburg 
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 Radfahrstreifen: 

Sankt-Rochus-Straße/Hauptstraße bis zur Albert-Schweitzer-Straße 

 Gemeinsamer Geh- und Radweg (einseitig):  

Albert-Schweitzer-Straße/Neusser Straße bis zur Einmündung Wiesenstraße,  

Erkelenzer Straße zwischen Harffer Schlossallee und Millendorfer Straße 

 Getrennter Geh- und Radweg: 

Leitweg (einseitig), Harffer Schlossallee zwischen Steifensandstraße und Erkelenzer Str., 

St.Rochus-Straße zwischen Gustav-Heinemann-Straße und Pannengasse (einseitig) 

 Gehweg, Radfahrer frei (einseitig): 

Wiesenstraße zwischen Neusser Straße und Otto-Hahn-Straße, St.-Ursula-Weg zwischen Et-

gendorfer Straße und Lindenstraße, Eichendorffstraße zwischen Karlstraße und Hermann-

Löns-Straße, Adolf-Silverberg-Straße  

  
Radschutzstreifen – Harffer Schloßallee Radschutzstreifen – Albert-Schweitzer-

Straße 

  
Alleenradweg  Alleenradweg 

  
Radschutzstreifen – Sankt-Rochus-

Straße 

Radschutzstreifen – Sankt-Rochus-

Straße/Hauptstraße 

Abb. 3.4-2 Radverkehrsanlagen in Bedburg 
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Durch die flächendeckende 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 geführt werden. 

Auf Straßen mit einer zugelassenen Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h oder mehr werden aus-

gewiesene Radverkehrsanlagen empfohlen. Viele zentrale Einrichtungen in Bedburg sind über 

Radverkehrsanlagen überwiegend lückenlos erreichbar. Trotzdem sind im Siedlungskern aber auf 

folgenden Straßen auch Lücken zu finden: 

 Im Zentralen Bereich: Neusser Straße, Bahnstraße 

 Lindenstraße vom Bahnübergang bis zum Ortseingang der K 37 

 Gustav-Heinemann-Str. zwischen St.-Rochus-Straße und Brunnenstraße 

 Erkelenzer Straße in Millendorf 

 Millendorfer Straße zwischen Erkelenzer Straße und St.-Ursula-Weg 

 Klosterstraße 

 Kirdorfer Allee 

 Rupperburg im Bereich Buschacker – Rupperburg (Schutzstreifen reicht nur bis zur Hälfte der 

Straße) 

 Kirdorfer Allee zwischen Im Embegrund und K 32 

Die bestehenden Radverkehrsanlagen in Bedburg sind grundsätzlich in einem guten Zustand und 

entsprechen überwiegend den amtlichen Regelwerken. Allerdings sind insbesondere auf Bord-

steinradwegen im Siedlungskern Mängel zu verzeichnen (geringe Radwegbreite, Sichtverhältnisse 

etc.). Vor allem an Einmündungen und Kreuzungen entstehen oftmals Konflikte und Unfälle mit 

dem Kfz-Verkehr, da diese den Radverkehr im Gehwegbereich oftmals (insbesondere beim Ab-

biegen) schlechter wahrnehmen.  

Durch die gemeinsame Nutzung mit Fußgängern entstehen Nutzungskonflikte zwischen beiden 

Gruppen. Teilweise werden die Radwege durch parkende Autos und Mülltonnen eingeschränkt. 

Zudem ist das Linksabbiegen an Kreuzungen unkomfortabel, da hierzu der Radverkehr gemein-

sam mit dem Fußgängerverkehr signalisiert wird und dadurch Wartezeiten entstehen. Die ge-

nannten Problempunkte verstärken sich in Zukunft durch die mit Pedelecs/E-Bikes verbundenen 

erhöhten Durchschnittsgeschwindigkeiten und vergleichsweise neue Fahrradformen wie Lasten-

räder und Fahrradanhänger.  

Weitere Problemfelder und Mängel werden detailliert im Masterplan Radverkehr, einem geson-

derten Bericht speziell für den Radverkehr in Bedburg, dargestellt.  

 

3.5 Fußverkehr und Nahbereichsmobilität 

Der Fußverkehr ist neben dem Radverkehr das wichtigste Verkehrsmittel für die Nahbereichsmo-

bilität. Die kompakte Struktur des Siedlungskörpers in Bedburg bietet aufgrund der kurzen Wege 

gute Voraussetzungen für das Zufußgehen. 10,6% aller Wege in Bedburg werden gemäß HHB 

Rhein-Erft-Kreis in der Stadt Bedburg zu Fuß erbracht. Dieser Anteil dürfte im Siedlungskörper 

sogar noch etwas höher liegen.  

Im Rahmen der Analyse des Fußverkehrs 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 Großteil der Mängel bezog sich auf den Fußverkehr und auf die 

Aufenthaltsqualität im öffentlichen Straßenraum. Innerhalb des Siedlungskörpers kann das 

Stadtgebiet im Hinblick auf den Fußgängerverkehr in zwei Bereiche aufgeteilt werden. Nördlich 

der L 279 sind nahezu alle Gehwegflächen auch in den verkehrsberuhigten Straßen als ausrei-

chend breit anzusehen. Hier sind die Gesamtstraßenbreiten deutlich höher als in den südlichen 

Ortsteilen von Bedburg unterhalb der L 279. Gerade die Straßen 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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Grundsätzlich ist jeder mögliche „Weg“ Bestandteil des Fußgängernetzes und muss deshalb Min-

destanforderungen für eine sichere Benutzung erfüllen. Einige Bestandteile des Fußgängernetzes 

haben aufgrund ihrer Nähe zu wichtigen Zielen eine besondere Bedeutung für den Fußgänger-

verkehr und stellen deshalb höhere Anforderungen in Bezug auf Komfort (zB. Gehwegbreite und 

–belag), Sicherheit (Durchgängigkeit, gesicherte Querungshilfen) und Gestaltung. 

Generell sollte im Längsverkehr gemäß der FGSV auf Stadtstraßen eine Gehwegbreite von 2,50 m 

angelegt sein. Eine Breite unterhalb von 1,50 m wird als Alarmwert gesehen, da die Breite für 

eine sehbehinderte Person mit Begleitperson nach der Richtlinie für die Anlage von Stadtstraßen 

(RASt06) nicht mehr ausreichend ist. Auf folgenden Straßen sind die Bedingungen für den Fuß-

gängerverkehr im Längsverkehr deutlich eingeschränkt (unterhalb 1,50 m Breite): 

 Erkelenzer Straße (auf der gesamten Straßenlänge von der L 279 bis zum Bahnübergang)  

Hier sind die Gehwegbreiten teilweise deutlich unter 0,75 m. Durch hervorspringende Häuser 

wird die Nutzbarkeit der Gehwege eingeschränkt. 

 Kolpingstraße 

Zwischen der Kirdorfer-Allee und dem Kreisverkehrsplatz am Bahnhof sind die Gehwege zum 

großen Teil unter 1,50 m Breite. 

 Sankt-Ursula-Weg zwischen Erkelenzer Straße und Millendorfer Straße 

 Obere Lindenstraße zwischen der Brücke über die Erft bis zur Kreuzung Neusser Stra-

ße/Bahnstraße  

 Neusser Straße und Bahnstraße zwischen Wiesenstraße und Real-Markt 

 Theodor-Heuss-Straße in punktuellen Bereichen (geringe Gehwegbreite infolge von Bäumen 

und Parken) 

  

Erkelenzer Str. (Millendorf) Erkelenzer Str. (Lipp) 

  
St.-Ursula-Weg Kolpingstr. (Eselsmarkt) 

Abb. 3.5-1 Gehweganlagen in Bedburg 

 

Neben dem Siedlungskörper Bedburg sind auch die Ortsdurchfahrten in Verbindung mit einem 

hohen MIV-Verkehrsaufkommen insbesondere in den westlichen Ortsteilen betroffen. Hierzu 

gehören: 

 Heinsberger Straße in Kirchtroisdorf 

 Margarethenstraße/Zaunstraße/Gottesacker in Grottenherten und Kirchherten 

 Pützer Straße als L 277 in Kirchherten 

Gerade die Gehwege in den Ortsdurchfahrten sind an vielen Stellen so schmal, dass die Fußgän-

ger auf die Fahrbahn ausweichen müssen (siehe Abb. 3.5-2). 
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Rödinger Str. in Kirchtroisdorf Pfarrer-Stein-Str. in Kirchtroisdorf 

  
Pützer Straße in Kirchherten   Zaunstraße (hinter Kreuzung 

Butterstraße/Zaunstraße) 

in Grottenherten 

Abb. 3.5-2 Gehweganlagen in den Ortsdurchfahrten 

 

Untersuchungen zum Fußgängerverkehr haben gezeigt, dass etwas über die Hälfte aller unter-

nommenen Fußwege Entfernungen bis zu 1km betreffen, dies entspricht durchschnittlich ca. 15 

Gehminuten. Wichtige Zielpunkte an denen sich der Fußverkehr an Werktagen konzentriert, sind 

die Einkaufsbereiche der Ortsteile und die Schulen bzw. das Schulzentrum. Auch die Haltestellen 

des öffentlichen Nahverkehrs sind wichtige „Sammelstellen“ des Fußgängerverkehrs und müssen 
gut erreichbar sein. Dabei muss, da Haltestellen an Hauptverkehrs- oder Sammelstraßen liegen, 

vor allem der Querungsbedarf in ihrer unmittelbaren Nähe berücksichtigt werden.  

Fast nahezu alle Wohngebiete außerhalb des klassifizierten Straßennetzes sind flächendeckend 

als Tempo 30 ausgewiesen. Die in Kap. 3.1.1 bereits benannten Straßen mit Tempo 50 in Wohn-

bereichen außerhalb des Vorbehaltsnetz sollten auf die Notwendigkeit der Geschwindigkeitsre-

gelung überprüft werden, da durch eine verminderte Geschwindigkeit in Wohnbereichen auch 

die Attraktivität der Nahmobilität (z.B. leichteres Queren durch größere Zeitlücken) erhöht wer-

den kann.  

Da Fußgänger extrem umwegempfindlich sind, wirken sich Unterbrechungen direkter Wegebe-

ziehungen besonders störend aus. Die eingleisige, nicht elektrifizierte Bahnstrecke Horrem – 

Bedburg – Grevenbroich stellt eine erhebliche Barriere für den Fußgänger und auch für den Rad-

verkehr dar. Dies gilt insbesondere für die Erreichbarkeit des zentralen Bereiches von Bedburg 

durch die westlichen Stadtteile im Siedlungskörper. Im gesamten städtischen Bahnstreckenbe-

reich befinden sich nur vier Querungsstellen: 

 Bahnübergang Erkelenzer Straße 

 Bahnübergang Lindenstraße 

 Bahnhof Bedburg (nur fußläufig) 

 Unterführung Feldstraße (Höhenbeschränkung) 
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Neben der geringen Anzahl an Querungsstellen der Bahnstrecken wird insbesondere der Bahn-

übergang Lindenstraße von den Aufstellflächen heute als sehr unzureichend angesehen, zumal an 

dieser Stelle zu Schulzeiten viele Radfahrer und Fußgänger nicht nur die Bahnstrecke kreuzen, 

sondern auch die Neusser Straße/Bahnstraße überqueren müssen. In den Karten der Anlage 1 

(Mängelanalyse aus den Ortsbegehungen) zum vorliegenden Bericht sind die Problembereiche 

für die Nahbereichsmobilität in den einzelnen Ortsteilen der Stadt Bedburg dargestellt. 

Die Herstellung von möglichst barrierefreien Verkehrsräumen ist eine Notwendigkeit um die 

eigenständige Mobilität von Menschen mit einer Behinderung zu ermöglichen. Dabei ist aber 

zudem zu berücksichtigen, dass barrierefrei gestaltete Räume auch vielen anderen Menschen zu 

Gute kommen. Letztlich ist fast jeder in seinem Leben (Eltern mit Kinderwagen, ältere Menschen 

mit Rollator etc.) zumindest zeitweise auf solche Anlagen angewiesen. Eine Erleichterung sind sie 

aber in jedem Fall für alle Verkehrsteilnehmer. Viele Querungsstellen an den Knotenpunkten und 

an den Überwegen verfügen noch über keine taktilen Beläge (siehe Abb. 3.5-3). 

  

Abb. 3.5-3 Fehlende taktile Beläge an den Querungsstellen im Siedlungskörper von Bedburg 

 

 

3.6 Verkehrssicherheit 

Grundlage der Unfallanalyse ist die jährlich von der Kreispolizeibehörde in Hürth geführte Unfall-

steckkarte, die Aufschluss über Unfallort, Unfallschwere und Unfalltyp gibt. Die Analyse umfasst 

flächenhafte, linienhafte und punktuelle Auswerteschritte und dient so einer umfassenden Be-

schreibung der Unfallsituation in Bedburg. Um den Einfluss zufälliger Schwankungen in der örtli-

chen Unfallverteilung zu mindern, wurde ein Untersuchungszeitraum von 3 Jahren (2011 bis 

2013) gewählt (siehe Abb. 3.6-2). 
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Abb. 3.6-1 Straßenverkehrsunfälle mit Personenschaden von 2000 bis 2015 in Bedburg 

 

Sowohl die Zahl der Verkehrsunfälle mit Personenschaden als auch die Zahl der in Verkehrsunfäl-

len Verunglückten hat in der Stadt Bedburg in den letzten 15 Jahren um etwa 30 % abgenom-

men.14  

Dieser Rückgang ist vor allem auf den Landesstraßen zu beobachten. Dagegen sind die Unfälle 

auf Kreis- und Stadtstraßen nahezu konstant geblieben (siehe Abb. 3.6-1). 

 

Abb. 3.6-2 Unfallsteckkarte für den Auschnitt Kaster 

 

Hohe Unfalldichten ergeben sich besonders dort, wo hohe Kfz-Verkehrsstärken und hohe weitere 

Nutzungsintensitäten (vor allem Geschäftsnutzung) zusammentreffen. Der Großteil der Ver-

kehrsunfälle in der Stadt Bedburg ereignet sich im Siedlungskörper. Insgesamt sind für die 

Zeiträume 2011: 197, 2012: 186 und 2013: 177 Unfälle erfasst worden. Bereiche mit verstärktem 

Unfallgeschehen sind die Sankt-Rochus Straße und die Lindenstraße. Im Erhebungszeitraum 

waren an den Unfällen 19 Fußgänger und 62 Radfahrer beteiligt. Die Statistik der Unfälle, in die 

Radfahrer und Fußgänger involviert waren, lässt keine wesentlichen Rückschlüsse auf etwaige 

Bereiche erhöhter Gefährdung von Fußgängern oder Radfahrern im Straßenverkehr zu. Laut 

Definition15 gibt es in Bedburg keine „Unfallhäufungsstellen“. In Abbildung 3.6-3 sind die Unfall-

häufigkeiten in Bedburg (Zeitraum 2011 bis Ende 2013) dargestellt. 

                                                                 
14  Quelle: Kreispolizei Rhein-Erft-Kreis 
15  Um als Unfallhäufungsstelle deklariert zu werden, müssen mindestens drei Unfälle in einem Jahr in derselben 

Kategorie (Gem. RdErl. des Innenministeriums & MBWSV NRW, 2008) erfolgen. 

Straßenverkehrsunfälle mit Personenschaden nach 

Straßenklassen in Bedburg (2000 – 2015) 
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Abb. 3.6-5 Geschwindigkeiten (V85) des Kfz-Verkehrs in ausgewählten Straßenzügen 

 

Insgesamt werden die maximalen Geschwindigkeiten auf Tempo-50 Straßen gut eingehalten, 

oder teilweise sogar unterschritten. Lediglich in den Ortsrandlagen treten gehäuft 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-Straße, dem 

Glescher Weg und der Millendorfer Straße.  

In den Tempo-30-Zonen treten dahingegen häufiger Geschwindigkeitsüberschreitungen auf, 

durchschnittlich werden 40 km/h gefahren. Insgesamt zeigt sich aber, dass auf der Ebene der 

Geschwindigkeitsdämpfung nur punktueller Handlungsbedarf besteht. Dennoch sollten die Ge-

schwindigkeitsmessungen weiterhin fortgeführt und in geeignetem Abstand wiederholt werden. 

 

3.7 Mängelanalyse aus der Sicht der Bürger 

Im Zuge der Bestandsaufnahme und –analyse wurde in den jeweiligen Ortsteilen ein Planungs-

spaziergang durchgeführt. Die Planungsspaziergänge fanden im Zeitraum August bis Oktober 

2015 statt (s. Abb. 3.7-1).  
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Insgesamt wurden 11 Planungsspaziergänge durchgeführt, davon 2 Wiederholungsspaziergänge 

aufgrund zu geringer Teilnehmerzahlen. Dies betrifft die Ortsteile Lipp und Rath.  

Datum Zeit Orts- / Stadtteil Teilnehmer 

19.08.2015 17:00 – 17:30 Rath 3 

19.08.2015 17:00 – 19:00 Lipp / Millendorf 1 

26.08.2015 17:00 – 19:00 Blerichen / Kirdorf 15 

26.08.2015 17:00 – 19:00 Kirchherten / Grottenherten 12 

02.09.2015 17:00 – 19:30 Schulzentrum 7 

02.09.2015 17:00 – 19:30 Kleintroisdorf / Kirchtroisdorf 10 

02.09.2015 17:00 – 18:00 Pütz 8 

09.09.2015 17:00 – 21:30 Bedburg / Broich 10 

23.09.2015 17:00 – 20:00 Kaster / Königshoven 14 

07.10.2015 17:00 – 18:00 Lipp [Wiederholung] 5 

08.10.2015 17:00 – 18:30 Rath [Wiederholung] 7 

11 Begehungen Gesamt 92 

Abb. 3.7-1 Auflistung der Planungsspaziergänge 

 

 

Abb. 3.7-2 Übersicht der Planungsspaziergänge 

 

In der Anlage 2 sind die Mängelkarten für jeden Stadt- bzw. Ortsteil dargestellt. 

 

 

3.8 Stärken, Schwächen sowie Handlungsfelder 

Aus den Ergebnissen der Bestandsaufnahme und den Planungspaziergängen in den jeweiligen 

Ortsteilen sowie Gesprächen mit den Akteuren vor Ort sind für das Stadtgebiet Bedburg die 

Stärken und Schwächen dargestellt die dabei räumlich oder/und sektoral wiedergegeben werden 

(siehe Abb. 3.8-1): 
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4 Strategien der Verkehrsentwicklung in Bedburg 

4.1 Szenarien der Verkehrsentwicklung 

Der Masterplan Mobilität und Verkehr für die Stadt Bedburg dient der nachhaltigen Stärkung und 

Entwicklung der Stadt als bedeutsamer Wirtschafts-, Wohn- und Naherholungsstandort für den 

nördlichen Teilbereich im Rhein-Erft-Kreis. Ziel des Masterplans ist es, ein umsetzbares Leitbild 

für den Verkehr mit abgestimmten Handlungsfeldern zu entwickeln und den Rahmen für die 

daraus folgenden konkreten Umsetzungsbausteine zu setzen.  

 

Abb. 4.1-1 Leitbildentwicklung für den Masterplan Mobilität und Verkehr in Bedburg 

 

Um ein abgestimmtes Leitbild zu erzielen, wurden verschiendene mögliche Szenarien für die 

künftige Entwicklung der Mobilität aufgezeigt. Diese Szenarien wurden in einer Bürgerwerkstatt 

am 20.04.2016 gemeinsam mit allen Beteiligten entwickelt und diskutiert. Insgesamt bis zu drei 

Szenarien für die künftige Entwicklung des Verkehrs in Bedburg standen zur Auswahl: 

 Beibehaltung des Status Quo mit leichten Verbesserungen 

 Verbesserung der Verkehrsverträglichkeit 

 Reduzierung des Autoverkehrs und Stärkung der Nahmobilität 

 

Ziel des Werkstattverfahrens war es, über die möglichen Handlungsfelder zu den einzelnen 

Verkehrsarten und Themenbereichen das gewünschte Szenario gemeinsam zu erarbeiten. Die 

jeweiligen Szenarien unterscheiden sich darin, welche Verkehrsarten in Zukunft eine stärkere 

Rolle im Gesamtverkehr übernehmen sollen (siehe Abb. 4.1-2). 

 

Abb. 4.1-2 Szenarien für den Masterplan Mobilität und Verkehr in Bedburg 

 

Für die einzelnen Themenbereiche Autoverkehr, Ruhender Verkehr, Fuß- und Radverkehr, ÖPNV, 

Schülerverkehr sowie Wirtschaftsverkehr wurden für das gesamte Stadtgebiet von Bedburg 

Handlungsvorschläge erstellt. Beispielhaft sind für den Autoverkehr in Abb. 4.1-3 die 

Handlungsvorschläge dargestellt.  
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Autoverkehr 

 

 

Ruhender Verkehr 

 

 

 

Öffentlicher 
Personennahverkehr 

 

Rad- und Fussverkehr 

 

 

Schülerverkehr& 
Schulwege 

 

Wirtschaftsverkehr 

 

Abb. 4.1.5 Bevorzugte Handlungsfelder zu einzelnen Verkehrsarten und Themenbereichen 

 

 

4.2 Ziel-Modal-Split für Bedburg 2030 und Handlungsziele 

Aufbauend auf den bevorzugten Handlungsfeldern in Kap. 4.1 lässt sich für die Stadt Bedburg ein 

Ziel-Modal-Split von 60% im MIV und 40% im Umweltverbund ableiten. Im Umweltverbund sind 

alle umweltverträglichen Verkehrsarten, wie ÖPNV, Rad- und Fußverkehr enthalten. In Abb. 4.2-1 

ist der Ziel-Modal-Split für 2030 dargestellt. 

Mit der Bevölkerungsprognose von Bertelsmann mit 23.180 Einwohner für 2030 sind daher zur 

Erfüllung des Ziel-Modal-Split ca. 7.600 Wege im MIV auf andere umweltfreundliche 

Verkehrsarten zu verlagern. Im Entwicklungszenario mit 30.000 Einwohner für die Stadt Bedburg 

müssen sogar 11.300 Wege pro Werktag vom MIV auf andere Verkehrsarten verlagert werden 

(siehe Abb. 4.2-2). Für beide Prognosehintergründe (Bertelsmann-Prognose und 

Entwicklungszenario) sind daher deutliche Angebotsverbesserungen im Bereich ÖPNV, Rad- und 

Fußverkehr erforderlich, um die angestrebten Ziele erreichen zu können. 
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5 Integriertes Maßnahmen- und Handlungskonzept 

Aufbauend auf den bevorzugten Handlungsfeldern (Kap. 4.1) und Handlungszielen (Kap. 4.2) 

wurde ein integriertes Handlungskonzept entwickelt. Die nachfolgenden Maßnahmen sind dabei 

als integrierte, ineinander greifende Systemkomponenten eines geschlossenen Gesamtkonzeptes 

zu verstehen. Zur besseren Übersicht werden die Maßnahmen insgesamt sieben Themenfeldern 

bzw. Verkehrsarten zugeordnet: 

 MIV: Straßennetz- und Straßenraumgestaltung 

 Radverkehr 

 Fußverkehr und Nahbereichsmobilität 

 Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit 

 ÖPNV 

 Verkehrslenkung und ruhender Verkehr  

 Intermodalität, Mobilitätsmanagement 

Zusätzlich werden zwei Gesamtmaßnahmen mit räumlichen Schwerpunkten in Blerichen und am 

Schulzentrum definiert. Ziel ist die Entwicklung eines nachhaltigen und zukunftsfähigen 

Verkehrssystems, das insbesondere die Stärken sowie die Verknüpfungen der einzelnen 

Verkehrsmittel untersucht und weiter optimiert. Besonderes Augenmerk liegt dabei auf dem 

Erhalt der leistungsfähigen Verkehrsinfrastruktur, der Sicherung der Mobilität für alle Bedburger 

und der Stärkung des Umweltverbundes. 

Dem Radverkehr als nachhaltige und flächenverbrauchsarme Verkehrsart kommt in Zukunft eine 

besonders wichtige Rolle zu. Deswegen wurde der Radverkehr in einem gesonderten Bericht – 

dem Masterplan Radverkehr – behandelt. Dieser enthält neben der Bestandsanalyse und der 

Konzeption des Radwegenetzes einen vollständigen Maßnahmenkatalog. Die einzelnen Maß-

nahmen des Masterplan Radverkehrs werden zusammengefasst in den Masterplan Mobilität und 

Verkehr übernommen.   

Für die einzelnen Handlungsfelder des Verkehrsentwicklungsplans wurden Maßnahmenfelder mit 

richtungweisenden Ansätzen sowie konkreten Einzelmaßnahmen entwickelt, die nachfolgend in 

Form von Maßnahmensteckbriefen dargestellt werden. Auf den Maßnahmensteckbriefen sind 

detaillierte Angaben (u.a. Baulastträger, Kosten, Priorisierung, Fördermöglichkeiten und Umset-

zungsfrist) in übersichtlicher Form enthalten. Den unterschiedlichen Themenfeldern wurden in 

der Kopfzeile unterschiedliche Farben und Symbole zugeordnet. Neben der Maßnahmenbe-

schreibung befinden sich in den Steckbriefen auch je eine Auflistung zur Bedeutung der Maß-

nahme und zu Anhängigkeiten und Komplementaritäten zu anderen Maßnahmenfeldern bzw. 

Maßnahmen.  

 

5.1  Straßennetzhierarchie 

Die Stadt Bedburg ist durch eine hohe Bedeutung des Kraftfahrzeugverkehrs geprägt. Der Anteil 

des MIV am Modal Split liegt mit 70% weit über dem Bundesdurchschnitt bzw. den 

Motorisierungsgraden einiger Städte vergleichbarer Größe. Die gute Kfz-Erreichbarkeit ist eine 

wichtige Grundvoraussetzung für Bedburg, führt aber auch zu hohem Pkw-Verkehr, insbesondere 

bei den Pendlerverkehren. So sind die Straßen und Verkehrsanlagen sehr stark auf die Belange 

des Kfz-Verkehrs abgestimmt. Negative Folgewirkungen des Kfz-Verkehrs führen an vielen Stellen 

des Stadtgebietes zu erheblichen Unverträglichkeiten. Hier sind insbesondere die engen 

Straßenquerschnitte in den historisch gewachsenen Ortschaften zu nennen, die heute als 

Hauptverkehrsachse genutzt werden.  

Aufgrund des erwarteten Bevölkerungswachstums wird sich der Kfz-Verkehr – bezogen auf die 

absolute Anzahl der Kfz-Fahrten – in Zukunft erhöhen. Bestenfalls kann der Anteil durch die 

Umsetzung aller Verkehrsmaßnahmen auf heutigem Niveau gehalten werden. Somit wird ein 

erheblicher Teil des zukünftigen Verkehrsgeschehens weiterhin über den Kfz-Verkehr 

abgewickelt.  

Die Basis der zukünftigen Verkehrsabwicklung des MIV bildet das Vorrangnetz innerhalb 

Bedburgs (siehe Abb. 5.1-1). Ziel ist dabei die Bündelung bestimmter Quell-, Ziel- und 
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Innerörtliche Hauptstraßen weisen im innerstädtischen Netz eine herausragende 

Verbindungsfunktion auf - entweder einzelner Stadtteile untereinander oder zum Stadtzentrum. 

Sie können außerdem auch überörtliche Relationen von eher untergeordneter Bedeutung 

herstellen. Ihre Verkehrsbelastung kann unter Umständen an die der Hauptverkehrsstraßen 

heranreichen. 

Die Hauptsammelstraßen dienen der Fortführung der über das untergeordnete Straßennetz 

konzentrierten Verkehrsströme aus größeren geschlossenen Siedlungsbereichen zum Netz der 

Verkehrs- und Hauptverkehrsstraßen. Sie weisen somit gegenüber der umliegenden Straßen ein 

erhöhtes Verkehrsaufkommen auf. 

Die Wohn- und Anliegerstraßen dienen der kleinräumigen Verteilung des Verkehrs zu den 

einzelnen privaten Abstellplätzen bzw. gleichgelagerten Zielen. Bereiche abseits der 

Hauptverkehrsstraßen und innerörtlichen Hauptstraßen werden effizient und sinnvoll zu Tempo-

30-Zonen zusammengefasst.  

Diese Straßenkategorien orientieren sich an der Bedeutung und dem Ausbaustandard der 

Straßen für den Kfz-Verkehr. Sie sind nicht allein abhängig von der Kfz-Verkehrsbelastung. An 

allen innerörtlichen Straßen erfolgen jedoch vielfältige Überlagerungen mit anderen 

Nutzungsansprüchen und Funktionen, die in Wechselbeziehung zueinander stehen können und 

oft auch miteinander konkurrieren (zB. Wohnen an einer Hauptverkehrsstraße). 

Für die konsequente Umsetzung des Vorrangnetzes bedarf es einiger 

Umgestaltungsmaßnahmen. Diese Maßnahmen erstrecken sich nicht nur auf das Vorrangnetz 

selbst, sondern greifen auch innerhalb der nachgeordneten Straßenzüge. Über die Verbindungs-

funktion kann lediglich leichter über Zulässigkeit, Ausgestaltung und Priorisierung von Maßnah-

men entschieden werden. Für den Einzelfall ist jedoch immer eine individuelle Betrachtung und 

Abwägung weiterer Faktoren nötig.  

 

5.2 Maßnahmenbündel Blerichen 

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans für die Stadt Bedburg wurde ein bestandsnahes Kon-

zept als Modell eines zukünftigen Verkehrsstraßennetzes erarbeitet. Die Entscheidung für ein 

derartiges Konzept beruht auf dem Analyseergebnis einer auch für zukünftige Belastungen aus-

reichenden Leistungsfähigkeit des vorhandenen Netzes. Das bestehende Straßennetz – punktuell 

verbessert durch einige leistungsfähigkeitserhöhende Maßnahmen – bildet daher die Grundlage 

der bestandsnahen Netzkonzeption.  

Die Schwächen im Bedburger Verkehrsstraßennetz sind: 

 Geringe Auslastung des Hauptstraßennetzes, insbesondere der umliegenden Landesstraßen 

L361 und L279 für den Ziel- und Quellverkehr 

 hohe Durchgangsverkehrsanteile zur BAB 61 auf der Erkelenzer Straße 

 hohe Lkw- und Durchgangsverkehrsanteile auf der Kolpingstraße  

 hoher Durchgangsverkehrsanteil in den Ortsdurchfahrten Kirchherten/Grottenherten und 

Rath 

 Geschwindigkeitsüberschreitung auf bestimmten Straßenabschnitten 

 Nicht leistungsfähige Querungsstellen der Bahngleise 

 Hohe Schleich- und Durchgangsverkehrsanteile auf der Graf-Salm-Straße 

 

Aufgrund der besonderen Bedeutung und Wechselwirkungen zueinander werden einige Umbau- 

und Aufwertungsmaßnahmen räumlich zusammengefasst. Dieses Projektbündel rund um Bleri-

chen nimmt eine zentrale Rolle im Masterplan Mobilität und Verkehr ein und gilt als Vorausset-

zung zum Erreichen der definierten Ziele. Obwohl die Einzelmaßnahmen hauptsächlich den Stra-

ßenraum und Verkehrsfluss fördern, erfüllen sie auch wichtige Aufgaben für den Fuß- und Rad-

verkehr.  

Die Gesamtmaßnahme in Blerichen leistet einen maßgeblichen Beitrag dazu, die Leistungsfähig-

keit des Straßennetzes zu erhalten. Dies wird insbesondere vor den steigenden Einwohnerzahlen 
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5.3 Maßnahmenbündel 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 täglich aus Bedburg und den benachbarten 

Kommunen zum Schulzentrum.  

Die autonome Mobilität der Kinder auf ihrem Schulweg ist dabei sehr wichtig für die Entfaltung 

ihrer Fertigkeiten und Kompetenzen. Sie fördert die Gesundheit, hilft bei der motorischen und 

kognitiven Entwicklung und steigert die soziale Fähigkeit. Dennoch werden zunehmend mehr 

Kinder mit dem Auto zur Schule gebracht. Das Auto ist das häufigste genutzte Verkehrsmittel und 

damit auch prägend für die Kinder und ihre Mobilität von Morgen. Ziel sollte daher sein, die 

selbstständige Mobilität zu Fuß, mit dem Fahrrad oder den ÖPNV durch sichere, aber auch 

interessante und gut nutzbar empfundene Schulwege zu fördern.  

Im Rahmen der Bestandsanalyse hat sich gezeigt, dass das Schulzentrum morgens und nach 

Schulschluss erheblich durch den Elternverkehr in seiner Zu- und Abfahrt eingeschränkt ist. Die 

vielen Hol- und Bringdienste führen 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 Förderung der 

eigenständigen Mobilität. Zu den Handlungsfeldern gehören insbesondere Anpassungen der 

Infrastruktur und der Verkehrslenkung, angeknüpft an Angeboten zur Mobilitätsbildung und 

Information. Durch geeignete Maßnahmen soll der Hol- und Bringverkehr reduziert und das zu-

Fuß-Gehen, das Fahrrad fahren und die Nutzung des ÖPNV attraktiviert werden. 

Nachfolgend sind die Maßnahmen für das Schulzentrum dargestellt. 

E1   Minimierung der Konfliktbereiche am Schulzentrum Bedburg  

 

Aufklärungs- und Informationskampagne 

 Abendveranstaltung mit den Eltern (Elternabende) 

 Erstellung eines Flyers und Verteilung an Eltern der 5.Klasse 

 Stärkere Ordnungsmaßnahmen vor Ort 

 Durchführung von Verkehrswochen etc. 

            

Verkehrslenkende und bauliche Maßnahmen am Schulzentrum 

 Markierung eines Radschutzstreifens auf dem St.-Ursula-Weg 

 Umwandlung der Kalrstraße zwischen Adolf-Silverberg-Straße und St.-Ursula-Weg in 

eine Fahrradstraße (Pkw frei) 

 Einführung einer Einbahnstraßenregelung auf der Karlstraße 

 Durchbindung der Karlstraße an die Herderstraße 

 Durchbindung der Eichendorffstraße an die Adolf-Silverberg-Straße 

 Prüfung der Umnutzung des Schülerparkplatzes am Gymnasium als Hol- und Bringzone 

 Prüfung einer Hol- und Bringzone entlang der Lindenstraße 

 Umsetzung eines Ringverkehrs im ÖPNV 

 Umbau des Knoten Lindenstraße – Herderstraße zu einem Kreisverkehrsplatz 

 

Maßnahmen im Zuge eines Neubaugebiets 

 Abstufung des St.-Ursula-Wegs zwischen Eifelstraße und Lindenstraße zur Tempo-30-

Zone 

 Deinstallation der Lichtsignalanlage am Knoten St.-Ursula-Weg – Lindenstraße 

 Ausweisung des St.-Ursula-Wegs zwischen Lindenstraße und Karlstraße als 

Fahrradstraße (Bus frei) 

 

Verkehrsorganisatorische Maßnahmen 

 Beschilderung und Wegweisung 
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5.4 Maßnahmen im Handlungsfeld MIV - Straßennetz- und Straßen-
raumgestaltung 

 

Neben den Maßnahmen der räumlichen Schwerpunktbereiche Blerichen und Schulzentrum wur-

den für die Stadt Bedburg auf Basis der Mängelanalysen weitere Handlungsempfehlungen vorge-

nommen. Diese erstrecken sich nicht nur auf das Vorbehaltsnetz, sondern können auch in den 

Nebenstraßen wirken. Entgegen dem Schlüsselprojekt steht bei den nachfolgenden Maßnahmen 

nicht der Erhalt der Leistungsfähigkeit aufgrund des Bevölkerungswachstums im Vordergrund, 

vielmehr ist das Ziel die Verbesserung der Aufenthaltsqualität, die Entlastung der Wohnviertel 

vom Kfz-Verkehr sowie der bedarfsorientierte Erhalt und Ausbau der Straßeninfrastruktur.  

Folgende Maßnahmen wurden für die Stadt Bedburg ermittelt: 

Neubau von Straßen / Netzergänzungen 

A1.1  Errichtung einer Umgehungsstraße der L213 zur direkten Anbindung an die B59 nördlich 

            von Rath gemäß FNP Bedburg und FNP Bergheim.  

 

Umbau von Straßen und straßenräumliche Aufwertungsmaßnahmen 

A2.1  Prüfung der Umgestaltung der Erkelenzer Str. zwischen der BÜ-Anlage und der Harffer 

            Schlossallee mit Gehwegverbreiterung und Anpassung der Stellplätze im Straßenraum 

A2.2    Umbau der Kreuzung Neusser Straße / Wiesenstraße 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 

            Hauptgeschäftsstraße mit Tempo 20 km/h (Shared-Space-Fläche) mit straßenräumlicher 

            Aufwertung 

A2.5    Ausbau der Burgstraße 

A2.6    Prüfung einer Ortsumgehung Kirchherten 

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

A2.8   Weitere Prüfung der Umgestaltung des Umfeld im Bereich der Anton-Heinen-Grundschule 

            und KiTa-Zufahrt 

A2.9   Prüfung einer Anbindung der Erkelenzer Straße an die L279 
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5.5 Maßnahmen im Handlungsfeld Radverkehr 

Dem Radverkehr kommt in Zukunft eine immer wichtigerere Rolle zu. Radfahren ist gesund und 

trägt zur Erhöhung der Lebensqualität einer Stadt bei. Es ist eine umweltbewusste, aber auch 

schnelle Fortbewegungsart, die einer breiten Bevölkerungsschicht einen sehr preiswerten Zugang 

zur gesellschaftslichen Teilhabe ermöglicht. Das Fahrrad spielt eine Schlüsselrolle bei der 

Umsetzung einer zukunftsweisenden Verkehrsplanung. Aufgrund des vergleichsweise geringen 

Flächenverbrauchs bei kurzen Wegzeiten verdrängt das Fahrrad zunehmend den Pkw-Anteil von 

der Straße und trägt so zur verkehrlichen Entlastung bei.  

Insbesondere im Stadtverkehr kann das Fahrrad mit ähnlichen Reisegeschwindigkeiten wie der 

MIV und ÖPNV trumpfen. Die Stärke des Fahrrades liegt vor allem im Kurzstreckenbereich von bis 

zu 5km Länge oder 20 Minuten Wegezeit. Durch die zunehmende Verbreitung von Pedelecs und 

E-Bikes und dem Wertewandel der Gesellschaft wird das Radfahren aber auch auf längeren 

Distanzen von bis zu 20 km immer interessanter. Damit ergeben sich aber auch neue Ansprüche 

an attraktive Radverkehrsanlagen. Höhere Fahrgeschwindigkeiten und vermehrte 

Überholvorgänge brauchen breite, sichere und gut ausgebaute Anlagen. Gleichzeitig steigt aber 

auch der Bedarf an sicheren Fahrradabstellmöglichkeiten.   

Über den „Masterplan Radverkehr“, ein durch das externe Ingenieurbüro IVV Aachen 
durchgeführtes Gutachten, wurde die Verkehrssituation für den Radverkehr in Bedburg bereits 

analysiert und für die erkannten Problempunkte Verbesserungsvorschläge entwickelt. Die 

Ergebnisse der durchgeführten Chancen- und Mängelanalyse zeigen, dass spezielle 

Radverkehrsachsen ausgewiesen und wechselnde Führungsformen vermieden werden müssen. 

Gleichzeitig müssen attraktive Wegebeziehungen, zB. durch Querungshilfen an 

Überleitungsstellen, generiert werden. Die Ergebnisse des „Masterplan Radverkehr“ werden in 
diesem Kapitel aufgegriffen und in zusammengefassten Themenbereichen erläutert.  

Primäres Ziel ist das Angebot eines geschlossenen und sicheren Netzes von 

Radverkehrsverbindungen, das eine gute Erreichbarkeit wichtiger Einrichtungen des täglichen 

Bedarf gewährleistet und die Anschlüsse an benachbarte sowie überörtluche Netze herstellt. Auf 

dieser Grundlage ist für 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,lückenlosen und radfahrerfreundlichen Routen. Das 

Nebennetz ergänzt das Hauptnetz und besitzt eine Sammel- und Erschließungsfunktion in den 

einzelnen Quartieren. Hier finden Freizeit- und Gelegenheitaradler ein attraktives Wegeangebot. 

Die Qualitätskriterien der Netzstufen können dem „Masterplan Radverkehr“ entnommen 
werden. 

 

Folgende Maßnahmen wurden für die Stadt Bedburg ermittelt: 

R1   Realisierung des Alleen-Radwegs als Nord-Süd-ausgerichtete Hauptachse 

R2   Schließung von Netzlücken 

R3   Verbindung zu angrenzenden Gemeinden 

R4   Optimierung der vorhandenen Radinfrastruktur 

R5   Führung an Knotenpunkten: Markierung von Radwegefurten 

R6   Verbesserung der Querungsmöglichkeit an Knotenpunkten 

R7   Mobilstationen und Fahrradabstellmöglichkeiten 
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5.6 Maßnahmen im Handlungsfeld Fußverkehr und 
Nahbereichsmobilität 

Gehen ist die Basis jeglicher Mobilität. Alle Wege – auch die mit Auto, ÖPNV oder Fahrrad 

zurückgelegten Wege – beginnen und enden als Fußweg. Die eigenen Füße sind das 

zweitwichtigste Hauptverkehrsmittel nach dem Motorisierten Individualverkehr in Bedburg. Der 

Fußverkehr hat viele Stärken. Gehen ist: 

Auf kurzen Distanzen schnell 

Das individuellste Verkehrsmittel 

Kostenlos 

Nachhaltig, klima- und ressourcenschonend 

Die Basis für lebenswerte Städte 

Lärmarm, platzsparend und gesund 

Ein Wirtschaftsfaktor (Nahversorgung, Tourismus) 

Eigenständig und als Zubringer zu allen Verkehrsmitteln unverzichtbar 

Der Bevölkerungsmehrheit möglich, d.h. Fußverkehrsförderung kommt vielen zu Gute 

Vor dem Hintergrund des demographischen Wandel kommt dem Fußverkehr eine immer 

bedeutendere Rolle zu. Belebte und attraktiv gestaltete Straßenräume erhöhen die Aufenthalts-, 

Wohn- und Lebensqualität und damit auch die wirtschaftliche Aktivität. 

Der Fußverkehr ist eine stadt- und umweltverträgliche Verkehrsart, dabei aber 

umwegempfindlich. Da die Geschwindigkeit und Reichweite des Zu-Fuß-Gehens beschränkt ist, 

werden selbst kurze Umwege häufig nicht gegangen. Deswegen ist eine möglichst direkte und 

kurze Wegeführung auf einem engmaschigen Fußwegenetz von besonderer Wichtigkeit. Als 

Orientierungshilfe empfiehlt sich die Ausweisung zu wichtigen Zielen wie historischen Bauten und 

kulturellen / öffentlichen Einrichtungen. 

Neben der Ausweisung wichtiger Fußwegeachsen ist eine ausreichende Dimensionierung der 

Gehwege notwendig. In der Verkehrsplanung wurden dem Fußverkehr lange Zeit nur Restflächen 

zugeordnet (zunächst Ermittlung der für den Kfz-Verkehr erforderlichen Fahrbahnbreite; 

Gehwege = verbleibender Restraum). Die vor einigen Jahren neu aufgelegte Richtlinie für die 

Anlage von Stadtstraßen (RASt 06) empfiehlt eine städtebauliche Bemessung unter 

Berücksichtigung aller straßenraumspezifischer Nutzungsansprüche. In dicht bebauten und engen 

Straßenräumen ist dieser Ansatz nicht immer umsetzbar. Als Leitlinie bei Um-/Neugestaltungen 

sollte er dennoch herangezogen werden sowie bei Abwägungen als Maßstab dienen, um die 

Ansprüche des Fußverkehrs ausreichend zu berücksichtigen.  

Neben der Länge einer Fußstrecke wirken auch die Straßenquerungen hemmend. Lange 

Wartezeiten an Lichtsignalanlagen, Sicherheits- und Komfortdefizite sowie Umwege erschweren 

den Fußverkehr. Hier sollte darauf geachtet werden alle Konfliktpunkte möglichst zu minimieren. 

Ziel ist es eine neue Geh-Kultur zu entwickeln wobei eine barrierefreie, fußgängerfreundliche 

Straßenraumgestaltung zum Kernpunkt wird. Für die Planung von Fußwegen gibt die Richtlinie 

für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06) eine Mindestbreite von 2,50 m auf normalen Wegen 

und von über 3,50 m auf Hauptfußwegen und Geschäftsstraßen an. Die Straßenraumgestaltung 

sollte von außen nach innen erfolgen – zunächst werden die Ansprüche der 

Seitenraumnutzungen berücksichtigt und danach erst die Flächen für den Kfz-Verkehr.  

 

Erhöhung der Aufenthaltsqualität und Fußgängerfreundlichkeit im Straßenraum 

Im Zuge der Ortsbegehungen wurden in Hinblick auf den Fußverkehr insbesondere Mängel zur 

Aufenthaltsqualität benannt. Derzeitige Hindernisse und Barrieren ergeben sich aus: 

 Zu schmal angelegte Seitenräume, geringe Gehwegbreiten 

 Keine ausreichende Barrierefreiheit 

 Bahnstrecke Horrem – Bedburg – Grevenbroich als erhebliche Barriere 

 Fehlende gesicherte Querungsmöglichkeiten 
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5.7 Maßnahmen im Handlungsfeld ÖPNV 

Der öffentliche Personennahverkehr (ÖPNV) ermöglicht allen Menschen unabhängig von Alter, 

Einkommen und Führerscheinbesitz Mobilität. Dennoch nimmt der ÖPNV 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 Schülerverkehr. Vor dem Hintergrund der 

nachhaltigen Verkehrsentwicklung wird eine Verkehrsverlagerung vom Individual- auf den 

öffentlichen Verkehr angestrebt. Dieser Umdenkungsprozess kann bei den Verkehrsteilnehmern 

nur durch ein breit gefächertes und attraktives Fahrtenangebot ausgelöst werden. Häufig fehlen 

jedoch die finanziellen Mittel zur Umsetzung eines solchen Angebots (Spannungsfeld 

Wirtschaftlichkeit und Versorgungsanspruch). Schließlich gilt keine Gewähr, dass das 

Fahrtenangebot auch im wirtschaftlich notwendigen Umfang nachgefragt wird. Deshalb stellt die 

Bezahlbarkeit attraktiver ÖPNV-Angebote eine wichtige Herausforderung dar. 

Ein attraktiver ÖPNV beinhaltet: 

 Gleiche oder besser noch verkürzte Reisezeiten gegenüber dem MIV 

Die Beurteilung der Schnelligkeit des öffentlichen Verkehrsmittels richtet sich aus der Sicht 

des Fahrgastes nicht nach der Geschwindigkeit an sich, sondern nach dem Vergleich zu den 

Alternativen (Pkw, Fahrrad, zu Fuß). Daher sind Beschleunigungen gegenüber dem Pkw zu 

begünstigen, im Einzelfall auf Kosten von Behinderungen für den Individualverkehr. Im 

Vergleich sollte die Reisezeit MIV zu ÖPNV den Wert 1,5 nicht überschreiten.  

 Preisgünstige Angebote 

Die Kosten erweisen sich immer wieder als subjektiv empfundenes Hemmnis gegenüber der 

ÖPNV-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 für Erwachsene nach Köln 5,10€, von Bedburg 
aus 7,90€. Einige Pendler fahren deshalb mit dem privaten Pkw bis Glesch, um dort auf den 
Schienenverkehr umzusteigen – dies führt zu unnötigem innerstädtischem Verkehr in 

Bedburg. 

 Ein weit gefächertes Angebot; Tür-zu-Tür-Mobilität 

Innerhalb von den klassischen liniengebundenen Verkehrssystemen können zwangsläufig 

nicht alle Verkehrsbeziehungen durch Direktverbindungen abgedeckt werden. Aufgrund 

dessen werden flexible Bedienungsformen als ergänzende Angebote immer beliebter. 

Gleichzeitig muss die Bedienungsfrequenz erhöht werden, damit der systembedingte Nachteil 

der nicht ständigen Verfügbarkeit des öffentlichen Verkehrsmittels im Vergleich zum privaten 

Pkw gemindert wird. 

 Garantierte Erreichbarkeit zahlreicher Ziele 

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

 Dichte Taktung 

 Barrierefreiheit 

 Sichere, kurze und umwegfreie Zugänge zu den Haltestellen 

 ÖPNV als Mobilitätsdienstleister: Park & Ride, Bike & Ride, Fahrradverleihsysteme, 

Carsharing,Taxis und weitere flexible Angebote 

 Kundenorientierte Angebote: Echtzeit-Informationen über Fahrplan und Störungen, 

internetbasierte Informations- und Buchungsmöglichkeiten, Einfacher Tarif etc. 

 

Eine große Chance – und damit auch als zentrale Maßnahme im Handlungsfeld ÖPNV 

ausgewiesen – ist die geplante Errichtung einer S-Bahn auf der Erftbahn zwischen Bedburg und 

Köln. Diese soll elektrifiziert und für 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 Köln, vom MIV auf den ÖPNV erwartet. Dies erfolgt 

nicht nur im Schienenverkehr, sondern es werden auch höhere Fahrgastzahlen im Busbereich 

erwartet. Die Buslinien verkehren auf lokaler Ebene und haben Verbindungs- (zB. zwischen 

Stadtteilen) und Erschließungsfunktion. Um die Verlagerungseffekte nachhaltig halten zu können 
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5.8 Maßnahmen im Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr und Ruhender 
Verkehr 

Ziel der Verkehrslenkung (Wirtschaftsverkehr) ist die Führung des Lkw-Verkehrs im Stadtgebiet 

von Bedburg zu optimieren. Dafür benötigt es ein Lkw-Führungskonzept, wobei die für den Lkw-

Verkehr geeigneste Fahrroute im Straßennetz festgelegt wird, ohne das Gebiete mit 

überwiegender Wohnnutzung unnötig vom Lkw-Durchgangsverkehr belastet werden. Eine 

Bündelung 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 auszuschließen. Mit dem Lkw-

Führungskonzept werden auch die Aspekte der Luftreinhaltung und Lärmreduzierung 

mitbetrachtet. Lkw-Führungssysteme sind vor diesem Hintergrund in den letzten Jahren verstärkt 

in das Blickfeld eines modernen Verkehrsmanagements gerückt.  

Das Konzept ist speziell auf die Quell- und Zielverkehre in Bedburg ausgerichtet, also auf alle 

Güterverkehre, die von außerhalb kommen oder innerhalb von Bedburg ihre Quelle oder Ziel 

haben. Zu nennen sind dabei folgende wichtige Bereiche: 

 GI-Gebiet Mühlenerft 

 GE-Gebiet Adolf-Silverberg-Straße 

 GE-Gebiet Wiesenstraße 

 GE-Gebiet in Kaster an der K36 

 Innenstadt Bedburg (Lindenstraße / Graf-Salm-Straße) 

 Innenstadt Kaster (Sankt-Rochus-Straße / Hauptstraße) 

 

Das Themenfeld Ruhender Verkehr bezieht sich sowohl auf Stellplätze für den Pkw, als auch auf 

Stellplätze für Fahrräder. Angesichts der ländlichen Prägung der Stadt Bedburg, ist der Pkw als 

Verkehrsmittel auch zukünftig als wesentlicher Bestandteil in die lokale Mobilitätsplanung 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 Ansprüche auf ein möglichst 

wohnungsnahes Parken.  

Eine wichtige Steuerungsgröße stellt der ruhende Verkehr für den Einpendlerverkehr dar. Ziel ist 

die Stärkung des Umweltverbundes bei gleichzeitiger Betrachtung aller Nutzungsansprüche im 

Straßenraum. Insbesondere in den gewachsenen Stadträumen besteht ein Nutzungskonflikt 

zwischen den Flächenansprüchen für Fuß- und Radverkehr und dem Bedarf an Kfz-Abstellplätzen. 

Auch in Bedburg übersteigt auf einigen Straßen, insbesondere in den historisch gewachsenen 

Ortsteilen, die Nachfrage nach Stellplätzen den vorhandenen Raum. Entgegen dem Wandel zur 

offensiven Förderung der Nahmobilität, entspricht es der überwiegenden kommunalen Praxis, 

dass bei Nutzungskonflikten das Autoparken Vorrang erhält. Als Folge entstehen verstopfte Stra-

ßen, die mehr und mehr zum Hemmnis für alle Verkehrsarten werden. Der zukünftig notwendige 

Stellplatzbedarf für den ruhenden Kfz-Verkehr muss daher stadtverträglich integriert werden.  

Die Stadt Bedburg weist eine ausreichende Anzahl öffentlicher Pkw-Stellplatzflächen auf. Die 

derzeitigen Regelungen zur Parkraumbewirtschaftung (zeitliche Begrenzung in den beiden 

zentralen Bereichen) sind beizubehalten. Eine zusätzliche Ausweitung des Parkraumangebotes ist 

nicht geboten. Nicht ausreichend ist dahingehend die Anzahl an Radabstellanlagen.  

Verkehrslenkung 

D1: Beteiligung am überregionalen Lkw-Führungssystem SEVAS 

Ruhender Verkehr 

D2.1 Beibehaltung der zeitlichen und räumlichen Staffelung der Parkraumbewirtschaftung in den 

          zentralen Bereichen bis 18h 

D2.2  Schaffung von Radabstellbereichen in den beiden zentralen Bereichen 
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5.9 Handlungsfelder im Bereich Inter-/Multimodalität und  
             Mobilitätsmanagement  

Die Förderung der Intermodalität (Kombination verschiedener Verkehrsmittel während einer 

Fahrt) und Multimodalität (Wahl verschiedener Verkehrsmittel je nach Nutzungszweck) ist ein 

wichtiges Themenfeld in der Stadt Bedburg. Die Vernetzung der verschiedenen Verkehrssysteme 

erhöht die Effizienz, fördert den Umweltverbund und leistet somit einen wichtigen Beitrag zum 

Klimaschutz. Zur Förderung der Modalität ist der Öffentliche Personenverkehr die grundlegende 

Basis, denn neue Verkehrsdienstleistungen wie Carsharing und Fahrradverleihsysteme können 

nur in Synergie mit dem ÖPNV erfolgreich sein. Attraktiver und leistungsfähiger öffentlicher 

Verkehr ist eine unabdingbare Voraussetzung und Ausgangspunkt für die multimodale 

Verknüpfung der jeweiligen Mobilitätsangebote, sowohl in urbanen als auch in ländlichen 

Räumen. Eine wachsende Bedeutung kommt der sogenannten „Sharing Economy“ zu, denn teilen 
statt kaufen setzt sich als Trend der Zukunft ab. Durch eine intelligente Verknüpfung 

verschiedenster Verkehrsmittel können die Potenziale des Verkehrs für eine stadtverträgliche 

Nutzung optimal ausgeschöpft werden.  

Das Handlungsfeld Mobilitätsmanagement befasst sich mit dem Verhalten und der 

Verkehrsmittelwahl der Verkehrsteilnehmer, insbesondere des der Autofahrer. Durch eine 

bessere Koordination und Information soll ein nachhaltiges Mobilitätsverhalten aller Bewohner in 

Bedburg gefördert werden, ohne die Mobilität der Bevökerung einzuschränken. Information, 

Beratung und Motivation stehen im Mittelpunkt, nicht so Verbote oder Restriktionen für den 

Pkw-Verkehr. Ziel sollte sein, den Anteil des MIV auf kurzen Distanzen in Richtung Rad- und 

Fußverkehr zu verlagern und auf langen Distanzen außerhalb des Stadtgebiets den SPNV und 

ÖPNV zu stärken. Es müssen attraktive Alternativen zum eigenen Auto aufgezeigt werden. 

Gleichzeitig kann aber auch der Besetzungsgrad von Pkw´s erhöht oder der Verkehr zeitlich 

entzerrt werden. Ansätze ergeben sich bei bestimmten Zielgruppen wie Neubürgern, Eltern oder 

Pendlern, sowie bei großen Verkehrserzeugern wie Betrieben, Schulen und Verwaltung.  

Zu den positiven Effekten eines guten Mobilitätsmanagements zählen: 

 Verlagerung des Kfz-Verkehrsaufkommens auf den Umweltverbund 

 Erhöhung der Lebensqualität durch Reduktion von Lärm und Schadstoffen 

 Effizientere Nutzung der vorhandenen Infrastruktur 

 Mehreinnahmen für den Bus- und Bahnverkehr 

 Attraktivitätssteigerung und Standortsicherung 

 Verringerung von Parkraumproblemen  

 

Zu den Bausteinen gehören Koordination, Kommunikation, Service und Ressourcenmanagement. 

Potentielle Maßnahmen für das Mobilitätsmanagements sind: 

 Willkommensgeschenk für Neubürger mit Informationen über den Umweltverbund, 

kostenlosen Schnuppertickets für den ÖPNV und Serviceangeboten für die Wegefindung 

 Betriebliches Mobilitätsmanagement bei der Stadtverwaltung mit Jobticket, überdachten 

Radabstellanlagen, E-Ladestationen (auch für Pedelecs) und Informationsangeboten bei 

Anstellung 

 Teilnahme an Aktionen wie „mit dem Rad zur Arbeit“, „Stadtradeln“ etc. 
 Prüfung des Einsatzes von elektrischen Carsharing-Fahrzeugen im städtischen Fuhrpark 

 Fachlicher Austausch über das „Zukunftsnetz Mobilität“ 

 Schaffung von Radabstellanlagen an großen Betrieben (Krankenhaus, Gewerbegebiet 

Mühlenerft etc.) 

 Angebot von Jobtickets in den größeren Betrieben 

 Förderung von Fahrgemeinschaften durch Mitfahrerbörsen 
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6 Stufenkonzept 

Das Stufenkonzept beinhaltet die zeitliche Umsetzung aller vorgeschlagenen Maßnahmen aus 

dem Kapitel 1. Der Erfolg des Handlungskonzepts ist an eine wirksame Umsetzung geknüpft. 

Hierzu gehört eine Priorisierung der Maßnahmen nach ihrer Wichtig- und Wirksamkeit, um finan-

zielle Mittel zielgerichtet einzusetzen. Daher wurden die Maßnahmen in drei Umsetzungsphasen 

unterteilt (siehe Abb. 6-1): 

 Kurzfristig (in den nächsten 5 Jahren umsetzbar) 

 Mittelfristig (in 5-10 Jahren umsetzbar) 

 Langfristig (Umsetzung >10 Jahre) 

 

 

Abb. 6-1 Stufeneinteilung der Maßnahmen 

 

Neben den drei konkreten Umsetzungsfristen wurden einige Maßnahmen auch zu den Dauerauf-

gaben zugeordnet. Bei den Daueraufgaben handelt es sich meist um Maßnahmen, die voraus-

sichtlich auch noch nach 2030 anstehen werden. 

Ebenfalls wurden die unterschiedlichen Träger und Akteure der Maßnahmen aufgeführt. Die 

Realisierung von Maßnahmen, die nicht nur im Aufgabengebiet der Stadt Bedburg sind, sollten 

möglichst frühzeitig mit den entsprechenden Trägern besprochen werden, um eine zeitnahe 

Umsetzung zu ermöglichen.  

 

6.1 Kurzfristige Maßnahmen 

Die kurzfristigen Maßnahmen setzen sich aus folgenden Teilmaßnahmen zusammen: 

 Umbau der BÜ-Anlage Erkelenzer Straße mit BÜSTRA-Anlage (S2) 

 Anbindung der K37n an die Bahnstraße (S5) 

 Ausbau der Burgstraße (A2.5) 

 Prüfung einer Ortsumgehung Kirchherten (A2.6) 

 Bau eines Minikreisels auf der Theodor-Heuss-Straße mit gesicherter Schulwegführung (A2.7) 

 Alleenradweg (R1) 

 Radverkehrsanlage Gustav-Heinemann-Straße (R2.1) 

 Radverkehrsanlage Kirdorfer Allee und Theodor-Heuss-Straße (R2.6) 

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

 Markierung eines Sicherheitsstreifens auf der Lindenstraße (R4.1) 

 Optimierung der Radwegeführung am Minikreisel Harffer Schlossallee (R4.3) 

 Durchmarkierung des Schutzstreifens auf der Albert-Schweitzer-Straße (R4.4) 

 Optimierung der Radwegeführung am Kreisverkehrsplatz Lipp (R6.1) 

 Mobilstationen und Radabstellanlagen (R7) 

 Errichtung einer Querungshilfe auf der L279 an der Bushaltestelle Pütz (B1.4) 

 Prüfung einer Schnellbuslinie Kaster – Bf Bedburg – Rath (C1.3) 

 Erstes Umbauprogramm für  15 Haltestellen im Stadtgebiet (Barrierefreiheit) (C1.4) 

 Schaffung von Radabstellbereichen in den beiden zentralen Bereichen Bedburg und Kaster 

(D2.2) 

 Reduzierung des Hol- und Bringverkehrs am Schulzentrum Bedburg durch Aufklärung und 

Informationskampagne (E1) 
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6.2 Mittelfristige Maßnahmen 

Die mittelfristigen Maßnahmen setzen sich aus folgenden Teilmaßnahmen zusammen: 

 Beibehaltung und Modernisierung der BÜSTRA-Anlage Lindenstraße (S1) 

 Umbau der Unterführung Feldstraße mit einer lichten Höhe von 4,50m (S3) 

 Verkehrsberuhigende Maßnahmen auf der Kolpingstraße (S4) 

 Umbau der Kreuzung Neusser Straße – Wiesenstraße zu einem Kreisverkehrsplatz (A2.2) 

 Umbau der Kreuzung Neusser Straße – L279 zu einem Kreisverkehrsplatz (A2.3) 

 Langfristiger Aus- und Umbau der Friedrich-Wilhelm-Straße im Bereich des Marktplatzes in 

eine Hauptgeschäftsstraße mit Tempo 20 km/h (Shared-Space-Fläche) mit straßenräumlicher 

Aufwertung (A2.4) 

 Weitere Prüfung der Umgestaltung des Umfelds im Bereich der Anton-Heinen-Grundschule 

und KiTa (A2.8) 

 Radverkehrsanlage Klosterstraße (R2.3) 

 Radverkehrsanlage Neusser Straße (R2.4) 

 Radverkehrsanlage Bahnstraße (R2.5) 

 Radverkehrsanlage Kirchtroisdorf Elsdorfer Straße (R2.8) 

 Radverkehrsverbindung Kirchherten – Pütz (R2.10) 

 Parkverbot Kölner Straße (R4.2) 

 Verkehrsberuhigung Kolpingstraße (R4.5) 

 Optimierung der Übergänge zwischen den Radverkehrsanlagen - Neusser Straße, Erkelenzer 

Straße, Wiesenstraße (R4.7) 

 Sanierung der Radverkehrsanlagen Neusser Straße und L213 (R4.10) 

 Mühlenerft – Ausweisung einer Radverkehrsanlage und Markierung von Radwegefurten 

(R5.1) 

 Markeriung von Radwegefurten auf der Alte Frauweiler Straße (R5.2) 

 Verbesserung der Querungsmöglichkeit an Knotenpunkten – Grottenherten Kreuzgasse (R6.4) 

 Verbesserung der Querungsmöglichkeit an Knotenpunkten – Pütz, L279 – Schmiedestraße / 

Hohenholzer Weg und L279 – Kasterer Straße / K36 (R6.5) 

 Umgestaltung der Erkelenzer Straße zwischen der BÜ-Anlage und der Harffer Schlossallee mit 

Gehwegverbreiterungen und Anpassung der Stellplätze im Straßenraum (B1.2) 

 Prüfen der Machbarkeit von Erweiterungen der Gehwegbreiten auf mindestens 1,75 m durch 

Zurücknahme von Parkständen im Straßenraum und Schaffung von punktuellen Engstellen 

(B1.3) 

 Aufwertung des Ortskerns Kirchherten durch straßen- und platzräumliche Umgestaltung auf 

der Drechslerstraße (B1.5) 

 Umsetzung eines Rufbussystems als Ergänzung zum AST zur Anbindung der Außenbereiche 

untereinander und in Richtung Siedlungskernbereich (C1.1) 

 Prüfung und Umsetzung eines Stadtbusangebots für den Siedlungskern mit einer regulären 

Buslinie im 20-Min.-Takt und Anschluss an alle S-Bahnzüge (C1.2) 

 Zweites Umbauprogramm für mindestens 15 Haltestellen im Stadtgebiet (Barrierefreiheit) 

(C1.4) 

 Verkehrslenkende und bauliche Maßnahmen am Schulzentrum Bedburg (E1) 

 Prüfung des Aufbaus eines Carsharing-Systems an mehreren Plätzen (F1.3) 
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Abb. 6.2-2 Mittelfristige Maßnahmen im Außenbereich 

 

 

6.3 Langfristige Maßnahmen 

Die langfristigen Maßnahmen setzen sich aus folgenden Teilmaßnahmen zusammen: 

 Errichtung einer Umgehungsstraße der L213 zur direkten Anbindung an die B59 nördlich von 

Rath (A1.1) 

 Radverkehrsverbindung Kaster – Mühlenerft (R2.2) 

 Radverkehrsverbindung Kleintroisdorf – Pütz (R2.9) 

 Radverkehrsverbindung L361 – Kölner Straße (R2.11) 

 Radverkehrsverbindung Kirchtroisdorf – Titz – Jülich (R3.1) 

 Radverkehrsverbindung Kirchherten – Jackerath (R3.2) 

 Optimierung der Radverkehrsführung Kirchtroisdorf, Heinsberger Straße (R4.6) 

 Installation von Beleuchtung und Beschilderung Grottenherten / Kirchherten (R4.9) 

 Verbesserung der Querung der K37 am Knoten K38, zur Gaulshütte (R6.2) 

 Verbesserung der Querung der L277 am Knoten Oberembter Straße, Kasterer Straße (R6.2) 
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6.4 Daueraufgaben 

 Regelmäßige Reinigung der Radverkehrsanlagen (R4.8) 

 Ordnungsrechtliche Maßnahmen zum Schutz des Radverkehrs (R4.11) 

 Barrierefreie Gehweggestaltung bei Neuanlage (B1.6) 

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

 Aufklärungsarbeiten an Schulen gemeinsam mit der Polizei (B2.3) 

 Laufende Kontrollen der Unfallschwerpunkte durch die bisherigen Verkehrsschaus mit dem 

Rhein-Erft-Kreis (B2.4) 

 Beteiligung am überregionalen Lkw-Führungssystem SEVAS (D1) 

 Beibehaltung der zeitlichen und räumlichen Staffelung der Parkraumbewirtschaftung in den 

zentralen Bereichen bis 18h (D2.1) 

 Mobilitätsmanagement an Schulen: Beratung, Information, Motivation (E2) 

 Mobilitätsmanagement in Betrieben (F1.4) 

 Beratung der Wohneigentümer bezüglich Ladestationen auf privaten Standorten (E-Mobilität) 

(F2.2) 

 Beratung von Carsharing-Plätzen und Vermittlung von Carsharing-Betreibern für Standorte in 

den Wohnquartieren (F2.3) 

 

6.5 Kostenschätzung 

Für alle aufgeführten Maßnahmen sind Investitionen in Höhe von rund 15 Mio. EUR erforderlich. 

Nicht enthalten sind dabei die notwendigen Planungskosten sowie die Kosten einiger Maßnah-

men, bei denen die Ausgaben nicht absehbar sind.  

Bei einigen im Kapitel 2.1 bis 2.4 dargestellten Maßnahmen liegt die Zuständigkeit nicht bei der 

Stadt Bedburg, sondern bei anderen Baulastträgern. Hierzu gehört der Rhein-Erft-Kreis für die 

Kreisstraßen und der Landesbetrieb Straßen NRW für die Landesstraßen. Für die Erneuerungen 

der BÜ-Anlagen durch den Umbau der Anlagen an der Lindenstraße und Erkelenzer Straße sind 

die Kosten gemäß Eisenbahnkreuzungsgesetz zu dritteln. Für die BÜ-Anlagen gilt vorbehaltlich 

einer noch zu erstellenden Kreuzungsvereinbarung für beide BÜ-Anlagen ein Kostenanteil von 

einem Drittel für die Stadt Bedburg, die im Bereich der BÜ-Anlage Lindenstraße aufgrund der 

Kreisstraße noch geringer ausfallen dürfte. Der Kostenanteil der Stadt Bedburg ist in der Regel 

auch noch zu gewissen Anteilen förderungsfähig. 

Bei einigen Straßenbaumaßnahmen können Straßenbeiträge nach dem kommunalen Abgabege-

setz (KAG) angewendet werden (Anliegerbeiträge). Vereinfachend wurde für die Ermittlung des 

Eigenanteils eine Förderung mit 85% angesetzt. Der Eigenanteil beträgt ca. 1,55 Mio. Euro für alle 

Maßnahmen bis 2030 bzw. für alle Maßnahmen aus dem MMV Bedburg (siehe Abb. 6.5-1). Für 

einen Umsetzungszeitraum von 12 bis 15 Jahren sind daher jährlich 130.000 EUR (15 Jahre) be-

reitzustellen. Zusätzlich fallen je nach Maßnahme Grunderwerbs-, Betriebs- und Planungskosten 

an, die im Zuge der Kostenschätzung nicht berücksichtigt wurden.  
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Abb. 6.5-1 Darstellung der Kosten aus dem Masterplan Mobilität und Verkehr Bedburg 

 

6.6 Fördermöglichkeiten 

Für viele Maßnahmen bestehen Fördermöglichkeiten. Hierzu gehören: 

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) für MIV-Maßnahmen an wichtigen Straßen 

Durch das GVFG gewährt der Bund den Ländern Finanzhilfen für Investitionen zur 

Verbesserung der Verkehrsverhältnisse der Gemeinde. Seit dem Inkrafttreten der Beschlüsse 

der Föderalismusreform I im Jahr 2007 erhalten die Länder die Mittel der vormaligen GVFG-

Landesprogramme vom Bund als Entflechtungsmittel für Investitionen zur Verbesserung der 

Verkehrsverhältnisse der Gemeinden auf Grundlage von Artikel 143c GG. Das 

Entflechtungsgesetz stellt die Finanzierung von Gemeinschaftsaufgaben sicher, die bis 2006 

von Bund und Ländern gemeinsam wahrgenommen wurden. Noch bis einschließlich 2019 

wird die Förderkulisse im Wesentlichen aus den Bundeszuweisungen nach dem 

Entflechtungsgesetz finanziert. Ab 2020 wird das Land NRW die Finanzierung vollständig aus 

eigenen Haushaltsmitteln übernehmen. Zuwendungsfähig sind grundsätzlich sämtliche 

Maßnahmenarten, die in den Förderrichtlinien kommunaler Straßenbau (FöRi-kom-Stra) 

aufgeführt sind. Vereinfachend wird in diesem Dokument aber noch die Abkürzung GVFG 

verwendet, da allgemein noch gebräuchlich. 

 

Förderung der Infrastruktur des ÖPNV nach dem ÖPNVG NRW 

Das Land NRW stellt Zuwendungen für Investitionsmaßnahmen des ÖPNV zur Verfügung.  

Zuwendungsempfänger sind die Aufgabenträger des ÖPNV, dies sind die Gemeinden, Kreise, 

öffentliche und private Verkehrsunternehmen sowie bundeseigene und nicht bundeseigene 

Eisenbahnunternehmen. 

 

Richtlinie zur Förderung der Nahmobilität in den Städten, Gemeinden und Kreise für  
Maßnahmen im Bereich Rad- und Fußverkehr 

Das Land gewährt Zuwendungen für Investitionen und Planungen, Service, Kommunikation 

und Information zur Verbesserung der Nahmobilität in den Gemeinden.  

 

Förderungen im Rahmen der nationalen Klimaschutz Initiative 

Es bestehen verschiedene Förderprogramme 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 Maßnahmenkonzept soll eine Reduzierung des MIV-Anteils bei allen Fahrtzwecken 

innerhalb und zu Zielen außerhalb der Stadt Bedburg angestrebt werden. Der heutige MIV-Anteil 

beträgt 70% (gemäß HHB 2013). Derzeit werden im Istzustand in Bedburg von der Bevölkerung 

ca. 74.500 Wege an einem Werktag (Mo-Fr) durchgeführt, davon sind ca. 52.300 Wege im MIV 

(siehe Abb. 7.1-1). Der ÖV-Anteil mit 4% umfasst dabei ca. 3.300 Wege/Tag. 

Die Verlagerung des MIV-Anteils erfolgt gemäß Stufenkonzept etappenweise. Mit den 

vorgeschlagenen Maßnahmen können dabei folgende Verlagerungseffekte im Bereich des MIV 

erreicht werden:  

Kurzfristige Maßnahmen: -2% MIV-Anteil gegenüber heute 

Mittelfristige Maßnahmen: -5% MIV-Anteil gegenüber heute 

Langfristige Maßnahmen: -12% MIV-Anteil gegenüber heute 

Im Gegenzug nehmen die Anteile des Umweltverbundes bis zu 12% zum Zielhorizont zu. Dabei 

sind Zuwachsraten von 2% für den Fußverkehr, 6% für den Radverkehr und 4% für den ÖPNV und 

zu erwarten (siehe Abb. 7.1-2). Dies wird vor allem durch folgende Maßnahmen begünstigt: 

 Inbetriebnahme S-Bahn 

 Umsetzung Stadtbus-, Schnellbus- und Rufbusverkehr  

 Umsetzung Alleenradweg 

 Umsetzung des attraktiven Haupt- und Nebenroutennetzes im Radverkehr 

 Verkehrsberuhigung an neuralgischen Straßen mit Attraktivierung für den Fuß- und 

Radverkehr 

 Insgesamt ist mit der Umsetzung aller Maßnahmen ein MIV-Anteil von 58% erreichbar. Dies 

stellt gegenüber dem heutigen Zustand einen Rückgang von 12% dar.  

 

 

Abb. 7.1-1 Anzahl der Wege pro Werktag vor und nach Umsetzung der Maßnahmen aus dem  

MMV Bedburg getrennt nach Umsetzungsstufen (Einwohnerentwicklung 30.000) 
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Abb. 7.1-2 Modal-Split vor und nach Umsetzung der Maßnahmen aus dem MMV Bedburg 

getrennt nach Umsetzungsstufen 

 

 

 

7.2 Klimaschutz im Verkehr 

Verkehr gehört seit vielen Jahren zu den wesentlichen – in der Vergangenheit zudem 

überproportional wachsenden – städtischen und regionalen Kohlenstoffdioxid-Quellen. Mit dem 

Masterplan Mobilität und Verkehr für die Stadt Bedburg kann ein wichtiger Beitrag zur 

Reduzierung der klimabedingten Schadstoffe erzielt werden. Gegenwärtig werden in Bedburg 

von der eigenen Bevölkerung ca. 19.100 Tonnen CO2 im Verkehr erzeugt. 

Für die Abschätzung des verkehrsbedingten CO2-Aufkommens wurden dabei folgende 

Berechnungsgrundlagen gewählt: 

Unterschiedliche Reiseweiten je nach Verkehrsmittel und Reiseziele (pro Weg in km) 

300 Tage Hochrechnung auf ein Jahr 

CO2-Werte pro km (Werte vom Bundesministerium für Umwelt – BMU): 

- 145 gr pro km im MIV, 75 gr pro km im ÖPNV für 2018 

- 105 gr pro km im MIV, 75 gr pro km im ÖPNV ab 2030 

Unabhängig der Maßnahmen aus dem Maßnahmenkonzept im MMV Bedburg nehmen die CO2-

Belastungen im Verkehrsbereich durch unterschiedliche Maßnahmen auch leicht ab. Hierzu 

gehören: 

 Schadstoffärmere Motoren 

 Zunehmender Anteil an E-Autos 

 

Die Reduzierung der CO2-Belastungen erfolgt dabei etappenweise gemäß Stufenkonzept aus dem 

Kap. 2. Dabei werden folgende Reduktionen geschätzt: 

 Kurzfristige Maßnahmen: -3,7% gegenüber der Nullprognose 2030 

 Mittelfristige Maßnahmen: -31,7% gegenüber der Nullprognose 2030 

 Langfristige Maßnahmen: -33,4% gegenüber der Nullprognose 2030 
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In Abb. 7.2-1 sind die Reduktionen im CO2 aus dem Verkehrsbereich gemäß MMV Bedburg 

dargestellt. Für die Stadt Bedburg ist zu prüfen, ob eine Vielzahl von Maßnahmen auch im Zuge 

des Klimaschutzes durch das BMUB gefördert werden können. Hierzu sind entsprechende 

Teilkonzepte zu erstellen: 

 Alleenradweg mit E-Ladestationen und E-Mobilstation am Bahnhof Bedburg 

 Stadtbusverkehr mit Elektrobussen 

 

 

Abb. 7.2-1 CO2-Verbrauch in Tonnen pro Jahr im Verkehrsbereich getrennt nach 

Umsetzungsstufen (Einwohnerentwicklung 30.000) 

 

 

 

 

7.3 Evaluierung 

Mit der Umsetzung des Masterplans Mobilität und Verkehr sind entsprechende 

Evaluierungsinstrumente anzuwenden. Hierzu gehören: 

 Durchführung einer Haushaltsbefragung zum Thema Mobilität und Verkehr (HHB) alle 5 Jahre 

(2020, 2025 und 2030)  Kosten: ca. 25 bis 30 Tsd. EUR pro HHB 

 Verkehrszählungen 
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8 Ausblick 

Durch die Erarbeitung des Masterplan Mobilität und Verkehr für die Stadt Bedburg wurde das 

Thema Mobilität aus verschiedenen Blickwinkeln betrachtet. Durch die Beteiligung der 

Bevölkerung in Form von Planungsspaziergängen und Bürgerwerkstätten konnten zudem Stärken 

und Schwächen aus Sicht der Bevölkerung eruiert werden. Zudem wurde das aktuelle 

Verkehrsverhalten mittels Verkehrszählungen und auf Basis der im Jahre 2013 durchgeführten 

Haushaltsbefragung analysiert. Hier zeigte sich eine hohe verkehrliche Belastung durch den 

Autoverkehr sowohl auf den übergeordneten Straßen als auch in Wohngebieten. 

Um die Mobilität in Bedburg zukünftig leistungsfähig, umweltschonender und weiterhin 

verkehrssicher zu bewältigen wurde ein Maßnahmenkonzept erstellt. Das Maßnahmenkonzept 

ist dabei in kurz-, mittel- und langfristige Maßnahmen untergliedert und hat das Ziel den 

Autoverkehr zu reduzieren und den Anteil der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (ÖPNV, Rad- 

und Fußverkehr) zu stärken. Insgesamt wurden 22 kurzfristige, 28 mittelfristige und neun 

langfrsitige Maßnahmen entwickelt und im Hinblick auf ihre Wirkungsanalyse untersucht. Ferner 

wurden 12 Daueraufgaben eruiert. 

Zentrale Aspekte für eine zukünftige Entwicklung sind dabei: 

 Die Lösung der Konflikte in den beiden definierten Schwerpunkträumen – Blerichen und rund 

um das Schulzentrum 

 Die Verlagerung des Schwerlastverkehrs mittels verschiedener Maßnahmen aus den 

empfindlichen Bereichen der Stadt auf leistungsfähige Trassen 

 Die Attraktivierung des ÖPNV durch die Etablierung der S-Bahn und eines neuen 

Stadtbussystems 

 Die Attraktivierung der Verkehrsträger Fahrrad und Fußverkehr durch bessere und sicherere 

Routenführung 
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Glossar und Abkürzungsverzeichnis 

A                             Autobahn 

AST                         Anruf-Sammeltaxi 

B                             Bundesstraße 

BÜ                          Bahnübergang 

BÜSTRA                 Bahnübergangs- und Straßensicherungs-Anlage 

                                (Diese Anlagen verbinden die Sicherungstechnik des Bahnübergangs 

                 mit der Straßenkreuzung – Abfließen des Verkehrs durch intelligente  

                 Grünschaltung der Ampelanlage) 

B+R Bike-and-Ride (Reiseweg mit Fahrrad und einem anderen Fortbewegungsmittel; 

Ein B&R-Platz bezeichnet den Umsteigepunkt an dem das Auto parkt.) 

BVWP  Bundesverkehrswegeplan 

DTV/24h                Durchschnittlicher täglicher Verkehr in 24h 

EW  Einwohner 

GmbH  Gesellschaft mit beschränkter Haftung 

GVFG                   Gesetz über Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der 

                  Verkehrsverhältnisse der Gemeinden („Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz“, 

                  siehe hierzu auch die Erläuterungen auf S. 129) 

h                             Stunde 

Hbf.  Hauptbahnhof 

HHB                        Haushaltsbefragung 

IT.NRW  Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen 

k.A.                         Keine Angabe 

Kfz  Kraftfahrzeug 

km  Kilometer 

km²  Quadratkilometer 

km/h  Stundenkilometer 

KVP                        Kreisverkehrsplatz 

L  Landesstraße 

m  Meter 

MIV  Motorisierter Individualverkehr 

NVP  Nahverkehrsplan 

ÖV  Öffentlicher Verkehr 

ÖPNV             Öffentlicher Personennahverkehr - öffentlicher Personennahverkehr 

                mit Bus, Straßenbahn/Stadtbahn sowie Eisenbahnverkehr aber auch 

                mit sogenannten alternativen Verkehrsmitteln wie z. B. TaxiBus, AST, 

                Bürgerbus. 

ÖPNVG-NRW        Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein- 

                Westfalen 

PKW Personenkraftwagen 
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Anlage 1: 
Mängelanalyse aus den Ortsbegehungen 
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Anlage 2: 
Handlungsfelder für die Leitbildfindung 












