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1 Einleitung
1.1 Aufgabenstellung

Die Stadt Kaarst ist eine mittlere kreisangehorige Stadt mit rund 42.700 Einwoh-
nern und gliedert sich in die Stadtteile Kaarst, Bittgen, Holzblttgen, Vorst und
Driesch. Die Stadt ist durch ihre zentrale Lage zwischen den Oberzentren Dis-
seldorf, Krefeld, Ménchengladbach und Koln gepragt. Sowohl die Schienenver-
bindungen mit der S 8 und der RegioBahn S 28 als auch die Autobahnanschlis-
se an das Kaarster Kreuz mit der A 52 und der A 57 bieten hervorragende Ver-
kehrsanbindungen.

Als Wohnstandort ist die Stadt Kaarst durch seine noch uberschaubare Groflie
mit guter Versorgungsqualitédt innerhalb attraktiver landschaftlicher Lage aber
nahe der Ballungszentren hochattraktiv. Der Wirtschaftsstandort Kaarst hat in
den letzten Jahren stark gewonnen und wird in den kommenden Jahren durch
die hervorragend verkehrlich angebundenen Flachenpotenziale wachsen.

Die zukunftige Stadtentwicklung hat verstarkt auf die Herausforderungen des
voranschreitenden Klimawandels und der demographischen Entwicklung einzu-
gehen. Die Reduzierung der CO2-Emissionen im Stadtgebiet, die Herausforde-
rungen einer alter werdenden Bevdlkerung bei gleichzeitig ansteigender Kfz-
Verkehrserzeugung durch die allgemeine Verkehrsentwicklung und den anstei-
genden gewerblichen Verkehr im Stadtgebiet, verlangen ganzheitliche Konzepte
der Stadtentwicklungsplanung. Ein Teil davon ist die Mobilitdtsplanung. Dabei
darf nicht vergessen werden, dass Verkehr nur eine dienende Funktion hat, um
den anderen Daseinsgrundfunktionen (wohnen, arbeiten, sich bilden, sich ver-
sorgen und erholen...) zu dienen.

Die letzte integrierte Mobilitats- und Verkehrsplanung der Stadt Kaarst wurde im
Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung 1994 vorgenommen. Seitdem sind
nur sektorale und raumlich begrenzte Verkehrskonzepte erarbeitet worden, wo-
bei der Schwerpunkt auf der leistungsfahigen Abwicklung des Kfz-Verkehrs lag.

Die Mobilitdt drickt sich in Verkehrsbewegungen und unterschiedlichen Ver-
kehrsmitteln aus. Fullganger, Fahrradfahrer, Benutzer 6ffentlicher Verkehrsmittel
(Bahn und Bus) sowie Pkw, Liefer- und Lkw-Verkehr haben unterschiedliche Be-
dirfnisse und wirken unterschiedlich belastend auf Bewohner und Besucher der
Stadt Kaarst. Verkehrs-, Stadt- und Raumentwicklung sind eng miteinander ver-
bunden. In den bestehenden stadtebaulichen Strukturen sind die Anspriiche an
die Mobilitdt und die Raumdurchlassigkeit in den letzten Jahren deutlich gewach-
sen. Von den Arbeitnehmern wird zunehmend eine Flexibilitdt bei der Wahl ihres
Arbeitsplatzes erwartet, was zu zunehmenden Pendlerbewegungen fihrt. Die
Freizeitgestaltung, zu der mittlerweile auch das Einkaufen gehdrt, wird (trotz oder
auch wegen des Internets) immer verkehrsaufwandiger. In den Stadten nehmen
die Nutzungskonflikte zwischen Wohnen und Kfz-Verkehrsbelastungen, motori-
siertem Verkehr und Ful3- und Radverkehr zu.
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Andererseits hat die Corona-Pandemie im Jahre 2020 gezeigt, dass Mobilitat in
vielen Lebenssituationen durchaus vermieden werden kann. Wege und Fahrten
vom / zum Arbeitsplatz werden durch verstarktes Homeoffice ersetzt. Ein ver-
starkter digitaler Austausch fuhrte zu weniger Dienst- und Geschaftsfahrten. Ein
Wandel im Mobilitatsverhalten wurde in den Pandemiejahren 2020 bis 2022
spurbar, der auf den Strallen zu weniger Autoverkehr aber auch zu geringeren
Nutzerzahlen im &ffentlichen Verkehrsmittel fihrte (siehe Bild 1-1).

Bild 1-1: Entwicklung des Kfz-Verkehrs auf Bundesstralen (BAST, 17.02.2023)

Eine integrierte Stadt- und Verkehrsplanung betrachtet die Lage, die Art und das
Mall von Nutzungen gemeinsam mit der Erreichbarkeit und der verkehrlichen
ErschlieBung. Nur so lassen sich die Erreichbarkeiten auch ohne den Pkw ge-
wahrleisten. Es qilt, die Nahmobilitat des Zufullgehens, des Radfahrens und des
offentlichen Verkehrs zu starken, die Umwelt zu entlasten, Flachen zu sparen
und "Leben" sowie Aufenthalt in den StralRen zu ermdglichen. Verkehr hat wei-
terhin eine dienende Funktion. Gleichzeitig geht es deshalb auch darum, Mobili-
tat mit dem individuellen Pkw und den Transport von Waren und Gltern zu er-
mdglichen, allerdings in einer raum- und stadtvertraglichen Form. Die verkehrs-
bedingten Auswirkungen, die zu Immissionen in Form von Abgasen und Larm
fihren, sind zu reduzieren.

Das integrierte, multimodale Mobilitatskonzept Kaarst hat die Zielsetzung, die
klimaschadlichen Auswirkungen des Verkehrs zu reduzieren und die Mobilitat
aller Bevolkerungsgruppen zu sichern. Das Mobilitatskonzept befasst sich mit
allen Verkehrsmitteln, dem Fuf3- und Radverkehr, dem o6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV), Car-Sharing und dem individuellen Autoverkehr. Die Stadt
Kaarst hat das Ziel, besonders den FulR- und Radverkehr in den Fokus zu set-
zen. Dabei ist nicht nur die Bewegung zu Full und mit dem Fahrrad, sondern
auch die Bewegung in einem stadtgestalterisch attraktiven Umfeld von Bedeu-
tung.
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1.2 Vorgehensweise

Die Untersuchungen zur Erarbeitung des integrierten, multimodalen Mobilitats-
konzeptes Kaarst erfolgt in den klassischen Stufen Zustandsanalyse und —
bewertung, Leitfaden und Ziele, Konzepterstellung und MaRnahmenentwicklung.
(siehe Bild 1-2).

Bestandsaufnahme und Zustandsanalyse: Die Stadt- und Siedlungsstruk-
tur und die vorhandenen Netze aller Verkehrsarten (Fuldganger- und Rad-
verkehr, OPNV, Autoverkehr) werden aufgenommen und dargestellt. Durch
Analyse vorliegender Strukturdaten und anhand des Verkehrsentwicklungs-
plans (VEP 1994) wird die Verkehrsnachfrage in Kaarst zahlenmaRig darge-
stellt. Das Verkehrssimulationsmodell, das fir den VEP 1994 erstellt worden
ist, wird anhand der erhobenen Daten geeicht. Die heutigen Verkehrsmen-
gen im Stralennetz werden graphisch dargestellt. Die in der Zustandsanaly-
se erkannten Mangel und Konflikte werden in einem Mangel- und Konfliktka-
taster aufgefihrt.

Leitfaden und Szenarien sind die Grundlage fir die zuklnftige Mobilitats-
entwicklung in Kaarst. Das Leitbild umfasst die kinftigen Planungsziele flr
alle Verkehrsarten und steht in engem Zusammenhang mit den Zielen der
Stadtentwicklung. Das Leitbild soll den zukinftigen verkehrspolitischen
Handlungsrahmen der Stadt Kaarst definieren und daher konsensfahig in
Zusammenarbeit mit Rat, Verwaltung, Trager offentlicher Belange sowie
Bilrgern entwickelt, diskutiert und abgestimmt werden.

Szenarien zeigen auf, in welchem Umfang die formulierten Zielvorstellungen
erreicht und welche Unterschiede zwischen mdglichen Konzeptalternativen
und Realisierungsschritten bestehen. Es werden die Wirkungen auf das Ver-
kehrsgeschehen (beispielweise den Modal-Split), die Umweltbelastungen
und die Stadtentwicklung abgeschatzt.

Konzepte und MaRnahmen werden fir die einzelnen Verkehrsarten auf der
Grundlage der festgestellten Mangel und des Leitfadens entwickelt. Alle be-
stehenden verkehrlichen und stadtebaulichen Planungen werden gegebe-
nenfalls modifiziert und in das Mobilitatskonzept einbezogen.

Die Einbeziehung der Offentlichkeit ist ein wichtiges Instrument fiir die
Erarbeitung eines Mobilitatskonzeptes. Das Mobilitatskonzept soll neben der
Beseitigung der erkannten Mangel, auch Md&glichkeiten und Handlungskon-
zepte aufzeigen, mit denen die verkehrspolitischen Zielvorstellungen der
Stadt Kaarst umgesetzt werden kénnen. Es ist daher notwendig, diese Ziele
und Loésungsansatze in enger Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung, den
zustandigen politischen Gremien, den Tragern 6ffentlicher Belange und nicht
zuletzt der Bevolkerung zu entwickeln und zu gestalten. Diese Kooperation
wird durch einen projektbegleitenden Arbeitskreis gewahrleistet, dem Vertre-
ter der relevanten Amter der Stadtverwaltung, Mitglieder der im Rat vertrete-
nen Parteien, die Polizei, der Verkehrsbetriebe (SWN, Rheinlandbus, Re-
gioBahn, DB), des ADFC und burgerschaftliche Gruppen angehéren.
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Vorliegende Konzepte und
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INKA Internet
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Kinder und Jugendliche
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AK Mobilitat

{ MUKL-Sitzung

MaBnahmen-Workshop
AK Mobilitat
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MUKL-Sitzung

(=0

Bild 1-2: Vorgehensweise Mobilitatskonzept Kaarst
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1.3 Beteiligungskonzept

Das Mobilitatskonzept der Stadt Kaarst wird in enger Zusammenarbeit mit der
Stadtverwaltung und den Birgerinnen und Birgern der Stadt Kaarst erarbeitet. In
einer Sitzung vom 27.11.2019 wurde der Planungs- und Verkehrsausschuss Gber
die Vorgehensweise bei der Erstellung des Mobilitatskonzeptes informiert und die
Bildung eines Arbeitskreises beschlossen.

In einem projektbegleitenden Arbeitskreis zum Mobilitdtskonzept fanden sich
Vertreter der im Stadtrat vertretenden Parteien und der relevanten Amter der
Stadtverwaltung, die Vertreter und Interessenverbande fiir die Mobilitat im Stadt-
gebiet sowie Vereine und Vertreter der Burgerschaft zusammen (siehe Bild 1-3).

Fraktionen

Fahrradbeauftragter / im Stadtrat Stadtverwaltung

ADFC

Ortslandwirt Arbeitskreis
»Mobilitatskonzept Kaarst*

Interessengemeinschaft
Buttgen

ISG Stadtmitte e.V.

Verkehrsbetriebe
Polizei \

Schulen

Seniorenbeauftragter / Kaarster for future
Seniorenbeirat

Bild 1-3: Zusammensetzung des AK Mobilitat

Der Arbeitskreis trat insgesamt siebenmal zusammen:

e Am 04.03.2020 wurde dem Arbeitskreis von den Gutachtern ein einfihrender

Vortrag Uber die Stadt- und Verkehrsentwicklung Kaarst der letzten 25 Jahre
gehalten. Die Vorgehensweise des Mobilitdtskonzeptes wurde dem Arbeits-
kreis vorgestellt. Zusatzliche Themen wurden aus Sicht der Teilnehmer/-
innen in das Verfahren eingearbeitet.

e Am 12.08.2020 fand die zweite Sitzung des Arbeitskreises statt. Der Arbeits-
kreis wurde von den Gutachtern Uber die Ergebnisse der Bestandsaufnahme
und der Birgerbeteiligung informiert.

e Am 27.05.2021 fand der dritte Arbeitskreis statt. Der Arbeitskreis wurde von

den Gutachtern Uber die Erarbeitung der Zielsetzung bis hin zu den Hand-
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lungsfeldern fir das Mobilitatskonzept informiert. Die Arbeitskreisteilnehmer
haben die aufgestellten Ziele fur die Gestaltung der Mobilitat in Kaarst priori-
siert.

e Am 07.10.2021 fand die vierte Sitzung des Arbeitskreises statt. Das Radver-
kehrskonzept wurde von den Gutachtern vorgestellt. Zusatzliche Anregun-
gen aus Sicht der Teilnehmer wurden in das Radverkehrskonzept eingear-
beitet.

e Am 15.02.2022 wurde die MalRnahmenliste zum Fahrradverkehr nochmals
diskutiert und in Hinblick auf die Prioritaten gescharft.

e Am 10.08.2022 fand die sechste Sitzung des Arbeitskreises statt. Das Ful3-
gangerverkehrskonzept, das OPNV-Konzept sowie das Kfz-Verkehrskonzept
wurden von dem Gutachter vorgestellt. Zusatzliche Anregungen aus Sicht
der Teilnehmer wurden in die Konzept eingearbeitet.

e In der abschlieRenden Arbeitskreissitzung am 11.01.2023 wurden die einge-
gangenen Stellungnahmen zu den einzelnen Handlungskonzepte diskutiert
und die Prioritaten gescharft.

Weiterhin wurden wahrend der Zustandsanalyse ein Expertengesprach mit dem
Fahrradbeauftragten der Stadt Kaarst und dem ADFC uber die Mobilitat in
Kaarst, Mangel bei den Radwegenetz sowie Uber vergangene und aktuelle Un-
tersuchungen und Planungen gefuhrt.

Sowohl die Analysephase als auch die Konzeptphase wurde von einer intensiven
Beteiligung der Birgerschaft begleitet:

o Bei der Onlinebeteiligung INKA (Interaktive Kartenanwendung) Uber die stad-
tische Homepage konnte die Blrgerschaft sowohl positive als auch negative
Gegebenheiten sowie konkrete Mangel benennen und mit Markern auf einer
Karte verorten. Von Mai bis August 2020 wurden insgesamt 657 Eingaben
gemacht.

e In den einzelnen Ortsteilen konnte sich die Blrgerschaft Gber die Vorge-
hensweisen des Mobilitatskonzept informieren und hatte die Moglichkeit
Mangel- und Konflikte in der Stadt Kaarst zu melden.

e Im Albert-Einstein-Forum wurde am 22.02.2022 das Radverkehrskonzept der
Blrgerschaft vorgestellt und intensiv diskutiert.

e Die Konzepte zum FufRgangerverkehr, OPNV und Kfz-Verkehr wurden am
gleichen Ort am 17.11.2022 in einer Burgerinformationsveranstaltung vorge-
stellt und diskutiert.

Begleitend zum Arbeitskreis Mobilitatskonzept fanden mehrfach auch Sitzungen
der politischen Gremien statt, um Uber die Arbeitsfortschritte zu informieren und
Uber die MalRnahmenlisten zu beschliel3en. Der zustandige Mobilitats-, Umwelt-,
Klimaschutz- und Landwirtschaftsausschuss (MUKL) tagte insgesamt flinfmal zu
den (Teil-) Ergebnissen des integrierten multimodalen Mobilitdtskonzeptes.
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2 Verkehrswegenetz

Die Erarbeitung der wesentlichen verkehrlichen und stadtebaulichen Problembe-
reiche und die Konzeption von MaRnahmen setzt eine umfassende Bestandsauf-
nahme und Analyse der heutigen Verkehrswegenetze voraus. Ziel und Zweck
dieser Bestandsaufnahme ist die Darstellung der heutigen Verkehrsnetze (Ful3-
wegenetz, Radwegenetz, OPNV-Netz, StraRennetz) und die Ermittlung von
Grundlagen zur Erarbeitung eines Mangel- und Konfliktkatasters.

2.1 Nutzungsstruktur

Die Stadt Kaarst liegt im Norden des Rhein-Kreis Neuss. Die Stadt Kaarst gliedert
sich in funf Stadtteile:

o Kaarst,

o Buttgen,

e Holzbittgen,

o Vorst,

e Driesch.

Kaarst grenzt im Nordwesten an die Stadt Willich im Kreis Viersen, im Nordosten
an die Stadt Meerbusch, im Osten und Stiden an die Stadt Neuss und im Westen
an die Nachbarstadt Korschenbroich. Die Bilder 2-1 bis 2-3 zeigen die Nutzungs-
strukturen und die Verkehrsinfrastruktur in der Ubersicht.

Als Wohnstandort ist die Stadt Kaarst durch ihre Uberschaubare Gré3e mit guter
Versorgungsqualitat innerhalb landwirtschaftlicher Lage aber nahe der Ballungs-
zentren hochattraktiv. Die Wohnbebauung wird von Einfamilienhausern dominiert.
Der Wirtschaftsstandort Kaarst hat in den letzten Jahren stark gewonnen und wird
in den kommenden Jahren durch die hervorragende verkehrlich angebundenen
Flachenpotenziale wachsen. Kaarst weist insgesamt flinf Gewerbegebiete auf:

e Kaarster Kreuz / Hungert (52 ha),

o Kaarst Ost (24 ha),

o Kaarster See / Kaarst-West (14 ha),

e Blttgen-Sud (10 ha),

o Holzbuttgen-West (8 ha).

Die groten Arbeitgeber in Kaarst sind das Mébelhaus IKEA und der US-
amerikanische Industrie- und Maschinenbaukonzern Parker-Hannifin.

Die Kaarster Innenstadt befindet sich in der ,Neuen Mitte*, bestehend aus dem
Rathaus, Birgerhaus, Rathausarkaden mit Cafés und Lokalen sowie dem Stadt-
park. Die Stadt Kaarst hat ein groles und attraktives Bildungsangebot. Insge-
samt verflgt die Stadt Kaarst Uber sechs Grundschulen (drei in Kaarst, eine in
Vorst, eine in Buttgen und eine in Holzbuttgen), vier weiterfihrende Schulen,
zwei Forderschulen und eine Volkshochschule.
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2.2 VerkehrsstraBennetz

Die Stadt Kaarst liegt verkehrsglinstig am Kaarster Kreuz, das die Autobahn A 57
(Nijmegen - Moers - Krefeld - Neuss - KéIn) mit der A 52 (Roermond - Ménchen-
gladbach - Dusseldorf) verknipft. Somit besteht eine sehr gute Erreichbarkeit im
Fernverkehr sowie im regionalen Verkehr mit dem individuellen Kfz. Mit ,Kaarst-
Nord" an der A 52 und ,Holzblttgen® und ,Blttgen® an der A 57 verflgt Kaarst tGber
drei Anschlussstellen an die Autobahnen.

Die Grundstruktur des Hauptverkehrsstral’ennetzes ist im Bild 2-4 dargestellt und
wird durch die klassifizierten Landes- und Kreisstralen gebildet. Diese stellen die
Verbindungen von den Autobahnanschlussstellen in die Kaarster Stadtteile sowie
von Kaarst zu den Nachbarstadten her. Auch wesentliche innerértliche Verbindun-
gen verlaufen Uber das klassifizierte Stralennetz. Verantwortlich fur die Landes-
stralden ist als StralRenbaulasttrager der Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-
Westfalen (Niederlassung Moénchengladbach). Fir die Kreisstral3en ist der Rhein-
Kreis Neuss zustandig.

Die L 390 (Neersener Strale) und die L 381 verlaufen anbaufrei und in weiten Ab-
schnitten mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h in West-Ost-
Richtung und sind an die A 57 angebunden. Da sie wichtige Verbindungsfunktio-
nen auch fur die Nachbarstadte Willich, Mdnchengladbach, Korschenbroich und
Neuss erfillen, nehmen sie neben dem Ziel- und Quellverkehr der Stadt Kaarst
auch erheblichen Durchgangsverkehr auf.

Abgeschwacht gilt das auch fiir die L 154, die nur zwischen Holzbittgen und Butt-
gen anbaufrei verlauft. In Nord-Siid-Richtung verlauft die L 154 als angebauter
StraBenzug Giemesstralte — Martinusstralle — Buttgener Stral’e durch den Stadt-
teil Kaarst mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Diese gilt
auch auf dem Holzbuttgener Abschnitt Uber die Kaarster Stral3e und die Bismarck-
stralRe. Die ostliche Friedensstral’e und die Neusser StralRe im Norden von Kaarst
sind als L 44 klassifiziert und stellen eine Verbindung in die nérdlichen Stadtteile
von Neuss her.

Die K 37 nimmt im Osten von Blttgen und Holzbittgen wesentliche verbindende
Funktionen zwischen der L 381 und der L 390 wahr und bindet das Gewerbegebiet
Kaarster Kreuz an. Die K 34 und die K 4 verbinden Vorst und Driesch untereinan-
der sowie mit Korschenbroich (L 361) sowie Kaarst / Holzblttgen und Buttgen.

Das klassifizierte Stral’ennetz wird erganzt durch stadtische Hauptverkehrsstrallen
und Verkehrsstraen auf denen prinzipiell eine Hbéchstgeschwindigkeit von 50
km/h zulassig ist, die jedoch an einigen Stellen mit schutzwirdigen Randnutzun-
gen (z.B. Schulen, Kindertagestatten, Altenheimen) auf eine zulassige Héchstge-
schwindigkeit von 30 km/h abgesenkt wird, wobei die Vorfahrtsstralienregelung
erhalten bleibt.
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Im stadtischen Stralennetz nehmen die folgenden Stral3en VerkehrsstralRenfunk-
tionen wahr, da sie neben ihrer erschlieenden Bedeutung auch Verbindungsfunk-
tionen haben.

e In Kaarst sind es die
- Mittelstralle,
- Maubisstralie,
- Erftstralle,
- Girmes-Kreuz-Stral3e,
- Ddusselstralle,
- Weckenhofstralle,
- Konigsberger Stralle,
- Alte Heerstralle,
- Lange Hecke,
- Gustav-Heinemann-Stralle,
- Theodor-Heuss-Strale und
- Niederdonker Stral3e.

e In Holzbittgen sind es die
- Schwarzer Weg
- Konigstrale,
- Kreuzstralle,
- Bruchweg,
- Bismarckstralte und
- Am Duffes-Pohl.

e |n Vorst und Driesch sind es die Stral3en
- Rottes und
- Inder Delle.

e In Buttgen sind es die
- Driescher Stralle,
- Michaelstralle,
- Korschenbroicher Stralie,
- Gladbacher Strale,
- Glehner Strale,
- Grefrather Stralle
- Gutenbergstrale und
- Novesiastralie.

Die Ubrigen StraRen haben tUberwiegend ErschlieBungsfunktionen. Innerhalb von
Gewerbegebieten gelten in der Regel 50 km/h als zulassige Hochstgeschwindig-
keiten, wahrend in den Wohngebieten Uberwiegend eine Tempo 30-Zonen-
regelung mit Rechts-vor-Links als Vorfahrtsregelung gilt. StralRen und Erschlie-
Rungswege mit ausschliellichen Wohngebietscharakter und tUberwiegender Auf-
enthaltsfunktion sind auch als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen. Hier gilt
Schrittgeschwindigkeit und eine besondere Obhutspflicht fur die Kfz-Fuhrer, da
FuRganger gleichberechtigt sind und Spielen auf den Stral3en erlaubt ist.
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23 OPNV

Die Stadt Kaarst liegt im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr und ist Gber S-Bahnlinien
an den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und mit Buslinien an den o&ffentli-
chen Nahverkehr (OV) angebunden.

Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Das Kaarster Stadtgebiet wird durch zwei Schienentrassen erschlossen, die im
Norden die Stadtteile Kaarst und Holzbittgen mit 4 Haltepunkte und im Siden
den Stadtteil Blattgen an einem zentral gelegenen Haltepunkt anbindet. Die Ta-
belle 2-2 zeigt einen Uberblick (iber das Schienenangebot in Kaarst.

Linie Betreiber Streckenverlauf Betzr:tbs- Takt (HVZ)
Deutsche MG - Korschenbroich - Bittgen - Neuss - Dls- .
-1Uh 20" Minut
S8 Bahn seldorf - Wuppertal - Hagen S Uhr 0" Minuten
. Kaarst - Neuss - Dusseldorf - Erkrath Nord - Vg
S28 Regio Bahn Mettmann Stadtwald - Wuppertal 4 -2 Uhr 20" Minuten

Tabelle 2-2: Schienenangebot Kaarst (2020), Hauptverkehrszeit (HVZ)

Dabei sind die angebotenen Schienenverbindungen der S 8 und der S 28 von
hoher Qualitat: Die S 8 stellt ein Nahverkehrssystem dar, das den Haltepunkt
Blttgen ganztagig mit einer Zugfolgezeit von 20 Minuten (HVZ) bedient. Es be-
stehen Verbindungen in die Oberzentren Ménchengladbach, Disseldorf, Wup-
pertal und Hagen. In Neuss werden der Hauptbahnhof, der Haltepunkt Am Kaiser
und der Haltepunkt Rheinpark Center angefahren. Innerhalb der Landeshaupt-
stadt Dusseldorf werden 7 Haltepunkte bedient. Zur morgendlichen Hauptver-
kehrszeit halt auch der RE4 zwei Mal (7 und 8 Uhr) in Blttgen, um den Kapazi-
tatsengpass der S 8 im morgendlichen Pendlerverkehr auszugleichen.

Auch die S 28 bietet ein attraktives, leistungsfahiges Angebot, bei dem ganztagig
(4 Uhr - 2 Uhr) Zige im 20-Minuten-Takt (HVZ) fahren. Die Regio Bahn halt an 4
Haltepunkten im Kaarster Stadtgebiet und ist somit in der Lage einen grof3en Teil
des Fahrgastpotenzials in Holzblttgen und Kaarst fullaufig oder mit dem Fahr-
rad zu erreichen (siehe Bild 2-5). In Neuss werden der Hauptbahnhof, der Halte-
punkt Am Kaiser und der Haltepunkt Rheinpark Center bedient. Innerhalb von
Dusseldorf werden 7 Haltepunkte angefahren. An den Hauptbahnhdéfen in Neuss
und Dusseldorf besteht die Anbindung an den Regional- und Fernverkehr.

In der Tabelle 2-3 auf der ibernachsten Seite erfolgt eine Zusammenstellung der
intermodalen Verknipfung an den Bahnhéfen und Haltepunkte in Kaarst.
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IFteriaaElE Pkw-Verkehr Radabstellanlagen Busverkehr
Verkniipfung PR KR "% | Bugel Dach Box | Linie Richtung
Sharing
SB86 Willich
094 Viersen
Kaarster See 150 -- -- 17 -- 16 862 D-Belsenplatz
860 Kaarst Nord /
Buttgen Bf
Kaarster Bahnhof -- 5 1 58 -- 18 861 Kaarst Nord /
Holzblttgen
SB51 D-Flughafen
Kaarst Mitte/ 39 29 861 Kaarst Nord /
Holzbuttgen Holzbuttgen
861 Kaarst Nord/
Holzbuttgen
IKEA Kaarst 74 -- -- 14 -- 22
IKEA-Shuttle
860 Kaarst Nord
Bittgen S 212 -- -- 37 77 34

Tabelle 2-3: Intermodale Verknupfung an den Bahnhdéfen und Haltepunkte

Busverkehr

Das Kaarster Stadtgebiet wird von regelmafig verkehrenden Buslinien sowie
nach Bedarf verkehrenden Taxi-Bussen bedient. Beim Taxi-Bus handelt es sich
um Taxen oder Mietwagen, die im Auftrag der Verkehrsbetriebe anstelle von
Bussen auf festen Linien von Haltestelle zu Haltestelle fahren. Der Taxi-Bus fahrt
nach Fahrplan, wenn mindestens eine Person das Angebot nutzen méchte. Der
Taxi-Bus muss mindestens 30 Minuten vor der gewlinschten Abfahrzeit bei der
Taxi-Bus-Zentrale bestellt werden.

Derzeit wird das Kaarster Stadtgebiet durch insgesamt 7 regelmafig verkehren-
den Buslinien, 2 Taxi-Buslinien und eine Schulbuslinie erschlossen, die von den
Stadtwerken Neuss (SWN), der Rheinischen Bahngesellschaft AG (RBG) und
der Busverkehr Rheinland GmbH (BVR) betrieben werden. Das heutige OPNV-
Streckennetz in Kaarst ist in Bild 2-6 dargestellt. Das Bild 2-7 zeigt das Stre-
ckennetz der Taxi-Buslinien.

Durch das vorhandene Busliniennetz wird bei einem Einzugsradius von 300 m
fast das gesamte Kaarster Stadtgebiet erschlossen. Nicht erschlossen werden
nach dieser Definition Teilbereiche von Linning, Stakerseite, Broicherdorf-Sid,
Budericher Strale und gréRere Bereich von Blttgen. Einen Uberblick (iber das
Angebot der einzelnen Linien bieten die folgenden Tabellen 2-4 und 2-5.
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Linie Betreiber Streckenverlauf Betriebszeit Takt
SB 51 Rheinbahn Kaarst Mitte - Buderich - D-Niederkassel 6-21 Uhr 20' Minuten
- D-Flughafen Bf
SB86 Rheinlandbus | Kaarst West - Schiefbahn - Willich 6 - 21 Uhr 30" Minuten
094 Rheinlandbus | | 2arst West - Schiefbahn - Neersen - o, 0 | 60 Minuten
Viersen
851 SWN Kaarst West - Kaarst Mitte - Neuss 5-24 Uhr 30" Minuten
852 SWN Kaarst Ost - Kaarst Mitte - Neuss 5-23 Uhr 30" Minuten
. Kaarst Nord - Kaarst Mitte - Holzblttgen -
860 Rheinlandbus West - Vorst - Drisch - Bilttgen 5-22 Uhr 20" Minuten
862 Rheinlandbus | Kaarst - Neuss - D-Oberkassel 5-21 Uhr 60" Minuten
861. Rheinlandbus Kgarst Mitte - Holzbittgen Ost - Kaarst 7-19 Uhr 60' Minuten
TaxiBus Mitte
8601 . Kaarst Nord - Kaarst Mitte - Holzbuut- .
TaxiBus Rheinlandbus gen West - Vorst — Driesch - Blttgen 22 -1 Uhr 60" Minuten
866 . Kaarst Ost - Kaarst Mitte - Holzbittgen — | 7 -8 Uhr 6 Mal
Rheinlandbus . ..
SchulBus Vosrt - Driesch - Biittgen 13 - 17 Uhr 10 Mal
Tabelle 2-4: Buslinienangebot Kaarst (2020)
Montag bis Freitag Samstags Sonntags
Linie . . . , .
Bedienungs- . . Bedienungs- . . Bedienungs- Betriebszeit
haufigkeit Betriebszelt - gkeit Betriebszelt -  gkeit
SB 51 38/39 6 -21 Uhr 27 7 -21 Uhr 12/13 8 -21 Uhr
SB86 21 6 -21 Uhr 10 7 -16 Uhr -
094 17 5-22 Uhr 15 6 - 21 Uhr 6 10 - 20 Uhr
851 34/35 5-24 Uhr 22/26 5-24 Uhr 16/18 5-24 Uhr
852 34/37 5-23 Uhr 22 4 -21 Uhr 14/16 5-21Uhr
860 53 5-22 Uhr 33/34 5-4 Uhr 9 12 - 21 Uhr
862 18 5-21Uhr 13 7 -20 Uhr 5 11 -20 Uhr

Tabelle 2-5: Buslinienangebot Kaarst (2020)
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Die Schnellbuslinie SB 51 bindet Kaarst Mitte an die Nachbarstadt Meerbusch
(Buderich) an und bietet eine Direktverbindung zum Dusseldorfer Flughafen. Die
Reisezeit von Kaarst Mitte bis zum Flughafen betragt 50 Minuten. In der Haupt-
verkehrszeit betragt die Busfolgezeit 20 Minuten.

Von Westen flihren die Schnellbuslinie SB 86 und die Buslinie 094 an das Kaars-
ter Stadtgebiet heran. Sie binden die Nachbarstadt Willich und Viersen an Kaarst
an.

Die Buslinien 851 und 852 verbindet Kaarst mit Neuss. Die Linie 851 erschlief3t
dabei den Kaarster Westen, die Linie 852 den Bereich Lange Hecke. Auf der
Neusser Stralde Uberlagern sich beide Linien zu einem 15-Minuten-Takt.

Innerhalb des Kaarster Stadtgebietes fahren die Busse der Linie 860 zwischen
den Stadtteilen Kaarst, Vorst, Driesch und Bittgen. Die Linie 860 verkehrt aus-
schlieBlich innerhalb des Kaarster Stadtgebietes und erflllt somit stadtteilverbin-
dende Funktionen. Zwischen der S-Bahnhaltestelle ,Blttgen S* und der Halte-
stelle ,Rathaus® werden alle Haltestellen im 20 Minuten-Takt bedient. Ab der Hal-
testelle Maubisstral3e teilt sich die Linie. Der eine Linienast wird vier Mal am Tag
bis ,Am Hoverkamp“ geflhrt, der andere Linienast einmal in der Stunde zur
Hauptverkehrszeit bis zum Kaarster Friedhof. Erganzt wird die Linie 860 von der
TaxiBus-Linie 8601, die innerhalb des Kaarster Stadtgebietes ein Bedienungsan-
gebot im verkehrsschwachen Zeitraum sicherstellt.

Die Buslinie 862 flhrt von Kaarst Uber die nérdlichen Stadtteile von Neuss nach
Dusseldorf-Oberkassel. Innerhalb des Kaarster Stadtgebietes verkehrt die Linie
862 vom Haltepunkt ,Kaarster See” Uber die L 390, die Alte Heerstral’e und Gir-
mes-Kreuz-Stralte unter Anbindung der Kaarster Mitte. Die Fahrzeit zwischen der
Kaarster Innenstadt und Disseldorf-Oberkassel betragt etwa 25 Minuten.

Die TaxiBus-Linie 861 bindet den Ortsteil Holzblttgen Uber Kaarst Bahnhof an
die Kaarster Innenstadt. Sie ist neben der RegioBahn S 28 die einzige OPNV-
Anbindung fir Holzblttgen Ost.

Fir den Schilerverkehr wird die Linie 866 zum Schulbeginn sowie zum Schul-
schluss mehrmals taglich eingesetzt. Zum morgendlichen Schulbeginn sind 6
Fahrten und zum Schulschluss sind 10 Fahrten zu verzeichnen. Die Linie fahrt
alle Ortsteile von Kaarst sowie alle weiterflhrenden Schulen in Kaarst an. Zum
Analysezeitpunkt werden von der Stadtverwaltung Kaarst MalRnahmen erarbeitet,
um den Schulverkehr mit dem OPNV zu optimieren.

Die nach Taktfahrplan verkehrenden Linien in Kaarst werden mit einem Grund-
takt von 20 bis 30 Minuten betrieben. Kurze Taktfolgen von weniger als 15 Minu-
ten treten auf den Streckenabschnitten auf, auf denen sich mehrere dieser Linien
Uberlagern. Die Bedienungshaufigkeiten der einzelnen Streckenabschnitte im
Kaarster Busnetz sind in Bild 2-8 dargestellt.
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Folgende Streckenabschnitte werden mit mehreren dort verkehrenden Buslinien

hoch frequentiert:

- Kaarster Stralte bzw. Blttgener StraRe zwischen den Knotenpunkten Kaarster
StralRe / BismarckstralRe und Buttgener Stralte / Alte Heerstralle,

- Maubisstralie,

- Neusser StralRe und

- Alte HeerstralRe zwischen dem Knotenpunkt Alte Heerstralle / Blttgener Stra-

e und Alte Heerstralle / Maubisstrale.

In der nachfolgenden Tabellen 2-6 bis 2-10 sind die Ausstattungsmerkmale und
der Haltestellentyp der einzelnen Haltestellen in Kaarst nach den Stadtteilen zu-

sammengestellt.

Legende

Ausstattung:

[ ] vorhanden

— nicht vorhanden

Haltestelle in Kaarst Haltestellenform Witte- | Sitz- |Papier-| Be- Fahr- | Fahrradabstellanlagen | Bar-
rungs- | bank korb |leucht-| plan- riere-
schutz ung aus- frei-

hang heit

Bucht | Rand | Kap Biigel | Dach | Box
Adenauerallee Ost - - - - - » . . -
West [ ] - - ] ] - - - -
Am Hoverkamp  |Nord - n . i . - . . . n
Sud . - - u - - - - -

Am Sandfeld . . . .

(Altenheim)

BadeniastralRe Nord - - - - - . N N N

Sad ™ [ ] [ ] - - - -

Bussardstralie Nord - - - - - _ . . .

Sid ™ - - - - - -
, Ost u S A A e B I e A
Eichendorffschule
West n ] [ ] - - - - -
Ost u -- | -- -- -- -- --
Elchstralle
West ™ - ™ - ] ] - - - -
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Elchstralte
- [ [ | | - - - -
Schleife
Friedensstralle Ost . . - - — — -
West - - - ] ] - - - -
Friedhof -
West N - - - - _ _ _ _
Giemesstralle Ost _ . n n . — — —
West - - ] ] - - - -
Gustav- Nord - - - -- ] -- -- - -
Heinemann-Str. -
Hoferhof Ost _ _ _ _ _ _
West - - ] ] - - - -
JahnstralRe Nord . . . — — -
Sud - - ] ] - - - -
. Nord - - - [ - - - -
Kaarst Mitte Sid B ~ _ . N N N N
Kaarster See Ost . - - - - 20 — 12 —
West - ] ] [ ] [ ] - n
- - - | | - - - -
Karlsruher Stralte N?rd
Sid - - ™ | [ | - - - -
KirchstralRe Nord _ _ _ _ _ _ _
Sad - - ™ [ ] [ - - - -
Lange Hecke )
West [ [ [ | | -- - - -
Marsstralte Ost _ _ - - _ _ . _
West - - | | - - - —
Martinuscenter Ost - - - - _ _ _ _
West - - - - - - -
Martinuscenter Nord - - ™ n - - - -
Buttgen S Sud [ - — - - -
Martinusschule  |\y/ast _ _ - - _ _ _ _
Ost - - [ ] - - - _—
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Nord | [ | [ | - - -
Maubisstralte ?r 5
Sud ] [ ] - - -
Moerser Stralle
| - - - | | - - - -
[ [ [ [ [ | - - - -
Neersener Stralte Nord
Neusser Strale Nord - - - n - . . - -
Sad ™ ] ] ] ™ - - - -
Niersstralie B
West - . . . . - . . . .
Nordkanal Ost - - - - . - -
West ™ - - - ] n - - -
Rathaus Ost u - - u u - - - -
West -- - - -
West - - - - - - -
Ritterstralle Ost - = - . . . .
West - - - -
Roseggerstrafte |~ - - . - - -
West ™ - - ] n - - - -
Sonnenstralte Ost - - - - - - -
West ™ - - ] ™ - - - -
Stadtpark Nord - - - - - - . - - -
Sud ] - - u u u - - - -
Xantener Stralle - - - - _ _ _ - - -
Tabelle 2-7: Haltestellen in Kaarst
Haltestelle in Holzbiittgen Haltestellenform Witte- | Sitz- |Papier-| Be- Fahr- | Fahrradabstellanlagen | Barri-
rungs- | bank korb |leucht-| plan- ere-
schutz ung aus- frei-
hang heit
Bucht | Rand | Kap Biigel | Dach | Box
Am Duffes Pohl Ost - . . i - - . . . n
West - - n - - - -
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Haltestelle in Ho|zbﬁttgen Haltestellenform Witte- | Sitz- |Papier-| Be- Fahr- | Fahrradabstellanlagen | Barri-
rungs- | bank korb |leucht-| plan- ere-
schutz ung aus- frei-

hang heit

Bucht | Rand | Kap Biigel | Dach | Box

Am Ehrenmal Nord - - - - - - - - -- --
Sid - - - - - - - -

Am Pfarrzentrum |\ 0 - - - - - - - - - -
Sad - - - - - - -

Am Stockesfeld Nord . . . _ . . -
Sid [ - - [ [ [ - - - -

Bismarckstralle  |q4 - - - - - - - - -
West ™ - - ™ ™ - - - -

Bruchweg-IKEA |4 - - - - - . - - -
West ™ - - ] ™ - - - -

Nord - . . . - - - - - .

Im Riedbusch _ . _

Sid - - - -

Josef-Kuchen- Ost ] -- -- -- u u -- -- -- --

StralRe West n - - - | | - - - -

Kaarster Bahnhof Nord ™ u u u - n - - - -

Oppelner Strafle |\ 54 - - - - - - . - - -

Sid ™ - - | ] ™ - - - -

Platanenstralie Nord

Sid - - - - _ - _ - - -
Porschestrale Ost - - - - . - - -
West ™ - - - - ™ - - - -
Saphirweg Ost - - - - - - - - -
West ™ - - - - - - - - -

Siemensstralie | __

Sud | - - [ | | - - - -

Tabelle 2-8: Haltestellen in Holzblttgen
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Haltestelle in Haltestellenform Witte- | Sitz- |Papier-| Be- Fahr- | Fahrradabstellanlagen | Barri-
Vorst/Driesch rungs- | bank korb |leucht- | planau ere-
- schutz ung | shang frei-
heit
Bucht | Rand Kap Biigel | Dach Box
Abz. Ost - - - - - -
Klein.Str./Rottes  |West -- -- -- -- -- --
Am Holzbuttger Nord [ ] -- -- -- -- -- -- - -
Haus Siid u -- -- n u -- -- -- --
Am Kirmesplatz Ost . _ _ . . _ _ _ _
West ] | | - ] - -- -- ]
Driesch Denkmal Nord - _ _ _ . - _ _ _ _
Sud [ ] [ [ [ [ ] [ ] -- - - -
Heide Nord ] | | - ] - -- -- ]
Sid ] -- -- ] ] - -- -- --
Hutten Nord _ _ _ _ _ _
Sid - - - - - -
Raifeisenkasse |\ 54 - - . _ _
Sud - | - - | -
Schauenburg Nord . . . _ _ _
Sid . " - - -
Tupenhof Ost - _ _ - - _ _ _ _
West ] -- -- u ] - -- -- --
Tabelle 2-9: Haltestellen in Vorst/Driesch
Haltestelle in Biittgen Haltestellenform Witte- | Sitz- |Papier-| Be- Fahr- | Fahr- barri-
rungs- | bank korb |leucht- | planau | radab ere-
schutz ung | shang | stell- frei
anla-
gen
Bucht | Rand Kap Biigel | Dach Box
Berliner Platz - - - - - - - - - n
Battgen S Ost [ (] (] (] [ [ -- -- --
West ] -- -- -- ] ] - -- --
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Haltestelle in Biittgen Haltestellenform Witte- | Sitz- |Papier-| Be- Fahr- | Fahr- barri-
rungs- | bank korb |leucht- | planau | radab ere-
schutz ung | shang | stell- frei

anla-
gen
Bucht | Rand Kap Biigel | Dach Box
Gesamtschule Nord . . . . . _ _ _ _
Sid " - - n - " - - - -
Korschenbroicher |Ost [ -- -- u u u -- -- -- --
Stralle West [ ] -- -- u u u -- -- -- --

Tabelle 2-10: Haltestellen in Buttgen

2.4 Radverkehr

Zur Beurteilung der wesentlichen Qualitatskriterien des stadtischen Radwegenet-
zes wurden folgende Merkmale erhoben, dokumentiert und analysiert:

e Netzzusammenhang (bzw. Licken oder unerschlossene Siedlungsbereiche),
e Art der vorhandenen Radwege,

e Ausbaustand und Qualitat der Radwege sowie

e ausgewiesene Radwanderstrecken.

Das Radwegenetz ist in Bild 2-9 sowie detailliert fir die Stadtteile in den Bildern
2-1 bis 2-3 dargestellt.

Die flache Niederrheinlandschaft bietet sehr ginstige Voraussetzungen fur die

Nutzung des Fahrrades, nicht nur im Freizeitverkehr sondern auch fir den All-

tagsfahrradverkehr. Aufgrund der relativ kompakten Siedlungsstruktur und der

Nahe der Ortsteile zueinander bestehen insbesondere fir die Wege innerhalb

der Stadt Kaarst sehr gute Bedingungen. Voraussetzung fiir die Nutzung des

Fahrrades auf den taglichen Wegen ist eine gute Infrastruktur. Das Radwegenetz

der Stadt Kaarst kann in 5 Kategorien unterteilt werden:

e Strallenbegleitende, separate Radwege und Radfahrstreifen (Zeichen 237
StVO),

e kombinierte Geh- und Radwege, entweder stralRenbegleitend oder separat
gefihrt (Zeichen 240 StVO),

e Gehwege, die durch Zusatzbeschilderung fur den Radverkehr frei gegeben
worden sind (Zeichen 239, Zusatzzeichen 1022-10 StVO),

e Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigte Bereiche sowie

e Wirtschaftswege und verkehrsarme, nur fir Anlieger freigegebene Strallen.

Weitgehend zusammenhangende Radfahrachsen in Form von Radwegen, kom-

binierten Geh- /Radwegen sowie verkehrsarmen Stralen und Wegen finden sich
auf folgenden Verbindungen:
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e  Willich-Schiefbahn - Kaarst / Holzblttgen, entlang der L 390 (Neersener
StralRe)

e Kaarst - Neuss entlang der L 44,

e  Willich-Schiefbahn - Kaarst Innenstadt — Neuss — Dusseldorf bzw. Blirderich
Uber Alte Heerstralte und Kampstrale; allerdings mit Qualitatsdefiziten in der
Alten HeerstralRe, da dort teilweise keine Radverkehrsanlagen vorhanden
sind,

e Osterath - Kaarst - Holzbuttgen - Bittgen, entlang der L 154; allerdings mit
Qualitatsdefiziten in Kaarst, da dort die Querung fur geradeausfahrende
Radfahrer an den Knotenpunkten in den Nebenarmen abgesetzt sind,

e Osterath - Kaarst Innenstadt tGber Rathausstralle - weiter nach Holzbuttgen
Uber Erftstrale; allerdings mit Qualitatsdefiziten in der Erftstral’e, da dort der
Hochbordradweg zu schmal ist,

e Médnchengladbach - Kleinenbroich — Blttgen - Neuss - Disseldorf, entlang
der L 381 sowie

e Holzbuttgen Gewerbegebiet Hlngert - Bittgen, entlang der K 37.

Auf wichtigen Verbindungen fehlen ausgewiesene Radwege bzw. Alternativstre-
cken zu stark belasteten Verkehrsstrafen oder anbaufreien Straf3en, die mit ho-
hen Geschwindigkeiten vom Kfz-Verkehr befahren werden. Dabei handelt es sich
in Vorst um folgende Relationen:

e Vorst - Driesch - Bittgen Uber K 34 und
e Holzbuttgen - Vorst - Kleinenbroich tber K 4.

Bei allen aufgezahlten Verkehrsstrallen handelt es sich um Kreisstrallen, fir die
der Rhein-Kreis Neuss zustandig ist. Gesprache und Ldsungsansatze zur Ent-
wicklung des Radwegenetzes entlang der KreisstraRen sind mit dem StralRen-
baulasttrager zu flihren und durch diesen umzusetzen.

Innerhalb des innerértlichen Hauptverkehrsstrallennetzes fehlen auf folgenden
Strallenabschnitten gesicherte Radverkehrsanlagen:

e Niederdonker Stral3e,

e Mittelstralde,

e Lange Hecke,

e Girmes-Kreuz-Stralde von Erftstral’e bis Konigsberger Stralie,
e Disselstrale - Weckenhofstralie,

e [ndustriestralle,

e Konigstralle - Kreuzstrale - Bruchweg zwischen der Kreuzstralle und der
Siemensstrale,

e Schwarzer Weg,
e Rottes zwischen Kleinenbroicher Stral3e und In der Delle,
e Korschenbroicher Stralle,
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e Gladbacher StralRe - Berliner Platz - Glehner Stral’e - Novesiastralie sowie
e Kolner Stral3e - Grefrather Strale.

In diesen Abschnitten besteht ein dringender Handlungsbedarf, um das vorhan-
dene Potenzial fir den Radverkehr zu aktivieren.

Innerhalb des innerdrtlichen Verkehrsstrallennetzes weisen viele Hochbordrad-
wege nicht die erforderliche Breite von 2 Metern (bei geringer Radverkehrsstarke
1,60 Meter) auf." Die Benutzungspflicht flir Radfahrer wird durch das Zeichen
237 StVO angeordnet. Folgende StralRenabschnitte sind in dieser Hinsicht prob-
lematisch:

e Erftstralle,

o Kaarster StralRe (L 154),

e HauptstralRe (K 34) und

e Abschnittsweise Giemesstralle - Martinusstral3e - Blttgener Stral3e.

Abschnittsweise sind in Kaarst Radfahrstreifen fur den Radfahrer vorhanden
(Zeichen 295 StVO). Radfahrstreifen sind fiir den Radfahrer immer benutzungs-
pflichtig. Radfahrstreifen sollen mindestens 1,85 m, inklusive Fahrstreifenbegren-
zung, breit sein. Bei hohen Kfz- und/oder Radverkehrsstarken und einer zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 50 km/h sollte der Radfahrstreifen eine
Breite von mindestens 2,00 m betragen. Folgende Stralienabschnitte sind in die-
ser Hinsicht besonders problematisch:

e Bismarckstral’e und

¢ Kleinenbroicher Stralle (K 4).

Vielfach kommen in Kaarst kombinierte Geh- und Radwege vor, die ohne bauli-
che oder farbliche Trennung gemeinsam von Fahrradfahrern und FulRgangern
benutzt werden (Zeichen 240 StVO). Gemeinsame Geh- und Radwege sollen
eine Breite von 2,50 bis 3,00 Metern aufweisen.? Nur in wenigen Fallen ist dieser
Richtwert in Kaarst nicht eingehalten. Folgende Stralenabschnitte sind in dieser
Hinsicht besonders problematisch:

o stellenweise Neersener Straf3e (L 390).

Als positiv fur den Radverkehr ist die grof3e Anzahl von Tempo 30-Zonen und ver-
kehrsberuhigten Bereichen hervorzuheben. Aufgrund der geringen Geschwindig-
keitsdifferenz zwischen Autoverkehr und Radverkehr eignen sich diese Stral’en
hervorragend fur das Radfahren.

Forschungsgesellschaft fiir StralBen- und Verkehrswesen FGSV; Richtlinie fiir die
Anlage von Stadtstrallen (RASt06), 2006

Forschungsgesellschatft fiir StraBen- und Verkehrswesen FGSV; Richtlinie fiir die
Anlage von Stadtstrallen (RASt06), 2006
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2.5 FuBwegenetz

Das FuRwegenetz in Kaarst wurde bei der vollstandigen Begehung und Befahrung
des Untersuchungsgebietes aufgenommen. Dabei wurde besonderer Wert auf die
getroffenen Verkehrssicherungsmal3nahmen gelegt. Die folgenden dargestellten
Merkmale des FulRwegenetzes wurden erfasst und analysiert:

e Querungsstellen an den Hauptverkehrs- und Verkehrsstral3en,

e Uberwege an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen,

e durch FuRgéngersignalanlagen (Bedarfsampeln) gesicherte Uberwege,

e Querungshilfen an Kreisverkehrsplatzen,

e sonstige Querungshilfen wie Mittelinseln, FuRgangeriberwege (Zebrastreifen)
etc. und

e separate FulRwege abseits der Verkehrsstrallen.

Das FuRBwegenetz ist detailliert fur die Ortsteile in den Bildern 2-1 bis 2-3 doku-
mentiert.

Die Grundstruktur des FuRwegenetzes wird durch die ausgebauten Gehwege ent-
lang der Hauptverkehrsstra3en gebildet. Mehrfach sind diese durch das Zusatzzei-
chen 1022-10 StVO fir den Radverkehr freigegeben. Diese gemeinsame Nutzung
des meist zu schmalen Gehweges, weist Probleme auf. In diesem Zusammenhang
ist insbesondere die Alte Heerstrale westlich der Martinusstral3e negativ anzufiih-
ren.

Die FulRwege entlang der Hauptverkehrsstral’en (z.B. Neusser Stralle sowie der
StraRenzug der L 154 Giemesstralle - Martinusstral3e - Buttgener Stralle - Kaars-
ter Stralle) weisen nur eine geringe Aufenthaltsqualitat auf. Die Strallenraumge-
staltung ist auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet. Es fehlt eine durchgehende Begri-
nung und Aufenthaltsbereiche. Hohe Kfz-Belastungen mit ihren negativen Larm-
und Abgasimmissionen wirken sich umso negativer aus.

Positiv hervorzuheben ist das Wegenetz abseits der vom Kfz-Verkehr befahre-
nen Stralen. Innerhalb der Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereiche
flieRt der Kfz-Verkehr Uberwiegend vertraglich mit der Wohnnutzung. Bestehende
Mangel und Konflikte werden in Kapitel 4.5 genannt.

Im Stadtgebiet von Kaarst sind die Verkehrsflachen vor allem in alteren Wohnge-
bieten (z.B. Struckerweg, Am Spielmannfalter, BlumenstralRe, Alderstrae) durch
die natlrlich gewachsenen StralRenrdume haufig schmal. Nach den glltigen Stra-
Renbaurichtlinien sind in Wohngebieten Gehwegbreiten von mindestens 2,20 m
und an Verkehrsstralle von 2,50 m erforderlich. Eine Begegnung zweier Personen
ist im Normalfall auch mit einer Gehwegbreite von 1,80 m mdglich. Beengt aber
moglich ist auch das Begegnen einer Person mit einem Kinderwagen oder Rolla-
tor, allerdings verbunden mit einem kurzen Halt. Innerhalb des innerértlichen
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Hauptverkehrsstrallennetzes fehlen auf folgenden Stralenabschnitten Gehwege
mit ausreichender Breite:

L 154 (Giemesstralle — Martinusstrale — Blttgener Stral3e),
Alte Heerstralle westlich Martinusstralle,

Erftstrale,

Am Bisgeshof,

Antoniusstralle,

Rottes und

Konigstralle.

Bild 2-10 stellt die vorhanden Gehwegbreiten strallenweise im Stadtgebiet von
Kaarst dar.
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3 Verkehrsanalyse
3.1 Strukturdaten und Pendlerstrome

Die Stadt Kaarst hat zum Analysezeitpunkt rund 44.600 Einwohner, von denen ca.
21.050 Personen sozialversicherungspflichtig beschaftigt sind. Etwa 16.350 Er-
werbstatige pendeln zu einem Arbeitsplatz in eine andere Gemeinde (Auspendler).
Dies entspricht 61 % der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in Kaarst.
Demgegeniber betragt die Anzahl der Berufseinpendler nach Kaarst ca. 8.200
Personen.’

In Kaarst ist ein deutlicher Anstieg der Pkw-Dichte zu erkennen. In den vergange-
nen 25 Jahren ist ein Zuwachs der Motorisierung von 560 Pkw auf 605 Pkw je
1.000 Einwohner zu verzeichnen.

Die Bevolkerungsprognose des Landesbetriebes IT NRW? weist bis zum Jahr
2035 eine geringe Zunahme (+ 300 EW) der Bevdlkerung aus. Die wesentlichen
Strukturdaten zeigt die Tabelle 3-1.

Strukturdaten der Stadt Kaarst

Einwohner der Stadt Kaarst 44.600
davon:

e Kaarst 24.600
e Buttgen 7.000
e Holzbittgen 6.600
e Vorst/ Driesch 6.400
Einwohnerdichte [EW/km?] 1.193
Sozialversicherungspflichtige Beschéftigte in 21.050
Kaarst

Arbeitsplatze 12.900
Sozialversicherungspflichtige Arbeitsplatze 9.100
geringflgig Beschéaftigte 3.800
Auspendler 16.350
Auspendler (Sozialvers. Beschaftigte) 13.500
Auspendler (Geringfiigig Beschéftigte) 2.850
Einpendler 8.200
Einpendler (Sozialvers. Beschaftigte) 6.600
Einpendler (Geringfligig Beschaftigte) 1.600
Kfz-Bestand 26.298
Pkw-Dichte je 1000 EW 605

Tabelle 3-1: Strukturdaten der Stadt Kaarst

1 Stadt Kaarst
2 Statistisches Landesamt Nordrhein-Westfalen IT.NRW
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Die Verteilung der Ein- und Auspendler nach Herkunfts- und Zielgemeinden kann
der Tabelle 3-2 entnommen werden. Die Entwicklung der letzten Jahre zeigt einen
Anstieg der Ein- und Auspendlerzahlen. Im Jahr 1987 betrug die Zahl der Aus-
pendler noch 13.400 und ist somit um etwa 3.000 (22 %) auf 16.350 gestiegen.
8.200 Beschaftigte pendeln nach Kaarst ein. Im Vergleich zum Jahr 1987 hat sich
die Zahl der Einpendler nach Kaarst um mehr als das doppelte erhoht, dies ent-
spricht einer Zunahme von etwa 5.000 Einpendlern. Nach Duisseldorf, Neuss und
Moénchengladbach bestehen die starksten Pendlerbeziehungen: 27 % aller Pend-
lerbewegungen werden zwischen Neuss und Kaarst abgewickelt, 22 % zwischen
Dusseldorf und Kaarst und 6 % zwischen Mdnchengladbach und Kaarst. In den
Bildern 3-1 und 3-2 sind die Pendlerbeziehungen grafisch dargestellt.

Zielort / Auspendler Einpendler Summe
Herkunftsort Anzahl %
Dusseldorf 5.879 754 6.633 27,0
Neuss 3.411 2.069 5.480 22,3
Monchengladbach 767 775 1.522 6,2
Meerbusch 544 327 871 3,5
Krefeld 505 356 861 3,5
Korschenbroich 299 529 828 3.4
Willich 360 427 787 3,2
Koln 597 183 780 3,2
Grevenbroich 372 302 674 2,8
Duisburg 219 143 362 1,5
Dormagen 181 153 334 1,4
Viersen 145 153 208 1,2
Ratingen 234 44 278 1,1
Essen 194 57 251 1,0
Jichen 53 129 182 0,8
Wuppertal 85 31 116 0,5
Ubrige Gemeinden 2.505 1.768 4.273 17,4
Kaarst insgesamt 16.350 8.200 24.550 100,0

Tabelle 3-2: Raumliche Verteilung der Berufspendler (Quelle: IT.NRW)
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Bild 3-1: Berufseinpendler Kaarst, Vergleich 2019 mit 1987

Bild 3-2: Berufsauspendler Kaarst, Vergleich 2019 mit 1987
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3.2 Mobilitat in Kaarst

Aus der Mobilitatsbefragung ,Mobilitat in Stadten - SrV 2018, die von der techni-
schen Universitat Dresden durchgeflihrt wurde, liegen Daten zum Mobilitatsver-
halten der Kaarster Bevoélkerung vor. Durchschnittlich werden von den Einwoh-
nern jeweils 3,7 Wege in Kaarst durchgefihrt. Fir die Kaarster Bevodlkerung
ergibt dies insgesamt rund 140.300 Wege pro Tag. Dabei betragt die durch-
schnittliche Lange eines Weges etwa 7,6 km.

Der sogenannte Modal Split beschreibt die Verkehrsmittelwahl von Personen und
ist somit eine wichtige KenngroRe fur das Verkehrsgeschehen in einer Stadt. Das
Verkehrsmittelwahlverhalten der Einwohner einer Stadt richtet sich in hohem
MalRe nach dem Ausbau und der Qualitat der Verkehrswegenetze. Ein hoher
OPNV-Anteil ist vor allem dort erreichbar, wo ein attraktives Schienenverkehrs-
angebot (SPNV) besteht oder wo Schnellbusverbindungen zwischen den Ortstei-
len und zu den benachbarten Zentren bestehen. Insbesondere bei hohen Pend-
lerzahlen im Berufs- und Ausbildungsverkehr ist eine gute Schienenverkehrsan-
bindung die wesentliche Voraussetzung zur Vermeidung von Autoverkehrsfahr-
ten. Bei der Nahmobilitat spielt insbesondere die Nahe zu Kindergarten, Schulen
und Nahversorgungeinrichtungen, die das zu Fuld gehen oder das Fahrradfahren
beglnstigt, die wesentliche Voraussetzung daflir, auf das Auto zu verzichten.

Die Verkehrsmittelwahl der Kaarster Bevolkerung ist in dem folgenden Bild 3-3
grafisch dargestellt.

Bild 3-3: Modal-Split in Kaarst (Quelle: TU Dresden - Mobilitat in Stadten - SrVv 2018)

Etwa 57 % der Wege der Kaarster Bevolkerung werden mit dem Pkw zurlckge-
legt. Die Ubrigen 43 % nutzen die Verkehrsmittel des Umweltverbundes. 22 % der
Wege werden zu FuR zuriickgelegt und 15 % mit dem Fahrrad. Offentliche Ver-
kehrsmittel werden im Durchschnitt nur zu 6 % genutzt. Es kann davon ausgegan-
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gen werden, dass der OPNV-Anteil in Holzbiittgen und Biittgen héher ist als in den
anderen Stadtteilen, da eine annahernd flachendeckende fuBlaufige Erreichbarkeit
der S-Bahnhaltestellen besteht. Im Umkehrschluss ist davon auszugehen, dass
der Kfz-Anteil an allen Wegen in Holzblttgen und Buttgen niedriger ist als in den
anderen Kaarster Stadtteilen.

Das Bild 3-4 zeigt einen Vergleich des Verkehrsmittelwahlverhaltens in einigen
Stadten des Rhein-Kreis Neuss. Im Vergleich zu den anderen Stadten im Rhein-
Kreis Neuss liegt Kaarst bezogen auf den motorisierten Individualverkehr (MIV) im
oberen Bereich. Der Radverkehrsanteil der Stadt Kaarst ist mit den anderen Stad-
ten im Rhein-Kreis-Neuss vergleichbar. Gleiches gilt auch fur den FuRverkehr. Der
OPNV-Anteil der Stadt Kaarst liegt vergleichsweise niedrig, insbesondere in Anbe-
tracht der starken Pendlerbeziehungen und der direkten Bahnanbindung (S 28
sowie S 8) an das Oberzentrum Dusseldorf und die Kreisstadt Neuss.

Seit dem Analysejahr des Verkehrsentwicklungsplans Kaarst im Jahr 1992 hat sich
der Modal-Split nicht wesentlich verandert. Allerdings hat die Anzahl der Kfz-
Fahrten sowohl bei der Bevolkerung durch die Einwohnerentwicklung als auch bei
den Beschaftigten durch die gewerbliche Entwicklung deutlich zugenommen, wo-
hingegen der Kfz-Fahrtenanteil am Modal-Split unverandert blieb.

Bild 3-4: Verkehrsmittelwahlverhalten im Vergleich
(Quelle: TU Dresden - Mobilitat in Stadten - SrV 2018)
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3.3 Verkehrserhebungen

Zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage in Kaarst wurden vorhandene Unterlagen
ausgewertet und aufbereitet und eigene Verkehrserhebungen durchgeflihrt. Zu
den vorhandenen Unterlagen zahlen insbesondere die Ergebnisse des For-
schungsprojekts ,Mobilitat in Stadten - SrV 2018“ und die Ein- und Aussteiger-
zahlen der Verkehrsbetriebe. Weiterhin wurde durch unser Planungsbiro bereits
in den vergangenen Jahren eine Vielzahl von Verkehrsuntersuchungen in Kaarst
durchgeflihrt. Innerhalb dieser Untersuchungen wurden Verkehrszahlungen an
vielen relevanten Hauptverkehrsknotenpunkten in Kaarst vorgenommen.

An eigenen Verkehrserhebungen im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurde
Folgendes durchgeflhrt:

e Im Jahr 2019/2020 wurden erneut Verkehrszahlungen im Stadtgebiet von
Kaarst durchgefuhrt. Fir 29 Knotenpunkte liegen Knotenstromzahlungen zu
den vor- und / oder nachmittaglichen Hauptverkehrszeiten (7 bis 9 Uhr und
15 bis 18 Uhr) vor. An 2 Stra3enquerschnitten wurden 24 Stunden-Quer-
schnittszahlungen durchgefihrt. Unterschieden wurde grundsatzlich nach
den Fahrzeugklassen Pkw und Lkw. In Bild 3-5 sind die Zahlstellen flir den
Kfz-Verkehr dargestellt.

o Das Radverkehrsaufkommen wurde an 12 im Rahmen der Knotenpunkt- und
Querschnittszédhlungen im Stralennetz erfasst. Diese Zahlungen wurden
durch punktuelle Querschnittzahlungen im Juni/Oktober 2020 erganzt. Er-
fasst wurde der Radverkehr zwischen 7 und 9 Uhr sowie zwischen 15 und 18
Uhr. In Bild 3-6 sind die Zahlstellen fur den Radverkehr dargestelit.

Die Ergebnisse der Verkehrszahlungen sind dem Anlagenband Verkehrszah-
lung zu entnehmen.

3.4 Verkehrsaufkommen im Radverkehr

Die Radwegeplanung fir die Stadt Kaarst soll angebotsorientiert und nicht nach-
frageorientiert vorgenommen werden. Das Radverkehrsaufkommen wurde im
Rahmen der Knotenpunkt- und Querschnittzahlungen im Stralennetz der Stadt
Kaarst erfasst. Diese Zahlungen wurden durch punktuelle Querschnittzahlungen
im Juni/Oktober 2020 erganzt. Erfasst wurde der Radverkehr zwischen 7 und
9 Uhr sowie zwischen 15 und 18 Uhr. Die Radverkehrsmengen der erhobenen
StraRenabschnitte sind in dem Anlagenband Verkehrszihlung dargestellt. Uber
die gezahlten Radverkehrsmengen in der Hauptverkehrszeit kann mittels einer
Ganglinie auf die tagliche Radverkehrsstarke hochgerechnet werden. Die Gang-
linie flr die Hochrechnung der taglichen Radverkehrsmengen basiert auf einer 24
Stundenzahlung in Kaarst. Das Bild 3-7 zeigt die taglichen Radverkehrsmengen
im Stadtgebiet von Kaarst.
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Bild 3-6: Zahlstellenplan Fahrradverkehr
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Die wichtigsten Quellen und Ziele des Fahrradverkehrs stellen die weiterfihren-
den Schulen im Stadtgebiet von Kaarst dar. Fahrradverkehrserhebungen haben
die folgenden Radverkehrsmengen gezahlt:

e  Am Albert-Einstein-Gymnasium 625 Rad fahrende Schiler/innen und

e an der Gesamtschule Kaarst-Nord 174 Rad fahrende Schuler/innen.

Weiterhin bilden die Stadtmitte Kaarst und das Zentrum von Bittgen wesentliche
Ziele fur den Radverkehr. Besonders die Wochenmarkte zeichnen sich durch
starke Einkaufsverkehre mit Fahrradern aus. Auch Nahversorgungsmarkte (z.B.
in Vorst an der Wattmannstral3e und in Kaarst an der Gustav-Heinemann-Strale)
bilden wichtige Radverkehrsziele.

Hauptverkehrsstraen sind nicht nur Hauptachsen fir den Kfz-Verkehr. lhre Ver-
bindungsfunktion und die direkte FUhrung ist auch fur den umwegempfindlichen
Radverkehr anziehend. So fahren entlang der L 154 in Kaarst rund 700 Radfah-
rende am Tag und an der Kaarster Strale in Holzbuittgen rund 580 Radfahrende
am Tag. Entlang der Maubisstrale verkehren rund 780 Radfahrende am Tag.
Starke Radverkehrsmengen weist in Blttgen die Driescher Stral3e auf (Schulver-
kehr Gesamtschule, Bike-Ride S-Bahnhof, Zielverkehr Zentrum). Die S-Bahn-
unterfihrung wird am Tag von rund 830 Radfahrern genutzt.

In den Kaarster Wohngebieten zeichnen sich insbesondere die Alte HeerstralRe
und die Stralle Lange Hecke durch ihre Verbindungs- und Sammelfunktion aus.
Auf der Langen Hecke fahren beispielweise rund 980 Radfahrer am Tag. Die
Neue Mitte Kaarst mit dem Neumarkt zeigt die starkste Radverkehrsmenge mit
fast 1.150 Radfahrern am Tag.

Aber auch Strallen ohne jegliche Radverkehrsinfrastruktur werden von Radfah-
renden aufgrund der verbindenden Funktion befahren. Die Girmes-Kreuz-Stralle
und die Kreuzstrale nutzen rund 200 Radfahrer am Tag. lhre Sammelfunktion
besteht insbesondere, da sie auf die Bahnlibergange der Regio Bahn ausgerich-
tet sind und Gewerbegebiete erschlielen.

3.5 Verkehrsnachfrage im OPNV

Die Auswertung der Verkehrsnachfrage im OPNV erfolgte auf Basis der Ein- und
Aussteigerzahlen an den einzelnen Bus-Haltestellen.®> Die Anzahl der Ein- und
Aussteigerzahlen der einzelnen Bus-Haltestellen ist im Bild 3-8 schematisch
dargestellt. Die hdéchsten Ein- und Aussteigerzahlen besitzen folgende Bus-
Haltestellen:

e Maubisstrale 560 Ein- und Aussteiger am Tag
e Blttgen S 430 Ein- und Aussteiger am Tag

3 Ein- und Aussteigerzahlen stammen von den Verkehrsbetrieben

(SWN, Rheinlandbus, Rheinbahn)
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e Rathaus 475 Ein- und Aussteiger am Tag
¢ Neusser Stralle 390 Ein- und Aussteiger am Tag
¢ Ritterstrale 330 Ein- und Aussteiger am Tag
e Adenauerallee 250 Ein- und Aussteiger am Tag
e Lange Hecke 220 Ein- und Aussteiger am Tag

In der Auswertung fehlen die Ein- und Aussteigerzahlen der Buslinien SB 86 und
094, die einen Halt an der Haltestelle Kaarster See haben. Durch eigene Beobach-
tungen kann die Haltestelle Kaarster See als hochfrequentiert beurteilt werden.

Fir die TaxiBuslinie 861 und 8601 wurde die Frequenz fir Oktober 2019 ausge-
wertet. Insgesamt wurde die TaxiBuslinie 861 von 46 Personen im gesamten
Oktober 2019 angefordert. Dies entspricht einer durchschnittlichen Anforderung
von etwa 2 Personen pro Werktag. In einer Woche wird das Angebot von rund 10
Personen genutzt. Das Angebot der TaxiBuslinie 861 wird vor allem zwischen 9
und 12 Uhr sowie zwischen 14 und 15 Uhr an Werktagen in Anspruch genom-
men. Der Bedienungszeitraum der TaxiBuslinie 861 liegt zwischen 7 und 19 Uhr.

Die TaxiBuslinie 8601 wurde im Oktober 2019 von rund 200 Personen angefor-
dert. Durchschnittlich wurde das Angebot von 40 Personen in einer Woche ge-
nutzt. An einem Werktag ist das Angebot der TaxiBuslinie von rund 9 Personen
genutzt wurden. Der Bedienungszeitraum der TaxiBuslinie 8601 liegt zwischen
22 und 1 Uhr.

3.6 Kfz-Verkehrsmengen
3.6.1 Verkehrsaufkommen Kfz-Verkehr

In unserem Verkehrsplanungsbiro wird seit vielen Jahren ein makroskopisches
Verkehrsberechnungsmodell fir das StralRennetz der Stadt Kaarst gepflegt, das
anhand der aktuellen Verkehrszahlungsdaten neu geeicht wurde. Mit Hilfe des
Verkehrsberechnungsmodells lassen sich die Kfz-Verkehrsbeziehungen zwi-
schen den Quellen und Zielen innerhalb des Stadtgebietes sowie von bzw. zu
den benachbarten Stadten abbilden. Im Ergebnis liefert das Verkehrsmodell die
Kfz-Verkehrsmengen auf den wesentlichen Stral3en im Stadtgebiet von Kaarst an
einem typischen Wochentag (Dienstag bis Donnerstag).

Verkehrsberechnungsmodelle missen, um praktikabel zu sein, auf Annahmen und
vereinfachende Darstellungen der realen Gegebenheiten und Verhaltensweisen
zurlckgreifen. Die Ergebnisse sind daher immer mit gewissen Unsicherheiten be-
haftet. Die Erfahrungen mit diesen Modellen zeigen jedoch, dass die Grofienord-
nungen der zu erwartenden Verkehrsmengen und Verkehrsbelastungen zuverlas-
sig abgeschatzt werden koénnen. In der Tabelle 3-3 auf der folgenden Seite sind
die Werte zum Kfz-Verkehrsaufkommen in Kaarst ausgewiesen.
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Insgesamt betragt das Kfz-Verkehrsaufkommen der Stadt Kaarst im Binnen-,
Quell- und Zielverkehr etwa 131.400 Kfz-Fahrten pro Tag. Dabei handelt es sich
um Kfz-Fahrten der Einwohner, Beschaftigten, der Kunden und Besucher, dem
Geschéfts- und Dienstleistungsverkehr sowie dem Lieferverkehr. Hinzu kommen
Fahrten im regionalen Durchgangsverkehr, die in der GréRenordnung von rund
25.600 Kfz-Fahrten pro Tag liegen. Dabei sind reine Durchgangsfahrten Gber die
Bundesautobahnen A 52 und A 57 nicht berlcksichtigt. Somit werden taglich
rund 157.000 Kfz-Fahrten im Stadtgebiet von Kaarst durchgefiihrt. Aus dem ge-
samten Kfz-Verkehrsaufkommen resultiert eine Verkehrsleistung von rund
594.000 Kfz-Kilometer pro Tag auf Kaarster Stadtgebiet. Dabei betragt die
durchschnittliche Fahrtweite nur 3,8 km.

Rund 32 % aller Kfz-Fahrten werden im Binnenverkehr abgewickelt. Die mittlere
Fahrtweite betragt dabei nur 2,3 Kilometer, so dass ein Grofdteil der Fahrten in-
nerhalb der Stadtgrenzen auch mit dem Fahrrad abgewickelt werden kénnte.

Mit 52 % ist der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs hoch. An der Verkehrsleistung
betragt der Anteil 58 %. Diese Zahlen verdeutlichen die starken Abhangigkeiten
der Stadt Kaarst zu den benachbarten Kommunen. Intensive Wegebeziehungen
bestehen insbesondere zwischen Kaarst und Neuss bzw. Dusseldorf.

Der regionale Durchgangsverkehr macht einen Anteil von 16 % an den Fahrten
und 23 % an der Verkehrsleistung aus und ist somit relativ hoch. Hinzu kommt der
Uberregionale Durchgangsverkehr, der Uber die Autobahnen A 52 und A 57 abge-
wickelt wird.

Verkehrs- Verkehrs- mittlere
aufkommen leistung Fahrtweite
in Kaarst
Verkehrsart [Kfz/Tag] [Kfz-km/Tag] [km]
Binnenverkehr 49.600 = 113.300 = 23
32 % 19 %
Quell- und Zielverkehr 81.800 = 341.700 = 4,2
52 % 58 %
Regionaler 25.600 = 139.400 = 54
Durchgangsverkehr 16 % 23 9
Summe / Mittelwert 157.000 = 594.400 = 3,8
100 % 100 %
Binnenverkehr: Fahrten, die innerhalb der Stadt Kaarst stattfinden
Quell- u. Zielverkehr: Fahrten, die zwischen Kaarst und den Umlandgemeinden stattfinden
regionaler
Durchgangsverkehr: Fahrten zwischen den Umlandgemeinden Uber das innerstadtische
Strallennetz (ohne Autobahnen)

Tabelle 3-3: Kenndaten des Kfz-Verkehrsaufkommens in Kaarst (2020)
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Die Kfz-Verkehrsstarken an einem typischen Wochentag im Analysejahr 2020
werden in dem Bild 3-9 dargestellt. Die héchsten Kfz-Verkehrsstarken im Stra-
Rennetz der Stadt Kaarst treten auf folgenden Stral3en auf:

e L 390, Neersener Strale, zwischen Girmes-Kreuz-Stral3e und der Anschluss-
stelle Holzbuittgen etwa 24.400 Kfz/24h,

e L 381, Sidumgehung Biittgen, bis zu 20.200 Kfz/24h,

e L 154, Ortsdurchfahrt Kaarst, (Giemesstralte - Martinusstra’e - Blttgener
Stralde) bis zu 16.300 Kfz/24h,

e L 154, Ortsdurchfahrt Holzbuttgen, (Kaarster Strafl3e - Bismarckstral3e), bis zu
14.500 Kfz/24h,

e L 44, Neusser Stralde, bis zu 12.800 Kfz/24h,

e der StraBenzug Mittelstral’e — Maubisstrafde bis zu 10.500 Kfz/24h,
e Gustav-Heinemann-Stral3e bis zu 9.200 Kfz/24h und

e  Girmes-Kreuz-Stralde mit etwa 7.700 Kfz/24h.

3.6.2 Entwicklung der Kfz-Verkehrsstarken

Die Kfz-Verkehrsstarken haben in den letzten Jahren in der Bundesrepublik
Deutschland generell zugenommen. Die steigende Motorisierung, die Erhéhung
der Fahrtweiten und die vermehrte Nutzung des Autos sind die Hauptursachen fiir
die Zunahme der Verkehrsbelastungen auf unseren Straf3en.

Im Vergleich zu 1994 werden im Stadtgebiet von Kaarst rund 27.000 Kfz-Fahrten
pro Tag zusatzlich durchgefiihrt. Dies entspricht einer Erhdhung von etwa 20 %
gegeniber dem Jahr 1994. Der Anteil des Durchgangsverkehrs ist in den letzten
25 Jahren jedoch konstant geblieben. Geringe Veranderungen fanden zwischen
dem Binnenverkehr und dem Quell- und Zielverkehr statt (siche Tabelle 3-4).

Verkehrsart 2020 1994

Binnenverkehr Stadt Kaarst 49.600 = 32% 39.500 = 30%
Quell- und Zielverkehr 81.800 = 52% 70.500 = 54%
Durchgangsverkehr ohne A 52/ 57 25.600 = 16% 20.000 = 16%
Summe Kfz-Verkehrsaufkommen 157.000 = 100% 130.000 = 100%

Tabelle 3-4: Kfz-Verkehrsaufkommen 1994 und 2020 [Kfz/2h]

Diese Zunahme resultiert aus den Nutzungsentwicklungen der Stadt Kaarst. In den
letzten 25 Jahren hat sich die Bevolkerung, der Wohnungsmarkt, die Arbeitsplatze,
die Gewerbegebiete, der Einzelhandel und die Infrastruktur in Kaarst weiter entwi-
ckelt. Die Entwicklungsflachen, die seit 1994 zuséatzliche Nutzer (Einwohner, Be-
schaftigte, Besucher und Kunden) angezogen haben, zeigt das Bild 3-10.
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Auf dem gesamten Stadtgebiet von Kaarst sind zahlreiche Wohnnutzungsentwick-
lungen in den letzten 25 Jahren realisiert wurden. Im Norden von Kaarst sind un-
teranderen die Wohngebiete Am Hoverkamp, Moerser Stralle, Karlsforster Stral3e
und Heinrich-Libke-Straflte entstanden. Eine Verdichtung fand zwischen den bei-
den Nord-Sud-Hauptachsen L 154 und der Mittelstralle - MaubisstralRe statt. Std-
lich der Alten Heerstral3e sind die Wohngebiete Gemsenstralle, Dresskamp, Sto-
diekring und Am Sandfeld entwickelt wurden.

In Holzbuttgen ist das Wohngebiet am Ehrenmal entstanden und eine Verdichtung
entlang der StraRe Am Duffes Pohl geschehen. In Vorst sind die Wohngebiete
Edith-Stein-Stralle, Auf dem Rott und Kleinenbroicher Stral3e entstanden. In
Driesch ist das Wohngebiet Am Haindérchen entwickelt wurden. In Blttgen ist das
Wohngebiet Hubertusstral’e (Klarissenstralte und Franziskanerstral3e) neu ent-
standen.

Neben den zahlreichen Wohnentwicklungsflachen hat sich insbesondere im Ge-
werbe in den letzten 25 Jahren in Kaarst viel getan. Das Gewerbegebiet Hingert
ist entstanden. Das Gewerbegebiet Kaarster Kreuz ist in der Entwicklung und wird
in den nachsten Jahren weiter ausgebaut. Insgesamt sind etwa 4.000 neue Ar-
beitsplatze in den letzten 25 Jahren zu verzeichnen.

Im StraRennetz von Kaarst sind in den letzten 25 Jahren folgende Veranderungen
zu verzeichnen:
e Inbetriebnahme der RegioBahn S 28,

e Neugestaltung der Bahnhofe
- Kaarster See,
- Kaarster Bahnhof,
- Kaarst-Mitte / Holzbuttgen,
- IKEA Kaarst

e Umgestaltung
- Berliner Platz
- Maubisstralle
- Erftstralle
- Gustav-Heinemann-Strale
- St.-Eustachius-Platz

¢ Neubau der Siemensstralle (K 37),
e Neubau der Hans-Dietrich-Genscher-Straflie (K 37n)
e Neubau Theodor-Heuss-Stral3e

¢ Neubau Bahnunterflihnrung Bittgen

Es zeigt sich insgesamt eine Zunahme der Verkehrsmengen im StralRennetz. Eine
hohe Verkehrszunahme, die weniger durch die Entwicklungen im Kaarster Stadt-
gebiet zurlckzufuhren ist, betrifft die L 381, Sidumgehung Buttgen, wo die Ver-
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kehrsmenge von 11.900 Kfz/24h auf 14.900 Kfz/24h zugenommen hat. Die Zu-
nahme um 25% veranschaulicht die Zunahme des regionalen Pendlerverkehrs.

3.6.3 Regionaler Durchgangsverkehr

Beim stadtfremden Durchgangsverkehr handelt es sich um den Kfz-Verkehr, der
weder Quelle noch Ziel in der Stadt Kaarst hat. Die Verkehrsbelastungen der Stra-
Renabschnitte infolge des Durchgangsverkehrs sind in Bild 3-11 auf der folgenden
Seite dargestellt.

Die nachstehende Tabelle 3-5 zeigt die Hohe der Belastungen infolge des Durch-
gangsverkehrs und den Anteil des Durchgangsverkehrs am Gesamtverkehrsauf-
kommen fir bestimmte Strallenabschnitte. Die héchsten Durchgangsverkehre tre-
ten auf den folgenden Beziehungen auf:

e Monchengladbach - A 57 - Neuss, die die komplette L 381, Stidumgehung
Bittgen durchfahren oder die K 37 zwischen Bittgen und Kaarst nutzen,

e  Willich - A 57 - Neuss, die den gesamten Stralienzug der L 390, Neersener
StralRe durchfahren und

e Neuss - A 52, die den gesamten Strallenzug der L 44, Neusser Stralte durch-

fahren.

Durchganganteile

StraBenquerschnitt Kfz/24h Kfz/24h Anteil
L 44 |Neusser Stralle 12.800 1.800 14%
L 154 | MartinusstralBe 15.300 400 2,6%
L 381 | Buttgen 14.900 9.400 63,0%
L 390 | Neersener Stral’e 13.800 2.900 21,0%
K4 | AntoniusstralRe 8.300 400 4,8%
K34 | WattmannstralRe 7.800 400 5,1%
K 34 | Hauptstralie 5.700 600 10,5%
K37 |K37 7.400 1.500 20,3%
Driescher StralRe 4.400 200 4,6%
Kleinenbroicher Stral3e 4.800 700 14,6%
Rottes 2.000 200 10,0%

Tabelle 3-5: Regionaler Durchgangsverkehr, Analyse 2020
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3.6.4 Ortsteilbezogener Durchgangsverkehr

Beim ortsteilbezogene Durchgangsverkehre handelt es sich um jenen Verkehr, der
einen Ortsteil von Kaarst nur deswegen durchfahrt, um in einen andren Ortsteil
oder in eine Nachbarstadt zu kommen (siehe Bild 3.12). Ortsteilbezogene Durch-
gangsverkehre treten im Stadtgebiet von Kaarst insbesondere auf den folgenden
Beziehungen auf:

In Vorst nehmen Antoniusstrae, WattmannstraRe und Kleinenbroicher
Stralle ca. 2.000 Kfz-Durchgangsfahrten/24h in der Beziehung zwischen
Kaarst (Neersener Stral’e) und Korschenbroich bzw. Ménchengladbach auf.

Auf der WattmannstraRe, Driescher Strale treten rund 1.000 Kfz-
Durchgangsfahrten/24h in der Beziehung zwischen Bittgen und Willich auf.

Auf der Stralde Rottes treten ca. 600 Kfz-Durchgangsfahrten/24h auf, wobei
die Fahrbeziehung zwischen Korschenbroich und Buttgen verlauft.

In Bittgen treten auf der Romerstrale 1.200 Kfz-Durchgangsfahrten/24h
hauptsachlich in der Beziehung zwischen Driesch / Vorst und Holzbittgen
bzw. Neuss auf.
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4 Mangel- und Konfliktanalyse
4.1 Erreichbarkeitsanalyse

Fir die einzelnen Verkehrsmittel wurde ein Vergleich der Reisezeiten zwischen
den einzelnen Stadtteilen und Aktivitdtspunkten von Kaarst und wesentlichen
regionalen Zielen durchgefiihrt. Dabei wurde nicht nur die reine Fahrzeit gegen-
Ubergestellt, sondern die tatsachlich bendétigte ,Brutto-Fahrzeit®. Das heil’t bei
der Reisezeit mit dem Pkw ist die Parkplatzsuche und der Weg vom Parkstand
zum Zielort (Neuss, Dusseldorf usw.) berticksichtigt, pauschal werden hierfir 5
Minuten angenommen. In der ,Brutto-Fahrzeit* mit dem OPNV ist der Weg zum
und vom Haltepunkt enthalten. Beim Fahrrad ist die ,Netto-Fahrzeit* gleich der
~Brutto-Fahrzeit, da das Fahrrad meist direkt am Zielort abgestellt wird und ein
Parksuchverkehr nicht notwendig ist. Bei der Reisezeit mit dem Pkw bestehen
zudem Unterschiede in den Tageszeiten. Zu den Hauptverkehrszeiten (HVZ: 7
bis 9 Uhr und 15 bis 18 Uhr) sind neben der Parkplatzsuche auch die Standzeit
im Berufsverkehr einzubeziehen, die in den Nebenverkehrszeiten (NVZ) geringer
sind. In der Tabelle 4-1 sind die Erreichbarkeiten fiir einzelne Aktivitatspunkte
innerhalb von Kaarst und in der Tabelle 4-2 die regionalen Verbindungen im
Verkehrsmittelvergleich dargestellt. Die Konkurrenzfahigkeit zur Pkw-Reisezeit ist
farblich hervorgehoben:

Rot: Die Pkw ,Brutto-Fahrzeit* ist [fi3 im Vergleich zur
Reisezeit mit dem OPNV oder dem Fahrrad.

Gelb: Die Pkw ,Brutto-Fahrzeit” ist fast identisch zur Reisezeit mit
dem OPNV oder dem Fahrrad.

Griin: Die Pkw ,Brutto-Fahrzeit” ist geringer im Vergleich zur
Reisezeit mit dem OPNV oder dem Fahrrad.

Innerhalb von Kaarst kann vor allem das Fahrrad mit dem Pkw konkurrieren. Die
meisten Ziele sind mit dem Pkw in ca. 10 bis 20 Minuten zu erreichen. Mit dem
Fahrrad sind es etwa 3 bis 20 Minuten. Die Reisezeit mit dem OPNV hingegen ist
in den meisten Fallen lang und somit unattraktiv flr die einzelnen Aktivitatspunk-
te innerhalb von Kaarst.

Die Oberzentren Neuss und Disseldorf sind von Kaarst mit dem Pkw bei norma-
lem Verkehrsfluss innerhalb von 20 bis 25 Minuten erreichbar. Unter Einbezie-
hung der Standzeiten zu den Hauptverkehrszeiten sind die Zentren Neuss und
Dusseldorf mit dem Pkw nur noch innerhalb von 30 bis 40 Minuten erreichbar.
Mit den offentlichen Verkehrsmitteln bestehen mit der RegioBahn S 28 von
Kaarst sehr gute und umsteigefreie Verbindungen nach Neuss und Duisseldorf
(26 bis 45 Minuten). Auch die Reisezeit mit dem Fahrrad ist nach Neuss und
Dusseldorf vor allem zu den Hauptverkehrszeiten mit der Pkw-Reisezeit ver-
gleichbar. Somit ist der OPNV wie auch das Fahrrad auf diesen Strecken konkur-
renzfahig zum Pkw.
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Vom Haltepunkt Blttgen S bestehen gute und umsteigfreie Verbindungen auch
nach Korschenbroich und Mdnchengladbach. Die Fahrzeit mit dem Pkw ist bei
einem normalen Verkehrsfluss héher als die Reisezeit mit dem OPNV, sodass
der OPNV auch auf dieser Strecke eine attraktive Alternative zum Pkw darstellt.

Hingegen ist ein Umstieg am Neusser Hbf notwendig, um nach Meerbusch-
Osterath, Krefeld und Duisburg zugelangen. Somit ist die Nutzung des Pkw ge-
geniiber des OPNV attraktiver. Die Reisezeit mit dem Fahrrad ist jedoch fast
identisch mit der Pkw-Reisezeit von Kaarst nach Meerbusch-Osterath.

Ausgangs- . Entfernung »Brutto-Fahrzeit
Ziel .. "
punkt (Luftlinie) Pkw OPNV Rad FuR
Kaarst Innenstadt 0,7 km - 3 min. 11 min.
Kaarst lkea 2 km 26 min. 12 min. -
Wohngebiet Kaarster See 3 km 15 min. 39 min. 16 min. -
Kaarst (Klein-
siepstr.) Kaarst Friedhof 2 km 21 min. 10 min. 23 min.
Biittgen Rathaus 4 km 19 min. 36 min. 20 min. -
Vorst St.-Eust.-P. 4 km 17 min. 22 min. 17 min. -
Kaarst Innenstadt 1 km 14 min. 8 min. 20 min.
Kaarst lkea 2 km 20 min. 7 min. 25 min
Wohngebiet | .o rster See 3km 31 min. 14 min. -
Holzbittgen . .
(Rubinweg) | Kaarst Friedhof 3 km 23 min. 14 min. -
Buttgen Rathaus 2Kkm 32 min. 9 min. -
Vorst St.-Eust.-P. 3 km 18 min. 11 min. -
Kaarst Innenstadt 3 km 20 min. 17 min. -
Kaarst Ikea 5 km 44 min. 20 min. -
Wohngebiet
Vorst Kaarster See 2 km 53 min. 12 min. -
(Spielmanns- | kaarst Friedhof 4 km 23 min. 16 min. -
falter)
Bittgen Rathaus 3 km 12 min. 15 min. 12 min. -
Vorst St.-Eust.-P. 0,3 km - 3 min. 8 min.
Kaarst Innenstadt 3 km 14 min. 27 min. 14 min. -
Kaarst Ikea 3 km 44 min. 10 min. -
Wohngebiet
Buttgen (Se- | Kaarster See 4 km 16 min. 60 min. 18 min. -
bastianus- | kaarst Friedhof 4 km 15 min. 28 min. 18 min.
stralle)
Biittgen Rathaus 0,5 km - 4 min. 10 min.
Vorst St.-Eust.-P. 3 km 10 min 15 min. 10 min -

Tabelle 4-1: Erreichbarkeit im Verkehrsmittelvergleich innerhalb von Kaarst
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,,Brutto-Fahrzeit*

Ausgangs- . Entfernung
Kt Ziel ..
pun (Luftlinie) | ppw (N2)
Neuss i
Innenstadt S km 20 min.
Disseldorf
Innenstadt 11km
Osterath 5km
Kaarst
Am Neumarkt Krefeld 13 km
Innenstadt
Ménchengladbach 13 km
Innenstadt
Duisburg
Innenstadt 27 km
Neuss
Innenstadt 7km
Dusseldorf
Innenstadt 15km
Vorst Osterath 7 km
St.Eustachius
Platz Krefeld 15 km
Innenstadt
Ménchengladbach 10 km
Innenstadt
Duisburg
Innenstadt 29 km
Neuss
Innenstadt 6 km
Dusseldorf
Innenstadt 12km
Osterath 8 km
Buttgen
Rathausplatz | krefeld
Innenstadt 15km
Moénchengladbach 12 km
Innenstadt
Duisburg
Innenstadt 29 km

Pkw (HVZ) OPNV Rad
26 min. 23 min.
45 min. 50 min.
40 min. 18 min.
60 min. 47 min.
55 min. 50 min.
80 min. 105 min.
28 min. 31 min.
46 min. 60 min.
47 min. 30 min.
68 min. 52 min.
42 min. 38 min.
75 min. 120 min.
16 min. 20 min.
40 min. 55 min.
35 min. 32 min.
60 min. 60 min.
23 min. 44 min.
62 min. 120 min.

Tabelle 4-2: Erreichbarkeit im Verkehrsmittelvergleich regionaler Verbindungen
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Die Nutzung von Verkehrsmitteln ist eine individuelle Entscheidung und wird von
einer Vielzahl von Faktoren bestimmt, unter anderem durch duRere Zwange (z.B.
weil kein Auto vorhanden ist), subjektive Griinde (Einstellungen und Gewohnhei-
ten sowie Bequemlichkeit) und Kenntnisse Uber das Verkehrssystem (Fahrplan,
Tarife, OPNV, Radwegenetz, Parkplatzsituation etc.).

In der Nahmobilitat ist der FulRganger in einem Umkreis von einem Kilometer
schneller am Ziel als das Auto. Bei einer Distanz bis 5 km ist meistens das Fahr-
rad schneller als das Auto. Das Fahrrad ist aufgrund der topografischen Situation
in Kaarst hervorragend flir die Nahmobilitat geeignet. Selbst beim Einkaufsver-
kehr kdnnen Lastenrader den Komfort eines Pkw ausgleichen. Das immer belieb-
ter werdende Pedelec ist ein Verkehrsmittel, das besonders fur Entfernungen von
15 bis 20 km geeignet ist. Die Fahrradnutzung hangt allerdings davon ab, wo und
wie der Radverkehr gefiihrt wird, wie geschlossen das Netz ist und wie sicher die
Radverkehrsanlagen sind und wahrgenommen werden. Die vorhandene Infra-
struktur fir den Radverkehr zeigt viele Mangel im Stadtgebiet von Kaarst auf. Die
Nutzung eines Pedelecs setzt eine Infrastruktur voraus, die ein schnelles Radfah-
rern ermdglicht (siehe Kapitel 8).

Betrachtet man die Ein- und Auspendlerzahlen nach und von Kaarst, so nutzen
taglich 8.200 Ein- und 16.350 Auspendler Verkehrssysteme der Stadt Kaarst. Mit
den Oberzentren Neuss und Disseldorf bestehen die wichtigsten Verflechtun-
gen. Die Erreichbarkeitsanalyse zeigt, dass fiir diese Fahrten der OPNV, das
Fahrrad und das Auto infrage kommt. In Kaarst sind mehr als 26.000 Pkw regis-
triert (siehe Bild 4-1). Das entspricht 605 Pkw pro 1.000 Personen, sodass eine
hohe Pkw-Verfligbarkeit vorhanden ist. Dies zeigt, dass es schwierig ist, die Be-
wohner davon zu Uberzeugen, den eigenen Pkw stehen zu lassen und auf alter-
native Verkehrsmittel umzusteigen. Gleichzeitig zeigt dies, dass ein hohes Poten-
tial besteht und die zukunftige Verkehrsentwicklung nicht unabanderlich ist, son-
dern durch geeignete MalRnahme gezielt beeinflusst werden kénnte.

47.000

42.000
37.000
32.000
27.000
22.000 //\_———/
17.000

12.000
1990 1994 2000 2005 2010 2015 2018

e PkW absolut e Einwohner

Bild 4-1: Entwicklung des Kfz-Bestandes
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4.2 Verkehrssituationsanalysen

Fur folgende Bereiche erfolgten Verkehrssituationsanalysen:
e Neusser Stralde,

e Maubisstralde,

e Kreisverkehr an der Maubisstral3e,
e Am Neumarkt,

e Girmes-Kreuz-Stralte

e Bismarckstralle / Kdnigstralle,

e Kaarster Strale / Bismarckstralle,
e Antoniusstralle / Am Bauhof,

e St.Eustachius-Platz und

e Bahnunterfiihrungen Bittgen.

Im Rahmen der Verkehrssituationsanalysen wurden die Verkehrsablaufe beo-
bachtet, um beispielsweise die Funktionsweisen von koordinierten Signalschal-
tungen zu Uberprifen, das Verkehrsverhalten der unterschiedlichen Verkehrsteil-
nehmer, eventuell auch das Falschverhalten kennenzulernen, die Parkraumnut-
zug zu erheben sowie Mangel und Konflikte bestimmter Verkehrssituationen zu
dokumentieren. Die Dokumentationen zu den einzelnen Bereichen sind in dem
Anlagenband , Verkehrssituationsanalysen“ detailliert dargestellt. Die festge-
stellten Defizite und Probleme finden Eingang in das Mangel- und Konfliktkatas-
ter, das in Kapitel 4.4 vorgestellt wird.

4.3 Beteiligungen

Im Analysezeitraum fanden zwei Arten der Blrgerbeteiligungen in Form einer
Online-Beteiligung und einer Beteiligung in den einzelnen Ortsteilen statt. Mit
diesen Beteiligungskonzepten sollte gewahrleistet werden, dass alle Birgerinnen
und Burger von Kaarst die Mdglichkeit erhalten, sich zu beteiligen und Anregun-
gen oder Kritik zu aufRern. Durch diese Formen der Birgerbeteiligung wird das
Wissen der ansassigen Birger eingeholt, die durch ihre alltadglichen Erfahrungen
und Wege am besten wissen, wo Problemstellen im Verkehr bestehen.

4.3.1 Online-Beteiligung

Den Birgern von Kaarst stand zwischen dem 06.05. und dem 06.08.2020 eine
Plattform im Internet mit einer interaktiven Karte zur Verfligung, mit der Moglich-
keit, positive und negative Gegebenheiten sowie konkrete Mangel zu verorten
und zu benennen. Die Plattform wurde von rund 3.100 unterschiedlichen Besu-
chern aufgesucht. Insgesamt wurden 657 Anmerkungen in die interaktive Karte
eingetragen (siehe Bild 4-2). 21 % der Anmerkungen betrafen den Fullverkehr,
24 % den Radverkehr, 45 % den Kfz-Verkehr und 10 % den OPNV. Die Nennun-
gen zum Kfz-Verkehr betreffen in der Mehrheit Konfliktpunkte zu den anderen
Verkehrsarten.
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Bild 4-2: Interaktive Karte der Onlinebeteiligung

4.3.2 Biirgerbeteiligung in den Ortsteilen

Die Blrgerbeteiligung in den Ortsteilen (Kaarst - 15.08.2020, Buttgen - 19.08.20),
Holzbittgen - 26.08.20, Vorst/Driesch - 29.08.20) war als offenes Ausstellungs-
format unter freiem Himmel konzipiert und stand allen Birgern zur Verfligung.
Die Veranstaltung richtete sich vor allem an Passanten, die Uber die Vorgehens-
weise des Mobilitatskonzeptes informiert werden wollten und die Méglichkeit hat-
ten, Mangel- und Konflikte in der Stadt Kaarst zu melden. An dem Marktstand
standen jeweils Ansprechpartner aus dem Ingenieurblro Runge IVP und der
Stadtverwaltung Kaarst fir Gesprache und fiur Diskussionen bereit. Der Markt-
stand war jeweils mit Planen auf Stellwanden ausgestattet, die die bestehende
Infrastruktur der Stadt Kaarst darstellten und somit eine Grundlage fir die Ge-
sprache boten (siehe Bild 4-3).
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Bild 4-3: Birgerbeteiligung in den Ortsteilen

Die Anmerkungen der Birgerinnen und Birger wurden gepruft und fanden Ein-
gang in die Ergebnisse der Zustandsanalyse. In dem Anlagenband ,,Biirgerbe-
teiligung 2020 — Abwagungstabelle® sind alle Anmerkungen der Blrgerinngen
und Bulrger nach Stadtteilen (alphabetisch) zusammengestellt.

44  Mangel- und Konfliktkataster

Auf der Grundlage der durchgeflihrten Bestandsaufnahmen und Analysen wird
im Folgenden ein Mangel- und Konfliktkataster flir das Kaarster Stadtgebiet zu-
sammengestellt. In das Mangel- und Konfliktkataster werden Unvertraglichkeiten
zwischen Randnutzungen und Verkehrsbelastungen sowie Mangel in der Stra-
Renraumgestaltung, im Bereich der Verkehrssicherheit und in den Verkehrs-
wegenetzen aufgenommen. Grundsatzlich lassen sich die Mangel und Konflikte
im Verkehrsgeschehen und in den Verkehrswegenetz der Stadt Kaarst wie folgt
zusammenfassen:

e Die Stadt Kaarst besitzt ein hohes Autoverkehrsaufkommen. Fast 60 % aller
Ortsveranderungen der Kaarster Einwohner werden mit dem Auto zurlickge-
legt. Die mittlere Fahrtweite liegt dabei im Binnenverkehr bei lediglich 2,3 km.
Die relativ geringen Anteile der Wege, die mit dem OPNV oder dem Fahrrad
zuriickgelegt werden, spiegeln das ausbaufahige Angebot im OPNV und im
Radwegenetz wider.

e In der Stadt Kaarst besteht im Allgemeinen ein gutes OPNV-Angebot. Ver-
besserungsbedarf besteht bei den Busverbindungen zwischen den einzelnen
Ortsteilen.

e Insgesamt wird die Qualitdt des Radverkehrsnetzes bemangelt. Es bestehen
eine Vielzahl am Netzlicken; ein durchgdngiges, attraktives Radverkehrs-
netz ist nicht vorhanden. Der Radverkehr steht, nicht nur punktuell, sondern
auf wesentlichen Verbindungswegen in Konkurrenz mit dem Kfz-Verkehr:
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- Geschwindigkeitsdifferenz Rad - Kfz (50 km/h),
- enge Fahrbahnquerschnitte,
- Parken am Fahrbahnrand.

Dazu gibt es eine Vielzahl an Oberflachenmangeln, Fihrungsmangel in Kno-
ten usw.

e Die Mehrzahl der ErschlieBungs- und Sammelstraflen in Kaarst weisen
Mangel in der Stralenraumgestaltung in Bezug auf die Breiten fiir FuRgan-
ger und die nicht vorhandene Barrierefreiheit auf: Zu schmale oder nicht ab-
gesenkte Gehwege, Fehlen von Querungshilfen usw.

e Die Mehrzahl der stadtischen Hauptverkehrsstralen weistn Unvertraglichkei-
ten zwischen der Wohnnutzung, den Kfz-Mengen und den Geschwindigkei-
ten im Kfz-Verkehr auf.

e Die Verkehrssicherheit ist an mehreren Knotenpunkten zu bemangeln, wobei
diese vor allem aus der Fuliganger- und Radfahrerperspektive gilt.

o In Blttgen werden auf allen Vorfahrtsstrallen das Geschwindigkeitsniveau
und die Unvertraglichkeiten mit Radfahrern und Fu3gangern bemangelt.

e In der Stadtmitte Kaarst wird die Dominanz des Autoverkehrs insbesondere
bei der Querung des Neumarktes aber auch an der Maubisstral’e negative
empfunden.

e Der Anteil des Verkehrssektors an den klimaschadlichen Treibhaus-
gasimmissionen betragt 42 % (132.000 t CO2eg/a). Die Verkehrswende zu
einer klimafreundlichen Mobilitat steht in Kaarst noch aus. Erste Ansatze (E-
Kfz im stadtischen Fuhrpark, erste E-Ladesaulen) sind unternommen.
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4.5 Zusammenstellung der Mangel und Konflikte

Die im Rahmen der Zustandsanalyse erkannten Mangel und Konflikte im Ver-
kehrsgeschehen der Stadt Kaarst sind in dem Bild 4-4 und in der nachfolgenden
Tabelle 4-3 nach Stadtteilen zusammengefasst und finden Berlcksichtigung in
den entsprechenden Konzepten.

Stadtteil

Kaarst

Stralle

Alte HeerstralRe

Am Bisgeshof

Am Neumarkt

Biidericher Strale
(L30)

Bittgener StralRe
(L154)

ErftstralRe

Friedensstralle
(L44)

Friedensstralle

Giemesstralie
(L154)

Girmes-Kreuz-
Strale

Gustav-Heinemann-

Strale

Heinrich-Hertz-
Strale

Industriestralie

Méngel und Konflikte

Mangelhafte Ful3- und Radwegeflhrung zwischen der Neuhofstrafie
und der MartinusstralRe, schmale Gehwege

Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr, man-
gelhafte FuR- und Radwegefiihrung, schmale Gehwege, am Knoten-
punkt mit der Broicherdorfstral’e besteht ein Konflikt zwischen dem
ruhenden und dem flieRenden Kfz-Verkehr

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-
Verkehrsmenge

Fehlender Geh- und Radweg

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-
Verkehrsmenge, mangelhafte Radwegefliihrung an den Knotenpunk-
ten, mangelhafter Radweg, schmale Gehwege, Knotenpunkt mit der
Heinrich-Hertz-Strale ist ein potentieller Gefahrenpunkt

Mangelhafter Radweg, schmale Gehwege

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr,
fehlende Querungshilfe in Héhe der Rathausstraflie

Fehlende Querungshilfe im Trichter der Goethestrale, Behinderung
im Busverkehr durch parkende Fahrzeuge

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-
Verkehrsmenge, fehlende Querungshilfe in Hohe des Vinzenzhaus,
mangelhafte Radwegeflihrung am Knotenpunkt mit der Friedens-
stralRe, mangelhafter Radweg

Fehlender Radweg zwischen der Erftstrale und der Kénigsberger
Stralle,

Unverstandliche Radwegefuhrung

Fehlende Querungshilfe zwischen der PasteurstralRe und der Wer-
ner-ForBmann-Strafie

Fehlender Radweg

Runge IVP, Ingenieurbiro fur integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitdtskonzept fir die Stadt Kaarst - Mangel- und Konfliktanalyse 4-10

Stadtteil Strafle
Karlsforster Stralle

Lange Hecke

Martinusstralle
(L154)

Maubisstralle

MittelstralRe

Neersener Stralte
(L390)

Neuhofstralle

Neusser Strale
(L44)

Niederdonker StralRe

OPNV

Osterather Stralle
(L154)

Robert-Koch-StralRe

Holz- AntoniusstralRe
buttgen (K4)

BismarckstralRe

Mangel und Konflikte
Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und dem Busverkehr

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen der Randnutzung und der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs, fehlender Rad-
weg, fehlende Querungshilfen

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-
Verkehrsmengen, mangelhafter Radweg, schmale Gehwege, man-
gelhafte Radwegefiihrung am Knotenpunkt mit der Alten Heerstral3e,
fehlende Querungshilfe zwischen der Alten HeerstralRe und Am Bis-
geshof

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr,
mangelhafte Radwegeflhrung, Knotenpunkt mit der Strale Am
Neumarkt ist ein Unfallhaufungspunkt

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr,
fehlender Radweg, schmale Gehwege, am Knotenpunkt mit der Bu-
dericher Stral3e: schlechte Sichtbeziehungen fur den Radverkehr
aufgrund der bestehenden Mauer

An den Knotenpunkten mit der Gustav-Heinemann-Stral3e, der Erft-
stralle und der Girmes-Kreuz-Strale: mangelhafte Fu3- und Rad-
wegeflhrung an der LSA, fehlende FuR- und Radwegefiihrung am
Knotenpunkt Kaarster See Parkplatz

Fehlende Querungshilfe am Knotenpunkt mit der Jahnstrafe, Unver-
traglichkeit zwischen Randnutzung und dem Busverkehr

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr
zwischen der Maubisstral’e und der HalestralRe

Fehlender Radweg
Mangelhaftes Angebot in den Abendstunden und am Wochenende,
fehlende Anbindung von Holzbuttgen Ost sowohl an Kaarst als auch

an Bittgen, die S8 weist Kapazitatsengpasse auf

Fehlende Querungshilfe in Héhe An der Alten Landwehr, potentieller
Gefahrenpunkt, am Knotenpunkt mit der L 30: Unfallhaufungspunkt

Fehlende Querungshilfen in Hohe der Virchowstralle und in Héhe
der Von-Rdéntgen-Stralle

Fehlende Querungshilfe in Hoéhe der StralRe An der Kleingartenanla-
ge

Hohe Unvertraglichkeit zwischen Randnutzung und der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
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Stadtteil

Vorst

Strafle

Bismarckstralle
(L154)

Bruchweg

Kaarster Stral’e
(L154)

Konigstralte

Kreuzstralle

Schwarzer Weg

Antoniusstralle
(K4)

Grinwege

Klausnerstralle

Kleinenbroicher
Strale

Rottes

Schiefbahner Stralle

(K34)

Thiringenstralte

Mangel und Konflikte

Knotenpunkt mit der Kénigstrafie ist ein potentieller Gefahrenpunkt

Fehlender Radweg zwischen Kreuzstrale und Siemensstralle

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr,
mangelhafte Radweg, fehlende Radwegefiihrung zwischen dem
Schwarzen Weg und der Neersener StralRe, Mangel in der Knoten-
punktabwicklung (Rickstau)

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen der Randnutzung und der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit des Kfz, fehlender Radweg, schmale
Gehwege

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen der Randnutzung und der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit des Kfz, fehlender Radweg

Konflikt zwischen dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr, fehlender
Radweg

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr,
fehlender Radweg, mangelhafte FulRgangerflihrung, schmale Geh-
wege, fehlende Querungshilfe zwischen Klausnerstral3e und Kreuz-
weg

Mangelhafte Ful®- und Radwege (Oberflachenméangel, behindernder
Grinwuchs)

Mangelhafte Kfz-Verkehrsfihrung, an den Knotenpunkten mit der
Antoniusstrale: schlechte Sichtbeziehungen, mangelhafte Ful3- und
Radwegefiihrung im Bereich des Friedhofes

Fehlender Radweg, fehlende Querungshilfen westlichen Ortsein-
gang, Behinderung im Busverkehr

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen der Randnutzung und der zulas-
sigen Hoéchstgeschwindigkeit, fehlender Radweg, schmale Gehwe-
ge, fehlende Querungshilfe am 6stlichen Ortseingang, Behinderung
im Busverkehr

Fehlender Radweg, unzureichende Gestaltung des Ortseingangsbe-
reichs

Fehlende Ful- und Radwegefiihrung zum Feldweg zwischen Vorster
Stralle und Rottes
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Stadtteil

Driesch

Biittgen

Strafle

Wattmannstralle
(K34)

Hauptstralle
(K34)

Driescher Stral3e

Gladbacher Stral3e

Glehner Strale

Grefrather Stralle

Kolner Stralle

Muhlenstralle

NovesiastralRe

Rathausplatz

Romerstralte

Vom-Stein-StralRe

Mangel und Konflikte

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr,
fehlender Radweg, fehlende Querungshilfe am Knotenpunkt mit der
Kleinenbroicher StraBe und mangelhafte Ausbildung des Knoten-
punktes, Behinderung durch den Busverkehr am Knotenpunkt mit
der SchulstralRe

Mangelhafte FuR- und Radwegefiihrung am 6stlichen Ortseingang,
mangelhafter Radweg, Behinderung im Busverkehr

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr
zwischen dem Altenheim und der Bahntrasse, fehlende Querungshil-
fe in Hohe LuisenstralRe, mangelhafte Radwegefiihrung entlang der
Driescher Stralle und am Knotenpunkt Michaelstra’e / Bahnlber-

gang

Fehlender Radweg, Konflikt zwischen dem flieRenden und ruhenden
Verkehr

Mangelhafte Fuf3- und Radwegeflhrung am Knotenpunkt mit der
Lichtenvoorder StralRe, fehlender Radweg zwischen der L 381 und

der Lichtenvoorder Stralle

Fehlender Radweg zwischen der Kdlner Stral’e und Jan-van-Werth-
Stralle

Fehlender Radweg
Fehlender Gehweg

Fehlender Radweg zwischen am Ortskern und der Jan-van-Werth-
Stralle

Rathausplatz ist nicht barrierefrei, mangelhafte Fuf3- und Radwege-
fuhrung am Knotenpunkt mit der Glehner Stral3e / Novesiastralle

Hohe Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Kfz-Verkehr,
die zulassige Hochstgeschwindigkeit wird mssachtet

Fehlende Querungshilfe am Ortseingang

Tabelle 4-3: Mangel und Konflikte

Runge IVP, Ingenieurbiro fur integrierte Verkehrsplanung
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5 Leitfaden der Mobilitatsentwicklung
5.1 Klimafreundliche Mobilitidtsentwicklung in einer wachsenden Stadt

Das vorliegende integrierte multimodale Mobilitdtskonzept fur die Stadt Kaarst
hat die Aufgabe, die aktuell 2021/22 bestehenden gesellschaftlichen und planeri-
schen Rahmenbedingungen, wie beispielsweise den voranschreitenden Klima-
wandel und die demographische Entwicklung mit den planerischen Aufgabenstel-
lungen einer wachsenden Stadt in Einklang zu bringen und Lésungen im Bereich
der Mobilitat zu erarbeiten.

Die letzte integrierte Mobilitats- und Verkehrsplanung der Stadt Kaarst wurde im
Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung 1994 vorgenommen. Seitdem haben
sich die politischen Zielsetzungen erheblich gewandelt, wobei die absehbaren
demografischen Anforderungen einer alternden Gesellschaft und insbesondere
der Klimawandel, der in seinen Auswirkungen zum Zeitpunkt der Erstellung des
vorliegenden Konzeptes in seinen Auswirkungen greifbar und sichtbar wird, Ant-
worten im Rahmen der Mobilitdtsplanung erfordern.

Kaarst ist eine wachsende Stadt. Aufgrund ihrer tGberschaubaren Gréf3e und mit
guter Versorgungsqualitat innerhalb attraktiver landwirtschaftlicher Lage und na-
he den Ballungszentren ist die Stadt Kaarst als Wohnstandort hochattraktiv. Der
Wirtschaftsstandort Kaarst hat in den letzten Jahren stark gewonnen und wird in
den kommenden Jahren durch die hervorragend verkehrlich angebunden Fla-
chenpotenziale wachsen. Mit diesem absehbaren Wachstum sind zusatzliche
Mobilitatsanspriiche verbunden, die ohne eine planerische Steuerung in zusatzli-
che Belastungen durch zunehmenden Autoverkehr minden werden. Innerhalb
sektoraler und raumlich begrenzter Verkehrsuntersuchungen (z.B. fir Projekte
der Bauleitplanung) wird schwerpunktmaRig der Autoverkehr und die Leistungs-
fahigkeit des StraRennetzes betrachtet, ohne das Gesamtsystem der Mobilitat
unter den geanderten Zielsetzungen zu beleuchten.

Zukunftsorientierte Mobilitatskonzepte zielen darauf ab, die verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen zu reduzieren und die Mobilitdt aller Bevdlkerungs-
gruppen zu sichern. Sie befassen sich mit allen Verkehrsmitteln, insbesondere
aber FuB- und Radverkehr sowie dem offentlichen Personennahverkehr (OPNV),
Car-Sharing-Angebote und nicht zuletzt dem motorisierten Individualverkehr.
Wesentliche Funktion der Konzepte ist es, die Verkehrsplanung unter dem Ge-
sichtspunkt des Klimaschutzes weiterzuentwickeln und MaRnahmen zu initiieren,
die die Burger/innen zu einer klimafreundlichen Verkehrsmittelwahl motivierten*!

! Richtlinie zur Férderung von Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen und éffentli-
chen Einrichtungen im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative vom 22.06.2016,
Merkblatt Erstellung von Klimaschutzteilkonzepten, Bundesministerium fiir Umwelt, Na-
turschutz, Bau und Reaktorsicherheit)

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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OBERZIEL

Das Mobilitatskonzept unterstiitzt die wachsende Stadt Kaarst
bei der klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung

Reduzierung CO,-Emission Forderung Ful3- und Radverkehr Vertraglichkeit Kfz-Verkehr
WERTEZIELE
. . . Gleiche Mobilititschancen Fahrrad- und fuBgéanger-
Gesundheit und Sicherheit fiir ALLE freundliche Stadt

ZIELE FUR DIE GESTALTAUNG DER MOBILITAT

Starkung der Nahmobilitit, des Aktivierung der ,,Nicht- Fahrrad als gleichberechtigtes
ZufuBRgehens und des Radfahrens Fahrradfahrenden“ Bevolkerung Verkehrsmittel zum Kfz
Barrierefreiheit Reduzierung des motorisierten Kurzstreckenverkehrs
Vermehrte Nutzung alternativer Schaffung von Angeboten, die die Ab-

Optimi des OPNV
plimierung des Antriebsarten hangigkeit vom eigenen Pkw verringern

Verbesserung des Ubergangs zwischen

X . Starkung der Mobilitditskompetenz
den einzelnen Verkehrsmitteln

Bild 5-1: Leitfaden des Mobilitatskonzeptes

Das vorliegende Mobilitatskonzept unterstitzt die wachsende Stadt Kaarst bei
einer klimafreundlichen Mobilitdtsentwicklung, indem das Verkehrsaufkommen in
der Stadt vermindert, verlagert und gesteuert wird. Die zuklinftige Stadtentwick-
lung - und dazu gehért unabdingbar die Mobilitatsentwicklung - hat verstarkt auf
die Herausforderungen des voranschreitenden Klimawandels und der demogra-
phischen Entwicklung einzugehen. Die Herausforderungen einer alter werdenden
Bevolkerung bei gleichzeitig ansteigenden Kfz-Verkehrserzeugung durch die all-
gemeine Verkehrsentwicklung, den zunehmenden Wohnungsbau sowie die Zu-
nahme an Arbeitsplatzen und gewerblichem Verkehr im Stadtgebiet, verlangen
ganzheitliche Konzepte der Stadt- und Mobilitatsentwicklung.

Der in Bild 5-1 dargestellte Leitfaden formuliert in Schlagworten die grundlegen-
den Ziele, die mit der Erstellung des Mobilitatskonzeptes verfolgt werden. Neben
dem Oberziel, einer klimafreundlichen Mobilitadtsentwicklung werden allgemeine
Werteziele sowie Ziele flr die Gestaltung der Mobilitat formuliert.

Hinsichtlich des Kfz-Verkehrs wird innerhalb des Mobilitatskonzeptes ein Per-
spektivenwechsel vollzogen, in dessen Folge der motorisierte Verkehr nicht lan-
ger die Position des selbstverstandlichen Hauptverkehrsmittels einnimmt. Alter-
nativen, sowohl bei den Verkehrsmitteln als auch bei den Antriebsarten sind zu
fordern. Sukzessive soll der motorisierte Individualverkehr reduziert werden, um
eine Reduzierung der CO2-Emission zu erreichen.

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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5.2 Werteziele

Die Werteziele stellen den Zusammenhang zu grundsatzlichen gesellschaftlichen
Anforderungen her, die im Mobilitdtskonzept fur die Stadt Kaarst selbstverstand-
lich einzubeziehen sind.

e Gesundheit und Sicherheit
Auf Gesundheit und Sicherheit ausgerichtete Mobilitdtsbedingungen erfordern:

- Verkehrssicherheit im Sinne der Vermeidung von Unféllen durch die entspre-
chende Gestaltung von Verkehrssystemen, die Verkehrserziehung der Kinder
und Jugendlichen sowie die Uberwachung der Verkehrsregeln.

- Gewabhrleistung der sozialen Sicherheit bei der Nutzung aller Verkehrsmittel.

- Gesundheitliche Unversehrtheit durch die Einhaltung von Umweltqualitatszie-
len in Bezug auf den Klimaschutz und Larmimmissionen.

- Die Méglichkeit Gber die Nutzung von Ful3- und Radwegenetzen, die Gesund-
heit und das Wohlbefinden zu starken.

e Gleiche Mobilitatschancen fiir ALLE

Die Mobilitat ist eine grundlegende Voraussetzung fir soziale Teilhabe. Dort, wo
Orte und Raume nicht barrierefrei sind und die Mobilitdat zwischen den Quellen
und Zielen nicht barrierefrei gewahrleistet werden kann, bleibt die Teilhabe am
kulturellen und politischen Leben, an der Arbeitswelt und in der Freizeit verwehrt.
Folgende Ziele sind im Mobilitatskonzept zu verfolgen:

- Die Forderung von Mobilitdtsalternativen zum Kfz auf allen Wegen, um Mobili-
tat fur diejenigen sicherzustellen, die aus rechtlichen, gesundheitlichen oder
finanziellen Grinden nicht am motorisierten Individualverkehr teilnehmen kon-
nen.

- Die Verkehrsraume in der Stadt und insbesondere die Zugange zu offentli-
chen Verkehrsmitteln sind barrierefrei herzurichten.

e Fahrrad- und fuBgangerfreundliche Stadt

Einen gesellschaftlichen Wert an sich stellt die fahrrad- und fuRgangerfreundliche
Stadt dar, die in der Lage ist, die Lebensqualitat aller Menschen zu verbessern.
Dieses Werteziel ist ebenso gesamtheitlich zu verfolgen. Uber die Optimierung
der Verkehrsinfrastruktur hinaus meint dies:

- Die Gewabhrleistung einer Nahversorgung entsprechend einer ,Stadt der kur-
zen Wege“.

- Die Starkung der Aufenthaltsqualitaten insbesondere in den Ortskernen.

- Die Sicherung des Naturpotenzials und die Erreichbarkeit der Freizeitraume.

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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e Forderung der Nahmobilitéat

Die Nahmobilitdt des ZufuBgehens und des Radfahrens ist besonders zur For-
dern und soll einen Anteil von 60 % am Gesamtverkehrsaufkommen erreichen.

- Nahmobilitat wird als Gesamtsystem entwickelt.
- FUr den Radverkehr wird ein Anteil von 25 % an allen Wegen angestrebt.

- Fur den FuRverkehr wird ein Anteil von 35 % an allen Wegen angestrebt.

5.3 Handlungsziele

Bereits im Klimaschutzkonzept der Stadt Kaarst wurden fiir das Handlungsfeld
,Umweltfreundliche Mobilitdt* vier Handlungsziele fir die Schaffung der Rah-
menbedingungen fir ein klimafreundliche Mobilitdtsentwicklung definiert. Dabei
wurde erkannt, dass die zentrale Stellschraube zur CO2-Reduzierung in einer
Veranderung des Verkehrsmittelwahlverhaltens zugunsten des Umweltverbun-
des liegt. Die vier Handlungsziele werden im Folgenden integriert.

In das folgende Zielkonzept sind auch die Ergebnisse der Burgerbeteiligungen
und des Arbeitskreises Mobilitat eingeflossen. Die Zielsetzungen fir die Gestal-
tung der Mobilitat konkretisieren das Oberziel und die Werteziele, indem sie prak-
tisch nachvollziehbare und somit planerisch handhabbare Schwerpunkithemen
der Zielumsetzung benennen. Die Ziele tragen in ihrer Gesamtheit dazu bei, die
Werteziele und das Oberziel einer klimafreundlichen Mobilitatsentwicklung in
einer wachsenden Stadt zu erreichen.

o Starkung der Nahmobilitat, des Zu-FuBgehens und des Radfahrens

In der Stadtplanung sind die Belange der Nahmobilitat verstarkt im Sinne einer
ganzheitlichen und nachhaltigen Planung zu beriicksichtigen. Bei der Planung
von neuen Baugebieten (z.B. Wohngebiete) ist bereits im Rahmen der vorberei-
tenden und verbindlichen Bauleitplanung auf die Erreichbarkeit von Kindertages-
statten, Schulen und Nahversorgungseinrichtungen zu achten. Peripher zu sol-
chen Zielen der Nahmobilitat gelegene Baugebiete sollten eher nicht entwickelt
werden, um den vermeintlichen Zwang zur Nutzung des Autos als Verkehrs-
mittel nicht zu férdern. Alternativ sind gute FulRwegeanbindungen, Radwegever-
bindungen und Anschliisse an den OPNV neu zu schaffen, um die umweltfreund-
liche Nahmobilitat zu sichern.

Die Belange des FuRganger- und Radverkehrs werden feste Bestandteile des
Verwaltungshandelns, sowohl in der Stadtplanung als auch in der Verkehrs-
wegeplanung. Fulliganger und Fahrradfahrer werden in der Planung gleichwertig
zum Autoverkehr behandelt. Dabei wird bei Interessenabwagungen die Radver-
kehrsplanung nicht zu Lasten des Fu3gangerverkehrs durchgesetzt.

Die Teilnahme an der Arbeitsgemeinschaft fuRganger- und fahrradfreundlicher
Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (AGFS) bietet die
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Médglichkeit von Erfahrungen und Ideen zur Starkung des Radverkehrs anderer
Stadte zu profitieren. Die Teilnahme an der AGFS bedeutet eine Selbstverpflich-
tung der Stadt Kaarst fir das Leitbild der ,Stadt als Lebens- und Bewegungs-
raum“ und bietet ein wichtiges Controlling-Instrument bei der Umsetzung der
Handlungsziele des vorliegenden Mobilitatskonzeptes.

o Aktivierung der ,,Nicht-Fahrradfahrenden“ Bevodlkerung

In den Niederlanden und in Danemark liegen hohe Radverkehrsanteile vor. Man-
che denken, das lage daran, dass die Niederlander und Danen eine andere Be-
ziehung zum Fahrrad als Transportmitte haben. In beiden Landern besitzen je-
doch &ahnlich viele Menschen ein Auto wie in Deutschland. Die Niederldnder und
Danen fahren nicht Fahrrad, weil sie eine besondere Beziehung zum Fahrrad
haben, sondern weil die Infrastruktur in ihren Wohnorten fir Fahrradfahrer be-
quem und sicher ist. Kaarst soll von fahrradfreundlichen Stadten lernen und die
fur Kaarst passenden Mallnahmen umsetzen.

Um die Anteile des Radverkehrs am Modal Split zu erhdhen, sollen attraktive
Angebote geschaffen werden, um dieses Verkehrsmittel als realistische Alterna-
tiven zum motorisierten Individualverkehr (MIV) zu positionieren. Im innerortli-
chen Verkehr sind die Verbindungen zu und in den Ortskernen und die Durch-
fahrbarkeit der Ortsteile zu starken. Die Sicherheit und der Fahrkomfort sind zu
verbessern. Dabei ist der fahrradfreundlichen und sicheren Gestaltung der Kno-
tenpunkte erhohte Aufmerksamkeit zu widmen. Sichere und komfortable Abstell-
anlagen fir Fahrrader sind an den Zielen des Radverkehrs zu sichern. Nur durch
verkehrssichere und komfortable Verkehrswege und eine Gleichbehandlung zum
Automobil lassen sich die Anteile von Radfahrten bei der Verkehrsmittelwahl sig-
nifikant erhéhen. Insbesondere Parkstande diirfen keine Hindernisse bei der Re-
alisierung sicherer und komfortabler Radwege sein.

e Fahrrad als gleichberechtigtes Verkehrsmittel zum Kfz

Zurzeit wird in Kaarst nicht das Rad, sondern das Auto bevorzugt. Das Fahrrad
soll zuklnftig einen gleichberechtigten Platz im Verkehrsraum erhalten, also si-
chere und schnelle Wege, auf denen alle mit dem Fahrrad fahren kénnen. Aktuell
gibt es entlang wichtiger Hauptstralien teilweise keine Radwege. Viele Radwege
sind im schlechten Zustand, viel zu eng oder enden abrupt. Der Verkehrsraum
der Radfahrenden steht oft in Konkurrenz mit dem ruhenden Verkehr. Die Kno-
tenpunkte in Kaarst sind auf den Autoverkehr ausgerichtet. Dadurch wird das
Fahrradfahren langsam und gefahrlich. Das ist nicht mehr zeitgemafl und eine
bis heute nachwirkende Folge der autozentrierten Stadtplanung aus vorange-
gangenen Jahrzehnten.

Mit dem Mobilitadtskonzept Kaarst soll erreicht werden, dass das Fahrrad als

gleichberechtigtes Verkehrsmittel zum Kfz angesehen wird. Dies geschieht aller-
ding nicht von selbst, sondern erfordert die bewusste Entscheidung fur eine neue
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Mobilitatsstrategie. Der Radverkehr muss kinftig konsequent geférdert werden.
Insbesondere Fahrbahnrandparkplatze diirfen keine Hindernisse bei der Reali-
sierung sicherer und komfortabler Radwege sein. Die Stadtplanung muss das
Fahrrad von jetzt an als Verkehrsmittel gleichberechtigt bertcksichtigen und ein
durchgangiges, gutes und separates Wegenetz zur Verfligung stellen. Entschei-
dend fur die weitere Entwicklung wird sein, dass Politik und Verwaltung beim
Radverkehr an einem Strang ziehen und konsequent fahrradfreundliche MafR-
nahmen umsetzen.

e Barrierefreiheit

Die Forderung nach einer mdglichst inklusiven, barrierefreien Stadt wird in Anbe-
tracht des zuklnftigen demografischen Wandels immer héher. Eine einheitliche
Handlung der Stadtverwaltung lag bis vor kurzen noch nicht vor. Wahrend im
Neubau Normen und Richtlinien zur Anwendung kommen, fordert die barriere-
freie Umgestaltung im Bestand immer einen Kompromiss zwischen den Regel-
werken, Wirtschaftlichkeit, technischer Machbarkeit und dem Bestandsschutz.

Barrierefreiheit dient nicht nur den Senioren und Mobilitatseingeschrankten, son-
dern letztlich der Gesamtbevdlkerung. Um den Anforderungen einer barrierefrei-
en, zumindest barrierearmen Stadt gerecht zu werden, ist die Verkehrssicherheit
und die Barrierefreiheit auf den Gehwegen und im Ubergang zwischen den Ver-
kehrsmitteln flachendeckend sicherzustellen. Dabei ist der Querungssituation an
trennenden Stralen erhdhte Aufmerksamkeit zu widmen.

¢ Reduzierung des motorisierten Kurzstreckenverkehrs

Mit der Erhéhung der Wegeanteile der Verkehrsmittel des Umweltverbundes ist
eine Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs die Zielsetzung, denn die
Stadt Kaarst besitzt ein hohes Autoverkehrsaufkommen. Fast 60 % aller Wege
der Einwohner werden mit dem Auto zurlickgelegt. Ein grof3es Potenzial bietet
der Kurzstreckenverkehr, da die mittlere Fahrtweite im Binnenverkehr bei ledig-
lich 2,3 km liegt. Es muss das Ziel der Verkehrsplanung sein, einen Grof3teil die-
ser Kurzstrecken zu Full oder mit dem Fahrrad abzuwickeln.

Neben der Verkehrssicherheit und dem Komfort bildet auch die Parkraumsituati-
on ein wichtiges Kriterium fur die Verkehrsmittelwahl. Neben einem Angebot von
teilweise dezentralen Fahrradabstellanlagen bildet die in weiten Teilen nichtexis-
tierende Parkraumbewirtschaftung fiir den Kfz-Verkehr eine wichtige Stellschrau-
be zur Lenkung der Mobilitatsbediirfnisse auf den Umweltverbund.

e Optimierung des OPNV

Der OPNV-Anteil der Stadt Kaarst ist mit einem Mobilitatsanteil von 6 % auf ei-
nem niedrigen Niveau, insbesondere in Anbetracht der starken Pendlerbezie-
hungen und der direkten Bahnanbindungen (S 28 sowie S 8) an die Zentren
Neuss und Dusseldorf. Realistischerweise sollte der vorhandene attraktive, kom-
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fortable, schnelle OPNV eine Verkehrsmittelalternative zum Kfz-Verkehr darstel-
len. Eine verbesserte Annahme des Schienenverkehrs ist insbesondere durch
regionale MalBnahmen zu erreichen, die nicht allein in den Handen der Stadt
Kaarst liegen: Kapazitatserweiterungen, Taktdichten, Streckenverlangerungen
(z.B. nach Viersen).

Von Seiten der Stadt Kaarst ist der Verbund mit dem Fahrrad zu verbessern.
Dabei ist die sichere und attraktive Erreichbarkeit der Bahnhoéfe in den Mittel-
punkt zu stellen. Die ErschlieBungsqualitat des Bussystems ist zu optimieren.
Nicht erschlossene bzw. nur Uber Bedarfssysteme angebundene Bereiche sind
durch regelmafig verkehrende Buslinien anzubinden. Dies gilt insbesondere fir
die zuklinftig neu entstehenden Wohn- und Gewerbegebiete.

e Vermehrte Nutzung alternativer Antriebsarten

Nicht fur alle Verkehrszwecke und —wege wird eine Verlagerung vom MIV auf
den Umweltverbund moglich sein. Alternative Antriebsarten (Erdgasfahrzeuge,
Brennstoffzellenfahrzeuge, Elektrofahrzeuge, etc.) sind zu férdern. Neben der
Verlagerung des MIVs auf OPNV, FuR- und Radverkehr stellt vor allem die Um-
stellung auf neue Antriebstechniken ein erhebliches Einsparpotenzial hinsichtlich
des CO,-Ausstosses dar.

Die Stadtverwaltung von Kaarst bildet dabei ein Vorbild fir die Blrgerinnen und
Burger. Mit der Anschaffung von sieben E-Fahrzeuge und vier E-Fahrradern ist
2021 der erste Schritt einer Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf alternative
Antriebsarten zum Verbrennungsmotor erfolgt. Die Vorbildfunktion mit Offentlich-
keitswirkung ist weiter zu verfolgen.

Zur Foérderung der Elektromobilitat ist die Anzahl der Ladestellen und Tankstellen
im Stadtgebiet deutlich zu erhéhen. Die vorhandene Ladesaule der Stadtwerke
Kaarst in der Ortsmitte Am Neumarkt stellt nur einen Einstieg in die 6ffentliche
Stromversorgung von E-Fahrzeugen dar. Mit der mittlerweile erhéhten Anstren-
gung der Automobilindustrie leistungsfahige und kostengunstige E-Automobile
auf den Markt zu bringen, wird auch der Bedarf nach Stromtankstellen auf 6ffent-
lichen Platzen und in den Wohngebieten (insbesondere mit Geschosswohnungs-
bau) zunehmen. Die Bereitstellung von Lademdglichkeiten im 6ffentlichen Raum
ist auch eine stadtplanerische Aufgabe, wahrend die Umsetzung des Energiever-
sorgungsunternehmens oder privaten Anbietern erfolgen wird.

¢ Schaffung von Angeboten, die die eigene Abhdngigkeit
vom Pkw verringern

Durch die wohnortnahe Bereitstellung verschiedener Mobilitdtsangebote sollen
Anreize geboten werden, die Anschaffung eines eigenen Pkw zu Uberdenken.
Fir diejenigen Burgerinnen und Blrger, die Uber kein eigenes Auto verfligen,
bietet sich eine zuséatzliche individuelle Mobilitatsoption. Car-Sharing-Angebote
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bieten im landlich gepragten Raum einen Anreiz auf die Anschaffung eines
Zweitfahrzeugs zu verzichten. Insbesondere bei der Neuplanung von Wohnge-
bieten bietet Car-Sharing in Zusammenhang mit einer Beschrankung der zu
schaffenden Stellplatzzahl eine effektive Mdglichkeit die Autonutzung und auch
die Fahrleistung zu reduzieren.

Car-Sharing-Angebote und weitere alternative Mobilitadtsangebote wie das Bike-
Sharing (u.a. auch Lasten-Fahrrader) sollen zentral in den Quartieren an 6ffent-
lichkeitswirksamen Platzen vorgesehen werden. Gegenstand einer (auch Inter-
net-basierten) Mobilitatsberatung sind die Bildung von Fahrgemeinschaften oder
die Organisation von Mitfahrgelegenheiten.

e Verbesserung des Ubergangs zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln

Es qilt die einzelnen Verkehrsmittel des Umweltverbundes in ihren Vorteilen zu
verknipfen und somit neue Wegeketten umweltfreundlich und alternativ. zum
Auto zu bilden. So erhdht das Fahrrad als Zugangsverkehrsmittel zur Bushalte-
stelle den Einzugsbereich des OPNV enorm. Beispiele solcher Bike-and-Ride-
Anlagen finden sich an allen Bahnhaltestellen in Kaarst.

Die Verknipfung verschiedener umweltfreundlicher Verkehrsmittel erfolgt an Mo-
bilpunkten und Mobilitatsstationen. Als Basis eines Mobilpunktes wird die Anbin-
dung des Verkehrsmittels Bus vorausgesetzt. Ziel des Gesamtangebots ist die
organisatorische und infrastrukturelle Vernetzung von OPNV und komplementa-
ren Mobilitatsangeboten. Dies konnen Fahrradbugel oder —boxen zur Nutzung
von Bike-and-Ride sein, Standorte von Leihfahrradern, Ladestationen fiir E-Bikes
/ Pedelecs und E-Automobile, Car-Sharing Fahrzeuge. Ebenso werden digitale
Techniken genutzt, um direkt am Ort besser Uber die Vielfalt der Mobilitatsange-
bote zu informieren.

Inter- und multimodale Wege sind eine effiziente, zeitsparende und dabei auch
glnstige Art der Fortbewegung in einer Stadt. Die kombinierte Nutzung von Fahr-
radern, Leihradern, Leihautos und offentlichen Verkehrsmitteln erweitert den
Umweltverbund. Wer Fahrten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln mit anderen Ver-
kehrsmitteln kombiniert, kann sich so auf einfache Weise ein passgenaues Mobi-
litadtspaket zusammenstellen, das auch den Verzicht auf einen privaten Pkw er-
mdglichen kann.

e Starkung der Mobilitatskompetenz

Der Bereitstellung komfortabler Mobilitdtsangebote und funktionsfahiger, attrakti-
ver Wegenetze sollen kompetente Verkehrsteilnehmer gegentberstehen, die die
vorhandenen Angebote sinnvoll nutzen und so zur Starkung des Umweltverbun-
des beitragen kénnen. Gewohnte Verhaltensmuster, die das Auto in den Mittel-
punkt der Mobilitat gestellt haben, sind aufzubrechen.

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitatskonzept fir die Stadt Kaarst - Leitfaden 5-9

Um die Verkehrsteilnehmer tUber die Alternativen zum Automobil zu informieren,
bilden Offentlichkeitsarbeit und Mobilitatsberatung sowie Mobilitadtsmanagement
die zu entwickelnden Handlungsfelder. Sowohl die Informationsmdglichkeiten im
Internet (z.B. auf der stadtischen Homepage), Aktionen wie das Stadtradeln, In-
formations- und Schulungsveranstaltungen in Schulen und bei Unternehmen, das
wohnstandortbezogene Mobilitdtsmanagement als auch die persénliche Mobili-
tatsberatung in einer Mobilitdtszentrale haben zum Ziel, langfristige Verhaltens-
anderungen hervorzurufen. Die Kommune ist ein zentraler Partner im Mobilitats-
management. Bei einer kreisangehdrigen Stadt sind geeignete Partner zur Um-
setzung dieses Handlungsfeldes zu suchen (Zusammenarbeit mit Nachbarstad-
ten, dem Kreis Rhein-Neuss und/oder der Verkehrsbetriebe).
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6 Perspektiven der Verkehrsentwicklung

Bevor die Handlungskonzepte flr die einzelnen Verkehrsarten behandelt werden,
gilt es die zukunftigen Verkehrsentwicklungen fur die Stadt Kaarst innerhalb einer
Szenarienbetrachtung abzuschatzen. Prognosejahr ist das Jahr 2035. Dabei gilt
es, die wesentlichen Veranderungen gegeniber dem Analysejahr 2019/2020
herauszuarbeiten.

Die Verkehrsentwicklung wird von endogenen und exogenen Groflen bestimmt.
Zu den exogenen Groflen gehdren die im Rahmen der Mobilitatsplanung als
nicht beeinflussbar geltenden Ansatze wie Bevdlkerungszahl, Bevolkerungsstruk-
tur und Anzahl der Arbeits- und Ausbildungsplatze. Zu den endogenen Grofien
gehoren alle organisatorischen, ordnungsrechtlichen, preispolitischen und ver-
kehrsinfrastrukturellen Malnahmen sowie in begrenztem Umfang auch die gene-
rellen Verhaltensmuster der Bevdlkerung.

Langfristige Prognosen sind immer mit hohen Unsicherheiten behaftet. Einige der
zuklnftigen Entwicklungen sind relativ sicher vorhersehbar, andere hingegen
sind nicht eindeutig. Zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Mobilitats-
konzepts im Jahr 2022 sind Aussagen zur Entwicklung des zukunftigen Mobili-
tatsverhaltens der Bevdlkerung schwerlich zu treffen, da die Covid19-Pandemie
zu neuen Verhaltensweisen gefiihrt hat, deren zukilnftiger Bestand bzw. deren
Entwicklung kaum abschatzbar sind. Es ist davon auszugehen, dass die Etablie-
rung von Home-Office, die Einstellung zu o6ffentlichen Verkehrsmitteln und der
wachsende Onlinehandel mit Lieferservice aber auch der Kundenrlickgang in
den Innenstadten und Einkaufszentren langanhaltende Folgen auf das Mobili-
tatsverhalten haben werden. Eine eindeutige Tendenz zu Mehr- oder Minderver-
kehr von Kfz im Verkehrsstralennetz durch diese teilweise in Widerspruch ste-
henden Entwicklungen ist nicht auszumachen.

Auch die Diskussion um den fortschreitenden Klimawandel wird mit hoher Wahr-
scheinlichkeit zu einem veranderten Mobilitatsverhalten fihren, das gleichfalls
zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Berichtes in seiner Intensitat und
in den Auswirkung nur schwerlich abgeschatzt werden kann. Daher wird eine
Szenarienbetrachtung gewahlt, in der denkbare Entwicklungen, Einflussmaoglich-
keiten und Wirkungen aufgezeigt werden.

Die Prognose 2035 wird zuerst im Basis-Szenario betrachtet. Das Basis-Szenario
stellt das Verkehrsgeschehen in Kaarst bis zum Jahr 2035 ohne mobilitatsbeein-
flussende Mallnahmen dar. Das Basis-Szenario dient als Vergleichsfall fir weite-
re Szenarien (siehe Bild 6-1).

Die Inhalte der Trend- und Umwelt-Szenarien werden detailliert in den Kapiteln
6-2 und 6-3 behandelt.
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Analyse Zustandsanalyse

Basis-Szenario Ohne mobilitdtsbeeinflussende MaRnahmen

Trend-Szenario MaRige Anderung im Mobilitatsverhalten

Umwelt-Szenario Mobilitdtswende

Bild 6-1: Szenarien der Mobilitdtsentwicklung

6.1 Basis-Szenario

Das Basisszenario geht von der Beibehaltung der heutigen organisatorischen
und ordnungspolitischen Rahmenbedingungen fiir den Kfz-Verkehr aus. Eine
Veranderung der Fahrzeugflotte mit einem wachsenden Anteil von Elektrofahr-
zeugen in der Zukunft hat keine Auswirkungen auf die Anzahl der Kfz-Fahrten,
die bei der Verkehrsprognose Untersuchungsgegenstand ist. Im Einzelnen lasst
sich das Basis-Szenario durch folgende Stichworte beschreiben:

Uber eine Verkehrswende wird groRtenteils nur geredet. Die groRen staatli-
chen Investitionen flieken weiterhin in die Kfz-Infrastruktur.

Die Energiewende beim Automobil kommt. Auch die technologischen Entwick-
lungen autonomen Fahrens werden vorangetrieben.

Die Forderung von Ful3- und Radverkehr geschieht nur halbherzig. Prestige-
Projekte (z.B. in der City oder bei Radschnellwegen) fihren zu keinen zusam-
menhangenden Wegenetzen. Das Auto bleibt ein Konkurrent in den Verkehrs-
raumen.

Die Individualisierung der Mobilitdt fihrt zu steigenden Nutzerzahlen im Kfz-
und Radverkehr. Im OPNV droht eine Anpassungsplanung: Weniger Linien-,
mehr Bedarfsverkehr (On-Demand).

Ein wachsendes Umweltbewusstsein bei der Mehrheit der Bevdlkerung findet
im taglichen Verhalten nur geringes Echo. Die individuelle Bequemlichkeit siegt
mit dem E-Auto als ,Feigenblatt®.

Zur Abschatzung der zukunftigen Verkehrsnachfrage muss die Entwicklung der
verkehrsrelevanten Strukturdaten im Stadtgebiet von Kaarst bericksichtigt wer-
den. Zu den wichtigsten strukturellen EinflussgréRen auf die Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung in der Stadt Kaarst gehdéren die Bevdlkerungs- und Arbeits-
platzentwicklung. Daruber hinaus ist auch die allgemeine Verkehrsentwicklung in
ihren Auswirkungen abzuschatzen.
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6.1.1 Alilgemeine Verkehrsentwicklung

Die Allgemeine Verkehrsentwicklung in der Bundesrepublik Deutschland ist von
der demographischen Bevdlkerungsentwicklung, der wirtschaftlichen Entwicklung
und der Entwicklung des Verkehrsverhaltens abhangig. Bundesweit ist weiterhin
von steigenden Verkehrsmengen im Personenverkehr auszugehen’.

Das Personenverkehrsaufkommen im motorisierten Individualverkehr (MIV) steigt
von rund 56,5 Mrd. Personenfahrten im Jahr 2010 auf 59,1 Mrd. Personenfahrten
in 2030 (+4,6 %). Die Fahrzeugfahrleistung im Pkw-Verkehr auf Bundesautobah-
nen und aufierdrtlichen Bundesstrallen steigt von 289 Mrd. Fahrzeugkilometer
(Fz-km) in 2010 auf 337 Mrd. Fz-km in 2030, was einer Steigerung von 13 %
entspricht.

Die Verkehrsmengenentwicklung auf den Autobahnen und Bundesstralien muss
jedoch differenziert von den Landes-, Kreis- und Gemeindestrallen gesehen
werden. Zusatzliche Fahrleistungen treten insbesondere im Fernverkehr auf. Im
regionalen Strallennetz hat die Zubringerfunktion zu den Autobahnen eine fahr-
tenerhéhende Funktion. Ansonsten zeigt sich insbesondere auf vielen Landes-,
Kreis- und Stadtstral’en Uber viele Jahre eine weitgehende Konstanz der Ver-
kehrsmengen.

Auch die Kfz-Verkehrsstarkenentwicklung auf wesentlichen klassifizierten Stra-
Ren in der Stadt Kaarst zeigt keinen einheitlichen Trend. Tabelle 6-1 zeigt bei-
spielsweise flr die L 390, dass in den letzten fast 30 Jahren zwischen 1992 und
2020 auf der Neersener Stralle ein Riickgang der Verkehrsmenge zu verzeich-
nen war, wahrend auf den anderen Hauptverkehrsstralien eine Zunahme aber
auch Abnahme der Verkehrsmengen stattgefunden hat.

L 390 L 381 L 154 L 44 K37 K 34 K4
Jahr Neesr:fner BUt;gtﬁner Ne;tsr.ser Hauptstr. Antoniusstr.
1992 14.900 11.900 15.000 12.000 3.600 5.500 7.900
2020 13.800 14.900 16.300 12.000 7.400 5.300 7.800
Diff. -1.100 +3.000 +1.300 +/-0 +3.800 - 200 - 100

Tabelle 6-1: Entwicklung der Verkehrsmengen, Vergleich VEP 1994

Eine signifikante Erhéhung des taglichen Verkehrs kann im Stadtgebiet von
Kaarst nicht festgestellt werden. Insgesamt zeigt sich eine leichte Zunahme der
Verkehrsbelastungen. Eine hohe Verkehrszunahme ist nur auf der L 381, Su-
dumgehung Bluttgen, festzustellen. Zudem bildet die K 37n zwischen Buttgen und
Kaarst eine Ausnahme, durch die Ansiedlung des Mdbelhauses IKEA sowie die

T Verkehrsverflechtungsprognose 2030 - Netzumlegung (Stand 2015) von BVU, ITP, IVV,
Intraplan im Auftrag des BMVI fiir Bundesverkehrswegeplan
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Ubrigen gewerblichen Entwicklungen in diesem Bereich des Gewerbegebietes
Kaarster Kreuz.

Sowohl die Bundes-, die Landes- als auch die Regionalplanung gehen fir die
kommenden 10 bis 15 Jahre von steigenden Mengen aus, die die unterschiedli-
chen Verkehrsmittel zu bewaltigen haben.

Dabei bleibt die Mobilitat des Einzelnen, ausgedrtickt in der Anzahl der zurtickge-
legten Wege am Tag (analog zur Vergangenheit) konstant. Es andern sich je-
doch die Ziele und vor allem die Distanzen. Die Trends aus der Vergangenheit,
die in dem Basis-Szenario fortgeschrieben werden, sind:

e Verlangerung der Fahrtweite zwischen Wohnung und Arbeitsplatz und zu-
nehmende Pendlerzahlen.

e Konzentration von zentralen Einrichtungen (Amter, Krankenhduser und
Facharztpraxen, hochwertigen Kultur- und Freizeiteinrichtungen, Einzelhan-
delsgeschaften und anderen Attraktivitdten) an zentralen Orten, die zuneh-
mende Mobilitat aus Klein- und Mittelstédten in die Oberzentren und Metro-
polen flhren.

6.1.2 Bevolkerungsprognose

Die Gemeindemodellberechnung? des Landes zur zukiinftigen Bevdlkerungs-
entwicklung in den kreisangehdrigen Stadten und Gemeinden NRW 2018 bis
2040 schreibt die Entwicklung wie sie in der Vergangenheit war auf die zukunfti-
gen Jahre fort. Fur die Stadt Kaarst zeigt die Bevolkerungsvorausberechnung
eine geringe Zunahme der Bevolkerungszahl um rund 300 Einwohnern (siehe
Tabelle 6-2).

Alter 1994 2020 2030 2035 202 0_\;3':;““”9 o
Unter 5 2.052 1.970 1.903 1833 137 7.0%
6 bis 9 2137 2.029 2141 2.008 + 69 3,4 %
10 bis 17 3.323 3.206 3.496 3.563 + 357 111 %
18 bis 24 3.044 2673 2547 2683 +10 0.4 %
25 bis 39 9.837 6.471 6.057 5.873 _598 9.2 %
40 bis 49 6.172 5.421 5.521 5.340 _81 15 %
50 bis 64 9.514 10.279 9.139 8.271 ~2.008 19,5 %
65 bis 79 4.181 7.750 8.076 8.903 +1.153 14,9 %
80 und mehr | 1.012 3.495 4.730 5.025 +1.530 43,8 %
Summe: 41.472 43.204 43610 43589 + 295 0,7%

Tabelle 6-2: Bevdlkerungsprognose Stadt Kaarst 1994 - 2035 (IT.NRW)

2 IT.NRW, Diisseldorf, Stand 2020

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung




Integriertes multimodales Mobilitdtskonzept fur die Stadt Kaarst - Verkehrsentwicklung 6-5

Allerdings kommt es zu weitgehenden Veranderungen in der Altersstruktur. Die
Altersgruppe der 18- bis 65-jahrigen erfahrt einen deutlichen Riickgang, wahrend
die Altersgruppe der Uber 65-jahrigen um rund 25 % zunehmen wird. In dem fol-
genden Bild 6-2 wird die Veranderung der Altersstruktur nochmals grafisch dar-
gestellt.

50%
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20%

10%

-10%

-20%

-30%

-40%

-50%
o0-5 m6-9 010-17 018-24 m25- 39 040- 49 |50 - 64 065-79 ®>80

Bild 6-2: Anderung der Altersstruktur 2020 — 2035

Anderungen in der Altersstruktur und die damit einhergehenden Anderungen in
der Erwerbsstruktur haben Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen. Jeder
Altersklasse wird ein spezifisches Verkehrsverhalten unterstellt. Legt man alters-
spezifische Mobilitdtskennwerte wie Wegehaufigkeit, Fahrzeugverteilung, Ver-
kehrsmittelwahl nach den bundesweiten Erhebungen zum Mobilitdtsverhalten
zugrunde, so ergeben sich flr die Stadt Kaarst bis zum Jahr 2035 folgende Ent-
wicklungen:

o Die mittlere Mobilitatsrate (Wege/Person und Tag) sinkt von 3,79 auf 3,77
Wege. Dies liegt daran, da die Gruppe der Senioren Uber 80 steigt, die weni-
ger Wege zurlick legen und die Gruppe der mobilen Bevoélkerung nimmt ab.
Dennoch steigt aufgrund der steigenden Bevdlkerungszahl die Anzahl der
Wege durch die Bevolkerung der Stadt Kaarst um rund 0,2 % an.

e Der Fuhrerscheinbesitz und die Pkw-Verflgbarkeit steigen insbesondere in
der Altersgruppe der Uber 65-jahrigen an.

o Bei gleichbleibenden Rahmenbedingungen bleibt der Anteil an Kfz-Fahrten
am Modal-Split gleich:

Jahr Zu Ful/Rad OPNV PKW
Modal- 2020 37 % 6 % 57 %
Split 2035 37 % 6 % 57 %

Tabelle 6-3: Entwicklung Modal-Split 2020 — 2035
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e Trotz gleichbleibender Verkehrsanteile im Autoverkehr wird die absolute An-
zahl der Kfz-Fahrten durch die Bevoélkerung der Stadt Kaarst aufgrund der
steigenden Bevolkerungszahl minimal zunehmen: von rund 95.055 Fahrten
auf ca. 95.660 Kfz-Fahrten um etwa 0,6 %.

6.1.3 Wohngebietsentwicklung

Die Stadt Kaarst wird in den kommenden Jahren weiter wachsen. Der Wohnfla-
chenbedarf ergibt sich einerseits aus der Verkleinerung der Haushalte bzw. den
vergroRerten Anspriichen an die Wohnflachen, andererseits aber auch nach dem
Wunsch nach dem Eigenheim, der auch Zuwanderung mit einschlief3t.

In dem Bild 6-3 sind die Entwicklungsflachen, die fir das Prognosejahr 2035
bertcksichtigt werden, dargestellt. In den gezeigten Wohnbauflachen kdnnen
rund 1.700 Wohneinheiten bis zum Jahr 2035 geschaffen werden. Die Wohnbau-
flachenpotenziale sind in der Tabelle 6-4 auf der nachfolgenden Seite erfasst.
Mit Hilfe eines standardisierten Verfahrens wurden die moglichen Einwohnerzah-
len bestimmt und daraus das zu erwartende Kfz-Verkehrsaufkommen abgeleitet.

Bild 6-3: Entwicklungsflachen bis 2035
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\Z/:”rle<ehrs- Staditeil enlEmes i e?::/::i?e-n Einvz:;)hner Mobilitat Kfz-l:;;wrten
87 Kaarst Karlsforster Str. 3 150 450 1.539 820
1 Buttgen Birkhofstralle 4 100 350 1.197 632
66 Kaarst Im Rottfeld 200 420 1.357 756
94 Kaarst Pestalozzistralle 10 21 68 38
T74/75 Kaarst Rathausstraie® 40 92 280 165
144 Holzbittgen | Commerhof © 180 540 1.707 800
145 Vorst Vorster Stralle 240 504 1.628 907
28 Driesch Am Haindérnchen 40 84 271 151
26 Bittgen Hubertusstralle 170 357 1.153 643
Summe Entwicklung bis 2030 1.200 3.000 9.200 5.000
146 Vorst Ackerstralle 370 777 2.510 1.399
147 Vorst Kaninchenskamp 80 168 543 302
9 Buttgen Glehner Stralle 40 84 271 151
Summe Entwicklung bis 2035 1.700 4.000 12.500 6.900
Abnahme im Bestand
Sterbeliberschuss (3) -1.650 -5.200 -2.900
Sinkende HaushaltsgréRe (4) -2.000 -6.300 - 3.500
Gesamt 2035 + 350 +1.000 + 500

(1) HaushaltsgréRe von 2,1 Personen
(2) Spezifisches Kfz-Verkehrsaufkommen pro Einwohner (SVE) ”
e 3,8 Wege/Tag und Person
o MIV-Anteil 57 %
e Pkw-Besetzungsgrad 1,25 Personen / Pkw
o Anteil der Wege der Einwohner mit Quelle oder Ziel in Kaarst 85 %
e 0,3 Kfz / Einwohner im Besucher und Wirtschaftsverkehr

(3) Abgeleitet aus der Bevolkerungsstatistik wird ein jahrlicher Sterbeliberschuss
gegenuber den Geburten von 110 Personen pro Jahr angenommen.
(4) Aufgrund weiter sinkenden HaushaltsgréRen wird es im Wohnungsbestand zu einer Bevoélkerungsabnah-
me kommen:
e Bestand 21.300 Haushalte bei 2,1 Personen pro Haushalt
e Ein Riickgang um 0,1 Personen pro Haushalt bis 2035 bedeutet einen Bevolkerungsriickgang um
2.000 Personen im Bestand

Tabelle 6-4: Verkehrsentwicklung durch Wohnnutzung

3 Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Verkehrsuntersuchung im Rahmen des B-Plan Nr.
97 ,Karlsforster Stral3e” in Kaarst, 2015

4 Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Verkehrsuntersuchung zum Wohngebiet an der
Birkhofstral8e in Kaarst-Blittgen, 2016

5 Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Verkehrliche Untersuchung zum B-Plan 112 B Rat-
hausstrale / Maubisstral3e, 2014

6 Runge IVP; Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 113, Commerhof in
Kaarst, 2022

" Tu-Dresden, Mobilitét in Stédten 2023
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Fur das gesamte Stadtgebiet Kaarst bertcksichtigt die mégliche Wohnnutzungs-
entwicklung im Basis-Szenario eine Realisierung von rund 1.700 zusatzlichen
Wohneinheiten, die rund 4.000 Einwohner aufnehmen kénnen. Die durchschnitt-
liche Mobilitat wird mit 3,8 Wegen pro Werktag angesetzt. Dadurch werden rund
13.500 Ortsveranderungen am Tag durchgefiihrt. Von diesen beginnen oder en-
den in der Regel jedoch nur etwa 85 % in der Stadt Kaarst. Etwa 15 % der Wege
finden erfahrungsgemaf auerhalb der Stadt Kaarst statt. Die Pkw-Nutzung be-
tragt in Kaarst 57 % aller Wege bei der Verkehrsmittelwahl. Untersuchungen zei-
gen, dass die Fahrzeuge im Quell- und Zielverkehr eines Wohngebietes mit
durchschnittlich rund 1,2 bis 1,3 Personen besetzt sind. Zusatzlich muss mit
Fahrten von Besuchern, sowie Fahrten im Wirtschaftsverkehr gerechnet werden.
Pauschal werden 20 % der Kfz-Fahrten der Einwohner fiur Besucherfahrten und
Lieferverkehr angesetzt. Insgesamt kann durch die 4.000 Einwohner der neuen
Wohnbaugebiete ein mdgliches zusatzliches Kfz-Verkehrsaufkommen von rund
6.900 Fahrten prognostiziert werden.

Insgesamt wird die Bevolkerung von Kaarst jedoch nur geringflgig ansteigen
(etwa +350 Einwohner). Abgeleitet aus der Bevdlkerungsstatistik wird ein jahrli-
cher Sterbeliberschuss gegenlber den Geburten von 110 Personen pro Jahr
angenommen.® Im Wohnungsbestand ist der Trend sinkender HaushaltsgréRen
aus der Vergangenheit fortzuschrieben: 2,5 Personen pro Haushalt im Jahr 1990;
2,1 Personen pro Haushalt im Jahr 2020. Die Zunahme der Ein-Personen-
haushalte ist mit dem Anstieg der Rentnerhaushalte, die friihe Griindung eigener
Haushalte durch junge Erwachsene sowie die seltenere bzw. spaterer Grindung
einer Familie mit Kinder zurickzufiihren. Fir das Basis-Szenario wird die mittlere
HaushaltsgroRe mit ca. 2 Personen pro Haushalt angesetzt.®

2020 2035 Differenz
Einwohner [Personen]
Altbaubestand 44.600 40.950 - 3.650
Neubaugebiete 4.000 +4.000
Summe Einwohner 44.600 44.950 + 350
Verkehrsaufkommen [Kfz]
Altbaubestand 80.000 73.600 - 6.400
Neubaubestand 6.900 +6.900
Summe Kfz-Aufkommen 80.000 80.500 + 500

Tabelle 6-5: Verkehrsverteilung durch Wohnnutzungen

Im ,Altbaubestand“ der bestehenden Wohnquartiere sind entsprechende Rick-
gange bei der Kfz-Verkehrserzeugung anzusetzen. Gegeniber dem heutigen
Verkehrsaufkommen von rund 80.000 Kfz-Fahrten/Tag durch die Kaarster Bevol-

8  Landesdatenbank NRW (LDB): Kommunalprofil Kaarst, Stadt, 2017
9 Statistisches Bundesamt: Mikrozensus 2019, Entwicklung der Privathaushalte bis 2040
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kerung kommt es im Prognosejahr zu einer Abnahme der Kfz-Fahrten in den Alt-
baugebieten um rund 8 % auf 73.600 Kfz-Fahrten/Tag. Tabelle 6-5 zeigt, dass
aus der Bevolkerungsentwicklung ein zusatzliches Kfz-Verkehrsaufkommen von
rund 500 Kfz-Fahrten/Tag resultieren wird.

6.1.4 Gewerbeflachenentwicklung

In der Verkehrsprognose werden zusatzlich in Héhe von 43,4 Hektar Gewerbe-
flachen bericksichtigt, die ebenfalls im Bild 6-3 dargestellt sind. Aus den ge-
werblichen Entwicklungen resultiert eine zusatzliche Verkehrserzeugung von
rund 13.700 Kfz/24h, wenn bis zum Prognosejahr 2035 alle Flachen entspre-
chend den Annahmen entwickelt werden. Das Schwerverkehrsaufkommen wird
mit rund 470 Lkw/24h angenommen. Die Tabelle 6-6 auf der nachfolgenden Sei-
te fasst die Ergebnisse der Verkehrserzeugungsrechnung zusammen. Bei den
Gewerbeflachen sind insbesondere die folgenden Entwicklungen zu bertcksich-
tigen:

o Auf der Gewerbeflache Kaarst Ost (ehemaligen IKEA-Areal) kann eine Neu-
bebauung mit etwa 1.300 Arbeitsplatzen entstehen, die insgesamt rund
2.500 Kfz/24h erzeugen, davon sind 108 Kfz als Lieferwagen oder Lkw zu
bertcksichtigen.

o In Holzblttgen soll sudlich der K 37 und westlich des verlagerten IKEA-
Mobelhauses das Gewerbegebiet Kaarster Kreuz entstehen. Das Gewerbe-
gebiet Kaarster Kreuz soll insgesamt in zwei Stufen entwickelt werden. Ent-
sprechend dem Rahmenplan fur das Gewerbegebiet Kaarster Kreuz werden
rund 4.500 Beschaftigte abgeschatzt, die eine werktagliche Verkehrserzeu-
gung von rund 10.500 Kfz/24h erzeugen. Die Gesamtverkehrserzeugung
wird erst langfristig, nach dem Vollausbau des Gewerbegebietes nach dem
Jahr 2035, erwartet.

Bei beiden Gewerbegebieten ist die Verkehrserzeugung vorwiegend auf das
Fernverkehrsstrallennetz, das heiflt die A 57 mit der Anschlussstelle Holzbittgen
bezogen.

Im Jahr 2020 bietet die Stadt Kaarst rund 12.900 Arbeitsplatze, welche ein Kfz-
Verkehrsaufkommen von rund 31.000 Fahrten erzeugen. Unter der Annahme,
dass sich die Arbeitsplatzentwicklung bis zum Prognosejahr 2035 positiv verhalt,
wird von 15.500 Arbeitsplatzen im Prognosejahr ausgegangen. Erfahrungsge-
maf kommt es durch Betriebsverlagerungen aus Gemengelagen auf ausgelager-
te Gewerbeflachen, Umstrukturierung bestehender Gewerbeflachen, Leerstande
und eine hohere Produktivitat (weniger Arbeitsplatze je Flache) zu Arbeitsplatz-
rickgangen im bestehendem Gewerbe.'® In den bestehenden Gewerbenutzun-
gen wird ein Rickgang der Verkehrserzeugung von 31.000 auf 26.300 Kfz-
Fahrten erwartet (siehe Tabelle 6-7).

10 Statistisches Bundesamt (Destatis): Erwerbspersonenvorausberechnungen 2020
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Verkehrs- . . . Grundstiicks- Arbeits- Kfz-Fahrten / Davon Lkw-
zelle | Stadtteil Entwicklungsfldche | .. he [ha] platze Tag Fahrten / Tag
134 Kaarst Kaarst Ost'" 3 1.277 2.493 5
117 Kaarst Platenhof'2 2,2 70 270 12
114 Holzblttgen | Hiingert I'3 1,2 120 420 5
. Kaarster Kreuz
115 Holzbuttgen Hiingert 114 11,5 1.550 4478 150
. Kaarster Kreuz
132 Holzblittgen . 25,5 3.000 6.023 300
Potenzialflachen®
Summe Entwicklung bis 2035 43,4 6.000 13.700 470
Abnahmeim Bestand
Rickgang im Altbestand (1) -2.000 -4.700
Gesamt 2035 +4.000 +9.000

(1) Durch die Verlagerungen aus Gemengelagen auf ausgelagerte Gewerbeflachen, Umstrukturierung bestehender
Gewerbeflachen, Leerstéande und eine héhere Produktivitat (weniger Arbeitsplatze je Flache) kommt es zu Ar-
beitsplatzriickgdngen um 15 % im bestehenden Gewerbe.

Tabelle 6-6: Verkehrsentwicklung durch Gewerbenutzungen

2020 2035 Differenz
Arbeitsplatze [AP]
Bestehendes Gewerbe 12.900 10.900 -2.000
Geplantes Gewerbe 6.000 +6.000
Summe Arbeitsplatze 12.900 16.900 +4.000
Verkehrsaufkommen [Kfz]
Altbaubestand 31.000 26.300 -4.700
Neubaubestand 13.700 +13.700
Summe Kfz-Aufkommen 31.000 40.000 +9.000

Tabelle 6-7: Gewerbliche Verkehrserzeugung 2020 und 2035 im Vergleich

6.1.5 Offentliche Einrichtungen und Nahversorgungen

Fir die Nutzungsentwicklung im Kaarster Stadtgebiet werden weiterhin folgende

Entwicklungen betrachtet:

e Die Verlagerung der Gemeinschaftsgrundschule Stakerseite,
¢ die Verlagerung der Gesamtschule Buttgen,
e die Errichtung einer Kindertagesstatte am St.-Eustachius-Platz,

" Runge IVP: Verkehrsuntersuchung Gewerbegebiet Kaarst Ost / IKEA-Areal, 2019
2. Runge + Kiichler: Verkehrsuntersuchung L 390 / Glimpgesbriicke in Kaarst Ver-
kehrserschlieBung Gewerbegebiet Platenhof, 2011
3 Runge IVP: Bebauungsplan Nr. 108 ,Gewerbegebiet Hiingert der Stadt Kaarst Ver-
kehrstechnische Stellungnahme, 2021
4 Runge IVP: Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 99 ,,Erweiterung Gewer-
begebiet” der Stadt Kaarst, 2019
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e die Errichtung einer Kindertagesstatte am Commerhof,
e die Errichtung eines Nahversorgers (Discounter) am Commerhof sowie
o die Umgestaltung der Kaarster Innenstadt.

Diese Einzeluntersuchungen wurden in Verkehrsuntersuchungen unseres Pla-
nungsburos ebenfalls untersucht.

6.1.6 Auswirkungen im Basis-Szenario

Die Auswirkungen im Verkehrsverhalten unter den Bedingungen im Basis-
Szenario zeigt zusammenfassend die Tabelle 6-11 auf der Seite 6-20. Unter
den Bedingungen des Basis-Szenarios ist mit einer Zunahme der Motorisierung
von 605 Pkw pro 1.000 Einwohner (2020) auf etwa 608 Pkw pro 1.000 Einwoh-
ner im Jahr 2035 zu rechnen (+ 0,5 %). Das Basis-Szenario geht flr das Progno-
sejahr 2035 von einem unveranderten Verkehrsmittelwahlverhalten der Bevdlke-
rung von Kaarst sowie der Einpendler gegeniiber dem Analysejahr 2020 aus. Die
Wegezahl der Bevolkerung steigt durch die Nutzungsentwicklung leicht von
140.200 auf 141.500 Wege am Tag. Weiterhin werden 57 % aller Wege mit dem
individuellen Pkw zuriick gelegt, sodass 80.700 Autofahrten am typischen Wo-
chentag der Bevolkerung zurtickgelegt werden (+ 800 Kfz/Tag).

Relativ stark steigt die Anzahl der einpendelnden Beschéaftigten und der gewerb-
liche Verkehr durch die zusatzlichen gewerblichen Nutzungen, so dass insge-
samt die Anzahl der Kfz-Fahrten von 157.000 (Analyse 2020) auf 163.200 (Ba-
sis-Szenario 2035) ansteigt. Da insbesondere der Ziel- und Quellverkehr zu-
nimmt, steigt die Verkehrsleistung (Anzahl der Fahrzeugkilometer am Tag durch
die Kfz) um 32.400 Kfz-km oder 5 % gegenuber der Analyse. Die Fahrgastzahlen
im OPNV sowie die Anzahl der Wege, die zu Fult und mit dem Fahrrad zuriickge-
legt werden, stagnieren.

Das Bild 6-4 und die Tabelle 6-8 zeigen die Ergebnisse der Berechnungen des
Verkehrssimulationsmodells im Hinblick auf die zu erwartenden Kfz-
Verkehrsstarken im Strallennetz von Kaarst fir das Prognosejahr 2035. Auf einer
Vielzahl von Stralen sind deutliche Belastungszunahmen gegeniber der Analy-
se 2020 (vgl. Kapitel 3.6, Bild 3-9) ersichtlich. Durch die geplante Umgestaltung
der Kaarster Innenstadt, zeigt sich eine deutliche Belastungssteigerung auf der
L 154 sowie der Stralke Am Dreieck, wahrend die Maubisstralte, Am Neumarkt
und die Alte HeerstralRe entlastet wird.

Durch die Nutzungsentwicklung am Kaarster Kreuz kommt es zu Belastungszu-
nahmen insbesondere auf der K 37. Deutliche Verkehrsmengensteigerungen
erfahren auch die Wattmannstrale und die Antoniusstra’e durch die geplanten
zusatzlichen Wohngebiete in Vorst.
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Bagrsl?;:::grio Analyse 2020 Verdnderung
StraBenquerschnitt Kfz/24h Kfz/24h %
L 44 | Neusser Strale 12.600 12.800 -1,6 %
L 154 | Martinusstralle 16.100 15.300 +53%
L 381 | Buttgen 15.800 14.900 +6,0%
L 390 | Neersener Stralle 16.500 13.800 +19,6 %
K4 Antoniusstralle 9.000 8.300 +8,4 %
K4 Kleinenbroicher Stral3e 6.500 6.200 +4,8%
K 34 | Wattmannstralte 8.800 7.800 +12,8 %
K 34 | Hauptstralle 6.200 5.300 +17,0 %
K37 |K37 9.000 7.400 +21,6 %
Am Dreieck 4.300 1.800 +139 %
Am Neumarkt 2.400 7.300 -67,1%
Driescher Stralle 4.600 4.600 +/-0 %
Girmes-Kreuz-Stralle 5.100 7.700 - 33,8%
Gustav-Heinemann-Str. 8.100 8.200 -1,2%
Maubisstralle 4100 9.900 - 58,6 %

Tabelle 6-8: Kfz-Verkehrsbelastungen im Basis-Szenario

6.2 Trend-Szenario

Mit dem Trend-Szenario wird ein Entwicklungspfad aufgezeigt, der die heute er-
kennbaren verkehrspolitischen Absichten umsetzt. Es geht von gréReren finanzi-
ellen Handlungsspielrdumen aber auch einem verstarkten politischen Willen zur
Umsetzung des Oberziels ,die wachsende Stadt Kaarst bei der klimafreundlichen
Mobilitatsentwicklung zu unterstitzen“ aus. Obwohl die finanziellen Rahmenbe-
dingungen der offentlichen Haushalte keine groRangelegten Ausbauprogramme
zulassen, wird das Ziel, die wachsende Stadt Kaarst bei der klimafreundlichen
Mobilitdtsentwicklung zu unterstiitzen, mit Prioritat verfolgt und Férderprogramme
zugunsten des OPNV sowie des Radverkehrs werden auch vom Land neu aufge-
legt. Insgesamt wachst das verkehrspolitische Klima zur Férderung der umwelt-
vertraglichen Verkehrsmitteln auf allen Ebenen. Dieses Szenario lasst sich wie
folgt beschreiben:

Staatlicherseits wird sowohl in die Kfz-Infrastruktur, den SPNV und in Rad-
schnellverbindungen investiert. Die Kommunen fordern die Zubringerdienste
durch den Ausbau der Buslinien- und Radwegenetze.

Der wachsende CO2-Belastung wird durch Temporeduzierung begegnet. Die
weitere Forderung der E-Mobilitat flhrt zu einer sukzessiven Umstellung des
privaten Fuhrparks.

Wachsende Sensibilitdt flr ein ,Miteinander in den stadtischen StralRenrau-

men. Forderung von Aufenthaltsqualitaten, barrierearmen Straflenraumen,
Radverkehrsanlagen. Ausbau von Mobilitatsstationen, Sharing-Modellen fir
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Kfz und Rad.

Eingriffe zu Lasten des Automobils unterbleiben jedoch weitgehend. Das Auto
bleibt im Bewusstsein des Grofiteils der Bevdlkerung unverzichtbar.

Individuelle Mobilitdt mit dem eigenen Auto wird weiterhin als unverzichtbar fur
viele Wege gehalten und auch das E-Automobil entwickelt sich zum Status-
symbol.

Im Trend-Szenario ist mit einer geringfiigigen Abnahme der Motorisierung zu
rechnen. Nach unsere Abschatzung ist im Jahr 2035 mit einer Motorisierung von
588 Pkw pro 1.000 Einwohnern zu rechnen (- 3 % bezogen auf 2020). Die gerin-
gere Abnahme gegenlber dem Basis-Szenario ist insbesondere auf die Starkung
der Nahmobilitdt zurickzufihren (Ausbau von Fufl3- und Radwegen, Starkung
des Aufenthalts an zentralen Orten). Durch den Ausbau des Ful- und Radwege-
netzes wird sich der Modal Split der Bevoélkerung von Kaarst gegenuber heute
leicht zugunsten des FulR- und Radverkehrs verandern. 2 Prozent der Wege ver-
schieben sich vom MIV zum Ful3- und Radverkehr. Das Kfz-Verkehrsaufkommen
in der Stadt Kaarst wird gegenuber heute jedoch um 3.600 auf 160.600 Fahrten
pro Tag (+ 2 %) zunehmen. Dieses wirkt sich auf die Verkehrsleistung aus, die
auf 620.500 FZ-km um 4 % gegenuber der Analyse ansteigt. Gegenuber dem
Basis-Szenario sind es 6.300 FZ-km weniger. Dabei ist die Verkehrsentwicklung
der Autobahnen nicht bertcksichtigt. Die Auswirkungen im Verkehrsverhalten
unter dem Trend-Szenario zeigt zusammenfassend die Tabelle 6-11 auf der
Seite 6-17.

TreBnedI?Ss:::grio Analyse 2020 Verdnderung
StraBenquerschnitt Kfz/24h Kfz/24h %
L 44 | Neusser Stralle 12.600 12.800 -1,6 %
L 154 | Martinusstralle 15.800 15.300 +3,3%
L 381 | Bittgen 15.900 14.900 +6,7%
L 390 | Neersener Stralle 16.300 13.800 +18,1 %
K4 Antoniusstralte 8.600 8.300 +3,6 %
K4 Kleinenbroicher Stralle 6.400 6.200 +32%
K34 | Wattmannstralle 8.400 7.800 +7,7%
K 34 | Hauptstralie 6.000 5.300 +13,2 %
K37 |K37 8.800 7.400 +18,9 %
Am Dreieck 4.100 1.800 +128 %
Am Neumarkt 2.500 7.300 -65,7 %
Driescher Stralle 4.500 4.600 -2,2%
Girmes-Kreuz-Stralle 4.900 7.700 -36,4 %
Gustav-Heinemann-Str. 8.000 8.200 -2,4%
Maubisstrale 4.100 9.900 - 58,6 %

Tabelle 6-9: Kfz-Verkehrsbelastungen im Trend-Szenario
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Die Kfz-Verkehrsbelastungen zeigt das Bild 6-5 und die Tabelle 6-9. Im Stra-
Rennetz kommt es auch im Trend-Szenario zu Verkehrsmengenzunahmen. Zwar
kann die Kaarster Mitte durch die Umbaumalinahme entlastet werden, jedoch
kommt es wie im Basis-Szenario weiterhin zu deutlichen Belastungssteigerungen
auf der L 154 und auf der Strale Am Dreieck. In den zentralen Bereichen sind
leichte Entlastungserscheinungen gegentiber dem Basis-Szenario festzustellen.

Eine Mobilitaitswende mit einer deutlichen Anderung des Verkehrsmittel-
wahlverhaltens ist auch mit den Bedingungen des Trend-Szenarios nicht zu er-
warten.

6.3 Umwelt-Szenario

Auf die Verkehrsentwicklung kann in deutlich starkerem MalRe eingewirkt werden,
als im Rahmen des Trend-Szenario unterstellt. Es existieren gezielte Beeinflus-
sungsmoglichkeiten, die zu einer wesentlichen Veranderung des Verkehrsge-
schehens beitragen kénnen. Sofern die grundsatzliche gesellschaftliche und poli-
tische Bereitschaft besteht, mit Hilfe von MalRnahmen eine deutliche Verringe-
rung der Umweltbelastungen und der negativen Folgen fir Stadtebau und Sozi-
alvertraglichkeiten zu erzielen, ist die Entwicklung von Rahmenbedingungen
denkbar, die die gewunschte Wirkungen hervorrufen, ohne den Wirtschaftspro-
zess in vertraglichem Male einzuengen.

Im Kfz-Verkehr erfolgen Erhaltungsinvestitionen. Auf den Neubau von Ver-
kehrsstralRen wird weitgehend verzichtet. Nur dort, wo sich groRe Entlastungs-
wirkungen empfindlicher Bereiche erzielen lassen, erfolgt ein StralRenaus- oder
Neubau. Allein aus Leistungsfahigkeitsgrinden werden keine neuen Stral3en
realisiert.

Fir den Pkw-Verkehr kommt es zu drastischen Verteuerungen der Autokosten
(Okosteuer, Parkgebiihren, Erhéhung der Kraftstoffpreise ...). Die Gebiihren
steigen mit wachsender Autonutzung. Zweit- sowie Drittfahrzeuge in einem
Haushalt werden hoher besteuert als das erste Kfz.

Staatlicherseits wird erheblich in Massentransportmittel und dafir taugliche
Schienennetze und in eine vernetze Mobilitat investiert. In den Kommunen er-
folgen, je nach Voraussetzungen, Schwerpunktsetzungen zu Gunsten des
OPNV und/oder das Fahrrad.

Attraktive Car-Sharing-Modelle setzen sich durch: Hohe und dichte Verfugbar-
keit, preisliche Vorteile gegenlber dem individuellen Pkw.

Im gewerblich-geschaftlichen Bereich kénnen durch die Digitalisierung Home-

Office, Video-Meetings und andere digitalisierte Ablaufe als Standard etabliert
werden. Mobilitat wird in hohem Malke eingespart.
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Bewusstseinswandel in der Bevolkerung: Der Trend zur Individualisierung wird
gebrochen, ein Gemeinschaftsgefiihl zur Verantwortung gegeniber der Um-
welt kommt auf.

Unter den Bedingungen des Umwelt-Szenarios ist mit einem Rickgang der Mo-
torisierung von 605 auf ca. 538 Pkw pro 1.000 Einwohner im Jahr 2035 zu rech-
nen (-9 % bezogen auf 2020). Die Anzahl der Kfz-Fahrten in der Stadt Kaarst
wird um 6 % auf 147.900 Kfz/Fahrten pro Tag abnehmen. Die Verkehrsleistung
sinkt gegenulber der Analyse von 594.400 FZ-km um 23.100 FZ-km auf 571.300
FZ-km. Damit tritt im Umwelt-Szenario, in dem trotz positiver Nutzungsentwick-
lungen ein Riickgang der Kfz-Fahrleistung auf.

Durch die stark verbesserte Radverkehrsinfrastruktur kommt es zu Verlagerun-
gen vom Auto auf das Fahrrad, so dass die Wege zu Fuld und mit dem Rad um
17 % zunehmen. Das Verkehrsaufkommen im OPNV nimmt um 24 % zu. Die
Tabelle 6-11 auf der Seite 6-20 zeigt die Auswirkungen auf das Verkehrsverhal-
ten.

Im Autoverkehr zeigt sich, dass die Verkehrsverlagerungen insbesondere auf die
L 154 durch die Umgestaltung der Kaarster Mitte unter den Bedingungen im
Umwelt-Szenario auf der L 154 vertraglich abgewickelt werden kann. Im Stra-
Rennetz kommt es insgesamt zu Belastungsabnahmen. Die Kfz-Verkehrsstarken
zeigen die nachfolgende Tabelle 6-10 und das Bild 6-6.

Belastung Urn- Analyse 2020 Verdnderung
welt-Szenario
StraBenquerschnitt Kfz/24h Kfz/24h %
L 44 |Neusser Stralte 11.900 12.800 -7,0%
L 154 | Martinusstralle 14.900 15.300 -2,6 %
L 381 | Bittgen 14.800 14.900 -0,7%
L 390 | Neersener Stralle 15.400 13.800 +11,6 %
K4 Antoniusstralle 8.100 8.300 -2,4%
K4 Kleinenbroicher Stral3e 5.800 6.200 -6,5%
K 34 | Wattmannstralte 7.800 7.800 +/-0 %
K 34 | Hauptstralie 5.400 5.300 +1,9%
K37 |K37 8.200 7.400 +10,8 %
Am Dreieck 3.700 1.800 + 106 %
Am Neumarkt 2.400 7.300 -67,1%
Driescher Stralle 4.100 4.600 -10,9 %
Girmes-Kreuz-Stralle 4.700 7.700 -39,0 %
Gustav-Heinemann-Str. 7.300 8.200 -11,0%
Maubisstrale 4.200 9.900 -57,6 %

Tabelle 6-10: Kfz-Verkehrsbelastungen im Umwelt-Szenario
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6.4 Wirkungen der Szenarien

Die Auswirkungen der einzelnen Szenarien auf den Motorisierungsgrad, den Mo-
dal Split und das Verkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrsmittel sind in der
nachfolgenden Tabelle 6-11 und im Bild 6-8 zusammengestellt.

Es zeigt sich, dass in allen Szenarien ein Zuwachs flir den Umweltverbund zu
verzeichnen ist. Aber wahrend im Basis-Szenario dennoch eine deutliche Zu-
nahme der Kfz-Fahrten und der Fahrleistungen im Kfz-Verkehr auftreten, gelingt
es im Trend-Szenario den Modal Split leicht zu Gunsten des Umweltverbundes
zu verandern. Dennoch bleibt die Verkehrsbelastung auf den Strallen bis zum
Prognosejahr 2035 im Vergleich zur Analyse etwa gleich. Eine deutliche Veran-
derung zu Gunsten des FulRganger- und Fahrradverkehrs sowie der Nutzung des
OPNV lI3sst sich erst mit den Manahmen des Umwelt-Szenarios erzielen.

Die Untersuchung zeigt auf, dass allein durch FérdermalRnahmen fir den Um-
weltverbund kein Rlckgang der Kfz-Fahrleistung zu erreichen ist. Zumindest in
einer (leicht) wachsenden Stadt wie Kaarst nimmt die Anzahl der Autofahrten und
der Kfz-Fahrleistungen selbst im Trend-Szenario zu.

Erst die Verknipfung von restriktiven MalRnahmen gegen den Autoverkehr (Park-
raumbewirtschaftung, héhere Kostenbelastung im Autoverkehr usw.) flihren zum
Rickgang bei den Autofahrten (Push-and-Pull).

Gl ],
‘T~ /
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Bild 6-7: Push-and-Pull

Deutlich wird auch die Abhangigkeit einer von stadtischer Seite gewilinschten
Mobilitatswende von MaRnahmen und Gesetzen, die die Landes- und/oder Bun-
desregierung zu fallen hat. Finanzielle Anreize zur Férderung der umweltfreundli-
chen Verkehrsmittel, der Aus- und Neubau von Schienennetzen und regionalen
Radverkehrsverbindungen sowie zur Férderung von Verhaltensanderungen (z.B.
durch Homeoffice aber auch steigende Kosten im Autoverkehr und Abbau von
Privilegien der Autonutzung) liegen auf der Bundesebene und sind durch kom-
munale Entscheidungen nicht zu beeinflussen.
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Analyse Prognose 2035 fiir Szenario
2020 Basis Trend Umwelt
Bevolkerung 44.600 44.950 44.950 44.950
Motorisierung
Kfz pro 1.000 EW 605 608 588 538
Veranderung gegenuber 100 % 100,5 % 97 % 91 %
2020
Modal-Split
Zu Ful/Fahrrad 37 % 37 % 39 % 43 %
OPNV 6 % 6 % 6 % 7%
PKW 57 % 57 % 55 % 50 %
Zu FuB/Fahrrad
1. 2. 4.7 )

Wege/Tag der Bev. Kaarst 51.900 52.300 54.700 60.500
OPNV
Fahrten/Tag der Bev. Kaarst 8.400 8.500 8.500 10400
Autoverkehr
Fahrten/Tag der Bev. Kaarst 79.900 80.700 78.300 70.600
Kfz-Fahrten pro Tag
in Kaarst (ohne Autobahnen) 157.000 163.200 160.600 147.900
Veranderung gegenuber 100 % 104 % 102 % 94 %
2020
Davon Binnenverkehr 49.600 52.100 49.500 46.800
Quell- und Zielverkehr 81.800 85.500 85.500 75.500
Reginaler Durch -

eginaler Lurchgangsver 25600 25.600 25600 25.600
kehr
Verkehrsleistung [FZ-km]
(ohne Durchgangsverkehr 594.400 626.800 620.500 571.300
Autobahn)
Vers .
zggznder“”g gegentiber 100 % 105 % 104 % 96 %

Tabelle 6-11: Verkehrsentwicklung in Kaarst in unterschiedlichen Szenarien
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Bild 6-8: Anzahl der Wege und Fahrten der Bevdlkerung von Kaarst in den
Szenarien 2035 [Tausend] und Veranderungen im Modal-Split
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7 FuBgiangerverkehrskonzept

Wir sind alle FuBganger, denn jeder Weg beginnt und endet mit einem FulRweg.
Jeder Autofahrer ist ein FulRganger, sobald er sein Auto verlasst, jeder Radfahren-
de, der von seinem Fahrrad steigt. Bevor wir lernen ein Fahrzeug zu flihren, gehen
wir zu Ful®. Das ZufuRgehen ist die wichtigste Form der Mobilitat. Sie ist kostenlos,
verursacht keine Emissionen, bendtigt vergleichsweise wenig Flache und férdert
zudem die Gesundheit.

FuRganger beleben den stadtischen Raum und stellen den wesentlichen Bestand-
teil der stadtischen Mobilitat dar. Fulganger sind in der Mobilitatsplanung gleich-
wertig zu berlcksichtigen und nicht als Randerscheinung zu behandeln. Vor allem
vor dem Hintergrund einer alternden Bevdlkerung, wird der FulRgangerverkehr in
der Stadt Kaarst zukiinftig zunehmen. Altere Menschen sind namlich insgesamt
aktiver und haufiger zu Ful® oder mit dem Fahrrad unterwegs. Menschen in Fahr-
zeugen stellen keine Belebung 6ffentlicher RGume dar. Der Fuliganger gehort als
gleichberechtigter Verkehrsteilnehmer in die Stadt, in die gleiche Ebene wie der
fahrende Verkehr.

7.1 Planungsgrundsatze
7.1.1 Raumbedarf

FuRganger stellen wie andere Ver-

kehrsteilnehmer Anspriiche an die ((\
StralReninfrastruktur. Standardmale flr }‘
0,60

angemessene Fullgangerverkehrsan-
lagen werden in den Empfehlungen flr
FuRgangerverkehrsanlagen' geregelt.

&

1,10 0,80

|
|

Im Stadtgebiet von Kaarst sind die
Verkehrsflachen durch die gewachse-
nen Strallenrdume haufig schmal. Der
Raum auf den Hochborden ist vor al-
lem in den Wohnquartieren nicht aus-
reichend, um den Fufligéngerverkehr 070040 DEn-1%0 oy 00 o

+
konfliktfrei und sicher aufzunehmen.
Das Bild 7-1 stellt den Raumbedarf

von Fulgangern in verschiedenen
Situationen dar. @ m m

; .
Bild 7-1: Raumbedarf Fulganger

T Forschungsgesellschaft fiir StralBen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir
FuBgéngerverkehrsanlagen (EFA), 2002
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7.1.2 FuBgéanger in Bewegung

Der Bewegungsraum eines Fuligangers betragt 0,80 m. Fir das Begegnen sind
1,80 m erforderlich (einschlief3lich 0,20 m Abstand). Das Fuhren von Kindern,
Rollatoren und Kinderwagen, sowie die Nutzung von Rollstiihlen erfordern gréRe-
re Breiten. Zu Hausern (Grundstliicken) sind 0,20 m und zu Fahrbahnen sind
0,50 m Sicherheitsabstand erforderlich. Bordsteinabsenkungen, taktile und visu-
elle Elemente gehdren zur Standardausstattung.

Es ist zu kurzfristig gedacht, den Standard von Gehwegen als nebensachlich zu
betrachten. Barrierefreie Planung ist fur:

e 10 % der Bevolkerung unentbehrlich,

e 30-40 % notwendig und

e flr ALLE komfortabel.?

Bild 7-2: Breiten entsprechend den Empfehlungen fir Fuldigéngeranlagen
(FGSV,2002)

Nach den Richtlinien flr die Anlagen von StadtstraRen?® sind bei Neuplanungen in
Wohngebieten Gehwegbreiten von 2,20 m und an Verkehrsstrallen von 2,50 m
erforderlich. In der Praxis kommen diese Breiten insbesondere in alteren Wohnge-
bieten kaum vor. Die Gehwege sind schmal und teilweise durch ruhenden Verkehr
belegt. Das Fihren von Kindern, Rollatoren und Kinderwagen, sowie die Nutzung
von Rollstihlen ist ohne Begegnungsfall bei einer Breite von 1,50 m maoglich.

2 DIN 18040-3 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen Teil 3: Offentlicher Verkehrs-
und Freiraum

3 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir die
Anlagen von Stadtstralle (RASt), 2006
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Eine Begegnung zweier Personen ist im Normalfall auch mit einer Gehwegbreite
von 1,80 m mdglich. Beengt, aber mdglich ist auch das Begegnen einer Person mit
einem Kinderwagen oder Rollator, allerdings verbunden mit einem kurzen Halt.
Gehwegbreiten sind daher, dort wo es baulich méglich ist, grundsatzlich regelkon-
form (mindestens 1,50 m) herzustellen. In starker frequentierten Bereichen ist ein
Mindestmalf} von 1,80 m anzusetzen.

7.1.3 Uberquerungsanlagen fiir FuBganger

Uberquerungsanlagen erleichtern dem FuBverkehr das Queren von Fahrbahnen.
Sie kommen bei plangleichen Knotenpunkten wie Kreuzungen, Einmindungen
oder Kreisverkehren und auch im Verlauf einer StralRe zum Einsatz. Die Anord-
nung von Uberquerungsanlagen richtet sich nach den Kriterien der Richtlinien fiir
die Anlagen von Stadtstralen®. Die Wahl der geeigneten Querungshilfe und Fiih-
rungsform sind abhangig von:

e den zulassigen Hochstgeschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs,

e der Kfz-Verkehrsmenge,

e der Bedeutung der Querungshilfe fur den Fullverkehr,

e und den stadtebaulichen Randbedingungen

Mit Hilfe eines Monogramms kann die einzusetzende Querungshilfe entspre-
chend den aufgezahlten EingangsgréRen abgeleitet werden (siehe Bild 7-3).

\

N 2 % o 7
70 50 3[]\kmfh \{zm . / | / /7

| 300 | 100 50 Fugéngerh

T v vstahme500 (7 1000 1500 2000
Kfzfh zwischen Hochborden

Mitteltrennung

baulich ohne Vorrang Bei Milteltrennungen ist das
Fistas/Tolleuip bustaruryg) Nomogramm mit ger hoheren
Fugangeriberweg (FGU) Spitzenslundenbelasiung der

| ‘ ' FGU mit baulichen MaRnahmen  Fahririchtungen nochmals
‘ : * T | anzuwenden
* Lichtsignalanlage

- Unter-fberfdhrung
IAblesebeispiel. 1) 750 Kfz/h Spitzenstundenbelastung im Querschnitt

2) 100 Fuganger in der Spilzenstunde

3) Geschwindigkeit 50 km/h
Auswahl a) Mitteltrennuna (Insel oder Streifen) . =

Mit Spitzenstundenbelastung einer Fahririchtung: Keine weitere Malinahme Bild 7-3: Einsatzbe-

b) Bauliche Malinahme ohne Vorrang; Plateau- / Teilaufpfasterung reiche von Ub erque-

¢) FuBgangertberweg
d) Fulgangeruberweg mit baulichen Maiinahmen rungsamagen

4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir die
Anlagen von Stadtstrallen (RASt), 2006
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Eine Querungshilfe kann auch bei niedrigen Belastungen und Geschwindigkeiten
zweckmalig sein, wenn regelmaflig mit besonders schutzbedirftigen Ful3gan-
gergruppen (Kinder, mobilitatseingeschrankte Personen) zu rechnen ist. Auch an
den Bushaltestellen kann von den Einsatzgrenzen abgewichen werden. Im Fol-
genden werden die einzelnen Uberquerungsanlagen vorgestellt.

e Mittelinseln

Mittelinseln trennen die gegenlaufigen Verkehrsstrome und ermdglichen Ful3-
gangern einen Halt. Die Fahrbahn wird in zwei Etappen tberquert. Mittelinseln
kénnen als Einzelelement sowie in Kombination mit vorgezogenen Seitenrau-
men, Aufpflasterungen, Fuligangeriberwegen oder Lichtsignalanlagen einge-
setzt werden. Um eine hohe Akzeptanz zu erreichen, sind Mittelinseln moglichst
in direkter Verbindung der haufigsten Querungslinien des Ful3gangerverkehrs
anzuordnen. Bei flachenhaftem Querungsbedarf, wie er zum Beispiel in Stadt-
stralen mit beidseitigen Geschéftsnutzungen auftritt, kann der linienhafte Einsatz
von Mittelstreifen sinnvoll sein.

- An Mittelinseln sind FuRganger un-
tergeordnet.

- Breite der Insel: 2,5-3,0 m
(Mindestmal} 2,0 m).

- Breite des Wartebereichs:
mindestens 4 m breit.

- Breite der Richtungsfahrbahnen:
3,25- 3,75 m.

- Sichtbeziehungen auf den Wartebe-
reich mussen gewahrleisten werden.

Bild 7-4: Mittelinsel

FuBgingeriiberweg (FGU)

FuBganger haben beim Uberqueren einer Fahrbahn an FuBgéngeriiberwegen
gegenluber dem Kfz-Verkehr Vorrang. Auf beiden Seiten des FuRgangeriiberwe-
ges mussen Gehwege vorhanden sein. Der Wartebereich des FulRgangeriber-
weges muss frihzeitig erkennbar sein. Fulligangeruberwege dirfen nicht in Tem-
po 30-Zonen angelegt werden. Erlaubt sind FuRgangeriiberwege nur

- innerorts auf beleuchteten Stralien
mit maximal einem Fahrstreifen je
Fahrtrichtung,

- bei mindestens 50 querenden Ful3-
gangern pro Spitzenstunde,

- bei mindestens 200 Kfz in der glei-
chen Stunde und

- einer maximalen Hoéchstgeschwin-
digkeit von 50 km/h.

- Sichtfelder sind freizuhalten.

Bild 7-5: FuRgangeriberweg

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung
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e FuBgangerlichtsignalanlage

FuBgangerlichtsignalanlagen dienen bei hohen Kfz-Verkehrsmengen, hohen
Fahrgeschwindigkeiten und mehrstreifigen Fahrbahnen dazu, den querenden
FuBverkehr zu schiitzen. Sie finden dort den Einsatz, wo der querende Fuliver-
kehr gebindelt werden kann.

- Breite FuBgangerfurten: 4,0 m
(mindestens 3,0 m, maximal 12,0 m)

- Die FuBBgangerfurt ist mdglichst
rechtwinklig zur Fahrbahn anzuord-
nen.

- Die Warteflachen fur FuRganger
sind ausreichend grol3 zu bemes-
sen. (2 Personen je m?)

- Sichtfelder mussen freigehalten

werden.
Bild 7-6: FuRgangerlichtsignalanlage

7.2 Zielsetzung FuBwegenetz

Die Stadt Kaarst hat bereits zum Analysezeitpunkt ein engmaschiges Fullwege-
netz. Die Entwicklung des FulRverkehrsnetzes 2035 besteht vor allem in der Qua-
lifizierung des heutigen dichten FuBwegenetzes, denn fir den Fullverkehr stellt
ein zusammenhangendes und llickenloses FuBwegenetz die Grundlage dar.

Die Gehbeziehungen von Fulgangern sind in der Regel nicht achsenbezogen
wie beim Rad- und Kfz-Verkehr. Eine Blindelung von Fufligangern gibt es nur
Uber kurze Distanzen oder an bestimmten Orten mit hoher Publikumsfrequenz.
Im Vergleich zum Rad- oder Kfz-Verkehr wirken sich Umwege durch Licken im
Wegenetz oder Barrieren gravierend aus, insbesondere flr mobilitatseinge-
schrankte Personen. Somit gilt es, vorhandene Licken oder Barrieren im beste-
henden Wegenetz, vor allem in den Nahversorgungsbereichen zu schlief3en.

Fir das FuRwegenetz in Kaarst sind folgende Zielsetzungen definiert:

e Abbau von Barrieren, um den Stadtraum auch fur Menschen mit einge-
schrankter Mobilitat begehbar und erlebbar zu machen.

e StralRenraume als Aufenthaltsrdume begreifen (Sitzgelegenheiten, Erho-
lungsbereiche, Spielraume).

e Alle wichtigen infrastrukturellen Ziele und Versorgungsstrukturen missen zu
Ful barrierefrei erreichbar sein (direkte und effiziente Wege, Verkehrssi-
cherheit, Orientierung).

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung
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7.3 Abbau von Konflikten

Im FuBwegenetz der Stadt Kaarst sind vorhandene Konflikte abzubauen, sodass
ein lUckenloses und barrierefreies Wegenetz entsteht. Um dies zu erreichen, sind
verschiedene MalRnahmen im FulRwegenetz der Stadt Kaarst notwendig. Aus der
Mangelanalyse (siehe Kapitel 4.5) ergeben sich oft kleinteilige Mallnahmen, wie
die Anordnung von Mittelinseln als Querungshilfen, die Absenkung von Bordstei-
nen sowie die Verbreiterung von Gehwegbereichen (siehe Kapitel 2.5 Bild 2-10).
Eine Vielzahl dieser Malnahmen werden in dem nachfolgenden Kapitel 8 im
Radverkehr detaillierter dargestellt, da zum Beispiel Querungshilfen nicht nur
dem Fuligangerverkehr, sondern auch dem Radverkehr dienen.

Starkung des FuBgangerraums

Die Qualitat eines FuRwegenetzes hangt stark von der Anzahl, Lage und Art von
Uberquerungsmoglichkeiten fiir die FuBganger ab. FuRganger sind umwegem-
pfindlich, dies zeigen Trampelpfade und ein wildes Queren von Verkehrsstrallen
aulerhalb von gesicherten Querungsanlagen. Deshalb sollten mdglichst kurze
Wegeverbindungen zwischen wichtigen Zielen und Quellen des Fullgangerver-
kehrs bestehen. Besonders an Hauptverkehrsstralen sind ausreichend gesicher-
te Uberquerungsstellen zu schaffen. Die Einrichtung von Querungsanlagen be-
seitigt Lucken im Netz, dient der Sicherheit von Fuldgangern und reduziert die
Trennwirkung von Hauptverkehrsstralten. Die Planung von Querungsanlagen
sollte nicht nur auf die aktuelle Nachfrage ausgerichtet sein, sondern auch eine
Angebotsplanung darstellen.

Es wird empfohlen in der Stadt Kaarst zusatzliche Querungshilfen einzurichten:

e An stark befahrenen HauptverkehrsstraBen: Antoniusstrale (K 4), Neus-
ser StralRe (L 44), Neersener Stralle (L 390), Maubisstralte, Wattmannstralte
(K4).

e An Ortseingdngen: HauptstralRe (K 34), Kleinenbroicher Stralle (K 4),
Schiefbahner Strale (K 34), Rottes, Vom-Stein-Stralle (K 37), Osterather
Stralde (L 154).

e Zum Schutz von schwachen Verkehrsteilnehmern: Heinrich-Hertz-
StralRe, Robert-Koch-Strale, Jahnstralle, Giemesstrale.

e Zur Starkung von Griinachsen: Friedensstralle, Kleinenbroicher Stralie.

FuBganger sind die schwachsten Verkehrsteilnehmer und ziehen deshalb einen
eigenen Verkehrsraum vor. Daher sollten Gehwege so breit sein, dass sich Ful3-
ganger komfortabel fortbewegen kénnen. Im Stadtgebiet von Kaarst sollten alle
Verkehrsstralen die erforderlichen Mindestgehwegbreiten von 2,50 m in Neu-
baugebieten und von 1,80 m in Bestandsgebieten flachendeckend gewahrleisten.
Auch dort, wo der StralRenraum die notwendige Breite nicht hat und Flachener-
werb durch die Stadt Kaarst nicht méglich ist und die Fahrbahnbreite aus ver-
kehrlichen Grinden (z.B. Busverkehr, Begegnungsfalle...) nicht verschmalert

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung
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werden kann, ist die Mindestbreite fir FuRganger sicherzustellen. Mindestens
einseitig ist eine Gehwegbreite von 1,80 m (in Ausnahmefallen von 1,50 m) zu
schaffen.

In den folgenden Stralkenrdumen sind die erforderlichen Gehwegbreiten vor-
dringlich sicherzustellen:
e Alte Heerstralle,

e Am Bisgeshof,

e Am Dreieck,

e Antoniusstralle,

e Broicherdorfstrale,
e Bulttgener Stralle,

o FErftstralle,

e Hasselstralie,

e Hinterfeld,

e Jahnstralle,

e Klausenerstralle,

e Konigstralle,

e Lange Hecke,

e Martinusstralle,

e Maubisstralle,

e Mittelstralde,

e Mduhlenstralle,

e Oderlandstralie,

e Robert-Koch-Stralie,
e Rosenstrale,

e Rottes,

e Scharnhorststralie,
e  Stuckerweg und

e Von-Galen-Stral3e.

Die Auflistung beinhaltet wichtige Hauptverkehrsstraf3en flir den Fu3gangerver-
kehr und Stral3en, die auf den Schulwegen von Schiilern liegen. Die Auflistung ist
nicht abschlieRend. Es gibt weitere Stralien, die ebenfalls ein wertvolles Augen-
merk erhalten mussen. Im Folgenden werden beispielhaft Abschnitte zur Star-
kung des FulRRgangerverkehrs detailliert beschrieben. Eine Detaillierung samtli-
cher Umbaunotwendigkeiten im FuBwegenetz mit Flachennachweisen kann in-
nerhalb der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes nicht geleistet werden.

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Lange Hecke - Querschnitt
Bestand:

Beidseitig schmale Gehwege < 1,0 m

Nutzung: Wohnen
Parken: Fahrbahn, Bucht

Verkehrsstarken:
1.200 — 2.500 Kfz/24h

Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: mafig
Radfahrer: viel

Fahrbahn: 6,6 m

Bild 7-7: Lange Hecke

Planung:
e Einrichtung einer Tempo 30-Zone mit Vorfahrtsregelung (Zeichen 301 StVO).

¢ Eine Mindestfahrbahnbreite von 6 m ist erforderlich, um den Begegnungsfall
Bus / Bus bei geringen Geschwindigkeiten zu gewahrleisten. Der noérdliche
Gehweg ist aufgrund der Baumallee gar nicht bzw. nur eingeschrankt nutz-
bar. Eine Verschmalerung der Fahrbahn auf 6 m erweitert den sidlichen
Gehweg auf eine Breite von 1,6 m. Weiterhin kann mit einer Rinne oder ei-
nem abgesenkten Bord der Stralienraum barrierefrei gestaltet werden.

Planung

Bild 7-8: Querschnitt — Lange Hecke

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung
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ScharnhorststraBBe - Querschnitt
Bestand:

Einseitiger schmaler Gehweg = 1,30 m

Nutzung: Wohnen, Friedhof,
Einzelhandel (Netto)

Parken: Fahrbahn

Verkehrsstarken:
200 - 300 Kfz/Tag

Geschwindigkeit: 30 km/h
Fullganger: malig
Radfahrer: mafig
Fahrbahn: 7 m Bild 7-9: Scharnhorststralle

Planung:

e Die Scharnhorststralle stellt in Zukunft sowohl fiir den FuRverkehr als auch
fur den Radverkehr die Hauptzuwegung zur Gesamtschule Buttgen dar.

e Um den Fahrradverkehr zu starken, wird die Einrichtung einer Fahrradstralle
empfohlen. Der Bewohner-Kfz-Verkehr ist freizugeben.

e Im sudlichen Abschnitt der Scharnhorststralle ist das Parken auf der Fahr-
bahn zu Gunsten der Fullganger zu unterbinden. Der Gehweg ist in diesem
Bereich zu verbreitern (siehe Bild 7-10). Dies betrifft etwa 13 Parkmoglich-
keiten am Fahrbahnrand.

Planung

Bild 7-10: Querschnitt — Scharnhorststrafe

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung
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ErftstraBe - Querschnitt
Bestand:

Beidseitige schmale Gehwege = 1,20 m

Nutzung: Wohnen, Schulweg,
Feuerwehr

Parken: Parkbucht

Verkehrsstarken:
2.900 - 3.900 Kfz/Tag

Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: viel

Radfahrer: viel

Fahrbahn: 8,00 m Bild 7-11: Erftstrale

Planung:

e Die Konflikte mit den FulRgangern auf dem Gehweg sind zu lésen. Entlang
der ErftstraBe ist der Radverkehr auf der Fahrbahn zu fihren. Der Gehweg
ist ausschlieBlich flr den FuRgangerverkehr zur Verfligung zu stelle.

e Empfohlen wird, fir den Radverkehr Schutzstreifen auf der Fahrbahn der
Erftstrale zu markieren (siehe Bild 7-12).

Planung

W O

Bild 7-12: Querschnitt — Erftstralle
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Am Bisgeshof - Querschnitt
Bestand:

Beidseitige schmale Gehwege < 1,0 m

Nutzung: Wohnen, Schulweg,
mindet in einer Gewerbestralle

Parken: Fahrbahnrand
Verkehrsstarken: 4.500 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 30 km/h
FuRganger: mafig

Radfahrer: mafig

Fahrbahn: 5,50 m

Bild 7-13: Am Bisgeshof

Planung:

e Die Einrichtung einer Einbahnstral’e mit Parken am Fahrbahnrand ver-
schmalert die Fahrbahn auf 5,0 m und erweitert den nérdlichen Gehweg auf
eine Breite von 1,55 m (siehe Bild 7-14).

e Alternativ ist Flachenerwerb notwendig, um den Zwei-Richtungsverkehr zu
erhalten.

Planung

Bild 7-14: Querschnitt — Am Bisgeshof
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WattmannstraBe (K 4)

Bestand:

Nutzung: Wohnen, Schulweg,
Einkaufen

Parken: Fahrbahnrand
Verkehrsstarken: 8.800 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h
FuBganger: mafig

Radfahrer: mafig

Fahrbahn: 7,0 m

Bild 7-15: Wattmannstrale

Die Ortsmitte von Vorst hat sich entlang der HauptverkehrsstralRe Wattmannstra-
Re (K 4) gebildet. Insbesondere am St.-Eustachius-Platz besteht ein zentraler
Bereich mit Geschaften, Gastronomie und Dienstleistern. Zuklinftig wird dieses
Angebot durch eine Kindertagesstatte und ein Jugendzentrum erganzt. Zur Que-
rung der Wattmannstralle steht fir den Fu3géngerverkehr nur ein Ful3ganger-
Uberweg auf Hohe der Schulstral’e zur Verfuigung.

Von den Burgern der Stadt Kaarst wird eine Gefahrdung der querenden FuRgan-
ger an der Wattmannstralle wahrgenommen. Sie bildet die Hauptzufahrtsstralte
fir den Kfz-Verkehr sowie die durchlaufende Hauptachse in Nord-Sid-Richtung
fir den Ful- und Radverkehr.

Aufgrund des bestehenden schmalen Verkehrsraum in der WattmannstralRe ist
die Einrichtung einer Querungshilfe in Form einer Mittelinsel nur im Bereich der
Edith-Stein-Stral3e zu Lasten des ruhenden Verkehrs mdglich.

/

Lage der Mittelinsel

Bild 7-16: Planung Einrichtung einer Querungshilfe in der Wattmannstralie
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7.4 Barrierefreiheit

Eine Grundvoraussetzung flr die Teilnahme am gesellschaftlichen Leben ist die
Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum. Sie kommt nicht nur Menschen mit Behin-
derung zugute, sondern auch Senioren, Kindern, Eltern mit Kinderwagen und
Menschen, die nur vortibergehend in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind.

Die Barrierefreiheit ist erreicht, wenn in allen Bereichen das Zwei-Sinne-Prinzip
und das FuB-Rad-Prinzip eingehalten werden. Fallt bei einer Person ein Sinn
aus, muss diese die Mdglichkeit haben, mittels eines anderen Sinnes weiterhin
mobil zu sein. Das heildt, es sind kontrastreiche, optische, akustische und taktile
Erfassbarkeit notwendig, um eine Stadt fir alle zuganglich zu gestalten. Zudem
sind alle Bereiche, die zu Full erreichbar sind, so zu gestalten, dass sie auch
rollend ohne fremde Hilfe erreichbar sind.

Personen mit Rollatoren oder Rollstuhlfahrer kénnen ebenerdige Furten selbst-
standig befahren. Abgesenkte Bordsteine kommen aber auch beispielsweise fur
Personen mit Kinderwagen zugute. Fir Rollstuhlfahrer sind Querneigungen der
Gehbereiche von deutlich Uber 2 % und Langsneigungen von uber 6 % zu ver-
meiden. Wartebereiche und Aufstellflachen an Uberquerungsanlagen sind aus-
reichend zu dimensionieren, so dass auch Rollstuhlfahrern mit Begleitperson
genugend Platz zur Verfigung steht. Bei der Bordsteinkante ist ein System erfor-
derlich, das sowohl den Bediirfnissen von Sehbehinderten als auch Rollstuhlfah-
rern gerecht wird. Signalisierte Knotenpunkte sind zusatzlich mit akustischen
Freigabesignalen und taktilen Signalen auszustatten. Die Haltestellen des OPNV
sind entsprechend mit taktilen Bodenelementen zu versehen. Unabdingbar ist
eine einheitliche Gestaltung der Bodenelemente im gesamten Stadtgebiet.

Das bestehende FuBRwegenetz der Stadt Kaarst ist hinsichtlich vorhandener Bar-
rieren und Hindernisse zu Uberprifen und entsprechend der DIN 18040-3° und
den Hinweisen flr barrierefrei Verkehrsanlagen® auszugestalten. Die Stadtver-
waltung Kaarst setzt diese Anspriiche sukzessive um.

Sitzbanke als Ruhepunkte

Fur mobilitatseingeschrankte Personen lassen die Kondition und Beweglichkeit
zwischenzeitlich nach, sodass Ruhe- und Sitzplatze im 6ffentlichen Raum erfor-
derlich sind. Banke sollen Bewohnern und Besuchern den Aufenthalt in der Stadt
so angenehm wie mdglich machen. Genauso wichtig wie Komfort und Design
einer Bank ist auch der Ort, an dem sie steht. Daher ist es wichtig, Banke gezielt
auf den Hauptrouten, wo Seniorinnen und Senioren unterwegs sind, zu platzie-
ren. Ein entsprechendes Sitzbankkonzept ist zu erarbeiten.

DIN 18040-3 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen Teil 3: Offentlicher Verkehrs-
und Freiraum

6 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Hinweise fiir barrierefrei
Verkehrsanlagen, 2011
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7.5 Gestaltung der Neuen Mitte Kaarst nach dem shared space - Prinzip

Zum besseren Verstandnis ist es erforderlich, die allgemeinen Verkehrsregelun-
gen, die einem ,shared space” (= geteilter Raum) zugrunde liegen koénnen, zu
definieren:

Verkehrsberuhigter Bereich (Zeichen 325 StVO)

o Es Uberwiegt die Aufenthaltsfunktion
und Fahrzeugverkehr spielt eine unter-
geordnete Rolle.

e Alle Fahrzeuge auch Fahrrader dirfen
nur mit Schrittgeschwindigkeit fahren.

e An Kreuzungen und Einmindungen gilt
srechts vor links®.

o FuRganger dirfen die gesamte Flache nutzen und Kinderspiel ist auf der
ganzen Flache erlaubt.

e Parken ist nur auf den gekennzeichneten Flachen erlaubt (kein Bewohner-
parken, keine Parkraumbewirtschaftung).

e Halten ist Gberall zum Ein- und Aussteigen und zum Be- und Entladen er-
laubt.

Verkehrsberuhigter Geschéftsbereich (Zeichen 274.1-41)

e Ausschlie8lich Geschwindigkeitsbegren-
zung fur den Fahrzeugverkehr.

o  Ohne zusatzliche Regelung ist Parken am
StralRenrand erlaubt.

e Trennung von Fahrbahn fir Fahrzeuge und
seitlichen Gehwegen fir Fulganger.

e FuRganger dirfen die Fahrbahn nur zum

Queren betreten und sind wartepflichtig. Z 0 N E

e Radfahrer werden im Mischverkehr auf der
Fahrbahn gefiihrt und missen ebenfalls die angeordnete Hochstgeschwin-
digkeit einhalten.

Shared space - Gedanke

Bei der Planung und Gestaltung von zentralen Orten in der Stadt, die gleichzeitig
auch dem Aufenthalt dienen, muss der Mensch im Mittelpunkt stehen und nicht
der Kfz-Verkehr. Zur Verbesserung der Gestaltungs- und Verweilqualitat ist die
Umgestaltung von StralRenabschnitten nach dem shared space - Prinzip mdglich.
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Beim shared space wird durch einen Verzicht auf Beschilderung ein verantwor-
tungsvolles Miteinander aller Verkehrsteilnehmer angestrebt (§1 StVO). Dies
dient der Verkehrsberuhigung, die auf der Gleichberechtigung aller Verkehrsteil-
nehmer beruht. In den Hinweisen der Forschungsgesellschaft flr Strallen- und
Verkehrswesen sind die Einsatzbedingungen von shared space genannt:

e Shared space funktioniert nicht nur bei schwachbefahrenden Wohnstralten
(= verkehrsberuhigte Bereiche). Die Erfahrungen zeigen, dass ein vertragli-
ches Miteinander der Verkehrsarten bei entsprechenden Strallenraumgestal-
tung auch bis tber 10.000 Kfz/24h mdglich ist. Allerdings handelt es sich
dann in der Regel nicht um ,Spielstralen®, sondern um ,verkehrsberuhigte
Geschaftsbereiche” und um Stralen mit linienhafter Verkehrsberuhigung®,
in denen eine ,weiche Trennung“ der Verkehrsarten bei langsamen Fahrge-
schwindigkeiten des Kfz-Verkehrs wirken soll.

e Ein signifikantes Aufkommen an Ful3gdngern und Radfahrern muss vorhan-
den sein. Wichtig ist ein hoher Uberquerungsbedarf von FuBgangern und
Radfahrern. Dieser ist meistens gegeben, wenn sich beidseitig des Strallen-
raums wichtige Quellen und Ziele fir den FuRganger und Radfahrer befin-
den.

e Die zulassige Hochstgeschwindigkeit liegt bei maximal 20 km/h.

e Der shared space soll eine maximale Lange von 500 m nicht Gberschreiten,
da in diesem Abschnitt eine besondere Aufmerksamkeit der Nutzer erforder-
lich ist.

o Auf das Parken ist aufgrund der Sichtbeziehungen zwischen den Verkehrs-
teilnehmern weitgehend zu verzichten.

IEHK Innenstadt Kaarst

Fir die Innenstadt von Kaarst wurde im Jahr 2017 ein Integriertes Entwicklungs-
und Handlungskonzept (IEHK) vom Rat der Stadt Kaarst beschlossen’ mit dem
Ziel, die Attraktivitat der gesamten Innenstadt von Kaarst sowohl flir den Handel
aber auch firs Wohnen zu steigern.

Das Integrierte Entwicklungs- und Handlungskonzept wurde unter intensiver Be-
teiligung der Blrgerschaft erarbeitet. Dabei wurden unter anderem auch die As-
pekte der Mobilitdt und des Verkehrs behandelt. Als ein wesentliches Problem fiir
die Innenstadt von Kaarst wurden unter anderem die hochfrequentierten Haupt-
verkehrsstralen erkannt. Vielfaltige gestalterische und funktionale Mangel wur-
den in der Innenstadt von Kaarst erkannt, insbesondere dort, wo der ruhende
Kfz-Verkehr wertvolle Platzraume (z.B. Altes Rathaus / St. Martinus, Maubishof)
in Anspruch nimmt und der flieBende Verkehr eine Barrierewirkung entfaltet (z.B.
Alte Heerstral®e und Neumarkt aber auch Maubisstra’e im Geschaftsbereich).

" plan-lokal GbR: Integriertes Entwicklungs- und Handlungskonzept (IEHK) Fiir die

Innenstadt von Kaarst, 2017

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitatskonzept fir die Stadt Kaarst - FuRgangerverkehrskonzept 7-16

Der im Jahre 2021 durchgefiihrte Ideenwettbewerb ,Kaarst Zukunft Innenstadt"
zur Weiterentwicklung der Neuen Mitte Kaarst hatte unter anderem eine Harmo-
nisierung der Kfz- und FulRgangerverkehre und die Entwicklung attraktiver Ful3-
wegebeziehungen zum Ziel. Im Siegerentwurf des Wettbewerbs werden die Alte
Heerstralle, der Neumarkt und die bestehende Parkplatzflache Am Maubishof
zum shared space. Diese Regelung soll die Innenstadt beruhigen, ohne ihre ver-
kehrliche Anbindung einzuschranken. Die ErschlieBung des Einzelhandels, der
Lieferverkehr, der Busverkehr und der Radverkehr sind sichergestellt. Die Ful3-
laufigkeit des Freiraums und die Aufenthaltsqualitdten werden stark geférdert und
FuBganger und Radfahrer werden zu den wichtigsten Verkehrsteilnehmern. Da-
bei wird der ruhende Verkehr im Strallenraum und im Freiraum reduziert und in
Randbereiche verlagert.

Das integrierte multimodale Mobilitatskonzept hat diese Malinahmen berticksich-
tigt. Zusatzlich wird fur die Maubisstrafle im Abschnitt zwischen der Stralle Am
Dreieck und dem Knotenpunkt Erftstrale / Girmes-Kreuz-Stral’e die Umgestal-
tung zu einem shared space empfohlen. Die gestalterische und verkehrsrechtli-
che Umsetzung wird innerhalb des IEHK 2.0 fir die Kaarster Stadtmitte gepruft,
das im Jahr 2022 ebenfalls erarbeitet wird. Wahrend fir die Ostliche Alte Heer-
strae (ab Am Dreieck) und den Bereich Neumarkt / Am Maubishof ein verkehrs-
beruhigter Bereich zur Gewahrleistung einer Gleichberichtigung der Verkehrsar-
ten zielfihrend ist, werden fir die MaubisstralRe alternativ ein verkehrsberuhigter
Bereich und ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich, mdglicherweise mit einer
Aufhebung des Kreisverkehrs, gepruft.

Bild 7-17: Siegerentwurf zum Innenstadtentwurf (de zwarte hond, urbanegestalt)
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7.6 FuBwege mit besonderen Aufenthaltsfunktionen

Nicht nur in der Neuen Mitte Kaarst, sondern auch in anderen zentralen Berei-
chen gilt der Anspruch, dem Fuldgangerverkehr bestimmte Aufenthaltsqualitaten
zuzuweisen. Eine Besonderheit bilden dabei in Kaarst die Griinzlige, die die Ort-
steile gliedern, Wege abseits der Stralten anbieten und dabei Naherholungsfunk-
tionen (z.B. flr den Feierabend) haben. Eine besondere Beachtung miissen auch
die Wege der Kinder finden, die werktaglich von und zur Schule fuhren.

7.6.1 Stadtische Griinziige

Die Stadt Kaarst besitzt abseits der Verkehrsstralen in den Ortsteilen Kaarst,
Vorst und Blttgen attraktive Grunzige. Die Grunzige sind mit unterschiedlichen
Breiten gestaltet und nehmen sowohl eine Verbindungsfunktion als auch eine
Erholungsfunktion wahr. Die Griinzige werden in erster Linie von Fuligangern
genutzt aber auch fur Freizeitradler bieten sie eine Alternative zu den Verkehrs-
stralen.

Die sogenannte ,Griine Achse” ist in der Kaarster Mitte ein zentrales Element.
Sie verbindet den Kaarster Siden mit dem Kaarster Norden. Die ,Grine Achse*
stellt eine wichtige innerstatische Fullwegeverbindung fir die Nord-Sud-
Durchquerung der Kaarster Innenstadt dar. Sie verbindet den Nordkanal und den
Haltepunkt ,Kaarst-Mitte / Holzbuttgen“ mit dem Stadtpark, dem Rathaus, dem
Stadtzentrum, fiihrt an der katholischen Kirchen St. Martinus, am Alten Rathaus
und an der Pfarrkirche im alten Dorf vorbei zum Friedhof und geht dort in den
Grlinzug sudlich der Bundesautobahn A 52 Uber. In Zukunft soll die ,,Griine Ach-
se“ vom Haltepunkt IKEA-Kaarst Uber Holzbittgen Ost - Commerhof - Kaarster
Kreuz bis in die Ortsmitte von Buttgen ausgebaut werden. Im IEHK 2.0 steht die
Starkung dieser Achse im Fokus.

Der Kaarster Ortsteil Vorst wird von mehreren Griinziigen in West-Ost Richtung
umsaumt. Diese sollen kunftig deutlich aufgewertet und erweitert werden. In
Buttgen bildet der Griinzug sudlich der Bahn einen Halbring, der vor allem fir die
Grundschler einen attraktiven Schulweg darstellt.

Bei der Entwicklung neuer Wohn- und Gewerbegebiete ist auf die Herstellung
von Grlinzugen, die auch der Aufenthaltsqualitét (z.B. in der Mittagspause) die-
nen zu achten. An querenden VerkehrsstraRen sind die Uberwege iber die
Fahrbahn zu sichern.

Im Radverkehrskonzept (siehe Kapitel 8) werden Malinahmen aufgezeigt, die
bei querenden Hauptverkehrsstralte Querungshilfen fir Radfahrer und fir Ful3-
ganger bieten. Da diese MalRnahmen zeitlich vor dem FulRgangerkonzept erar-
beitet worden sind, werden sie an dieser Stelle nicht aufgelistet. Das Handlungs-
konzept berlcksichtigt diese MalRnahmen.
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7.6.2 Kampagne ,,Mehr Freiraum fiir Kinder. Ein Gewinn fir alle!“

Die Landeskampagne ,Mehr Freiraum fur Kinder. Ein Gewinn fur alle” ist eine
Initiative des Arbeitskreises Verkehrssicherheit beim Ministerium fir Bauen,
Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr (MBWSV) des Landes NRW und wurde
im September 2014 ins Leben gerufen.

Die Kampagne sieht vor, dass auf kommunaler Ebene die Rahmenbedingungen
flr eine sichere und eigenstéandige Mobilitdt von Kindern geschaffen und freies
Kinderspiel im StraRenraum ermdglicht werden. Um dies zu erreichen, sollen
Kinderinteressen und die Nutzungsanspriiche von Kindern im Stralenraum
sichtbar gemacht werden. Die Kampagne fasst demnach nicht nur das Kinder-
spiel ins Auge, sondern will die allgemeine Verkehrssicherheit fir Kinder im Stra-
Renraum erhéhen, um den Kindern dabei zu helfen, ihre Wege (zum Beispiel zur
Schule) eigenstandig zurticklegen zu kénnen. Hierdurch werden mehrere positive
Effekte erwartet:

o Erhéhung der Selbststandigkeit von Kindern im Verkehr,

o Verbesserung der Orientierungsfahigkeit und Sozialkompetenz von Kindern,
e Fodrderung des Spielens und Bewegens aul3erhalb geschlossener Rdume,

e Schaffung von kindgerechten Strallenraumen,

e Reduktion von Kfz-Fahrten im Hol- und Bringverkehr.

Die Kampagne zeigt in Infobroschiren, Vortragen und Workshops Ideen und
mdgliche Malnahmen, die sich in anderen Stadten bereits bewahrt haben auf,
um die oben genannten Ziele erreichen zu kénnen. Beispiele hierflr sind:

e Verkehrsberuhigte Bereiche beleben,

e Hauptverkehrsstralien umgestalten,

e SpielstralBe auf Zeit einrichten (z.B. nur an Wochenenden),

e Spielgerate in StraRenraumen (z.B. auf Schulwegen) aufstellen.

Entscheidend flr den Erfolg ist die Abstimmung der MalRnahmen mit den An-
wohnern und insbesondere auch mit der Zielgruppe - den Kindern. Weiterhin wird
darauf verwiesen, dass angemessene Kontrollen zur Einhaltung der Verkehrsre-
geln unabdingbar fir den Erfolg der Kampagne sind.

Zur Umsetzung der Ziele der Kampagne ,Mehr Freiraum fir Kinder. Ein Gewinn
fur alle!” in der Stadt Kaarst sind Potentialflachen zu ermitteln. Als allgemeine
Potentialflachen des Kinderspiels dienen Schulwege von (Grund-) Schilern und
Wege zu Kindertagesstatten. Diese sollen dazu anregen, Wege zu Ful® zurtick-
zulegen und Eltern-Taxi-Fahrten zu minimieren. Auch verkehrsberuhigte Berei-
che, die bislang nicht zum Spielen einladen sind potentialflachen des Kinder-
spiels.
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In der Stadt Kaarst befinden sich:

e 6 Grundschulen: Alte Heerstralke, Grinstralle, Pestalozzistralte (in Zukunft
Robert-Koch-Stralte), Marienplatz, Antoniusplatz, Lichtenvoorder Strale

e 2 Forderschulen: Halestralie, Marienplatz

o 4 weiterflhrende Schulen: Am Schulzentrum, Halestralte, Am Holzbuttger
Haus, Hubertusstraf3e (in Zukunft Risgeskirchweg),

e 24 Kindertagesstatten: Hunengraben, Budericher Stral’e, Granienweg, Elch-
stralRe, Karlsforster Stralle, Am Hoverkamp, Erftstral’e, Oststralie, Alte Heer-
stralle, BusardstralRe, Robert-Bunsen-Weg, Birkofstralle, Lichtenvoorder
Stralte, Aldegundisstralle, Am Bauhof, Bruchweg, Lindenplatz, St.-
Eustachius-Platz, Thiringenstralie, Antoniusplatz

e und zahlreiche verkehrsberuhigte Bereiche.

Im Umfeld der Schulen und Kitas kdnnen in den Strallenraumen schwach befah-
rener Stral’en und an separat geflihrten FuRwegen Spielutensilien (siehe Bilder
7-18 und 7-19) angelegt werden, die den Kindern verdeutlichen, dass das Spie-
len in diesen Strafl’en ausdrucklich erwilinscht ist. Weiterhin wird dadurch gefér-
dert, dass die Wege zur Schule attraktiv gemacht und vermehrt zu Ful} zuriickge-
legt werden.

Das Aufstellen von Spielutensilien kann vor bzw. hinter vorhandenen baulichen
Elementen (wie zum Beispiel Einengungen, Blumenkubel) im Stralenraum plat-
ziert werden. In diesen Bereichen sind die Kfz-Fahrer durch die vorhandene Si-
tuation bereits aufmerksam und fahren langsamer und vorsichtiger. Auch in brei-
ten Strallenraum und insbesondere bei breiten Gehwegen ist die Anordnung von
Spielutensilien ideal, um Kinderspielelemente zu integrieren.

Verkehrsberuhigte Bereiche kdnnen so aufgewertet werden, dass diese Bereiche
als attraktive ,Spielstrallen” erkennbar sind. Ist dies der Fall, wird zum Spielen in
den Bereichen angeregt, ohne dass dabei vorgegebene Spielutensilien notwen-
dig sind. Die wichtigste Bedingung flr das Kinderspielen in verkehrsberuhigten
Bereichen ist, dass ausreichend gro3en Flachen zum Spielen vorhanden und
nutzbar sind. Der ruhende Verkehr darf diese Flachen nicht in Anspruch nehmen.
Weiterhin ist entscheidend, dass allen Verkehrsteilnehmern die Bedeutung von
verkehrsberuhigten Bereichen bewusst ist. Zum einen bedeutet das, dass die
erlaubte Hochstgeschwindigkeit 7 km/h betragt und zum anderen, dass das Spie-
len unterbrochen wird, um das Weiterfahren von Fahrzeugen zu ermdglichen.

Auch hat die Sicht auf derartige Spielpunkte in den StralRenrdumen offen zu sein.
Parkende Autos sollen weder die Kinder noch die Spielutensilien verdecken, so-
dass die Verkehrssicherheit nicht gefahrdet wird. In notwendigen Fallen sind
sichtbehinderte Einbauten (z.B. Blsche in Grlnstreifen) zu versetzten und das
Halten und Parken (z.B. durch Poller) zu verhindern.
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Bild 7-18: Wegbe-
gleiter Spielsteine

Bild 7-19: Wegbe-
gleiter Spielfeld

In Mettmann wurde zur Aufwertung von Verkehrsberuhigten Bereichen die Aktion
,Gib mir 7¢ entwickelt. Diese wurde von der Kampagne ,Mehr Freiraum fiir Kin-
der. Ein Gewinn fir alle!” in die Kategorie Best Practice NRW eingestuft. Mit Hilfe
der Aktion werden Verkehrsteilnehmer flr die Bedeutung und die Besonderheiten
von Verkehrsberuhigten Bereichen sensibilisiert und Kindern wird das Spielen in
diesen Bereichen nahergebracht.

Zum Erreichen der Ziele werden mit den folgenden MalRnahmen empfohlen:

e Anhalteraktionen der Polizei gemeinsam mit Kindern, bei denen anstatt Ver-
warngelder Infoblatter verteilt werden,

e ein Zusatzschild ,Schrittgeschwindigkeit“ aufstellen,

o zeitweise Geschwindigkeitsmessgerat mit Dialogdisplay aufstellen,

e Stralkenspielaktionen unter Aufsicht von ehrenamtlichen Erwachsenen,

e Beteiligung von Kindertagesstatten im Rahmen der Verkehrserziehung.
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Im Rahmen der Straenspielaktionen kénnen Kindern zum einen bekannte Stra-
Renspiele (Seilspringen, Gummitwist, Ballspielen, Murmeln, ...) gezeigt und zum
anderen der richtige Umgang mit annahernden Kfz beigebracht werden. Je ofter
auf Strallen gespielt wird, desto aufmerksamer sind die Autofahrer und desto
weniger eigenstandige Aktionen werden notwendig.

In der Stadt Kaarst kdnnen in folgenden Strallen und Wegen Spielutensilien ein-
gerichtet werden:
¢ In den Grinzlgen Kaarst, Vorst und Bittgen,
¢ In den Wendeschleifen vor den Kindertagesstatten
- Am Bauhof,
- Im Hunengraben,
- Granienweg und
- Thdaringerstralle.
¢ Im Umfeld von Grundschulen
- Alte Heerstral3e,
- Robert-Koch-Strale,
- Heinrich-Hertz-Stral3e,
- Grinstralte und
- Lichtenvoorder Stral3e.

7.7 SchulwegsicherungsmaBnahmen

Im StralRenverkehr sind insbesondere Kinder haufig Gefahrdungen ausgesetzt.
Vor allem jlingere Schulkinder nehmen den Verkehr anders wahr als Erwachse-
ne und reagieren dementsprechend. Das Sichtfeld von Kindern ist bis zu einem
Alter von ca. 8 Jahren um ein Drittel kleiner als das eines Erwachsenen. Kinder
bis zu einem Alter von etwa 10 Jahren sind in der Regel uUberfordert, wenn sie
zwei im Gegenverkehr befahrene Fahrstreifen Uberqueren missen. Hinzu
kommt, dass Grundschulkinder aufgrund ihrer Korpergrofie vom Autofahrer
schlechter wahrnehmbar sind und andererseits ein parkendes Auto das Sichtfeld
eines Kindes ebenfalls deutlich einschrankt.

Gerade im direkten Zugangsbereich der Schule entstehen durch die Vielzahl von
Eltern-Kfz, die auf der Fahrbahn halten, querende Schulkinder und die morgend-
liche Hektik der Eltern kritische Situationen. In den letzten Jahren werden immer
mehr Kinder mit dem Pkw zur Schule gebracht. Dies geschieht aus Gewohnheit,
Bequemlichkeit oder auch aufgrund von Sicherheitsbedenken der Eltern. Durch
die sogenannten ,Elterntaxen® steigt jedoch das Gesamtverkehrsaufkommen im
Umfeld von Schulen und die Verkehrssicherheit sinkt fiir diejenigen, die zu Ful
oder mit dem Fahrrad die Schule erreichen.

Es gibt eine Reihe von Mdglichkeiten, um die Situationen im Umfeld von Schulen
zu verbessern:
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e Durch verkehrsregelnde und bauliche MaBnahmen Iasst sich der Stral3en-
raum sicherer gestalten. Durch Aufpflasterungen und Versatze lasst sich eine
angemessene niedrige Geschwindigkeit durchsetzen. Um den Sichtkontakt
zwischen den Kraftfahrern und Schulkindern zu gewahrleisten, sind die Fahr-
bahnrander von parkenden Fahrzeugen freizuhalten. Mittelinseln und Ful3-
gangerlichtsignalanlagen erleichtern die Querung von Verkehrsstral3en.

o Durch die Verkehrserziehung werden Kinder Uber die vielfaltigen Gefahren
im Straldenverkehr aufgeklart.

e Uber eine Uberwachung des Verkehrs durch die Polizei oder die Stralen-
verkehrsbehorde wird die Einhaltung von Verkehrsregeln kontrolliert. Oft ist es
notwendig Geschwindigkeitskontrollen und die Durchsetzung von Halteverbo-
ten im Schulumfeld zu kontrollieren.

e Ein Schulwegeplan fasst die Gefahrenpunkte zusammen und zeigt alle wich-
tigen Informationen fur die Auswahl des Schulweges. Die Stadt Kaarst stellt
fir alle Grundschulen im Stadtgebiet Schulwegplane zur Verfigung. Diese
werden jahrlich aktualisiert.

e Um das Verkehrsverhalten von Eltern und Kinder positiv zu beeinflussen,
kann schulisches Mobilitatsmanagement angewandt werden (siehe Kapitel
11.4 Schulisches Mobilitatsmanagement)

7.8 Handlungsfelder

Um die Nahmobilitdt in der Stadt Kaarst zu starken, wurden MalRnahmen be-
schrieben, die bei ihrer Umsetzung ein attraktives Fulgangernetz fir den Fuf3-
gangerverkehr ergeben. Unter Beachtung des Planungsaufwandes, der Dring-
lichkeit und der notwendigen finanziellen Mittel werden die Malnahmen des
Handlungskonzeptes bewertet und priorisiert. Folgende Faktoren wurden bei der
Priorisierung berucksichtigt:

e Verbindungsfunktion und Netzwichtigkeit,

o Einfachheit der Umsetzung,

e Kosten der Umsetzung sowie

e Planungszeitraum.

Keiner der Faktoren wurde ausschlieflich bertcksichtigt. So kann eine umfang-
reiche Mallnahme, die auch einen hohen finanziellen Aufwand bendtigt, eine
hohe Priorisierung erhalten, wenn sie eine Ubergeordnete Wichtigkeit hat. Aber
auch eine SofortmalRnahme, deren Wichtigkeit geringer ist, kann hoch priorisiert
werden, wenn sie sofort und ohne finanziellen Aufwand umzusetzen ist.

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitdtskonzept fir die Stadt Kaarst - FuRgangerverkehrskonzept 7-23

Es wurden drei Priorisierungsstufen vergeben:

Prioritat 1 - schnell und einfach umsetzbar und/oder hohe Wichtigkeit

Prioritat 2 - einfach umsetzbar und/oder mittlere Wichtigkeit

Prioritat 3 - nur langfristig mit gehobenem Aufwand umsetzbar und / oder gerin-
ge Wichtigkeit

Die folgende Tabelle 7-1 listet die Malnahmen zum FulRgangerverkehr auf. Die
Querungshilfen dienen nicht nur dem Ful3gangerverkehr, sondern auch dem
Radverkehr, daher treten diese Mallhahmen auch im Kapitel 8 Radverkehrs-
konzept auf. Das Bild 7-20 stellt im Anschluss die MalRnahmen grafisch dar.

Nr. Strale MaRRnahmen StraBenbaulast- Prioritat
trager

Einrichtung und Optimierung von Querungsanlagen (siehe Kapitel 8 Radverkehrskonzept)

1 Antoniusstrale Neubau einer Mittelinsel zur Querung, im Zuge
(K4) des Ausbaus einer Linksabbiegespur in die Kreis 3
Strafle Am Bauhof.

2 AntoniusstralBe Neubau einer Mittelinsel zur Querung zwischen

(K4) Klausnerstrale und Kreuzweg. Kreis 3
3  Friedensstralte Neubau einer Mittelinsel zur Querung an der
(L44) Rathausstralle. LBS NRW 3
4 . . T . i
Giemesstralle Ngubag einer Mlttelmsgl zur Querung im Be LBS NRW 3
(L154) reich Vinzenzhaus / Kaiser-Karl-Stral3e.
5 Hauptstrae Anbindung der vorhandenen Querungshilfe am Kreis 2
(K34) ostlichen Ortseingang.
6  Heinrich-Hertz- Neubau einer Mittelinsel zur Querung zwischen
Strale der Pasteurstrale und der Werner-For3mann- Stadt 2
Stralle (Schulwegsicherung).
7 Kleinenbroicher Einengung am westlichen Ortseingang Vorst .
o Kreis 2
Str. (K 4) einrichten.

8 Neersener Strale Neubau einer Mittelinsel zur Querung am Park-
(L390) platz Kaarster See. Schaffung einer Fullwege- LBS NRW 2
verbindung zu den Sportstatten.

9  NeuhofstralRe Neubau einer Mittelinsel zur Querung an der Stadt 5
Jahnstral3e.
10  Neusser Stralle Prifung der Anlage von Querungshilfen:
(L44) 10a) Ritterstrae /Windmuhlenstrale LBS NRW 5

10b) Lavendelweg/Am Hoverkamp
10c) Rewe / Volksbank
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Nr.

11

12

13

14

15

16

17

StraRe

Osterather Stralle
(L154)

Robert-Koch-Str.

Rottes

Schiefbahner Str.
(K34)

Vom-Stein-Strale
(K37)

Vorster Strale
(K34)

WattmannstralRe
(K4)

MaBRnahmen

Neubau einer Mittelinsel zur Querung zwischen
der L 30 und An der Alten Landwehr.

Neubau einer Mittelinsel zur Querung
Virchowstrale und Von-Rontgen-Stralle
(Schulwegsicherung).

Bestehende Querungshilfe a, éstlichen Ortsein-
gang (In der Delle) optimieren.

Neubau einer Mittelinsel zur Querung Am
Spielmannsfalter. Definition einer westlichen
Ortseingsangssituation.

Neubau einer Mittelinsel zur Querung am Orts-
eingang Bittgen (Postweg-Kanonichenweg).
Einklrzung der nérdlichen Linksabbiegespur in
der K3711.

Neubau einer Mittelinsel zur Querung zwischen
Lebenshilfe und ThiringenstralRe.

Neubau einer Mittelinsel zur Querung der
WattmannstraRe Hohe Edith-Stein-StralRe.

Erforderliche Gehwegbreiten herrichten

18

19

20

21

22

23

Am Bisgeshof

Am Dreieck

Erftstralle

Lange Hecke

Maubisstrale

Scharnhorststrafe

Einrichtung einer EinbahnstralRe, um den Geh-
weg zu verbreitern.

Gehweg verbessern und verbreitern im Zuge
der Umgestaltung der Kaarster Innenstadt
(IEHK 2.0).

Radverkehr auf der Fahrbahn fihren. Gehweg
ausschlieBlich den FulRgangern zur Verfiigung
stellen.

Gehweg verbreitern.

Radverkehr auf der Fahrbahn fihren. Gehweg
ausschlieBlich den FuRgangern zur Verfligung
stellen. Gehweg auf der westlichen Seite ver-
breitern, im Zuge der Umgestaltung der Kaars-
ter Innenstadt (IEHK 2.0).

(FahrradstralRe zur Gesamtschule)
Gehweg verbreitern im sidlichen Abschnitt.
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Nr.

24

25

StraRe

Erforderliche Geh-

wegbreiter herrichten

Niederdonker StralRe

MaBRnahmen

Detailpriifung der Gehwege im Umfeld von
Schulen und Kindertagesstatten auf die not-
wendigen Gehwegbreiten und sukzessive Rea-
lisierung der Stralenumgestaltungen.

Priufung, ob der vorhandene Gehweg auf die
Mindestbreite von 1,80m (1,50m) verbreitert
werden kann oder Anlage eines zweites Geh-
weges auf der westlichen StraRenseite.

FuBgangerverkehrsinfrastruktur

26

27

28

29

30

Ortsmitte Kaarst

Im gesamten
Stadtgebiet

Im gesamten Stadt-
gebiet

Im gesamten
Stadtgebiet

Im gesamten Stadt-
gebiet

Nahmobilitat in der Ortsmitte Kaarst starken; Einrich-
tung eines Shared Space Bereichs Am Neumarkt,
Alte HeerstralRe und Maubisstrale.

Der Umbau der Ortsmitte Kaarst erfolgt barrierefrei.

Starkung der Griinzuige; Erarbeitung eines entspre-
chenden Konzeptes

Sitzbanke als Ruhepunkte; Erarbeitung eines ent-
sprechenden Konzeptes

Barrierefreie Stadt (Sukzessive Schaffung der Barrie-
refreiheit)

Erarbeitung eines Konzeptes fiir die Einrichtung von
Spielutensilien im Verlauf von Schulwegen
Spielutensilien einrichten

Tabelle 7-1: Handlungskonzept FulRgangerverkehr
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FuBgangerverkehrskonzept

Querungshilfen:
1 | Antoniusstrale, K4: Neubau einer Mittelinsel
2 | Antoniusstrale, K4: Neubau einer Mittelinsel
3 | Friedensstr., L44: Neubau einer Mittelinsel
4 | Giemessir., L154: Neubau einer Mittelinsel
5 ' Hauptstr., K34: Anbindung an der vorhandenen Mittelinse|
6 | Heinrich-Hertz-Str.: Neubau einer Mittelinse|
7 | Kleinenbroicher Str., K4: Neubau einer Mittelinsel

8 | Neersener Str., L380: Neubau einer Mittelinsel;
Schaffung einer Fullwegeverbindung zu den Sportstatten

9 | Neuhofstr.: Neubau einer Mittelinsel

101 MNeusser Str., L144: Prifung der Anlagen von Queringshilfen
11, Osterather Str., L154: Neubau einer Mittelinsel

12 Robert-Koch-Str.: Neubau einer Mittelinsel

13| Rottes: Bestehende Querungshilfe optimieren

14 | Schiefbahner Str., K34: Neubau einer Mittelinsel

15 Vom-Stein-Str., K37: Neubau einer Mittelinsel

16 Vorster Str., K34: Neubau einer Mittelinsel

17 | Wattmannstr., K4: Neubau einer Mittelinsel i.H.v
Edith-Stein-Str.)

Gehwanvarhraitariinnan:
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8 Fahrradverkehrskonzept
8.1 Zielkonzept

Mobilitat ist klimaschonend, wenn dabei kein CO- freigesetzt wird, demnach sind
die Menschen zu Ful® oder mit dem Fahrrad am umweltfreundlichsten mobil. Der
Radverkehr Gbernimmt daher eine wichtige Funktion. Durch die neuste Technik
(z.B. Pedelecs) werden die Mobilitatsmdglichkeiten und Pendeldistanzen erwei-
tert bzw. vergrofRert. Neben den kommunalen Radwegen sind daher auch die
Ubergreifenden Verbindungen zu betrachten. Die Mobilitat sollte auch mit dem
Fahrrad stadtelibergreifend betrachtet und gesichert werden.

Fur die Stadt Kaarst bereits ein Radverkehrskonzept vor. Dieses Konzept wurde
im Jahr 2010 von einem Fachburo (Biro fur Verkehrs- und Stadtplanung BVS
Rodel & Pachan) erarbeitet. Das Radverkehrskonzept' bildete in den vergange-
nen Jahren die Grundlage fur die Planung und Umsetzung von MaRnahmen im
Radverkehr. Die folgenden Ausfiihrungen bauen auf dem Radverkehrskonzept
2010 auf und werden an die heutigen Anspriiche der Radverkehrsplanung ange-
passt bzw. erweitert.

Aufgrund der topographischen Situation bestehen in Kaarst hervorragende Be-
dingungen fur den Fahrradverkehr. Der Anteil des Radverkehrs am Gesamtver-
kehrsaufkommen der Stadt Kaarst liegt bei rund 15 %, sodass Kaarst beim Rad-
verkehr Uber dem Bundesdurchschnitt liegt. Damit ist das Potenzial fir den Fahr-
radverkehr aber bei weitem noch nicht ausgeschopft. Die nachfolgende Grafik
zeigt auf, dass Kaarst im Vergleich, hinter ihren Moéglichkeiten zuriickbleibt. In
Stadten mit optimaler Infrastruktur werden bis zu 39 % der Wege mit Fahrrad
zuruickgelegt (siehe Bild 8-1).

Bild 8-1: Verkehrsmittelwahlverhalten im Vergleich?

' Rédel & Pachan: Untersuchung zum Radverkehr in Kaarst, 2010
2 Stadtentwicklungskonzept Wesel; Stadt Duisburg; Stadt Krefeld
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In zukunftsgerichteten Mobilitdtskonzepten bekommt der Fahrradverkehr eine
gleichgewichtige Funktion zum Autoverkehr. Aus Klimaschutzgriinden, aber auch
zur Entlastung der Strallen vom Kfz-Verkehr, muss der umweltfreundliche Rad-
verkehr zuklnftig eine starkere Rolle bei der Verkehrsmittelwahl spielen. Die
Weiterentwicklung des Radwegenetzes von Kaarst schafft somit adaquate, si-
chere Mobilitdtsangebote fiir Bewohnerinnen und Bewohner auf ihren taglichen
Wegen. Selbst im Wirtschaftsverkehr kann das Fahrrad eingesetzt werden. Die
Auslieferungen von Waren kénnen teilweise mit Hilfe von Lastenradern erfolgen.

Die Fahrradnutzung hangt vor allem davon ab, wo und wie der Radverkehr ge-
fihrt wird, wie geschlossen das Netz ist und wie sicher die Radverkehrsanlagen
sind und wahrgenommen werden. Sowohl im Schiler- als auch im Alltagsverkehr
innerhalb eines Entfernungsbereichs von bis zu 5 Kilometern sowie fir die Fahr-
radpendler, die weite Strecken zuriicklegen, besteht ein hohes Aktivierungspo-
tential fir den Radverkehr.

Als Argumente gegen die Nutzung des Fahrrades werden immer wieder das Si-
cherheitsempfinden (Gefahrdung durch abbiegende Fahrzeuge, Uberholmandver
von anderen Fahrzeugen usw.) und infrastrukturelle Probleme wie fehlende
Wegeverbindungen und mangelhafte Qualitdt der vorhandenen Radverkehrsan-
lagen genannt. Eine aktuelle Umfrage im Auftrag der Hochschule Mainz (,Hinder-
nisse, die Radnutzung zu erhdhen) bestatigt die genannten Argumente gegen die
Nutzung des Fahrrades. Die reprasentative Umfrage zeigt, dass vor allem die
mangelhafte Qualitdt und der Zustand von Radverkehrsanlagen die gréften Hin-
dernisse fir den Umstieg auf das Fahrrad sind. Im Verhaltnis dazu stellt die Witte-
rung, Distanzen oder sogar die Unfallgefahr ein geringeres Hindernis dar (siehe
Bild 8-2).

Qualitat Radverkehrsanalgen I 39
Keine Hindernisse empfunden I— 28
Zustand Radverkehrsanlagen I 26
Anzahl Radverkehrsanlagen I 04
Witterung I 2?2
Wegeverbindungen I
Mangelnder Winterdienst I 17

Anzahl Abstellmdglichkeiten I G
Transportkapazitét I (5

Angst vor Vandalismus/Diebstahl T BN

Distanzen T R

Unfallgefahr 0

Topografie der Stadt B s

Bild 8-2: Griinde fiir die Nicht-Nutzung des Fahrrades (Nennungen in %)?

3 Hochschule Mainz: éffentliche Umfrage im Rahmen des Projektes AllRad (2020)
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Neben der Durchgangigkeit eines Radwegenetzes ist also der Zustand der Rad-
wege ein entscheidender Faktor. Ein schlechter Zustand des Radwegenetzes
stellt eine Einschrankung der Nutzbarkeit dar und kann zur Wahl eines anderen
Verkehrsmittels flihren. Eine Optimierung der Radwegeunterhaltung kann den
Zustand der Infrastruktur verbessern und damit die Zufriedenheit der Nutzer stei-
gern. Stralenschaden und Unebenheiten sind die wichtigsten Komponenten in
der Wahrnehmung und sollten daher ausgebessert werden.

Ziel der Planungen im Radverkehr ist die Schaffung eines zusammenhangenden
und sicheren Radverkehrsnetzes in Kaarst, das den Bedurfnissen der verschie-
denen Radverkehrsgruppen (Fahrradpendler, Alltags- und Freizeitradverkehr)
und deren Anspriichen an das Radwegenetz gerecht wird:

o Fahrradpendiler wollen grof3e Strecken moglichst schnell und weitestgehend
unbeeinflusst vom Kfz-Verkehr zurlicklegen. Das Fahrrad erreicht zwischen
Quelle und Ziel teilweise Durchschnittsgeschwindigkeiten, die denen der Au-
tos nahekommen. Somit ist ein direkt gefiuihrtes und qualitativ hochwertig
ausgebautes Wegenetz erforderlich.

e Alltagsradverkehr nutzt Wege der Nahmobilitat, z.B. ins Ortszentrum, zur
Nahversorgung, zum Arzt, zur Schule oder zum Sport. Die Vielfaltigkeit der
taglichen Wege und die Unterschiedlichkeit der Nutzer des Fahrrades (u.a.
Kinder und Jugendliche, altere Menschen) erfordern ein dichtes, flichende-
ckendes und sicheres Wegenetz.

e Freizeitradler sind sowohl Burgerinnen und Burger der Stadt Kaarst als
auch Freizeitradler aus den benachbarten Stadten sowie Radtouristen, die
abseits der Hauptstrallen Wege im ,,Griinen fordern.

Das zu erarbeitende Radverkehrskonzept fiir die Stadt Kaarst soll die bereits
vorhandenen Strukturen starken und diese zu einem geschlossenen, verkehrssi-
cheren Radverkehrsnetz fir die verschiedenen Radverkehrsgruppen erganzen.

Radverkehrsplanung ist eine Angebotsplanung. Erfahrungsgeman fiihrt ein
groBeres und attraktiveres Angebot an Radverkehrsanlagen zu einem Zu-
wachs der Nachfrage. Der Radverkehrsanteil wird somit erhoht.

Neben der Infrastruktur sind auch Service, Information und Kommunikation wich-
tige Bausteine, um Radverkehr als System zu begreifen und zu férdern. Mit ei-
nem umfassenden Radverkehrssystem kann es gelingen, den Anteil dieses um-
weltfreundlichen Verkehrsmittels zu steigern und Wege, die mit dem Auto zu-
rickgelegt werden, zu ersetzten.

Aus der Analyse des Radverkehrsnetzes der Stadt Kaarst und dem Bestreben,

den Fahrradverkehr zu férdern, leiten sich die folgenden Leitsatze fir den Fahr-
radverkehr ab:
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e Die Radverkehrsplanung hat einen hohen Stellenwert und wird gleichwertig
zum Autoverkehr behandelt.

e Bei Interessenabwagungen wird die Radverkehrsplanung aber nicht zu Las-
ten des FuRgangerverkehrs durchgesetzt.

o FUr Radfahrer wird zuklnftig ein lickenloses und sicheres Radverkehrsnetz
angeboten.

e Es gibt ein ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen im &ffentlichen
und privaten Bereich.

o Die Belange des Radverkehrs werden ein fester Bestandteil der Ver-
waltungsarbeit. Dieser wird dort organisatorisch, personell und finanziell
unterstitzt.

e Die Mitarbeiter der Stadt Kaarst werden firr die Belange des Radverkehrs
sensibilisiert und kénnen diese selbstverstandlich in ihrer taglichen Arbeit be-
rucksichtigen.

o Es entsteht ein Netzwerk fiir die radverkehrsbezogene Kommunikation zwi-
schen Blrgern, Interessenverbanden, Verwaltung und Politik.

o Radfahren wird positiv bewertet. Es findet eine Information und Férderung im
offentlichen und privaten Bereich statt.

Im den Kapiteln 8.3 und 8.4 werden aus den Leitsdtzen konkrete Malhahmen
abgeleitet, die in ein Handlungskonzept fir die Umsetzung der MaRnahme min-
den.

8.2 Gestaltungsgrundsitze fir Radverkehrsanlagen
8.2.1 Einfilhrung

Bevor die erforderlichen MaRnahmen zur Umsetzung des Zielkonzeptes be-
schrieben werden, erfolgt eine Zusammenstellung der wichtigsten Einsatzkrite-
rien und Gestaltungsgrundsatze fir die Ausbildung von Radwegen, da die Quali-
tat und die Ausbaustandards der Radverkehrsanlagen bedeutende Einflussgro-
Ren der Radverkehrsforderung sind.

An die Fuhrung von Radverkehrsrouten werden weiterfihrende Anspriche ge-
stellt. Radfahrer meiden Steigungen sowie Straflen mit hohem Verkehrsaufkom-
men und sind sehr empfindlich gegeniber Umwegen. Auch ist mit der Wahl des
Fahrrades als Verkehrsmittel die damit einhergehende Routenwahl emotional
gepragt. Die benutzten Wege sollen eine Attraktivitdt und gefuhlte Sicherheit
vermitteln. Wegeverlaufe, die sich geflhlt vom angestrebten Ziel entfernen, ver-
mitteln den Eindruck von Umwegen und werden ungern genutzt. Verwinkelte
Wegefiuhrungen und haufig notwendige Stopps, zum Beispiel an Lichtsignalanla-
gen, verringern die Akzeptanz einer vorgeschlagenen Wegefiihrung.
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Das Stadtgebiet von Kaarst ist aufgrund der topografischen Situation hervorra-
gend fur den Radverkehr geeignet. Dies bedeutet, dass keine Steigungen Uber-
wunden werden mussen und verkehrsarme Freirdume vorhanden sind. Im
Bild 8-3 sind die allgemeinen Kriterien flir die Erarbeitung von Fahrradachsen
zusammengefasst.

AL T [T T Y [VE 11 - LI direkte W egeflihrung, geringe Umwege, versténdlicher Verlauf

SO ETTRLELTET £ [l Anbindung wichtiger Ziele, an andere Routen ankniipfen

geringe Kfz-Verkehrsstarken, sichere Uberquerungsstellen, gute

MLl el Sichtbeziehungen an Knotenpunkten

Aufenthaltsqualitét attraktives Umfeld, frei von Abgas- und Larmbelastung

Soziale Sicherheit gute Einsehbarkeit der Route, Beleuchtung ggf. Alternativrouten bei Dunkelheit

ausreichende Breiten (dass ein Nebeneinander, Uberholen oder Begegnen

Sl moglich ist), geringe Steigungen,ebener Belag, keine Hindernisse oder Kanten

Reisezeit wenige ,Zwangsstopps®“ an LSA

Orientierung Einheitliche Wegweisung

Fahrradstation an zentralen Haltepunkte des OPNV, Fahrradmitnahme im

Service AOPNV

ST GCL NG TR ELEL BT [T Ml Beriicksichtigung bei Reinigungen, Winterdienst und Baustellen

Bild 8-3: Kriterien fir die Erarbeitung von Fahrradachsen

Die Fihrung von Radwegeverbindungen innerhalb von Grinzigen erfillt diese
Anspriche in hohem Male. Durch die landlichen Strukturen in Kaarst, gibt es flr
den Alltagsradverkehr Méglichkeiten, abseits der Verkehrsstralen zu fahren, zu
Lasten von Umwegen.

Grundsatzlich sind Strallen in Tempo 30-Zonen hervorragend fur den Radver-
kehr geeignet. Das Geschwindigkeitsniveau von Auto- und Fahrrad ist annahernd
auf gleichem Niveau.

Die Nutzung von Hauptverkehrsstra3en lasst sich jedoch nicht vollstandig ver-
meiden und sollte auch nicht als Bestandteil eines Radverkehrsnetzes vermieden
werden, da wichtige Quellen und Ziele des Radverkehrs an den Hauptstralen
liegen. Grundsatzlich bilden HauptverkehrsstralRen direkte Wegeverbindungen zu
den meisten aufgesuchten Zielstandorten. Auf alternativen Verbindungen mus-
sen meistens Umwege in Kauf genommen werden. Entlang von Verkehrsstrallen
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gehort der Radverkehr grundsatzlich auf die Fahrbahn. Die Trennung des Rad-
verkehrs vom motorisierten Verkehr und die gemeinsame Fiihrung des Radver-
kehrs auf dem Hochbord mit dem Fuligangerverkehr entsprechen nicht mehr den
aktuellen Erkenntnissen. Die Geschwindigkeit und das Fahrverhalten des Rad-
verkehrs bedingt bei gemeinsamer Fihrung mit dem FuRgangerverkehr auf zu
schmalen Wegen eine gegenseitige Gefahrdung.

Fur alle Fahrzeuge und somit auch fir Fahrrader gilt nach der Strallenverkehrs-
ordnung (StVO) eine Benutzungspflicht flr die Fahrbahn. Seitenstreifen und das
Hochbord gehoéren nicht zur Fahrbahn. Es besteht keine allgemeine Pflicht zur
Radwegebenutzung. Eine Pflicht darf angeordnet werden, wenn die Verkehrssi-
cherheit oder der Verkehrsablauf dieses erforderlich machen. Die Anordnung
erfolgt durch die Ausweisung eines Radweges, eines gemeinsamen Geh— und
Radweges oder eines getrennten Geh— und Radweges (Zeichen Nr. 237, 240,
oder 241 nach StVO).

8.2.2 Raumbedarf von Radfahrern
e Der Bewegungsraum eines Radfahrers betragt 1,00 m (siehe Bild 8-4).

e Fir das Begegnen sind 2,00 m erforderlich.

Bild 8-4: Raumbedarf von Radfahrern

e Sowohl zu FuRgangern als auch zu parkenden Autos und (auf dem Hoch-
bord) zum Fahrbahnrand sind Sicherheitsraume erforderlich (siehe Bild 8-5).
Nach der letzten Anderung der StraRenverkehrsordnung dirfen Kraftfahrer
den Radverkehr nur mit einem Sicherheitsabstand von 1,50 m tberholen.

e Ein Hochbordradweg hat eine Regelbreite von 2,00 m (mindestens 1,60 m).
Zusammen mit dem Sicherheitstrennstreifen zur Fahrbahn und einem Geh-
weg von 2,50 m sind 5,00 m (4,50 m) Stral3enseitenraum erforderlich!
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Seitenabstand zum
Gehweg

Seitenabstand zum
parkendem Pkw

Seitenabstand zum
parkendem Lfw/LKW

Seitenabstand beim
Uberholen

Bild 8-5: Platzbedarf von Radfahrern

8.2.3 Benutzungspflicht

Viele ehemals angeordnete Radwege erflillen die Anforderungen an die bauliche
Ausfiihrung oder die erforderliche Breite nicht, so dass deren Benutzungspflicht
aufgehoben werden muss. Allerdings dirfen diese Radwege, so denn sie als
solche erkenntlich sind, weiterhin (in Fahrtrichtung) benutzt werden. Es entste-
hen ,besondere Radwege®.

Von Kraftfahrern werden Radfahrer auf der Fahrbahn besser wahrgenommen.
Das erhoht, besonders bei Abbiegevorgangen, die Sicherheit. Fir Radfahrer die
ein subjektives Unsicherheitsempfinden haben, kann die Mdéglichkeit bestehen,
den Gehweg zu befahren, wenn dieser fir den Radverkehr geeignet und freige-
geben ist.
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8.2.4 Fiihrungsarten des Radverkehrs

Es gibt grundlegend drei Arten den Radverkehr zu fihren: auf der Fahrbahn,
fahrbahnbegleitend und die separate Fuhrung. Die Fuhrung auf der Fahrbahn
I&sst sich unterscheiden in:

e Radfahrstreifen,

o Radschutzstreifen (Angebots— bzw. Suggestivstreifen),
e Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr und

e Fahrradstrale (Sonderform).

Strallenbegleitend kann der Radverkehr auf dem Hochbord gefihrt werden als:

e Gemeinsamer Geh— und Radweg,
o  Getrennter Geh und Radweg,

e Gehweg ,Radfahrer frei“ und

¢ Radweg ohne Benutzungspflicht.

Eine separate Fuhrung des Radverkehrs, unabhangig vom StralRenverlauf, kann
Uber eigenstandige Radwege oder auch z.B. tiber Wirtschaftswege erfolgen.

Allgemein ist die Wahl der Flhrungsform fir den Radverkehr sorgsam abzuwa-
gen (siehe Bild 8-6). Ortliche Gegebenheiten erschweren haufig die Anlage von
qualitativ guten Radverkehrsanlagen. Im gewachsenen StralRenraum ist haufig
kein Platz fir Radverkehrsanlagen. Die Planungen der vorangegangenen Jahr-
zehnte legten die Prioritat auf den Kfz-Verkehr. Zusatzlich sind alte und histori-
sche stadtische Strallenquerschnitte zu beengt flr getrennte Verkehrsflachen fiir
die verschiedenen Verkehrsarten:

e Fahrbahn zu schmal - keine sichere Fuhrung des Radverkehrs maoglich.
e Hochbord zu schmal - Konflikte mit dem FuRgangerverkehr.

e Interessenkonflikte mit dem ruhenden Verkehr.

o Ortliche, subjektive Befindlichkeiten erschweren die Planung.

Bei der Auswahl einer geeigneten Flhrungsform sollte Folgendes berticksichtigt
werden:

e Der Radverkehr ist schneller als der FulRgangerverkehr, aber langsamer als
der Kfz-Verkehr.

e Vor allem die Sichtbarkeit des Radverkehrs durch die Autofahrer wirkt unfall-
vermeidend. Dies gilt vor allem im Bereich von einmiindenden Strallen und
Abbiegevorgangen.

e Dort, wo der Fahrbahnraum ausreicht, sind Radfahrstreifen oder Schutzstrei-
fen sichere Elemente.

e An Parkstreifen sind Sicherheitstrennstreifen vorzusehen oder zumindest die
Regelbreiten anzuwenden, zum Schutz vor sich 6ffnenden Turen.
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Quelle: FGSV - Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
Bild 8-6: Vorauswahl von Fuhrungsformen

Die folgenden Planungsgrundsatze sollen Anwendung finden:
e Besser keine als eine schlechte Radverkehrsanlage!

e Schlechte Radverkehrsanlagen erhéhen nicht die Sicherheit des Radver-
kehrs. Im Gegenteil!l Kein Ausklammern von Problembereichen!

e Besonders an Problemstellen (parkende Kfz, Bushaltestellen) benétigt der
Radverkehr einen sicheren Verkehrsraum.

¢ Keine Kombination von Mindestmalien! Bei der Verwendung von Mindest-
mafden, wird von den einzelnen Verkehrsarten auf die Verkehrsflachen der
anderen Verkehrsteilnehmer ausgewichen.

Im Folgenden werden die einzelnen Radverkehrsanlagen sowie die Fihrung an
Knotenpunkten vorgestellt.
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Getrennter FuB— und Radweg

Baulich angelegt (meist) auf dem Hoch-
bord.

Benutzungspflichtig.

Regelbreite 2,00 m,

Bei geringer Radverkehrsstarke

1,60 m.

Auf eine Trennung (Begrenzungs-
streifen) zum Gehweg ist zu achten.

An Grundstuckseinfahrten und Einmun-
dungen sind die Radwegiberfahrten
deutlich zu machen.

Hohe Platzanforderungen im StralRen-
seitenraum.

Eine ausreichende Breite muss auch fur
den Gehweg vorhanden sein.
Ausschilderung mit StVO 241.

Bild 8-7: Getrennter Ful3- und Radweg

Nicht benutzungspflichtige Radwege (besondere Radwege)

Sind als Radverkehrsanlage erkennbar,
erfullen jedoch nicht die Grundmal3e
eines Radweges.

Eine ausreichende Breite muss fur den
Gehweg vorhanden sein.

Die Benutzung in Fahrtrichtung ist frei-
willig.

Es besteht ein Nutzungsrecht der Fahr-
bahn.

Option fur ehemalige Radwege, die den
Anforderungen der Richtlinien nicht
mehr genigen.

Chance flr den langsamen unsicheren
Radfahrer.

Auf den FuRganger ist Rucksicht zu
nehmen.

Médglich als ,Gehweg ,Radfahrer frei*
StVO 239 plus 1022-10 auszuweisen.
keine eigene Kennzeichnung nach
StVO.

Bild 8-8: Nicht benutzungspflichtiger Radweg
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Gemeinsame Geh- und Radwege

¢ Baulich angelegt (auf dem Hochbord).

¢ Mindestbreite 2,50 m.

¢ Benutzungspflichtig.

o Wichtig ist die Berticksichtigung der
FuBverkehrsmengen.

e Nur bei geringem Ful3gangerverkehrs-
anteil einsetzbar.

¢ Ungeeignet in Innenstadtlagen.

e Radfahrer mussen auf die
~Sschwacheren® Fultganger Ricksicht
nehmen.

e Ausschilderung mit StVO 240.

Bild 8-9: Gemeinsamer Geh- und Radweg

Gehweg / Radfahrer frei

¢ Baulich angelegt (Hochbord).

¢ Mindestbreite 2,50 m.

e Der Radverkehr darf das Hochbord
oder die Fahrbahn benutzen.

e Der Radverkehr hat auf die Fuliganger
Rucksicht zu nehmen und die Ge-
schwindigkeit an den Fuligangerver-
kehr anzupassen.

e Nur bei geringem Ful3ganger- und
Radverkehrsanteil einsetzbar.

¢ Ungeeignet in Innenstadtlagen.

¢ Ungeeignet bei besonders
schutzbediirftigen Fulligangern
(z.B. vor Altenheimen).

e Ungeeignet bei starkem Gefalle
(> 3%).

e Problematisch bei Vielzahl
an Einmindungen und
Grundstuckszufahrten.

e Ausschilderung mit

StVO 239 plus 1022-10.
Bild 8-10: Gehweg / Radfahrer frei
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Radfahrstreifen

¢ Ein Radfahrsteifen ist ein Einrichtungs-
Radweg-Sonderfahrstreifen.

e Wird auf der Fahrbahn markiert.

¢ Ist benutzungspflichtig.

e Es bestehen gute Sichtverhaltnisse
zwischen Radfahrern und Autofahrern.

e Die Regelbreite betragt 1,85 m
(inklusive der Markierungen).

¢ |st dem Radverkehr vorbehalten,
darf vom Kfz-Verkehr nicht genutzt
werden.

e Verbleibende Fahrbahnbreite = 6,50 m
(5,50 m). y

e Erforderliche Fahrbahnbreite 29,20 m [
(ohne Parken)

¢ Ausschilderung mit
StVO 237.

Bild 8-11: Radfahrstreifen

Schutzstreifen

e Wird mit Leitlinien auf der Fahrbahn
markiert.

e Er darf vom Kfz-Verkehr im Bedarfsfall
Uberfahren werden. Uberfahrungen
sind nicht der Regelfall!

e Es bestehen gute Sichtverhaltnisse
zwischen Radfahrern und Autofahrern.

¢ Regelbreite 1,50 m (mit Markierun-
gen).

e Mindestbreite 1,25 m, Mindestfahr-
bahnbreite =2 7,50 m, Fahrbahnbreite
fur den Kfz-Verkehr > 5,00 m.

¢ Abweichend davon: Forderung des
Landesbetriebes StraRenbau NRW
(Niederlassung MG) Fahrbahnbreite
fur den Kfz-Verkehr > 6,50 m.

e Kenzeichnung mit Sinnbild
.Radfahrer” mdglich. %

o Erhdhtes Sicherheitsempfinden fir
Radfahrer.

o Erhdéhte Aufmerksamkeit der Ubrigen

Verkehrsteilnehmer. Bild 8-12: Schutzstreifen
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FahrradstraBe

e Bevorrechtigung des Radverkehrs.

o Fahrradstralien dirfen nur von Rad-
fahrern befahren werden.

o Frei fur Anlieger-Kfz durch Zusatz-
schild.

e Autos sind ,zu Gast".

e Maximal ist Tempo 30 zulassig.

e Radverkehr ist die maRgebende Ver-
kehrsart.

¢ Radfahrer dirfen nebenander fahren

o Es gelten die allgemeinen
Vorfahrtsregeln.

e Ausschilderung mit
StVO 2441

Bild 8-13: Schutzstreifen

Fahrradstral’en kénnen in Kaarst eingerichtet werden, im Zuge von Radhaupt-
verbindungen, abseits des Hautverkehrsstralennetz, insbesondere in Tempo 30-
Zonen. Im Nebennetz des Radverkehrs kommen Fahrradstrale gegebenenfalls
auf einzelnen Zubringerwegen zu wichtigen Radverkehrszielen, wie zum Beispiel
Schulen, in Betracht.

8.2.5 Radwegefiihrung an Knotenpunkten

An Knotenpunkten sind die Sichtverhaltnisse zwischen Kraftfahrern und Radfah-
rern von hoher Bedeutung. Besonders an Knotenpunkten ohne Lichtsignalrege-
lung sind abgesetzte Radfahrerfurten ungunstig. Durch das Vorziehen der Rad-
wege an den Fahrbahnrand (mind. 10 m vorher) werden Radfahrer fir abbiegen-
de Kraftfahrer deutlich erkennbar und die Vorfahrtberechtigung der Radfahrer
wird deutlich (siehe Bild 8-14).

Quelle: Freie und Hansestadt Hamburg, Planungshinweise fiir Stadtstral3en,
Anlagen des Radverkehrs (PLAST 9), Ausgabe 2000

Bild 8-14: Vorgezogene Radfahrerfurt an signalisierter Einmiindung
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Um das Warten querender Fultganger auf dem Radweg zu vermeiden, ist das
Absenken des Bordsteinradweges auf eine Fahrbahnhéhe 2 bis 3 m vor dem
Rand des untergeordneten Knotenpunktarmes empfehlenswert. Es entsteht ein
Bord zwischen Geh- und Radweg und somit eine Leitlinie flir FuRganger.

Fir linksabbiegende Radfahrer wird am Ende der Radfahrerfurt auf der Fahrbahn
rechts (oder links) der Furt eine Aufstellflache markiert (siehe Bild 8-15). Durch
eine entsprechende Beschilderung kann diese Verkehrsfihrung an Knotenpunk-
ten mit bedeutendem linksabbiegendem Radverkehr verdeutlicht werden.

Quelle: Freie und Hansestadt Hamburg, Planungshinweise fiir Stadtstral3en,
Anlagen des Radverkehrs (PLAST 9), Ausgabe 2000

Bild 8-15: Indirektes Linksabbiegen aus einem Radweg

Werden Radfahrer auf Radfahrstreifen gefiihrt, kommt neben der indirekten Flh-
rung linksabbiegender Radfahrer auch die direkte Fihrung in Betracht.

Quelle: Freie und Hansestadt Hamburg, Planungshinweise fiir Stadtstral3en,
Anlagen des Radverkehrs (PLAST 9), Ausgabe 2000

Bild 8-16: Abbiegestreifen zum direkten Linksabbiegen
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Die direkte Flihrung mit besonderen Linksabbiegestreifen entspricht Anspriichen
und Verhalten von Radfahrern am ehesten, weil sie Umwege und Wartezeiten
vermeidet und der idealtypischen Fahrlinie der Radfahrer entspricht (siehe Bild
8-16). Die direkte Flihrung mit freiem Einordnen und freiem Fahrstreifenwechsel
sollte aber nur dort angewendet werden, wo Radverkehr zum allgemeinen Ver-
kehrsgeschehen gehdrt und diese Fahrpraxis sowohl bei Radfahrern als auch bei
Kraftfahrern Gblich ist. Beim Einordnen sollte hdchstens ein Kfz-Fahrstreifen
Uberquert werden mussen. Bei hohen Anteilen ungetbter und schutzbedurftiger
Radfahrer ist das freie Einordnen zu vermeiden. Ein geschitztes Einordnen mit
vollem Lichtsignalschutz ist nur bei einer Radfahrschleuse gewahrleistet.

An Dreiecksinseln besteht flir den Kfz-Verkehr die Moglichkeit des freien Rechts-
abbiegens an Knotenpunkten. Durch die gefahrenen Geschwindigkeiten des Kfz-
Verkehrs entstehen Konflikte zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Ful3- und
Radverkehr. Aus Sicherheitsgrinden sind daher freie Rechtsabbiegestreifen an
signalisierten Knotenpunkten nur in besonderen Fallen einzurichten. Im Zuge
eines Radweges sollte der geradeausfahrende Radfahrer an Dreiecksinseln di-
rekt und gradlinig gefiihrt werden. Das Bild 8-17 zeigt Losungsansatze fur die
Flhrung von Radwegen an Dreiecksinseln.

Quelle: Freie und Hansestadt Hamburg, Planungshinweise fiir Stadtstral3en,
Anlagen des Radverkehrs (PLAST 9), Ausgabe 2000

Bild 8-17: Radwegefiihrung an Dreiecksinseln
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8.2.6 Auflésung von Zweirichtungsradwegen

Zweirichtungsradwege sind Radwege die von Radfahrern in beide Richtungen
benutzt werden durfen (Zeichen 237,240 oder 241 StVO). Auf Zweirichtungsrad-
wegen sollte wenn mdglich innerhalb der Stadte verzichtet werden:

e Die Erreichbarkeit der strallenanliegenden Nutzungen auf der gegenuberlie-
genden Fahrbahnseite wird nicht gewahrt.

e An Kreuzungen, Einmindungen und Grundstickszufahrten wird haufig vom
ein- und ausfahrenden Kfz-Verkehr nicht mit Radfahrern aus der ,verkehrten®
Richtung gerechnet.

e |n der Dunkelheit fahren Radfahrer auf der linken StralRenseite direkt neben
dem entgegenkommenden Kfz-Verkehr und werden dadurch geblendet.

o Es besteht somit ein Unfallrisikopotential.

Dennoch kann es Situationen innerhalb geschlossener Ortschaften geben, wo
getrennte Radwegeflihrungen nicht mdglich oder nicht sinnvoll sind wie zum Bei-
spiel fehlender Seitenraum, einseitig keine Strallenbegleitende Nutzungen oder
aus Leistungsfahigkeits- oder Verkehrssicherheitsgriinden.

Zweirichtungsradwege erfordern am Anfang und am Ende eine Mdglichkeit zur
sicheren Uberquerung der Fahrbahn. Das wechseln der StralRenseite sollte mog-
lichst in den Bereich eines Knotenpunktes gelegt werden, ist dies nicht mdglich
ist ein Schutzraum flr den Radfahrer anzulegen. Die folgenden Beispielldsungen
zeigen mdgliche Fiihrungsformen auf, um den Radfahrern einen sicheren Uber-
gang beim Wechseln vom Zweirichtungsradweg auf die Fahrbahn zu gewahrleis-
ten (siehe Bilder 8-18 und 8-19).

Quelle: Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, Musterl6sung Radverkehrsfiihrung, 2017

Bild 8-18: Auflésung Zweirichtungsradweg vor einem Kreisverkehrsplatz
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Bild 8-19: Auflésung Zweirichtungsradweg auf freier Strecke
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8.3 Das hierarchisch gegliederte Radverkehrsnetz
8.3.1 Regionales Radwegenetz

Die Landesregierung Nordrhein-Westfalen hat erkannt, dass regionale Rad-
schnellwege ein wesentlicher Baustein zur Forderung der Nahmobilitat sind.
Radschnellwege erfillen in besonderer Weise die Anspriiche an modernen Rad-
verkehr. Sie sollen direkt, schnell, massentauglich, sicher und kompatibel fiir eine
e-mobile Radverkehrsnutzung hergestellt werden. Voraussetzung fir ihre Reali-
sierung ist das Vorhandensein eines erheblichen Radverkehrspotenzials. Dies
gilt fur unter anderem fur den projektierten Radschnellweg Neuss — Dusseldorf —
Langenfeld, der in der Neusser Innenstadt am Markt beginnen soll und tber die
Hammer LandstralRe, die Langemarkstralie, die Stresemannallee und Uber die
Josef-Kardinal-Frings-Briicke in die Landeshauptstadt Disseldorf fihren soll.
Federflihrend fir die Umsetzung der regionalen Radschnellwege ist der Landes-
betrieb StraRenbau NRW.

Aber auch auf kommunaler Ebene werden zentrale Fahrradachsen mit ahnlich
hohen Qualitdtsanforderungen geplant. Bestes Beispiel ist die Krefeld ,Promena-
de“, die Uber eine Lange von 14,5 Kilometer vom Bahnhof Forstwald bis zum
Bahnhof Uerdingen das Stadtgebiet in West-Ost-Richtung, teilweise in Hochlage,
durchqueren soll.

Die Radschnellwege missen eingebunden sein in ein adaquates kommunales
Radwegenetz, das die Nutzer diesen Radschnellwegen zufiihrt bzw. diese auf
die unterschiedlichen Ziele verteilt. Derzeit werden die projektierten regionalen
Radschnellwege eingebunden in das ,landesweite Radwegenetz NRW* das alle
Stadte und Gemeinden des Landes NRW mit einer einheitlichen Wegweisung
verbindet. Dabei sagt die Aufnahme einer Route in das landeseigene Radwege-
netz wenig Uber die bestehende Qualitdt der Radverkehrsanlage und stellt auch
nicht immer die schnellste Verbindung zwischen zwei Orten dar.

Das Bild 8-20 zeigt die Einbindung der Stadt Kaarst in das landesweite Rad-
wegenetz. Uberlagert ist dieses Netz mit weiteren wiinschenswerten Hauptrad-
verbindungen, die die Stadtteile von Kaarst an den geplanten Radschnellweg
Neuss — Dusseldorf — Langenfeld sowie an die benachbarten Zentren anbinden.
Als wichtige Nord-Sud Hauptachse, die bislang im vorhandenen Radwegenetz
nur rudimentar vorhanden ist, wird die Verbindung Krefeld — Osterath — Kaarst —
Holzblttgen — Blttgen — Glehn — Grevenbroich gesehen. Entlang dieser Achse
liegen wichtige Quellen und Ziele der Stadt Kaarst. Aufgegriffen werden auch
bedeutende Pendlerverbindungen.

Folgende weitere regionale Verbindungen sind von Bedeutung und sollten in der

regionalen Radverkehrsplanung (z.B. des Rhein-Kreises Neuss) Berticksichti-
gung finden:

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Kaarst - Fahrradverkehrskonzept

Bild 8-20

Kaarst

Vorst .
Holzbuttgen

Bdttgen

Regionales
Radwegenetz

Prognose 2035

Radschnellweg

~

Quelle: https://radservice,
Radroutenplaner.nrw.de
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e Radverbindung von Kaarst nach Meerbusch-Buderich mit Anbindung an den
vorhandenen Rhein-Radweg, der von Krefeld Uber Lank-Latum, Buderich
und Dusseldorf nach Neuss verlauft.

e Radverbindung von Kaarst nach Willich mit Anbindung an den in Diskussion
befindlichen Radschnellweg, der von Mdnchengladbach tber Willich (Ge-
werbegebiet Minchheide) nach Krefeld verlaufen soll, wo er an die im Bau
befindliche ,Krefelder Promenade (Radschnellweg vom Forstwald quer
durch die Innenstadt von Krefeld bis nach Uerdingen) anbindet.

¢ Radverbindung von Kaarst tber Osterath nach Krefeld.

¢ Radverbindungen von Buttgen in Richtung Osten nach Neuss mit Anbindung
an den geplanten Radschnellweg (Neuss-Dusseldorf-Monheim/ Langenfeld)
und in Richtung Westen Uber Korschenbroich nach Ménchen-gladbach.

Die Radverbindungen Ménchengladbach - Bittgen - Neuss und/oder Willich -
Kaarst - Neuss bzw. Blderich kédnnten auch als Radschnellverbindungen in Fra-
ge kommen. Da diese Verbindungen den hochsten Pendlerverkehr aufnehmen
wulrden. Zudem besteht die Mdoglichkeit, an die geplanten bzw. in Diskussion be-
findlichen Radschnellwege Neuss - Dusseldorf - Langenfeld/Monheim und MG -
Willich - Krefeld anzubinden. Bei der Einrichtung von Radschnellwegen sind je-
doch bestimmte Qualitatsanforderungen* zu gewahrleisten werden:

e sichere Befahrbarkeit auch bei hohen Geschwindigkeiten,
o direkte, weitgehen umwegfreie Linienflhrung,

e mdglichst wenig Beeintrachtigungen,

e  Separation vom Fulverkehr,

e ausreichende Breite,

¢ hohe Belagsqualitat,

e Freihaltung von Einbauten,

e Steigung max. 6 %,

e keine vermeidbaren Hohendifferenzen sowie

e stadtebauliche Integration und landschaftliche Einbindung.

8.3.2 Hierarchisierung des innerstiadtischen Radverkehrsnetzes

Das geplante Radverkehrsnetz soll, ahnlich wie das Stralkennetz, eine hierarchi-
sche Struktur erhalten. Die Hauptverbindungen des Radverkehrs in Kaarst um-
fassen die regionalen Radhauptverbindungen und Radverbindungen sowie die
innerstadtischen Radverbindungen. Es wird ein qualitativ hoher Ausbaustandard
angestrebt. Weiterhin soll die Wegweisung fir den Radverkehr primar auf diese
Verbindungen ausgelegt werden. Mehrfach verlaufen die wichtigen Radverbin-
dungen auch Uber die HauptstraRen des Kfz-Verkehrs, da sich hier die Nut-
zungsschwerpunkte befinden und die Hauptverkehrsstral’en des Kfz-Verkehrs
meistens die schnellste Wegeverbindung darstellen. Bei der Konzeption der in-

4 FGSV: Arbeitspapier Einsatz und Gestaltung von Radschnellverbindungen, 2014
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nerortlichen Radverbindungen wurde Wert darauf gelegt, dass parallel zu den
Hauptverkehrsstralen auch Radverbindungen angeboten werden, die Uber ver-
kehrsarme Strafl’en und Wege verlaufen.

Hauptradverbindungen

e Regionale Radhauptverbindungen

e Regionale Radverbindungen

e Stadtteilverbindende Radwege

o ErschlieBung der wichtigen Ziele des Radverkehrs
e geeignet fur den ,schnellen Radverkehr*

Nebenverbindungen

e ErschlieBung weiterer Ziele des Radverkehrs
e Alternative zu den Hauptrouten
e schneller und langsamer Radverkehr

Erganzungsverbindungen

e abseits des Kfz-Verkehrs
e alternative Wegefuhrung
e teilweise unbefestigt

Die erarbeiteten Radwegeverbindungen fir das Stadtgebiet von Kaarst sind im
Bild 8-21 abgebildet.

8.3.3 Hauptradverbindungen

Hauptradverbindungen verbinden die wesentlichen Quellen und Ziele und biin-
deln den Radverkehr. Auf diesen Anlagen bestehen grole Nachfragepotentiale,
die durch eine entsprechend qualitatsvolle Infrastruktur und Fihrung aktiviert
werden koénnen. Die Hauptradverbindungen erschlieRen unteranderem das
Stadtzentrum, Nahversorgungsschwerpunkte, die weiterfihrenden Schulen und
die Bahnhofe als Verknlpfungspunkte zum regionalen Nahverkehr. Es werden
die folgenden Hauptradverbindungen angeboten:

o Osterath - Kaarst - Holzbuttgen - Bittgen - Glehn bzw. Grefrath

Diese Nord-Sud-Achse ist fur den Radverkehr als Achse hoéchst attraktiv und
wichtig: Sie stellt aufgrund der anliegenden Nutzung und der direkten Wegefih-
rung eine Hauptradverbindung dar. Sie Verbindet Kaarst nicht nur mit der Nach-
barstadt Osterath sondern stellt vor allem eine Hauptradverbindung zwischen
den Ortsteilen Kaarst, Holzbuttgen und Buttgen her mit Anbindung des alten
Ortskerns von Kaarst, der Kaarster Innenstadt, Stadtpark und die damit einher-
gehende Nutzungen, die Gesamtschule Buttgen, Bittgen S-Bahnhof und die
Ortsmitte von Blttgen.
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e Viersen - Willich - Kaarst - Neuss - DUsseldorf

Auch die West-Ost-Achse entlang der L 390 ist besonders wichtig flir den Rad-
verkehr. Die L 390 stellt eine direkte durchgehende Verbindung von Viersen
durch Kaarst bis nach Neuss dar mit Anbindung an den projektierten Rad-
schnellweg Neuss - Dusseldorf - Langenfeld. Die meisten Pendlerbeziehungen
bestehen zwischen Kaarst und Neuss bzw. Dusseldorf. Ebenso sind Neuss und
Dusseldorf die nachstgelegene Stadte, die Uber attraktive Ziele verfigen.

e Modnchengladbach - Kleinenbroich - Blttgen - Neuss - Dusseldorf

Entlang der Bahntrasse der S8 besteht eine direkte durchgehende Verbindung
von Ménchengladbach Uber Kleinenbroich und Buttgen mit Anbindung an den
geplanten Radschnellweg Neuss - Dusseldorf - Langenfeld.

e  Willich - Vorst - Driesch - Buttgen und
e Kleinenbroich - Vorst - Kaarst

Vorst wird Uber die neu definierten Hauptradverbindungen auf3erhalb des qualifi-
zierten StralRennetzes an die Nachbarstadt Kleinenbroich und an die Ortsteile
Kaarst, Holzblttgen und Buttgen angebunden. Die gleichzeitig die weiterfihren-
den Schulen (Gesamtschule Bittgen, Georg-Bilichner-Gymnasium) anbinden.

In Kapitel 8.4 werden fir diese Hauptradverbindungen die notwendigen Hand-
lungskonzepte fir ihnre Umsetzung erlautert.
8.3.4 Nebenverbindungen

Hochattraktive Ergédnzungen zu diesen Hauptradverbindungen sind die Neben-
verbindungen, die weitere Ziele der Stadt Kaarst erschlie3en, alternativen fur die
Hauptradverbindungen anbieten und vor allem eine Verknipfung zwischen den
Hauptradverbindungen und den Wohngebieten darstellen. Es werden die folgen-
den Nebenverbindungen angeboten:

e  Willich - Kaarst Altes Zentrum - Neuss Uber die Neusser Stralde,

e Willich - Kaarst Zentrum - Neuss weiter nach Disseldorf Gber die Alte Heer-
stral’e und Lange Hecke,

o Kaarst - Holzblttgen - Blttgen Gber die L 154,

o Kaarst Zentrum - Gewerbegebiet Kaarst Ost - Gewerbegebiet Hiingert Uber
die Girmes-Kreuz-Stralle,

e Kaarst Nord - Vorst Uber Gustav-Heinemann-Stralle und Am Vorster Pfad,

e Vorst Nord - Holzblttgen - Neuss weiter nach Dusseldorf Giber die Bismarck-
strae und Hasselstrale,

e Buttgen - Holzbuttgen Ost - Neuss weiter nach Dusseldorf Uber K 37,

e Modnchengladbach - Kleinenbroich - Blttgen - Neuss Uber die L 381.
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8.3.5 Erganzungsverbindungen

Radverbindungen mit Erganzungsfunktion verlaufen Uberwiegend auf Straf3en
mit geringem Kfz-Verkehr. Hochattraktive Ergadnzungsverbindungen sind die Ver-
kehrsstralen in Tempo 30-Zonen sowie Radwegeverbindungen durch das Um-
land auf Wirtschaftswegen. Vor allem die Radwege durch das Umland stellen,
durch ihre Lage fern des motorisierten Verkehrs, Aufenthaltsqualitaten mit Ver-
bindungsfunktionen dar.

8.4 MaRnahmenkonzept

Das Angebot an Radverkehrsanlagen ist in Kaarst als lickenhaft zu bewerten.
Viele Luckenschlisse sind notwendig, um ein geschlossenen Netz anzubieten.
Manchmal genligen Kleinigkeiten, um einen Weg oder Abschnitt flir den Radver-
kehr nutzbar und attraktiv zu machen. In den Bildern 8-22 bis 8-25 wird das zu-
kiinftige Radwegenetz der Stadt Kaarst dargestellt. Hier wird nach der Art der
Radverkehrsanlagen unterschieden.

Ein geschlossenes attraktives Verkehrsnetz flir den Radverkehr entsteht aus
e bestehenden Radverkehrsanlagen,

o flr den Radverkehr geeigneten Verkehrsstralden,

e neu zu schaffenden Radverkehrsanlagen und

e weiteren Angeboten, wie zum Beispiel Querungshilfen.

Unter Bertcksichtigung der Realisierbarkeit und dem zur Verfigung stehenden
Verkehrsraum wurden MalRnahmen erarbeitet, die die Ziele des Radverkehrs
miteinander verbinden und die Stadt Kaarst an die Nachbarkommunen anbinden.
Es ist ein durchgangiges Radverkehrsnetz entstanden.

Das entwickelte Radwegenetz ist ein ,Netz fir alle“. Radverkehr hat eine subjek-
tive Komponente. Nicht alle Wegeverbindungen, die sich in der Theorie als ge-
eignet darstellen, erweisen sich in der Praxis als attraktiv und sympathisch be-
fahrbar. Subjektive Angstrdume, Fahrbahnunebenheiten, fehlende Uberque-
rungsmoglichkeiten und gefiihite Umwege machen eine vermeintlich gut geeig-
nete Achse zu einer Trasse, welche vom Radverkehr in der Praxis nicht befahren
wird.

Die vor Ort gefunden Wegeverbindungen und Teilstliicke wurden als befahrbar
bewertet und zu einem Netz kombiniert. Das so entstandene, geschlossene
Radwegenetz ist nicht in allen Abschnitten optimal. Vorhanden Gegebenheiten
und Barrieren mussen berlcksichtigt werden. Konflikte mit anderen Verkehrsar-
ten kénnen gemindert, aber nicht immer ganzlich vermieden werden.

Das gesamte Mallnahmenkonzept des geplanten Radverkehrsnetzes in Kaarst

ist im Kapitel 8.8 zusammenfassend beschrieben. Im Folgenden werden wichti-
ge Radverkehrsverbindungen und Abschnitte detailliert beschrieben.
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Radverkehrskonzept

Planung
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8.4.1 Nord-Siid-Radhauptverbindung Osterath - Kaarst - Glehn/Grefrath

Die Nord-Sud-Verbindung stellt aufgrund der anliegenden Nutzungen und der
direkten Wegefihrung eine Radhauptverbindung dar. Sie verbindet Kaarst nicht
nur mit dem Nachbarstadtteil Meerbusch-Osterath sondern stellt vor allem eine
Hauptradverbindung zwischen den Ortsteilen Kaarst, Holzbuttgen und Buttgen
her.

e |n Kaarst werden der alte Ortskern mit dem Altem Rathaus, der St. Martinus
Kirche und den anliegenden Geschaften entlang der Neusser Stralde, die
Kaarster Mitte mit dem heutigen Rathaus, den Rathaus-Arkaden und dem
Maubishof sowie der Stadtpark mit dem Albert-Einstein-Gymnasium, der
Volkshochschule, der Grundschule Stakerseite und den Sportanalgen er-
schlossen.

¢ In Holzbilttgen liegt an der Fahrradachse der Bahnhof Kaarst Mitte / Holz-
blttgen der Regiobahn und das Pfarrzentrum Sieben Schmerzen Mariens.

e In Bulttgen werden die neue Gesamtschule, das Sportzentrum, der S-
Bahnhof, das technische Rathaus, die Ortsmitte und der Rewe-Markt ange-
bunden.

Diese Hauptverbindung gilt unabhangig von dem Vorhandensein ausgebauter
Radverkehrsanlagen, sondern leitet sich von der tatsachlichen Nutzung durch
viele Fahrradfahrer ab. Durch zu treffende MaBnahmen entsteht eine Hauptach-
se, die den schnellen und zielgerichteten sowie den Alltagsradfahrer in Kaarst
starkt und so dem gesamten Radverkehr zu Gute kommt. Im Folgenden werden
die Einzelelemente der Radhauptverbindung Osterath - Kaarst - Glehn/Grefrath
(siehe Bild 8-26) anhand von beispielhaften Querschnitten erlautert.

© Land NRW (2020)

Bild 8-26: Nord-Sid-Radhauptverbindung Osterath - Kaarst - Glehn/Grefrath
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Osterather StraBe, L 154 - Querschnitt 1
Abschnitt: Osterather Stral3e - MittelstralRe
Bestand:

Einseitiger gemeinsamer Geh- und Radweg

Nutzung: Landwirtschaft

Parken: -

Verkehrsstarken: 13.600 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 - 70 km/h
FuRganger: gering

Radfahrer: gering

Fahrbahn: 7,00 m

Bild 8-27: L 154, Osterather Strale

Planung:

o Die Fuhrung des Radverkehrs bleibt wie im Bestand erhalten (siehe Bild 8-
28).

o Der Knotenpunkt L 154 Osterather Stralle, stellt zum Analysezeitraum eine
Unfallhdufungsstelle dar. Ein Umbau zum Kreisverkehrsplatz wird vom Lan-
desbetrieb StraRen NRW gepriift.

e Zur Sicherung einer Radwegeverbindung ist eine Querungshilfe zwischen
den Strallen An der Alten Landwehr und der L 30 einzurichten.

Planung

Bild 8-28: Querschnitt 1 - Osterather Strafie, L 154
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MittelstraBe - Querschnitt 2
Abschnitt: Osterather Stralke - Maubisstrale

Bestand: Kein Radweg vorhanden

Nutzung: Wohnen
Parken: Fahrbahn

Verkehrsstarken:
8.100 - 8.900 Kfz/Tag

Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: gering
Radfahrer: gering
Fahrbahn: 7,00 m

Bild 8-29: Mittelstralle

Planung:

Aufgrund der Bestandsbebauung ist die StralRenraumbreite sehr schmal. Der
Einbau von Radverkehrsanlagen ist in diesem Querschnitt nicht realisierbar.
Der Radverkehr ist gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn zu-
fuhren (siehe Bild 8-30).

Es ist das Ziel, mit Hilfe der Aussagen des Larmaktionsplans zur Gesund-
heitsschadlichkeit der berechneten Immissionswerte bei 50 km/h die zulassi-
ge Hoéchstgeschwindigkeit ist auf 30 km/h zu begrenzen.

Es wird empfohlen, das Parken am Fahrbahnrand zu verbieten. Dies betrifft
rund 15 Parkmdoglichkeiten am Fahrbahnrand. Eventuell ist temporares Par-
ken aus wirtschaftlichen Griinden zu erlauben.

Am Knotenpunkt Mittelstralle / Neersener Stralle / Maubisstral’e sind Auf-
stellflachen flr den Radfahrer auf der Fahrbahn einzurichten.

Planung

Bild 8-30: Querschnitt 2 - Mittelstralle
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MaubisstraBe - Querschnitt 3
Abschnitt: Mittelstralle — Matthias-Claudius-Strale
Bestand:

Westseite: Schutzstreifen Ostseite: Gemeinsamer Geh- und Radweg

Nutzung: Wohnen, Einzelhandel
und Dienstleister

Parken: Fahrbahn, Senkrecht
Verkehrsstarken: 10.000 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h
Fullganger: mafig

Radfahrer: mafig

Fahrbahn: 8,20 m Bild 8-31: Maubisstralke

Planung:

e Dieser Abschnitt der MaubisstralRe ist Bestandteil der Planung zur Neuge-
staltung der Rathausstral3e.

e Die Planung sieht auf der Maubisstralle beidseitig Schutzstreifen fur den
Radverkehr und eine Neuordnung des Parkens vor. Der Gehweg wird zu-
kinftig ausschlieRlich von FuRgangern genutzt (siehe Bild 8-32).

e Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist auf 30 km/h zu begrenzen, sobald
es rechtlich moglich ist.

Planung

W O

Bild 8-32: Querschnitt 3 - Maubisstralle
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MaubisstraBe - Querschnitt 4
Abschnitt: Matthias-Claudius-Stral’e - Tempo 30-Zone
Bestand:

Ostseite: Gemeinsamer Geh- und Radweg Westseite: Schutzstreifen

Nutzung: Wohnen, Einzelhandel
und Dienstleister

Parken: Fahrbahn
Verkehrsstarken: 10.000 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h
Fullganger: mafig

Radfahrer: mafig

Fahrbahn: 6,70 m

Bild 8-33: Maubisstrale

Planung:

e Um eine einheitliche Radwegefiihrung auf der Maubisstrale zu erlangen, ist
der Schutzstreifen bis zur Tempo 30-Zone fortzusetzten.

o Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist auf 30 km/h zu begrenzen, sobald
dieses rechtlich moglich ist.

e Auf das Parken am Fahrbahnrand ist zu Gunsten der Radfahrer zu verzich-
ten (siehe Bild 8-34). Dies betrifft etwa. 4 Parkmdglichkeiten am Fahrbahn-
rand.

Planung

Bild 8-34: Querschnitt 4 - Maubisstrale
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MaubisstraBe - Querschnitt 5
Abschnitt: Tempo 30-Zone
Bestand:

Ostseite: Hochbordradweg

Nutzung: Wohnen, Einzelhandel
und Dienstleister

Parken: Parkbucht
Verkehrsstarken: 9.900 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 30 km/h
Fullganger: viele

Radfahrer: viele

Fahrbahn: 8,00 m

Planung:

Westseite: Besonderer Radweg

Bild 8-35: Maubisstrale

e Dieser Planbereich ist Teil des Ideenwettbewerbs ,Zukunft Innenstadt® und

wird in diesem konkretisiert.

o FUr die Maubisstralle wird ein Umbau empfohlen, der die Fahrbahn fir Ful3-
ganger leichter Ubergehbar gestaltet: Die Form des Umbaus ist innerhalb der
Planungen fir die Stadtmitte Kaarst abzustimmen.

Denkbar sind

- Einbau von Mittelinseln,

- Fahrbahnverschmalerung zu Gunsten der Gehwege,

- Einfihrung eines Shared-Space-Bereichs mit einer zulassigen Hochstge-

schwindigkeit von 20 km/h.
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ErftstraBe - Querschnitt 6
Abschnitt: Girmes-Kreuz-Stralle — Neersener Strafe, L 390
Bestand:

Hochbordradwege

Nutzung: Wohnen, Schulweg,
Feuerwehr

Parken: Parkbucht

Verkehrsstarken:
2.900 - 3.900 Kfz/Tag

Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: viel

Radfahrer: viel

Fahrbahn: 8,00 m Bild 8-36: Erftstrale

Planung:

e Die Konflikte mit den FulRgangern auf dem Gehweg sind zu lésen. Entlang
der ErftstraBe ist der Radverkehr auf der Fahrbahn zu fuhren. Der Gehweg
ist ausschlieBlich flr den FuRgangerverkehr zur Verfligung zu stellen.

e Empfohlen wird, fir den Radverkehr Schutzstreifen auf der Fahrbahn der
ErftstralRe zu markieren (siehe Bild 8-37). Wegen der Zufahrt zur Feuerwa-
che wird Tempo 50 km/h erhalten. Auf das Parken am Fahrbahnrand ist zu
Gunsten des Radverkehrs zu verzichten.

Planung

W O

Bild 8-37: Querschnitt 6 — Erftstralle
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ErftstraBe — Bahnquerung RegioBahn — Am Pfarrzentrum
Abschnitt: Erftstrale bis Am Pfarrzentrum

Bestand: Schmale, nur einseitige FuRgangerfurt tber die L 390, schmale Brlicke
Uber den Nordkanal und Umlaufsperren an der Bahnanlage der RegioBahn

Bild 8-38: Querung L 390, Nordkanal, Bahntrasse
Planung:

e Einrichtung einer zweiten Fuligangerfurt zur Querung der Ostlichen Neerse-
ner Stralle (L 390). Vergrolierung der Warteflachen fur Fulganger und Rad-
fahrer an den Furten. Abstimmung mit dem Landebetrieb StraRen NRW.

e Neubau einer breiteren Bricke Uber den Nordkanal.

e Fir die attraktive Querung der Bahnanlage wird die Errichtung eines schran-
kengeregelten Bahniibergangs empfohlen, sodass eine hohe Sicherheit an
der Bahnanlage besteht, bei langen Offnungszeiten fiir FuBganger und Rad-
fahrer.
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Abschnitt zwischen Erftstrale — Wirtschaftsweg nach Biittgen

Das folgende Bild 8-39 zeigt die Flhrung der Hauptradverbindung (Blau) in
Holzblttgen. Die Hauptradverbindung flhrt von der Erftstralle Gber den Halte-
punkt Kaarst Mitte / Holzbuittgen - Am Pfarrzentrum - Turmalinweg - Rubinweg an
den Wirtschaftsweg.

Die Durchfahrt in Holzbuttgen erfolgt zwischen der Erftstrale und dem Wirt-
schaftsweg Uber Verkehrsstrallen, die Teil einer Tempo 30-Zone sind. In Tempo
30-Zonen wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahr-
bahn gefuhrt. Dies ist aufgrund der geringen Verkehrsmenge sowie gefahrenen
Geschwindigkeiten eine sichere und Richtlinien konforme Radfahrerfihrung.

Diese Wegeflihrung ist entsprechend auszuschildern (siehe Kapitel 8.7). Um die
Hauptradverbindung in Holzbilttgen zu starken kann diese zusatzlich als Fahr-
radstral’e ausgewiesen werden. Bei der Einrichtung einer Fahrradstralle ist der
Bewohner-Kfz-Verkehr freizugeben. Bei der Querung der Koénigstralle wird ab-
schnittsweite eine Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h angeregt.

© Land NRW (2020)

Bild 8-39: Flhrung der Hauptradverbindung in Holzblttgen
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Wirtschaftsweg zwischen Holzbittgen und Biittgen — Querschnitt 7
Abschnitt: HasselsstralRe - Mihlenweg
Bestand:

Landwirtschaftsweg Radfahrer frei

Nutzung: Landwirtschaft
Parken: -

Verkehrsstarken: sehr gering
Geschwindigkeit: -
FuRganger: mafig
Radfahrer: mafig

Fahrbahn: 2,50 m

Bild 8-40: Wirtschaftsweg

Planung:

e Der Landwirtschaftsweg ist auf 4 m zu verbreitern und aus Sicherheitsgrin-
den zu beleuchten (siehe Bild 8-41).

e Die Sichtbeziehungen im Einmindungsbereich mit der Hasselstral’e sind
sicherzustellen (Grinschnitt).

Planung

Bild 8-41: Querschnitt 7 — Wirtschaftweg zwischen Holzblttgen und Bittgen
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Abschnitt zwischen Wirtschaftsweg - Glehner StraBe

Nach dem Wirtschaftsweg schwankt der Radweg nach Westen zur neuen Ge-
samtschule Buttgen ab und flhrt Gber den Risgeskirchweg, die Scharnhorststra-
Re und die sudliche Driescher Stral3ei n die Ortsmitte von Bittgen (siehe Bild 8-
42). Angebunden werden neben der Gesamtschule, der S-Bahnhaltepunkt Buitt-
gen, die Ortsmitte sowie der Berliner Platz. Vom Berliner Platz verlauft die Haupt-
radverbindung entweder Uber die Glehner Strale nach Glehn oder Uber die
Grefrather Stra3e nach Grefrath.

Die Durchfahrt in Buttgen erfolgt Uber Verkehrsstral’en, die Teile einer Tempo
30-Zone sind. In Tempo 30-Zonen wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr auf der Fahrbahn geflihrt. Dies ist aufgrund der geringen Verkehrsmen-
ge sowie gefahrenen Geschwindigkeiten eine sichere und Richtlinien konforme
Radfahrerfihrung. Die Hauptradverbindung ist auszuschildern (siehe Kapitel
8.7).

© Land NRW (2020)

Bild 8-42: Flhrung der Hauptradverbindung in Buttgen
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Scharnhorststrae - Querschnitt 8
Abschnitt: Risgeskirchweg — Driescher Stralle

Bestand: Tempo 30-Zone, Radfahrerfiihrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn

Nutzung: Wohnen, Friedhof,
Einzelhandel (Netto)

Parken: Fahrbahn

Verkehrsstarken:
200 - 300 Kfz/Tag

Geschwindigkeit: 30 km/h
Fullganger: mafig
Radfahrer: mafig
Fahrbahn: 7 m Bild 8-43: Scharnhorststralle

Planung:

e Die Scharnhorststralle stellt in Zukunft sowohl fiir den FuBverkehr als auch
fur den Radverkehr die Hauptzuwegung zur Gesamtschule Blttgen dar.

e Um den Fahrradverkehr zu starken,wird die Einrichtung einer Fahrradstrale
empfohlen. Der Bewohner Kfz-Verkehr ist freizugeben.

e Im sudlichen Abschnitt der Scharnhorststralle ist das Parken auf der Fahr-
bahn zu Gunsten des Fuligangers zu unterbinden. Der Gehweg ist in diesem
Bereich zu verbreitern (siehe Bild 8-44). Dies betrifft etwa 13 Parkmoglich-
keiten am Fahrbahnrand.

Planung

Bild 8-44: Querschnitt 8 — Scharnhorststrale

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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8.4.2 West-Ost-Radhauptverbindung Viersen - Kaarst - Diisseldorf

auf der Neersener StrafRe

Die L 390, Neersener Stral’e bildet die Hauptradverbindung von Viersen Uber
Willich, Kaarst, Neuss nach Disseldorf (siehe Bild 8-45). Die Hauptradverbin-
dung lasst sich wie folgt charakterisieren:

Hauptverkehrsachse fiir den Kfz-Verkehr,

Hauptzubringer fir die A 57,

wichtige Verbindungsfunktion fiir die Nachbarstadte Willich und Neuss,
direkte Verkehrsfiihrung,

liegt auf dem Radwegenetz NRW und

Anbindung der Gewerbegebiete Kaarster See, Kaarst Ost, Kaarster Kreuz.

Die Verbindung Viersen - Dusseldorf stellt auch fur den Radverkehr eine Haupt-
verbindung dar. Diese Hauptradverbindung verlauft parallel zum Nordkanal. Sie
kann innenstadtbezogenen Radverkehr aufnehmen, der sein Ziel bzw. seine
Quelle in den angrenzenden Nachbarkommunen hat.

© Land NRW (2020)

Bild 8-45: West-Ost-Radhauptverbindung Viersen - Kaarst - Dusseldorf

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Neersener Strale, L 390 - Querschnitt 9
Abschnitt: Schiefbahn - Neuss
Bestand:

Einseitiger gemeinsamer Geh- und Radweg

Nutzung: Wohnen, Gewerbe
Parken: -

Verkehrsstarken:
8.400 - 20.900 Kfz/Tag

Geschwindigkeit: 50 - 70 km/h
FuRgéanger: gering

Radfahrer: mafig

Fahrbahn: 8,00 m

Bild 8-46: Neersener Stral3e, L 390

Planung:

e Die Sanierung der Radhauptverbindung ist fir den Herbst 2021 geplant, je-
doch keine Verbreiterung. Mittel- bis langfristig ist eine Verbreiterung des
Radweges von 2,5 bis 3,0 m anzustreben, insbesondere dort wo im Bestand
nur 2 m zur Verfligung stehen (siehe Bild 8-47).

¢ An den Knotenpunkten mit der K 4 und der L 154 ist die Radwegeflihrung an
den Dreiecksinseln geradlinig und direkt herzurichten (siehe Kapitel 8-2.4).

e Am Parkplatz Kaarster See ist eine Querungshilfe einzurichten.

Planung

Bild 8-47: Querschnitt 9 - Neersener StralRe, L 390

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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8.4.3 West-Ost-Radhauptverbindung
Monchengladbach - Biittgen - Diisseldorf

Die West-Ost-Radhauptverbindung Moénchengladbach — Bittgen - Dusseldorf
verlauft parallel zur Bahntrasse der S 8. Sie verlauft auf vorhandenen, verkehrs-
armen StralRen oder unabhangig vom Kraftfahrzeugverkehr angelegten Wegen.
Damit verlasst sie die bestehende Flhrung entlang der verkehrsreichen L 381
und bindet die Ortskerne von Kleinenbroich und Bittgen an.

Die West-Ost-Verbindung bindet die zentralen Bereich der Nachbarstadte Klei-

nenbroich und Neuss sowie die International School on the Rhine in Neuss an

die Ortsmitte von Bittgen an. Zwangspunkte stellen die Bundesautobahn A 57

und die Landesstral’e L 361 da, die eine geradlinige Fihrung der Radhauptver-

bindung verhindern. Die Querung der Bundesautobahn A 57 und der Landes-

stralRe L 361 erfolgt jeweils tGber bestehende Unterquerungen, die sich aufterhalb

der Stadtgrenze von Kaarst befinden (siehe Bild 8-48). Die Verbindung lasst sich

wie folgt charakterisieren:

e groltenteils abseits von Hauptverkehrsstralien,

¢ hohe Aufenthaltsfunktion,

e Verbindung in westlicher Richtung nach Kleinenbroich und weiter nach Moén-
chengladbach,

e Verbindung in dstlicher Richtung nach Neuss und weiter nach Dusseldorf,

o direkte Verkehrsfuhrung durch Buttgen,

e Anbindung von Buttgen S-Bahnhof, Ortsmitte Buttgen sowie die International
School on the Rhine in Neuss und

o liegt zum Teil auf dem Radwegenetz NRW.

© Land NRW (2020)

Bild 8-48: West-Ost-Radhauptverbindung
Ménchengladbach - Bittgen - Dusseldorf

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Bei der Aufstellung eines regionalen Radwegenetzes ist es langfristig anzustre-
ben eine Radhauptverbindung geradlinig parallel zu Bahntrasse S 8 herzurichten.
Der bestehende Geh- und Radweg entlang der L 381 bleibt erhalten.

8.4.4 Radhauptverbindung Kaarst - Vorst - Kleinenbroich bzw. Biittgen

Im Ortsteil Vorst stellen die Kreisstra’en K 4 und K 34 die Hauptverkehrsstrallen
fir den Kfz-Verkehr dar und binden Vorst an Buttgen, Kaarst und Kleinenbroich
an. Die Verkehrsflachen sind durch die natirlich gewachsenen Stralenraume
sehr schmal. Der Raum auf den Hochborden ist meist nicht ausreichend, um Kfz-
und Radverkehr konfliktfrei und sicher gemeinsam zu flihren. Die Kreisstrafl’en
weisen Fahrbahnbreiten von etwa 6,5 m auf. Durch das Parken auf der Fahrbahn
entlang der HauptverkehrsstraRen wird die Fahrbahn mehrfach auf etwa 4,5 m
eingeengt.

Die Hauptverkehrsstrallen in Vorst weisen keine Radverkehrsanlagen auf. Die
Anforderungen an eine Radhauptverbindung lassen sich entlang der Hauptver-
kehrsstralle (K 4, K 34) in Vorst auch durch UmbaumafRnahmen nicht realisieren.
Schutzstreifen sind aufgrund der nicht vorhandenen Regelmafie nicht umsetzbar.

Das vorliegende Radverkehrskonzept sieht die Radhauptverbindung durch Vorst
grofitenteils aulierhalb der Hauptverkehrsstralen vor. Insbesondere wird die K 4,
Antoniusstrale, umfahren, um wird eine sichere, schnelle und attraktive Fihrung
des Radverkehrs zu erreichen (siehe Bild 8-49). Die Verbindung lasst sich wie
folgt charakterisieren:

o grofltenteils aulerhalb der Hauptverkehrsstralie flr den Kfz-Verkehr,

o separate Wegeflihrung bzw. entlang verkehrsarmer Straflten und

¢ Anbindung Kaarst an Vorst, Driesch, Bittgen sowie Kleinenbroich.

© Land NRW (2020)

Bild 8-49: Radhauptverbindung Kaarst - Vorst - Kleinenbroich bzw. Blttgen

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Abschnitt zwischen AntoniusstrafRe - Im Rottes

Nach der Antoniusstral’e fuhrt der Radweg nach Westen zum Georg-Blichner-
Gymnasium und fihrt Gber den Wirtschaftsweg, Klégeskamp, Ackerstralle, Auf
dem Rott in die Ortsmitte von Vorst (siehe Bild 8-50). Von der Ortsmitte flhrt die
Radwegeverbindung uber die Schulstral’e, Flottheide, den Griinweg, quert die
Kleinenbroicher Stral3e und fuhrt Gber Am Feldrand nach Kleinenbroich.

Die Durchfahrt in Vorst erfolgt tber Verkehrsstralden, die Teil einer Tempo 30-
Zone sind oder Uber Wirtschaftswege. In Tempo 30-Zonen wird der Radverkehr
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt. Auf der folgenden
Seite ist die Radwegeflihrung in Vorst in einer Fotodokumentation dargestellt
(siehe Bild 8-51). Diese Wegeflihrung ist entsprechend auszuschildern (siehe
Kapitel 8.7). Um die Hauptradverbindung in Vorst zu starken, kann diese zusatz-
lich als Fahrradstral’e ausgewiesen werden. Bei der Einrichtung einer Fahr-
radstralle ist der Bewohner-Kfz-Verkehr freizugeben.

© Land NRW (2020)

Bild 50: Fiihrung der Hauptradverbindung in Vorst

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Bild 8-51: Fotodokumentation der Hauptradverbindung in Vorst]

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Rottes - Querschnitt 10
Abschnitt: Auf ganzer Lange in Vorst als radfahrwichtige StralRe
Bestand:

Keine Radwege vorhanden

Nutzung: Wohnen

Parken: Fahrbahn
Verkehrsstarken: 2.000 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: gering

Radfahrer: gering

Fahrbahn: 5,90 m

Bild 8-52: Rottes

Planung:

e Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist auf 30 km/h zu beschranken, sobald
es die rechtliche Situation (absehbare Anderung der StVO) zulésst (siehe
Bild 8-53).

e Eine Mindestfahrbahnbreite von 6 Metern ist sicherzustellen, um den Be-
gegnungsfall Bus / Bus zu gewahrleisten.

Planung

Bild 8-53: Querschnitt 10 — Rottes

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Kleinenbroicher StraBe - Querschnitt 11
Abschnitt: Ortseingang - Rottes
Bestand:

Einseitiger kombinierter Geh- und Radweg (Nordseite)

Nutzung: Wohnen

Parken: Fahrbahn
Verkehrsstarken: 4.000 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: gering

Radfahrer: gering

Fahrbahn: 7 m

Bild 8-54: Kleinenbroicher Stralle

Planung:

e Schaffung einer Ortseingangssituation. Die Geschwindigkeit im Kfz-Verkehr
wird mit Hilfe einer Einengung gedampft. Das Parken wird im Engstellenbe-
reich unterbunden (siehe Bild 8-55).

e Der Ubergang Radweg - Fahrbahn ist am Ende des einseitigen Zweirich-
tungsradweg sicher zu gestalten (siehe Kapitel 8.2.5).

Planung

Bild 8-55: Querschnitt 11 — Kleinenbroicher Stralle

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Abschnitt zwischen Schiefbahner Strale - In der Delle

Nach der Schiefbahner Stralde flhrt der Radweg Uber den Wirtschaftsweg, Am
Spielmannsfalter, Heide zu der Strale In der Delle (siehe Bild 8-56). Alternativ
zur Heide kdnnen auch die Grinwege genutzt werden. Folgende Maflinahmen
sind auf diesem Abschnitt vorgesehen:

e Im Ortseingangsbereich von Vorst ist eine Querungshilfe in Form einer Mitte-
linsel einzurichten, um ein sicheres Queren zu gewahrleisten.

o Umgestaltung des Knotenpunktes Kleinenbroicher Stralle / Am Spielmanns-
falter / Heide mit verbesserter Querbarkeit fur Fulganger und Radfahrer.

e Die Grinwege sind zu sanieren (Grlnschnitt, Unebenheiten beseitigen
usw.). Eine Querungshilfe ist an der Kleinenbroicher Strale einzurichten.

e Lickenschluss zwischen dem Grinweg und dem Wirtschaftsweg ,Heide"“.

e Diese Wegeflihrung ist entsprechend Auszuschildern (siehe Kapitel 8.7).

© Land NRW (2020)

Bild 8-56: Fuhrung der Hauptradverbindung in Vorst

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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HauptstraBe - Querschnitt 12
Abschnitt: Driescher Stral3e - Vorster Stralle

Bestand: Einseitiger Zwei-Richtungsradweg

Nutzung: Wohnen

Parken: tw. Fahrbahn
Verkehrsstarken: 5.300 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: mafig

Radfahrer: maRig

Fahrbahn: 7 m

Bild 8-57: HauptstralRe

Planung:

o Die Fuhrung des Radverkehrs bleibt wie im Bestand erhalten (siehe Bild 8-
57) Das Parken ist neu zuordnen.

e Der 2 m breite Zwei-Richtungsradweg ist nicht richtlinienkonform. Ein Zwei-
Richtungsradweg muss eine Mindestbreite von 2,5 m aufweisen.

e Der Radweg ist in der Ortsdurchfahrt Driesch bei Sanierungsarbeiten auf
mindestens 2,5 zu verbreitern (siehe Bild 8-58). Der Hochbordradweg ist fur
Aus- und Zufahrten nicht abzusenken. Durch die Einrichtung von Rampen-
steinen kénnen Hochbordradwege nahezu hdéhengleich ausgefiihrt werden.

e Die vorhandene Querungshilfe in Form einer Mittelinsel am Ostlichen Orts-
eingang ist an die Wegefiihrung des Radverkehrs anzubinden. Am westli-
chen Ortseingang ist eine Querungshilfe einzurichten.

Planung

S N

Bild 8-58: Querschnitt 12 - Hauptstrale

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Driescher StraBe - Querschnitt 13
Abschnitt: Olympiastrale - Scharnhorststralie
Bestand:

Westseite: Keine Radwege Ostseite: Hochbordradweg

Nutzung: Wohnen, Friedhof
Parken: -

Verkehrsstarken: 4.400 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: viel

Radfahrer: viel

Fahrbahn: 6,3 m

Bild 8-59: Driescher Strale

Planung:

o Die Driescher Stralle bleibt Vorfahrtsstrale, da sie eine hohe Bedeutung fiir
die Erreichbarkeit der Feuerwache hat.

e Zwischen der Bushaltestelle ,Gesamtschule“ und der Michaelstrale wird die
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt.

e Der Radverkehr wird gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
gefihrt.

o Die Gehwege werden ausschlieldlich vom FulRgangerverkehr genutzt (siehe
Bild 8-60).

Planung

W O

Bild 8-60: Querschnitt 13 — Driescher Strale

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Driescher StraBBe - Querschnitt 14
Abschnitt: Scharnhorststrafe - Michaelstrale

Bestand: Keine Radwege

Nutzung: Wohnen, Dienstleister
Parken: Parkstreifen
Verkehrsstarken: 4.600 Kfz/Tag
Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: viel

Radfahrer: viel

Bild 8-61: Driescher Strale

Planung:
e Die Driescher Stralle bleibt Vorfahrtsstralle.

e Zwischen der Bushaltestelle ,Gesamtschule® und der Michaelstral’e wird die
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h begrenzt (siehe Bild 8-62).

o Der Radverkehr wird im Mischverkehr mit dem Kfz auf der Fahrbahn gefihrt.
o Der Gehweg wird ausschliefdlich vom Fufldgéangerverkehr benutzt.

e Einrichtung einer Aufstellflaiche in der Driescher Stral3e fur die linksabbie-
genden Radfahrer zur Unterfihrung.

Planung

Bild 8-62: Querschnitt 15 — Driescher Strale

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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8.4.5 Radnebenverbindungen

Lange Hecke - Querschnitt

Bestand:

Keine Radwege vorhanden

Nutzung: Wohnen
Parken: Fahrbahn, Bucht

Verkehrsstarken:
1.200 — 2.500 Kfz/24h

Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: mafig
Radfahrer: viel

Fahrbahn: 6,6 m

Bild 8-63: Lange Hecke

Planung:
e Einrichtung einer Tempo 30-Zone mit Vorfahrtsregelung (Zeichen 301 StVO).

o Der Radverkehr ist gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn zu
fuhren (siehe Bild 8-64).

¢ Eine Mindestfahrbahnbreite von 6 m ist erforderlich, um den Begegnungsfall
Bus / Bus bei geringen Geschwindigkeiten zu gewahrleisten. Der nordliche
Gehweg ist aufgrund der Baumallee gar nicht bzw. nur eingeschrankt nutz-
bar. Eine Verschmalerung der Fahrbahn auf 6 m erweitert den sidlichen
Gehweg auf eine Breite von 1,6 m. Weiterhin kann mit einer Rinne oder ei-
nem abgesenkten Bord der Strallenraum barrierefrei gestaltet werden.

Planung

Bild 8-64: Querschnitt — Lange Hecke

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Girmes-Kreuz-Strae - Querschnitt

Bestand: Kein Radweg vorhanden

Nutzung: Wohnen, Gewerbe
Parken: Fahrbahn, tw. Parkbucht

Verkehrsstarken:
6.500 — 7.700 Kfz/Tag

Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: gering
Radfahrer: mafig
Fahrbahn: 7,60 m

Bild 8-65: Girmes-Kreuz-Stralte

Planung:

o Die Girmes-Kreuz-Stralle stellt die kiirzeste Verbindungsroute zwischen dem
Gewerbegebiet Kaarst-Ost, dem Haltepunkt lkea Kaarst und den Gewerbe-
gebiet Holzblttgen zur Kaarster Stadtmitte dar. Im Bestand fehlen gesicherte
Radverkehrsanlagen.

e Aus Sachverstandigensicht wird empfohlen wird, fir den Radverkehr
Schutzstreifen auf der Fahrbahn der Girmes-Kreuz-Strale zu markieren
(siehe Bild 8-66).

o Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist zwischen der Erftstrale und der
Strafle Am Sandfeld auf 30 km/h zu begrenzen, sobald dieses rechtlich mog-
lich ist.

Planung

Bild 8-66: Querschnitt — Girmes-Kreuz-Strale

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Gutachterlich wird empfohlen, zu Gunsten des flieRenden Radverkehrs auf das
Parken am Fahrbahnrand zu verzichten. Insgesamt stellt die Girmes-Kreuz-
Stralte 77 Parkmdglichkeiten zur Verfligung (12 P Parkbucht — 65 P Fahrbahn-
rand). Bei ganztagigen Verkehrserhebungen wurde festgestellt, dass tatsachlich
nur maximal 50 Parkstande genutzt werden und somit mindestens 27 Parkmog-
lichkeiten frei sind. Bei einem Verbleib von 12 Parkstanden in den Parkbuchten
wlrden somit 38 genutzte Parkmoglichkeiten entfallen (siehe Anlagen Ver-
kehrssituationsanalysen). Die Nutzer wirden auf ihre eigenen Garagen oder
Stellplatze sowie auf den o6ffentlichen Parkraum in den Seitenstrallen zur Gir-
mes-Kreuz-Strale verwiesen. Im Sinne der Radverkehrsférderung ist die Forde-
rung ,flieBenden* Radverkehrs gegentber dem ,stehenden” Autoverkehr auf ei-
ner innerdértlichen Verbindungsstralie die konsequente Empfehlung.

Nach intensiver Abstimmung des Malinahmenkonzeptes innerhalb des Arbeits-
kreises Mobilitatskonzept und den Vertretern der Ratsfraktionen wird der Emp-
fehlung jedoch nicht gefolgt und das Anwohnerparkbedirfnis hoher gewichtet.
Auf eine gesicherte Radwegefiihrung entlang der Girmes-Kreuz-Strafle wird
deshalb verzichtet. Alternativ wird der Radverkehr Gber den Stra3enzug Erftstra-
Re - Hinterfeld - Am Sandfeld - Dusselstralie geflihrt (siehe Bild 8-67).

© Land NRW (2020)

Bild 8-67: Alternative Wegefilihrung zur Girmes-Kreuz-Stralle

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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L 154 Ortsdurchfahrt Kaarst - Querschnitt

Bestand: Hochbordradweg

Nutzung: Wohnen, Dienstleister
Parken: Bucht

Verkehrsstarken:
10.000 - 16.300 Kfz/24h

Geschwindigkeit: 50 km/h
FuRganger: viel

Radfahrer: viel

Fahrbahn: 7,2 m Bild 8-68: L 154 Ortsdurchfahrt in Kaarst

Planung:

Der vorhandene Hochbordradweg weist zum Teil nicht die erforderliche Brei-
te auf. Trotz alledem sollen die Radfahrer weiterhin auf dem Hochbord ge-
fuhrt werden (siehe Bild 8-69). Im Mischverkehr auf der Fahrbahn sind die
Radfahrer bei den hohen Kfz-Verkehrsmengen nicht sicher aufgehoben.

Zu empfehlen ist, den Hochbordradweg flir Aus- und Zufahrten nicht abzu-
senken. Durch die Einrichtung von Rampensteinen kénnen Hochbordrad-
wege nahezu héhengleich ausgeflihrt werden.

Die Knotenpunkte sind fahrradfreundlich zu gestalten. Der Radweg ist an
den Knotenpunkten an die Fahrbahn vorzuziehen und mit dem Kfz-Verkehr
zu signalisieren. Fur die konkrete Flihrung des Radverkehrs an den einzel-
nen Knotenpunkten ist eine Einzelprifung erforderlich. Die LSA-Programme
sind entsprechend zu lberarbeiten.

Planung

W O

Bild 8-69: Querschnitt — L 154 Ortsdurchfahrt in Kaarst

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Alte HeerstraBe - Querschnitt

Bestand:

Schutzstrallen, Gehweg Radfahrer frei, gemeinsamer Geh- und Radweg

Nutzung: Wohnen, Grundschule

Parken: Fahrbahn, Bucht, Senk-
recht

Verkehrsstarken: 2.500 Kfz/24h
Geschwindigkeit: 30-50 km/h
Fullganger: viel

Radfahrer: viel

Fahrbahn: 6,5 m

Bild 8-70: Alte Heerstralle

Planung:
e Die Fuhrung des Radverkehrs soll iber die gesamte Alte Heerstrale einheit-
lich erfolgen.

e Einrichtung einer Tempo 30-Zone mit Vorfahrtsregelung (Zeichen 301 StVO).

o Der Radverkehr ist gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn zu
fuhren (siehe Bild 8-71). Zu Gunsten des Radverkehrs ist auf das Parken
am Fahrbahnrand zu verzichten. Dies betrifft etwa 13 Parkmdglichkeiten am
Fahrbahnrand.

Planung

Bild 8-71: Querschnitt — Alte Heerstrale

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Gustav-Heinemann-Strale - Querschnitt

Bestand: Gehweg, Radfahrer frei

Nutzung: Einzelhandel (Aldi,
Edeka usw.)

Parken: Bucht
Verkehrsstarken: 8.200 Kfz/24h
Geschwindigkeit: 50 km/h

FuRganger: viel
Radfahrer: viel

Fahrbahn: 11 m

Bild 8-72: Gustav-Heinemann-Stral3e

Planung:

e Einrichtung von beidseitigen FuR- und Radwegefurten am Knotenpunkt
L 390 / Gustav-Heinemann-Strale.

e Zwischen den Kreisverkehrsplatzen sind Radfahrstreifen einzurichten (siehe
Bild 8-73).

e Der Zweirichtungsradweg zwischen der K 4 und dem Kreisverkehrsplatz
Gustav-Heinemann-Stralle / Ludwig-Erhart-Stralke ist vor dem Kreisver-
kehrsplatz baulich mit Hilfe einer Mittelinsel aufzulésen (siehe Kapi-
tel 8.2.5).

Planung

O W

Bild 8-73: Querschnitt — Gustav-Heinemann-Stralle
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BismarckstraBe - Querschnitt

Bestand:

Sldseite: Kein Radweg vorhanden Nordseite: Radfahrstreifen

Nutzung: Wohnen
Parken: Fahrbahn

Verkehrsstarken:
4.300 - 4.900 Kfz/24h

Geschwindigkeit: 50 km/h
Fullganger: mafig
Radfahrer: viel

Fahrbahn: 6,4 m

Bild 8-74: Bismarckstralie

Planung:

e Die vorhandene Breite des Radfahrstreifens (1,6m) ist nicht richtlinienkon-
form.

e Einrichtung beidseitiger Schutzstreifen (siehe Bild 8-74).

e Auf das Parken am Fahrbahnrand ist zu Gunsten des Radverkehrs zu ver-
zichten. Dies betrifft etwa 40 Parkmdglichkeiten am Fahrbahnrand.

Planung

Bild 8-75: Querschnitt — BismarckstraRe
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L 154 Ortsdurchfahrt Holzbiittgen - Querschnitt

Bestand:

Einseitiger Zweirichtungsradweg

Nutzung: Wohnen, Geschéfte,
Dienstleister

Parken: Bucht

Verkehrsstarken:
12.100 - 14.500 Kfz/24h

Geschwindigkeit: 50 km/h
Fullganger: viel

Radfahrer: viel

Fahrbahn: 11,2 m Bild 8-76: L 154 Ortsdurchfahrt Holzbiittgen

Planung:

e Die Fuhrung auf dem Zweirichtungsradweg ist beizubehalten.

e FUr die Radfahrer kann auf der Westseite ein Schutzstreifen bis zur Fu3gan-
gerlichtsignalanlage abmarkiert werden (siehe Bild 8-77).

Planung

O W

Bild 8-77: Querschnitt — L 154 Ortsdurchfahrt Holzbuttgen
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Gladbacher StraBle - Querschnitt

Bestand. Keine Radwege vorhanden

Nutzung: Wohnen, Dienstleister
Parken: Fahrbahn

Verkehrsstarken:
2.400 — 2.800 Kfz/24h

Geschwindigkeit: 30 — 50 km/h
FuRganger: mafig

Radfahrer: mafig

Fahrbahn: 7,35 m

Bild 8-78: Gladbacher Strale

Planung:

e Im Abschnitt Pampusstr. bis Korschenbroicher Str. Einbindung in die Tempo
30-Zone Buttgen (siehe Bild 8-78). Aufgrund der Feuerwehrbedarfe bleibt
der Westabschnitt mit 50 km/h befahrbar.

e Der Radverkehr wird gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn
geflhrt.

e Das Parken ist neu zu ordnen, so dass immer nur eine Fahrbahnseite be-
parkt werden darf (alternierendes Parken).

Planung

Bild 8-79: Querschnitt — Gladbacher StralRe

Das gesamte Handlungskonzept enthalt Kapitel 8.8.
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8.5 Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen sind ein wichtiger Bestandteil der Férderung des kommu-
nalen Radverkehrs. Ein grof3er Pluspunkt des Fahrrades gegeniber dem motori-
sierten Verkehr ist, dass man dem eigentlichen Fahrtziel sehr nahe kommen
kann, normalerweise keine Parkplatzsuche stattfindet und das Parken kostenfrei
ist. Die Grundanforderung einer Fahrradabstellanlage ist die Sicherheit, sowonhl
fur den Benutzer, als auch flr das Fahrrad.

Es gibt prinzipiell drei unterschiedliche Arten von Abstellanlagen:

e Vorderradhalter,

e Lenkerhalter,

¢ Rahmenhalter/Anlehnbiligel sowie
e Fahrradboxen.

Vorderradhalter sind nicht zu empfehlen. Durch sie kann die Felge beschadigt
werden. Ein sicheres Festschlielien des Fahrradrahmens ist nicht moglich. Auch
steht das Fahrrad beim Be— und Entladen nicht stabil.

Lenkerhalter sind unkomfortabel zu nutzen. Auch hier lasst sich der Rahmen
nicht festschlieRen und das Be— und Entladen ist schwieriger. Zudem sind Len-
kerhalter nicht fir Kinderfahrrader geeignet.

Bei Anlehnbiigeln wird das Fahrrad neben dem Bigel abgestellt. Das Fahrrad
kann an diesem festgeschlossen werden und wird gestutzt. Anlehnbigel sind fir
das Abstellen von Fahrraddern winschenswert. Es gibt sie in vielen Ausfuhrun-
gen, Formen und Farben. Dadurch lassen sie sich auch gestalterisch gut in das
Stadtbild einfligen.

Um ein AbschlieRen und Beladen der geparkten Fahrrader zu erméglichen, muss
es moglich sein, um das Fahrrad herumzugehen, beziehungsweise von der Seite
heranzutreten. Bei einem geringen Abstand zu anderen geparkten Fahrradern
besteht auch die Gefahr, sich die Kleidung zu beschmutzen. Fahrrader gibt es in
verschiedenen Ausfiihrungen und fir viele Einsatzzwecke. Haufig werden sie flr
den Gepack— und Kindertransport noch mit Kérben, Taschen und Kindersitzen
versehen, dies ist bei der Dimensionierung von Anlehnbulgeln zu beachten.

Mindestabstand von Anlehnbiigeln:

e 0,80m bei einseitiger Aufstellung,
e 1,10-1,30 m beengtes AbschlieRen und Beladen sowie
e 1,30-1,50 m bequemes Abschlielen und Beladen.

Durch die wachsende Nutzung von Pedelecs und E-Bikes, bietet sich ein Ange-
bot von Elektroladestationen in Kombination mit innerstadtischen Abstellanlagen
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an. Diese kdénnen auch gut durch Sponsoring des ansassigen Einzelhandels um-
gesetzt werden.

Fahrradboxen sind vollstandig geschlossene Schlie}facher, die abschlieRbar
sind und Platz fiir ein, manchmal auch zwei oder mehrere Fahrrader bieten.
Fahrradboxen sind vor allem an Bahnstationen und OPNV-Haltestellen zu emp-
fehlen, an denen Pendler ihr Fahrrad als Zubringer benutzen und sicher abstellen
kénnen.

Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

e Bugel zum Anlehnen gegen Umkippen,

e Lackschutz,

e Schutz des Vorderades gegen Verformung,

o  Madglichkeit den Rahmen anzuschlief3en,

¢ an frequentierten Orten,

e wiinschenswert: Uberdachung, Beleuchtung und soziale Kontrolle.

Die Stadt Kaarst wendet bereits zum Analysezeitpunkt Anlehnbiigel. Vorderrad-
halter finden sich nur bei Einzelhandlern wieder. Die Bahnhaltepunkte sind zu-
satzlich mit Fahrradboxen ausgestattet, die zum Analysezeitpunkt nicht ausge-
lastet sind.

Die Anzahl der angebotenen Abstellanlagen in Kaarst ist, auf die aktuelle Nach-
frage bezogen, als ausreichend anzusehen.

Handlungsgrundlagen Fahrradabstellanlagen
e Beibehaltung des Grundangebotes,
e Pflege der vorhandenen Anlagen und

e Erweiterungsoption bei Ausnutzung an allen Standorten.

Anpassung und Erweiterung des vorhandenen Angebotes

e Es wird angeregt mit den Einzelhandlern Uber den Austausch von Vorder-
radhaltern durch Anlehnbligel zu reden.

Fir ein attraktives und zweckmaRiges Angebot gilt es, die Qualitat und die rdum-
liche Verteilung der Nachfrage in bestimmten Zeitintervallen anzupassen bzw. zu
Uberarbeiten.

8.6 Umlaufsperren auf Radwegen

Das Aufstellen von Umlaufsperren auf Radwegen ist fir den Radfahrer ein Ar-
gernis, besonders fir Radfahrer mit Anhangern sind diese meistens nur schwer
passierbar. Umlaufsperren werden jedoch nicht willkiirlich aufgestellt, sie dienen
vor allem der Verkehrssicherheit von Radfahrenden. Umlaufsperren auf Radwe-
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gen durfen laut den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) nur ein-
gerichtet werden, wenn keine anderen gleichgeeigneten Mittel vorhanden sind
und die Vorteile eines Einbaus die Nachteile flir Radfahrer tiberwiegen.

Die Gestaltung von Umlaufsperren an Bahnlibergangen richtet sich nach der
Verordnung Uber den Bau und Betrieb der Eisenbahn (Eisenbau-Bau- und Be-
triebsordnung, EBO). Demnach missen Umlaufsperren an Bahniibergangen von
FuR- und Radwegen angebracht werden.

Wenn Umlaufsperren auf Radwegen erforderlich sind, missen diese richtig ein-
gebaut werden. Bei der Einrichtung von Umlaufsperren sind grundsatzlich drei
Punkte zu beachten:

e Einfahrbreite,

o Abstand des Absperrgelanders und

o Abstand zum querenden Verkehrsweg.

Die Einfahrbreite beschreibt den Bereich zwischen dem Absperrgelander und
dem Radweg. Die bestehende Radwegebreite bestimmt die Einfahrbreite (siehe
Tabelle 8-1). Zwischen den Absperrgelandern ist ein Abstand von mindestens
1,50 m zu gewahrleisten. Zu dem querenden Verkehrsweg ist eine Aufstellflache
von mindestens 3 m Lange sicherzustellen.

Wegbreite Einfahrbreite

, 1,50m =3,00m
2,00 1,15 m 1 '
Ein- L g
Weg- fahr- 2
> 2,00 - 2,50 1,30 m bres | breite :
Bw Be selbstdndiger
Geh-/Radweg cg_ai'
> 2,50 1,50 m &

Tabelle 8-1: Abmessungen an Umlaufsperren

Handlungsgrundlagen Umlaufsperren

In der Stadt Kaarst sind zahlreiche Umlaufsperren auf Radwegen vorhanden. In
der Online-Beteiligung wurden diese mehrfach als Hindernis auf Radwegen be-
mangelt. Zu prifen ist im Stadtgebiet von Kaarst:

e Sind die vorhandenen Umlaufsperren wirklich erforderlich?

e Konnen Alternativen wie bauliche Einengungen oder Einengungen mit Ab-
sperrpfosten, Leitbaken oder Leitsaulen eingesetzt werden?

¢ Sind die eingesetzten Umlaufsperren Richtlinien konform eingebaut?
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8.7 Wegweisungssystem

Das landesweite Radverkehrsnetz NRW ist mit einem einheitlichen Wegwei-
sungssystem ausgestattet. Diese einheitliche Wegweisung ersetzt die bestehen-
de Vielfalt unterschiedlicher Schildertypen in Nordrhein-Westfale. Die zugrunde
liegende Systematik wurde durch die Forschungsgesellschaft fir Stralen- und
Verkehrswesen (FGSV) im Jahr 1998 mit dem ,Merkblatt zur wegweisenden Be-
schilderung fir den Radverkehr* erarbeitet und wird nun flachendeckend umge-
setzt. Das landesweite Radwegenetz wird durch die kommunalen Netze und
Themenrouten erganzt. So kénnen in die Beschilderung auch die Haupt- und
Nebenverbindungen des Radwegenetzes der Stadt Kaarst aufgenommen wer-
den.

Die Radverkehrswegweisung wird im rechteckigen Pfeilwegweisen oder Tabel-
lenwegweisern in roter Schrift auf weilem Grund ausgeschildert (siehe Bild 8-
80). Die Schilder weisen in der Regel auf die nachste Nachbargemeinde als
Fernziel sowie auf dazwischen liegende Orte als Nahziel.

@. Fernziel 10
Nahziel 9,6 3

4\ Fernziel 98
| &% ®. R Nahziel 2.4

Bild 8-80: Pfeilwegweiser / Tabellenwegweiser

Zwischenwegweiser stellen an Weggabelungen und Abzweigungen die Fahrtrich-
tung dar und bestatigen in regelmaRigen Abstanden dem Radfahrer, dass er sich
auf einer ausgewiesenen Radroute befindet (siehe Bild 8-81). Zusatzlich ist die
Moglichkeit gegeben, Themenrouten durch Einschibe von Piktogrammen aus-
zuweisen.

N |~
&b 70 oY

Bild 8-10: Zwischenwegweiser

Besonders wichtig ist die Ausschilderung von Hauptverbindungsstrecken, die
abseits der stark befahrenen Hauptverkehrsstral’en verlaufen, um sie den Rad-
fahrern bekannt zu machen. Die Radwegweisung sollte somit auch die wichtigs-
ten innerstadtischen Ziele (Ortsteilzentren, Freizeit- und Sportanlagen...) umfas-
sen.
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Zusatzlich zu dem einheitlichen Wegweisungssystem des landesweiten Stralen-
netzes NRW werden die Hauptverbindungsstrecken, die abseits der stark befah-
renen Hauptverkehrsstralten verlaufen, durch farbige Piktogramme auf der Fahr-
bahn kenntlich gemacht.

8.8 Handlungskonzept

Innerhalb des Radverkehrskonzeptes fir die Stadt Kaarst werden MalRnahmen
beschrieben, die bei ihrer Umsetzung zusammen mit den bereits vorhandenen
Radverkehrsanlagen ein geschlossenes und sicheres Radverkehrsnetz ergeben.
Viele der EinzelmalRnahmen sind mit einfachen BeschilderungsmalRnahmen kos-
tenguinstig umzusetzen. Andere MalRnahmen bedurfen einer langeren Vorpla-
nung und gréRerer finanzieller Mittel. Aus vielen kleinen und gro3en MalRinahmen
ergibt sich Uber die Zeit ein geschlossenes Netz, welches dem Radverkehr zur
Verfligung steht. Erfahrungsgemafl dauert die Umsetzung eines kompletten
Radverkehrsnetzes mehr als ein Jahrzehnt, da viele MalRnahmen Um- und Aus-
bauten der StralReninfrastruktur verlangen.

Allerdings liegt nur ein Teil der Malinahmen im direkten Handlungsfeld der Stadt
Kaarst. Ein Teil der entwickelten Mal3nahmenvorschlage betrifft das klassifizierte
Strallennetz (Landesstralen und KreisstralRen). Diese StralRen befinden sich in
der Baulast des Landes Nordrhein-Westfalen bzw. des Rhein-Kreis Neuss, so-
dass die MaRnahmen mit dem Landesbetrieb StraRenbau NRW oder dem Rhein-
Kreis Neuss abzustimmen sind. Auch die Umsetzung und Finanzierung unterliegt
dem Land bzw. Kreis. Mit welcher Dringlichkeit und in welcher Reihenfolge Pro-
jekte umgesetzt werden, entscheiden die Regionalrate bei den Bezirksregierun-
gen auf Empfehlung des Landesbetriebes Strallenbau NRW bzw. des Rhein-
Kreis Neuss.

Das Land Nordrhein-Westfalen unterstitzt die Realisierung von Ma3nahmen zur
Forderung der Nahmobilitat.® Finanziell geférdert werden u.a.:

e Markierung von Radfahrstreifen und Schutzstreifen,

e Bau und Sicherung von Querungseinrichtungen,

e Einrichtung von Wegweisungssystemen fir Radverkehrsnetze,
e Einrichtung von Fahrradstrafen und

¢ Radewegbau an LandesstralRen.

Maflnahmen im Radwegebau, die sich in der Prioritdtenliste des Regionalrats
befinden und aufgrund der Dringlichkeitseinstufung Uber die stadtische Haus-
haltsfinanzierung nicht verwirklichen lassen, kénnen als Birgerradwegeprojekte
vom Land gefdrdert werden. Notwendig ist dafiir das biurgerschaftliche Engage-
ment vor Ort. So kann dem Wunsch nach zusatzlichen Radwegen nachgegan-
gen werden, indem die Blrger die sogenannten ,Birgerradwege® selbst bauen.

5 Ministerium des Innern des Landes Nordrhein-Westfalen
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Von der Stadt werden das Material und die bendtigten Maschinen zur Verfligung
gestellt. Da die in Eigenleistung gebauten Radwege nur in der Freizeit gebaut
werden konnen, erfolgen die Arbeiten in den Abendstunden und an den Wo-
chenenden. Die Teilnahme an der Herstellung der Radwege ist freiwillig. Die
Bauleitung Ubernimmt flr gewohnlich das technische Personal der Stadt. So
kénnen Radwege kurzfristig und kostenglinstig realisiert werden. Seit 2005 sind
rund 340 km Radwege durch dieses Modell entstanden.

Das Land Nordrhein-Westfalen finanzierte im Jahr 2021 insgesamt 56 Kilometer
neue Radwege:

e 7,5 Millionen Euro werden fur den Radwegebau an Landesstralen investiert.

e 2,5 Millionen Euro werden fir drei Radwegeprojekte auf stiligelegten Bahn-
strecken mit einer Gesamtlange von 20,8 km bereitgestellt.

e 6,4 Millionen Euro sind fir den Bau von 24 Birgerradwegen mit einer Ge-
samtlange von 36,1 km vorgesehen.

e 21,1 Millionen Euro stellt das Land fur die Férderung des kommunalen Rad-
wegebaus zur Verfligung.

e 8,5 Millionen Euro fir Radwege an Bundesstralen.

e 14,75 Millionen Euro fur die Planung und Bau von Radschnellwegen.

Das Handlungskonzept wurde mit den Mitgliedern des Arbeitskreises Mobilitats-
konzept und den Fraktionen des Rates der Stadt Kaarst umfassend diskutiert
und auch der Birgerschaft in einer Informationsveranstaltung vorgestellt. Am
07.04.2022 ist der Konzeptteil Fahrradverkehr als erstes Konzept des integrierten
multimodalen Mobilitdtskonzeptes vom Stadtrat beschlossen worden.

Unter Beachtung des Planungsaufwandes, der Dringlichkeit und der notwendigen
finanziellen Mittel wurden die Malinahmen innerhalb des Handlungskonzeptes
bewertet und priorisiert. Folgende Faktoren wurden bei der Priorisierung bertck-
sichtigt:

¢ Verbindungsfunktion, Netzwichtigkeit der Radverkehrsanlage,
e Einfachheit der Umsetzung,

o Kosten der Umsetzung sowie

e Planungszeitraum.

Keiner der Faktoren wurde ausschlieflich bertcksichtigt. So kann eine umfang-
reiche Mallnahme, die auch einen hohen finanziellen Aufwand bendtigt, eine
hohe Priorisierung erhalten, wenn sie eine Ubergeordnete Wichtigkeit im Radver-
kehrsnetz hat. Aber auch eine SofortmalRnahme, deren Wichtigkeit geringer ist,
kann hoch priorisiert werden, wenn sie sofort und mit nur geringen finanziellen
Aufwand umzusetzen ist.
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Das vorliegende Radverkehrskonzept wird, durch die Vielzahl seiner Malinah-
men, eine langere Umsetzungszeit bendtigen. Aber mit der Zeit wachst ein at-
traktives und sicheres Radverkehrsnetz zusammen.

Es wurden drei Priorisierungsstufen vergeben:

Prioritat 1 - schnell und einfach umsetzbar und/oder hohe Wichtigkeit

Prioritét 2 - einfach umsetzbar und/oder mittlere Wichtigkeit

Prioritat 3 - nur langfristig mit gehobenen Aufwand umsetzbar und / oder geringe
Wichtigkeit

Die folgende Tabelle 8-3 listet die MalRnahmen im Fufliganger- und Radver-
kehrskonzept achsenbezogen und gebietsbezogen auf. Das Bild 8-81 stellt die
Maflinahmen grafisch dar.

Nr. Strale MaRnahmen StraBenbau- Prioritat
lasttrager

MaBRnahmen Nord-Siid-Achse

Osterather Stralle Neubau einer Mittelinsel zur Querung

L (L154) (An der Alten Landwehr)

LBS NRW 2

Mittelstral3e Kurzfristig wird geprift, ob die Aussagen des
vorliegenden Larmaktionsplans zur Gesundheits-
schadlichkeit der berechneten Immissionswerte
bei 50 km/h ausreichen, um eine Geschwindig-
keitsbegrenzung auf 30 km/h als Einzelmaflnah-
me einzurichten.

2 Falls dies nicht kurzfristig moglich ist, wird sobald Stadt 2
es die rechtliche Situation (absehbare Anderung
der StVO) zulasst, die Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h beschrankt.

Der Knotenpunkt mit der Neusser Stral3e wird
fahrradfreundlich mit aufgeweiteten Radauf-
stellstreifen umgestaltet.

MittelstralRe / Buderi- Verkehrsspiegel einstellen (Sicht fir den Radver-

21 cher Str. kehr sicherstellen).

Stadt 1

Maubisstrale Beschilderung ,Zulassige Hochstgeschwindigkeit
Mittelstr. - 30 km/h*, sobald diese rechtlich moglich ist. Neu-
3 Matthias-Claudius-Str. ordnung des Parkens. Markierung von Schutz- Stadt 1
streifen beidseitig. (Ist Bestandteil des B-Plans
112 A RathausstralRe)

MaubisstralRe Beschilderung ,Zulassige Hochstgeschwindigkeit

3.1 Matthias-Claudius-Str. 30 km/h*, sobald dieses rechtlich moglich ist. Stadt 1
— Am Dreieck Fortfihrung der beidseitigen Schutzstreifen.
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Nr. StraRe

Maubisstralie,
Tempo 30-Zone

3.2

ErftstralRe

Erftstra’e / L 390
4.1

5 Am Pfarrzentrum

Wirtschaftsweg
6 zw. Blttgen und
Holzbuttgen
Wirtschaftsweg / Has-
6.1
selstrale

7 Scharnhorststrale

71

8 Glehner Stralte

9 Grefrather StralRe

MaBnahmen StraBenbau- Prioritat
lasttrager

Umbau der Tempo 30-Zone. Die Form des Um-
baus ist innerhalb der Planungen fiir die Stadtmit-
te Kaarst (IEHK 2.0) abzustimmen.

Fur den zentralen Innenstadtbereich zwischen Stadt 2
Am Dreieck und dem Parkdeck Arkaden wird eine

Abstufung zum Shared Space (Verkehrsberuhig-

ter Geschéaftsbereich) mit 20 km/h gepruft.

Beibehaltung von 50 km/h als zulassige Hochst-
geschwindigkeit aufgrund der Belange der Feu-
erwehr und Abmarkierung von Schutzstreifen.
Ausweisung Parkverbot.

Stadt 1

Wartebereich vergréofRern. Brickenneubau. Fahr-  LBS NRW

radschranke einrichten. RegioBahn 1
Stadt
Ausweisung als FahrradstralRe. Stadt 1

Wirtschaftsweg verbreitern und beleuchten.

MaBnahmen West-Ost-Achse (L 390)

10 Neersener Stralle
(L390)

10.1

L390/K4
10.2

10.3 L 390/L 154

Stadt 2
Grunschnitt, Sichtverhaltnisse herstellen. Stadt 1
Ausweisung als FahrradstralRe. Stadt 1
Gehweg verbreitern. Ausweisung Parkverbot. Stadt 3
In die Tempo 30-Zone integrieren. Stadt 1
In die Tempo 30-Zone integrieren. Stadt 1
Verbreiterung des gemeinsamen Geh- und Rad- LBS NRW 3
weges.
Neubau einer Mittelinsel zur Querung (Parkplatz LBS NRW 5
Kaarster See).
Fahrradfreundliche Fiihrung an den Dreiecksin-
seln. Einrichtung beidseitige Fu3- und Radwege- LBS NRW 3
furten
Fahrradfreundliche Fiihrung an der Dreiecksinsel. LBS NRW 3
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Nr. StraRe MaBnahmen StraBenbau- Prioritat
lasttrager

Anbindung Schnell- Detailprifung einer Anbindung an die Kénigsber-  Autobahn
10.4 restaurants ger Stral’e GmbH / 3
Stadt
MaBnahmen Nord-Suid-Achse Vorst

Kleinenbroicher Str. Einengung am westlichen Ortseingang einrichten

11 mit einer Querungshilfe Griinzug / Eickerender Kreis 2
Stralle.
Rottes Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
12 Anderung der StVO) zulasst, erfolgt die Be- Stadt 1
schrankung der Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h. Teilweise Ausweisung Parkverbot.
121 Bestehende Querungshnfe am 0&stlichen Ortsaus- Stadt 1
gang (In der Delle) optimieren.
13 Schulstralle ~Stopschild“, Zeichen 206 StVO einrichten. Stadt 1
Antoniusstralle Neubau einer Mittelinsel zur Querung. (Im Zuge
14 (K4) des Ausbaus einer Linksabbiegespur in die Stra- Kreis 3
Re Am Bauhof.)
MaBnahmen West-Ost-Achse Vorst
Schiefbahner Stralle  Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
(K34) Anderung der StVO) zulasst, erfolgt in Abstim- .
15 ; e N Kreis 2
mung mit dem Kreis die Beschrankung der
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h.
15.1 Neubau einer Mittelinsel zur Querung (Am Spiel- Kreis 5
mannsfalter).
16 Grinwege Vorst Grinwege sanieren. Griinschnitt Stadt 1
KP Kleinenbroicher Umgestaltung des Knotenpunktes Kleinenbroi-
16.1 Str. / Am Spielmanns- cher Stral’e / Am Spielmannsfalter / Heide mit Kreis 3
" falter / Heide verbesserter Querbarkeit fir FuRganger und Rad-
fahrer.
Thiringenstrale Fortfiihrung des Ful3- und Radweges zum Wirt-
17 . Stadt 3
schaftsweg Heide.
18 In der Delle Neubau einer Mittelinsel zur Querung und Ge- Stadt 3
schwindigkeitsdampfung (westlicher Ortseingang)
19 Hauptstralte Zweirichtungsradweg verbreitern und sanieren. Kreis 3
(K34) Neuordnung des Parkens am Fahrbahnrand
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Nr. Strale
19.1
192 HauptstralRe / In der

"~ Delle / Héhenweg

Driescher Stralte

20

20.1 Driescher Stral3e /
" Bahnunterflihrung

MaBnahmen

Anbindung der vorhandenen Querungshilfe (6stli-
cher Ortseingang).

Detailuntersuchung zur Fahrrad- und FulRganger-
freundlichen Umgestaltung.

Die Driescher Strale bleibt Vorfahrtsstrae. zwi-
schen der Bushaltestelle ,Gesamtschule® und der
MichaelsstralRe wird die Hochstgeschwindigkeit
auf 30 km/h begrenzt.

Einrichtung einer Aufstellflache fur linksabbie-
gende Radfahrer.

MaBnahmen West-Ost-Achse Biittgen

Vom-Stein-Stralle
21

22 Kanonichenweg
MaRnahmen in Kaarst

Giemesstralie
28 (L154)

23.1

232

MartinusstralRe
2 (L154)

241

Buttgener Stralle

25 (L154)

25.1

Alte HeerstralRe
26

Neubau einer Mittelinsel zur Querung der
K37(Postweg-Kanonichenweg). Einklrzung der
nordlichen Linksabbiegespur.

Sanieren.

Sanierung des Hochbordradweges.

Radfahrerfreundliche Fiihrung an den Knoten-
punkten. Die LSA-Programme sind entsprechend
zu Uberarbeiten.

Neubau einer Mittelinsel zur Querung (Vinzenz-
haus / Kaiser-Karl-Stral3e).

Sanierung des Hochbordradweges.

Radfahrerfreundliche Fihrung an den Knoten-
punkten. Die LSA-Programme sind entsprechend
zu uberarbeiten.

Sanierung des Hochbordradweges.

Radfahrerfreundliche Fihrung an den Knoten-
punkten. Die LSA-Programme sind entsprechend
zu uberarbeiten.

Integration in die Tempo 30-Zone mit Vorfahrts-
regelung (Zeichen 301 StVO). Ausweisung Park-
verbot
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StraRenbau-

lasttrager

Kreis

Kreis

Stadt

Stadt

Kreis

Stadt

LBS NRW /
Stadt

LBS NRW /
Stadt

LBS NRW /
Stadt

LBS NRW /
Stadt

LBS NRW /
Stadt

LBS NRW /
Stadt

LBS NRW /
Stadt

Stadt

Prioritat
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Nr.

27

28

28.1

29

20.2

30

30.1

31

32

33

33.1

34

35

MaBnahmen in Holzbiittgen

StraRe

Neuhofstralle

Gustav-Heinemann-
StralRe

Friedensstralle
(L44)

Neusser Stralle (L44)

Heinrich-Hertz-StralRe

Robert-Koch-StralRe

Girmes-Kreuz-Stralle

Lange Hecke

Niederdonker Stral3e

Blidericher Strale
(L30)

MaBnahmen

Neubau einer Mittelinsel zur Querung (Jahnstra-
Re).

Neubau einer Mittelinsel zur Querung (Kreisver-
kehr Ludwig-Erhart-Stral3e)

Einrichtung Radfahrstreifen zwischen den Kreis-
verkehrsplatzen.

Neubau einer Mittelinsel zur Querung (Rathaus-
stralde).

Prafung der Anlagen von Querungshilfen (Bedarf,

Integrierbarkeit)

Neubau einer Mittelinsel zur Querung zwischen
der Pasteurstraf’e und der Werner-ForRmann-
Stralle (Schulwegsicherung).

Parken neu ordnen (alternierendes Parken ein-
richten).

Neubau einer Mittelinsel zur Querung
(Virchowstral’e und Von-Roéntgen-Stralie (Schul-
wegsicherung)).

Einrichtung der Alternativroute Uber den StralRen-
zug Erftstralle - Hinterfeld - Am Sandfeld - Dis-
selstralRe. Die StralRe Hinterfeld ist fir eine Aus-
weisung als Fahrradstralie zu prifen.

Beschilderung ,Zulassige Hochstgeschwindigkeit
30 km/h* zwischen der Erftstrale und der Strale
Am Sandfeld, sobald es die rechtliche Situation
zulasst.

Integration in die Tempo 30-Zone mit Vorfahrts-
regelung (Zeichen 301 StVO).

Gehweg verbreitern.

Integration in die Tempo 30-Zonenregelung. Vor-
fahrtsstralRenregelung an den Einmindungen mit
Zeichen 301 StVO.

Neubau einer Geh- und Radanlage
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StraBenbau- Prioritat
lasttrager

Stadt 2
Stadt 2
Stadt 2
LBS NRW 3
LBS NRW 2
Stadt 2
Stadt 2
Stadt 2
Stadt 2
Stadt 1
Stadt 3
Stadt 1
LBS NRW 3
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Nr.

36

37

38

39

40

41

StraRe

Kaarster StralRe
(L154)

Schwarzer Weg

Bismarckstralle

Konigstrale

KreuzstralRe

Bruchweg

MaBRnahmen in Vorst

42

46

Antoniusstrale
(K4)

Zw. Alt Vorst - Am
Muahlenweg

MaBnahmen in Biittgen

43

44

Radverkehrsinfrastruktur

47

Korschenbroicher
StralRe

Gladbacher Stralle

Beschilderung

MaBnahmen

Markierung von Schutzstreifen auf der westlichen
Fahrbahnseite zwischen dem Knotenpunkt
Kaarster Stra3e / L 390 und der FuRgangerlicht-
signalanlage (Sparkasse).

Integration in die Tempo 30-Zone.

Markierung von Schutzstreifen beidseitig. Aus-
weisung Parkverbot.

In Abanderung des urspringlichen Konzeptes
bleibt iberwiegend die Vorfahrtsstrale mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
erhalten. Zu prifen sind 30 km/h im Bereich der
Querung der Nord-Siid-Achse.

Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zulasst, erfolgt die Be-
schrankung der Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h.

Markierung von Schutzstreifen beidseitig.

Neubau einer Mittelinsel zur Querung zwischen
Klausernerstrafle und Kreuzweg.

Lickenschluss zwischen Alt Vorst und Muhlen-
weg. Neubau einer Mittelinsel in der L 154 und
der K 37.

In Abanderung des urspringlichen Konzeptes
bleibt die VorfahrtsstraRenregelung mit zulassiger
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h erhalten.
Bremsend wird der geplante Kreisverkehr an der
BirkhofstraRe wirken.

Zwischen Pampusstralie und Korschenbroicher

Str. in die Tempo 30-Zone integrieren. Neuord-
nung Parken.

Hauptradverbindungen sind auszuschildern.
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StraRenbau-
lasttrager

LBS NRW

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt

Kreis

LBS NRW
Kreis
Stadt

Stadt

Stadt

Stadt

Prioritat
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Nr. StraRe

Umlaufsperren

48

Radabstellanlagen
49

Sonstige MaBRnahmen

Weg entlang der
50 Bahnlinie S8 nach
Korschenbroich

MaBnahmen StraRenbau-
lasttrager

Bestehende Umlaufsperren im Stadtgebiet prifen
auf die Notwendigkeit sowie auf den regelkon-

formen Aufbau. Stadt

Beibehaltung des Grundangebotes. Pflege der
vorhandenen Anlagen. Erweiterung bei Ausnut- Stadt
zung an allen Standorten.

Herrichtung der Oberflache
Stadt

Tabelle 8-3: Handlungskonzept Radverkehr
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Integriertes multimodales Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Kaarst - Fahrradverkehrskonzept
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9  OPNV-Konzept
9.1 Planungsgrundsitze

Der offentliche Personennahverkehr stellt neben dem Fahrrad eine umwelt-
freundliche Alternative zum Pkw dar. Ein attraktives OPNV-Angebot leistet einen
wichtigen Beitrag zum Schutz von Umwelt und Gesundheit, und stellt als Rlck-
grat einer nachhaltigen Mobilitdt ein unverzichtbares Verkehrsmittel dar. Fir
Menschen, die (iber kein individuelles Kfz verfiigen, bildet der OPNV ein wichtiges
Angebot, um mobil zu sein. Insbesondere fur den Pendlerverkehr (Berufs- und
Ausbildungspendler) kann der OPNV die umweltfreundliche Alternative zum indivi-
duellen Pkw darstellen.

Die Burgerinnen und Blrger von Kaarst legen nur etwa 6 % aller Wege mit dem
OPNV zuriick. Der Anteil der OPNV-Nutzer ist auf einem niedrigen Niveau, insbe-
sondere in Anbetracht der starken Pendlerbeziehungen und der direkten Bahnan-
bindungen (S 28 sowie S 8) an die Oberzentren Neuss und Dusseldorf. Realisti-
scherweise sollte der vorhandene attraktive, komfortable, schnelle OPNV eine
Verkehrsmittelalternative zum Kfz-Verkehr darstellen. Als Argumente gegen die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel werden immer wieder die Reisezeit, die Prob-
lematik des Umsteigens, der Komfortvorteil des Pkw (kirzere Zu- und Abgangszei-
ten, Sitzplatzgarantie, Spontanitat, etc.) und Kostengriinde genannt. Aber auch
Aspekte der Sicherheit, der Haltestellenausstattung (Wetterschutz, Sitzplatze, In-
formation), der Bedienungsfreundlichkeit und der allgemeinen Kundenorientierung
werden angesprochen. Eine Umfrage im Auftrag der Stiftung Mercator und der
Universitatsallianz Ruhr (,Warum nutzen Sie im Alltag selten oder nie o6ffentliche
Verkehrsmittel wie Bus oder Bahn?“) bestatigt die genannten Argumente gegen
die Nutzung des OPNV. Die reprasentative Umfrage im Ruhrgebiet zeigt, aber
deutlich, dass die eigene Bequemlichkeit und Zeitaspekte die grofiten Hindernisse
fur den Umstieg auf den OPNV sind (siehe Bild 9-1).

... weil es bequemer ist, Auto zu fahren. _ 78
... weil Fahrten mit Bus oder Bahn haufig _ 60

langer dauern.

... weil es fir meine alltéglichen Strecken _ 42
keine passende Verbindungen gibt.

... weil die Ticketpreise zu hoch sind. D -
.. weil Bus und Bahn oft unptinktiich sind. ||| | I :¢

... weil Bus und Bahn zu selten fahren. _ 27

... weil es nicht sicher genug ist. I

Bild 9-1: Griinde fir die Nicht-Nutzung des OPNV (Nennungen in %)’

' Sozialwirtschaftliches Umfragezentrum GmbH fiir die Universitét Duisburg-Essen,
Fakultat Geowissenschaften: Computergestiitzte Telefonumfrage im Rahmen des
Projektes ,Mobilitdt und Verkehr im Ruhrgebiet”, 28.01.2019

Runge IVP, Ingenieurbiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Kaarst - OPNV-Konzept 9-2

Im Mittelpunkt aller Aktivititen der Aufgabentrager des OPNV sollte immer der
Kunde stehen. Die Bedlrfnisse der (potenziellen) Fahrgaste missen bekannt sein,
um mit einem angepassten Angebot darauf reagieren zu kénnen. Das Wissen um
die Hinderungsgriinde fiir die Nutzung des OPNV (siehe Bild 9-1) fiihrt zur Defini-
tion von Anforderungen an den zukinftigen OPNV. Die Gewinnung von Fahrgas-
ten, die vom Auto auf den OPNV umsteigen, erfordert die Umsetzung der folgen-
den Planungsziele:

e Schaffung schneller Verbindungen,

e moglichst durchgangige Reiseketten mit moglichst wenig
Umsteigenotwendigkeiten,

o  Gewahrleistung von Anschlusssicherheit und Pinktlichkeit,

e Sitzplatzverfugbarkeit sowie

e verstandliches, einfaches Tarifsystem.

Umsteigevorgange bilden gravierende Hindernisse zur Nutzung des OPNV. Mehr
als zweimaliges Umsteigen wird in der Regel von den Fahrgasten nicht akzep-
tiert. Hinzu kommt die Moglichkeit, einer einfachen und barrierefreien Erreichbar-
keit der Haltestellen zu Fuld, mit dem Fahrrad und mit dem Pkw. Neben der all-
gemeinen Erschliefungs-, Verbindungs- und Bedienungsqualitdt gehdren eben-
falls eine Vernetzung des OPNV mit dem Fahrrad in Form von Bike-and-Ride-
Anlagen und dem Autoverkehr in Form von Park-and-Ride-Anlagen. Durch eine
entsprechende Offentlichkeitsarbeit muss das OPNV-Angebot umfassend und
Uberzeugend prasentiert werden, wobei die attraktive Darstellung des Leistungs-
angebotes von entscheidender Bedeutung ist.

Das grundlegende Hindernis fur einen massenhaften Umstieg vom MIV auf den
OPNV ist jedoch die Bequemlichkeit des individuellen Reisens im Pkw. Gerade im
kreisangehorigen, landlichen Raum muss davon ausgegangen werden, dass rund
50 % aller Verkehrsteilnehmer sich aufgrund objektiver Grinde (z.B. dienstliche
Nutzung des Pkw oder keine OPNV-Verbindung) oder subjektiver Griinde an das
Auto gebunden fiihlen. Auch die Bereitstellung eines kostenlosen OPNV-Tickets
erreicht bei den Berufspendlern nur einen Teil, die vom Auto zum OPNV umstei-
gen kénnen.?

Die grundlegende Zielsetzung des vorliegenden Mobilitdtskonzepts fur die Stadt
Kaarst bestenht daher darin, das bestehende Verlagerungspotential hin zum OPNV
besser auszuschépfen und einen Teil der Mobilitat auf den Umweltverbund zu len-
ken. Dazu ist eine verbesserte Annahme des Schienenverkehrs notwendig, die
insbesondere durch regionale MaRnahmen zu erreichen sind, die nicht allein in
den Handen der Stadt Kaarst liegt: Kapazitatserweiterung, Taktdichte, Strecken-

In einem Experiment wurde 70 Berufspendlern aus 4 gro3en Unternehmen im Ruhr-
gebiet ein kostenloses Ticket zur Verfligung gestellt. In der 4. Woche nutzten nur noch
50 % der Pendler das Ticket hdufig (mehr als 3-mal pro Woche, Quelle: Global young
faculty: Metropole in Bewegung, 2019)
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verlangerungen (z.B. nach Viersen). Von Seiten der Stadt Kaarst ist der Verbund
mit dem Fahrrad zu verbessern. Dabei ist die sichere und attraktive Erreichbarkeit
der Bahnhofe in den Mittelpunkt zu stellen.

Bei der Einbettung des OPNV in das Mobilitatskonzept fiir die Stadt Kaarst gibt es
die Schwierigkeit, dass dieser hinsichtlich der Entscheidungskompetenzen und
auch der Finanzierung nicht unmittelbar in der Zustandigkeit der kreisangehori-
gen Stadt liegt:

o Die Aufgabentragerschaft fir den OPNV haben die kreisfreien Stadte und die
Landkreise. Sie Ubernehmen die Planung, Organisation und Ausgestaltung
des OPNV.

e  Zur Sicherung und Verbesserung des OPNV stellt der Rhein-Kreis Neuss in
regelmafRligen Abstanden (ca. alle 5 Jahre) einen Nahverkehrsplan (NVP)
auf. Der letzte NVP des Rhein-Kreis Neuss stammt aus dem Jahr 2018. In
ihm sollen die 6ffentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisiert
werden.

e Der Nahverkehrsplan ist grundsatzlich im Benehmen mit den betroffenen
Gebietskdrperschaften, also auch mit den 8 kreisangehoérigen Gemeinden
(und den Nachbarkommunen) abzustimmen. Auch die Verkehrsunternehmen
sind zu beteiligen. Fir den NVP 2018 hatten alle Beteiligten dabei die Gele-
genheit, Vorschlage, Anregungen und Winsche an die Weiterentwicklung
des OPNV im Rhein-Kreis Neuss in das Aufstellungsverfahren des NVP ein-
zubringen. Zusatzlichen waren die Biirgerinnen und Birger aufgefordert, ihre
Meinung zu aktuellen Verkehrsangebot und dessen Qualitat schriftlich zu
aulern.

Anregungen und Winsche der einzelnen Gemeinden werden im Planverfahren
gepruft. Klare Zielvorgaben zum Klimaschutz, zum Linien- und Fahrtenangebot
und zur Ausgestaltung des OPNV im Gemeindegebiet, durch das Vorliegen eines
kommunalen Mobilitdtskonzeptes, kdnnen die Zielsetzungen einer kreisangeho-
rigen Stadt konkretisieren und die Bedeutung ihrer Anregungen steigern. Auch
die Kooperation von Gemeinden bei der Einreichung ihrer Zielsetzungen und
Wiinsche fiir die Ausgestaltung des OPNV stérkt die Position der Kommunen im
Planverfahren des Kreises.

Nach dem Gesetz fir den Offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen (OPNVG NRW) ist der éffentliche Personennahverkehr eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge. Dabei sollen u.a. folgende wichtige Planungsgrundsatze
berucksichtigt werden:

ErschlieBungsqualitit

Die Haltestellen des OPNV spielen im Gesamtsystem eine wichtige Rolle. Sie stel-
len den Ubergang zwischen der Flachennutzung und dem OPNV-System her. Be-
reits bei der Bauleitplanung ist die ErschlieRung durch den OPNV zu beriick-
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sichtigen, damit neue Wohn- und Gewerbegebiete auch von Buslinien angefahren
werden kénnen. Grélkere Wohngebiete sind nur noch im Einzugsbereich attraktiver
OPNV-Haltestellen auszuweisen. Es wird angestrebt, alle Siedlungsbereiche mit
mehr als 250 Einwohnern durch den Bus zu erschlief3en. Die maximale FuRweg-
entfernung zur nachsten Haltestelle soll 300 m nur in Ausnahmefallen Uberschrei-
ten.

Verbindungsqualitat

Hauptziel eines attraktiven o6ffentlichen Nahverkehrs ist die Sicherstellung einer
guten Erreichbarkeit aller relevanten Ziele sowie die schnelle Uberwindung von
Distanzen sowohl im Stadt- als auch im Regionalverkehr. Hierzu gehdren insbe-
sondere gute Verbindungsmdglichkeiten zwischen Wohngebieten, Gewerbegebie-
ten, Schulstandorten, Einkaufszentren und Freizeitzentren. Die Anforderungen der
Fahrgaste sind kurze Fahrzeiten und haufige Bedienung. Diese sind abzuwagen
mit den Erfordernissen aus der vorhandenen und geplanten Flachennutzung sowie
der notwendigen wirtschaftlichen Betrachtungsweise der Verkehrsbetriebe und des
Aufgabentragers. Angestrebt wird sowohl die Verbindung aller Stadtteile einer
Stadt (hier: Kaarst, Holzblttgen, Vorst, Driesch und Blttgen) untereinander, als
auch die Anbindung der angrenzenden Ortsteile der benachbarten Stadte sowie
der nachstgelegenen Mittel- und Oberzentren. Um akzeptable Reisezeiten zu er-
reichen, sind die Busverbindungen mdglichst ohne Umstieg zu fihren.

Bedienungsqualitat

Die Qualitat des OPNV lasst sich unter anderem durch die Bedienungsqualitat
beschreiben. Die Bedienungsqualitat setzt sich zusammen aus der Bedienungs-
haufigkeit, also die Anzahl der Linien und deren Fahrtenangebot, sowie aus dem
Bedienungszeitraum. Der Bedienungszeitraum beginnt mit der ersten Abfahrt und
endet mit der letzten Fahrt. Die Bedienungsqualitat ist an den einzelnen Verkehrs-
tagen unterschiedlich an den Bedarf der Kunden anzupassen.

Fir den OPNV in Kaarst wird grundsatzlich ein Taktverkehr zu den Hauptver-
kehrszeiten (6 bis 20 Uhr) angestrebt. Die Betriebszeit sowie die Bedienungshau-
figkeit aul3erhalb der genannten Hauptverkehrszeiten (HVZ) sind an die Bedurfnis-
se der Kunden anzupassen.

Zu den Hauptverkehrszeiten werden fur den Stadtverkehr in Kaarst die folgenden
Mindestqualitaten festgelegt:

e Stadtteilverbindende Linien sollen an den S-Bahn-Takt angepasst werden, um
regionale Verbindungsqualitdten sicherzustellen. Derzeit werden die S-
Bahnlinien 8 und 28 in der HVZ in einem 20-Minuten-Takt befahren.

o  Grundsatzlich ist fir die Wohngebiete von Kaarst ein 30 Minuten-Takt ausrei-
chend, der durch eine Linientberlagerung (Kaarst-Mitte Linie 851/852) auf ei-
nen angenaherten 15 Minuten-Taktverkehr verdichtet wird oder im Einzugsbe-
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reich die Linie 860 (angepasst an den S-Bahn-Takt) auf 20 Minuten gesteigert
wird.

e FUr die Anbindung der Gewerbegebiete ist grundsatzlich ein Stundentakt aus-
reichend. Davon abweichend ist fur die morgendliche Berufsverkehrszeit (ca.
7 bis 9 Uhr) eine Taktverdichtung auf den S-Bahn-Takt (derzeit 20°) anzustre-
ben.

Aufderhalb der Hauptverkehrszeiten ist eine Mindestbedienungsqualitat anzustre-
ben. Die Mindestbedienungsqualitat stellt im Linienverkehr der Stundentakt dar.
Ersatzweise oder erganzend zum klassischen OPNV kann die Mindestbedie-
nungsqualitat in den absoluten Schwachverkehrszeiten (23 bis 5 Uhr und am Wo-
chenende) oder in Bereichen mit geringer Nachfrage durch bedarfsorientierte Be-
dienungsformen, wie Linientaxen bzw. den Taxibus und Anrufsammeltaxen si-
chergestellt werden.

Verkniipfungsqualitit im OPNV bzw. SPNV

Insgesamt ist die Anzahl der Umsteigenotwendigkeiten zu minimieren. Es sind
moglichst viele Direktfahrten anzubieten. Die Hauptfahrbeziehungen bestehen
zwischen Kaarst und Neuss sowie Dusseldorf. Wichtige Relation bestehen auch
zwischen Kaarst und Kleinenbroich, Korschenbroich, Mdnchengladbach, Meer-
busch-Osterath sowie Krefeld, fiir die Umstiege moglichst zu vermeiden sind.

Wichtige Anspriiche der Fahrgaste sind Minimierung der Umsteigezeiten (realisiert
durch Abstimmung der Fahrplane auf den bedeutenden Relationen), hohe Pulnkt-
lichkeit zur Gewahrleistung der Anschlussbeziehungen, sowie Aufenthaltsqualitat,
Sicherheit und Informationsméglichkeiten an den Haltestellen.

Intermodaler Verkniipfungsqualitat

Als Mobilitatsstation erfahrt insbesondere die Haltestellen des Schnellverkehrs
Verknlpfungsfunktion zwischen unterschiedlichen Verkehrsmittel, vor allem zwi-
schen Fahrrad und S-Bahn: Abstellanlagen, Fahrradboxen aber auch Park-and-
Ride-Angebote an ausgewahlten Haltestellen.

Haltestellenausstattung

Haltestellen sind das Verbindungsstuck zwischen Fahrgast und Verkehrstrager.
Sie stellen einen Aufenthaltsort dar (Warten auf den Bus) und haben die Aufgabe,
Informationen zum OPNV (Fahrplan, Liniennetzplan, Tarife) zu vermitteln. Aufent-
haltsqualitat (Uberdachung, Sitzplatze, usw.) und soziale Sicherheit (z.B. durch
Beleuchtung des Wartebereiches) sind zu gewahrleisten. Haltestellen mussen bar-
rierefrei erreichbar und zugéanglich sein. Bei der Planung oder dem Umbau von
Haltestellenanlagen muss Rucksicht auf die Benutzung durch Rollstiihle, Rollato-
ren, Kinderwagen und auch Fahrrader genommen werden. Nicht zuletzt ist das
Erscheinungsbild der Haltestellen entscheidend fiir das Image des OPNV, da die
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Haltestellen ein wichtiges Element des o6ffentlichen Raumes darstellen. Deshalb ist
ebenfalls Wert auf ein modernes, sauberes Erscheinungsbild zu legen.

Marketing und Kundenservice

Um die Mobilitat starker auf den o6ffentlichen Personennahverkehr zu lenken, ist
der Kundenservice und die Information zum o6ffentlichen Personennahverkehr zu
verbessern. Ein erheblicher Teil der Nicht-OPNV-Nutzer sind unzureichend (ber
die Leistungen und Qualitat des OPNV informiert. Die Kundeninformation ist daher
gleichzeitig Kommunikation zwischen Verkehrsbetrieb und potenziellen Kunden
und Werbung fiir den OPNV. Die Méglichkeiten des Marketings sind vielfaltig:

o  Webseiten, Telefonnummer (,Schlaue Nummer flir Bus und Bahn®) und Apps,
die Fahrplane, Tarifinformationen, schnellste Verbindung sowie Verspatung
anzeigen.

e Deutlich lesbare, namentliche Kennzeichnung der Haltestellen und Bahnhdéfe
und der dort verkehrenden Linien und Linienziele; farbiger Liniennetzplan auf
Stadtplangrundlage, Haltestellenumgebungsplane an den zentralen Haltestel-
len sowie digitale Anzeigetafeln der Abfahrzeiten an stark frequentierten Hal-
testellen.

o Mobilitdtsberatung und die Zusammenarbeit mit Betrieben, Schulen usw. in
Form von innerbetrieblicher Information zum OV-Angebot, vergiinstigte
OPNV-Fahrscheine (Job-Ticket, Mieter-Ticket, Schiler-Ticket, Studenten-
Ticket, Azubi-Ticket), Anreiseinformationen fur Besucher und Dienstreisende
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

e Ein einheitliches Erscheinungsbild (Corporate Design) der Fahrzeuge und
Haltestellen stellt ein immer wiederkehrendes Erkennungsmerkmal dar und
erhéht die Prasenz des OPNV im éffentlichen Raum.

9.2 Westverlangerung der Regiobahn S 28

Zwischen Neuss und Viersen verkehrten zwischen 1877 und 1968 die Zlge der
Rheinischen-Eisenbahn-Gesellschaft (RhE). Wegen zurlickgehender Fahrgast-
zahlen wurde der Personenverkehr ab Kaarst im Jahr 1968 eingestellt, die Ein-
stellung des Glterverkehrs folgte im gleichen Jahr. Der Trassenverlauf von
Kaarst bis nach Viersen ist nach wie vor eisenbahnrechtlich gewidmet und auch
im Regionalplan Dusseldorf entsprechend gesichert. 1998 Ubernahm die Re-
giobahn GmbH den Streckenabschnitt Neuss-Kaarst von der Deutschen Bahn.
Derzeit (2022) verkehrt die Regiobahn zwischen den Stadten Kaarst, Neuss,
Dusseldorf, Erkrath, Mettmann und Wuppertal im 20 Minuten-Takt.

Die Wiederentdeckung des Bahnverkehrs als schnelles, komfortables und fur
den Fahrgast hochattraktives Verkehrsmittel fiihrt zu den Uberlegungen, die
Bahnstrecke Kaarst - Viersen fir den Personennahverkehr zu reaktivieren (siehe
Bild 9-2).
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Disseldorf Hbf

Bild 9-2: Die Westverlangerung der S28 (Quelle: Kreis Viersen)

In einer ersten Machbarkeitsuntersuchung® wurde geprift, ob es moglich ist, die
Regiobahn Uber den Kreis Viersen bis in die niederlandische Stadt Venlo zu flih-
ren. Hierzu wurden drei Varianten ausgearbeitet. Aufbauend darauf erfolgte eine
Standardisierte Bewertung* fir den Planfall der Verlangerung zwischen den
Stadten Kaarst und Viersen, in der die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen worden
ist. Seit Anfang 2021 haben sich die anliegenden Stadte (incl. Ménchengladbach)
grundsatzlich fir die Reaktivierung zwischen Kaarst und Viersen geeignet.®

Ein durchgehender Personenverkehrsbetrieb zwischen Kaarst und Viersen bietet
gegeniuber dem bestehenden Schnellbusverkehr der Buslinie 094 den Vorteil
einer vom Auto ungestoérten, komfortablen Verbindung. Der Bahnhof Viersen wird
von den RegionalExpresslinien RE 11 und RE 13 sowie der RegionalBahn RB 33
angefahren, die Verbindungen nach Nordosten Uber Krefeld nach Duisburg, nach
Nordwesten Uber Dilken nach Venlo und nach Siden nach Ménchengladbach
bieten.

Fir den Stadtteil Vorst hat ein zusatzlicher Haltepunkt im Bereich der Einmin-
dung der Schiefbahner Strale in die L 390 Bedeutung. Insbesondere fiir Bike-
and-Ride. Der Haltepunkt ist in Hinblick auf sein Fahrgastpotenzial zu prufen und
im Falle eines positiven Ergebnisses infrastrukturell anzubinden.

3 Kreis Viersen, Regiobahn GmbH (2009): Machbarkeitsstudie Streckenverldngerung der
Regiobahn vom Bahnhof Kaarster See lber Viersen Bahnhof bis Venlo

4 Kreis Viersen, Regiobahn GmbH (2015) Nutzen-Kosten-Untersuchung der Streckenver-
ldngerung der Regiobahn vom Bahnhof Kaarster See bis Viersen Bahnhof.

5 1.Juli 2021; Regiobahn S28 - Landrat und Blirgermeister Unterschreiben Absichtserklé-
rung; https://willicherleben.de/regiobahn-s28-landrat-und-buergermeister-
unterschreiben-absichtserklaerung/
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Die Westverlangerung der S 28 wird zu einem erhéhten Fahrgastaufkommen
insbesondere zu den Berufs- und Ausbildungspendlerzeiten fihren. Die Fahr-
zeugkapazitaten der Regiobahn GmbH sind auf erhdhte Fahrgastzahlen durch
eine entsprechenden Zugeinsatz oder Verstarkerfahrten zwischen Kaarster See
und Dusseldorf Hbf auszurichten. Dies hat Auswirkungen auf die Wartezeiten an
den Bahnibergangen. Auch ist das Planfeststellungsverfahren zur Elektrifizie-
rung der Strecke voranzutreiben.

In den kommenden Jahren plant die Regiobahn GmbH die Bahnsteige der Re-
giobahn an die erforderlichen Bahnsteighdhen (76 cm) anzupassen und den
Streckenabschnitt zwischen den Bahniibergang Geulenstralle in Neuss und dem
Bahnhof IKEA Kaarst zweigleisig auszubauen.®

9.3 Optimierung der S 8

Das Fahrtenangebot der S 8 ist grundsatzlich von hoher Qualitat. Die S 8 stellt
ein Nahverkehrssystem dar, das den Haltepunkt Blttgen ganztdgig mit einer
Zugfolge zur Hauptverkehrszeit von 20 Minuten bedient. Es bestehen Verbin-
dungen in die Oberzentren Mdnchengladbach, Disseldorf, Wuppertal und Ha-
gen. Um den Kapazitatsengpass der S 8 im morgendlichen Pendlerverkehr aus-
zugleichen, halt der RE 4 zweimal in Buttgen. Trotzdem weist die Bedienungs-
qualitat der S 8 Mangel auf. Die eingesetzten Wagen der S 8 decken zeitweise
die Anzahl der Fahrgaste nicht ab. Zudem sind sowohl Verspatungen als auch
Ausfalle haufig zu verzeichnen.

Um eine bessere Annahme der S 8 zu erreichen, ist die Bedienungsqualitat der
S 8 zu optimieren. Die zwischen dem VRR und der DB Regio AG vereinbartenb
Betriebsstandards, zum Beispiel die Einhaltung der Fahrplane und der Zuglangen,
sind zu gewahrleisten

9.4 Buslinienkonzept

Eine Weiterentwicklung des OPNV-Konzeptes Kaarst wurde im Jahr 2016 vom
Biro fir Verkehrs- und Stadtplanung BVS Rdédel & Pachan erarbeitet. Dieses
Konzept wurde bislang nicht in Ganze umgesetzt. Die folgenden Ausfiihrungen
bauen im Wesentlichen auf diesem Buslinienkonzept auf.

In der Stadt Kaarst besteht im Aligemeinen ein gutes OPNV-Angebot. Durch das
vorhandene Busliniennetz wird bei einem Einzugsradius der Bushaltestellen von
300 m fast das gesamte Kaarster Stadtgebiet erschlossen. Nicht erreicht werden
nach dieser Definition Teilbereiche von Linning, Stakerseite, Broicherdorf-Sid,
Budericher Strale und Buttgen-Sid (siehe Bild 2-6 im Kapitel 2). Eine regelma-
Rige Busanbindung dieser Bereiche ist aufgrund des vergleichsweisen geringen
Nachfragepotenzials aus wirtschaftlicher Sicht schwierig.

6 Regio-Bahn.de
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Verbesserungsbedarf besteht vor allem in der Anbindung von Holzblttgen-Ost
und der Gewerbegebiete Kaarst-Ost sowie Kaarster Kreuz, die zum Zeitpunkt der
Erstellung des Mobilitdtskonzeptes entwickelt werden. Die Regiobahn S 28 bietet
zwar mit ihren Haltepunkt ,IKEA Kaarst” eine hervorragende Anbindung des
Stadtteils Holzbiittgen-Ost sowie des Gewerbegebietes Kaarst-Ost nach Neuss
(Hbf) und Ddusseldorf (Hbf). Sie verkehrt in einem attraktiven 20-Minuten-
Taktverkehr zur Hauptverkehrszeit. Die IKEA-Shuttlebuslinie bindet den neuen
IKEA-Standort an den Regiobahnhaltepunkt an, angepasst an den S-Bahn-
Fahrplan zwischen 9 und 21 Uhr.

Die innerdrtliche Anbindung des Stadtteils Holzblttgen-Ost sowie der Gewerbe-
gebiete Kaarster Kreuz und Kaarst-Ost durch den Buslinienverkehr ist hingegen
deutlich schlechter. Die Buslinie 862 verkehrt von Disseldorf-Belsenplatz durch
den Norden von Neuss Uber das Kaarster Zentrum bis zum Kaarster See im
Stundentakt. Morgens zwischen 7 und 8 werden 3 Fahrten in Richtung Dussel-
dorf flir den Pendlerverkehr angeboten. Die Buslinie halt auf der Girmes-Kreuz-
Stralle an der Haltestelle ,Badeniastrale” und somit nicht in direkter Nahe des
Gewerbegebietes Kaarst-Ost.

Die Buslinie 861 stellt eine bedarfsorientierte TaxiBuslinie dar, die im (Halb-)
Stundentakt nach telefonischer Anforderung Holzbittgen-Ost bedient. Die not-
wendige Anmeldung des Fahrtenwunschs bildet einen erheblichen Zugangswi-
derstand zum OPNV.

Zur Verbesserung des innerstadtischen OPNV sieht das Buslinienkonzept eine
neue Stadtbuslinie vor, die von Blttgen (S-Bahnhaltepunkt) tber Holzblttgen
(Gewerbegebiet Kaarster Kreuz mit IKEA) nach Kaarst zum Rathaus verkehren
soll. Im Folgenden werden zwei Linienfuhrungsvarianten gegenubergestellt.

e In der Variante 1 ist die Linienfihrung Uber die K 37 vorgesehen mit einem
Haltepunkt im Siden von Holzbittgen zwischen dem Kreisverkehr Hassel-
strale und dem Kreisverkehr Commerhof / Kaarster Kreuz (siehe Bild 9-3 auf
der nachfolgen Seite).

e In der Variante 2 wird eine Linienflihrung von Blttgen Uber die Driescher
Stralde, die L 154, KdnigstralRe, Kreuzstralle und die K 37 verfolgt (siehe Bild
9-4 auf der Seite 11).

Bei der Linienfihrung der Stadtbuslinie Uber die K 37 lasst sich der Fahrplan so-
wohl an die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der S 8 in Bittgen als auch an die S 28
in Kaarst anpassen. Die Umlaufzeit eines Busses betragt etwa 34 Minuten, so
dass zwei Fahrzeuge einen 20-Minuten-Taktverkehr gewahrleisten konnen. Wird
der Stadtbus durch den Stadtteil Holzblttgen-Ost geflihrt, hat dies eine langere
Umlaufzeit zur Folge. Eine Integration in den vorhandenen Fahrplan mit An-
schluss an die S 8 und S 28 lasst sich nur mit einem dichteren Takt gewahrleis-
ten. Somit ist auch eine deutlich héhere Anzahl von Fahrzeugen einzusetzen.
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Streckenlange: 7,5 km
Fahrzeit: Etwa 17 Minuten (Kaarst Mitte — Biittgen Bf)
Takt: 20 Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit
Fahrplan:
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Bild 9-3: Stadtbuslinie, Variante 1
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8 km

Etwa 20 Minuten (Kaarst Mitte — Bittgen Bf)
20 Minuten-Takt zur Hauptverkehrszeit

Streckenlange:
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Bild 9-4: Stadtbuslinie, Variante 2
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Die zu empfehlende Buslinienflihrung Uber die K 37 mit Verknipfung an die
Fahrplane der S 8 und S 28 an den Haltepunkten Bulttgen und IKEA-Kaarst er-
fordert jedoch, dass die Taxibuslinie 861 fur Holzbuttgen zu erhalten ist.

Zusatzlich zu der Einflihrung einer Stadtbuslinie wird auf Grundlage der Birger-
beteiligung empfohlen, im Rahmen des Nahverkehrsplans, den Bedarf von Busli-
nienverbindungen von / nach Meerbusch-Osterath sowie Kleinenbroich zu pri-
fen:

e Am Bahnhof Osterath kann eine zusatzliche Buslinie den Anschluss an die
ReginalExpresslinie RE 10 (Kleve - Geldern - Aldekerk - Kempen - Krefeld -
Dusseldorf) und an den Rhein-Minsterland-Express RE 7 (Krefeld - Kdln -
Solingen - Wuppertal - Hamm - Munster - Rheine) gewahrleisten. Besonders
fur Berufspendler entstinde somit eine attraktive Verbindung in das Ober-
zentrum Krefeld. Zudem wird die Nachbarstadt Meerbusch-Osterath mit ei-
ner geringen Reisezeit an Kaarst angebunden.

e Zum anderen ist eine Busverbindung von Kaarst Uber Vorst nach Kleinen-
broich zu prifen. Insbesondere fir Berufs- und Schulpendler bestiinde mit
einer neuen Buslinie eine Direktverbindung von / nach Kleinenbroich.

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wird das grundsatzliche Bedienungskonzept
der Linienbusse flr das Kaarster Stadtgebiet nicht in Frage gestellt. Im Rahmen
des Blurgerbeteiligungskonzeptes aufgeworfene Fragestellungen nach einer
Busbedienung der westlichen und dstlichen Wohngebiete von Kaarst mit kleine-
ren Fahrzeugen (anstatt den auf den Linien 851 und 852 eingesetzten Gelenk-
bussen) wurden gepruft aber verworfen:

e Die groBen Fahrzeuge, die auf den beiden Linienwegen verkehren, kdnnen
nicht durch Standardlinienbusse ersetzt werden. Innerhalb des Kaarster
Stadtgebietes wirden Standardbusse zwar ausreichende Fahrgastkapazita-
ten bieten, im Stadtgebiet von Neuss reichen diese zu den Hauptverkehrs-
zeiten jedoch nicht aus. Die notwendigen Taktverdichtungen in Neuss wdr-
den die Betriebskosten des OPNV deutlich erhéhen.

e Auf die Buslinienfahrten zur Schleife Eichstrale durch das Tempo 30-
Strallennetz des Kaarster Westens und Uber die Strale Lange Hecke im
Kaarster Osten kann nicht verzichtet werden, um den dort lebenden Blrge-
rinnen und Birgern einen Anschluss an den OPNV zu gewéhrleisten.

e Die Alternative einer Stadtbuslinie, die in West-Ost-Richtung durch Kaarst
verkehrt und die innerdrtliche Busbedienung gewahrleistet, verlangt einen
Verknupfungspunkt von Stadt- und Regionalbuslinien, wo die Linien 851 und
852 und auch die Linie SB 51 enden. Der Schitzenplatz an der Xantener
Stralde ist aufgrund seiner peripheren Lage ungeeignet. Fir einen Verknip-
fungspunkt der Buslinien kdme ausschlie3lich ein Standort in zentraler Lage
der Kaarster Stadtmitte in Frage. Eine zentrale Bushaltestelle im Bereich Alte
Heerstralle / Neumarkt oder Maubisstralle widerspricht mit ihrem erforderli-
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chen Platzbedarf und den verkehrstechnischen Anforderungen jedoch den
stadtebaulichen und stadtgestalterischen Zielsetzungen fir die Kaarster
Stadtmitte. Verkehrlich ist ein Fahrgastumstieg zwischen Stadt- und Regio-
nalbuslinien ebenfalls nicht sinnvoll, da zusatzliche Umsteigevorgdnge mit
Bequemlichkeitserschwernissen, verlangerten Reisezeiten und dem Risiko
verpasster Anschlisse eher das Fahrgastpotenzial verringern als férderlich
auf die OPNV-Nutzung sind.

9.5 Alternative Bedienungsformen
9.5.1 Biirgerbus

Ein Burgerbusverkehr ist ein Linienverkehr mit Fahrplan, Haltestellen und einem
eigenen Tarif. Der Blrgerbus ist jedoch eine burgerschaftliche Initiative, denn er
wird Uber einen Birgerbusverein betrieben. Es wird ein Fahrzeug mit maximal 8
Fahrgastplatzen eingesetzt, damit es von den ehrenamtlichen Fahrern ohne Per-
sonenbeférderungsschein gefahren werden kann. Der Birgerbus soll keine
Konkurrenz fiir den konventionellen Linienverkehr sein. Sein Einsatzgebiet
beschrankt sich auf Bereiche und Zeiten, in denen ein konventioneller Linienver-
kehr sich wirtschaftlich nicht rentiert. Insbesondere wird mit dem Burgerbus kein
Schilerverkehr transportiert. Ein Blrgerbus ist nur dann umsetzbar, wenn die
folgenden vier Instanzen zusammenspielen:

o Engagierter Blrgerverein, der die Fahrten mit dem Burgerbus ehrenamtlich
Ubernimmt,

o die Stadt Kaarst, die die Betriebskosten fir den Blirgerbus tragt,

e ein Verkehrsunternehmen, das den Birgerbus in sein Angebot mit aufnimmt
und

e das Landesverkehrsministerium, das die Einrichtung eines Birgerbusses
unterstutzt und einen Festbetrag fur die Anschaffung des Fahrzeuges bereit-
stellt.

Ein Burgerbusverkehr ist nur auf Verbindungen sinnvoll, die heute noch nicht
durch den Linienverkehr erschlossen werden. Die kompakte Innenstadt von
Kaarst sowie die Ortsteile Vorst, Driesch und Bittgen sind durch das vorliegende
OPNV-Angebot der Stadt Kaarst bereits erschlossen. Es liegt keine Verbindung
vor, die heute noch nicht durch den Linienverkehr abgedeckt wird. Nicht er-
schlossen sind ausschlief3lich Randbereiche von Vorst und der Studen von Biitt-
gen. Eine Zusammenhangende Linienfihrung, die von einem Birgerbus bedient
wird, ist aufgrund der vorliegenden Stadtstruktur nicht umsetzbar. Somit kann der
Einsatz eines Bulrgerbussen nur zu Lasten des konventionellen Linienverkehr im
Stadtgebiet von Kaarst erfolgen. Daher ist ein Blrgerbus zum jetzigen Zeitpunkt
kein geeignetes Instrument fir die Stadt Kaarst.
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9.5.2 Bedarfsgesteuerte Bedienungsformen

Nach §2, Abs. 7 des OPNV-Gesetzes NRW sollen besonders in Rdumen und Zei-
ten geringer Verkehrsnachfrage, in denen der Einsatz eines Linienbusangebotes
wirtschaftlich nicht vertretbar ist, die Mdglichkeiten genutzt werden, durch den Ein-
satz alternativer differenzierter Bedienungsformen ein attraktives und kundenge-
rechtes Verkehrsangebot zu schaffen.

Unter alternativen Bedienungsformen versteht man einen OPNV-Betrieb, der los-
geldést von starren Fahrplan- und Fahrzeugsystemen flexibel einer bestimmten
Nachfragesituation angepasst werden kann. Wahrend "konventionelle" Bussyste-
me nach festem Takt oder fahrplanabhangig eine festgelegte Linie bedienen, bie-
ten alternative Bedienungsformen die Mdglichkeit, von Takt und Linienweg ab-
zuweichen. Alternative Bedienungsformen bieten sich daher insbesondere flr
raumliche und zeitliche Bereiche mit geringer Nachfrage an, flr die eine "kon-
ventionelle" Busbedienung weder ein attraktives Angebot noch eine akzeptable
Wirtschaftlichkeit darstellen kann. Alternative Bedingungsformen sind zurzeit das
Linientaxi, Anrufsammeltaxen (AST), Anruflinientaxen (ALT) oder TaxiBusse und
der ,Bus on demand®. Diese Bedienungsformen verstehen sich als Abrundung und
Erganzung des Linienverkehrs in Schwachlastzeiten oder in Rdumen mit sehr ge-
ringer Nachfrage.

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber die bedarfsgesteuerten Bedienungs-
formen gegeben, auch wenn nicht alle Bedienungsformen fir Kaarst empfohlen
werden.

Linientaxi

Als offentliches Verkehrsmittel speziell gekennzeichnete Taxen fahren innerhalb
des bestehenden Tarifsystems des Liniennetzes und des Fahrplans eines Linien-
busses. Es werden ausschliellich Haltestellen im vorgegebenen Fahrplan ange-
fahren. Ein Tur-zu-Tur-Service erfolgt nicht. Fir den Verkehrsbetrieb bedeutet der
Einsatz eines Linientaxis geringere Betriebskosten, wahrend sich fir den Kunden
beim Ersatz eines Busses durch ein Taxi keine Angebotsverbesserung ergibt.
Streng genommen gehort das Linientaxi wegen der Linienbindung nicht zu den
flexiblen Betriebsformen.

Anrufsammeltaxi (AST)

Der Anrufsammeltaxiverkehr wird mit Fahrzeugen des Taxigewerbes durchgefihrt.
Dies setzt das Vorhandensein von kooperativen Taxi-Unternehmen mit einer aus-
reichenden Fahrzeuganzahl voraus. Der AST-Betrieb kombiniert Elemente des
normalen Taxi-Betriebes mit Elementen des Busbetriebes. Der AST-Betrieb wird in
der Regel wie folgt abgewickel:

e Die Fahrgaste mussen ihren Fahrtenwunsch spéatestens eine halbe Stunde
vor der festgelegten Abfahrtszeit telefonisch bei der Taxi-Zentrale oder beim
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Fahrer von Bussen anmelden. Der Fahrer bestellt dann Uber seine Leitstelle
das AST an die gewinschte Haltestelle.

e Der Zustieg zu einem Anrufsammeltaxi ist nur an bestimmten AST-Halte-
stellen moglich. Dies sind besonders gekennzeichnete Bushaltestellen sowie
mdgliche zusatzlich einzurichtende Abfahrtstellen.

e Der Ausstieg ist innerhalb des AST-Bedienungsgebietes an jeder beliebigen
Stelle moglich. Dariiber hinaus kann man in manchen Fallen mit dem AST
auch zu einer auRerhalb des Bedienungsgebietes liegenden OPNV-Umstei-
gehaltestelle fahren.

e Das AST fahrt nach festen Fahrplanen, aber nur dann, wenn spatestens 30
Minuten vor Abfahrt ein Fahrtenwunsch angemeldet wurde. Es werden nur
diejenigen Haltestellen bedient, fir die eine Anmeldung vorliegt.

e Das AST besitzt einen festen Fahrpreis.

Reine AST-Bedienungen sind nur bei sehr geringer Nachfrage einsetzbar und er-
reichen bei héheren Fahrgastzahlen schnell ihre Leistungsgrenze. Eine Kosten-
deckung wird im AST-Verkehr erst erreicht, wenn ein Fahrzeug durchschnittlich mit
ca. 3,5 voll zahlenden Fahrgdsten besetzt ist. Bei hoheren durchschnittlichen
Fahrtgastzahlen bietet das AST kaum noch finanzielle Vorteile gegeniber einem
regularen Busbetrieb.

Anrufsammeltaxen sollten nur als zusatzliches Angebot zu Zeiten und in Rdumen
schwacher Verkehrsnachfrage eingesetzt werden. Erfahrungen mit AST in ande-
ren Stadten zeigen, dass bei einem reinen Ersatz des Linienverkehrs durch AST
ein Ruckgang der Fahrgastzahlen auf 10 Prozent festzustellen ist! Der Vorteil liegt
in einem zusatzlichen Angebot, beispielsweise in einem (Halb-) Stundentakt durch
AST, wo vorher nur unregelmafig und selten Linienbusse eingesetzt worden sind.

GrofRtes Hindernis fir die Annahme des AST durch die Kunden, ist die Erfordernis
des Anrufs eine halbe Stunde vor dem Einsatz.

Anruflinientaxi (ALT) bzw. TaxiBus

Im Auftrag der Verkehrsbetriebe fahren Taxen oder Mietwagen anstelle von Bus-
sen auf festen Linien von Haltestelle zu Haltestelle, jedoch nur auf den Abschnit-
ten, fur die eine Fahrgastanmeldung vorliegt. Es gelten die Tarife des Linienver-
kehrs. Ein Komfortzuschlag wird nicht erhoben, da auch nur an den jeweiligen mit
dem Taxi-Bus-Logo gekennzeichneten Haltestellen ein- und ausgestiegen werden
kann. Ein direkter Transport zum Zielort - wie er beim AST mdglich ist - erfolgt
nicht. Auch der TaxiBus gehdrt wegen seiner Linienbindung streng genommen
nicht zu den flexiblen Angebotsformen.

Eine Kostendeckung wird im TaxiBus erst erreicht, wenn ein Fahrzeug durch-
schnittlich mit ca. 3,5 voll zahlenden Fahrgasten besetzt ist. Bei hoheren durch-
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schnittlichen Fahrtgastzahlen bietet der TaxiBus kaum noch finanzielle Vorteile ge-
genuber einem regularen Busbetrieb.

Die bestehenden Taxibuslinien 8601 und 861 sind auch zukiinftig zu erhalten. Die
Taxibuslinie 8601 erganzt die Linie 860, die innerhalb des Kaarster Stadtgebietes
ein Bedienungsangebot im verkehrsschwachen Zeitraum sicherstellt. Die Linie 861
bindet Holzblttgen-Ost Uiber den Kaarster Bahnhof an die Kaarster Innenstadt an.
Zukunftig soll der offentliche Verkehr in Holzbittgen und die Anbindung der Ge-
werbegebiete Kaarster Kreuz durch einen zusatzlichen konventionellen Linienbus-
betrieb erfolgen. Da ein grof3er Teil des Fahrgastpotenzials sich aus den Beschaf-
tigten der Gewerbegebiete generieren wird, kann zu Schwachverkehrszeiten
(werktags nach 20 Uhr, Samstag und Sonntags) ein Taxibusbetrieb wirtschaftlich
sinnvoll sein.

Bus on demand

Im Zeitalter der digitalen Kommunikation entwickeln sich die Stadte zu ,Smart
Cities“, in denen flexible Angebote Fahrgaste an individuelle Zielpunkte befor-
dern. Durch die Digitalisierung erfolgt die Kommunikation in Echtzeit. Beim ,Bus
on demand (= Bus auf Bestellung oder Abruf) verkehren Busse kreuz und quer
von Tur zu Tur oder von Haltestelle zu Haltestelle. Das System ,Bus on demand*
folgt der Idee, Personen in Kleinbussen ohne Fahrplan- und Linienbindung, je-
doch mit Fahrtenblindelung, so individuell wie mit dem eigenen Auto zu befor-
dern. Das besondere am ,Bus an demand” ist die spontane, flexible und einfache
Nutzbarkeit, ein Klick per App reicht, um eine Fahrt anzumelden. Die Fahrtrouten
werden dynamisch geplant. Ziel einer dynamischen Planung ist, die Fahrtrouten
unter BerUcksichtigung von Fahrtdauer und Fahrtkomfort zu optimieren.

Der Unterschied zum AST ist, dass der ,Bus on demand“ ohne Fahrplan- und
Linienbindung angeboten wird, jedoch ist das Vorbestellen des Busses auch hier
erforderlich. Vorteile gegentiber dem konventionellen Linienverkehr sind: Absolu-
te ErschlieBung (rdaumlich und zeitlich), umsteigefreie Verbindungen, gute Zu-
bringerfunktion zu regularen Linienbussen und / oder Bahnen. Der ,Bus on de-
mand* ist eine moderne, jedoch nicht innovative Form des Anrufsammeltaxis.

Eines der ersten Fallbeispiele fir den ,Bus on demand* findet sich in Duisburg.
Hier bietet die Duisburger Verkehrsgesellschaft (DVG) seit September 2017 in
einer dreijahrigen Pilotphase einen Bus (myBus siehe Bild 9-5) an, der in einem
bestimmten Gebiet anfangs ausschlieRlich am Wochenende, mittlerweile auch an
Werktagen, erganzend zum bestehenden Fahrplanangebot verkehrt.

Der myBus ist von sonntags bis donnerstags von 22:00 bis 2:30 Uhr, von Freitag
auf Samstag von 20:00 bis 3:30 Uhr und von Samstag auf Sonntag von 23:30 bis
7:30 Uhr im Einsatz. MyBus verkehrt ohne Fahrplan und nur auf Bestellung. Der
Kunde legt seinen Startpunkt und das Ziel seiner Fahrt fest, somit wird komplette
Flexibilitat angeboten. Fir den myBus werden Kleinbusse bzw. Vans mit auffalli-
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gem Design eingesetzt. Die Fahrt im myBus wird mit anderen Fahrgasten ge-
blndelt, deren individuellen Ziele auf derselben Fahrstrecke liegen. Der myBus
kann per App innerhalb der Betriebszeiten und im Bedienungsgebiet jederzeit
von Tur zu Tur gebucht werden. Die App bietet neben der Buchung und Bezah-
lung, die Moglichkeit, die Position des myBus in Echtzeit abzurufen. Die maxima-
le Wartezeit betragt 25 Minuten. Falls ein myBus-Fahrzeug nicht innerhalb von
25 Minuten am Abfahrtsort sein kann, wird in der App angezeigt, dass kein Fahr-
zeug verfugbar ist.

Dieses flexible System soll vor allem im landlichen Raum ein bestmdogliches
OPNV-Angebot bieten. Der myBus wird in Duisburg am Wochenende bis zu 100-
mal gebucht.

Bild 9-5: Bus on demand Praxisbeispiel Duisburg (Quelle: www.dvg-duisburg.de)

Ein vergleichbares Angebot bieten die Stadtwerke Krefeld seit August 2019 an.
Der SWCAR (siehe Bild 9-6) ist abends und nachts zwischen 20 und 4 Uhr im
gesamtem Krefelder Stadtgebiet unterwegs. Auch dieses Angebot buchen Kun-
den Uber eine App. Die elektrisch betriebenen SWCAR-Fahrzeuge verkehren von
Tur zu Tr.

Bild 9-6: Bus on demand Praxisbeispiel Krefeld (Quelle:www.swk.de)
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Fir die Erprobung von On-Demand-Systemen in landlich gepragten Raum bilden
die Stadte Neukirchen-Vluyn, Moers, Rheinberg und Kamp-Lintfort ein Pilotpro-
jekt.

Die Tarife fir On-Demand-Angebot sind seit September 2020 im VRR festgelegt
(siehe Tabelle 9-1). Die Fahrtkosten werden nach der gefahrenen Kilometeran-
zahl (Luftlinie) abgerechnet. Nach Eingabe der Wunschstrecke in der App wird
der zu zahlende Preis in der App errechnet.

Eine ErmaRigung steht Menschen mit Behinderung, Kinder unter 14 Jahren und
Fahrgasten mit Ticketabonnements zu. Bei einer Fahrgemeinschaft erhalt die
erste Person eine Ermafigung von 50 %, die zweite und dritte Person erhalt eine
Ermalligung von 75 % auf den regularen Preis.

Fahrtenlange [km]

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Regular 3,70 | 4,40 | 500 | 580 | 6,50 | 7,20 | 7,90 | 8,60 | 9,30 | 10,00 | 10,70 | 10,40 | 12,10 | 12,80
ErmaRigt 2,78 | 3,30 | 3,75 | 435 | 488 | 540 | 593 | 6,45 | 698 | 7,50 | 8,03 | 855 | 9,08 | 9,60
Mitfahrer 1 1,85 | 2,20 | 2,50 | 290 | 3,25 | 3,60 | 3,95 | 430 | 465 | 500 | 535 | 570 | 6,05 | 6,40
Mitfahrer2 | 0,93 | 1,10 | 1,25 | 1,45 | 1,63 | 1,80 | 1,98 | 215 | 2,33 | 2,50 | 2,68 | 2,85 | 3,03 | 3,20

Tabelle 9-1: Preissystem von On-Demand-Angeboten nach VRR [€], 2022

Senioren-Shuttle

Viele Senioren kénnen nicht mehr selbst mit dem Auto fahren. Das Unternehmen
»Charity-Alliance” startet in Dormagen ein Pilotprojekt. Sie plant den alteren Men-
schen ein Auto mit Chauffeur immer dann kostenlos anzubieten, wenn sie Bedarf
dazu haben. Der neue Fahrservice soll Menschen ab 70 Jahren mehr Lebens-
qualitat bieten, die noch im eigenen Haushalt leben, aber aufgrund lhres Alters in
ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Die Fahrzeuge werden vom Unternehmen
.Rewe* gesponsert, die von ehrenamtlichen Fahrern gefihrt werden. Das Unter-
nehmen mdchte diese sogenannten Senioren-Shuttle etablieren.

Flexible Bedienungsformen steigern die Effizienz des OPNV im landlichen Raum.
Sie sind groRtenteils wahrend der Schwachverkehrszeiten oder in den Tages-
randzeiten einzusetzen. Landliche Wohngebiete, die vom OPNV nicht wirtschaft-
lich erschlossen werden, kdnnen mit Hilfe von alternativen Angebotsformen an-
gebunden werden. Flexible Bedienungsformen kénnen nach dem heutigen Stand
jedoch nicht den konventionellen Linienverkehr wirtschaftlich ersetzen, sondern
lediglich erganzen.

Neukunden werden mit den flexiblen Bedienungsformen nur bedingt generiert.
Die Kunden von flexiblen Bedienungsformen nutzen in den meisten Fallen be-
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reits den OPNV. Ein Verlagerungseffekt vom MIV auf den OPNV ist durch die
Einrichtung von flexiblem Angebotsformen nur sehr eingeschrankt zu erwarten.

9.5.3 Einfuhrung On-Demand-Verkehr in der Stadt Kaarst

Die Randbereiche von Bittgen und Vorst sind vor allem fir eine alternde Bevdl-
kerung zukinftig besser vom 6ffentlichen Personennahverkehr zu erschlie3en.
Der Seniorenbeirat der Stadt Kaarst hat Anfang des Jahres 2022 ein Konzept fur
diese Bereiche erarbeitet. Dieses Konzept sieht sowohl fir Buttgen als auch fir
Vorst mégliche Fahrstrecken als Zubringer zum OPNV vor.

In Anbetracht dessen, dass die Bevolkerung der Stadt Kaarst immer alter wird, ist
die Einrichtung solcher Zubringer in naher Zukunft zu empfehlen. Als Zubringer
wird das On-Demand-System empfohlen. Dieses Angebot verkehrt vollstandig
flexibel:

o Es gibt keine Fahrplane und keine Linienwegbindungen,

e Fahrten werden nur nach Bedarf durchgefihrt,

e es werden Kleinbusse oder Pkw eingesetzt.

Als Einsatzbereiche bieten sich an und werden empfohlen:

e Der Ortsteil Buttgen wird zentral von der S-Bahnlinie S8 und der Buslinie 860
erschlossen. Fur den ortsteilbezogenen 6ffentlichen Verkehr und den Zu-
bringerverkehr zum S-Bahnhaltepunkt kann ein On-Demand-Verkehr ein
Mobilitdtsangebot fir alle diejenigen darstellen, die nicht gut zu Ful bzw. mit
dem Fahrrad unterwegs sind.

¢ In den Randbereichen von Vorst, insbesondere Linning und Alt-Werret be-
stehen weite Fullweg zu den Bushaltestellen auf der Antoniusstral’e und der
Wattmannstrafle. Hier kann ein On-Demand-Angebot ein innerdrtliches 6f-
fentliches Fahrtenangebot liefern und die Bewohner der genannten Gebiete
auch nach Buttgen, die Stadtmitte Kaarst oder die Regiobahnhaltepunkte
bringen.

e Schliellich kann ein On-Demand-Verkehr auch die TaxiBuslinien 861 in
Holzblttgen ersetzen, die nur eine relativ geringe Nachfrage hat und ein be-
darfsorientiertes Angebot ,on demand® auch mit Direktfahrten (wenn keine
anderen Fahrtwiinsche Vorliegen) anbieten

Durch den Einsatz von Kleinbussen oder Pkw stellen die teilweise schmalen
StralRenrdume keine Hindernisse dar. Zu unterstitzen ware die ehrenamtliche
Struktur der Fahrer. Das Bild 9-7 zeigt mogliche Haltestellen. Vorstellbar sind
aber auch ,virtuelle Haltestellen®. Dies kdnnten beispielsweise Leuchtenmasten
sein.

Auch die Stadt Neuss befindet sich zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegen-
den Mobilitatskonzeptes in Vorbereitung eines On-Demand-Angebotes. In einer
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spateren Phase wird auch ein bedarfsorientiertes Fahrtenangebot zweischen
Grefrath und Bittgen geplant.

9.6 Handlungskonzept

Die Umsetzung des OPNV-Konzeptes kann nicht durch die Stadt Kaarst alleine
erfolgen, sondern muss innerhalb der Nahverkehrsplanung des Rhein Kreis-
Neuss mit dem Kreis als Aufgabentrager des OPNV, den benachbarten Kommu-
nen und den betroffenen Verkehrsbetrieben erfolgen.

Unter Beachtung des Planungsaufwandes, der Dringlichkeit und der notwendigen
finanziellen Mittel werden die MalRnahmen innerhalb des Handlungskonzeptes
bewertet und priorisiert. Es wurden drei Priorisierungsstufen vergeben:

Prioritat 1 - schnell und einfach umsetzbar und/oder hohe Wichtigkeit

Prioritat 2 - einfach umsetzbar und/oder mittlere Wichtigkeit

Prioritat 3 - nur langfristig mit gehobenen Aufwand umsetzbar und / oder geringe
Wichtigkeit

Die Tabelle 9-2 und das Bild 9-7 zeigen zusammenfassend die Mallinahmen flr
den OPNV.

Nr. MaBRnahmen Zustandigkeit

Einstellung von Buslinien:

1 Der Betrieb des IKEA-Shuttle wird mittelfristig eingestellt und

durch die Stadtbuslinie ersetzt. IKEA
Einrichtung von Buslinien:
2  Einrichtung einer neuen Stadtbuslinie zwischen Kaarst Mitte Stadt
und dem Haltepunkt Biittgen S Uber die K 37
Verlangerung der S 28:
3 Verlangerung der S 28 bis Viersen. VRR

o . o . . VRR

31 Einfihrung eines zusatzlichen Haltepunktes bei Vorst und infra- Stadt
" strukturelle Anbindung (Rad- und Gehwegeverbindung)
Optimierung der S 8:

: . . . VRR
Einhaltung des vom VRR mit der DB Regio AG vereinbarten
Betriebsstandards.

Einrichtung von neuen Haltepunkten/-stellen:
5 Bushaltestelle: Kaarst-Ost Stadt
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Nr. MaBnahmen Zustandigkeit  Prioritat
6 Bushaltestelle: Kaarster Kreuz Stadt 2
7  Bushaltestelle: Commerhof Stadt 2
8 Bushaltestelle: Rémerstralle Stadt 2

Alternative Bedienungsformen:

9 Einsatz eines Bus-On-Demand als zusatzliches Angebot zum
konventionellen Linienverkehr, um die Bedienungsllicken in
Vorst und Bittgen zu schlief3en:
9a) Vorst (Linning Alt Werret).
9b) Biittgen
9c) Holzbittgen: Die TaxiBuslinie 861 wird parallel zur Neuein-
fihrung der Stadtbuslinie in einen On-Demand-Verkehr tber-
fuhrt.

Stadt 1

Zuganglichkeit:

10 Die Bushaltestellen sind barrierefrei mit taktilen Leitelementen
sukzessive umzubauen (Vgl. Rédel & Pachan: Herstellung der Stadt 1
Barrierefreiheit der OPNV-Haltestelle der Stadt Kaarst, 2018).

11 An den aufkommensstarken Haltestellen sind dynamische
Fahrgastinformationen (z.B. Anzeige von Verspatungen, Ausfal- Stadt 2
len, nachste Ankunftszeit) anzubringen.

Priifung im Nahverkehrsplan:

14 Bedarf einer neuen Buslinie zwischen Kaarst und Meerbusch-

Osterath prufen. s (IE)
15 Bedarf einer neuen Buslinie zwischen Kaarst und Korschen- .
. . Kreis (NVP)
broich prifen.
Sonstiges:
16 Bestehende Busfahrzeuge sind schrittweise auf klimaschonen- ;
Betreiber 3

de Fahrzeuge umzurusten.

17" An mehreren Stellen im Stadtgebiet sollen Mobilitatsstationen,

Mobilitatspunkte und eine Mobilitdtszentrale eingerichtet werden Stadt 1
(siehe Kapitel ,Intermodale Verknipfungspunkte®)

Tabelle 9-2: Handlungskonzept im OPNV
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10 Intermodale Verkniipfungspunkte

In Deutschland wurden in den letzten Jahren, in Zusammenhang mit dem nach-
weisbaren Klimawandel, zunehmend Konzepte, die zu einem veranderten Mobili-
tatsverhalten und letztendlich zu einem ,Mobilitatswandel“ fihren sollen, disku-
tiert. Politische, gesellschaftliche und technologische Entwicklungen sollen zu
einem multimodalen Verkehrsverhalten flihren. Eine Person nutzt taglich je nach
Situation unterschiedliche Verkehrsmittel (multimodal) oder fur einen Weg wer-
den unterschiedliche Verkehrsmittel (intermodal) kombiniert genutzt. Dadurch
werden die Verkehrsmittel des Umweltverbundes begtinstigt. Um das multimoda-
le Denken weiter zu starken, sind Verknipfungspunkte bzw. Schnittstellen des
Umweltverbundes einzurichten. Intermodale Verknupfungspunkte sind demnach
Stationen, die verschiedene Verkehrsarten (FuR, Rad, OPNV, MIV, Car-Sharing
usw.) verbinden. Ziel dabei ist es, eine mdglichst nachhaltige Mobilitat zu ermég-
lichen, indem jedes Verkehrsmittel mit seinen Starken umwelt- und klimascho-
nend eingesetzt wird. Die Mobilitdt der Zukunft besteht aus intelligenten und ver-
netzten Systemen. Unsere Stadte, sowohl in den Ballungsrdumen als auch im
landlichen Raum, missen demnach umstrukturiert werden, um dauerhaft diese
Mobilitat der Zukunft zu sichern.

Die starke Verbreitung von Smartphones vereinfacht heutzutage die Nutzung und
das Abrufen von Echtzeitinformationen. Damit werden neue Méglichkeiten und
Alternativen der Mobilitat vor allem im Hinblick auf die Verknipfung unterschied-
licher Verkehrsmittel ermoglicht. Das Mobilitatsangebot wird zum Beispiel seit
einigen Jahren durch Fahrradverleihsysteme erganzt. Viele Kommunen verfugen
Uber Car-Sharing-Angebote. Vor allem bei jungen Menschen in Grofstadten
kann beobachtet werden, dass der dringende Wunsch, einen Pkw zu besitzen,
nicht mehr vorhanden ist. Sie wollen einen Pkw lediglich nutzen kénnen. Der
vollstandige Verzicht auf den Pkw ist bei jungen Erwachsenen in Grof3stadten
nachweisbar. Im landlichen Raum hingegen besitzen viele Haushalte mindestens
zwei Autos, da der OPNV meistens nur ein llickenhaftes Angebot bietet.

Birgerinnen und Birger sollen Uber die unterschiedlichen Mobilitatsformen in-
formiert und beraten werden, damit Alternativen geschaffen werden kénnen und
insbesondere ein umweltfreundliches, verknipftes Mobilitdtsverhalten angeregt
wird. Im Folgenden werden die verschiedenen Mobilitdtsformen erlautert:

10.1 Mobilitatsformen

Durch die jingeren Entwicklungen im Bereich der Informations- und Kommunika-
tionstechnologie, die zum Beispiel Standortsuche und Buchungsmoglichkeiten
von Fahrzeugen per Smartphone-Apps ermdglichen, werden klimaschonende
Mobilitatsformen unterstitzt. Gleiches gilt fir die Weiterentwicklungen neuer An-
triebsformen.

1 Zukunftsnetz Mobilitdét NRW: Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen
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Car-Sharing

Beim Car-Sharing werden Fahrzeuge flr die gemeinschaftliche Nutzung zur Ver-
fugung gestellt. Die Fahrzeuge sind entweder auf fest angemieteten Parkplatzen
oder im offentlichen Stralenraum zu finden. Die festen Mietstationen befinden
sich meistens an zentralen Orten des offentlichen Verkehrs wie zum Beispiel an
Bahnhdofen, an den Endstationen von Buslinien oder auf zentral gelegenen Park-
platzen, die zu FulR, mit dem Rad sowie mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln gut
erreichbar sind. Es gibt unterschiedliche Organisationsformen:

e Das Fahrzeug muss nach der Nutzung wieder an seinen urspringlichen
Standort zurtickgebracht werden.

o Der Nutzer gibt im Vorfeld an, an welchem Standort er beabsichtigt das
Fahrzeug abzustellen.

e Das Fahrzeug kann innerhalb eines fest definierten Nutzungsgebiet auf je-
dem freien Parkstand abgestellt werden (Free Floating Car).

Durch das Car-Sharing-Angebot sind viele positive Effekte zu erwarten. Car-
Sharing soll zur Verkehrs- und Umweltentlastung und damit zum Wohl der All-
gemeinheit beitragen, da sich die Mobilitatskennziffern und Umweltfaktoren ver-
andern bzw. vermindern. Vor allem findet eine Veranderung des Mobilitidtsden-
kens bei den Car-Sharing Kunden statt. Viele Car-Sharing Kunden brauchen kein
eigenes Fahrzeug oder verzichten auf den geplanten Kauf eines (Zweit-)Autos
und nutzen dafir den Umweltverbund. Car-Sharing ist somit im Zusammenhang
mit der Nutzung der anderen Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Ful3- und
Radverkehr, OPNV) sinnvoll. Zudem findet eine Reduzierung der notwendigen
Parkflachen statt. Durchschnittlich ersetzt ein Car-Sharing Fahrzeug vier bis acht
Privatwagen. Ebenfalls ist eine Reduzierung der CO2-Belastung durch die Nut-
zung der Car-Sharing Fahrzeuge zu erwarten. Die Car-Sharing Fahrzeuge haben
zudem einen niedrigeren CO2-Ausstol} als der Durchschnitt aller zugelassenen
Kfz.2

In Kaarst bot das Autohaus Dresen seit 2015 ein Car-Sharing-Angebot an. Es
standen zwei Fahrzeug der Marke Ford am Kaarster Bahnhof (Kaarster Stralle
55) sowie am Rathaus zur Verfigung. Dieses Angebot wurde vorerst auf ein Car-
Sharing Fahrzeug reduziert bis Anfang 2021 das gesamte Angebot aufgrund der
geringen Nachfrage eingestellt wurde.

Die Firma Lidl bietet in Kooperation mit Mazda und der Deutschen Bahn Car-
Sharing an der Lidl-Filiale an der Girmes-Kreuz-Stral3e an. Die Nutzung des sta-
tionsbasierten Car-Sharing-Angebots erfolgt vollstandig Uber die Mazda-Car-
Sharing-App oder die Flinkster-App der Deutschen Bahn.

2 Handbuch Carsharing NRW, 2014
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Bike-Sharing (Fahrradverleihstationen)

Bei offentlichen Fahrradverleihsystemen werden Fahrrader im 6ffentlichen Raum
zur Verfugung gestellt. Eingerichtet wird dieses Mobilitdtsangebot von Unter-
nehmen, Kommunen und Kommunalverbanden. Leihrader sind entweder im ge-
samten Stadtgebiet verteilt oder stehen nur in bestimmten Stadtbereichen zur
Verfligung. Nach Fahrtende sind die Rader an derselben oder einer beliebigen
anderen Kreuzung oder Station innerhalb des Verleihsystems wieder abzugeben.
Die Standorte der Leihrader kénnen online oder per App eingesehen werden.

Bild 10-1: Beispiel einer Fahrradverleihstation in Monchengladbach

Durch viele unterschiedliche Anbieter von Bike-Sharing sind die Tarifsysteme
ebenfalls unterschiedlich. Oft ist das Ausleihen fur die ersten 30 Minuten kosten-
frei. Das Ausleihen funktioniert online oder Gber eine App. An den Leihstationen
identifiziert man sich mit Kundendaten. Online oder per App wird dem Kunden
eine Nummer mitgeteilt, mit der das Leihrad freigeschaltet werden kann.

Bei einem stationsfreien Bike-Sharing-System sind die Leihfahrrader mit einem
elektronischen Fahrradschloss ausgestattet, das der Kunde entweder mit einer
Kundenkarte oder mit dem Smartphone auf- und zuschlieRen kann.

Im Bereich von Nahversorgungseinrichtungen oder auch im Mittelpunkt eines
Wohnquartiers sind Verleihmoglichkeiten fir Lastenrader sinnvoll.

Durch offentliche Fahrradverleihstationen wird ein Verlagerungseffekt von MIV
und OV auf das Fahrrad angestrebt. Die Fahrradnutzung steigt bei einer optima-
len Verflugbarkeit der Leihrader (Beispiel Niederlande). Damit Bike-Sharing er-
folgreich ist, sind folgende Faktoren zu bericksichtigen:
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e Qualitativ hochwertige Rader,

e leichte Zuganglichkeit zu den Verleihstationen,

e einfache, nutzerfreundliche Bedienung,

e hohe Stationsdichte an wichtigen Quell- und Zielorten,
e gute Radverkehrsinfrastruktur in der Stadt,

e attraktives Tarifsystem.

Bike-Sharing férdert somit die klimaschonende Mobilitdt und pragt zudem das
Stadtbild, denn mehr Menschen auf Fahrradern machen eine Stadt attraktiver.®

E-Scooter-Sharing

E-Scooter sind Tretroller, die mit einem Elektromotor ausgestattet sind. Sie sind
klein, wendig und durch ein Klappmechanismus leicht zu transportieren. Ahnlich
dem Car- oder Bike-Sharing ist das E-Scooter-Sharing. Grundsatzlich werden
hier zwei verschiedene Sharing-Modelle angeboten. Beim stationaren Modell
erfolgt das Ausleihen und die Riickgabe der E-Scooter an festen Stationen. Die-
se befinden sich in der Regeln in der Nahe einer OPNV-Haltestelle. Beim Free-
Floating-Modell sind keine festen Stationen vorhanden. Das Ausleihen und die
Rickgabe kann im gesamten Bedienungsgebiet erfolgen. Mit Hilfe der GPS-
Funktion und einer Smartphone-App kénnen die Nutzer die E-Scooter finden.
Durch den Anbieter werden am Abend die E-Scooter eingesammelt, geladen und
am nachsten Morgen an zentralen Orten wieder aufgestellt. Besitzen die E-
Scooter ein Wechselakkusystem, kann direkt vor Ort der Akku ausgetauscht
werden. Ein voller Akku bietet je nach Modell eine Reichweite von etwa 30 km.

Fir das Ausleihen des E-Scooter wird bei allen Anbieter eine Grundgebdihr fallig.
Diese betragt in der Regel einen Euro. Der Preis fiur die Nutzung liegt je nach
Anbieter zwischen 15 bis 25 Cent pro Minute.

E-Scooter sind auf Radwegen, Radfahrstreifen und in Fahrradstral’en erlaubt.
Fehlen Radfahrverkehrsanlagen, darf die Fahrbahn genutzt werden. Auf dem
Gehweg und in FuRgangerzonen sind E-Scooter verboten. E-Scooter dirfen am
Straltenrand und auf dem Gehweg abgestellt werden. Dies muss jedoch so ge-
schehen, dass FuRganger und Rollstuhlfahrer nicht behindert oder gefahrdet
werden.

Im StraRenverkehr sind nur E-Scooter mit einer Héchstgeschwindigkeit von
20 km/h zugelassen. Das Tragen eines Helms oder der Besitz eines Fuhrer-
scheins ist nicht erforderlich. E-Scooter sind gesetzlich ab einem Alter von 14
Jahren erlaubt. Bei den Sharing-Systemen liegt jedoch eine Altersgrenze bei 18
Jahren, da ein Mietvertrag abgeschlossen werden muss.

3 Forschungsgesellschaft Mobilitat, ADFC
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Das E-Scooter-Sharing erméglicht insbesondere Menschen ohne Zugang zu ei-
nem Pkw oder ohne Fihrerschein eine flexible, leise und emissionsarme Mobili-
tat. Da die E-Scooter-Stationen sich in der Regel an OPNV-Stationen befinden
kann die sogenannte ,letze Meile* durch den E-Scooter Uberbriickt werden. Dies
bietet vor allem fir Wohngebiete am Rande der Stadt ein zusatzliches Mobilitats-
angebot. Jedoch wird das E-Scooter-Sharing von Personen genutzt, die meis-
tens bereits ein anders nachhaltiges Verkehrsmittel, wie das Fahrrad, den OPNV
oder das ZufuRgehen bereits nutzen. Somit wird eine Konkurrenzsituation unter
den umweltschonenden Mobilitdtsangeboten entstehen.

Park-and-Ride

Eine Mobilitdtsstation kann zusatzlich mit einem Park-and-Ride-Parkplatz ver-
knlpft werden. Der Park-and-Ride-Parkplatz dient zur Anreise mit dem Pkw, um
dann auf ein Verkehrsmittel des Umweltverbundes (z.B. die Bahn oder einen
Schnellbus) umzusteigen. Eine Park-and-Ride-Anlage soll die Fahrt mit dem Pkw
unterbrechen, bevor in das Stadtgebiet eingefahren wird bzw. das Ziel erreicht
wird.

Fir die Weiterfahrt in die Zielstadt mit dem OPNV fallt bei auRerhalb liegenden
Park-and-Ride Anlagen meist die VRR-Preisstufe B an. Die Nutzer einer Park-
and-Ride Anlage profitieren vor allem an den Fahrten nicht, die die Tarifgrenze
nur knapp Uberschreiten. Dies soll sich mit der Einflihrung des sogenannten
,nextTicket® andern. Der Preis setzt sich beim ,nextTicket® aus den zurlckgeleg-
ten Luftlinienkilometer zusammen. Erfasst wird dies durch das Ein- und Aus-
checken Uber das Smartphone an den Haltepunkten.

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) startet ein Pilotprojekt im Rhein-Kreis
Neuss an zehn ausgewahlten Park-and-Ride Anlagen, drei davon in Kaarst. Die
Anlagen werden mit einem speziellen Schalter an den S-Bahnhaltepunkten aus-
gestattet, an denen das Ein- und Auschecken mit dem Smartphone erfolgen soll.
In Kaarst sind das die Haltepunkte Kaarster See, IKEA Kaarst und Bittgen S. Die
Pendler kdnnen somit ihr Auto auf einer Park-and-Ride Anlage abstellen und von
dort aus mit dem ,nextTicket“ gunstiger in die Stadt (z.B. Neuss, Disseldorf) fah-
ren als zuvor. Mit diesem Pilotprojekt soll der OPNV bei der Verknlpfung der
unterschiedlichen Verkehrsmittel eine gréRere Rolle einnehmen. Autofahrer sol-
len friihzeitig und wohnortnah auf 6ffentliche Verkehrsmittel umsteigen.*

Fur die Kaarster Blrgerinnen und Birger ist ein Park-and-Ride-Angebot nur be-
grenzt hilfreich, da der Grofteil des Stadtgebietes sich im fuRlaufigen bzw. fahr-
radfreundlichen Einzugsbereich der S-Bahnhaltestellen befindet. Nur fir periphe-
re Wohngebietslagen (z.B. Hoflagen) kann Park-and-Ride ein zusétzliches mul-
timodales Mobilitatsangebot bieten.

4 Stadtwerke Neuss
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Bike-and-Ride

Die Anfahrt zu einem Verknupfungspunkt (Bahnhof, Bushaltestelle) wird mit dem
Fahrrad zurlick gelegt. Mit Hilfe einer Bike-and-Ride-Anlage wird die Mdglichkeit
gegeben, das Fahrrad am Verkniipfungspunkt abzustellen, um mit dem OPNV
die Fahrt fortzuflhren.

Beispiele fiir eine Bike-and-Ride-Anlage sind:

o Fahrradabstellanlagen (offene oder liberdachte Fahrradstander oder -bligel),
e Fahrradgaragen (abschlieBbarer Abstellort) sowie

e Fahrradstation (bewachte Abstellanlage mit Dienstleistungen).

Eine Vergunstigung fur ,nextTicket‘-Nutzer ist an den Haltepunkte Kaarster See,
IKEA Kaarst und Bittgen S auch flir Bike-and-Ride Kunden mdglich. An allen
funf Haltepunkten in Kaarst besteht ein Bike-and-Ride-Angebot. Zusatzliche An-
gebote kdnnen an wichtigen Bushaltestellen sinnvoll sein, um das Fahrrad im
Vor- und Nachtransport einer Buslinienfahrt nutzen zu kénnen.

Mitfahrerbanke

Es besteht die Mdglichkeit Mitfahrerbanke aufzustellen. Hier wartende Personen
weisen daraufhin, dass sie gerne in den nachsten Stadtteil von anderen Autofah-
rern mitgenommen werden méchten. Mitfahrerbanke stellen in landlichen Rau-
men ein zusatzliches Mobilitdtsangebot dar und funktionieren im Rahmen der
,Nachbarschaftshilfe®.

Wahrend der Erarbeitung des vorliegenden Mobilitdtskonzeptes plant die Stadt
Kaarst drei Mitfahrerbanke in Buttgen an der Driescher Stralte, Rémerstralie und
am Rathausplatz aufzustellen.

Elektromobilitit

Anfang des Jahres 2022 lasst sich deutlich ein Trend zur Elektromobilitat feststel-
len. Dies zeigen zum einem die Angebote der Automobilhersteller in ihrem Fahr-
zeugparks, zum anderen auch die Zulassungszahlen, die im Jahr 2021 etwa
gleich hohe Fahrzeugzulassungen von konventionell mit Verbrennungsmotoren
angetriebenen Fahrzeuge als auch mit Elektroantrieb (incl. Hybridfahrzeuge)
ausweisen. Allerdings ist zum Zeitpunkt der Erstellung des Mobilitatskonzeptes
noch nicht absehbar, wann die Entwicklung von Diesel- und Benzinfahrzeugen
eingestellt wird (Entsprechend ersten Planungen der Europaischen Union kénnte
ein entsprechender Verbot 2035 erfolgen). Die vollstindige Umstellung des
Fahrzeugsparks auf Elektroantrieb ist somit erst mindestens 15 Jahre spater zu
erwarten.

Zur Elektromobilitat zahlen sowohl E-Fahrzeuge, E-Bikes und E-Scooter als auch
die Lade-Infrastruktur (Ladesaule fir den Radverkehr sowie flir den Pkw). An den
Mobilitdtspunkten / -stationen wird die notwendige Ladeinfrastruktur angeboten,
um das Fahrrad oder Auto aufzuladen.
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In der Stadt Kaarst stehen Anfang 2022 nur wenige 6ffentliche Ladestationen zur
Verfligung. Insgesamt gibt es 5 Standorte mit 27 Ladepunkten. Ladestationen flr
Kraftfahrzeuge befinden sich am Rathaus Kaarst, am Hagebaumarkt Gustav-
Heinemann-Stral’e, am Aldi Stud Koénigsberger Stralle, am BMW Autohaus Tim-
mermanns Hiingert und am lkea-Einrichtungshaus und stellen Okostrom fiir
Elektrofahrzeuge bereit. Ein Kleinwagen ist nach 3 Stunden geladen und hat eine
Reichweite von 140 km.

Fir die Elektrofahrrader stehen am Rathaus, am Aldi Sid, am lkea-
Einrichtungshaus und im Innenhof des Museums am Rottes E-Bike-Lade-
stationen zur Verfugung.

10.2 Verkniipfte Mobilitatsformen

Mit Hilfe von Intermodalen Verknipfungspunkten kann es gelingen, durch eine
sinnvolle Verknupfung von Verkehrssystemen, Wegeketten zu verbessern und
somit die Gesamtmobilitat zu erhdéhen. Fur erfolgreiche Intermodale Verkniip-
fungspunkte ist folgendes zu beriicksichtigen:

e Das Design der Mobilitatszentrale, der Mobilitdtsstation sowie der Mobilitats-
punkte ist so zu gestalten, dass ein Wiedererkennungswert besteht.

e Der Umstieg zwischen den Wegeketten und Verkehrsmitteln ist so einfach
wie moglich zu gestalten, sodass fir die Kunden kein Zusatzaufwand ent-
steht.

o Es sollte eine Mobilitatskarte flr die Nutzung aller Verkehrsmittel der inter-
modalen Verknupfungspunkten geben.

e Faire Preise.

e Fehlende Kompetenzen und Erfahrungen von potentiellen Nutzern sind zu
beseitigen (geeignete Offentlichkeitsarbeit).

Bild 10-2:
Verknupfte Mobilitatsformen
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Ausgehend von der Struktur der Stadt Kaarst wurden drei verschiedene Katego-
rien von verknlpften Mobilitatsformen® definiert. Die flachenhaft wirksamen Mobi-
litatspunkte bilden die erste Kategorie, mehrere Mobilitatsstationen die zweite
Kategorie, und eine Mobilitatszentrale die dritte Kategorie.

10.2.1 Mobilitatspunkte

Mobilitatspunkte verbinden mindestens zwei Verkehrsmittel miteinander:

o FuRganger und Pkw in Form von Car-Sharing,

e FuRganger und Fahrrad in Form von Bike-Sharing,

e FuRganger und E-Scooter in Form von E-Scooter-Sharing,

e Fahrrad und OPNV in Form von Bike-and-Ride,

e Pkw und OPNV in Form von Park-and-Ride

und bieten einen Service, wie das Aufladen von Akkus fiir Elektro-Kfz und Elek-
ro-Bikes bzw. Pedelecs, an.

Mobilitatspunkte sind in Kaarst bereits an zentralen Haltestellen in Form von Bi-
ke-and-Ride und Park-and-Ride vorhanden (siehe Kapitel 2.3). Vor allem sind
alle S-Bahnhaltestellen in Kaarst sowohl mit Fahrradabstellanlagen als auch mit
Fahrradboxen ausgestattet. Fahrradabstellanlagen sind an den folgenden Bus-
haltestellen zu erganzen:

e Ritterstralie,

e Martinuscenter,

e Am Kirmesplatz,

e Driesch Denkmal.

Weiterhin ist das vorhandene Mobilitdtsangebot vor allem um o&ffentliche La-
destationen sowohl fir E-Fahrzeuge als auch flr E-Bikes zu erganzen. Aktuell ist
zwar die E-Mobilitat stark in den Fokus gertckt, jedoch muss die notwendige
Infrastruktur erst geschaffen werden. Um die Akzeptanz der E-Mobilitat zu erho-
hen, missen Ladestationen sowohl flir den Pkw als auch fir das Fahrrad an
Wohn-, Arbeitsplatz- und Gewerbestandorten sowie an Freizeitstandorten forciert
werden. Daruber hinaus mussen an strategisch wichtigen Punkten wie Parkplat-
zen und Einzelhandelsstandorten Schnellladestationen vorhanden sein. An fol-
genden Standorten in Kaarst sind Ladesaulen zu empfehlen:

e An zentralen Haltepunkten des SPNV: z.B. Kaarster See, Kaarst Bahnhof,
Kaarst Mitte/Holzbuttgen, IKEA-Kaarst, Blttgen S.

e An zentralen Orten: z.B. Pestalozzistralle (Stadtpark Siid), Rathausstrale
(Altes Rathaus), Lindenplatz (Holzbittgen), St.-Eustachius-Platz (Vorst),
Rathausplatz (Buttgen).

5 Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung Band 4
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¢ In Verbindung mit Einzelhandel: z.B. Parkplatz Lidl Girmes-Kreuz-Strale,
Parkplatz REWE Neusser Stralde, Parkplatz Edeka Gustav-Heinemann-
StralRe, REWE Berliner Platz.

¢ In Wohngebieten mit Mehrfamilienhdusern: z.B. Flachsbleiche, Martinus-
strale, Roseggerstralle, Xantener Stral’e, Am Hoverkamp.

¢ In Verbindung mit Neubaugebieten: (siche Kapitel Mobilititsmanagement).
¢ In Gewerbegebieten: z.B. Kaarster Kreuz, Kaarst-Ost, Buttgen.

¢ In Verbindung mit Freizeitangeboten: Kaarster See, Sportanlagen Olym-
piastralle.

Die Stadt Kaarst weist einen hohen Anteil (93 %) am Fahrradbesitz auf.® Daher
bietet ein flachendeckendes Angebot an Leihrader in der Stadt Kaarst keinen
Mehrwert und ist dementsprechend nicht zu empfehlen. Es bietet sich jedoch an,
Fahrradverleihstationen an Zielen, die nicht durch ausreichend kurze Wege er-
schlossen sind, einzurichten. Beispielsweise kdnnen Mobilitatspunkte in Form
von Fahrradverleih

e an Arbeitsplatzschwerpunkten und

¢ an Einzelhandelseinrichtungen der Stadt Kaarst eingerichtet werden.

An Einzelhandelseinrichtungen bieten insbesondere Lastenrader flr die Kunden
einen zusatzlichen Nutzen, um grof3e Waren (z.B. IKEA) bzw. groRe Einkdufe zu
transportieren. Dabei handelt es sich jedoch in der Regel um private Angebote
von Firmen und Einzelhandlern, die im Sinne der Arbeitsplatz- und Kundenférde-
rung entsprechende Angebote bereitstellen.

Fir eine erfolgreiche Umsetzung eines E-Scooter-Sharingangebots in der Stadt
Kaarst ist durch den Anbieter die aktuelle Situation vor Ort zu erheben und eine
Bedarfs- oder Potenzialanalyse durchzuflihren. Eine Umsetzungsschwierigkeit
besteht vor allem beim Free-Floating-Prinzip. Aufgrund der geringen Bevolke-
rungsdichte und niedrigeren Nachfrage ist das Abstellen der E-Scooter an einem
beliebigen Ort, sowohl fiir den Anbieter als auch fir den Nutzenden eine Heraus-
forderung. Fir die Nutzer entstehen auf diese Weise lange Suchzeiten, da E-
Scooter an abgelegenen Orten nicht mehr weiter verliehen werden. Aulierdem
zeigen die Erfahrungen in anderen Stadten, dass die E-Scooter achtlos auf
Gehwegen und Grinanlagen abgestellt werden und dort Hindernisse bilden.

Das Abstellen der E-Scooter wird in der Stadt Kaarst vor allem in den Wohnge-
bieten als problematisch gesehen. Durch die natirlich gewachsenen Stralten-
raume sind die Breiten der Gehwegen bereits heute nicht ausreichend bemes-
sen, um den Fulyverkehr konfliktfrei aufnehmen zu kénnen. Das zuséatzliche Ab-
stellen der E-Scooter auf den Gehwegen stellt fir den Ful3verkehr in der Stadt

6 TU Dresden-Mobilitat in Stadten - SrV 2018
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Kaarst weitere Barrieren da. Daher ist die Einfiihrung eines E-Scooter-Sharing in
der Stadt Kaarst nur mit einem begleitenden Parkraumkonzept und somit nur mit
dem stationsbasierten Modell mdglich. Es werden feste Orte fir das Ausleihen
und die Rickgabe von E-Scooter im Stadtgebiet von Kaarst definiert. An folgen-
den Standorten sind E-Scooter-Stationen mdglich:

¢ An zentralen Haltepunkten des SPNV: z.B. Kaarster See, Kaarst Bahnhof,
Kaarst Mitte/Holzbuttgen, IKEA-Kaarst, Blttgen S.

e An zentralen Orten: z.B. Pestalozzistralle (Stadtpark Siid), Rathausstrale
(Altes Rathaus), Lindenplatz (Holzbittgen), St.-Eustachius-Platz (Vorst),
Rathausplatz (Buttgen).

¢ In Verbindung mit Einzelhandel: z.B. Parkplatz Lidl Girmes-Kreuz-Stral3e,
Parkplatz REWE Neusser Stralle, Parkplatz Edeka Gustav-Heinemann-
StralRe, REWE Berliner Platz.

¢ In Gewerbegebieten: z.B. Kaarster Kreuz, Kaarst-Ost, Buttgen.

¢ In Verbindung mit Freizeitangeboten: Kaarster See, Sportanlagen Olym-
piastralle.

e In Wohngebieten: Hier sind bestehende Pkw-Parkstande zu E-Scooter-
Parkstationen umzuwandeln.

Mit dem stationsbasierten Modell werden das Ausleihen und die Riickgabe von
E-Scootern auf bestimmten Flachen in der Stadt Kaarst reduziert. Das Parken
der E-Scooter ist dann nur in diesen Bereichen moglich. Die genauen Parkzonen
werden in der App angezeigt. In anderen Bereichen kann man benutzte E-
Scooter nicht abstellen und auch keine neue Fahrt starten. Versuchen Nutzer
einen Roller auRerhalb der Parkzonen zu parken bzw. die Fahrt dort zu beenden,
werden sie aufgefordert, diese Flache zu verlassen. Damit wird ein ,wildes® E-
Scooterparken verhindert und die Barrierefreiheit der FulRganger vor allem in eng
bebauten Gebieten gesichert.

Die Stationen in den Wohngebieten sind lediglich mit einem Schild und oder ei-
ner Bodenmarkierung zu kennzeichnen. Es bieten sich beispielsweise Kreu-
zungspunkte an, an denen die Sichtbeziehungen durch parkende Pkw regelma-
Rig eingeschrankt werden. Die Anzahl der Stationen in den Wohngebieten ist in
der Bedarfs- und Potenzialanalyse zu ermitteln. Es ist jedoch zu beachten, dass
Kunden bei einem stationsbasierten Modell in der Regel einen FuRweg von bis
zu 200 m zur einer E-Scooter-Station in Kauf nehmen muissen. Die sogenannte
Jletzte Meile* kann haufig nicht bis zum Zielort mit dem E-Scooter iberwunden
werden, da die E-Scooter ausschliefldlich in den Parkzonen abgestellt werden
konnen. Der Weg zwischen der Parkzone und dem Zielort ist schlussendlich wie-
der zu Fuld zu bewaltigen.
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10.2.2 Mobilitatsstationen

Eine Mobilitatsstation bildet einen Ort, an dem den Nutzern unterschiedliche Ver-
kehrsmittel angeboten werden. An einer Mobilitatsstation stehen Leihfahrrader,
Lastenfahrrader, Car-Sharing Fahrzeuge, Elektroladestationen fur Pkw und Fahr-
rader usw. zur Verfligung. Die Aufgaben, die eine Mobilitatsstation Ubernimmt,
hangen vor allem von der raumlichen Lage ab. Eine Mobilitatsstation ist im land-
lichen Raum ganzlich anders zu gestalten als im stadtischen Raum. Im stadti-
schen Raum erflllt sie vor allem die Funktionen des Binnenverkehrs in der Stadt.
Im landlichen Raum hingegen Gbernimmt eine Mobilitatsstation die Verknipfung
zu den Oberzentren oder in benachbarte Stadte und Gemeinden, die sich eben-
falls im landlichen Raum befinden. Dabei bildet der OPNV als Hauptverkehrsmit-
tel die Grundlage einer Mobilitatsstation. Insbesondere im landlichen Raum fiih-
ren Mobilitdtsstationen zur Sicherung und Verbesserung der Erreichbarkeit ver-
schiedener Ziele. Dies wird erreicht durch ein Mobilitdtsangebot, das den OPNV
rund um die Uhr erganzt (z.B. Car-Sharing, Bike-Sharing). Auch im landlichen
Raum kann somit eine lickenlose Versorgung mit Mobilitdt ohne ein eigenes
Auto sichergestellt werden.

Eine Mobilitatsstation kann idealerweise einen Ansatz der OPNV-Férderung be-
inhalten, sowie auch als Station fur E-Mobilitdt genutzt werden. In einer Mobili-
tatsstation konnen alle alternativen Mobilitatsformen zum Pkw integriert werden.
Weiterhin besteht die Mdglichkeit, eine Packstation fiir diverse Paketlieferdienste
(z.B. DHL, UPS, GHL...) in die Mobilitatsstation zu integrieren.

Bei der Einrichtung von Mobilitatsstationen ist folgendes zu beachten:

¢ Alle Standorte sind einheitlich nach den Empfehlungen im ,Handbuch Mobili-
tatsstation NRW* zu gestalten.

o Festlegung der Ausstattung der einzelnen Mobilitatsstationen.

e Die Ausstattung der Mobilitdtsformen ist individuell an den Standort anzupas-
sen.

¢ Installation der Mobilitatsstationen (eventuell Grunderwerb notwendig).
e Zentrale Standortwahl.

Neben den S-Bahnhaltepunkten an der RegioBahn (fiir Kaarst und Holzbuttgen)
und der S 8 (fur Buttgen) werden fir die Einrichtung von Mobilitatsstationen die
folgenden zentralen und hoch frequentierte Standorte in Kaarst empfohlen:

e PestalozzistralRe (Stadtpark Sud) in Kaarst,

e St.-Eustachius-Platz in Vorst,

e S-Bahnhaltepunkt in Buttgen,

e Gewerbegebiet Kaarster Kreuz.

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Bild 10-3: Beispiel einer Mobilitatsstation in Hesperange (Luxemburg)

Zum Zeitpunkt der Erstellung des Mobilitatskonzeptes ist die Etablierung von
Car-Sharing in der Stadt Kaarst gescheitert. Mit dem Ausbau von Mobilitatsstati-
onen und- punkten im Stadtgebiet sollte ein neuer Anlauf zur Einrichtung von
Car-Sharing unternommen werden. Insbesondere im Bereich des betrieblichen
Mobilititsmanagement wird eine erfolgreiche Umsetzung im Gewerbegebiet
Kaarster Kreuz bei der Neuansiedlung von Unternehmen gesehen, um die An-
zahl an Dienstfahrzeugen zu verringern. Bei der Neuentwicklung von Wohnge-
bieten bietet ein Car-Sharing-Angebot direkte Kostenvorteile insbesondere fiir
junge Familien, wenn bei der Eigentumsfinanzierung auf den (Zweit-) Wagen
verzichtet werden kann.

Die Wiedereinflihrung eines Car-Sharing Angebotes an den empfohlenen Mobili-
tatsstationen sollte vorab gepruft werden. Vor allem sollte der Aspekt untersucht
werden, wieso das ehemalige Car-Sharing Angebot von den Birgerinnen und
Bilrger der Stadt Kaarst nicht angenommen wurde:

e Waren die Standorte von Einwohnerschwerpunkten oder Arbeitsplatz-
schwerpunkten?

e Sind ein bis zwei Fahrzeug fir die gesamte Stadt Kaarst ausreichend, um
auf den Besitz eines Autos bzw. auf den Kauf eines Zweit-Wagens zu ver-
zichten?

e War die Offentlichkeitsarbeit ausreichend?
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Folgende Standorte kommen zusatzlich zu den Mobilitatsstationen aus verkehrs-
planerischer Sicht fir ein Car-Sharing Angebot in Frage:

e Technisches Rathaus Bittgen,

e Rathaus Kaarst,

e |Im Kaarster Norden am alten Kaarster Zentrum,
e Edeka-Markt an der Gustav-Heinemann-Stralie,
o  Gewerbegebiete Kaarst-Ost und

e Kaarster Kreuz.

10.2.3 Mobilitatszentrale

Die Mobilitdtszentrale bietet als Servicestelle eine personliche und individuelle
Mobilitatsberatung zum Thema nachhaltige Mobilitat. Mobilitdtszentralen bieten
nicht nur Informationen zum offentlichen Personennahverkehr, sondern auch zu
anderen Verkehrsmitteln und Angeboten wie zum Beispiel Car-Sharing. Service-
angebote einer Mobilitdtszentrale sind unter anderem:

e Verkehrsmittelibergreifende Informationen und Beratung zu allen Verkehrs-
mitteln der Region,

e Verkauf von Fahrkarten fiir den lokalen / regionalen OPNV und SPNV,

e buchen und koordinieren von Taxi-Fahrten, Car-Sharing, Fahrgemeinschaf-
ten und Mietwagen,

e Service fur den motorisierten Individualverkehr, Parken, StraRenzustand und
Routen,

e Mobilitatserziehung, Mobilitatsberatung (Schulen, Betriebe) und

¢ |deen- und Beschwerdemanagement.

Idealerweise sollte eine Mobilitdtszentrale einen Ort haben, der besucht, angeru-
fen und per Mail kontaktiert werden kann. Die Mobilitdtszentrale sollte ebenfalls
mit Hilfe einer Website online multimodale Informationen zur Verfliigung stellen.
Die organisatorische und rdumliche Unterbringung einer Mobilitdtszentrale kann
unterschiedlich geregelt werden. Organisatorisch sollten die Anbieter von Mobili-
tat und die Stadt zusammenarbeiten (Stadtverwaltung, Kreisverwaltung, Ver-
kehrsbetriebe, Service-Dienstleister). So kann die Mobilitatszentrale im Rathaus
eingerichtet werden, oder in der Service-Stelle des OPNV-Betriebes, in Zusam-
menarbeit mit der Energie- und Verbraucherberatung oder bei einer privaten Ein-
richtung. Die Prasenz der Mobilitatszentrale ist von hoher Bedeutung. Das Per-
sonal sollte kommunikativ sein, Uber soziale Kompetenz verfigen und Orts-
kenntnisse haben.

Mobilitatszentralen erhalten finanzielle Unterstiitzung von der Bundes- oder Lan-
derebene. Zur Finanzierung kann auf Folgendes zurtickgegriffen werden:
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e Nutzung von Forderprogrammen bei Investitionen und
e Kostenaufteilung zwischen den Kooperationspartnern.

Dabei sollten einfache Auskunfte in jedem Fall gebuhrenfrei angeboten werden.
Ggf. kébnnen geringe Geblhren fir umfangreiche Beratung erhoben werden.

Als Standort fur die Mobilitdtszentrale bietet sich das zentral gelegene Rathaus in
Kaarst an.

In ihrer ersten Ausbaustufe wird eine Mobilitatszentrale flir Kaarst nicht mit einer
taglichen Prasenz zu betreiben sein, sodass sich die Kooperation mit anderen
Beratungseinrichtungen anbietet. Ein Mindestangebot stellt ein Beratungsange-
bot vor Ort an einen Vor- oder Nachmittag in einer Woche dar sowie eine E-Mail-
Erreichbarkeit bzw. Uber eine App. Zusatzlich sind Beratungstermine beispiels-
weise in Schulen und in Betrieben (siehe Kapitel Mobilitatsmanagement) umzu-
setzen.

Eine kleine oder mittlere Kreisangehdrige Kommune im landlich gepragten Raum
ist mit einer eigenen Mobilitdtszentrale zumindest in der 1. Ausbaustufe Uberlas-
tet. Es bietet sich an, dass benachbarte Stadte zusammen diese Dienstleistung
anbieten (z.B. Kaarst und Korschenbroich oder Kaarst und Neuss). Vorstellbar ist
auch dass der Rhein-Kreis Neuss einen zentralen Berater fir Mobilitat, Klima-
schutz und Energie (z.B. in Neuss) anbietet. Der fur die Mobilitats-, Klimaschutz-
und Energieberatung einmal wdchentlich auch vor Ort in Kaarst personliche Be-
ratungsgesprache anbietet.

Als Instrument zur Etablierung einer Mobilitatszentrale kann das vom Rhein-Kreis
Neuss geplante Mobilitdtskonzept gelten.

Das Bild 10-4 zeigt mdgliche Standorte fur die intermodalen Verknipfungspunk-
te in Kaarst.

10.3 Handlungskonzept

Im vorliegenden Kapitel werden flir die Stadt Kaarst Malknahmen beschrieben,
die bei ihrer Umsetzung ein Umdenken bei den Blrgerinnen und Birgern der
Stadt Kaarst bewirken kénnen. Viele dieser Malinahmen bedurfen einer langeren
Vorplanung und hoherer finanzieller Mittel.

Unter Beachtung des Planungsaufwandes, der Dringlichkeit und der notwendigen
finanziellen Mittel werden die MaRnahmen innerhalb des Handlungskonzeptes
bewertet und priorisiert. Es wurden drei Priorisierungsstufen vergeben:

Prioritat 1 - schnell und einfach umsetzbar und/oder hohe Wichtigkeit

Prioritat 2 - einfach umsetzbar und/oder mittlere Wichtigkeit

Prioritat 3 - nur langfristig mit gehobenen Aufwand umsetzbar und / oder geringe
Wichtigkeit
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Die folgende Tabelle 10-1 listet die Mainahmen auf.

Nr.

StraRe

Mobilitatszentrale

1

Rathaus

Mobilitatsstation

2

PestalozzistralRe

St.-Eustachius-
Platz

Haltestelle
Buttgen S

und Haltestellen
RegioBahn

Gewerbegebiet
Kaarster Kreuz

Mobilitatspunkte

5

Im gesamten
Stadtgebiet

Nahversorgungs-
bereiche,
Kaarst-Ost,
Kaarster Kreuz
Am Pfarrzentrum

MaRnahmen

Einrichtung einer Mobilitatszentrale.
e Prasenz vor Ort 1- bis2-mal wdchentlich (2-4 h)
o E-Mail bzw. tber eine App erreichbar

Einrichtung einer Mobilitatsstation.
e Car-Sharing Fahrzeug

e |adesaulen fiir E-Auto

o Ladesaulen fir E-Bike

e Leihrader

e |Lastenrad

o Paketstation

Einrichtung einer Mobilitatsstation.
e Car-Sharing-Fahrzeug

o Ladesaule fir E-Auto

e Ladesaulen fiir E-Bike

o Leihrader

e Lastenrad

o Paketstation

Einrichtung einer Mobilitatsstation.
e Car-Sharing Fahrzeuge

e Ladesaulen fiir E-Auto

e Ladesaulen fiir E-Bike

o Leihrader

e Lastenrad

Einrichtung einer Mobilitatsstation
e Car-Sharing Fahrzeuge

e Ladesaulen fur E-Auto

e |adesaulen fur E-Bike

o |eihrader

e Lastenrad

Einrichtung Ladesaulen

Einrichtung von Fahrradverleih

Runge IVP, Ingenieurbiro fur integrierte Verkehrsplanung

StraBenbaulast-
trager

Stadt / Rhein-Kreis
Neuss+
Anbieter von Mobilitat

Stadt +
Anbieter von Mobilitat

Stadt +
Anbieter von Mobilitat

Stadt +
Anbieter von Mobilitat

Stadt +
Gewerbeunternehmen
Anbieter von Mobilitat

Stadt +
Energieversorger

Stadt +
Private Anbieter

Prioritat
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Nr. StraRe MaRBnahmen StraBenbaulast- Prioritat
trager

7  Im gesamten Einrichtung eines E-Scooter-Sharing.
Stadtgebiet o Nur stationsbasiertes Modell
e Soll nicht prioritar verfolgt werden

Stadt + Private
Anbieter von Mobilitat

w

Tabelle 10-1: Handlungskonzept
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11 Mobilititsmanagement
11.1 Definition

Das Mobilitdtsmanagement umfasst das Vorhaben und die Ma3nahmen, die die
Stadtgesellschaft (Blrgerschaft in ihren unterschiedlichen Gruppen, einpendeln-
de Beschaftigte, Besucher ...) dazu bewegen sollen, auf umweltfreundliche Ver-
kehrsmittel umzusteigen. Mobilitat entsteht aus dem Bedlrfnis heraus, sich zu
bewegen. Im Sprachgebrauch ist der Begriff ,Mobilitat® sehr positiv behaftet —
jeder méchte mobil sein. Im Gegensatz dazu zeichnet der Begriff ,Verkehr” ein
eher negatives Bild. Man assoziiert zum Beispiel Stau, Uberfiillte Innenstadte und
Luftverschmutzung. Jedoch gehen diese Begriffe Hand in Hand, da Verkehr Mo-
bilitat ermdglicht und gleichzeitig die Folge davon ist.

Die individuelle Entscheidung Uber die Nutzung von Verkehrsmitteln wird von einer
Vielzahl von Faktoren bestimmt, unter anderem durch aufere Zwange (z.B. kein
Pkw vorhanden), subjektive Griinde (Einstellungen und Gewohnheiten), Kenntnis-
se Uber das Verkehrssystem (OPNV-Angebot, Radwegenetz, Parkplatzsituation,
etc.) und natirlich auch Kostengriinde. Grundsatzlich lassen sich drei Aus-
pragungen hinsichtlich der Wahl zwischen der Nutzung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs und des Pkw unterscheiden:

e OPNV-Gebundenheit: Die Verkehrsteilnehmer sind aufgrund objektiver
Zwange oder subjektiver Grinde auf die Benutzung des o6ffentlichen Verkehrs-
mittels angewiesen.

e  Wahlfreiheit: Die Verkehrsteilnehmer haben die Mdglichkeit der Wahl zwi-
schen mehreren Verkehrsmitteln, fihren einen Vergleich der Qualitadtsmerk-
male der Verkehrsmittel durch und bewerteen diese subjektiv.

e Pkw-Gebundenheit: Die Verkehrsteilnehmer sind aufgrund objektiver Bedin-
gungen oder subjektiver Griinde auf die Benutzung des Pkw festgelegt.

Nach den Erkenntnissen der Verkehrsursachenforschung kann man davon aus-
gehen, dass etwa 50 % der Bevdlkerung zu den ,Wahlfreien" gehdren, in Grol3-
stadten etwa 10 % (im landlichen Raum etwa 3 %) an den o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr und rund 40 % bis 50 % an das Auto ,gebunden" sind. Der hohe
Anteil der ,Wahlfreien" zeigt, dass die zukunftige Verkehrsentwicklung nicht un-
abanderlich ist, sondern durch geeignete MalRnahmen gezielt beeinflusst werden
kann.

Bei der wahlfreien Bevolkerung hangt die Wahrscheinlichkeit, das eine oder an-
dere Verkehrsmittel zu nutzen, von personlichen Fahigkeiten und Ressourcen,
von personlichen Wertesystemen und Einstellungen ab. Ziel des Mobilitatsmana-
gements ist es, die wahlfreien Verkehrsteilnehmer zu beeinflussen und den Per-
sonenverkehr effizienter, umwelt- und sozialvertraglicher und damit nachhaltiger
zu gestalten.
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Mobilitatsmanagement versteht sich als Erganzung zu infrastrukturellen, techni-
schen und ordnungspolitischen MalRnahmen zur Umsetzung von umweltfreundli-
chen Leitbildern. Durch frihzeitiges Mobilititsmanagement kann Verkehr verla-
gert und sogar vermieden werden.

Um geeignete Mallnahmen vornehmen zu kénnen, missen verkehrsverursa-
chende Einrichtungen wie z.B. Betriebe, Schulen und Wohnungsunternehmen
mit Verkehrsbetrieben und Kommunen kooperieren.

Mobilitatsmanagement arbeitet mit eher weichen MalRnahmen wie Information,
Kommunikation und Marketing. Damit diese greifen, missen entsprechende bau-
liche Anlagen wie beispielsweise ein OPNV-System oder ein Fahrradwegenetz
vorhanden sein.’

11.2 Offentlichkeitsarbeit, Information und Kommunikation

Die Prasentation der Mobilitatsmdglichkeiten in der Offentlichkeit soll umfassend
informieren und Uberzeugend werben. Neben der Werbung sind die Bereiche
Mobilitatsangebot, Tarif und Vertrieb von entscheidender Bedeutung fir eine gu-
te Resonanz.

Durch Offentlichkeitsarbeit kénnen insbesondere Personen der Gruppe der
,wabhlfreien* Verkehrsteilnehmer, die nicht aus objektiven oder subjektiven Griin-
den auf ein Verkehrsmittel festgelegt sind, fur Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des gewonnen werden. Zu der Gruppe der ,wahlfreien“ Verkehrsteilnehmer ge-
hdren:

e Verkehrsteilnehmer, die das Auto benutzen, obwohl andere Verkehrsmittel-
angebote von akzeptabler Qualitat zur Verfugung stehen und

¢ Verkehrsteilnehmer, die bestimmte Reiseziele, -routen und -zeiten wéahlen,
obwohl 6kologisch weniger problematische Alternativen vorhanden sind.

Die vermeintlichen Zwange zur Nutzung des Autos, die zum Teil nur Schein-
zwange sind und die dahinter liegenden Bedingungen und Motive mussen in das
offentliche Bewusstsein gerlickt werden. Die Wahlmdglichkeiten und die Vorteile
anderer Verkehrsmittel missen bekannt gemacht werden. In vielen Fallen kann
eine Verhaltensanderung allein durch eine bessere Kommunikation und Informa-
tion der Burger erfolgen.

Zu empfehlen ist, eine Beratungsstelle / Mobilitatszentrale rund um das Thema
Mobilitét in Kaarst einzurichten. (siehe auch Kapitel 10.2.3). Dort kénnen sich
alle Verkehrsteilnehmer, die mobil sind, um zur Arbeit, zum Einkauf und auch

" Handbuch der kommunalen Verkehrsplanung, Strategien, Konzepte, MalBnahmen fiir

integrierte und nachhaltige Mobilitét, Ordner 1 Kapitel 1.2 Mobilitdtsmanagement: ein
Beitrag zur Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitdt, U. Reutter
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Verkehrserzeuger (z.B. Verwaltungseinrichtungen, Betriebe, und Schulen, etc.)
Uber die vorhandenen Angebote in der Stadt Kaarst informieren lassen. Maligeb-
lich ist dabei eine umfassende Information zu den einzelnen alternativen Mobili-
tatsangeboten zum Pkw in Kaarst. Zu den Aufgaben einer Mobilitdtsberatung
kénnen gehoren:

e Die allgemeine Information Uber die Mobilitdtsmdglichkeiten,
e Erlauterung des OPNV-Angebotes,

¢ Routenplanungen,

e Ticketverkauf,

e Bildung von Fahrgemeinschaften (Car-Pooling),

e Erlauterung des Sharing- Angebotes und

e Beratung im Tourismus- und Freizeitverkehr.

Die Mobilitatsberatung sollte sowohl von zuhause aus in Anspruch genommen
werden koénnen (Internetseite, App) als auch eine mit Personal besetzte Anlauf-
stelle (z.B. im Rathaus) bieten. Trager der Mobilitdtsberatung kann die Stadt, der
Verkehrsbetrieb oder auch ein Verein sein. Darlber hinaus ist es auch denkbar,
im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes fir den Rhein-Kreis Neuss die Einrichtung
einer kreisweiten Mobilitatsberatung zu initiieren.

11.3 Kommunales Mobilitatsmanagement

Kommunales Mobilitdtsmanagement findet eher auf der strategischen als auf der
operativen Ebene statt. Die Aufgaben der Kommune bestehen darin, Mobilitats-
Beratungskonzepte zu entwickeln und zu unterstiitzen sowie mit Betrieben,
Schulen, Wohnungsunternehmen etc. zu kooperieren, um Mobilitdtsmanagement
zu ermoglichen und zu férdern. Dies wird durch einen Mobilitdtsmanager umge-
setzt. Das Interesse bei moglichen Akteuren ist durch Offentlichkeitsarbeit zu
férdern und die Motivation kann durch Férderprogramme und Wettbewerbe ge-
steigert werden. Ziel ist es, effiziente und umweltfreundliche Mobilitdt in der
Kommune zu steigern und den Pkw-Verkehr und die klimaschadlichen Auswir-
kungen (z.B. CO,- Emissionen) zu reduzieren.

Im Nationalen Radverkehrsplan wird bereits 2012 ausgefiihrt, dass zusammen
mit den Aufgabentragern des OPNV sowie den Verkehrsunternehmen die Kom-
munen darlber hinaus aufgefordert sind, moglichst optimale Bedingungen fiir
durchgangige Mobilitatsketten zu schaffen und verkehrstragertbergreifende Mo-
bilitdtsangebote zu entwickeln und zu vermarkten. Dazu soll ein kommunales
Mobilitdtsmanagement eingefihrt werden, das als Querschnittsaufgabe in den
Kommunalverwaltungen verankert ist.?2 Dariiber hinaus stellt der Nationale Rad-
verkehrsplan 3.0, 2021 heraus, dass Projekte zur Foérderung des Radverkehrs

2 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), Nationaler
Radverkehrsplan 2020. Den Radverkehr gemeinsam weiterentwickeln, 2. Aufl., Berlin
2012, S. 53
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selbstverstandlich Teil des kommunalen Mobilititsmanagements sind. An allen
Schulen wird ein umfassendes Mobilititsmanagement eingefiihrt, in dem das
Radfahren die zentrale Rolle erhalt. Auch das betriebliche und behdérdliche Mobi-
litattsmanagement ist gezielt zu férdern, Unternehmen zu unterstiitzen.?

Das Kommunale Mobilitatsmanagement der Stadt Kaarst sollte daher auch in der
kommunalen Verkehrsplanung und Stadtentwicklungsplanung integriert werden,
um langfristig den Kfz-Verkehr zu reduzieren. Kommunales Mobilitdtsmanage-
ment wird noch effizienter, wenn auch regional mit weiteren Kommunen koope-
riert wird.* Fir Kaarst bietet sich die Kooperation mit benachbarten Kommunen
(z.B. Korschenbroich und / oder Meerbusch) oder dem Rhein-Kreis Neuss, der
Verkehrsbetriebe an, um diese Beratungstatigkeiten personell und finanziell leis-
ten zu kénnen.

Viele Kommunen in Iandlichen Rdumen haben im Rahmen ihres kommunalen
Mobilitdtsmanagement vorbildhafte Projekte umgesetzt. Beispiele und Unterstit-
zungshilfen dafir finden sich z.B. im Online-Mobilitatsnachschlagwerk ,,Mobilikon*
(www.mobilikon.de). Ein beispielhafter Baustein flir das kommunale Mobilitats-
management ware die Einflhrung bzw. Erweiterung eines Neuburgerpaketes in
der Stadt Kaarst. Neublrger stellen eine ideale Zielgruppe fir Mallnahmen des
Mobilitatsmanagements dar. Beim Umzug in eine neue Stadt missen Wege und
Verkehrsmittel neu Uberdacht und geplant werden. Beim Neublrgermarketing
erhalten Burgerinnen und Burger bei ihrer Ummeldung im Burgerblro ein Neu-
birgerpaket, das Broschiren und Informationen zu umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln, Radwegekarten, Schnuppertickets und evtl. Gutscheine zur Nut-
zung des OPNV enthalten kann. Bei den Neublrgern bestehen noch keine Ge-
wohnheiten und es fallt somit einfacher, bei rechtzeitiger Information Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes zu wahlen und / oder auf einen Zweitwagen zu ver-
zichten.

Auch die Intermodalen Verknlpfungspunkte in Kaarst sind durch das kommunale
Mobilitdtsmanagement auszubauen und zu férdern. Dazu zahlt zum Beispiel die
Einfuhrung eines Tickets, mit dem alle Verkehrsangebote Bus / Bahn / Taxi /
Sharing-Angebote genutzt werden kdnnen. Durch ein Mobilitatsticket wird die
Hemmschwelle einer flexiblen Nutzung von verschiedenen Verkehrsmitteln ge-
senkt.

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI); Nationaler
Radverkehrsplan 3.0, 2021

Service- und Kompetenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz, Klimaschutz und
Mobilitét, Beispiele aus der kommunalen Praxis und Forschung — so lasst sich was
bewegen, Kapitel ,Mobilitdtsmanagement: Ein Beitrag zum Klimaschutz®, M. Stiewe,
D. Wittowsky
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11.4 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Das betriebliche Mobilitatsmanagement umfasst die MalRnahmen von Unterneh-
men, um die Wege der Beschaftigten von und zur Arbeitsstelle sowie Dienstfahr-
ten zu lenken, zu verringern bzw. stadt- und umweltfreundlich zu gestalten. Ein
wesentliches Ziel kann sein, Fahrgemeinschaften zu bilden und umweltfreundli-
che Verkehrsmittel flir die Pendelstrecke zu nutzen. Durch entsprechende Infor-
mation der Beschéaftigten und ein attraktives Angebot soll dies realisiert werden.

Eine Reduktion der Pkw-Fahrten von und zur Arbeitsstelle hat viele Vorteile so-
wohl fur Arbeitnehmer als auch fiir Arbeitgeber. Der CO2-Ausstol’ und der Treib-
stoffverbrauch und die damit verbundenen Kosten werden eingespart. Es werden
weniger Dienstwagen und Stellplatze bendtigt, wodurch Betriebs- und Instandhal-
tungskosten eingespart werden kénnen. Durch die Erhéhung der zurlickgelegten
Wege zu Fuld oder mit dem Fahrrad wird die Fitness der Mitarbeiter gesteigert,
Stress abgebaut und die Gesundheit geférdert. Das Betriebsklima wird durch die
Bildung von Fahrgemeinschaften verbessert.

Die Kommune kann als Arbeitgeber von zahlreichen Beschéaftigten als Vorbild
fungieren und betriebliches Mobilititsmanagement im eigenen Haus praktizie-
ren.®

Entsprechende MaRnahmen kénnen ein Jobticket, eine fahrradfreundliche Infra-
struktur sowie Duschen und Umkleiden am Betriebsstandort, Home-Office,
Dienstfahrrader, Fahrgemeinschaftsbérsen, Kampagnen wie ,Mit dem Rad zur
Arbeit* und eine individuelle Mobilitatsberatung sein. Nicht jede MalRnahme lasst
sich in jedem Unternehmen umsetzen. Abhangig vom Standort des Betriebes,
der Anbindung an den OPNV und der Beschaftigtenzahl und deren Wohnorte
sind entsprechende MalRnahmen auszuwahlen.

Bestandsaufnahme der Mobilitat

Die Entwicklung beginnt mit einer Bestandaufnahme wobei die vorhandene Infra-
struktur und moégliche Potenziale betrachtet werden. Des Weiteren werden Work-
shops und Mobilitdtsanalysen durchgefiihrt, bei der die Mitarbeiter hinsichtlich
ihrer Arbeitswege, Fortbewegungsmoglichkeiten und Ressourcen befragt und
somit erstmals fir die Wahl ihres Verkehrsmittels sensibilisiert werden. Die ermit-
telten Erkenntnisse zu den Arbeitswegen und Wohnorten der Mitarbeiter decken
Médglichkeiten von Fahrgemeinschaften oder dem Interesse an einem Job-Ticket
auf.

Service- und Kompetenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz, Klimaschutz und
Mobilitat, Beispiele aus der kommunalen Praxis und Forschung — so lasst sich was
bewegen, Kapitel ,Mobilitdtsmanagement: Ein Beitrag zum Klimaschutz®, M. Stiewe,
D. Wittowsky
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Individuelle Mobilitatsberatung

Die wichtigste betriebliche Mobilitdtsmalnahme ist die individuelle Mobilitatsbera-
tung. An jedem Betriebsstandort liegen andere Voraussetzung fur Mobilitatsma-
nagementmaflnahmen vor. Die Anbindung an den OPNV, die Unternehmens-
groflie und die Motivation der Mitarbeiter sind entscheidende Faktoren. Der Bun-
desdeutsche Arbeitskreis fir Umweltbewusstes Management e.V. (B.A.U.M.)
setzt mit dem Projekt ,Mobil.Pro.Fit.“ ein Konzept um, mit dem die Verbindung
zwischen kommunalen Klimaschutzstrategien und betrieblichem Mobilitatsma-
nagement hergestellt wird. Das Projekt hat sich zum Start 2014 zum Ziel gesetzt,
in 11 Regionen mit 160 Betrieben individuelle Mobilitatskonzepte mit Hilfe von
erfahrenen Mobilitatsberatern zu erarbeiten.

Bei der individuellen Mobilitatsberatung haben u.a. bereits der DRK-Kreisverband
Bottrop e.V., die Ruhruniversitat Bochum und der Ruhrverband teilgenommen.
Bei erfolgreicher Teilnahme an dem Projekt erhalt das Unternehmen eine Zertifi-
zierung.

Job-Ticket

Ein Job-Ticket ist ein OPNV-Ticket, das durch einen Betrieb an die Mitarbeiter
ausgegeben werden kann. Bei groRen Betrieben kann durch das Abnehmen ei-
ner GroRzahl von OPNV-Tickets ein Preisnachlass beim Anbieter erzielt werden.
Diesen Preisnachlass kénnen die Unternehmen an ihre Mitarbeiter weitergeben,
oder es noch weiter subventionieren, um gréRere Effekte zu erzielen. Ziel ist es,
dass mehr Mitarbeiter mit dem OPNV zur Arbeit pendeln, anstelle den eigenen
Pkw zu nutzen.

Fuhrpark und Dienstreisen

Weiterhin wird der Fuhrpark und die Dienstreisen analysiert und optimiert. Es
kann sich anbieten Car-Sharing-Angebote wahrzunehmen, anstatt den eigenen
betrieblichen Fuhrpark auszubauen. Zusatzlich kénnen Spritspar- und Fahrsi-
cherheitstrainings erfolgen, um eine umweltschonende Fahrweise zu vermitteln.
AulRerdem kann es haufig sinnvoll sein, Telefon- oder Videokonferenzen zu fih-
ren, anstatt eine Dienstreise zu vollziehen.

Betriebseigene Fahrrader kénnen fir innerdrtliche Dienstfahrten aber auch die
Beschéftigten auf ihren Wegen zu/von den S-Bahnhdfen zur Verfigung gestellt
werden. Dazu gehort selbstverstandlich die Infrastruktur der Fahrradabstellanla-
gen am Unternehmen und den S-Bahnstationen.

11.5 Kampagnen und Aktionen

Die Stadt Kaarst nimmt beispielsweise seit 2016 am Stadtradeln teil, solche Akti-
onstage kénnen das Uberdenken des eigenen Mobilitatsverhalten anregen. Wei-
tere Aktionstage waren ,Mit dem Rad zur Arbeit* oder ,Elektromobilitdt zum An-
fassen®.
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11.6 Schulisches Mobilitatsmanagement

Schulisches Mobilitdtsmanagement umfasst die Ma3nahmen, die dazu beitragen,
den Verkehr von und zu Schulen zu sichern und nachhaltiger sowie umwelt-
freundlicher zu gestalten. Weiterhin ist bei Kinder und Jugendlichen ein Bewusst-
sein fur ihr Mobilitatsverhalten zu schaffen. Ziel ist es, vor allem den Hol- und
Bringverkehr mit dem elterlichen Pkw zu reduzieren und damit die Mobilitat von
Kindern und Jugendlichen sicherer, umweltfreundlicher, nachhaltiger und ge-
suinder zu gestalten.

Der Hol- und Bringverkehr der Eltern mit dem Pkw stellt einen Teufelskreis dar.
Aus Angst vor Unféllen werden Kinder mit dem Pkw zur Schule gebracht.
Dadurch erhéhen sich das Verkehrsaufkommen und die Unfallwahrscheinlichkeit
im Umfeld der Schule. Infolgedessen wird die Angst vor Verkehrsunfallen noch
héher und noch mehr Kinder werden mit dem Pkw zur Schule gebracht. Schuli-
sches Mobilitdtsmanagement soll diesen Kreis durchbrechen.

Werden Kinder bereits in jungen Jahren an das ZufuRgehen, das Radfahren oder
den OPNV gewohnt, wirkt sich dies positiv auf das Mobilitatsverhalten im spéte-
ren Leben aus, wohingegen sich die Beférderung von Kindern mit dem Pkw ne-
gativ auf die Gesundheit und die Beweglichkeit auswirkt. Auerdem erlernen sie
nicht, sich im Stralenverkehr angemessen und sicher zu verhalten, was man-
gelnde Selbststandigkeit zur Folge hat.

Um das Mobilitdtsverhalten von Eltern und Kindern positiv zu beeinflussen, kann
eine Vielzahl von MalRnahmen an den Schulen von Kaarst angewandt werden.
Um das ZufuRgehen zu starken, kénnen Schulwege besser organisiert und opti-
miert werden (Schulwegplane). Kampagnen wie ,Walk To School Today“ kénnen
dabei helfen, sich mit dem FuRweg zur Schule auseinanderzusetzen. Gefahren-
stellen auf dem Schulweg kénnen durch eine ,Schulweg-Safari“ erkannt und er-
ortert werden. Schulkinder kdnnen Geh- oder Radfahrgemeinschaften bilden, um
die Sicherheit und das Gemeinschaftsgefihl zu stéarken (Walking Bus). An den
Schulen in Kaarst ist sicher zu stellen, dass ausreichend witterungs- und dieb-
stahlgeschitzte Fahrradabstellanlagen zur Verfliigung stehen. Verkehr-
Aktionstage mit bspw. Fahrradparcours kénnen die Nutzung des Fahrrads stei-
gern. Fur Schulkinder, die mit dem Bus anreisen, hat sich das Schoko-Ticket
bereits seit vielen Jahren etabliert und ermdglicht Schulern die kostengunstige
Nutzung des OPNV. Das Einbringen von autofreien Schultagen ist hilfreich, um
alte Gewohnheiten zu tGberdenken und mégliche Alternativen zu finden.

Es ist nicht vermeidbar, dass Kinder mit dem Pkw zur Schule gebracht werden.
Fur diesen Fall sind Hol- und Bringzonen im Nahbereich der Schulen in Kaarst
einzurichten, an denen Eltern, die ihre Kinder mit dem Auto zur Schule bringen,
diese sicher aussteigen lassen kénnen (siehe Bild 11-1). Damit soll vermieden
werden, dass sich unmittelbar vor der Schule ein Verkehrschaos entwickelt und
Kinder im Stralenverkehr durch ,Elterntaxis* gefahrdet werden.
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Bild 11-1: Hol- und Bringzone Beschilderung

Die Nutzung der Hol- und Bringzonen konnen unterstitzt werden durch schuli-
sche Mobilitatserziehungsprogramme wie z.B. dem ,Verkehrszahmer“. Im Rah-
men dieses Programms sollen Kinder im Dialog mit inren Eltern deutlich machen,
dass sie nicht mehr mit dem Pkw zur Schule gebracht werden wollen, da sie auf
dem Schulweg Freunde treffen und die Umwelt erleben kénnen. Ein selbststan-
dig zurtickgelegter Schulweg wird zu einem wertvollen Erlebnis.® Zu empfehlen
ist das Programm ,Geh-Spal} statt Elterntaxi“, welches ein Zusammenspiel aus
Schulwegplanen, dem Verkehrszahmer-Programm und dem Einrichten von Hol-
und Bringzonen darstellt.

Fir eine gute Umsetzung der MaRnahmen ist eine Kooperation der verschiede-
nen Akteure auf kommunaler Ebene unverzichtbar.®

11.7 Wohnstandortbezogenes Mobilititsmanagement

Wohnstandortbezogenes Mobilititsmanagement umfasst MaRnahmen fir Be-
wohner von bestimmten Wohnquartieren, die durch Kooperation von Wohnungs-
unternehmen und Mobilitatsdienstleistern bereitgestellt werden. Ziel ist es, Be-
wohner eines Wohnquartiers dazu zu bringen, Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes zu nutzen und den eigenen Pkw stehen zu lassen, bzw. sich keinen
Zweitwagen anzuschaffen.

Rund 85 % aller Wege beginnen oder enden an der Wohnung®. Dort wird die
Entscheidung fir das bevorzugte Verkehrsmittel getroffen und lasst sich potenzi-
ell beeinflussen. MaRnahmen kénnen bspw. ein Mieterticket, ein Carsharing-

6 https://www.stadt-kerpen.de/media/custom/1708_9063 1.PDF?1453100777

7 https.//www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/infothek/aktuelles/leitfaden
verkehrszaehmer-ist-wieder-verfuegbar-geh-abenteuer-statt-elterntaxi

8 Service- und Kompetenzzentrum: Kommunaler Klimaschutz, Klimaschutz und
Mobilitat, Beispiele aus der kommunalen Praxis und Forschung — so ldsst sich was
bewegen, Kapitel ,Mobilitdtsmanagement: Ein Beitrag zum Klimaschutz®, M. Stiewe,
D. Wittowsky

9 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS), Mobilitat in
Deutschland 2008. Ergebnisbericht. Struktur — Aufkommen — Emissionen — Trends,
Bonn und Berlin 2010
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Fahrzeug, Fahrgemeinschaften oder Leihrader sein. Im Folgenden sollen aus-
gewahlte MaRnahmen erlautert werden.

Mieterticket

Die bekannteste wohnstandortbezogene Mobilitdtsmallnahme ist das Mieterti-
cket. Der Wohnungsunternehmer tritt bei dem zustandigen Verkehrsbetrieb als
GroRkunde auf und erlangt dadurch einen Preisnachlass fiir OPNV-Tickets. Die-
sen Preisnachlass gibt er an seine Mieter weiter, welche somit durch das Mieten
einer Wohnung ein vergiinstigtes OPNV-Ticket erhalten. Dadurch steigt die
Wohnzufriedenheit, so kann beispielsweise auch der Bedarf an Tiefgaragen-
Stellplatzen reduziert werden.

Gute Beispiele fur die Anwendung von Mietertickets sind Bielefeld, Bochum und
Kassel. Dort werden im Schnitt 10 % Preisnachlass durch das Mieterticket ge-
wahrt.

Car-Sharing und Bike Sharing

Um weniger auf den privaten Pkw angewiesen zu sein, kénnen den Mietern ei-
nes Hauses oder einer Wohngruppe ein eigenes Car-Sharing-Fahrzeug und
Leihrader zur Verfugung gestellt werden. Das Fahrzeug wird meist vom Woh-
nungsunternehmen angeschafft und gewartet. Genutzt werden kann es aus-
schlieBlich von den Mietern des Wohnquartiers und steht, im Gegensatz zu
kommunalen Car-Sharing-Fahrzeugen, der restlichen Bevdlkerung nicht zur Ver-
flgung. Besonders bei Wohnungsneubauten ist dies ein anzustrebendes Kon-
zept, da dadurch der Bau von Stellplatzen reduziert werden kann. Denkbar ist
auch eine Kooperation des Wohnungsunternehmens mit einer Car-Sharing-
Firma. Dabei haben die Mieter die Moéglichkeit, die kommunalen Car-Sharing-
Fahrzeuge zu einem reduzierten Preis zu nutzen.

Eine Wohnung mit integriertem Car-Sharing Angebot kann vor allem flir Perso-
nen attraktiv sein, die groftenteils den OPNV nutzen, aber nicht auf die Méglich-
keit verzichten wollen, gelegentlich auf einen Pkw zuriickzugreifen. Auch fir Se-
nioren, die nur selten einen Pkw nutzen oder Familien, die nur gelegentlich einen
zweiten Pkw bendtigen, stellt das Car-Sharing ein ansprechendes Angebot dar.

Far wohnungsbezogene Leihrader sind witterungsgeschutzte und diebstahlsiche-
re Abstellanlagen bereitzustellen.

Praxisbeispiel: Das Wohnungsunternehmen ABG FRANKFURT HOLDING
GmbH kooperiert mit dem Car-Sharing Anbieter book-n-drive. Mieter des Woh-
nungsunternehmens kénnen sich kostenfrei registrieren und starten mit 30 Euro
Fahrtguthaben.®

0 https://www.abg.de/mieterservice/serviceangebote/book-n-drive.php
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11.8 Handlungskonzept

In diesem Kapitel wurden fir die Stadt Kaarst MaRlnahmen beschrieben, die bei
ihrer Umsetzung ein Umdenken bei den Birgerinnen und Birger der Stadt
Kaarst bewirken kénnen. Viele dieser MaRnahmen bedurfen einer langeren Vor-
planung.

Unter Beachtung des Planungsaufwandes, der Dringlichkeit und der notwendigen
finanziellen Mittel werden die MalRnahmen innerhalb des Handlungskonzeptes
bewertet und priorisiert. Es wurden drei Priorisierungsstufen vergeben:

Prioritat 1 - schnell und einfach umsetzbar und/oder hohe Wichtigkeit

Prioritat 2 - einfach umsetzbar und/oder mittlere Wichtigkeit

Prioritat 3 - nur langfristig mit gehobenen Aufwand umsetzbar und / oder geringe
Wichtigkeit

Die folgende Tabelle 11-1 listet die MalRnahmen auf.

Nr. MaRnahme Beschreibung Zustandigkeit
Mobilitatsmanagement
1 Internetauftritt Eine Internetseite einrichten mit allen wichtigen Stadt +
Informationen zum Thema Mobilitat Anbieter von
Mobilitat
2  Neubirgerpaket Im Neuburgerpaket sollten Broschiren und In-
formationen zu umweltfreundlichen Verkehrsmit- Stadt +
tel, Radwegekarten, Schnuppertickets und even- Anbieter von
tuell Gutscheine zur Nutzung des OPNV enthal- Mobilitat
ten sein
3  Mobilitatsberatung Einrichtung einer Beratungsstelle rund um das Stadt +
Thema Mobilitét (siehe auch Kapitel 10.3 Mobili- Anbieter von
tatszentrale) Mobilitat
4  Mobilitatsberatung fir Die Kommune sollte als Vorbild fungieren und
die Stadtverwaltung betriebliches Mobilititsmanagement im eigenen Stadt
Haus anwenden.
5 Mobilititsmanagement  Mobilitdtsmanagement in den Schulen individuell Stadt +
an Schulen anwenden. Anbieter von
Mobilitat
6  Mobilititsmanagement Mobilitdtsmanagement in den Betrieben indivi- Stadt +
in Betrieben duell anwenden. Anbieter von
Mobilitat
7  Mobilitatsmanagement  Mobilititsmanagement bereits bei den Planun- Stadt +
in Wohnstandorten gen von Neubauten individuell anwenden. Anbieter von
Mobilitat
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Nr. MaRBnahme Beschreibung Zustandigkeit

8 Mobilitatsticket Einflihrung eines Mobilitatsticket, mit dem alle Stadt +
Angebote Bus / Bahn / Taxi / Sharing-Angebote Anbieter von
genutzt werden kénnen. Mobilitat

Tabelle 11-1: Handlungskonzept Mobilitatsmanagement
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12 Kfz-Verkehrskonzept
12.1 Funktionale Gliederung des StraBennetzes

Mit dem vorliegenden Mobilitdtskonzept fir die Stadt Kaarst wird unter anderem
das Ziel verfolgt, durch eine Erhéhung des FulRganger- und Radverkehrsanteils
sowie durch die vermehrte Nutzung des OPNV das StraRennetz in der Stadt
Kaarst vom Kfz-Verkehr zu entlasten. Durch die Erhéhung der Nutzung des Um-
weltverbundes aus OPNV, Rad- und FuBverkehr verbessert sich die Umweltbi-
lanz mit einer Verringerung der CO2-Emmission gleichzeitig aber auch die Ver-
kehrsqualitat fir den Kfz-Verkehr.

Ein zentraler Baustein des Mobilitdtskonzeptes ist die funktionale Gliederung des
StraBennetzes, da hier die zukiinftige Entwicklung des Hauptverkehrsstraflten-
netzes festgelegt wird. Das Stra’ennetz ist nicht nur fir den Kfz-Verkehr von
Bedeutung, sondern fir alle Verkehrsarten, da sie die StralRenrdume ebenfalls
nutzen. Die Nutzungskonflikte des Autoverkehrs mit dem FulRganger und Rad-
verkehr und Lésungsmdglichkeiten sowie konkrete Maflnahmen wurden bereits
in den Kapiteln 7 und 8 thematisiert.

Das Kaarster Stralennetz wird entsprechend den Richtlinien fur integrierte Netz-
gestaltung’ und den Ergebnissen der Bestandsanalyse in die folgenden Katego-
rien differenziert:

e Bundesautobahnen sind Fernstraf3en, die ausschlieRlich vom schnellen Kfz-
Verkehr benutzt werden durfen. Die Zu- und Abfahrt erfolgt Gber spezielle An-
schlussstellen.

e LandstraBen umfassen anbaufreie StralRen aulRerhalb bebauter Gebiete. Bei
LandstralRen handelt es sich um Bundes-, Landes-, Kreis- oder Gemein-
destral’en. Landesstralten Gbernehmen im Wesentlichen Verbindungsfunktio-
nen und sollen nur bei einzelnen unmittelbar an der Stralle angrenzenden
Gebauden auch Erschlielungsfunktionen besitzen. Die zulassige Hochstge-
schwindigkeit ist in der Regel auf 100 km/h oder weniger beschrankt.

¢ Bei anbaufreien HauptverkehrsstraBen handelt es sich um Bundes-, Lan-
des-, Kreis-, und GemeindestralRen. Sie Ubernehmen eine wichtige Rolle im
Verkehrsnetz der Stadt Kaarst. Durch ihre Sammelfunktion nehmen sie den
Uberwiegenden Teil des Kfz-Verkehrs auf und haben eine Verbindungsfunkti-
oninne:
- Sie verbinden die Stadt Kaarst mit dem regionalen Straflennetz,
- stellen die Verbindung zwischen den einzelnen Ortsteilen her und
- bilden die HaupterschlieBung flr die einzelnen Ortsteile.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt auRerhalb bebauter Gebieter in
der Regel 70 km/h und innerhalb bebauter Gebiete in der Regel 50 km/h.

T Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir inte-
grierte Netzgestaltung (RIN), 2008
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e Auf angebauten HauptverkehrsstraBen Uberlagern sich die regionalen und
innerdrtlichen Verbindungsfunktionen mit den Erschlielungs- und Aufenthalts-
funktionen.

Abgeleitet aus der Verbindungsfunktion sollen die angebauten Hauptver-
kehrsstraflen bestimmte Anforderungen an Reisezeit und Fahrkomfort erfil-
len. Angebaute HauptverkehrsstralRen sind grundsatzlich vorfahrtberechtigte
StraRen. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Hauptverkehrsstrallen ist
abhangig vom Umfeld, der StraRenraumnutzung und der verfliigbaren Stra-
Renraumbreite. Sie ist abschnittsweise ,nutzungsvertraglich” festzulegen, soll-
te aber insgesamt bestimmte Reise- und Beférderungsgeschwindigkeiten ge-
wahrleisten.

Die Funktionen Verbinden, ErschlieRen und Aufenthalt stehen in Konkurrenz
zueinander. Dies ist dann problematisch, wenn die Anspriiche Verbinden, Er-
schliefen und Aufenthalt zusammentreffen. Bei der Gliederung des Stralen-
netzes der Stadt Kaarst ist in solchen Fallen entweder auf eine Trennung der
Funktionen hinzuarbeiten oder es sind Lésungen zu suchen, bei denen keine
der Funktionen in unzumutbarer Weise durch eine andere Funktion beein-
trachtigt wird.

Bei angebauten Hauptverkehrsstralen handelt es sich sowohl um klassifizier-
te StralRen (Bundes-, Landes-, Kreis- und Gemeindestrafen) wie auch um ei-
nige stadtische Verkehrsstrallen.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt auf den angebauten Hauptver-
kehrsstraen in der Regel 50 km/h. Abschnittsweise und unter besonderen
Bedingungen wie zum Beispiel aus Larmschutz- oder Verkehrssicherheits-
grinden kann die Hoéchstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs an die anderen
Verkehrsarten angepasst werden (Hdéchstgeschwindigkeitsbegrenzung 30
km/h, Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich mit 20 km/h usw.). Abschnittswei-
se kann in Abschnitten mit erhéhten FuRganger- und Fahrradverkehrsauf-
kommen und unter erhéhten Aufenthaltsqualitidten eine Gleichberechtigung
der Verkehrsarten angeordnet werden (Shared-Space).

o ErschlieBungsstraBen (SammelstraBen, AnliegerstraBen) sind in der Re-
gel Bestandteile von Tempo 30-Zonen. Die Voraussetzungen fir die Anord-
nung einer Tempo 30-Zone ist in der StralRenverkehrsordnung im § 45 gere-
gelt. Die Einrichtung einer Tempo 30-Zone ist innerhalb geschlossener Ort-
schaften, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher FuRganger-
und Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf méglich. Eine Tem-
po 30-Zone darf sich weder auf Stral’en des berértlichen Verkehrs (Bundes-,
Landes- und Kreisstralden) noch auf weiteren Vorfahrtsstralien (Zeichen 306
StVO) erstrecken. Eine Tempo 30-Zone darf nur StralRen umfassen, die keine
lichtsignalgeregelten Kreuzungen oder Einmindungen, Fahrstreifenbegren-
zungen, Leitlinien und benutzungspflichtigen Radwege aufweisen. An Kreu-
zungen und Einmindungen innerhalb der Tempo 30-Zone gilt grundsatzlich
die Vorfahrtregelung ,rechts-vor-links“. Die Vorfahrtsregelung kann einmalig

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitadtskonzept fur die Stadt Kaarst - Kfz-Verkehrskonzept 12-3

durch das Verkehrszeichen 301 StVO ,Vorfahrt® (Rakete) innerhalb einer
Tempo 30-Zone aufgehoben werden. Das Zeichen 301 StVO ist nicht haufiger
als an drei hintereinander liegenden Kreuzungen oder Einmindungen zu ver-
wenden. Eine Abweichung ist nur dann maoglich, wenn die Bedurfnisse des
Buslinienverkehrs in Tempo 30-Zonen dies erfordern.?

Das Stralengrundnetz, auch Vorbehaltsnetz genannt, bestehend aus den klassi-
fizierten Stralen und den gemeindlichen Hauptverkehrsstrafen soll die Stadt
Kaarst mit dem regionalen StraRennetz verbinden, die Verbindungen zwischen
den einzelnen Ortsteilen herstellen und die einzelnen Ortsteile und Quartiere
erschlielen. Das Bild 12-1 zeigt die funktionale Gliederung des Straflennetzes
der Stadt Kaarst entsprechend dem vorliegenden Mobilitdtskonzept.

Bild 12-1: VorbehaltsstraRennetz Kaarst 2035

2 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO)
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Die folgenden Strallen werden somit aus dem bislang festgelegten Vorbehalts-
netz herausgenommen und in die Tempo 30-Zonenregelung integriert:

Kaarst: Alte Heerstralle (westlich Martinusstrale), Erftstralle, Lange Hecke,
Niederdonker Stralle

Holzbiittgen: Kreuzstralle (zwischen Hasselstr. und Koénigstr., Schwarzer Weg
Biittgen: Bachstralle (Sudabschnitt), Berliner Platz, Gladbacher Stralle (Ostab-
schnitt ab Korschenbroicher Str.), Glehner Stral’e, Grefrather Stralte, Kdlner
Stral3e.

Bei der Herleitung fand insbesondere mit der Feuerwehr Kaarst eine intensive
Abstimmung statt, da sowohl fir das Ausriicken der Feuerwehrfahrzeuge als
auch die Zufahrt der freiwilligen Rettungskrafte zu den Feuerwachen Mindestkri-
terien (Vorfahrtsstralen, Tempo 50) zu gelten haben, um die Rettungseinsatze
innerhalb der festgelegte Einsatzzeiten zu gewahrleisten.

12.2 Geschwindigkeitsreduzierung auf HauptverkehrsstraRen

Die Straf’en im Stralengrundnetz sind grundsatzlich vorfahrtsberechtigte Stra-
Ren. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist jedoch abhangig vom Umfeld, der
Strallenraumnutzung und der verfligbaren Stralenraumbreite.

Die Stadt Kaarst strebt wie viele Kommunen in der Stadteinitiative Tempo 30°
eine groliere Entscheidungsfreiheit fir eine Reduzierung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit im Hauptverkehrsstrallennetz an. Hauptverkehrsstrallen erfiillen
ihre Funktion nicht nur fur den Kfz-Verkehr. Sie bilden in der Regel auch Haupt-
achsen fur den Fahrradverkehr und sind angewohnte Strafen. Dort, wo keine
eigenen Radwege oder Schutzstreifen fur den Radverkehr angelegt werden kon-
nen, soll durch eine Geschwindigkeitsangleichung mit einer zuldssigen Hoéchst-
geschwindigkeit von 30 km/h eine Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den Fahr-
radverkehr erreicht werden. Die Herleitung und Begriindung fiir die einzelnen
Stralten kann Kapitel 8 enthommen werden.

Der Rat der Stadt Kaarst hat am 07.04.2022 einstimmig beschlossen, dass die
Stadt Kaarst der von Agora Verkehrswende mit Beteiligung des Deutschen Stad-
tetages organisierten kommunalen Initiative ,Lebenswerte Stadte durch ange-
messene Geschwindigkeiten® beitritt. Zudem unterstiitzt der Rat der Stadt Kaarst
ausdriicklich die Erklarung im Positionspapier des Deutschen Stadtetages vom 6.
Juli 2021. Bereits mehr als 100 Stadte fordern den Bund dazu auf, die rechtlichen
Rahmenbedingungen fir Verkehrsberuhigungen zu andern.

Zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Mobilitatskonzeptes fir die Stadt
Kaarst lasst die rechtliche Situation eine umfassende Beschrankung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf Hauptverkehrsstralen nicht zu. Mit-
telfristig ist jedoch eine Anderung der StVO absehbar. Im Koalitionsvertrag der

3 https://www.kommunen.nrw
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zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegenden Mobilitdtskonzeptes regierenden
3-Parteien-Regierung ist festgehalten, dass das Stralkenverkehrsgesetz und die
StralRenverkehrsordnung so angepasst werden sollen, dass neben der Flissig-
keit und Sicherheit des Verkehrs die Ziele des Klima- und Umweltschutzes, der
Gesundheit und der stadtebaulichen Entwicklung berticksichtigt werden. Dabei
sollen den Landern und Kommunen Entscheidungsspielrdume er6ffnet werden.
Die in den folgenden Kapiteln beschriebenen MalRnahmen beziehen sich somit
sich auf eine mittel- bis- langfristige Planung.

12.3 Leistungsfahigkeiten und Verkehrsqualititen

Flr das Strallennetz von Kaarst wird ein flissiger und mit den StralRenrandnut-
zungen und den anderen Verkehrsarten vertraglicher Kfz-Verkehrsablauf ange-
strebt. Stauungen und unnétige Wartezeiten sowie das Parken am Fahrbahnrand
von Strallen des Vorbehaltsnetzes sollen grundsatzlich vermieden werden, um
nicht notwendige Belastungen der Umwelt zu vermeiden.

Mafigebend flir die Leistungsfahigkeit und Verkehrsqualitdt des Verkehrsstra-
Rennetzes sind die Knotenpunkte. Die Leistungsfahigkeiten und die Qualitaten
des Verkehrsablaufs werden mit Hilfe der Rechenverfahren des HBS 2015* er-
mittelt. Als Hauptbewertungskriterium der Verkehrsqualitat wird die mittlere War-
tezeit zugrunde gelegt. Die Einstufung des gesamten Knotenpunktes richtet sich
nach der schlechtesten Qualitat eines Fahrstreifens. Die Stufen A und B stellen
eine gute Verkehrsqualitat fest. Als Mindestqualitat fir den Verkehrsfluss wird im
Regelfall die ausreichende Stufe D verlangt. Ab Stufe E bestehen Probleme der
Verkehrsabwicklung mit Ruckstaubildung. In der Stufe F gilt der Knotenpunkt als
Uberlastet. Ein Rickstau in einem Knotenpunktarm kann dann Bedeutung haben,
wenn durch ihn benachbarte Knotenpunkte in ihrer Funktionsfahigkeit beeintrach-
tigt werden. Die Tabelle 12-1 zeigt die Grenzwerte flur die Einstufung der Ver-
kehrsqualitaten gemafn HBS.

Qualitatsstufen Unsignalisierter Knoten Signalisierter Knoten
des Verkehrsablaufs mittlere Wartezeit w [s] mittlere Wartezeit w [s]
A <10 <20
B <20 <35
C <30 <50
D <45 <70
E < 60™M <100
F > o™ > 100
(™) Einstufung in Abw andlung zum HBS, das Stufe F als erreicht definiert, w enn der Sattigungsgrad gréRer als 1 ist.

Tabelle 12-1: Grenzwerte fur die Qualitatsstufen nach HBS

4 Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen: Handbuch fiir die
Bemessung von StralBenverkehrsanlagen, Ausgabe 2015
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Die Definition der Qualitatsstufen gemaf HBS zeigt die folgende Auflistung:

Stufe A: Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu ungehindert den Knotenpunkt

(sehr gut) passieren. Die Wartezeiten sind sehr gering.

Stufe B: Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugstrome werden vom be-

(gut) vorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die dabei entstehenden Wartezeiten sind ge-
ring.

Stufe C: Die Fahrzeugfihrer in den Nebenstromen mussen auf eine merkbare Anzahl von

(befriedigend) ~ bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern achten. Die Wartezeiten sind spurbar. Es
kommt zur Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner rdumlichen
Ausdehnung noch beziglich der zeitlichen Dauer eine starke Beeintrachtigung
darstellt.

Stufe D: Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgénge, verbunden mit deutlichen

(ausreichend) Zeitverlusten, hinnehmen. Fir einzelne Fahrzeuge konnen die Wartezeiten hohe
Werte annehmen. Auch wenn sich vorriibergehend ein merklicher Stau in einem
Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser wieder zurlick. Der Verkehrszustand
ist noch stabil.

Stufe E: Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen Belastung nicht mehr abbauen.

(mangelhaft)y ~ Die Wartezeiten nehmen sehr grofle und dabe:i stark streuende Werte an. Gering-
fugige Verschlechterungen der Einflussgréen kdnnen zum Verkehrszusammen-
bruch fihren. Die Kapazitat wird erreicht.

Stufe F: Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom dem Knotenpunkt je Zeit-

(ungeniigend)  €inheit zuflieBen, ist ber ein langeres Zeitintervall grofer als die Kapazitat fur
diesen Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, stdndig wachsende Schlangen mit
besonders hohen Wartezeiten. Diese Situation 16st sich erst nach einer deutlichen
Abnahme der Verkehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der Knoten-
punkt ist Gberlastet.

Fir die Knotenpunkte im Strallennetz von Kaarst soll in den Hauptverkehrszeiten
als Mindestqualitat die ausreichende Qualitatsstufe D vorhanden sein. Aul3erhalb
der Spitzenstunden des Verkehrsaufkommens sollen gute bis befriedigende Ver-
kehrsqualitaten erreicht werden. Stauungen und Behinderungen des Verkehrs-
flusses erhdhen in der Regel die Unvertraglichkeiten des Kfz-Verkehrs. Durch
vermehrte Abbrems- und Anfahrvorgange steigen Larm- und Abgasimmissionen.
Staus und langere Wartezeiten im Kfz-Verkehr sind nur dort zu akzeptieren, wo
beispielsweise SPNV-Angebote bevorzugt behandelt werden (wie an den Bahn-
Ubergangen der Regiobahn). Auf bahntechnische Lésungen ist bei den Netzbe-
treibern hinzuarbeiten.

12.4 MaBnahmen im StraBennetz Kaarst

Das StraRennetz von Kaarst ist so auszugestalten, dass fir alle Verkehrsmittel
(FuBganger, Radfahrer, OPNV, Kfz) ausreichende Flachen vorhanden sind. Zur
Umsetzung des Strallennetzes 2035 sind verschiedene Malnahmen im Stra-
Rennetz notwendig. Aus der Mangelanalyse (siehe Kapitel 4.5) ergeben sich oft
kleinteilige MaRnahmen, wie die Anordnung von Mittelinseln als Querungshilfen
aber auch Projekte, die bereits seit langerer Zeit diskutiert werden. Eine Vielzahl
der MalRnahmen sind bereits in den vorhergegangenen Kapiteln zum Fuf3- und
Radverkehr sowie zum OPNV dargestellt.
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Im Folgenden werden Malnahmen in den Strallennetzen der Ortsteile, begin-
nend mit dem Ortsteil Kaarst, beschrieben, die insbesondere zur Entwicklung des
empfohlenen Hauptverkehrsstraltennetzes flihren.

12.4.1 MaBBRnahmen in der Neuen Mitte Kaarst

Die Neue Mitte Kaarst befindet sich um das Rathaus, den Neumarkt und den
Stadtpark. Die Innenstadt ist sowohl Einkaufszentrum, Wohnort, Freizeitflache als
auch Arbeitsstatte. Diese Nutzungsvielfalt hat zur Konsequenz, dass sich tags-
Uber hier besonders viele Menschen aufhalten, die sich insbesondere auch zu
Ful bewegen.

Bild 12-2: Verkehrsfihrungskonzept Innenstadt (/EHK 2.0 Stadt Kaarst)
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Fir die Innenstadt von Kaarst wurde im Jahr 2017 ein Integriertes Entwicklungs-
und Handlungskonzept (IEHK) vom Rat der Stadt Kaarst beschlossen mit dem
Ziel, die Attraktivitat der gesamten Innenstadt von Kaarst sowohl fiir den Handel
aber auch flirs Wohnen zu steigern. Das Integrierte Entwicklungs- und Hand-
lungskonzept wurde unter intensiver Beteiligung der Blrgerschaft erarbeitet. Da-
bei wurden unter anderem auch die Aspekte der Mobilitat und des Verkehrs be-
handelt. Als ein wesentliches Problem fiir die Innenstadt von Kaarst wurden unter
anderem die hochfrequentierten Hauptverkehrsstrallen erkannt. Insbesondere
dort, wo der ruhende Kfz-Verkehr wertvolle Platzraume (z.B. Altes Rathaus / St.
Martinus, Maubishof) in Anspruch nimmt und der flieRende Verkehr eine Barriere-
wirkung entfaltet (z.B. Alte Heerstralte und Neumarkt aber auch Maubisstrale im
Geschaftsbereich) wurde beschlossen, die gestalterischen und funktionalen
Mangel mit Hilfe des IEHK zu beseitigen.

Im Jahre 2021 wurde der Ideenwettbewerb ,Kaarst Zukunft Innenstadt® zur Wei-
terentwicklung der Neuen Mitte Kaarst durchgeflhrt. Im Siegerentwurf des Wett-
bewerbs werden die Alte Heerstralle, der Neumarkt und die bestehende Park-
platzflache Am Maubishof zum ,shared space”. Diese Regelung soll die Innen-
stadt vom Kfz-Verkehr beruhigen, ohne ihre verkehrliche Anbindung einzu-
schranken. Die ErschlieBung des Einzelhandels, der Lieferverkehr, der Busver-
kehr und der Radverkehr sind sichergestellt. Aufgewertet werden insbesondere
der Fuliganger- und Radverkehr indem diesen Verkehrsarten zusatzliche Fla-
chen sowohl fur die Erreichbarkeit der Innenstadt als auch die Aufenthaltsqualitat
zur Verfugung gestellt werden. Dabei wird der ruhende Kfz-Verkehr in den Stra-
Ren- und Platzraumen sowie im Stadtpark reduziert und auf ein neue Parkpalette
sowie in eine zuklnftige Tiefgarage verlagert. Das integrierte multimodale Mobili-
tatskonzept hat diese MalRnahmen berticksichtigt und stellt die zuklnftige Ver-
kehrsflhrung im Bild 12-2 dar.

Die Vorentwurfsplanung fir die Umgestaltung des Neumarktes und der 6stlichen
Alten HeerstralRe zeigt deutlich das Potenzial fiir die Aufenthaltsqualitat im Uber-
gangsbereich zwischen dem Rathaus und den Rathausarkaden im Siden und
dem Maubiscenter im Norden auf. Die trennende Verkehrsachse von der 6stli-
chen Alte Heerstral’e und der Strale Am Neumarkt wird in eine Platzflache inte-
griert. Auf der Mischflache bewegt sich der verbleibende Kfz-Verkehr in Schritt-
geschwindigkeit. Zusatzliche Aufenthaltsrdume entstehen, die Trennwirkung der
StralRe wird Gberwunden.

Gleiches wird im IEHK 2.0 fir die Maubisstralle zwischen der Einmindung Am
Dreieck und den Rathausarkaden angestrebt. Passanten, die die Geschafts- und
Dienstleistungseinrichtungen der Neuen Mitte Kaarst aufsuchen, sollen breitere
und barrierefreie Gehwege erhalten. Der Radweg westlich der Fahrbahn entfallt;
Radfahrer werden zukiinftig auf der Fahrbahn geflihrt. Dafir wird westlich der
Fahrbahn ein verbreiterter Gehweg angelegt und der Fahrbahnraum verschma-
lert. Die Trennwirkung der Fahrbahn soll durch eine ,weiche Trennung der Ver-
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kehrsarten“ deutlich gemildert werden. Es ist das verkehrsplanerische Ziel, den
Kfz-Verkehr auf das notwendige Mal} fiir die Gewahrleistung der Erschlielung
der Innenstadt zu reduzieren.

Wahrend flr die 6stliche Alte Heerstralte (ab Am Dreieck) und dem Bereich Am
Neumarkt / Am Maubishof ein verkehrsberuhigter Bereich zur Gewahrleistung
einer Gleichberichtigung der Verkehrsarten umgesetzt werden soll, wird fir die
MaubisstraRe die Verkehrsregelung eines Verkehrsberuhigten Geschaftsbe-
reichs, mdglicherweise mit einer Aufhebung des Kreisverkehrs empfohlen. Die
zulassige Hochstgeschwindigkeit wird 20 km/h betragen. Rechtlich haben die Kfz
Vorrecht vor den querenden Fufldgangern. Faktisch zeigen die Erfahrungen ein
sehr hohes Mal an Aufmerksamkeit und Rucksichtnahme.

Die Strale Am Dreieck verbleibt in einer Tempo 30-Zone, wird jedoch zusatzli-
chen ErschlieBungsverkehr der Innenstadt aufnehmen missen. Jedoch soll dies
vertraglich gestaltet werden. Geplant werden eine Neuordnung und Reduzierung
der am Fahrbahnrand parkenden Kfz, eine Verbreiterung des siiddstlichen Geh-
weges und Malinahmen zur besseren Kennzeichnung der Fuldigangerquerungs-
achsen (Grine Achse im Zuge des Wiegand Weges und Am Siepbach —
Maubishof).

Das Bild 12-3 auf der nachfolgenden Seite zeigt die Ergebnisse der Verkehrs-
modellberechnungen unter Berticksichtigung der Empfehlungen fiir die Neue
Mitte Kaarst. Durch die Einrichtung eines ,shared space® Am Neumarkt und
durch die Verkehrsberuhigung der Maubisstral’e kommt es zu einer geanderten
Wegewahl vieler Fahrbeziehungen im Kaarster Stadtgebiet. Uber den Neumarkt
werden nur noch rund 2.400 Kfz/24h verkehren. Gegenlber der Analysesituation
(siehe Bild 3-9 im Kapitel 3) nimmt die Verkehrsmenge somit um rund 4.900
Kfz/24h ab. Auch im zentralen Bereich der Maubisstralle ist eine Verkehrsab-
nahme von 9.900 Kfz/24h auf etwa 6.300 Kfz/24h zu beobachten (- 3.600
Kfz/24h).

Sowohl die StraRe Am Dreieck als auch Straen innerhalb der benachbarten
Wohngebiete von Kaarst werden unter den Prognosebelastungen zusatzlich be-
fahren. Fur die Stralle Am Dreieck werden rund 4.300 Kfz/24h ermittelt. Gegen-
Uber der Analysesituation nimmt die Verkehrsmenge um rund 2.500 Kfz/24h zu.
Die ErschlieBungsstralen des 6stlichen Wohngebietes werden jeweils von rund
200 bis rund 1.000 Kfz/24h zuséatzlich befahren. Dabei handelt es sich jedoch
ausschlieBlich um Ziel- und Quellverkehr der Ostlichen Wohngebiete, die auf-
grund der Umgestaltung der Neuen Mitte Kaarst neue Wegebeziehungen nutzen.
Die Bindelungsfunktion des Strallenzuges Girmes-Kreuz-StralRe - Maubisstralle
wird durch die Verkehrsberuhigung eingeschrankt.
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Bild 12-3: Kfz-Verkehrsmengen Neuen Mitte Kaarst, Prognosefall und
Differenzen zur Analyse [Kfz/24h]

Auf die Nord-Sud-Hauptachse L 154 sowie auf die A 57 wird vor allem der
Durchgangsverkehr, der zur Analyse noch auf dem Stralenzug Mittelstralle -
Maubisstra’e - Girmes-Kreuz-Stral3e verkehrt, gro3raumig verlagert. Die L 154
wird zusatzlich von rund 1.000 Kfz/24h befahren.

Die Bilder 12-4 und 12-5 auf der nachfolgenden Seite zeigen die Knotenstrom-
belastungen und die Verkehrsqualitdten in der absoluten Spitzenstunde fir die
Analysesituation sowie fir den Prognosefall. Die Leistungsfahigkeitsuntersu-
chungen zeigen im Prognosefall fir die relevanten Knotenpunkte der Kaarster
Mitte, dass der Kfz-Verkehr mit sehr guter bis befriedigender Verkehrsqualitat
abgewickelt werden kann.
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Bild 12-5: Knotenstrome u. Verkehrsqualitaten Spitzenstunde, Prognose [Kfz/h]

¢ Knotenpunkt MaubisstraBe / Am Neumarkt

Die MaubisstralRe bildet mit der von Westen einmindenden Stralle Am Neumarkt
und mit der Stralle Lange Hecke einen Kreisverkehrsplatz. Der einspurige kleine
Kreisverkehr weist einen Aultendurchmesser von 30 Metern auf. In allen Knoten-
punktarmen werden FuRganger Uber FulRgangeriberwege und Mittelinseln ge-
fuhrt. Die Flihrung des Radverkehrs erfolgt gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf
der Fahrbahn.
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Der Kfz-Verkehr wird im bestehende Kreisverkehr Maubisstral’e / Am Neumarkt
zur Analysesituation zwar mit der guten Verkehrsqualitat der Stufe B abgewickelt,
jedoch zeigt der Kreisverkehrsplatz Mangel in der Verkehrssicherheit auf. Zum
Analysezeitpunkt ist der Kreisverkehrsplatz Maubisstralle / Am Neumarkt als
Unfallhdufungsstelle eingestuft. Vor allem das Fehlverhalten der Radfahrenden
(die im Zweirichtungsverkehr die Fuligangeriberwege fahrend nutzen) fiihren zu
Unfallen. Die Verkehrssicherheitskommission hat bereits Sofortmalinahmen zur
Optimierung des Kreisverkehrs zur Beseitigung der Unfallhaufungsstelle vorbe-
reitet, die kurzfristig umgesetzt werden sollen.

Nach dem Umbau des Neumarktes und nachfolgend der Maubisstrale und somit
des oben beschriebenen Verkehrsfiihrungskonzeptes wird der Kreisverkehr deut-
lich vom Kfz-Verkehr entlastet werden, sodass die Knotenpunktform Kreisverkehr
in Frage zu stellen ist. Fuligéanger- und Radfahrerfreundlicher ist die Integration
dieses Platzraumes in den ,shared space®, was die Auflésung und des Umbau
des Kreisverkehrs bedeutet. Empfohlen wird eine Evaluierung der Verkehrsmen-
gen und der Verkehrsabwicklung nach dem Umbau von Neumarkt und Maubis-
stralle. Entsprechend der Verkehrsprognose ist ein ,shared space“ mit einem
niedrigen Geschwindigkeitsniveau und einer ,rechts-vor-links“-Vorfahrtregelung
moglich.

Bei den Leistungsfahigkeitsberechnungen gemall HBS 2015 wird einzig die
Summe der Kfz-Verkehrsstarken aller Knotenpunktzufahrten bertcksichtigt. Qua-
litatsstufe D ist bis zu einer mittleren Wartezeit von 20 Sekunden erreichbar. Die-
se ist bis zu einer Héchstmenge von 800 Kfz/h bei einer Kreuzung zweier Stra-
Ren gegeben. Da entsprechend der Verkehrsprognose zukiinftig nur rund 650
Kfz/24h erwarten werden, wird fir die Nachmittagsspitze zukiinftig die befriedi-
gende Qualitatsstufe C berechnet (siehe Tabelle 12-2).

,Rechts-vor-Links* Verkehrsstarke Mittlere Wartezeit Stufe der
Vorfahrtsregelung [Kfz/h] [sec] Verkehrsqualitat
Gesamtknoten 652 12,4 C
Gesamtbewertung C

Tabelle 12-2: Verkehrsqualitat Maubisstralie / Am Neumarkt, Prognosefall

¢ Einmiindung MaubisstraRe / Am Dreieck

Die StralRe Am Dreieck ist auch zuklinftig Teil einer Tempo 30-Zone. Neben der
ErschlieBung der anliegenden Wohnbebauung, des Penny-Supermarktes und
der Strallen Am Siepbach und An der Schmackertz Kuhl bildet sie aber auch
eine Kurzverbindung zwischen der Alten Heerstral3e und der Maubisstral3e. Der
Stralienraum hat eine Breite von etwa 9,50m. Die Fahrbahnbreite betragt 6,50m,
wird jedoch durch das Parken am Fahrbahnrand auf 4,50m (mit Ausweichen in
Parkllcken, Grundstlickszufahrten und einzelnen Stra’en) eingeengt. Fir die
FulRganger stehen beidseitige Gehwege, allerdings nur mit einer Breite von rund
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1,50 m und nicht barrierefrei zur Verfiigung. Der Radverkehr wird gemeinsam mit
dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt.

Die StralRe Am Dreieck mundet einstreifig unter ,Vorfahrt gewahren!“ ohne Ab-
biegespuren von Westen in die Maubisstralle. Der Knotenpunkt weist in der
nachmittaglichen Spitzenstunde die befriedigende Qualitatsstufe C zum Analyse-
zeitpunkt auf.

Im Verkehrsfihrungskonzept fir die Neue Mitte Kaarst wird die Verbindungsfunk-
tion der StralRe Am Dreieck wachsen, da die Stralke Am Neumarkt und die stdli-
che MaubisstralRe abgestuft werden. Zukinftig wird die StraRe Am Dreieck von
rund 4.300 Kfz/24h am Tag befahren. Um diese Verkehrsmenge vertraglich und
leistungsfahig abwickeln zu kdnnen, ist eine nutzbare Fahrbahnbreite von rund
6,00 m erforderlich, sodass zu Gunsten eines flissigen Verkehrsablauf auf das
Parken am Fahrbahnrand zu verzichten ist. Tempo 30 als zuldssige Hochstge-
schwindigkeit soll erhalten bleiben.

Fur die FulRganger ist mindestens einseitig eine Gehwegbreite von rund 2 m si-
cherzustellen, damit ein barrierearmer Weg sichergestellt wird. Dies kann jedoch
nur zu Lasten des gegentber liegendem Gehweg geschehen, der dadurch prak-
tisch entfallt. Die FuRgangerquerungen Uber die Fahrbahn Am Dreieck an der
Nord-Slid-Achse sowie Am Siepbach und An der Schmackertz Kuhl sind bei-
spielsweise durch ein Materialwechsel besonders zu sichern.

unsignalisiert Stréme | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
starke Wartezeit | Ruckstau Halte- Verkehrs-

Zufahrt [Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange | qualitat
Maubisstralle G 328 0,0 0 0 A
Nord R 136 0,0 0 0 A
Am Dreieck L 145 17,8 3 10 B

R 54 13,0 1 8 B
Maubisstralle L 57 54 1 2 A
Sud G 297 0 0 5 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,99
Gesamtbewertung B

Tabelle 12-3: Verkehrsqualitdt Maubisstrafle / Am Dreieck, Prognosefall

Die Einmindung Maubisstralle / Am Dreieck kann unter den Prognosebelastun-
gen den Kfz-Verkehr mit der guten Verkehrsqualitat der Stufe B abwickeln. In der
StralRe Am Dreieck treten mittlere Wartezeiten von rund 10 Sekunden fir Links-
abbieger auf (siehe Tabelle 12-3). Die Verkehrsqualitat verbessert sich im Ver-
gleich zur Analyse um eine Qualitatsstufe.
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e Einmiindung Alte HeerstralRe / Am Dreieck

Die Stralle Am Dreieck miindet einstreifig unter ,Halt!, Vorfahrt gewahren!“ ohne
Abbiegespuren von Norden in die Alte HeerstralRe ein. Der Verkehrsablauf der
Einmindung erfolgt zum Analysezeitpunkt mit der guten Verkehrsqualitat der
Stufe B.

Fir den Prognosefall kann die identische Vorfahrtsregelung unterstellt werden.
Die Tabelle 12-4 zeigt, dass eine gute Verkehrsqualitdtsstufe B erreicht wird.
Linksabbieger aus der StralRe Am Dreieck warten im Mittel rund 13 Sekunden.
Auch eine ,rechts-vor-Links“-Vorfahrtsregelung ist denkbar. Bei einer fast identi-
schen Knotenpunktbelastung der Einmindung zum Knoten Maubisstrale / Lan-
ge Hecke in Hohe von 650 Kfz/h wird die befriedigende Qualitatsstufe C erreicht.

Abknickende Stréme | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
Vorfahrt starke Wartezeit | Ruckstau Halte- Verkehrs-
[Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange | qualitat

Zufahrt
Alte HeerstralRe G 129 0 0 220 A

L 181 5 1 43 A
Am Neumarkt G 139 0 0 0 A

R 40 0 0 53 A
Am Dreieck L 40 12,6 1 51 B

R 121 6 1 157 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,57
Gesamtbewertung B

Tabelle 12-4: Verkehrsqualitat Alte Heerstrafle / Am Dreieck, Prognosefall

Durch die Verkehrsberuhigung der Kaarster Mitte wird die Hauptverkehrsachse
Mittelstral’e - Maubisstralle - Erftstralle bzw. Girmes-Kreuz-Stralle gebrochen.
Die zufihrenden Strafden zur Kaarster Mitte sind dementsprechend mit einer an-
gepassten zulassigen Hochstgeschwindigkeit auszuschildern. Es wird empfohlen
die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu reduzieren.
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12.4.2 StraBenzug der L154 in Kaarst

Der Strallenzug Giemesstralle, Martinusstralde, Bittgener Stralle bildet die L 154
im Ortsteil Kaarst. Durch die geplanten MaRnahmen in der Neuen Mitte Kaarst,
insbesondere durch die Beruhigung der Maubisstralle, wird es zu Kfz-
Verkehrsverlagerungen auf diesen StralRenzug kommen. Gleichzeitig soll der
Radverkehr entlang der L 154 und insbesondere der querende FulRganger- und
Fahrradverkehr gestarkt werden (vgl. Kapitel 8, Fahrradverkehrskonzept). Dazu
soll insbesondere die Verkehrsflihrung flir den Radverkehr in den Knotenpunkten
angepasst werden. Entsprechende MalRnahmen wurden beispielhaft im Radver-
kehrskonzept entwickelt.

In der weiteren Detailierung des integrierten Mobilitdtskonzeptes ist ein Gesamt-
konzept flr den StralRenzug Giemesstralle — Martinusstrale — Blttgener Stralle
zu entwickeln, das einerseits die Belange des Fuligénger- und Fahrradverkehrs
berlicksichtigt, andererseits aber auch den Verkehrsfluss im Kfz-Verkehr unter
voraussichtlich steigenden Verkehrsmengen betrachtet.

Neben Knotenpunktentwirfen fir fast alle Knotenpunkte, die die Radfahrerque-
rungen in Form von Schutzstreifen, Aufstellflachen und Furten berlcksichtigen
sind signaltechnische Verbesserungen zu untersuchen. Diese umfassende Auf-
gabe kann im Rahmen des vorliegenden Mobilitatskonzeptes nicht geldst wer-
den, sondern bleibt einer Nachfolgeuntersuchung vorbehalten.

12.4.3 Am Bisgeshof

Die Strale Am Bisgeshof ist eine WohnsammelstralRe innerhalb der Tempo 30-
Zone Kaarst West. Sie besitzt in weiten Abschnitten keine oder nur unzureichen-
de Gehwege. Die Verkehrsbelastung von rund 4.700 Kfz/Tag ist unvertraglich in
Bezug auf die Randnutzung ,Wohnen“ und den unzureichenden Straflenausbau.
Auch fur den Radverkehr bestehen im Fahrbahnraum unvertragliche Verhaltnis-
se. Diese Problematik wurde bereits in den vergangenen Jahren detailliert in ei-
ner Verkehrsuntersuchung betrachtet®.

Auf die Empfehlung hin wurde eine EinbahnstralRenregelung fir den Kfz-Verkehr
in der Stralle Am Bisgeshof durch Beschilderung und Markierung provisorisch fiir
ein Jahr umgesetzt. Der gegenlaufig in Richtung Keplerstral’e verkehrende Fahr-
radverkehr wurde Uber einen Radfahrstreifen geflihrt, der durch eine Markierung
deutlich von der Fahrbahn den Kfz-Verkehrs abgetrennt war.

Wahrend des Probejahrs fand eine weitere Verkehrsuntersuchung® statt, die die
Auswirkungen einer Einbahnstraf3enregelung der dstlichen StraRe Am Bisgeshof
aufzeigt. Die Ergebnisse der Untersuchungen zeigten, dass sich die Einbahn-

5 Runge+Klichler: Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 106 ,Keplerstral3e /
Leibnizstral3e in Kaarst, 2014
6 Runge+tKiichler: Verkehrsuntersuchung ,Am Bisgeshof” in Kaarst, 2015

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitatskonzept fir die Stadt Kaarst - Kfz-Verkehrskonzept 12-16

stralenregelung positiv im Bereich der Stralle Am Bisgeshof ausgewirkt hatte
und zu einer Erhéhung der Verkehrssicherheit flir FuRganger und Fahrradfahrer
beitrug. Verkehrsverlagerungen in die Broicherdorfstrale und in geringer Zahl in
die Kopernikus- und KeplerstraRe wurden mit der dortigen Wohnnutzung und
dem StralRenausbau als vertraglich beurteilt.

In einer Sitzung vom 20.01.2016 hat der Stadtentwicklungs-, Planungs- und Ver-
kehrsausschuss der Stadt Kaarst den von der Stadtverwaltung vorgelegten Be-
schlussvorschlag diskutiert und sich gegen die endguiltige Einrichtung einer Ein-
bahnstraRenregelung entschieden.

Es bleibt bei der gutachterlichen Empfehlung, die Ein-Richtungsstraflenfiihrung
im ostlichen Abschnitt der Strale Am Bisgeshof baulich herzurichten und somit
die Vertraglichkeit des Kfz-Verkehrs im Stralienraum zu erhdhen. Die Verlage-
rung des Verkehrs auf die BroicherdorfstralRe wird als vertraglich beurteilt.

12.5 MaRnahmen im StraBennetz Holzbiittgen
12.5.1 HauptverkehrsstraRennetz

Die L 154 findet in Holzblttgen auf der Kaarster Strafle und der Bismarckstralle
ihre Fortsetzung. Im Rahmen des Radwegekonzeptes wurde untersucht, die
Kaarster Strale mit Radschutzstreifen auf der westlichen Fahrbahnseite auszu-
rusten. Aufgrund der Fahrbahnbreiten gelingt dies nur bis zur FuRgangersignal-
anlage an der Sparkasse. Im Sudabschnitt lassen sich keine Schutzstreifen in-
tegrieren, da die notwendige Fahrbahnbreite nicht vorhanden ist.

Auch ein Ausbau des Knotens Kaarster Stral3e / Bismarckstraflde zur Optimierung
der Radverkehrsfliihrung und des Verkehrsflusses im Kfz-Verkehr scheitert an
den begrenzten stralenraumlichen Verhaltnissen.

Bei dem Strallenzug Koénigstralle - Kreuzstra’e handelt es sich um eine Sam-
melstrale innerhalb des Wohnquartiers Holzbittgen. Die Gehwege sind schmal,
Radwege sind nicht vorhanden. Streckenweise gelten unterschiedliche Ge-
schwindigkeiten. In Abstimmung mit der Feuerwehr Kaarst wurde entschieden,
diesen Strallenzug bei Beibehaltung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h im Vorbehaltsstralennetz zu belassen, um die vorgeschriebenen Ret-
tungszeiten einhalten zu kénnen. Punktuell, beispielsweise im Zuge der Querung
der Nord-Sud-Achse ist eine Absenkung auf 30 km/h vorstellbar.

12.5.2 Doppelknotenpunkt BismarckstraRe / KénigstraBe / HasselstraBe

Im Rahmen der Zustandsanalyse wurden fir den unsignalisierten Doppelknoten-
punkt BismarckstralRe / Kdnigstrale / Hasselstralle (siehe Bild 12-6) Defizite
beobachtet. Die Bismarckstralde ist Teil der Landesstrale L 154 und Ubernimmt
Verbindungsfunktionen
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- zwischen den Ortsteilen Kaarst / Holzbittgen und Bittgen,

- von und zur Autobahnanschlussstelle Kaarst Nord an der A 52,
- in Richtung Meerbusch (Norden) und

- in Richtung Korschenbroich und Neuss (Westen bzw. Stden).

Die Konigstralle ist eine innerodrtliche Sammelstrale und bildet die Haupter-
schlieBungsstrale fur einzelne Geschafte und Gemeindebedarfseinrichtungen im
Ortsteil Holzbuttgen. Die KonigstralRe mindet von Norden unter ,Halt! Vorfahrt
gewahren® (Zeichen 206 StVO) in die Bismarckstralde, L 154 ein. Fir den abbie-
genden Verkehr sind in der Bismarckstral’e keine separaten Fahrspuren vorhan-
den. In der KonigstralRe liegt eine Aufstellflache fir den abbiegenden Verkehr
vor.

(Grundkarte: © Geobasisdaten NRW )

Bild 12-6: Doppelknotenpunkt Bismarckstralie / Kénigstralle / Hasselstralle

Die HasselstralRe ist Teil einer Tempo 30-Zone und mindet nur rund 10 Meter
von der Einmundung Bismarckstrale / Konigstralie in die Kdnigstralle ein. Sie
wird haufig als Abkirzungsstrecke zwischen der Bismarckstrale und der Kreuz-
strale bzw. der K 37 genutzt und nimmt somit auch ortsteilfremden Durchgangs-
verkehr auf.

Der Radverkehr wird entlang der L 154, Bismarckstralte, auf der nérdlichen und
Ostlichen Strallenseite auf einem gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr gefuhrt. Sowohl in der KonigstralRe als auch in der HasselstralRe
wird der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefihrt.
Das Bild 12-7 zeigt sowohl flr den bestehenden Ausbau als auch flr einen zu
untersuchenden vierarmigen Kreisverkehr die Knotenstrombelastungen fir die
absolute Tagesspitzenstunde unter Einbeziehung der Prognoseverkehrsdaten.
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Fir die Einmindung der Kdnigstralle in die Bismarckstralie wird im bestehenden
Ausbau eine befriedigende Verkehrsqualitat der Stufe C ermittelt. Der malge-
bende Verkehrsstrom ist der Linksabbiegestrom von der Kénigstral3e in die Bis-
marckstrale mit einer mit einer mittleren Wartezeit von 28 Sekunden mit einem
Ruckstau von rund 40 Metern. Damit ist die Einmindung der Hasselstral3e tber-
staut, und den Linksabbiegern der Hasselstral’e wird ebenfalls nur eine befriedi-
gende Qualitat zugeordnet.
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Bild 12-7: Knotenstrome und Verkehrsqualitaten, Prognosefall [Kfz/h]

Fur den Linksabbiegestrom der Bismarckstralte wird der Rickstau, der in 95 %
aller Falle unterschritten wird, mit rund 15 Metern berechnet. Die Verkehrsbe-
obachtungen zeigen jedoch fiir die Analyse, dass bei nur einem wartenden links-
abbiegenden Kfz der Geradeausverkehr der Landesstrale deutlich beeintrachtigt
wird und zeitweise ein Rlckstau von bis zu 50 Meter entsteht.

Fur den Doppelknotenpunkt wird eine Verkehrsoptimierung in Form eines Kreis-
verkehrs, der vier Arme aufweisen soll, diskutiert. Neben einer Verflissigung des
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Geradeausverkehrs auf der Bismarckstralle sollen auch die Abbiegevorgange
aus der Konig- und der HasselstralRe optimiert werden.

Die im Rahmen des Mobilitatskonzeptes durchgefiihrte Verkehrsuntersuchung
zeigt fur die Abwicklung des Kfz-Verkehrs jedoch kaum Vorteile gegeniiber dem
bestehenden Ausbau auf. Der Kfz-Verkehr kann zwar mit einer besseren Ver-
kehrsqualitat abgewickelt werden (Qualitatsstufe A), gegeniiber dem bestehen-
den Doppelknotenpunkt. Insgesamt kommt es jedoch zu einer geringen Erho-
hung der Gesamtwartezeiten am Kreisverkehr gegeniber dem unsignalisierten
Doppelknotenpunkt. In der absoluten Spitzenstunde steigt die Gesamtwartezeit
aller Kfz am Knotenpunkt von 1,74 Stunden (s. Tabellen 12-5 und 12-6) auf 1,9
Stunden (s. Tabelle 12-7). Alle Kfz des Hauptstroms Bismarckstralle mussen
nunmehr (geringe) Wartezeiten in Kauf nehmen, die sich aufsummieren Uber die
betrachtete Spitzenstunde.

Zufahrt Stréme | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
starke Wartezeit | Ruckstau Halte- Verkehrs-
[Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange qualitat
Bismarckstr., G 345 0,0 1 250 A
L154 West L 211 57 2 312 A
Bismarckstr., G 264 0,0 0 0 A
L154 Sud R 74 0,0 0 0 A
o L 77 27,5 3 137 C
Konigstralle
R 209 111 3 356 B
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 1,57
Gesamtbewertung C

Tabelle 12-5: Unsignalsierte Einmindung, Verkehrsqualitat Bismarckstr., L 154 /
Konigstr., Prognosefall

Zufahrt Strome | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
starke Wartezeit | Rickstau Halte- Verkehrs-
[Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange | qualitat
L G 209 0,0 0 1 A
Konigstralte Nord
L 3 3,6 0 3 A
L . G 190 0,0 0 0 A
Konigstralle Sid
R 95 0,0 0 0 A
L 77 7,3 1 87 A
Hasselstralle
R 6 52 0 5 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,17
Gesamtbewertung A

Tabelle 12-6: Unsignalisierte Einmindung, Verkehrsqualitat KénigstralRe /
Hasselstralte, Prognosefall
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Zufahrt Verkehrsstarken Mittlere 95 % Rlckstau Stufe der
[Kfz/h] Wartezeit [sec] [Kfz] Verkehrsqualitat

Bismarckstr.,

L154, West 84 6.3 3 A
Bismarckstr.,

L154, Sud 218 53 2 A
Hasselstralle 478 4.9 0 A
Kdnigstralle 358 5,2 1 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 1,9
Gesamtbewertung A

Tabelle 12-7: Verkehrsqualitat Kreisverkehr Bismarckstr. / Hasselstr., Prognose

Fir die Hasselstral’e hat der Kreisverkehrsplatz BismarckstraRe / Konigstralle /
Hasselstralte zu Folge, dass die Verbindungfunktion zwischen der L 154 und der
K 37 Uber die Hasselstralle beschleunigt wird. Somit ist mit einer Belastungszu-
nahme durch Schleichverkehr in der Hasselstral’e zu rechnen. Bereits zum Ana-
lysezeitpunkt ist Durchgangsverkehr in der Hasselstral’e nachweisbar, der zwi-
schen der L 154 und der K 37 abkurzt, um die Ortsteile Holzblttgen und Buttgen
zu umfahren. Eine Verkehrszunahme auf der Hasselstral3e ist mit dem Wohnum-
feld nicht vertraglich.

Vorteile eines Kreisverkehrsplatzes ergeben sich fur den Fuligangerverkehr, dem
eine sichere Querung der BismarckstralRe zur Verfugung gestellt werden kann.

Die Radfahrer missen im Zuge des Zwei-Richtungsradweges, der sich nordlich
und o6stlich der Bismarckstral3e befindet, zwei einmindende Kreisverkehrsaste
queren. Gerade bei Kreisverkehrsplatzen bilden Zweirichtungsradwege eine po-
tenzielle Unfallgefahrdung, da Autofahrer nicht mit Radfahrern von ,links“ rech-
nen. Der Kreisverkehr verursacht somit zusatzliche Konflikte fir die Nord-Sud-
Verbindung in Fahrradverkehr.

Zusammenfassend wird von der Umsetzung eines Kreisverkehrs am Knoten-
punkt Bismarckstralte / Konigstralle / HasselstralRe abgeraten. Neben den ab-
sehbaren Konflikten fir den Radverkehr werden negative Belastungseffekte fur
die Hasselstralle gesehen. Verkehrstechnisch hat ein Kreisverkehr keine so gro-
Ren Vorteile, die diesen Knotenpunktausbau rechtfertigen wirden. Zur Beseiti-
gung der Behinderungen im Westarm der Bismarckstral3e ist eher die Einrichtung
einer Linksabbiegespur zu empfehlen, fur die allerdings ebenfalls Grunderwerb
zu tatigen ware.
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12.6 MaBnahmen im StraBennetz Vorst
12.6.1 Ortsdurchfahrt Vorst

Die Ortsmitte von Vorst liegt an der Hauptverkehrsstralle Wattmannstral3e. Ins-
besondere am St.-Eustachius-Platz besteht ein zentraler Bereich mit Geschaften,
Gastronomienutzungen und Dienstleistern. Dieses Angebot wird durch eine Kin-
dertagesstatte und einem Jugendzentrum erganzt. Der St.-Eustachius-Platz ist
eine o6ffentliche Platzflache, die Uberwiegend als Parkplatz genutzt wird. Er ist als
verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich ausgewiesen. Uber den Platz fihren zwei
gepflasterte FuRgangerachsen, einmal zur Bushaltestelle ,Am Kirmesplatz“ an
der Wattmannstralle und die zweite zum Fuldggangeriberweg Uber die Watt-
mannstralle, die in Richtung Schulstrale fuhrt. Die Radwegeverbindung St.-
Eustachius-Platz - Schulstralle wird von Radfahrern hoch frequentiert. Diese
Radwegeverbindung stellt einen wichtigen Schulweg zum Georg-Blichner-
Gymnasium dar. Die Wattmannstralie stellt als Eingangstor zum St.-Eustachius-
Platz die HaupterschlieRung dar.

Aufgrund der Straliennetzstruktur Gbernimmt die Wattmannstralle sowohl Er-
schlieBungsfunktionen flr die Ortsmitte Vorst und die anschlieRende Wohnquar-
tiere als auch Verbindungsfunktionen zwischen Kaarst und Kleinenbroich sowie
zwischen Willich und Driesch/Bittgen. Die ErschlieRungsfunktionen entfalten
sich flr alle Verkehrsarten: Die Wattmannstralle bildet die Hauptzufahrtsstralie
fur den Kfz-Verkehr, die Hauptachse flr den Buslinienverkehr sowie durchlau-
fende Hauptachse in Nord-Sid-Richtung fir den Ful3- und Radverkehr. Der St.-
Eustachius-Platz stellt den Haupteinkaufsplatz in der Ortsmitte Vorst dar. Von
den Burgerinnen und Birgern der Stadt Kaarst wird zudem eine Gefahrdung der
querenden FuRganger und Radfahrer an der Wattmannstra3e wahrgenommen.

Eine Geschwindigkeitsbegrenzung in der Ortsdurchfahrt Vorst auf 30 km/h, ent-
sprechend dem in Kapitel 8 vorgestellten Fahrradverkehrskonzept, fordert die
Betonung der Erschlielungsfunktion und das Miteinander aller Verkehrsarten.
Die empfohlene MalRnahme beeintrachtigt nicht die Verbindungs- und Erschlie-
Rungsfunktion fir den Kfz-Verkehr.

Weitere Untersuchungen zur Verkehrssituation im Bereich der Antoniusstralle
(K 4) in Vorst werden in der zuklnftigen Rahmenplanung flir den Ortsteil erfol-
gen. Dabei gilt es zu untersuchen, wie durch ErschlieBungsmalRinahmen einer
zukunftigen Wohnbebauung, Kfz-Verkehr vertraglich abgeleitet werden kann,
ohne zusatzliche Belastungen fir die Antoniusstrale zu erzeugen.

12.6.2 Knotenpunkt Kleinenbroicher Strae / Heide / Am Spielmannsfalter

Der Knotenpunkt Kleinenbroicher Strafl’e / Heide / Am Spielmannsfalter in Vorst
bildet aufgrund der unsicheren und unkomfortablem Verkehrsfliihrung fir den
Fahrrad- und Fuligangerverkehr eine Problemstelle. Defizite in der FuRganger-
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und Radwegefiihrung bestehen durch die angelegten Rechtsabbiegespuren in
der Kleinenbroicher Strale, die durch Dreiecksinseln abgesetzt sind.

Auf die Aufweitung des Knotenpunktes kann zu Gunsten des Ful3- und Radver-
kehrs verzichtet werden. Durch den Rickbau des Knotenpunktes profitieren vor
allem die FuBganger und Fahrradfahrer, da die Ubergangslange deutlich redu-
ziert wird und der Knotenpunkt Uberschaubarer wird. Unter den Prognosebelas-
tungen wird der Kfz-Verkehr mit der sehr guten Verkehrsqualitat der Stufe A ab-
gewickelt (siehe Tabelle 12-8)

Strome | Verkehrs- | Mittlere 95 % Anzahl Stufe der
Zufahrt starke Wartezeit | Rlckstau Halte- Verkehrs-
[Kfz/h] [sec] [Kfz] Vorgange qualitat
Kleinenbroicher L 41 3,9 0 43 A
Stralle Nord G 248 0 0 22 A
R 35 0 0 3 A
Am Spielmanns- L 25 8,7 1 27 A
falter G 3 6,2 0 4 A
R 2 4.4 0 4 A
Kleinenbroicher L 2 3,0 0 1 A
Stralle Sud G 250 0 0 1 A
R 3 0 0 0 A
Heide L 3 8,2 0 2 A
G 3 57 0 2 A
R 42 4,3 1 44 A
Summe der Wartezeiten in Kfz-Stunden 0,18
Gesamtbewertung A

Tabelle 12-8: Verkehrsqualitadt Knotenpunkt Kleinenbroicher Str. / Heide / Am
Spielmannsfalter, Prognosefall

12.7 MaRnahmen im StraBennetz von Biittgen

In Blttgen dominiert die Wohnfunktion, welche Uberwiegend aus freistehenden
Einfamilienhdusern besteht. Der Ortsteil Buttgen ist in sich geschlossen und
weist nur wenig Durchgangsverkehr auf (Ausnahme: Romerstrae). Das Stra-
Rennetz ist Uberwiegend den Anwohnern vorbehalten. Das Mobilitatskonzept
sieht eine Bittgen ausgeweitete Tempo 30-Zone vor.

In Abstimmung mit der Feuerwehr und der Ordnungsbehoérde der Stadt Kaarst
wird empfohlen, die folgenden StralRenachsen als Verkehrsstrallen mit Vor-
fahrtsstraRenregelung beizubehalten, um den Siden des Ortsteils Blttgen vom
Feuerwehrgeratehaus, der sich an der nérdlichen Driescher Strale befindet, zu-
gig erreichen zu kdnnen:

- Driescher Stralle — Michaelstrale — Korschenbroicher Strale — westliche

Gladbacher Stralie,
- Novesiastrale (bzw. — Gutenbergstralie).

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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.Die Zuwegung der freiwilligen Feuerwehrkrafte zu ihrer Wache soll im Einsatzfall
nicht durch zu grofRe Zeitverluste (rechts-vor-links-Regelungen) erschwert wer-
den. Im Rettungsfall kann Menschenleben womdglich mit der Einsparung von
Sekunden gerettet werden. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit zwischen der
Haltestelle ,Gesamtschule und der Bahnunterfliihrung ist auf 30 km/h zu be-
schranken.

Die anderen bestehenden Vorfahrtsstrallen sind in die Tempo 30-Zonen-
Regelung mit rechts-vor-links zu integrieren. Dabei handelt es sich um folgende
Stralden:

- Gladbacher Stral3e (6stlich Korschenbroicher Str.).

- Glehner Stral3e,

- Grefrather Stralde,

- Kaolner Stralle.

Die Einflhrung einer erweiterten Tempo 30-Zone Bittgen muss konsequent um-
gesetzt werden. Das heildt, die Ein- und Ausfahrten der Tempo 30-Zone sind klar
und deutlich zu beschildern. Alle bisherigen vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen
sind abzubauen. In der Tempo 30-Zone darf es keine eigenen Verkehrsregeln
geben. Es gilt an allen Knotenpunkten ,rechts-vor-links®. Auf bestimmten Stral3en
(z.B. Gladbacher Stralle, sieche Kapitel 8.4.4) wird empfohlen, durch eine Neu-
ordnung des Parkens den Verkehrsfluss zu verbessern.
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12.8 Handlungskonzept

In der nachfolgenden Tabelle 12-10 werden alle MalRnahmen im Stral’ennetz flr
den Kfz-Verkehr zusammenfassend in einem Handlungskonzept dargestellt.

Nr. Strae

Geschwindigkeitsreduzierung

1 Alte HeerstralRe, westl.
L154

2 Antoniusstralie

(K4)

3 Driescher Stral’e

4 Girmes-Kreuz-Stral3e

5 Gladbacher Stralte

6  Glehner StralRe

7  Grefrather Stralte

8  KonigstralRe

9 Korschenbroicher Str.

10 Lange Hecke

MaRnahmen

Integration in die Tempo 30-Zone mit Vorfahrts-
regelung (Zeichen 301 StVO). Ausweisung
Parkverbot

Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zul&sst, erfolgt in Abstim-
mung mit dem Kreis die Beschréankung der
Hdéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h.

Die Driescher Stral3e bleibt Vorfahrtsstralie.
Zwischen der Bushaltestelle ,Gesamtschule”
und der Michaelsstrafle wird die Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h begrenzt.

Beschilderung ,Zuldssige Hochstgeschwindig-
keit 30 km/h*“ zwischen der Erftstralle und der
StralRe Am Sandfeld, sobald es die rechtliche

Situation zulasst.

Zwischen PampusstraRe und Korschenbroicher
Strale in die Tempo 30-Zone integrieren.

In die Tempo 30-Zone integrieren.

In die Tempo 30-Zone integrieren.

In Abanderung des urspriinglichen Konzeptes
bleibt iberwiegend die Vorfahrtsstralle mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
erhalten. Zu prifen sind 30 km/h im Bereich der
Querung der Nord-Sud-Achse.

In Abanderung des urspriinglichen Konzeptes
bleibt die VorfahrtsstralRenregelung mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
erhalten. Bremsend wird der geplante Kreisver-
kehrsplatz an der BirkhofstraRe wirken.

Integration in die Tempo 30-Zone mit Vorfahrts-
regelung (Zeichen 301 StVO).
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Nr.

11

12

13

14

15

16

17

18

Strae

Maubisstralle

MittelstraRe

Niederdonker Stralle

Novesiastralle West

Rottes

Schiefbahner Stralle
(K34)

Schwarzer Weg

WattmannstralRe (K34)

MaRnahmen

Beschilderung ,Zuldssige Hochstgeschwindig-

keit 30 km/h*, sobald diese rechtlich moglich ist.

Fur den zentralen Innenstadtbereich zwischen
Parkdeck Arkaden und Am Dreieck wird eine
Abstufung zum ,shared space” (Verkehrsberu-
higter Geschaftsbereich mit 20 km/h) geprift.

Kurzfristig wird geprtift, ob die Aussagen des
vorliegenden Larmaktionsplans zur Gesund-
heitsschadlichkeit der berechneten Immissions-
werte bei 50 km/h ausreicht, um eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h als Ein-
zelmaRnahme einzurichten.

Falls dies kurzfristig nicht moglich ist wird, so-
bald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zulésst, die Beschrankung
der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h umge-
setzt.

Die Niederdonker Straf3e wird aus dem Vorbe-
haltsstraRennetz herausgenommen und in die
Tempo 30-Zonenregelung integriert, Vorfahrts-
regelung an den Einmiindungen mit Zeichen
301 StVO.

In Abanderung des urspriinglichen Konzeptes
bleibt die VorfahrtsstralRenregelung mit zulassi-
ger Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf der
gesamten NovesiastraRe erhalten.

Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zulasst, erfolgt die Be-
schrankung der Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h.

Sobald es die rechtliche Situation (absehbare
Anderung der StVO) zul&sst, erfolgt in Abstim-
mung mit dem Kreis die Beschrankung der
Hdéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h.

Integration in die Tempo 30-Zone

Nach Abstimmung mit dem Rhein-Kreis Neuss
wird eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h zwischen Vorst und Driesch ange-
strebt.
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Nr.

Strae

EinzelmaBRnahmen

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

Am Bisgeshof

Am Dreieck

Bismarckstralie

Driescher Straf3e /
Bahnunterflihrung

HauptstraRe / In der
Delle / Hohenweg

Kleinenbroicher Str. / Am
Spielmannsfalter / Heide

L 154

Martinusstr. (L 154) /
Heinrich-Hertz-Str.

Maubisstralle / Lange
Hecke / Am Neumarkt

Vorst

MaRnahmen StraBenbaulast-

trager

Einrichtung einer Einbahnstralenregelung

(MaRnahme 18 Fufigangerverkehr). Eine Ein-

bahnstral’e wird in Ost-West-Richtung einge-

richtet, wenn Gegenverkehr aufgrund einer
Querschnittsverschmalerung (Verbreiterung Stadt
Gehweg) nicht méglich ist. Dabei wird die Er-

reichbarkeit der IndustriestralRe durch die Feu-

erwehr berticksichtigt.

Ertlichtigung der StralRe Am Dreieck mit einer
Randnutzung vertraglichen StraRenraumumbau. Stadt

Markierung von Schutzstreifen beidseitig (Aus-
weisung Parkverbot, vgl. Malhahme 38 Rad- Stadt
verkehr).

Einrichtung einer Aufstellflache fir linksabbie-

gende Radfahrer (Maflnahme 20.1 Radver- Stadt
kehr).

Detailuntersuchung zur Fahrrad- und FuRgéan- ;
gerfreundlichen Umgestaltung. Kreis
Umgestaltung des Knotenpunktes mit verbes-

serter Querbarkeit fur FuRganger und Radfah- Kreis

rer.

Durchfiihrung einer Verkehrsuntersuchung zur

L154 im Stadtteil Kaarst zur Optimierung der Stadt
LSA-Steuerung und Verbesserung der Situation LBS NRW
fir FuBganger und Radfahrer.

Durchfiihrung einer Knotenpunktuntersuchung
zur Verbesserung der Situation fiir FuRganger LBS NRW
und Radfahrer (Schulwegsicherung).

27.1 Sofortmallnahmen zur Optimierung des
Kreisverkehrs zur Beseitigung der Unfallhau-
fungsstelle.

27.2 Durchfiihrung einer Verkehrsuntersuchung Stadt

zur ggf. mittel- bis langfristigen Aufhebung des
Kreisverkehrsplatzes Maubisstrale / Am Neu-
markt / Lange Hecke.

Durchfiihrung einer Verkehrsuntersuchung zur
ErschlieBung der geplanten Wohnbebauung in Stadt
Vorst im Zuge der Rahmenplanung Vorst.

Tabelle 12-10: Handlungskonzept Stral3ennetz
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12.9 Auswirkungsuntersuchung

Anfang des Jahres 2022 |asst sich deutlich ein Trend zur Elektromobilitat feststel-
len. Dies zeigen zum einem die Angebote der Automobilhersteller in ihrem Fahr-
zeugparks, zum anderen auch die Zulassungszahlen. Bei den Neuzulassungen
im Jahr 2021 haben sowohl Hybridfahrzeuge als auch reine E-Autos den Diesel
Uberholt und beide kommen auch dem Benziner immer naher (siehe Bild 12-8).
Dass Pkw mit einem alternativen Antrieb zum Trend werden, liegt vor allem an
der staatlichen Forderung, die Mitte 2020 verdoppelt wurde. Mit der Innovations-
pramie bezuschusst der Staat alle Neuwagen, die elektrisch betrieben werden.
Weiterhin haben die Corona-Pandemie und die Lieferengpasse 2021/2022 dazu
gefuhrt, dass die Zahl der Neuzulassungen insgesamt gesunken ist. Besonders
der Mangel an Mikrochips hat die Produktion von neuen Autos gebremst. Zudem
verstarken die scharferen EU-Flottengrenzwerte flir die CO2-Emissionen den
Trend zum E-Auto. Seit 2020 dirfen die verkauften Autos eines Herstellers im
Durchschnitt nicht mehr als 95 g CO: pro Kilometer ausstof3en.

Bild 12-8: Kfz-Neuzulassungen in Deutschland (Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt)

In der Stadt Kaarst wurden im Jahr 2021 50 % der Neuzulassungen E- und Hyb-
ridfahrzeuge (siehe Tabelle 12-11). Trotz des Elektrotrends dominieren Diesel-
und Benzinfahrzeuge die Stralen. Im Analysejahr 2020 machten E-Autos im
Kaarster Stadtgebiet gerade mal 2,7 % des Bestands aus (etwa 730 Fahrzeuge
inklusive Hybridfahrzeuge). Im Jahr 2021 hat sich die Zahl der E-und Hybridfahr-
zeuge fast verdoppelt (etwa 1.380 E-und Hybridfahrzeuge).
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Kfz- E- und Hybrid :
Jahr Neuzulassung Fahrzegge Anteil
2017 1126 28 2,5%
2018 1382 60 4,3 %
2019 1605 105 6,5 %
2020 1380 302 21,9 %
2021 1281 654 51,1 %

Tabelle 12-11: Kfz-Neuzulassungen in Kaarst
(Quelle: Rhein-Kreis Neuss, Jan. 2022)

Die Entwicklung von Diesel- und Benzinfahrzeugen ist zum Zeitpunkt der Erstel-
lung des Mobilitatskonzeptes also nicht absehbar. In der Europaischen Union
sollen nach dem Willen der EU-Staaten ab 2035 nur noch klimaneutrale Neuwa-
gen verkauft werden. Darauf einigten sich die 27 Staaten die fir Umwelt zustan-
digen Ministerinnen und Minister Ende Juni 2022. Damit dirften ab 2035 keine
herkdmmlich betriebenen Neuwagen mit Verbrennermotor mehr verkauft werden.

Die Férderung von Hybridfahrzeugen wurde Ende 2022 eingestellt und auch flr
E-Fahrzeuge deutet sich eine Verringerung der Férdergelder und eine Deckelung
der Gesamtférderung an. Im Nachbarland Frankreich hat eine ahnliche Regie-
rungsmallnahme zu einem deutlichen Einbruch bei der Neuanschaffung von E-
Fahrzeugen geflihrt. Es gilt deshalb abzuwarten, ob 2023 und in den Folgejahren
tatsachlich weiter steigende Nachfrage oder im Zuge der im Jahr 2022 sich dar-
stellenden Krisen eine Renaissance der Verbrennungsmotoren einsetzten wird.

Mit zunehmender Zahl von Elektroautos nimmt auch der Bedarf an Ladepunkten
sowohl im offentlichen als auch im privaten Raum zu. Um dieser Entwicklung
gerecht zu werden, reicht es nicht aus, wahllos Ladepunkte in der Stadt Kaarst
herzurichten. Denn etwa 80 % aller Ladepunkte werden dort bendétigt, wo die
Fahrzeuge langer parken.” Das ist beim Fahrer daheim oder auf der Arbeit. Im
offentlichen Raum hingegen ist der Bedarf an Ladepunkten relativ gering; dieser
Ausbau muss nicht umfangreich sein. Fur Mitarbeiter und Eigentumer in Privat-
wohnungen reichen langsame Ladepunkte aus. Nur Durchreisende oder Taxen
bendtigen Schnellladevorgange.

Die Tabelle 12-12 auf der nachfolgende Seite zeigt die Berechnung des CO-
Ausstosses im Kaarster Stadtgebiet flr die unterschiedlichen Szenarien. Zum
Analysezeitpunkt werden rund 34.324 Tonnen CO; pro Jahr im Stadtgebiet
Kaarst durch den Kfz-Verkehr ausgestoRen.” Der durchschnittliche CO2-AusstoR
liegt nach unserer Berechnung im Stadtgebiet von Kaarst somit bei rund

7 Gartec GmbH Ingenieurgesellschaft: Klimaschutzkonzept mit integriertem Handlungs-
feld ,Anpassung an den Klimawandel” fiir die Stadt Kaarst, 2019
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180 g CO2/Fz-km. In der Prognose flur das Jahr 2035 wird aufgrund der scharfe-
ren EU-Flottengrenzwerte fir die COz-Emissionen der durchschnittliche CO.-
Ausstoss mit 100 g CO2/km angesetzt. Unter Berlcksichtigung des Elektrotrends
und des veranderten Verkehrsmittelwahlverhaltens der Bevolkerung von Kaarst
kann der CO,-Ausstol} in den Prognose-Szenarien um rund 60 % im Stadtgebiet
von Kaarst gesenkt werden.

Somit kdnnen Belastungen im Kfz-Verkehr durch Elektromobilitat reduziert wer-
den. Desto héher der Anteil an Elektrofahrzeugen, desto besser wird die Luftqua-
litat.

Analyse Prognose 2035 fiir Szenario

2020 Basis Trend Umwelt
Fuhrpark Anzahl Kfz 26.980 27.330 26.430 24.180
- Benazin 65,9 % 60 % 60 % 60 %
- Diesel 314 % 10 % 10 % 10 %
- Elektroantrieb 2,7 % 30 % 30 % 30 %
Durchschnittlicher
CO,-AusstoR
- Benzin & Diesel 180 g/km 100 g/km 100 g/km 100 g/km
- Elektroantrieb 0 g/km 0 g/km 0 g/km 0 g/km
Verkehrsleistung [FZ-km]
(ohne Durchgangsverkehr 594.400 626.800 620.500 571.300
Autobahn)
CO2-AusstoR DTVw 104 44 43 40
in Kaarst [t]
CO;-AusstoRl DTV 94 39 39 36
in Kaarst [t]
CO2-AusstoR pro Jahr 34.324 14.423 14.278 13.146
in Kaarst [t] 100 % 42 % 41,6 % 38 %

Tabelle 12-12: Treibhausgasemissionen in den Szenarien
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13 Controlling

Das vorliegende integrierte multimodale Mobilitatskonzept fir die Stadt Kaarst ist
nicht als ein abgeschlossenes Gutachten zu betrachten. Die Ausgangsparameter
kdnnen sich verandern oder angenommene Entwicklungen anders ablaufen als
erwartet. Daher ist es wichtig, das vorliegende Mobilitatskonzept fir die Stadt
Kaarst in regelmafigen Abstanden zu Uberprifen, vor allem im Hinblick auf die
Zielerreichung. Das Controlling-System umfasst zum einem die Umsetzungsana-
lyse und zum anderen die Wirkungsanalyse.

13.1 Umsetzungsanalyse

Bei der Umsetzungsanalyse wird der Prozess der Umsetzung betrachtet und
bewertet:

e Welche Mallnahmen sind bereits umgesetzt?
e Gibt es Schwierigkeiten bei der Umsetzung?

Die Stadt Kaarst hat bereits eine modernisierte Verwaltungsstruktur inne. Fur die
Blrgerinnen und Birger der Stadt Kaarst steht ein Ideen- und Beschwerdema-
nagement zur Verfligung. Online kdnnen Meldungen von Schaden und Mangeln
der Infrastruktur in der Stadt Kaarst getétigt werden.

Zusatzlich wird zur Umsetzungsanalyse die Mitgliedschaft in der Arbeitsgemein-
schaft fuRganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinde und Kreise in Nord-
rhein-Westfalen (AGFS) empfohlen. Die AGFS verfolgt das Ziel, durch optimale
Bedingungen fir Nahmobilitdt, Nahversorgung und Naherholung die Stadte und
Gemeinden in Nordrhein-Westfalen attraktiv zu gestalten. Dadurch soll vor allem
fur die Verkehrsteilnehmer, die mit dem Umweltverbund mobil sind und insbe-
sondere fur Kinder, altere Menschen und mobilitdtseingeschrankten Personen
mehr Sicherheit geschaffen werden. Der Anteil des Radverkehrs in den Mit-
gliedsstadten soll im Durchschnitt auf rund 25 % und der Anteil des nichtmotori-
sierten Individualverkehrs auf Gber 60 % gesteigert werden.

Eine Mitgliedschaft in der AGFS kostet jahrlich 2.500 Euro. Dafiir stehen den
Mitgliedern zahlreiche Fachbroschiiren, Kampagnen, fachliche Beratung sowie
exklusive Fordermittel zur Verfligung.

Das Land Nordrhein-Westfalen halt fur Mitglieder Fordermittel bereit, die zum
Beispiel fur Modal-Splitt-Erhebungen beantragt werden kénnen, aber auch flr
Bau- und Ausbauvorhaben, die geeignet sind, sicheren Rad- und Ful3verkehr zu
gewahrleisten und/oder motorisierten Individualverkehr auf den Rad- und Ful-
verkehr zu verlagern.
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Bewerber missen ein Nahmobilitdtskonzept vorlegen und innovative, effektive
und unkonventionelle Wege zur Lésung von Problemen bevorzugen sowie kom-
munalpolitisch Prioritaten fir die Nahmobilitat setzen.’

Insbesondere sind die Entscheidungstrager bei der Umsetzung zu beteiligen. Um
einen transparenten Prozess zu gewahrleisten, muss eine Kooperation zwischen
der Politik und Offentlichkeit gegeben sein.

Es werden regelmaRige Berichte zur Umsetzungsanalyse vorgeschlagen. Zu-
mindest einmal jahrlich sollte die Stadt Kaarst, im zustandigen Mobilitats-, Klima-
schutz-, Umwelt- und Landwirtschaftsausschuss, Bericht Uber die umgesetzten
MafRnahmen des Mobilitdtskonzepts erstatten. Dabei sind die umgesetzten Ein-
zelmalRnahmen zu dokumentieren und das Programm fir das kommende Haus-
haltsjahr vorzustellen. Verbunden werden sollte die Berichterstattung mit den
entsprechenden politischen Beschlissen zu Freigabe der erforderlichen Haus-
haltsmittel fiir das jeweils kommende Jahr.

13.2 Wirkungsanalyse

Bei der Wirkungsanalyse hingegen wird kontrolliert, inwiefern die aufgestellten
Ziele erreicht werden:

e Erreichen die MaRnahmen die Zielsetzung?
e  Wie weit ist die Zielsetzung erreicht?
¢ Sind die angewendeten Malinahmen zielfiihrend gewesen?

Die Wirkungsanalyse Uberprtft die Zielerreichung wahrend der Umsetzung. Dazu
gehort unter anderem eine Mobilitdtserhebung in Form einer Haushaltsbefra-
gung. Mit der Haushaltsbefragung 2018 in Kaarst wurde bereits eine wichtige
Grundlage geschaffen. Die vorliegenden Mobilitdtsdaten kénnen im Rahmen der
Wirkungsanalyse als Vergleichsbasis herangezogen werden. Zu empfehlen ist,
den Befragungsinhalt auch in Zukunft beizubehalten, um eine Vergleichbarkeit zu
ermdglichen. Unter Berlcksichtigung des hohen Erhebungs- und Beratungsauf-
wands wird vorgeschlagen, die Wirkungsanalyse in einem Rhythmus von 5 bis
8 Jahren durchzufuhren.

' AGFS-NRW
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13.3 Handlungskonzept

Die folgende Tabelle 13-1 listet die Mallnahmen des Controlling-Systems fiir das
Mobilitatskonzept auf. Es wurden drei Priorisierungsstufen vergeben:

Prioritat 1 - schnell und einfach umsetzbar und/oder hohe Wichtigkeit

Prioritat 2 - einfach umsetzbar und/oder mittlere Wichtigkeit

Prioritat 3 - nur langfristig mit gehobenen Aufwand umsetzbar und / oder geringe
Wichtigkeit

Nr. MaRnahme Beschreibung StraBenbaulast- Prioritat
trager
Controlling
1 Umsetzungsbericht Jahrlich zu erstellen: Welche MaRnahmen wur-
den umgesetzt und werden aktuell geplant; Wo Stadt 1

gibt es Erfolge und Hindernisse....

2  Mitgliedschaft in der Bewerbung einreichen
AGFS Stadt 2
3  Modal-Split-Erhebung In Form einer Haushaltsbefragung. Alle 5 bis 8 Stadt 3

Jahre

Tabelle 13-1: Handlungskonzept Controlling

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



