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1 Einleitung

1.1 Aufgabenstellung und Vorgehensweise

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

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

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

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

e Ausgewogenes Miteinander der verschiedenen Verkehrsarten innerhalb des Verkehrssys-
tems

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

¢ Umwelt- und klimavertragliche Entwicklung des Verkehrs

e Verdnderung des Modal-Splits zugunsten des Umweltverbundes

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

e Bindelung des Kraftfahrzeugverkehrs auf ein leistungsfahiges Vorbehaltsnetz und Entlastung

der Wohnbereiche von quartierfremdem Verkehr

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

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

Knotenpunkten und zur Verkehrsberuhigung

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

e Mobilitat fiir Jedermann: Barrierefreiheit an Haltestellen und zentralen Einrichtungen

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

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

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

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

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

Bestandsaufnahme
Planungsspaziergange in den Ortsteilen
Mangelanalyse und Handlungsfelder

Strategien der Verkehrsentwicklung in Bedburg sowie Ziele

Erster Arbeitskreis: Bestandsanalyse und Strategien der Verkehrsentwicklung

Erste Blrgerwerkstatt: Bestandsanalyse, Vorstellung und Diskussion der Strate-

gien der Verkehrsentwicklung

Integriertes Handlungskonzept

Bereich MIV und StraRennetz sowie StraBenraumgestaltung
Bereich FulRverkehr und Nahbereichsmobilitat

Bereich OPNV

Bereich Verkehrslenkung und Ruhender Verkehr

Bereich Schulzentrum

Bereich Inter-/Multimodalitdt und Mobilitdtsmanagement

Zweite Blrgerwerkstatt: Vorstellung und Diskussion Handlungsfelder

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

Stadtentwicklungsausschuss und Rat der Stadt Bedburg

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

2 Rahmenbedingungen

2.1 Lage und regionale Verflechtungen

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

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

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

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

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

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

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

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

Pendlerstrukturen und -entwicklungen

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

Bevolkerungs- Berufseinpendler Innergemeindli- Berufsauspendler

Erwerbstatige

stand (Tagespendler) che Berufspendler (Tagespendler)

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

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

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

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

2 Siehe hierzu Nahverkehrsplan des NVR Rheinland mit dem Stand 2016

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

Mdnchengladbach
m Ménchengladbach
101

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

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

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

Einwohner in Bedburg

davon davon weib- in %

31.12.2009 30.11.2015 31.10.2016 mannlich lich (30.10.2016

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

Abb. 2.2-1 Einwohner in Bedburg nach Ortsteilen
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Abb. 2.2-2  Stadtgliederung in Bedburg

2.2.2 Versorgung, publikumswirksame Einrichtungen und Freizeitstandorte

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

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

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

e Freibad Bedburg

e Monte Mare Bedburg

e Schloss Bedburg

e Josef-Balduin-Arena

e Historischer Ortskern Altkaster
e Grottenhertener Miihle

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

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

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

Am Schulzentrum an der GoethestralRe/EichendorffstralRe konzentrieren sich:

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

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

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

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

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

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

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

2.2.5 Einwohnerprognose

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

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

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

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

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

Dr. Jansen Variante B

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

(Nullprognose ohne

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

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

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

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

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

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

2040
k. A.
18.027

k. A.

k. A.

k. A.

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

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

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

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

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

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

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

Anzahl Pkws je Haushalt und Wohnort (ab 18 Jahre)

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

PKW-Verfiigbarkeit der befragten Personen ab 18 Jahre
Fuhrerschein

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

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

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

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

Wege pro Person und Tag mit verschiedenen Verkehrsmitteln

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

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

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

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

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

Verkehrsverflechtungen
von/nach Ubriges

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

Abb. 2.3-4 Verkehrsverflechtungen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Errichtung Freizeitbad monte mare (2011)

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

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

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

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

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

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

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

StraBennetz

s== Autobahn

=== Landesstrale
Kreisstralie

— Gemeindeverbin-
dungsstralle

——  Orts(haupt)strale

Nebenstraie

Siedlungsflache
Gewasser

Vegetation

‘.
-

Tagebau (ehemals &
bestehende Flachen)

swss Stadigrenze
Stadtteillgrenze

Stadt a\(
Bedburg

BURO STADTVERKEHR

0 0 1.000 2000 m

Abb. 3.1-1 Klassifiziertes StraRennetz in Bedburg

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

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

Autobahn
LandesstralRe
Kreisstrale
Gemeindeverbin-
dungsstralle
Orts(haupt)straie

Nebenstralle

Siedlungsflache
Gewasser

Vegetation

Tagebau (ehemals &
bestehende Flachen)

Stadtgrenze
Stadttellgrenze

Stadt .‘5‘5’
Bedburg

BURO STADTVERKEHR

Masterplan Mobilitdt & Verkehr Bedburg

250 500 m

Abb. 3.1-2 StraBennetz innerhalb des Siedlungskorpers Bedburg

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

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

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

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

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

e K38 als VerbindungsstraRe zwischen der L 213 und K 37

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

e Harffer Schlossallee / Erkelenzer StraRe

e Sankt-Ursula-Weg

e WiesenstraRe / KlosterstralRe

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

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

3.1.2 Knotenpunkte

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

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

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

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

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

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

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

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

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

3.2.2 Verkehrsmodell

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

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

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

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

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

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

MIV OPNV Rad FuR Summe Einwohner

Istzustand 2015

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

Siedlungskern 38.951 3.013 8.368 6.516 56.848 18.565
AuRenbereich 11.131 282 1.584 913 13.911 4.615
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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
AuBenbereich -586 -15 -196 -125 -921 4.615
Summe -2.209 15 -778 -769 -3.740 23.180
Nullprognose 2030 mit Entwicklungsszenario (30.000 Einwohner)

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

Differenz Istzustand 2015 zu Nullprognose 2030 Entwicklungsszenario

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

und Nullprognosen 2030

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

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

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

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

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

e (Ca. 500 Einwohner im Stadtteil Kaster

e (Ca. 300 Einwohner im Stadtteil Blerichen/Kirdorf

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

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

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

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

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

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

einem Werktag im Querschnitt
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Abb. 3.2-7 Kfz-Belastungen an einem Werktag fir die Nullprognose 2030 im Querschnitt fiir das
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Abb. 3.2-8 Differenzdarstellung zwischen Istzustand und Nullprognose 2030 an einem Werktag

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

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

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

Ruhender Verkehr

@ Parkplatze
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Masterplan Mobilitdt & Verkehr Bedburg

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

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

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

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

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

Abb. 3.2-9 Parken in den zentralen Bereichen

Abb.3.2-10  Parken Hauptsammelstrallen

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

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

3.3 Offentlicher Personennahverkehr

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

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

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

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

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

Die Linie 924 beginnt in Bergheim-NiederauBem und fiihrt Gber Rath zum Bf. Bedburg. Friiher
fuhr diese Uber das GI-Gebiet Miihlenerft. Mit der Linie 927 konnte die Linie 924 zwischen Rath
und Bedburg gestrafft werden. Die Linie 927 dient vor allem den Beschaftigten des Gewerbege-
bietes Mihlenerft. Die Fahrten sind so angelegt, dass Anschliisse von und zur RB 38 bestehen
und das Fahrtenangebot sich mit 7 Fahrten Giberwiegend an den Schichtzeiten orientiert.
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Abb. 3.3-1 OPNV-Netz in Bedburg (Stand 2016)

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

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

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

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

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

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

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

ErschlieBungsqualitit

DB Haltepunit

Haestellen
— SPNV-Linke
w— REVG-Linie

ErschlieSungsradius

Nicht erschicssene
Emwohner

.
‘..a---.' ’.. Siediungsfiache

Tenn Gewasser
2 . Vegetation
-
- Tagebau (ehemals &
% bestehende Flichen)
4 L
) % ssss  Stadigrenze
WV Stadtteigrenze
&
=
Fel
cnnn,, g
¢‘ ..c_. o
v‘ . =
.
nett H
e
>
“ .
= . -
. th a 2 Stadt g'
LA L - Z
: 2 Bedburg
= BORO STADTVERKINR
", & - ——
Vi ot BY §
o'
4 0
\ o : 0 1000 2000m

Abb. 3.3-2 ErschlieBungsqualitit im OPNV

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

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

3.4 Radverkehr

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

Das Radverkehrsnetz umfasst im Prinzip alle angebauten StralRen, Radwege an Landes- und Kreis-
stralen sowie alle mit dem Fahrrad nutzbaren StraBen und Wege. Die Fahrradnutzer stellen sich
hierbei ihre optimale Route zusammen, nutzen dabei je nach Wegezweck neben den Radwegen
an Hauptverkehrsstraflen auch Fihrungen durch verkehrsberuhigte Stralen, Wege in den Freifla-
chen und Wirtschaftswege auRerorts. Je nach Wegezweck und Tageszeit sind die Anforderungen
mit dem Fahrrad verschieden. Schiiler und Berufstatige benétigen im Alltag direkte und alltags-
taugliche Wege zu ihren Zielen. Fir Freizeitradler und Touristen stehen eher
landschaftsbezogene Freizeitwege abseits des Kfz-Verkehrs, welche nicht zwingend alltagstaug-
lich sein missen, im Vordergrund.
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Abb. 3.4-1 Radroutenkarte in Bedburg
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e Radfahrstreifen:
Sankt-Rochus-StraRe/HauptstraRe bis zur Albert-Schweitzer-StraRe

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

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

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

Radschutzstreifen — Albert-Schweitzer-

Alleenradweg

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

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

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

e Im Zentralen Bereich: Neusser Stralle, Bahnstralle

e LindenstraBe vom Bahniibergang bis zum Ortseingang der K 37

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

e Erkelenzer StraRe in Millendorf

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

e Klosterstralle

e Kirdorfer Allee

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

e Kirdorfer Allee zwischen Im Embegrund und K 32

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

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

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

3.5 FuRverkehr und Nahbereichsmobilitat

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

Im Rahmen der Analyse des FuBverkehrs fanden hierzu in allen Ortsteilen umfangreiche Bege-
hungen mit den Bewohnern vor Ort statt. Die Ergebnisse der Begehungen werden im Kap. 3.7
beschrieben und dargestellt. Ein GroRteil der Mangel bezog sich auf den FuRverkehr und auf die
Aufenthaltsqualitdat im o6ffentlichen StraBenraum. Innerhalb des Siedlungskorpers kann das
Stadtgebiet im Hinblick auf den FuRRgangerverkehr in zwei Bereiche aufgeteilt werden. Nordlich
der L 279 sind nahezu alle Gehwegflachen auch in den verkehrsberuhigten Stralen als ausrei-
chend breit anzusehen. Hier sind die Gesamtstrallenbreiten deutlich hoher als in den siidlichen
Ortsteilen von Bedburg unterhalb der L 279. Gerade die StraRen und vor allem die Gehwegbrei-
ten in den Ortsteilen Lipp, Kirdorf, Blerichen und in Bedburg sind aufgrund der Altbausubstanzen
deutlich schmaler angelegt.

37



Masterplan Mobilitat und Verkehr
flr die Stadt Bedburg

Grundsatzlich ist jeder mogliche ,Weg“ Bestandteil des FuRgdngernetzes und muss deshalb Min-
destanforderungen fiir eine sichere Benutzung erfiillen. Einige Bestandteile des FuRgangernetzes
haben aufgrund ihrer Ndhe zu wichtigen Zielen eine besondere Bedeutung fir den FuRganger-
verkehr und stellen deshalb hohere Anforderungen in Bezug auf Komfort (zB. Gehwegbreite und
—belag), Sicherheit (Durchgangigkeit, gesicherte Querungshilfen) und Gestaltung.

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

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

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

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

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

o Neusser StraRBe und BahnstralRe zwischen Wiesenstralle und Real-Markt

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

St.-Ursula-Weg Kolpingstr. (Eselsmarkt)

Abb. 3.5-1 Gehweganlagen in Bedburg

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

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

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

Pfarrer-Stein-Str. in Kirchtroisdorf

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

Abb. 3.5-2 Gehweganlagen in den Ortsdurchfahrten

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

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

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

e Bahnibergang Erkelenzer StraRe

e Bahnibergang LindenstralRe

e Bahnhof Bedburg (nur fuBlaufig)

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

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

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

3.6 Verkehrssicherheit

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

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

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

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

14 Quelle: Kreispolizei Rhein-Erft-Kreis
15 Um als Unfallhdufungsstelle deklariert zu werden, missen mindestens drei Unfélle in einem Jahr in derselben
Kategorie (Gem. RdErl. des Innenministeriums & MBWSV NRW, 2008) erfolgen.

41






Masterplan Mobilitat und Verkehr
fiir die Stadt Bedburg

=== Vgs< 30 bzw. 50 km/h
Vgs = 30-40 bzw. 50-60 km/h

Vgs > 40 bzw. 60 km/h

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

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

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

3.7 Mangelanalyse aus der Sicht der Biirger

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

Datum

19.08.2015
19.08.2015
26.08.2015
26.08.2015
02.09.2015
02.09.2015
02.09.2015
09.09.2015
23.09.2015
07.10.2015
08.10.2015

Zeit

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

11 Begehungen

Orts- / Stadtteil

Rath

Lipp / Millendorf

Blerichen / Kirdorf
Kirchherten / Grottenherten
Schulzentrum
Kleintroisdorf / Kirchtroisdorf
Putz

Bedburg / Broich

Kaster / Konigshoven

Lipp [Wiederholung]

Rath [Wiederholung]
Gesamt

Teilnehmer

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

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

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

3.8 Starken, Schwachen sowie Handlungsfelder

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

4.1 Szenarien der Verkehrsentwicklung

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

Bestandsaufnahme & Leitbildentwicklung & Lésungsmaoglichkeiten
Problemfeststellung Strategiediskussion & MaRknahmen

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

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

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

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

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

S ) = cmp N,
A

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

Fir die einzelnen Themenbereiche Autoverkehr, Ruhender Verkehr, FuR- und Radverkehr, OPNV,
Schiilerverkehr sowie Wirtschaftsverkehr wurden fir das gesamte Stadtgebiet von Bedburg
Handlungsvorschlage erstellt. Beispielhaft sind fiir den Autoverkehr in Abb. 4.1-3 die
Handlungsvorschldage dargestellt.
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AR Schaffung zusdtzlicher Anschliisse an das

iibergeordnete StraBennetz (z.B. LandstraBen)

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

Ruhender Verkehr .
e @ ELe . Behutsame Reduzierung des Parkplatzangebotes

an neuralgischen Stellen (z.B. Engstellen)

P Anwohnerparken auf markierten Parkflachen
[senner | jn Wohngebieten

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

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

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

Ausbau und Férderung von
Fahrradverleihsystemen und Elektro-Mobilitit

Schiilerverkehr&

Schulwege Restriktive Handhabung des Hol- und

Bringverkehrs im Umfeld von Schulen

Wirtschaftsverkehr
Verstadrkte Schaffung von Lkw-Durchfahrts-

verboten an neuralgischen Stellen

Abb. 4.1.5 Bevorzugte Handlungsfelder zu einzelnen Verkehrsarten und Themenbereichen

4.2 Ziel-Modal-Split fiir Bedburg 2030 und Handlungsziele

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

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

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

e MIV: Strallennetz- und StraRenraumgestaltung
e Radverkehr

e FuBverkehr und Nahbereichsmobilitat

e Verkehrssicherheit, soziale Sicherheit

e OPNV

e Verkehrslenkung und ruhender Verkehr

e Intermodalitat, Mobilitditsmanagement

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

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

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

5.1 StraRennetzhierarchie

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

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

Die Basis der zukinftigen Verkehrsabwicklung des MIV bildet das Vorrangnetz innerhalb
Bedburgs (siehe Abb. 5.1-1). Ziel ist dabei die Bindelung bestimmter Quell-, Ziel- und
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Innerdrtliche HauptstraBen weisen im innerstadtischen Netz eine herausragende
Verbindungsfunktion auf - entweder einzelner Stadtteile untereinander oder zum Stadtzentrum.
Sie kénnen auferdem auch Uberértliche Relationen von eher untergeordneter Bedeutung
herstellen. |hre Verkehrsbelastung kann unter Umstdnden an die der HauptverkehrsstraRen
heranreichen.

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

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

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

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

5.2 MafBnahmenbiindel Blerichen

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

Die Schwachen im Bedburger Verkehrsstralennetz sind:

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

e hohe Durchgangsverkehrsanteile zur BAB 61 auf der Erkelenzer StraRe

e hohe Lkw- und Durchgangsverkehrsanteile auf der KolpingstralRe

e hoher Durchgangsverkehrsanteil in den Ortsdurchfahrten Kirchherten/Grottenherten und
Rath

e Geschwindigkeitstiberschreitung auf bestimmten StraRenabschnitten

¢ Nicht leistungsfahige Querungsstellen der Bahngleise

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

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

Die GesamtmaRnahme in Blerichen leistet einen maRgeblichen Beitrag dazu, die Leistungsfahig-
keit des Stralennetzes zu erhalten. Dies wird insbesondere vor den steigenden Einwohnerzahlen
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5.3 MafBnahmenbiindel Schulzentrum

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

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

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

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

Nachfolgend sind die MaBnahmen fir das Schulzentrum dargestellt.

E1 Minimierung der Konfliktbereiche am Schulzentrum Bedburg

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

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

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

Verkehrsorganisatorische MalRnahmen
e Beschilderung und Wegweisung
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5.4 MaRBnahmen im Handlungsfeld MIV - StraBennetz- und Strallen-
raumgestaltung

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

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

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

Umbau von StraBen und straBenraumliche AufwertungsmafBnahmen

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

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

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

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

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

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

A2.9 Priifung einer Anbindung der Erkelenzer Stralle an die L279
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5.5 MaRnahmen im Handlungsfeld Radverkehr

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

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

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

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

Folgende MaRnahmen wurden fiir die Stadt Bedburg ermittelt:

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

R3 Verbindung zu angrenzenden Gemeinden

R4 Optimierung der vorhandenen Radinfrastruktur

R5 Fihrung an Knotenpunkten: Markierung von Radwegefurten

R6 Verbesserung der Querungsmoglichkeit an Knotenpunkten

R7 Mobilstationen und Fahrradabstellmoglichkeiten
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5.6 MaRnahmen im Handlungsfeld FuBverkehr und
Nahbereichsmobilitat

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

Auf kurzen Distanzen schnell

Das individuellste Verkehrsmittel

Kostenlos

Nachhaltig, klima- und ressourcenschonend

Die Basis fur lebenswerte Stadte

Larmarm, platzsparend und gesund

Ein Wirtschaftsfaktor (Nahversorgung, Tourismus)

Eigenstdandig und als Zubringer zu allen Verkehrsmitteln unverzichtbar

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

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

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

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

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

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

Erhohung der Aufenthaltsqualitit und FuBgingerfreundlichkeit im StraRenraum

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

e Zuschmal angelegte Seitenraume, geringe Gehwegbreiten

e Keine ausreichende Barrierefreiheit

e Bahnstrecke Horrem — Bedburg — Grevenbroich als erhebliche Barriere
e Fehlende gesicherte Querungsmoglichkeiten
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5.7 MaRnahmen im Handlungsfeld OPNV

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

Ein attraktiver OPNV beinhaltet:

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

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

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

e Garantierte Erreichbarkeit zahlreicher Ziele

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

e Dichte Taktung

e Barrierefreiheit

e Sichere, kurze und umwegfreie Zugénge zu den Haltestellen

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

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

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

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

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

e GI-Gebiet Mihlenerft

e GE-Gebiet Adolf-Silverberg-Stralle

o GE-Gebiet WiesenstraRe

e GE-Gebiet in Kaster an der K36

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Zu den positiven Effekten eines guten Mobilitaitsmanagements zdhlen:

e Verlagerung des Kfz-Verkehrsaufkommens auf den Umweltverbund

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

e Mehreinnahmen fiir den Bus- und Bahnverkehr

e Attraktivitatssteigerung und Standortsicherung

e Verringerung von Parkraumproblemen

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

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

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

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

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

e Fachlicher Austausch tiber das ,Zukunftsnetz Mobilitat”

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

e Angebot von Jobtickets in den groRBeren Betrieben

e Forderung von Fahrgemeinschaften durch Mitfahrerborsen
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6 Stufenkonzept

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

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

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

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

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

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

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

¢ Anbindung der K37n an die BahnstraRe (S5)

e Ausbau der BurgstraBe (A2.5)

e Prufung einer Ortsumgehung Kirchherten (A2.6)

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

o Alleenradweg (R1)

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

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

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

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

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

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

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

e Mobilstationen und Radabstellanlagen (R7)

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

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

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

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

e Reduzierung des Hol- und Bringverkehrs am Schulzentrum Bedburg durch Aufklarung und
Informationskampagne (E1)
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6.2 Mittelfristige MalBnahmen
Die mittelfristigen Mallnahmen setzen sich aus folgenden TeilmaBnahmen zusammen:

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

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

o Verkehrsberuhigende MaRnahmen auf der KolpingstralRe (S4)

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

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

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

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

e Radverkehrsanlage Klosterstralle (R2.3)

e Radverkehrsanlage Neusser Stralle (R2.4)

e Radverkehrsanlage BahnstraRe (R2.5)

e Radverkehrsanlage Kirchtroisdorf Elsdorfer StralRe (R2.8)

e Radverkehrsverbindung Kirchherten — Piitz (R2.10)

e Parkverbot Kélner StraRRe (R4.2)

e Verkehrsberuhigung KolpingstraRe (R4.5)

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

e Verkehrslenkende und bauliche MaRnahmen am Schulzentrum Bedburg (E1)

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

6.3 Langfristige MaBnahmen

Die langfristigen MaRRnahmen setzen sich aus folgenden TeilmaBnahmen zusammen:

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

Radverkehrsverbindung Kaster — Miihlenerft (R2.2)

Radverkehrsverbindung Kleintroisdorf — Pltz (R2.9)

Radverkehrsverbindung L361 — Kdlner Stralle (R2.11)

Radverkehrsverbindung Kirchtroisdorf — Titz — Jiilich (R3.1)

Radverkehrsverbindung Kirchherten — Jackerath (R3.2)

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

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

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

Wi i : MaRnahmenbiindel Schulzentrum
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6.4 Daueraufgaben

e RegelmaRige Reinigung der Radverkehrsanlagen (R4.8)

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

e Barrierefreie Gehweggestaltung bei Neuanlage (B1.6)

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

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

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

e Beteiligung am Uberregionalen Lkw-Fihrungssystem SEVAS (D1)

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

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

e Mobilitditsmanagement in Betrieben (F1.4)

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

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

6.5 Kostenschatzung

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

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

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

in Mio. €
16 14,82
14
12
10
8
6
4
2
0
kurzfristige mittelfristige langfristige Summe
MaRnahmen MaBnahmen MaRnahmen

® Gesamtkosten fir alle Baulasttrager m Kosten flir die Stadt Bedburg

® Eigenanteil der Stadt Bedburg

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

6.6 Fordermaoglichkeiten
Fir viele MaBnahmen bestehen Férdermdglichkeiten. Hierzu gehodren:

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

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

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

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

7.1 Wirkungsanalyse

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

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

Kurzfristige MaBnahmen: -2% MIV-Anteil gegeniber heute

Mittelfristige MaBnahmen: -5% MIV-Anteil gegeniiber heute

Langfristige MalRnahmen: -12% MIV-Anteil gegeniiber heute

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

Inbetriebnahme S-Bahn

Umsetzung Stadtbus-, Schnellbus- und Rufbusverkehr

Umsetzung Alleenradweg

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Kap. 2. Dabei werden folgende Reduktionen geschatzt:

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

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

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

25000

20000

15000

m OPNV
10000

MV

13626 13287

5000

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

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

7.3 Evaluierung

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

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

132



Masterplan Mobilitat und Verkehr
fiir die Stadt Bedburg

8 Ausblick

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

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

Zentrale Aspekte fir eine zukiinftige Entwicklung sind dabei:

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

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

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

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

A
AST

B

BU
BUSTRA

B+R

BVWP
DTV/24h
EW
GmbH
GVFG

Hbf.
HHB
IT.NRW
k.A.

Kfz
km
km
km/h
KVP

MIV
NVP
ov
OPNV

OPNVG-NRW

PKW

Autobahn
Anruf-Sammeltaxi
Bundesstrale
Bahnubergang

Bahnibergangs- und StraRensicherungs-Anlage

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

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

Bundesverkehrswegeplan
Durchschnittlicher taglicher Verkehr in 24h
Einwohner

Gesellschaft mit beschrankter Haftung

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

Stunde

Hauptbahnhof
Haushaltsbefragung
Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen
Keine Angabe

Kraftfahrzeug

Kilometer

Quadratkilometer
Stundenkilometer
Kreisverkehrsplatz
Landesstrale

Meter

Motorisierter Individualverkehr
Nahverkehrsplan

Offentlicher Verkehr

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

Gesetz Uber den Offentlichen Personennahverkehr in  Nordrhein-
Westfalen

Personenkraftwagen
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Anlage 1:
Mangelanalyse aus den Ortsbegehungen
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Anlage 2:
Handlungsfelder fiir die Leitbildfindung
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