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1 Einfiihrung

Der Verkehr und seine Auswirkungen beherrschen
die offentliche Diskussion in den meisten Stid-
ten. Damit die Probleme langfristig geldst oder
zumindest deutlich verringert werden kénnen,
ist ein Gesamtkonzept fiir die Zukunft — ein ,Ver-
kehrsentwicklungsplan® — notwendig. Ein solches
grundlegendes Programm fiir die stadtische Ver-
kehrsplanung in den kommenden sechs Jahren
bis 2015 ist in Monchengladbach derzeit in Be-
arbeitung.

Grundlage der Planung war eine intensive Analyse
des heutigen Verkehrsgeschehens. Wesentliche
Ergebnisse und Schlussfolgerungen wurden in
der ersten Broschiire — ,Verkehrsentwicklungs-
plan Mdnchengladbach, Teil 1: Ergebnisse der
Analyse” — im Mérz 2006 veroffentlicht.

Seither haben zahlreiche Beratungen in unter-
schiedlichen Gremien (z.B. im Planungs- und Bau-
ausschuss) stattgefunden. Auf dieser Grundlage
wurden Ziele formuliert und kommunalpolitisch
beschlossen sowie Zielkonzepte und MaBnahmen
fiir alle Verkehrstrager — den motorisierten Indivi-
dualverkehr (kurz: MIV, das ist der private Kraft-
fahrzeugverkehr), den 6ffentlichen Personennah-
verkehr (kurz: OPNV, also Bus & Bahn), den Rad-
verkehr und den FuBgangerverkehr — entwickelt.

Wesentliche Inhalte und Hintergriinde der Zielkon-
zeption stellt die hiermit vorgelegte zweite Bro-
schiire zur Verkehrsentwicklungsplanung dar.

Der Verkehrsentwicklungsplan setzt anspruchs-
volle Ziele fiir die langfristige Verkehrsentwicklung
in Monchengladbach: Die entwickelten Zielkon-
zepte und MaBnahmen sollen:

e die Attraktivitdt und Erreichbarkeit der Zen-
tren von Monchengladbach und Rheydt fiir
alle Verkehrsarten fordern,

e die Stadt und ihre Funktion als Wohnstand-
ort und Wirtschaftszentrum starken,

o zur Aufwertung der StraBenrdume und des
Stadtbildes beitragen,

e die Verkehrssicherheit verbessern und

¢ die Umwelthelastungen durch den Verkehr
vermindern.

Als iibergeordnetes Planwerk besitzt der Ver-
kehrsentwicklungsplan eine gewisse Unter-
suchungskdornigkeit. Gegenstand der Untersu-
chungen sind zum einen das grundlegende Mo-
bilitdtsgeschehen im Stadtgebiet, zum anderen
die Hauptnetze der einzelnen Verkehrstréger. Vor-
rangig wurden daher diejenigen ,Netzelemente®
untersucht, die eine gesamtstadtische und (iber-
ortliche Verbindungsfunktion haben.

Der Bedeutung des Vorhabens entsprechend war
und ist der Bearbeitungsprozess wiederholt Ge-
genstand intensiver Beratungen und Offentlich-
keitsarbeit. Die einzelnen Arbeitsschritte zum Ver-
kehrsentwicklungsplan wurden im Rahmen einer
projektbegleitenden Arbeitsgruppe aus Vertretern
der Polizei, der NVV AG (M6Bus) und der Stadt-
verwaltung (Fachbereich Stadtentwicklung und
Stadtplanung, StraBenverkehrsbehdrde, StraBen-
management, Umweltschutz) eingehend diskutiert
und beraten. Die laufende, enge Zusammenarbeit
zwischen der federfiihrenden Verwaltung und dem
beauftragten Biiro fand so eine wirksame Unter-
stlitzung. Auch der zustandige Ausschuss und die
Bezirksvertretungen wurden (und werden weiter-
hin) in die Bearbeitung einbezogen. Die Offent-
lichkeit und die Trager 6ffentlicher Belange (TOB)
werden durch Presseinformationen, Faltblatter
und Broschiiren wie dieser tiber den Bearbei-
tungsstand und die Arbeitsergebnisse informiert
und zur Teilnahme aufgefordert.

Die inhaltlichen Arbeiten zum Verkehrsentwick-
lungsplan Monchengladbach sind mittlerweile
weitgehend fertig gestellt. Im kommenden Jahr
sollen diese nun diskutiert und abschlieBend be-
raten werden. Wiinschenswertes Ziel ist es, An-
fang bis Mitte 2010 einen politischen Beschluss
zur Umsetzung des Verkehrsentwicklungsplans
zu fassen und anschlieBend mdglichst bald in die
Umsetzungsphase einzusteigen.

Das fertige Planwerk soll nach Abschluss aller
Arbeiten in einer dritten Broschiire veroffentlicht
werden.



2 Prognose-0-Fall: Untersuchungen zur Trendentwicklung

Mitdem ,,Prognose-0-Fall“ wurden zunéchst dieje-
nigen verkehrlichen Auswirkungen untersucht, die
von allgemeinen gesellschaftlichen Entwicklungen
und relevanten StadtentwicklungsmaBnahmen in
Monchengladbach ausgehen, deren Realisierung
aus heutiger Sicht als wahrscheinlich gelten kén-
nen. Er stellt somit eine Trendprognose bezogen
auf das Jahr 2015 dar und beantwortet die Frage,
was geschehen wiirde, wenn keine weiteren ver-
kehrlichen MaBnahmen auBer den bereits auf den
Weg gebrachten realisiert wiirden.

Gleichzeitig diente der Prognose-0-Fall als Ver-
gleichsfall fiir weitere Verkehrsentwicklungssze-
narien, in denen die Wirkungen unterschiedlicher
MaBnahmenkonzepte untersucht wurden. Die bei-
den zentralen Fragen lauteten hierbei:

1 Konnen negative Entwicklungen und Auswir-
kungen, die sich aus der Analyse ergeben und
im Prognose-0-Fall abzeichnen, verhindert
oder gemindert werden?

2 Konnen die Ziele der Verkehrsentwicklungs-
planung wirksam unterstiitzt sowie wiin-
schenswerte Strukturen und Entwicklungen
gestarkt werden?

Bei der Konzeption und Untersuchung von Ver-
kehrsentwicklungsszenarien sind drei maBgeb-
liche Wirkungsfelder zu unterscheiden:

e Stadt- und Strukturentwicklung,
e Verkehrsverhalten und
e Verkehrssystem

Verkehrssystem

Stadt- und Strukturentwicklung

Sie greifen unmittelbar ineinander, wobei die
Stadt- und Strukturentwicklung die begriindende
Basis darstellt: Verkehr entsteht iberwiegend nur
dann, wenn Menschen (oder Giiter) von einem Ort
zu einem anderen wollen — entscheidend sind die
stadtebaulichen Strukturen und Nutzungsange-
bote.

Grundsétzlich spielen dariiber hinaus auch allge-
meine politische EinflussgroBen wie die Verab-
schiedung neuer Gesetze oder die Verdnderung
verfligbarer finanzieller Mittel fiir die Verkehrsent-
wicklung eine Rolle.

Auf der Ebene der Stadt- und Strukturentwicklung
beriicksichtigt der Prognose-0-Fall vor allem die
demografische Entwicklung in Monchengladbach
(Riickgang der Einwohnerzahl, Zunahme der Be-
schaftigtenzahl, Verdnderung der Alterspyramide)
sowie verkehrsrelevante Stadtentwicklungspro-
jekte, die mit hoher Wahrscheinlichkeit bis 2015
realisiert sind (Stichworte sind z.B. HDZ, City-Ost,
Letzerichgeldnde sowie Gewerbegebiete Nord-
park, Regiopark und Rheindahlen).

Auf der Ebene des Verkehrsverhaltens ergeben
sich bis 2015 verkehrliche Auswirkungen auf-
grund von unterschiedlichen gesellschaftlichen,
politischen und 6konomischen Rahmensetzungen
(z.B. Flexibilisierung bei Geschéfts- und Arbeits-
zeiten, Beschéftigungs- und Einkaufsformen oder
die Entwicklung bei Kraftstoffpreisen und Mobili-
tatskosten).

Auf der Ebene des Verkehrssystems wurden
schlieBlich diejenigen VerkehrsmaBnahmen im
Monchengladbacher Stadtgebiet beriicksichtigt,
deren Umsetzung im betrachteten Zeitraum bis
2015 als gesichert gilt, da sie beschlossen sind
oder zur Forderung angemeldet wurden.

Folgende MaBnahmen im innerstédtischen Stra-
Bennetz sind damit Bestandteil des Prognose-0-
Falls:

— Liickenschluss des Nordrings,

— Ausbau des mittleren Rings zwischen Huber-
tusstraBe und Reststrauch sowie zwischen
Stapper Weg und DuvenstraBe (bei gleich-
zeitiger Abstufung der SteinsstraBe bis zur
DuvenstraBe),

— Neu-/Ausbau der Ost-West-StraBe,

— Ausbau der BreitenbachstraBe,

— Ausbau der Korschenbroicher StraBe mit An-
bindung der Maurus-Ahn-StraBe an die Kor-
schenbroicher StraBe,

— Sperrung des StraBenzugs Viersener StraBe/
StepgesstraBe,

— Neubau der B 59n mit Verlangerung der Du-
venstraBe bis Bahnhof Miilfort,

— Umbau des Eickener Kreisels in eine signalge-
regelte Kreuzung,

— Neubau der Kreisverkehre an der Erkelenzer
StraBe und an der Wickrathhahner Strale so-
wie

— Einrichtung eines Linksabbiegers von der Dah-
lener StraBe in die PreyerstraBe.

Zum Zeitpunkt der Prognoseerstellung war auf
Grund der bevorstehenden Kiirzung der Regio-
nalisierungsmittel nur eine Verschlechterung des
Schienenverkehrsangebots, z.B. durch Taktaus-
diinnung im  Schienenpersonennahverkehr
(SPNV), als gesichert zu betrachten. Daher wurde
fiir die Erstellung des Prognose-0-Falls von fol-
genden vom Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)
definierten Randbedingungen ausgegangen: alle
Fahrbeziehungen bleiben erhalten und fiir jede
Fahrbeziehung besteht mindestens ein Angebot
im Stundentakt.



Zusammenfassend beriicksichtigt der Prognose-
0-Fall folgende relevanten Rahmenbedingungen:

¢ DieBevolkerungsentwicklunginMonchenglad-
bach ist leicht riicklaufig.

e Die Pkw-Verfligharkeit nimmt weiter zu.

e Das durchschnittliche tagliche Wegeaufkom-
men pro Person steigt geringfiigig von 3,5 auf
3,6 Wege.

e Die raumlichen Verflechtungen im Binnenver-
kehr — das sind die Wegebeziehungen inner-
halb des Stadtgebiets — bleiben weitgehend
konstant.

e Eine Reihe von Erganzungen und Verbesse-
rungen im MIV-Netz (StraBennetz) kdnnen als
gesichert gelten.

o Im OPNV ist in der Trendentwicklung von einer
Verschlechterung der Angebotsqualitat auszu-
gehen.

Mit diesen angenommenen Entwicklungen kommt
es zu Verschiebungen im Modal Split zu Gunsten
des MIV und zu Lasten des OPNV, Rad- und FuB-
géngerverkehrs (Abbildung 2.2): Einem Zuwachs
von drei Prozentpunkten im MIV stehen Riickgén-
ge von jeweils einem Prozentpunkt bei den (ibrigen
Verkehrsarten gegeniiber.

In der Konsequenz wiirde dies auf Grundlage des
Prognose-0-Falls zu einem weiteren Anwachsen
des téglichen Kraftfahrzeugverkehrs im Stadtge-
biet fiihren. Gleichzeitig fiihren jedoch andere zu-
vor genannte Entwicklungen wie z.B. der Zuwachs
des Anteils der (nicht mehr berufstétigen) alteren
Menschen an der Gesamtbevolkerung und die
Flexibilisierung von Geschéfts- und Arbeitszeiten,
Arbeits- und Einkaufsformen zu einer gleichma-
Bigeren Verteilung des Verkehrsaufkommens im

Tagesverlauf. Die Kraftfahrzeugverkehrsstérken
in den Spitzenstunden im Mdnchengladbacher
StraBennetz wiirden damit anndhernd konstant
bleiben, dies haben die Berechnungen zum Pro-
gnose-0-Fall mit dem Verkehrsmodell gezeigt. In
einzelnen Entwicklungsbereichen (z.B. Innenstadt
im Bereich HDZ) wéren gleichzeitig deutliche Ver-
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2005 und Prognose-0-Fall 2015 (hauptsdchlich benutztes Verkehrsmittel)



3 Ziele der Verkehrsentwicklungsplanung

Die Erkenntnisse aus der Analyse und dem
Prognose-0-Fall miindeten in grundlegenden
Handlungsempfehlungen, die in den nachfol-
genden Beratungen eingehend diskutiert wurden.
Die vielfdltigen Hinweise und Anregungen zur
Verkehrsentwicklungsplanung aus der Kommu-
nalpolitik, von den Trégern offentlicher Belange
und von den Ménchengladbacher Biirger/innen
ergaben in wesentlichen Punkten Ubereinstim-
mungen. Auf dieser Grundlage wurden schlieBlich
die folgenden Zielvorstellungen fiir die kiinftige
Verkehrsentwicklung in Monchengladbach formu-
liert und zwischenzeitlich politisch beschlossen.

Ziele zum motorisierten Individualverkehr

(MIv):

e Gute Erreichbarkeiten beibehalten

e Vertrdglichkeits- und Sicherheitsprobleme
verringern

¢ Das gesamtstadtische StraBennetz eindeu-
tig gliedern

¢ Keine Steigerung des Durchgangsverkehrs

e Parken in Parkierungsanlagen (Parkhéuser,
Tiefgaragen) attraktiver machen

Ziele zum offentlichen Personennahverkehr
(OPNV):

e Erreichbarkeiten verbessern, insbesondere
in den Abendstunden

e Die Verkniipfung von Bus und Bahn verbes-
sern

Ziele zum FuBgénger- und Radverkehr:
e Den Radverkehr fordern
o Gefahrdungspotenziale fiir FuBganger wirk-

sam verringern

Ziele zur Larmminderung und Verbesserung
der Luftqualitat:

e Verkehrsbedingte Larm- und Schadstoff-
emissionen wirksam minimieren

Diese Zielvorstellungen waren Grundlage fiir die
Entwicklung der Zielkonzepte und konkreter Ein-
zelmaBnahmen fiir den Verkehrsentwicklungs-
plan.

Dartiber hinaus haben die formulierten Zielvorstel-
lungen auch kiinftig groBe Bedeutung als MaBstab
fiir die Bewertung von geplanten Verkehrspro-
jekten. Jede zukiinftige MaBnahme der Stadt
Ménchengladbach muss sich an der Erfiillung der
selbst gesetzten Ziele messen lassen.



4 Zielkonzept motorisierter Individualverkehr (MIV)

MaBgeblicher Grundgedanke des MIV-Zielkonzepts
(Abbildung 4-1) istdie Biindelung des Kfz-Verkehrs
auf einem gegeniiber heute ausgediinnten, jedoch
zugleich besonders leistungsfahigen Hauptver-
kehrsstraBennetz und damit die Entlastung und
Beruhigung der StraBen im iibrigen StraBennetz.

Nur so lassen sich komplexe Ziele wie die Ver-
besserung des Verkehrsablaufs, die Erhohung
der Verkehrssicherheit, die Verbesserung der Ver-
kehrsqualitat und die Minimierung der verkehrs-
bedingten Umweltbelastungen im stidtischen
StraBennetz angemessen zuordnen und wirksam
erreichen.

Die Entwicklung des vorliegenden Zielkonzepts
erfolgte in einem mehrstufigen Planungsprozess.
Im Verlauf dieses Prozesses wurden zahlreiche
MaBnahmen und MaBnahmenkombinationen auf
Basis des Verkehrsmodells hinsichtlich ihrer je-
weiligen Wirkungen untersucht und anhand der
beschlossenen Ziele bewertet. Dabei wurden auch
grundlegende Rahmenbedingungen wie die Um-
weltwirkungen von StraBen, vor allem im Hinblick
auf Verkehrslarm, sowie Kosten und Aufwand fiir
den Neu- und Ausbau von StraBen beriicksichtigt.

Oftmals war festzustellen, dass sich bestimmte
MaBnahmen in ihren Wirkungen ergénzen oder
aber komplementér verhalten. In solchen Féllen
wurden sinnvolle Abwéagungen vorgenommen,
d.h. MaBnahmen mit dem groBten erwartbaren
Gesamtnutzen wurden priorisiert. Einige MaBnah-
men des Generalverkehrsplans Monchengladbach
aus den 80er Jahren (,Mittlerer Ring“, B 230n,
»innere Osttangente”) sind aufgrund der analy-
sierten Problemlage, der erwartbaren Umset-
zungsbedingungen und der Ergebnisse aus den
Wirkungsuntersuchungen nicht mehr Bestandteil
des MIV-Zielkonzepts. Festgehalten wurde auch,
wenn MaBnahmen in einzelnen Abschnitten des
StraBennetzes flankierende MaBnahmen in ande-
ren Bereichen erfordern, um z.B. unerwiinschte
Verkehrsverlagerungen zu vermeiden.

Die einzelnen MaBnahmen gliedern sich in unter-
schiedliche Kategorien:

e Netzergdnzungen im Hauptverkehrsstra-
Bennetz durch StraBenneubau,

e Ertiichtigung“ von Teilen des kiinftigen
HauptverkehrsstraBennetzes durch Ausbau
und Optimierung von Streckenabschnitten
und Knotenpunkten sowie

e Netztrennungen und sonstige Verkehrsbe-
ruhigungsmaBnahmen im {ibrigen StraBen-
netz.

Die Bewertung einzelner MaBnahmen/-kombina-
tionen erfolgte qualitativ anhand eines systema-
tischen Bewertungsschemas.

Das MIV-Zielkonzept basiert im Kern auf drei
StraBenkategorien:

(1) HauptverkehrsstraBen mit iiberwiegender Ver-
bindungsfunktion

HauptverkehrsstraBen sind StraBen, die in erster
Linie Verbindungsfunktion haben: sowohl zwi-
schen den Stadtteilen als auch im regionalen und
Fernverkehr. In dieser Funktion sollen sie vor allem
Durchgangsverkehr und Schwerverkehr aufneh-
men. Uberwiegend handelt es sich um Bundesau-
tobahnen, Bundes- oder Landesstralen.

(2) VerkehrsstraBen mit iiberwiegender Erschlie-
Bungsfunktion

Als ,VerkehrsstraBen“ werden hier solche StraBen
definiert, die vorrangig erschlieBende Funktion ha-
ben, in denen sich jedoch aufgrund ihrer Lage-
gunst im stadtischen StraBennetz Durchgangsver-
kehr nicht vollig ausschlieBen I&sst, die eine be-
sondere Funktion fiir den 6ffentlichen Busverkehr
aufweisen oder die Adressen und Nutzungen von
tiberregionaler Bedeutung (z.B. Stadtteilzentrum,
Hochschule, Gewerbestandorte) erschlieBen.
Gleichzeitig biindelt sich hier der ErschlieBungs-
verkehr von und zu den Wohngebieten.

(3) Ubriges StraBennetz

Alle librigen StraBen dienen ausschlieBlich der in-
nerdrtlichen ErschlieBung und sollen daher durch
geeignete MaBnahmen vom Durchgangsverkehr
freigehalten werden. Im Vordergrund verkehrspla-
nerischer MaBnahmen stehen hier die Verbesse-
rung der Verkehrssicherheit, Wohn- und Aufent-
haltsfunktion sowie die Stirkung von Geschéfts-
bereichen. Ob solche StraBen mit einer Geschwin-
digkeitsbeschrénkung unter 50 km/h (Tempo 30,
Tempo 20 oder auch ,Schrittgeschwindigkeit”
im Verkehrsberuhigten Bereich) ausgewiesen
werden kdnnen, wird im Einzelfall zu priifen sein.
Gleichwohl wird empfohlen, auf Grundlage des
MIV-Zielkonzepts eine vertiefende Planung zur Er-
ganzung und Ausweitung des bestehenden Tempo
30-Zonen-Konzepts durchzufiihren.

Bestandteil des MIV-Zielkonzepts sind die fol-
genden Planungen von Bund und Land im iber-
ortlichen StraBennetz:
e Ausbau des Autobahnnetzes auf
Ménchengladbacher Stadtgebiet (sechs-
streifiger Ausbau von A 52 und A 61 bis
2014 bzw. 2019 mit Verbesserung der
Autobahnkreuze und Anschlussstellen) zur
Entlastung der innerdrtlichen Hauptver-
kehrsstraBen,

e Vierstreifiger Ausbau der Korschenbroicher
StraBe (L 381) bis 2009 zur Entlastung von
Lirriper und Neusser StraBe sowie

¢ Neubau der L 19n zwischen Autobahnende
Odenkirchen und RitterstraBe bis 2018 zur
Entlastung der Ortsteile Ruckes, Giesenkir-
chen und Odenkirchen.
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Abbildung 4.1: Zielkonzept motorisierter Individualverkehr (MIV) — langfristig zu entwickelndes HauptverkehrsstraSennetz



Folgende stadtischen MaBnahmen sollen auBer-
dem als Bestandteil des MIV-Zielkonzepts mittel-
und langfristig realisiert werden, um das heutige
StraBennetz zu komplettieren und in sensiblen
Bereichen wirksam zu entlasten:

10

Neubau einer VerbindungsstraBe zwischen
Nordring (Hohe KiinkelstraBe) und Kalden-
kirchener StraBe (L 116) zur Entlastung von
Bettrath und Bokelberg,

Vierstreifiger Neubau einer ,kleinen Umge-
hung“ fiir die BurggrafenstraBe zwischen
Waldnieler StraBe und BahnstraBe zur Ent-
lastung der Blumenberger StraBe und der
unteren Aachener StraBe,
Ausbau/Ertiichtigung des StraBenzugs
StidstraBe / Am Gerstacker / Otto-Saffran-
StraBe zur Entlastung des StraBenzugs
ErzbergerstraBe / Grevenbroicher StraBe /
Dohler StraBe / Geneickener StraBe sowie
der GartenstraBe, mit Verlangerung bis zum
Stockholtweg durch Neubau einer ,,Quer-
spange Hoster“ zur Entlastung der Diissel-
dorfer StraBe,

Entwicklung einer ,inneren Westtangente“
durch Ausbau/Ertiichtigung des StraBen-
zugs LandgrafenstraBe / Seilerweg / Hein-
rich-Pesch-StraBe / MittelstraBe / Eisen-
bahnstraBe mit Anbindung an den Rheydter
Ring iiber die HohlstraBe zur Entlastung von
Monschauer StraBe, Friedrich-Ebert-StraBe
und Wickrather StraBe,
Ausbau/Ertiichtigung der Grotherather Stra-
Be als ,,0stliche Umgehung“ zur Entlastung
von Rheindahlen sowie
Ausbau/Ertiichtigung der Wickrathhahner
StraBe zur Entlastung des Zentrums von
Wickrath.

Kfz-Verkehrssiarken

N 50000 Kiz pro Tag
30 000 Kfz pro Tag
10,000 Kfz pro Tag

Abbildung 4.2: Zielkonzept motorisierter Individualverkehr (MIV) — Auswirkungen auf die Verkehrsbelastungen im regio-
nalen und stédtischen StraBennetz, hier: prognostizierte Kfz-Verkehrsstérken im Zieljahr 2015



Die Umsetzung des MIV-Zielkonzepts erfordert
teilweise auch flankierende MaBnahmen im (ib-
rigen innerortlichen StraBennetz, damit das Ziel
der effektiveren Nutzung der Hauptverkehrs-
straBen erreicht werden kann. Die dazu entwi-
ckelten MaBnahmen umfassen Umgestaltungs-
maBnahmen zur Verbesserung der Situation fiir
FuBgénger, Radfahrer und Aufenthalt, Geschwin-
digkeitsbeschrankungen und Netztrennungen
zur Verhinderung bzw. Erschwerung von Durch-
gangsverkehr in sensiblen Bereichen (Stadt-/
Ortsteilzentren, Wohngebieten).

Eine umfangreiche MaBnahmenliste ist Bestand-
teil des Zielkonzepts. Fiir ausgewahlte StraBen-
abschnitte wurden auBerdem beispielhafte Um-
gestaltungsvorschldge skizziert, um das Verbes-
serungspotenzial zu veranschaulichen.

Die Auswirkungen des MIV-Zielkonzepts auf die
Kraftfahrzeugverkehrsbelastungen im StraBen-
netz wurden mit dem Verkehrsmodell ermittelt.
Im Ergebnis stehen Biindelungswirkungen im
neu definierten stadtischen Hauptverkehrsstra-
Bennetz, unterstiitzt durch bedeutende MaBnah-
men im Autobahn-, Bundes- und LandesstraBen-
netz, teilweise erhebliche Entlastungswirkungen
im (brigen stadtischen StraBennetz gegeniiber
(Abbildungen 4.2 und 4.3).

Belastungszunahme

— 5 000 KIZ pro Tag
10,000 Kiz pro Tag
— 5,000 Kfz pro Tag

Belastungsabnahme

15,000 Kiz pro Tag
— 10,000 Kiz pro Tag

———— 5,000 Kfz pro Tag

Abbildung 4.3: Zielkonzept motorisierter Individualverkehr (MIV) — Auswirkungen auf die Verkehrsbelastungen im regio-
nalen und stédtischen StraBennetz, hier: Veranderungen der Kiz-Verkehrsstérken bezogen auf den Analysefall 2005
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5 Gesamtstadtisches Parkraumkonzept

Kommunales Parkraummanagement besteht
aus mehreren ineinander greifenden Bausteinen
(Abbildung 5.1). Ein wichtiger Bestandteil ist die
Bewirtschaftung von Parksténden im 6ffentlichen
StraBenraum. Sie dient vor allem dazu, bei einem
,Nachfrageiiberhang“ — d.h. wenn in einem Be-
reich mehr Parkraum nachgefragt wird als legale
Parkmdglichkeiten zur Verfiigung stehen (er-
kennbar z.B. an erhhtem Parksuchverkehr und
Falschparkern) — bestimmten Nachfragegruppen
das Parken zu ermdglichen. Solche Nachfrage-

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
wurde auf gesamtstadtischer Ebene ermittelt,
welche Bereiche in Monchengladbach struktu-
rell bedingte Nachfrageiiberlagerungen bei den
oben genannten Nachfragegruppen aufweisen.
Die festgestellten ,potenziellen Parkraumbewirt-
schaftungsgebiete” (Abbildung 5.2) geben einen
ersten Hinweis, wo eine Bewirtschaftung einge-
fiihrt werden konnte, die vor allem fiir Bewoh-
ner ohne privaten Pkw-Stellplatz das Parken im

PARKRAUMMAMNAGEMENT
—— Angebotssteuerung
-Ausweisung StraBenraumparken -Mehriachnutzung
-Steliplatzregeiung -Betriabliches Staliplatz-
-Quartiergaragenforderunyg management
)
Parkraumangebot 1
Parkraumbewirtschaftung
-Parkzweck-
prus Otonien | || Posinte | | || S
Stellplatze Parkierungs- ﬁennwg ﬁﬁiﬁ:m
sl
anlagen s o -Parkgebihren
-Bewohnerparken
-Uberwachung
Parkdeitsystem
-Ziglfihrungssysteme
-Pra-Trig-Information
~Informations- und Leitsysteme -

Abbildung 5.1: Parkraumbewirtschaftung als wichtiger Baustein eines kommunalen Parkraummanagements

liberhédnge treten vor allem dort auf, wo struk-
turell bedingt viele Beschéftigte, Bewohner und
Besucher/Kunden in Bezug auf das knappe Gut
LParkraum“ in Konkurrenz zueinander treten,
beispielsweise in Innenstadten und Stadtteilzen-
tren sowie unmittelbar daran angrenzenden Ge-
bieten. Ziel der Bewirtschaftung ist es in diesem
Fall, Bewohnern und Besuchern/Kunden vorran-
gig Parkmdglichkeiten anzubieten. Beschaftigte
werden gleichzeitig vor die Wahl gestellt, kiinftig
einen weiteren Weg vom abgestellten Fahrzeug
zum Arbeitsplatz zu akzeptieren, einen Dauerstell-
platz (z.B. in privaten Tiefgaragen) anzumieten, auf
offentliche Verkehrsmittel umzusteigen oder mit
dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren.
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StraBenraum erleichtert. Neben der Innenstadt
Monchengladbach und dem Rheydter Zentrum
(jeweils mit angrenzenden Wohngebieten) betrifft
dies auch die Stadtteilzentren von Rheindahlen,
Wickrath, Odenkirchen, Giesenkirchen, Volksgar-
ten und Neuwerk.

Vertiefende Parkerhebungen im Rahmen der
Analysen im Jahr 2005 ergaben auBerdem, dass
hohe Parkraumauslastungen in den Zentren von
Ménchengladbach und Rheydt nahezu ausschlieB-
lich im offentlichen StraBenraum festzustellen
sind. Hier bestent in vielen Bereichen an normalen
Werktagen eine Auslastung der verfiigbaren Park-
stdnde von 85 % und mehr. Gleichzeitig waren
in den umliegenden 6ffentlich zugénglichen Park-
hausern und Tiefgaragen lediglich Auslastungen
bis 50 % festzustellen.

Damit ist das Parkraumangebot in beiden Zentren
insgesamt grundsétzlich ausreichend. Daher wird
im Rahmen des gesamtstadtischen Parkraumkon-
zepts vorgeschlagen, MaBnahmen zur Steigerung
der Auslastung von Parkhausern und Tiefgaragen
umzusetzen, um in den betreffenden StraBenrau-
men ein Potenzial zur Verbesserung der Situa-
tion — zugunsten Aufenthalt, Verkehrssicherheit,
Larmminderung, Luftqualitiat — zu gewinnen. Als
wirksames Instrument dafiir gilt eine flichenhafte
Parkscheinregelung mit Gebiihrenbefreiung fiir
Bewohner mit Bewohnerparkausweis und Liefer-
verkehr (in besonderen ,Ladezonen*). Flankierend
erscheint es jedoch auBerdem notwendig, vorhan-
dene Parkhéuser und Tiefgaragen zu sanieren und
nach modernen Gesichtspunkten nutzerfreundlich
zu gestalten sowie das Parkleitsystem zu moder-
nisieren.
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6 Zielkonzept Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Aufgrund der Analysen und der beschlossenen
Ziele (vgl. Kap. 3) ist ein grundlegender Verbesse-
rungsbedarf im 6ffentlichen Personennahverkehr
(OPNV) in Méonchengladbach festzustellen. Da
der Verkehrsentwicklungsplan nicht die Funktion
eines Nahverkehrsplans ibernehmen soll und
kann, beschrankt er sich jedoch auf:

die Festlegung eines Hauptnetzes fiir den Linien-
busverkehr und eines Schnellbusnetzes,

die Abstimmung der Verkehrsnetze fiir MIV, OPNV,
Rad- und FuBgéngerverkehr untereinander und
die Benennung von MaBnahmen, die im Zuge einer
zukiintigen Detailausarbeitung des OPNV-Netzes
beriicksichtigt werden sollen.

Das OPNV-Konzept wurde in zwei Varianten aus-
gearbeitet. Variante 1 basiert im Schwerpunkt auf
einer Starkung und Steigerung der Attraktivitit des
Linienbusverkehrs, Variante 2 auf der Starkung
und Weiterentwicklung des regionalen Schie-
nennetzes (Regional-Bahn, S-Bahn). In beiden
Varianten wurde darauf geachtet, dass alle stad-
tischen Nebenzentren an die beiden Hauptzentren
Monchengladbach-Stadtmitte und Rheydt-Mitte
angebunden sind.

Variante 1: Starkung und Attraktivierung des
Linienbusverkehrs

Diese Variante (Abbildung 6.1) geht davon aus,
dass es im Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
kurzfristig keine Angebotsverbesserungen geben
wird. Um in einer solchen Situation angemessene
(OPNV-Standards einzuhalten, soll das vorhandene
Schnellbussystem erheblich erweitert werden.
Folgende Standards sollen dabei erfiillt werden:

e Schnellbusverkehr: Die mittlere Befor-
derungsgeschwindigkeit soll mehr als
35 km/h betragen, der Linienweg soll
gleichzeitig hochstens das 1,6-fache der
kiirzesten Fahrstrecke zwischen Anfangs-
und Zielpunkt (,Umwegfaktor®) betragen.

Regional- und Stadtbusverkehr: Hier sollen
die mittlere Beforderungsgeschwindigkeit
mehr als 19 km/h und der Umwegfaktor
ebenfalls hochstens 1,6 betragen. Gleich-
zeitig soll die Bedienung zur Hauptver-
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kehrszeit mit einem 10- oder 20-Minuten-
Takt betragen und zur Schwachverkehrs-
zeit (iberwiegend 30 Minuten nicht unter-
schreiten und der Haltestellenabstand zur
OPNV-Beschleunigung in der Kernzone auf
rund 600-800 m, in der AuBenzone auf
1.000-1.200 m vereinheitlicht werden.
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Abbildung 6.1: Zielkonzept dffentlicher Personennahverkehr (OPNV), Variante 1: Stérkung und Attraktivierung des
Linienbusverkehrs



Gegeniiber heute sollen vor allem auf folgenden
Strecken Schnellbusverbindungen neu eingerich-
tet oder optimiert werden:

¢ Monchengladbach — Hardt (andere Linien-
flihrung der vorhandenen Schnellbuslinie),

e Monchengladbach — Neuwerk,

e Monchengladbach — Rheindahlen (Ergan-
zung des nicht ausreichenden Angebots im
Bahnverkehr) sowie

e Giesenkirchen — Korschenbroich Bahnhof
(verbesserten Anbindung an den S-Bahn-
verkehr in Richtung Neuss / Diisseldorf).

Variante 2: Stirkung und Weiterentwicklung
des regionalen Schienenverkehrs

Diese Variante (Abbildung 6-2) geht davon aus,
dass mittel- bis langfristig im SPNV deutliche An-
gebotsverbesserungen maglich sind. Damit lieBen
sich eine Reihe von geplanten oder bereits vorhan-
denen Schnellbuslinien einsparen. Wesentliche
Veranderungen gegeniiber dem Bestand betreffen
in dieser Variante:
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Abbildung 6.2: Zielkonzept dffentlicher Personennahverkehr (OPNV), Variante 2:

regionalen Schienenverkehrs

Starkung und Weiterentwicklung des

e die Anlage von zusétzlichen Bahnhalte-
punki/en in den Bereich Eicken/Hoven so-
wie Hermges/Hochschule,

e die Verdichtung der Bedienung an den
Haltepunkten Rheindahlen, Wickrath und
Odenkirchen auf mindestens 30 Minuten-
Takt sowie

¢ die optimale Einbindung des verstérkten
Schienenverkehrsangebots in das vorhan-
dene lokale Angebot im Buslinienverkehr.
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7 Zielkonzept Fahrradverkehr

Das Radverkehrsangebot in Mdnchengladbach
bedarf, wie die Analysen verdeutlicht haben, ei-
ner deutlichen Erweiterung und Verbesserung. Die
Entwicklung eines gesamtstidtischen Radver-
kehrskonzepts wird daher dringend empfohlen.

Die Nutzung des Fahrrads als Alltagsverkehrs-
mittel hat nachweislich eine positive Wirkung
auf Gesundheit und Fitness. Schuleingangsun-
tersuchungen geben andererseits bereits seit
vielen Jahren deutliche Hinweise auf eine sich
verschlechternde Fitness der jungen Generation,
offensichtlich wesentlich mitbedingt durch Be-
wegungsmangel. Im Nationalen Radverkehrsplan
2012 wird daher als Ziel der Radverkehrsférde-
rung neben der Verbesserung der Lebensqualitat
in den Stadten und dem Umweltschutz auch die
Gesundheitsforderung genannt.

Eine vermehrte Nutzung des Fahrrads im Schiiler-
verkehr (oder auch vermehrtes ZufuBgehen) — die
Entfernungen zwischen Schul- und Wohnstandor-
ten im Stadtgebiet legen dies in vielen Féllen nahe
— kann gleichzeitig zu einer Entlastung des OPNV
in den morgendlichen Spitzenstunden beitragen
und dadurch Beschaftigte eventuell starker zur
OPNV-Nutzung motivieren.

Im Zentrum des Zielkonzepts Fahrradverkehr steht
ein dichtes, geschlossenes Netz von Radverkehrs-
anlagen im HauptverkehrsstraBennetz und ergén-
zenden Routen im Zuge von fahrradfreundlichen
StraBen im (ibrigen StraBennetz. Die EinzelmaB-
nahmen des Zielkonzepts lassen sich wie folgt
typisieren:

¢ Ausbau und Verbesserung von vorhandenen
Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrs-
straBen (z.B. im Zuge der GartenstraBe),

e Herstellung von neuen Radverkehrsanla-
gen an HauptverkehrsstraBen (z.B. entlang
der BahnstraBe zwischen Aachener StraBe
und LandgrafenstraBe) zur SchlieBung von
Netzliicken oder zur Netzverdichtung,
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o Herstellung von begleitenden Radverkehrs-
anlagen an geplanten Hauptverkehrsstra-
Ben (z.B. bei Verlangerung des Nordrings
oder Neubau der L 19n),

e Herstellung von Radverkehrsanlagen im
Zuge von ausgewdhlten StraBen im (ib-
rigen StraBennetz, sofern dort keine Tempo
30-Regelung umsetzbar ist (z.B. Miilgau-
straBe),

e Ausbau von Radwegen auf nicht mehr ge-
nutzten Bahntrassen (z.B. in Neuwerk).

Welche Form der Radverkehrsanlage dabei reali-
siert werden soll — Schutzstreifen oder Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn, Radweg oder gemein-
samer Geh- und Radweg im Seitenraum — ist im
Einzelfall abhangig von den straBenrdumlichen
Rahmenbedingungen.

Empfohlen wird die Fiihrung des Fahrradverkehrs
auf Schutzstreifen oder Radfahrstreifen. Dadurch
befinden sich die Radfahrer/innen standig im Sicht-
feld des Kraftfahrzeugverkehrs, zudem werden so
im Bereich von Kreuzungen und Einmiindungen
die sichersten Fiihrungsmdglichkeiten erdffnet.
Von beiden Mdglichkeiten wird der Schutzstreifen
préaferiert, weil er sich allein schon aus Griinden

der Flachenverfiigbarkeit im bestehenden Stra-
Bennetz als einheitliches, ,stadttypisches” Ele-
ment der Radverkehrsanlage realisieren lasst.

An StraBenabschnitten des Nebennetzes mit Ge-
schwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30 oder
weniger (z.B. Verkehrsberuhigter Geschéftsbe-
reich) sind in der Regel keine Radverkehrsanlagen
erforderlich. Das geringere Geschwindigkeitsni-
veau und geringere Kfz-Verkehrsstérken in die-
sen StraBen erlauben Radfahren auf der Fahrbahn
ohne zusatzliche Sicherung.

Das Zielkonzept Fahrradverkehr umfasst etwa 30
gr6Bere EinzelmaBnahmen, die im Verkehrsent-
wicklungsplan in einer MaBnahmenliste zusam-
mengestellt und erldutert werden. Der folgende
Ubersichtsplan (Abbildung 7.1) zeigt die vorge-
schlagenen Netzergénzungen und Liickenschliis-
se im gesamtstadtischen Zusammenhang. Einzel-
maBnahmen zur Sicherung des Fahrradverkehrs
enthalt auBerdem das straBenrdumliche Hand-
lungskonzept (siehe Kapitel 8).
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8 Zielkonzept Verkehrssicherheit - Teil: Stralenraumliches Hand-

lungskonzept

Im straBenrdumlichen Handlungskonzept wer-
den auf gesamtstadtischer Ebene die wichtigsten
MaBnahmen zur Unterstiitzung der Netzkonzepte
fiir den MIV, OPNV, Fahrrad- und FuBgéngerverkehr
dargestellt. Folgende MaBnahmentypen lassen
sich grundsétzlich unterscheiden:

| Anlage oder Verbesserung einer
\ bestehenden gesicherten Uberque-

rungsstelle fiir FuBginger und/oder
Radfahrer, zumeist in Form einer
Mittelinsel oder eines FuBgéngerii-
berwegs (,,Zebrastreifen”),

Bauliche Betonung des Ortseingangs
zur wirksamen Dampfung der Kfz-
Geschwindigkeiten im Ubergang von

AuBerorts- in Innerortsbereiche,

Umgestaltung von Bushaltestellen zur
Erhéhung der Sicherheit und Verbes-
serung der Situation fiir Fahrgaste,

Zusammenhéngende Umgestaltung
eines StraBenraums zur Verbesse-

rung der Gesamtsituation, auch unter
Beriicksichtigung vorhandener Auf-
enthaltsfunktionen,

Umgestaltung einer Kreuzung oder
1 r Einmiindung zur Verbesserung der

Verkehrssicherheit, z.B. durch Riick-
bau oder Ergénzung von Abbiege-
streifen, Anpassung von Kurvenradien
oder Anlage eines Kreisverkehrs,

Veranderung der Parkordnung oder
andere MaBnahmen zur Einhaltung
der vorhandenen Parkordnung, in der
Regel durch Verlagerung des Parkens
vom Gehweg auf die Fahrbahn zugun-
sten der Sicherheit und des (Mindest-)
Komforts von FuBgéngern

Anlage eines straBenbegleitenden
Gehwegs oder einer FuBwegverbin-
dung abseits von StraBen.
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Die genannten MaBnahmen dienen mehrheitlich
zur Verbesserung der Bedingungen im FuBgén-
gerverkehr sowie zur Schaffung eines in sich
geschlossenen Wegenetzes fiir FuBgéanger. Aus
diesem Grund kann dieser Teil des straBenrdum-
lichen Handlungskonzepts (Abbildung 8.1) gleich-
zeitig als Zielkonzept FuBgangerverkehr betrach-
tet werden.

MaBnahmen zur Sicherung und Forderung des
Fahrradverkehrs sind in einem zweiten Teilplan
des straBenrdumlichen Handlungskonzepts zu-
sammengefasst (Abbildung 8.2).

Die MaBnahmen des straBenraumlichen Hand-
lungskonzepts unterstiitzen insgesamt die stér-
kere Biindelung des Kraftfahrzeugverkehrs im
HauptverkehrsstraBennetz sowie die Verringerung
des Verkehrs im ibrigen StraBennetz und dienen
gleichzeitig der Verkehrssicherheit, der Forderung
des Fahrradverkehrs sowie der Verringerung ver-
kehrsbedingter Umweltbelastungen (Larm, Luft-
schadstoffe).

In welcher Form die vorgeschlagenen MaBnahmen
spéter realisiert werden sollen, kann abhéngig von
den jeweiligen Rahmenbedingungen nur im Ein-
zelfall entschieden werden.
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9 Zielkonzept Verkehrssicherheit - Teil: ,,Weiche*“ Mainahmen

»Weiche“ MaBnahmen der Verkehrsentwicklungs-
planung sollen im Unterschied zu den ,harten”
MaBnahmen, die zur Verbesserung der Verkehrs-
infrastruktur und des Verkehrssystems dienen,
»Uber den Kopf“ der Verkehrsteilnehmer/innen
wirken. Sie sollen Versténdnis, Akzeptanz und Ein-
verstandnis hervorrufen und damit langfristig eine
Veranderung des Mobilitits- und Verkehrsverhal-
tens in Richtung einer nachhaltigen Verkehrsent-
wicklung bewirken bzw. wirksam unterstiitzen.

,Weiche“ MaBnahmen haben deshalb vorrangig
Information, Aufklarung, Beratung, Werbung und
Motivation zum Inhalt und lassen sich weitgehend
unter dem Sammelbegriff ,Verkehrsmarketing”
zusammenfassen. Hierzu zahlen auch kommuni-
kative MaBnahmen der Verkehrssicherheitsarbeit
und eine wirksame Verkehrsiiberwachung.

Die Wirksamkeit von ,weichen“ MaBnahmen
ist wesentlich abhéngig von der Akzeptanz der
MaBnahmen bei den angesprochenen Zielgrup-
pen. Die gewdhlten Aktionsformen, Medien und
Ansprachewege sind mit entscheidend dafir, ob
die Zielgruppen (iberhaupt erreicht werden und
ob die umgesetzten MaBnahmen nachhaltige Wir-
kung erzielen.

Im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
flir Monchengladbach wurden zwei Konzepte fiir
Lweiche“ MaBnahmen entwickelt, die im Fol-
genden dargestellt werden.

. Konzept Mobilititsmanagement

Mobilititsmanagement hat die Forderung einer
umweltvertraglichen Gestaltung der Mobilitat
zum Ziel. Beschaftigte sollen fiir eine verstarkte
Nutzung von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, Fahrge-
meinschaften und Fahrrad auf ihren Arbeitswegen
gewonnen werden. Dariiber hinaus sollen gene-
rell solche Menschen angesprochen werden, die
ihre personliche Mobilitdt (unabhéngig vom Rei-
sezweck) anders gestalten wollen und nach ent-
sprechenden Angeboten suchen. SchlieBlich soll
das vorhandene Mobilitatsangebot besser bekannt
gemacht und wo notwendig verbessert werden.

Mobilititsmanagement kann standort- oder ziel-
gruppenbezogen ansetzen:

e Der Standortbezug (z. B. fiir Gewerbe-
gebiete und andere Arbeitsplatzschwer-
punkte) bietet den Vorteil, MaBnahmen und
Informationen mit konkretem réumlichen
Bezug lokal auszurichten und spezielle
Angebote wie z. B. ein Job-Ticket auch
Nachfragegruppen aus kleineren Betrieben
zugéanglich zu machen.

e Zielgruppenbezogenes Mobilitdtsmanage-
ment soll Personengruppen ansprechen,
die ein groBes Mobilitatspotenzial aufwei-
sen (z. B. Berufspendler oder Personen, die
sich in Monchengladbach an- oder ummel-
den und das Mobilititsangebot am neuen
Wohnstandort noch nicht kennen) oder
von konkreten verkehrlichen MaBnahmen
(z. B. verdndertes Parkraummanagement,
neues OPNV-Angebot) betroffen sind.

Motive fiir eine Beteiligung von Unternehmen am
standortbezogenen Mobilitatsmanagementkonnen
sehr unterschiedlich sein. Ein starkes Motiv bietet
ein gemeinsames Standortmarketing, bei dem die
Erreichbarkeit ein Faktor von mehreren ist. Auch
okologische und soziale Einstellungen einzelner
Unternehmer, die Frage der Personalrekrutierung
(z.B. Niedriglohnsektor mit hoher OPNV-Affinitit)
und Aspekte des betrieblichen Flichenmanage-
ments (z. B. Betriebserweiterung auf Parkplatz fiir
Beschéftigte) stellen wichtige Motive dar.

Der Aufbau eines wirksamen Mobilititsmanage-
ments fiir einen einzelnen Standort braucht erfah-
rungsgeman eine Anlaufzeit von rund 2-3 Jahren.
Mégliche Bausteine sind:

o Verbesserungen bei der OPNV-ErschlieBung
von Gewerbegebieten,

e Einflihrung eines Jobticket-Angebots oder
gezielte Werbung fiir ein bestehendes, je-
doch wenig nachgefragtes Angebot, auch
fiir kleinere Betriebe und Dienstleister,

e Entwicklung eines standortbezogenen
Parkraumkonzepts,

e Entwicklung eines betriebsbezogenen Car-
sharingangebots, z.B. unter Einbeziehung
von Betriebsfahrzeugen,

e |nformation und Werbung zur nordrhein-
westfalischen Fahrgemeinschaftsborse im
Internet (www.nrw.pendlernetz.de),

e \erbesserungen und Werbeaktionen zum
FuBganger- und Fahrradverkehr auf Ar-
beitswegen,

e Standortbezogenes Verkehrsmarketing
z.B. mit speziellen Kurzbroschiiren fiir neue
Betriebe und Beschéftigte, Einrichtung ei-
ner gemeinsamen Internetplattform etc.,

e Einrichtung einer Mobilitdtsberatungsstelle
auf stadtischer Ebene (mit OPNV-Betreibern
und Verkehrsverbund).

. Konzept ,Kinderstadtteilplan® als er-
weiterter Schulwegplan

Das seit einigen Jahren erfolgreich laufende Ver-
kehrssicherheitsprojekt ,Kids in MG* aufgreifend
und erganzend wurde im Rahmen der Verkehrsent-
wicklungsplanung ein Pilotprojekt zur Erstellung
des ,Kinderstadtteilplans Rheydt-Mitte” durchge-
fiihrt und zwischenzeitlich abgeschlossen.

Kinderstadtplane sind mittlerweile zwar weit ver-
breitet, allerdings beschrinken sie sich meist auf
die Nennung von Freizeitadressen fiir Kinder (z. B.
Kinder- und Jugendtreffs, Spiel- und Bolzplatze,
Skaterplatz mit Halfpipe, Freibad etc.) und ba-
sieren kartografisch iiberwiegend auf normalen
Stadtpléanen.

Das entwickelte Pilotprojekt zum Kinderstadt-
teilplan Rheydt-Mitte beruht demgegeniiber auf
einem erweiterten Ansatz, bei dem zum einen
alle relevanten Verkehrssicherheitsinformationen
dargestellt werden, die auch einen guten Schul-
wegplan ausmachen und zum anderen Kinder im
Grundschulalter (hier: Grundschule Waisenhaus-
straBe) direkt beteiligt werden. Der ausgearbeitete
Plan (Abbildung 10-1) enthélt damit alle wichtigen
Informationen zur Verkehrssicherheit sowie zu den
Spiel- und Freizeitangeboten von Kindern. Im Stra-
Bennetz kennzeichnet er zum Beispiel:

o stark befahrene, ,gefahrliche“ Hauptver-

kehrsstraBen in denen Geschwindigkeiten
von 50 km/h und hoher erlaubt sind,
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o die gesicherten Uberquerungsstellen auf
diesen StraBen, unterschieden nach der Art
ihrer Sicherung (Ampelanlagen, Zebrastrei-
fen, Mittelinseln) und ob ein (iberhaupt ein
Gehweg vorhanden ist,

StraBen mit Geschwindigkeitsbeschran-
kung auf Tempo 30 und Verkehrsberuhigte
Bereiche (,Schritttempo®),

e FuBgéangerbereiche sowie andere StraBen
und Wege (weitgehend) ohne Kraftfahr-
zeugverkehr.

Dariiber hinaus sind wichtige Freizeitadressen fiir
Kinder mit Symbolen im Plan rdumlich lokalisiert.
Da Kinder in ihrer Freizeit jedoch nicht nur in Kin-

die sich an der Erarbeitung des Kinderstadtplans
aktiv beteiligen. Die Freizeitmobilitat von Kindern
ist besonders sicherheitsrelevant, weil mehr als
zwei Drittel der Verkehrsunflle mit zu FuB ge-
henden und Rad fahrenden Kindern nicht auf dem
Schulweg, sondern auf Freizeitwegen und beim
Spielen auf der StraBe passieren.

Der Kinderstadtteilplan ergénzt in hervorragender
Weise den gesamtstidtischen Kinderstadiplan,
der seit 2008 von der MGMG herausgegeben wird.
Projekt und padagogische Materialien stellen zu-
gleich eine gute Grundlage fiir die Mobilitatserzie-
hung an Grundschulen und in sozialpddagogischen
Einrichtungen dar.

dereinrichtungen und auf 6ffentlichen Spielplétzen
spielen, sondern auch auf StraBen und Platzen, in
Griinanlagen, an Gewassern, auf Wiesen oder im
Wald, werden auch solche Spielorte im Plan lokali-

siert. Die Informationen dazu vermitieln die Kinder, Abbildung 9.1: Kinderstadtteilplan Rheydt-Mitte — Pilotprojekt mit Beteiligung der katholischen Grundschule Waisen-

hausstralBe (Projektkonzeption und -umsetzung: BSV GmbH, Kartografische Bearbeitung: Stadt Ménchengladbach, FB
Vermessung und Kataster)

hnderstadrteﬂplan Rheydt-Mltte i ' ™ AN Legende

e T T g TE
e i 1 Bt ot A b

== "
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10 Umweltaspekte in der Verkehrsentwicklungsplanung

Die vorliegende Lérmkartierung fiir die Stadt
Ménchengladbach belegt, dass:

e zum einen an den meisten angebauten
Abschnitten des derzeitigen ,Verkehrsstra-
Bennetzes” der relevante Grenzwert Lden
von 70 dB(A) liberschritten wird und

e zum anderen auch von den nicht ange-
bauten Teilen dieses StraBennetzes erheb-
liche Larmbelastungen durch Schallaus-
breitung in die Flache ausgehen.

Larmprobleme im Sinne des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes liegen auf jeden Fall vor, wenn
an Wohnungen, Schulen, Krankenhdusern oder
anderen schutzwiirdigen Geb&uden tagsiiber ein
Lden von 70 dB(A) bzw. nachts von 22-6 Uhr ein
Lnight von 60 dB(A) erreicht oder iiberschritten
wird. In Mdnchengladbach betrifft dies derzeit
rund 17.000 Einwohner. Weitere 21.000 Einwoh-
ner sind tagstiber Ldrmbelastungen von 65-70
dB(A) ausgesetzt.

Der Landeserlass zur Larmaktionsplanung weist
darauf hin, dass die Lirmaktionsplanung als quer-
schnittsorientierte Planung mit anderen raumbe-
zogenen Planungen — und damit auch mit der
Verkehrsentwicklungsplanung — zu verzahnen ist.
Eine solche Verzahnung wurde bei der Erarbeitung
des Verkehrsentwicklungsplans durch Berticksich-
tigung die Ergebnisse der Larmkartierung bereits
praktiziert. Aus diesem Grund stellen die entwi-
ckelten Zielkonzepte — vor allem das zukiinftige
HauptverkehrsstraBennetz — bereits eine gute, ab-
gewogene Basis fiir die Larmaktionsplanung dar.

Haupteingrifismoglichkeiten sind nach derzei-
tigem Kenntnisstand eine Verringerung der Kfz-
Verkehrsstarken, der gefahrenen Geschwindig-
keiten im Kfz-Verkehr und des Lkw-Verkehrs in
den betroffenen StraBenabschnitten (allerdings
ohne Problemverlagerung in andere sensible
Bereiche) sowie generell die Biindelung des Kfz-
Verkehrs auf dem HauptverkehrsstraBennetz und
die konsequente Forderung des Umweltverbundes
(OPNV, Fahrrad- und FuBgangerverkehr).

Die genannten Aspekte gelten im Ubrigen iiber-
wiegend auch fiir das Thema Luftqualitat. Eine
modellgestiitzte Berechnung der Luftschadstoff-
belastungen liegt fiir Monchengladbach nicht
vor, jedoch haben die Analysen nach einem uber-
schldgigen Abschétzverfahren (siehe Broschiire
1: Ergebnisse der Analyse) ergeben, dass auch
diesbeziiglich viele HauptverkehrsstraBen in
Ménchengladbach problematisch sein diirften.
Nach bisherigem Erkenntnisstand ist davon aus-
zugehen, dass die technische Verbesserung der
Kfz-Antriebssysteme das groBte Potenzial zur Ver-
ringerung der Luftschadstoffbelastungen aufwei-
sen. Daneben sind die oben genannten verkehrs-
larmrelevanten MaBnahmen auch im Hinblick auf
eine Verbesserung der Luftqualitdt wirksam.

Neben dem MIV-Zielkonzept spielen im Rahmen
des Verkehrsentwicklungsplans das Zielkonzept
Fahrradverkehr, das einen durchgreifenden Aus-
bau des Monchengladbacher Radverkehrsnetzes
vorsieht, sowie das OPNV-Zielkonzept mit den vor-
gesehenen Angebotsverbesserungen eine wich-
tige Rolle. Eine gleichgewichtige, konsequente
Realisierung aller Zielkonzepte stellt einen wich-
tigen Ansatz zur langfristigen Verringerung der
verkehrsbedingten Umweltbelastungen dar.
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11 Weiteres Vorgehen

Die inhaltlichen Arbeiten zum Entwurf des
Zielkonzepts zum Verkehrsentwicklungsplan
Ménchengladbach sind abgeschlossen. Die erste
Vorstellung des Zielkonzepts hat Anfang Dezember
2008 im Planungs- und Bauausschuss stattge-
funden. Im Januar 2009 fanden die Présentati-
onen in den Bezirksvertretungen statt. Mit der
vorliegenden Broschiire und den ergdnzenden
Informationen auf der stadtischen Internet-Seite
(www.moenchengladbach.de) werden nun die
Biirger und die Tréager offentlicher Belange betei-
ligt.

Wie bereits bei der Vorstellung der Analyse-
ergebnisse sollen Sie als Biirger/in der Stadt
Monchengladbach erneut Gelegenheit erhal-
ten, lhre Anregungen und Hinweise zum Thema
»verkehrsentwicklungsplan - Zielkonzept® mit-
zuteilen. Dazu steht die bekannte Email-Adresse
(VEP@moenchengladbach.de) auch weiterhin
zur Verfiigung.
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In den kommenden Monaten werden Beratungen
auf gesamtstidtischer Ebene und in den Bezirken
stattfinden. Nach Abwéagung aller Anregungen und
Hinweise und u.U. anschlieBender Aktualisierung
bzw. Uberarbeitung des Zielkonzepts werden die
Bezirke zum Verkehrsentwicklungsplan erneut
gehort. Der Planungs- und Bauausschuss gibt als
zustandiger Fachausschuss eine Beschlussemp-
fehlung und mit dem Beschluss des Rates wird der
VEP schlieBlich verbindlich.

Wiinschenswert erscheint zum gegenwértigen
Zeitpunkt eine Beschlussfassung zur Umsetzung
des Verkehrsentwicklungsplans fiir die Stadt
Ménchengladbach Anfang bis Mitte 2010.

Mit Abschluss der Beratungen werden die Ergeb-
nisse in einer dritten Broschiire ,Verkehrsent-
wicklungsplan Stadt Monchengladbach® verof-
fentlicht.



Stadt Ménchengladbach

Fachbereich Stadtentwicklung und Planung
Abteilung Verkehrsplanung

41050 Ménchengladbach

Telefon: 021 61/25-0
E.Mail: VEP@moenchengladbach.de
www.moenchengladbach.de
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