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1 Ziele, Inhalte, Vorgehen

Der Verkehr und seine Auswirkungen — dieses
Thema beherrscht die offentliche Diskussion in
fast allen Stadten. Damit die Probleme langfristig
geldst oder zumindest deutlich verringert werden
konnen, ist ein Gesamtkonzept fiir die Zukunft
notwendig. Dazu soll fiir Monchengladbach ein
Verkehrsentwicklungsplan ausgearbeitet werden.

Der Verkehrsentwicklungsplan setzt anspruchs-
volle Ziele fiir die langfristige Stadt- und Verkehrs-
entwicklung in Ménchengladbach. Es wurden
MaBnahmenpakete entwickelt, die

e die Attraktivitat und Erreichbarkeit der Innen-
stadt flir alle Verkehrsarten fordern,

e die Stadt und ihre Funktion als Wohnstandort
und Wirtschaftszentrum stérken,

e zur Aufwertung der StraBenrdume und des
Stadtbildes beitragen,

e die Verkehrssicherheit verbessern und

e die Umweltbelastungen durch den Verkehr
vermindern sollen.

Bei der Planung wurden die verschiedenen Ver-
kehrsmittel mit ihren jeweiligen ,Leistungsprofi-
len“ — das heiBt mit den Verkehrsaufgaben, fiir
die sie am besten geeignet sind — gleichrangig
berticksichtigt. Durch die Verkniipfung entsteht ein
in sich geschlossenes Gesamtkonzept: der Ver-
kehrsentwicklungsplan.

Grundlage der Planung ist eine intensive Analyse
des heutigen Verkehrsgeschehens. Mit dem so
genannten ,Prognose-Nullfall“ werden die ver-
kehrlichen Auswirkungen der gesellschaftlichen
Entwicklungen und Planungen dargestellt, deren
Realisierung aus heutiger Sicht als wahrschein-
lich eingeschatzt werden. Er dient damit durch
eine ,Analyse der Zukunft” als Vergleichsfall fiir
weitere Variantenuntersuchungen. Darauf auf-
bauend werden magliche Konzepte entwickelt,
die unterschiedliche denkbare Entwicklungen und
MaBnahmen durchspielen und deren verkehrliche
Auswirkungen aufzeigen. Anhand der Ergebnisse

kann ein Zielszenario der Verkehrsentwicklung ab-
geleitet werden, das dann diskutiert und prazisiert
werden kann.

Die so gut begriindet ausgewéhlten Konzeptbau-
steine stellen im Zusammenhang den Verkehrs-
entwicklungsplan dar, der als grundlegendes ,,Pro-
gramm* fiir die Verkehrsplanung in Ménchenglad-
bach in den kommenden 10 bis 15 Jahren dienen
soll.

Als iibergeordnete Planung besitzt die Verkehrs-
entwicklungsplanung eine gewisse Untersu-
chungskornigkeit. Gegenstand der Untersuchun-
gen sind das grundsétzliche Mobilitatsgeschehen
in Monchengladbach und die Hauptnetze der
einzelnen Verkehrstrager. Dementsprechend wer-
den in Monchengladbach die Netzelemente un-
tersucht, die derzeit Verbindungsfunktion haben.
Dies sind z.B. im StraBennetz die in Abbildung 1.1
dargestellten StraBen.

Information iiber den Stand der Planung und eine
konsequente Beteiligung der relevanten Gruppen
sind wichtig, um die Inhalte und die Durchsetz-
barkeit der Konzepte und MaBnahmen des Ver-
kehrsentwicklungsplans fiir Monchengladbach zu
sichern. Wahrend der Bearbeitung findet daher ei-
ne enge Zusammenarbeit zwischen der Stadtver-
waltung und dem beauftragten Biiro statt. Der zu-
sténdige Ausschuss und die Bezirksvertretungen
werden in alle Verfahrensschritte einbezogen.

Die Analyse wurde im Rahmen einer das Projekt
begleitenden Arbeitsgruppe von Vertretern der
Polizei, der NVV und der Stadtverwaltung Mon-
chengladbach (Verkehrshehérde, StraBenma-
nagement, Umweltschutz) begleitet.

Die Offentlichkeit wird durch Biirgerinformationen,
Faltbldtter und Broschiiren iiber den Bearbeitungs-
stand und die Arbeitsergebnisse informiert.
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Abbildung 1.1: UntersuchungsstraBennetz
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Abbildung 1.2: Schema zum Ablauf der Verkehrsentwicklungsplanung



2 Strukturdaten und Mobilitat

Im Analysejahr 2005 leben in der Stadt Mon-
chengladbach rd. 267.000 Menschen (Abbildung
2.1), davon sind mehr als 100.000 Personen
erwerbstétig. Die Zahl von fast 109.000 Arbeits-
platzen unterstreicht die Bedeutung von Mon-
chengladbach als Wirtschaftsstandort.

An einem durchschnittlichen Werktag auBerhalb
der Ferienzeit werden in Monchengladbach téglich
rd. 1,2 Mio Wege zuriickgelegt. Von diesen Wegen
werden fast 20% von Personen unternommen,
die nicht in Monchengladbach wohnen, sondern
beispielsweise zum Arbeiten oder Einkaufen ein-
pendeln.

Das am héufigsten genutzte Verkehrsmittel ist
das Auto, 60% aller Wege im Stadtgebiet werden
mit Kraftfahrzeugen zuriickgelegt. Im Vergleich zu
den Ergebnissen der aktuell bundesweit durchge-
flihrten Untersuchungen zum Mobilititsverhalten
,MID-Mobilitat in Deutschland“ liegt dieser Wert
leicht (iber dem Durchschnittswert vergleichbarer
GroBstadte.

Die wichtigsten Wegezwecke der Ein- und Aus-
pendlerverkehre sind Arbeiten und Einkaufen. Die
meisten Auspendler fahren nach Diisseldorf, Neuss
und Krefeld; die meisten Einpendler nach Mon-
chengladbach kommen aus Viersen, dem Kreis
Heinsberg und dem Raum Neuss/Diisseldorf. Die
Reisezwecke aller Wege auf Monchengladbacher
Stadtgebiet sind in Abbildung 2.3 dargestellt.

Strukturdaten Analyse 2005
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Abbildung 2.1: Strukturdaten 2005
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Abbildung 2.2: Modal-Split Analyse 2005 -Gesamtwege

Wegezwecke Analyse 2005 — Wege der Einwohner und Pendler
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Abbildung 2.3: Wegezwecke Analyse 2005 -Gesamtwege



Die Visualisierung der Verkehrsverflechtungen im Rheindahlen, Wickrath) die Verkehrsstrome (iber-

Stadtgebiet veranschaulicht die Bedeutung der wiegend radial auf die beiden Zentren verlaufen,
beiden Zentren Stadtmitte und Rheydt fiir die Ge- sind im ostlichen Stadtgebiet auch starke Tangen-
samtstadt sowie deren starke Beziehung unterei- tialverflechtungen z.B. im Bereich Odenkirchen,
nander. Wéahrend im westlichen Stadtgebiet (Hardt, Rheydt-Mitte, Volksgarten, Neuwerk festzustellen.
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Abbildung 2.4: Verkehrsverflechtungen im Stadtgebiet



3 Straflennetz

Wesentlicher Bestandteil eines Verkehrsentwick-
lungsplans ist die funktionale Gliederung der
Verkehrsnetze. Die Funktion eines Netzelementes
ergibt sich in der Regel aus der Bedeutung der Ver-
bindungen, die (iber einen Abschnitt verlaufen. Die
funktionale Gliederung liefert damit Ansatzpunkte
zur konkreten Gestaltung der Netzelemente, zur
Konzeption von Wegweisung, zur Steuerung und
Priorisierung von Strémen, zur Lage von Anschliis-
sen von Entwicklungsgebieten und zum Zuschnitt
von Tempo-30-Zonen.

Das HauptverkehrsstraBennetz der Stadt Mon-
chengladbach lasst sich in folgende Kategorien
einteilen:

e Autobahn
Die Verbindungsfunktion ,Agglomera-
tionsraum — Qberzentrum und Oberzent-
rum — Oberzentrum“, wie z.B. von Mdn-
chengladbach nach Diisseldorf, wird von
den im Stadtgebiet Ménchengladbach vor-
handenen Autobahnen abgedeckt.

HauptverkehrsstraBe

Verbindung zwischen: Mittelzentrum
— Oberzentrum und Mittelzentrum — Mit-
telzentrum; Bezirkszentren der Stadt Mon-
chengladbach werden wie Mittelzentren
behandelt, z.B. Hardt, Neuwerk.

Wenn mdglich sollte auf diesen StraBen der
flieBende MIV weitgehend Vorrang haben,
um eine angemessene Verbindungsqualitét
sicherzustellen (z.B. Griine Welle, restrikti-
ves Vorgehen gegen 2.-Reihe-Parken).

VerkehrsstraBe

Verbindung zwischen: Grundzentrum - Mit-
telzentrum und Grundzentrum — Grundzen-
trum; Nahversorgungszentren der Stadt
Ménchengladbach werden wie Grundzen-
tren behandelt, z.B. Wickrathhahn, Beck-
rath.

Grundsétzlich sollte gelten: je hoher die Verbin-
dungsfunktionsstufe einer StraBe fiir den motori-
sierten Individualverkehr (MIV), desto hoher soll die
Qualitét fir den flieBenden MIV sein. Bei der kon-

kreten Ausgestaltung von StraBenrdumen ist die
Verbindungsfunktion allerdings nur ein Faktor, der
mit den anderen Anspriichen an den StraBenraum
(Funktion im Netz der anderen Verkehrstréger, Si-
cherheit, Umweltgesichtspunkte, Vertraglichkeit)
abgewogen werden muss.

Eine derzeitige Kategorisierung des vorhande-
nen Ménchengladbacher StraBennetzes ist nach
obiger Logik durchgefiihrt und im Rahmen der
projektbegleitenden Arbeitsgruppe abgestimmt
worden (Abbildung 3.1 siehe nachste Seite).

In einigen Stadtbereichen ist eine dichte Haupt-
verkehrsstraBennetzstruktur speziell bei den in-
nerortlichen HauptverkehrsstraBen erkennbar.
Im Gegensatz zu den dargestellten Verkehrsver-
flechtungen wird deutlich, dass der tangentialen
Nachfrage im éstlichen Stadtgebiet kein addqua-
tes StraBennetzangebot zur Verfiigung steht. Be-
trachtet man zusétzlich das Kfz-Belastungsbild fiir
den durchschnittlichen Werktag so zeigt sich, dass
speziell im Osten bzw. Nordosten des Stadtgebie-
tes der Kfz-Verkehr weniger gebiindelt verlduft,
also sich auf die verschiedenen innerdrtlichen
HauptverkehrsstraBen verteilt (Abbildung 3.2).
Dies ist einerseits durch die vorhandene Netz-
struktur bedingt, andererseits kann durch weitere
Analysen des Kfz-Verkehrs gezeigt werden, dass
diese Netzabschnitte auch von verdréngten Ver-
kehren aus dem hoherwertigen Hauptverkehrs-
straBennetz genutzt werden.

Fiir verschiedene Ziele im Stadtgebiet sind Er-
reichbarkeitsanalysen durchgefiihrt worden in
dem die Kfz-Fahrzeiten aus dem zugehérigen Ein-
zugsgebiet zu diesen Zielen bestimmt wurden. Zu
den Standorten gehoren unter anderem Stadtteil-
zentren, Einkaufsschwerpunkte, Verkehrsverkniip-
fungspunkte und Freizeitstandorte. Fiir die beiden
Hauptzentren ergeben sich MIV-Fahrzeiten von
maximal rd. 20 min aus dem gesamten Stadtge-
biet heraus. Die Stadtteilzentren sind in der Regel
mit dem Auto aus ihrem Einzugsbereich heraus in
weniger als 5 min Fahrzeit erreichbar. Gleiches gilt
fir die lokal und gesamtstidtisch bedeutsamen
Freizeiteinrichtungen.

Fazit: Monchengladbach verfligt iiber ein sehr
dichtes Hauptverkehrsstrassennetz, das vor allem
im Ostlichen Stadtgebiet jedoch besser an die vor-
handene Verkehrsnachfrage angepasst werden
sollte.



Abbildung 3.1: Funktionale Gliederung des StraBennetzes
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Abbildung 3.2: Kfz-Belastungspléne fiir den durchschnittlichen Werktag
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4 Parken

Parkerhebungen

Zur Erfassung der derzeitigen Parkraumnachfrage
wurden in Monchengladbach- und Rheydt-Innen-
stadt Belegungszéhlungen des 6ffentlichen Stra-
Benraums durchgefiihrt. AuBerdem wurden aus
dem Park-Leitsystem die Belegungszahlen der
angeschlossenen Parkhéuser, Tiefgaragen und
Parkplétze abgefragt und ausgewertet. Punktuell
erganzt wurden diese Erhebungen durch eine voll-
stindige Erfassung aller Parkfélle an ausgewéhl-
ten StraBenabschnitten im Rheydter Zentrum.

Im Mérz 2005 wurden in Ménchengladbach ins-
gesamt rund 7.900 und in Rheydt rund 4.600
Parksténde im 6ffentlichen StraBenraum und in
Parkierungsanlagen erhoben.

Bei den Ergebnissen fiir die Stadt Monchenglad-
bach ist zu beachten, dass die in der Zwischenzeit
fertiggestellten bzw. in Planung befindlichen Par-
kierungsanlagen

e Mdnchengladbach Hbf, GiiterstraBe mit 550
Stellpldtzen,

e Viersener / Bettrather StraBe mit 250 (200
zusétzlichen) Stellplatzen

zum Zeitpunkt der Erhebung nicht zur Verfligung
standen.

Die hdchste Auslastung wurde in Monchenglad-
bach und Rheydt zum vormittdglichen Zeitschnitt
zwischen 11 und 12 Uhr erreicht. Das erfasste
Gesamtparkraumangebot war in Ménchenglad-
bach zu 83% und in Rheydt zu 76 % ausgelastet.
Die friihmorgendliche Auslastung lag bei maximal
50 %.

12

Parkraumbelegung gesamtes Erhebungsgebiet Stadtmitte

Offentlicher StraBenraum und Parkierungsanlagen

(Erhebung vom 03.03.2005)

I Belegung — Angebot
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Abbildung 4.1: Parkraumbelegung gesamtes Erhebungsgebiet Stadtmitte
(Gffentlicher StraBenraum und Parkierungsanlagen)

Parkraumbelegung gesamtes Erhebungsgebiet Rheydt
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Abbildung 4.2: Parkraumbelegung gesamtes Erhebungsgebiet Rheydt
(Gffentlicher StraBenraum und Parkierungsanlagen)

Betrachtet man die Belegung des offentlichen
StraBenraums und der Parkierungsanlagen diffe-
renziert, so zeigt sich folgendes:

e Die hichste Auslastung wird sowohl im 6f-
fentlichen StraBenraum als auch in den Par-
kierungsanlagen zwischen 11 und 12 Uhr
erreicht.

Die niedrigste erhobene Auslastung besteht
sowohl im offentlichen StraBenraum als auch
in den Parkierungsanlagen am friinen Morgen
zwischen 5 und 6 Uhr.

Der offentliche StraBenraum ist mit bis zu
93% in der Monchengladbacher Innenstadt
und bis zu 85 % in der Rheydter Innenstadt fast
vollstindig ausgelastet.



e Die Parkierungsanlagen sind mit maximal
50% sowohl in Ménchengladbach als auch in
Rheydt deutlich geringer ausgelastet als der
offentliche StraBenraum.

Strukturdatengestiitzte Analyse

Daim Rahmen der gesamtstédtischen Betrachtung
des ruhenden Verkehrs nicht alle Parkierungsanla-
gen empirisch untersucht werden kdnnen, rundet
eine datengestiitzte Betrachtung der Parkraum-
nachfrage die Parkraumanalysen ab. Dadurch ist
es moglich auf Grundlage vorliegender Daten aus
dem Verkehrssimulationsmodell, Problemgebiete
ohne groBeren Erhebungs- oder Rechercheauf-
wand zu identifizieren.

Das Verfahren basiert auf den aus den Verkehrssi-
mulationsrechnungen bekannten reisezweckspe-
zifischen Kfz-Zielverkehrsaufkommen, den zuge-
lassenen Kfz pro Verkehrszelle und den bekannten
Flacheninhalten der Verkehrszellen. Aus diesen
Werten lassen sich fiir die jeweiligen Nachfrage-
gruppen zellenspezifische Kennwerte berechnen,
die Aufschluss (iber die Nachfragesituation im ru-
henden Verkehr geben. So konnen Bereiche (eine
oder mehrere Verkehrszellen) identifiziert werden,
die Kandidaten fiir weitere MaBnahmen des Park-
raummanagements sein konnten. Mit Kenntnis
der nutzergruppenspezifischen Nachfragestruktur
dieser Bereiche lassen sich auf gesamtstadtischer
Ebene schon Aussagen zu BewirtschaftungsmaB-
nahmen und weiterem Vorgehen zur Umsetzung
ableiten.

Die Analyse der gesamtstadtischen Parkraum-
nachfrage ergibt, dass neben den Innenstadtbe-
reichen Monchengladbach und Rheydt sowie den
angrenzenden Wohn- und Mischgebieten auch
einige Stadtteilzentren (z.B. Wickrath, Odenkir-
chen) komplexe Nachfrageiiberlagerungen be-
dingt durch Berufspendler, Anwohner und Kun-
den/Besucher aufweisen. Betrachtet man einzel-
ne Nachfragegruppen des Kfz-Zielverkehrs (d.h.
potenzielle Parker im Zielgebiet), zeigt sich, dass
die Innenstadtbereiche Ménchengladbach und Rh-
eydt die groBten Kfz-Zielverkehrsanteile (teilweise
mehrerer Nachfragegruppen gleichzeitig) auf sich
vereinen.

Plausibilisiert wurden diese mit dem Verkehrssi-
mulationsmodell rechnerisch ermittelten Ergeb-
nisse mit Hilfe der vor Ort erfolgten Begehungen
im StraBenraum. Es ist deutlich eine rdumliche
Ubereinstimmung der Bereiche mit komplexen
Nachfragetiberlagerungen bzw. hoher Kfz-Ziel-
verkehrsaufkommensdichte und der StraBenab-
schnitte mit einer Auslastung im ruhenden Verkehr
von (teilweise) iber 90 % zu erkennen. Inwieweit
diese ausgewiesenen Bereiche ein Potenzial fiir
ein differenziertes Parkraummanagement besit-
zen bzw. dieses Potenzial ausgeschopft werden
soll, ist im Rahmen der weiteren Erarbeitung von
Parkraumkonzepten vertiefend zu untersuchen.

Fazit: In den Erhebungsgebieten waren die
Parksténde im offentlichen StraBenraum nahezu
vollstdndig ausgelastet, wéhrend die Parkierungs-
anlagen noch (iber Reserven verfligten. Modifi-
kationen der Parkraumbewirtschaftung sollten in
gesamtstadtische Konzepte eingebettet werden.
Insbesondere vor dem Hintergrund der Optimie-
rung des Parkraummanagements empfiehlt es
sich, eine Uberarbeitung der gesamtstédtischen
Parkraumbewirtschaftung auf Grundlage der der-
zeit vorliegenden Untersuchungsergebnisse vor-
zunehmen.
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5 Offentlicher Verkehr

Die Stadt Monchengladbach verfiigt iber ein
differenziertes OV-Netz, das aus straBen- und
schienengebundenen Angeboten im Stadtgebiet
besteht. Uber die Schiene ist Monchengladbach
mit dem Umland Gber

— die Regionalexpresslinien RE 2 (Mon-
chengladbach — Miinster), RE 4 (Aachen -
Dortmund), RE 8 (Monchengladbach - KoIn)
und RE 13 (Venlo — Hagen),

— die Regionalbahnen RB 27 (Monchenglad-
bach - KéIn), RB 33 (Aachen — Wesel) und
RB 39 (Mdnchengladbach — Dalheim) so-
wie

— die S 8 (Mdnchengladbach — Hagen)
verbunden.
Das Busangebot setzt sich aus

— 6 StédteSchnellBus-Linien (SB),

— 1 CityExpress-Linie (CE),

— 40 Regional- und Stadtbuslinien (RL, SL)
sowie

— 6 Nachtbus-Linien (NB)

Zusammen.

Bei den Untersuchungen zum Nahverkehrsplan
(NVP) wurde das OPNV-Angebot in Monchenglad-
bach bereits untersucht. Erganzend dazu wurden
im Rahmen der Bearbeitung des Verkehrsentwick-
lungsplans gezielt weitere Analysen durchgefiihrt.
Bedingt durch die Linienfilhrung ergibt sich eine
gute FlachenerschlieBung und Haltestellenabde-
ckung des Stadtgebietes. Dies geht zum Teil je-
doch zu Lasten der Direktheit einiger Linien.

14

Dariiber hinaus ergeben sich aus den Analysen
noch folgende Punkte, die bei der Konzeptentwick-
lung berticksichtigt werden sollten:

— Der Linientakt wird derzeit nach 19:30 Uhr
ausgediinnt

— Teilweise Anschlussprobleme Bus/ Bahn an
den Haltepunkten im Stadtgebiet

— Verlustzeiten der Busse auf zahlreichen in-
nerstadtischen Streckenabschnitten (z.B.
BismarckstraBe, FliethstraBe, Dahlener
StraBe)

— Das Fehlen einer Direktverbindung zwi-
schen Ménchengladbach-Zentrum und
Giesenkirchen (Die Fahrzeit im OPNV zwi-
schen Giesenkirchen (Stadtteilzentum)
und Mdénchengladbach-Innenstadt betragt
z. B. vormittags gegen 10.00 Uhr 44 min
und abends gegen 20.30 Uhr 55 min. Ein
einmaliges Umsteigen ist mindestens erfor-
derlich. Demgegeniiber betragt die Fahrzeit
im MIV rund 15 min).
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5  Offentlicher Verkehr

Im NVP werden sogenannte ,Produktstandards”
definiert, die auch Aussagen zur Beférderungsge-
schwindigkeit der Busse differenziert nach Lini-
entyp (SB, CE, RL, SL) beinhalten. Diese Vorgaben
werden derzeit z.T. nicht durchgéngig erreicht.

Ein Vergleich der definierten Bedienungsstan-
dards aus dem NVP Monchengladbach mit an-
deren gangigen Bedienungsstandards (z.B. nach
den Bedienungsstandards des Verbands Deut-
scher Verkehrsunternehmen VDV) zeigt, dass
zur Normal- bzw. Hauptverkehrszeit die unteren
Grenzwerte eingehalten werden. Als nicht ausrei-
chend zu bezeichnen hingegen ist zur Spét- bzw.
Schwachverkehrszeit der standardméBige 60-
Minutentakt in den dicht besiedelten Bereichen
sowie die Mdglichkeit der Einstellung der Bedie-
nung in weniger dicht besiedelten Bereichen ohne
Alternativangebot.

Analog zum MIV (siehe Kapitel 3) wurden auch fiir
den OPNV Erreichbarkeitsanalysen durchgefiihrt.
Die Fahrzeiten zu den beiden Hauptzentren mit
dem OPNV betragen iiberwiegend 30 bis 40 min.

Die OV-Fahrzeiten aus den jeweiligen Einzugsge-
bieten der Stadtteilzentren liegen in der Regel un-
ter 15 min. Die Erreichbarkeiten der jeweils glins-
tigst gelegenen Schwimmbéder liegt von Hardt
und Rheindahlen aus gesehen bei 30-40 min, alle
anderen Stadtbereiche weisen in der Regel OV-
Erreichbarkeiten von 15-30 min auf. Die (ibrigen
lokal bedeutsamen Freizeiteinrichtungen haben in
der Regel OV-Erreichbarkeiten von 15-30 min.

Uber die im NVP der Stadt Ménchengladbach
genannten MaBnahmen hinaus beabsichtigt die
Stadt Monchengladbach, den schienengebunde-
nen Personennahverkehr (SPNV) im Stadtgebiet
weiter auszubauen. Nach einer Beratungsvor-
lage fiir den Planungs- und Bauausschuss vom
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15.11.2004 stehen u. a. folgende MaBnahmen
derzeit in der Diskussion:

e Verlangerung der S-Bahnlinie 8 iiber Mon-
chengladbach Hbf hinaus zu den Bahnhg-
fen Odenkirchen und Wickrath

¢ Neubau des Haltepunktes
Ménchengladbach-Hochschule

e Neubau des Haltepunkts Mdnchenglad-
bach-Eicken/Hoven

e Bau einer P+R-Anlage mit 140 Stellplatzen
am Bf Rheydt-Odenkirchen

e Sanierung des Empfangsgebaudes des Hbf
Monchengladbach

e Modernisierungsoffensive
Monchengladbach Hbf (im Bau)

Die Machbarkeit der einzelnen MaBnahmen ist in
der Regel untersucht worden. Dartiber hinaus wei-
sen sie unterschiedliche Konkretisierungsstinde
auf (insbesondere hinsichtlich der Forderung und
Finanzierung). Im Rahmen des Verkehrsentwick-
lungsplans wird die verkehrliche Wirkung einzelner
Netzvarianten untersucht und eine Empfehlung zu
einem differenzierten OV-Netz ausgesprochen.

Fazit: Die Stadt Monchengladbach verfiigt iiber
gute Grundvoraussetzungen im OPNV. Im Weiteren
sollten Optimierungsmaglichkeiten fir die einzel-
nen Teilsysteme insbesondere unter dem Aspekt
der Systemverkniipfung gepriift werden.



6 Fahrradverkehr

In der Analysephase wurde das vorhandene Rad-
verkehrsnetz untersucht. Das untersuchte Netz
angebauter StraBen in Monchengladbach umfasst
rund 160 km Streckenldnge. Insgesamt sind an
rund 70 km dieser StraBen Radverkehrsanlagen
vorhanden.

Fiir den Bau von Radverkehrsanlagen existieren
Vorschriften und Empfehlungen: die Verwaltungs-
vorschrift zur StVO (VwV-StV0) und die Empfeh-
lungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 95). So ergibt
eine Auswertung der untersuchten Radverkehrs-
anlagen, dass bei einem groBen Anteil der Anlagen

(rund 51 km) die MindestmaBe nicht eingehalten
werden.

Dadurch ergeben sich fiir den Fahrradfahrer trotz
vieler Radverkehrsanlagen praktisch oftmals Netz-
liicken die insbesondere unter den Aspekten der
Verkehrssicherheit und der Verkehrsqualitdt kri-
tisch zu sehen sind. Dies schldgt sich auch in der
folgenden Bewertung der StraBenraumlichen Ver-
traglichkeit fiir FuBganger und Radfahrer nieder.
Aussagen zum Zustand der Anlagen werden ge-
sondert vom Fachbereich 60 - StraBenmanage-
ment erstellt.

Fazit: Derzeit weist das Radverkehrsnetz erhebli-
che Liicken auf.
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7 StraBBenraumliche Vertraglichkeit fiir FuBgdanger und Radfahrer

Mit der Analyse der StraBenrdumlichen Vertrag-
lichkeit werden die systematisch angelegten Kon-
flikte bewertet, die sich aus den ,Verursachern“
(der Kfz-Verkehr in seinen Auspragungen Menge
und Geschwindigkeit) in den jeweiligen straBen-
raumlichen Gegebenheiten flir die ,Betroffenen”

e FuBganger im Langsverkehr und Aufenthalt
e Fahrbahniiberquerungen
e Radfahrer

ergeben.

Gegenstand der Bewertung sind alle angebauten
StraBen des Untersuchungsnetzes mit einer Kfz-
Belastung von (iber 2000 Kfz/24h. Grundlage der
Bewertung ist eine Begehung bzw. Befahrung des
Untersuchungsnetzes, bei der die relevanten stra-
Benrdumlichen Gegebenheiten wie

e Fahrbahnbreite

e Gehwegbreite

e Vorhandensein und Wirksamkeit von Uberque-
rungshilfen

e Sichtverhltnisse bei der Uberquerung

e Vorhandensein und Abmessung von Radver-
kehrsanlagen

erhoben wurden.

Diese Daten wurden entsprechend der im Ver-
kehrssimulationsmodell VISUM vorhandenen
Einteilung des StraBennetzes der Stadt Mon-
chengladbach in einzelne Strecken in einer Da-
tenbank gespeichert.

In Abhéngigkeit von den Verursacherdaten und den
Anspriichen der Betroffenen (Einkaufsbereiche in
der Innenstadt erfordern zum Beispiel groBere
Gehwegbreiten als StraBen in AuBenbereichen)
werden anhand von Bewertungstabellen fiir jede
der drei oben genannten Betroffenengruppen bis
zu 4 Problempunkte vergeben.
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In der Gesamtbewertung kann demnach jeder
StraBenabschnitt zwischen 0 Punkte (= keine
Probleme) und 12 Punkte (= hochst problema-
tisch) erhalten.

Damit ist die Moglichkeit zum Vergleich aller Stra-
Benabschnitte hinsichtlich der straBenrdumlichen
Vertraglichkeit insgesamt, aber auch hinsichtlich
der einzelnen Betroffengruppen gegeben.

Neben der Analyse der heutigen Situation lassen
sich auch verschiedene Eingriffsstrategien oder
konkrete MaBnahmen hinsichtlich ihrer Effekte auf
die straBenraumliche Vertréglichkeit bewerten. Im
Rahmen der Untersuchung zum Verkehrsentwick-
lungsplan wurden alle angebauten StraBen des
Ménchengladbacher StraBennetzes, insgesamt
rund 160 Kilometer, dieser ,Vertraglichkeitsana-
lyse“ unterzogen.

Ein Blick auf die Gesamtbewertung lasst erkennen,
dass der Fahrradverkehr mit fast der Halfte aller
vergebenen Problempunkte den groBten Verbesse-
rungsbedarf aufweist. Es folgen die Fahrbahniiber-
querung mit rund 40 Prozent der Problempunkte
und der FuBgéngerlangsverkehr (Gehwegbreiten)
mit 13 Prozent.

FuBgéanger-
langsverkehr

13 %

Radverkehr

Abbildung 7.1: Verteilung der Problempunkte

Die Verteilung der Problempunkte hinsichtlich der
bewerteten Kriterien FuBgéngerlangs- und -quer-
verkehr sowie Radverkehr konnen je nach Stadt-
bezirk vom Durchschnittswert abweichen.

Fahrbahn-
Uberquerungen



Mittlere Anzahl Problempunkte
gewichtet nach angebauter Streckenlange
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Abbildung 7.2: Verteilung der Problempunkte nach Bezirken

Nutzungen Wohnen
Kfz-Belastung Rund 17.500 Kfz/Tag
Bewertung der straBenraumlichen Bedingungen fiir
FuBgénger (Iangs) Frequenz Gering
Gehwege Nutzbare Gehwegbreite 1,50 m bzw. 1,00 m
(erforderlich 1,50 m)
Bewertung 1 Punkt
Fahrrad Radverkehrsanlagen Radwegbreite 1,40 m (einseitig),
Bewertung 4 Punkte
Uberquerungen Anlagen LSA am Knoten HubertusstraBe ist einzige
vorhandene Querungshilfe
Uberquerungsbreite Rund 7,00 m
Bewertung 4 Punkte

Tabelle 7.1: Bewertungsbeispiel StraBenrdaumliche Vertréglichkeit
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Nutzungen Wohnen, Geschéftsnutzung im Erdgeschoss
Kfz-Belastung Rund 17.900 Kfz/Tag
Bewertung der straBenrdumlichen Bedingungen fiir
FuBganger (Iangs) Frequenz Mittel
Gehwege Nutzbare Gehwegbreite 2,90 m (rechte und
linke Seite, erforderlich 2,50 m)
Bewertung 0 Punkte
Fahrrad Radverkehrsanlagen Keine
Bewertung 4 Punkte
Uberquerungen Anlagen LSA am Knoten VolksgartenstraBe und Kor-
schenbroicher StraBe
Uberquerungsbreite Rund 7,00 m
Bewertung 4 Punkte

Gesamtbewertung

Tabelle 7.2: Bewertungsbeispiel StraBenrdumliche Vertréglichkeit

In Abbildung 7.3 sind die Ergebnisse der Ver-
triglichkeitshewertung dargestellt. Wie bereits
festgestellt, wurden die groBten Probleme bei
den Fahrbahniiberquerungen und im Radverkehr
festgestellt.
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Die gesamtstadtische Darstellung der Vertréaglich-
keitsbewertung ergibt folgende besonders pro-
blembehaftete StraBenziige:

- ErzbergerstraBe

- Dohler StraBe

- Garten-/LimitenstraBe
- Wickrather StraBe

- Dahlener Strafe

- Aachener StraBe

Fazit: Analog zur StraBennetzstruktur und den
daraus resultierenden Kfz-Belastungen treten in
vielen StraBenabschnitten Vertraglichkeitsproble-
me auf.
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8 Verkehrssicherheit

In der Stadt Ménchengladbach wurden im Jahr
2004 acht Unfallhdufungsstellen registriert. Dabei
ereigneten sich an der Unfallhdufungsstelle Erz-
bergerstraBe mit 30 Unféllen die meisten Unfille,
gefolgt vom Knotenpunkt ErzbergerstraBe / Kor-
schenbroicher StraBe mit 13 Unféllen. Zusatzlich
zu den Unfallhdufungsstellen wurden diverse un-
fallaufféllige Bereiche identifiziert. Dazu gehéren
z.B. der Knoten Kaldenkirchener StraBe / Graf-Ha-
eseler-StraBe (Schwerpunkt LAngsverkehrunflle),

HohenzollernstraBe / Eickener StraBe (Schwer-
punkt Einbiegen-Kreuzen-Unfille), Beethoven-
straBe / Bettrather StraBe (Schwerpunkt Abbie-
ge- und Langsverkehrunfélle), Viersener StraBe /
Aachener StraBe / RegentenstraBe (Schwerpunkt
Abbiegeunfille) etc.

Im Zuge differenzierter Analysen konnte im Rah-
men des Projekts ,Kids in MG“ ein ,Allgemeines
RisikostraBennetz* und ein ,RisikostraBennetz“

fiir Kinder identifiziert werden. , RisikostraBen-
netz“ bedeutet, dass sich auf diesen Strecken-
abschnitten ein (berproportionaler Teil der Ver-
kehrsunfélle abspielt. In Teilbereichen (iberlagern
sich diese beiden RisikostraBennetze (z.B. Diinner
StraBe, BismarckstraBe, ErzbergerstraBe, Flieth-
straBe etc.).
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9 Verkehrslarm und Luftschadstoffe

Verkehrslarm -
Im Rahmen der straBenrdumlichen Analyse wurde

auch die Betroffenheit der Menschen durch Ver-
kehrslarm in den jeweiligen Streckenabschnitten
bewertet und in einer Lirmkennziffer festgehalten. -
In die Larmkennziffer flieBt der verkehrsbedingte
Larmpegel und die Zahl der davon betroffenen An-

wohner ein. Nach den Berechnungen sind u.a. an -
folgenden StraBen(abschnitten) hohe Larmkenn-

ziffern ermittelt worden:

ErzbergerstraBe / Dohler StraBe und Kor-
schenbroicher StraBe (Bezirke Volksgarten,
Rheydt-Mitte)

Friedrich-Ebert-StraBe und GartenstraBe (Be-
zirke Rheydt-West, Rheydt-Mitte)

Wickrather StraBe und LimitenstraBe bzw.
Odenkirchener StraBe (Bezirk Rheydt-Mitte)

— Dahlener StraBe, BachstraBe (Bezirk Rheydt-
West), MiilgaustraBe und Giesenkichener Stra-
Be (Bezirke Odenkirchen und Rheydt-Mitte)

— Aachener StraBe, BahnstraBe und Bismarck-
straBe (Bezirke Stadtmitte und Rheindahlen)

Luftschadstoffe

Zur Berechnung der verkehrsbedingten Luftschad-
stoffimmissionen sind in der Regel aufwéndige
Verfahren notwendig, die Bestandteil einer geson-
derten Luftreinhalteplanung sind. Zur Abschatzung
der Auswirkungen von MaBnahmen in den Ver-
kehrsnetzen wird im Rahmen der Untersuchun-
gen zum Verkehrsentwicklungsplan ein Verfahren
benutzt, das vom Landesumweltamt Brandenburg
zur Bestimmung von kritischen StraBenbelegun-
gen hinsichtlich der Luftschadstoffbelastung ent-
wickelt wurde.
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Nahezu alle Streckenabschnitte, die Uberschrei-
tungen einer StraBenverkehrsldarmbelastung von
65 dB(A) in angebauten Bereichen aufweisen, sind

die Korschenbroicher StraBe, die Erzberger-
straBe / Dohler StraBe (Bezirke Volksgarten,
Rheydt-Mitte)

heit und die Giesenkichener StraBe (Bezirke
Odenkirchen und Rheydt-Mitte).

auch hinsichtlich des Auftretens kritischer Luft-
schadstoffbelastungen verddchtig. Dies betrifft
u.a.

die Rheydter StraBe und die GartenstraBe (Be-
zirke Rheydt-West, Rheydt-Mitte)

die Wickrather und die LimitenstraBe bzw.
Odenkirchener StraBe (Bezirk Rheydt-Mitte)

— die Kaldenkirchener StraBe, die Bismarck-
straBe, die Waldnieler StraBe, die Aachener
StraBe, die BahnstraBe etc. (Bezirke Stadtmitte
und Rheindahlen) die Dahlener StraBe und die BachstraBe (Bezirk

Rheydt-West) die MiilgaustraBe, die Burgfrei-

Fazit: Mit der Einbeziehung der Aspekte Ver-
kehrslarm und Luftschadstoffe stehen Instrumen-
te zur Beurteilung der verkehrlichen Auswirkungen
von Konzepten zur Verfligung.
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10 Zusammenfassung

Aus den Befunden der Analysephase lassen sich
bezogen auf die einzelnen Themenbereiche zu-
sammenfassend folgende Aussagen ableiten:

StraBennetz

In Monchengladbach ist ein dichtes Netz von
HauptverkehrsstraBen vorhanden

— Die Netzstruktur ist in Teilbereichen jedoch
orientierungsschwach

— Das vorhandene StraBennetz passt im 6stli-
chen Stadtgebiet (u.a. Erzberger StraBe) nicht
zur Verkehrsnachfrage

— Es bestehen nur eingeschrankte Ausbaumdg-
lichkeiten im Bestand aufgrund mangelnder
Flachenverfligharkeiten

— Analog zur Verteilung der Kfz-Belastung im
Netz gibt es viele StraBenziige mit Problem-
haufungen bei der Vertraglichkeitsanalyse

— Inder Regel sind die wichtigen Ziele im Stadt-
gebiet hervorragend mit dem Auto zu errei-
chen

Parken

— Esist kein einheitliches, abgestimmtes Park-
raumkonzept fiir die Gesamtstadt vorhanden

— Der StraBenraum in Stadtmitte ist hoch ausge-
lastet. Es gibt jedoch insbesondere durch die
zwischenzeitlich eréffneten Parkierungsanla-
gen noch freie Kapazitaten

— In Teilbereichen besteht Bedarf nach Anwoh-
nerparken

ov

Derzeit ist schon ein dichtes Schienennetz mit
zahlreichen Haltepunkten im Stadtgebiet vor-
handen

Ménchengladbach verfiigt iiber ein dichtes
Busnetz, dass viele Stadtbereiche anféhrt

Im Busverkehr wird der Linientakt in den
Abendstunden ausgediinnt

Es ist ein gutes Nachtliniennetz vorhanden

Im Busverkehr treten noch Verlustzeiten an
zahlreichen innerstéadtischen Streckenab-
schnitten auf

Die Systemdifferenzierung bei den Bussen
sollte vor dem Hintergrund der definierten
Standards angepasst werden

Eingeschrankte Verkniipfungsmoglichkeiten
Bus/Bahn an den peripher gelegenen Bahn-
haltepunkten (z.B. Odenkirchen, Liirrip)

Teilweise eingeschréankte Erreichbarkeitsqua-
litat auf Relationen mit hoher Verkehrsnach-
frage (z.B. Giesenkirchen — Stadtmitte)

Radnetz

Der Anlagentyp des baulichen Radwegs bzw.
gemeinsamen Geh-/Radwegs machen den
groBten Anteil der Radverkehrsanlagen aus

Es gibt in Monchengladbach erhebliche Netz-
licken trotz der teilweise vorhandenen Radin-
frastruktur (z.B. ErzbergerstraBe, Dahlener
StraBe). Diese Netzliicken beeintrachtigen die
Attraktivitat und bedeuten dartiber hinaus ein
Gefahrdungspotenzial fiir den Radfahrer

Oftmals entsprechen die vorhandenen Rad-
verkehrsanlagen hinsichtlich Fiihrung und
Dimensionierung nicht den geltenden Vor-
schriften und Richtlinien
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StraBenrdumliche Vertréglichkeit
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Problemschwerpunkte sind die Fahrbahnque-
rungen und die Abwicklung des Radverkehrs

Besonders problembehaftete StraBenziige

sind die

e Aachener StraBe

e ErzbergerstraBe / Dohler StraBe /
Geneickener StraBe,

e Garten- / LimitenstraBe,

e Wickrather StraBe und die

e Dahlener StraBe

In Teilbereichen muss die Grundvoraussetzung
eines Mindestangebotes von Gehwegen noch
an HauptverkehrsstraBen hergestellt werden

Aufféllig ist die flichige Verteilung von Stra-
Benabschnitten mit Problemhdufungen iber
das gesamte Stadtgebiet

Verkehrslarm und Luftschadstoffe

Beeintrachtigungen durch Verkehrsldrm und
Verdacht auf kritische Luftschadstoffbelastun-
gen in angebauten Bereichen treten aufgrund
der bei beiden Immissionstypen relevanten
Parameter Bauflucht und Kfz-Belastung groB-
tenteils an denselben StraBenabschnitten auf.
Dies betrifft u.a.:

— die Aachener StraBe, die BahnstraBe und die
Korschenbroicher StraBe (Bezirke Stadtmitte
und Rheindahlen)

— die BismarckstraBe und KiinkelstraBe (Bezirk
Stadtmitte)

— die ErzbergerstraBe / Dohler StraBe / Genei-
ckener StraBe (Bezirke Volksgarten, Rheydt-
Mitte)

— die Friedrich-Ebert-StraBe und die Gartenstra-
Be (Bezirke Rheydt-West, Rheydt-Mitte)

— die Wickrather StraBe und die LimitenstraBe
bzw. Odenkirchener StraBe (Bezirk Rheydt-
Mitte)

— die Dahlener StraBe und die BachstraBe (Be-
zirk Rheydt-West)

— die MiilgaustraBe und die Burgfreiheit (Bezirk
Odenkirchen)

— die Giesenkichener StraBe und Miilforter Stra-
Be (Bezirke Giesenkirchen und Rheydt-Mitte)

— die Gelderner StraBe und die PoststraBe (Be-
zirk Wickrath)



11 Weiteres Vorgehen

Die Analyseergebnisse sind im Planungsaus-
schuss vorgestellt worden und werden den Be-
zirksvertretern sowie den Tragern offentlicher Be-
lange im Rahmen einer Informationsveranstaltung
prasentiert. Der Riicklauf aus dem anschlieBenden
Diskussionsprozess wird in die weiteren Untersu-
chungen einflieBen. Zur Ableitung des Entwurfs
zum Verkehrsentwicklungsplan (das sogenannte
Zielszenario) werden verschiedene Konzepte hin-
sichtlich ihrer verkehrlichen Wirkungen untersucht
und die Ergebnisse erneut diskutiert. Aus diesen
Erkenntnissen wird dann das Zielszenario formu-
liert.

Besonderes Augenmerk wird dabei auf folgende
Punkte gelegt:

— Stéarkere Biindelung des Kfz-Verkehrs auf
einem Vorrangnetz (unter Einbeziehung des
auf dem Stadtgebiet vorhandenen Auto-
bahnnetzes und dessen Ausbauplanung),
in Teilbereichen unter Ausnutzung von
Netzergdnzungen z.B. im dstlichen Stadi-
gebiet

— Steigerung der Verkehrsqualitit an zentralen
Knotenpunkten

— Gesamtstadtische systematische Verbesse-
rung der straBenrdumlichen Konfliktsituatio-
nen insbesondere hinsichtlich der Fahrbahn-
liberquerungen und des Radverkehrs

— Erstellung eines Radverkehrskonzeptes,
SchlieBung von bestehenden Netzliicken fiir
den Radverkehr und Verbesserung der Situa-
tion an bestehenden Radverkehrsanlagen

— Verbesserung der verkehrlichen Gesamtsitu-
ation mit hoher Prioritit an den StraBenab-
schnitten, die Probleme im Zuge nahezu aller
Analyseschritte aufweisen, z.B.:

e ErzbergerstraBe / Dohler StraBe / Geneicke-
ner StraBe

o Garten-/LimitenstraBe

o Friedrich-Ebert-StraBe

e Wickrather StraBe

o Dahlener StraBe

o Aachener StraBe / Bahnstrae

— Uberarbeitung des gesamtstadtischen Park-
raumkonzepts mit dem Ziel, Parken fiir alle
Nachfragegruppen — insbesondere fiir Bewoh-
ner sowie Kunden / Besucher - zu optimieren
und Parksuchverkehre zu vermeiden (gesamt-
stédtisches Parkraummanagement)

— Tendenzielle Verlagerung von Parken im of-
fentlichen (Seiten-)Raum zugunsten der Park-
ierungsanlagen, u.a. zur Mobilisierung von
Vertréglichkeitspotenzialen

- Verbesserte Anpassung des OPNV-Angebots
an die vorhandene Gesamtverkehrsnachfrage
(z.B. auf der Achse ErzbergerstraBe / Dohler
StraBe / Giesenkirchen) und OPNV-Beschleu-
nigung

— Verbesserung des Zusammenspiels Bus/Bahn
im Stadtgebiet

— Optimale Ausnutzung der im Stadtgebiet vor-
handenen Schieneninfrastruktur hinsichtlich
der Fiihrung des Linienverkehrs und der Vor-
haltung von Haltepunkten

Die Vorschlage und Konzepte werden wiederum im
Planungsausschuss und den Bezirken vorgestellt
und diskutiert. Die Ergebnisse werden in das Ziel-
szenario eingearbeitet, aus dem dann der Verkehr-
sentwicklungsplan der Stadt Monchengladbach
entwickelt wird.
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