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1 Einleitung

Die Stadt Meerbusch erstellt ein Mobilitatskonzept, um die strategischen
Grundsatze und Leitlinien der zukinftigen Verkehrsentwicklung fir die nachs-
ten 10-15 Jahre festzulegen. Das letzte gesamtstadtische Planwerk der Stadt
Meerbusch, das sich umfassenden mit den Themen Verkehr und Mobilitat be-
fasst hat, ist der Verkehrsentwicklungsplan aus dem Jahr 1998. Seitdem hat
sich viel getan, sowohl bundesweit als auch vor Ort. Neue sowie bestehende
Herausforderungen wie z.B. der demografische Wandel, der Klimawandel und
die Luftreinhaltung, aber auch die ckonomischen und 6kologischen Heraus-
forderungen im Mobilitatsbereich erfordern eine Neuausrichtung. Zudem
wachsen die Stadt und auch die Verkehrsverflechtungen durch die attraktive
Lage am Rhein zwischen Dusseldorf und Krefeld. Die Arbeits- und Lebensge-
wohnheiten der Menschen verandern sich, die Stadt entwickelt sich und damit
auch die Anspriche an die Mobilitat sowie der Verkehr als Resultat. Darauf
soll das Mobilitatskonzept 2035+ reagieren und Antworten bieten, die Mobili-
tat der Menschen in Meerbusch sowie den Verkehr nachhaltig weiterzuentwi-
ckeln.

Das Mobilitatskonzept 2035+ ist verkehrsmittelGbergreifend und integrativ
ausgerichtet. Vor dem Hintergrund der durchgefihrten Analysen und der be-
schlossenen Ziele werden vor allem die Potenziale und Mdglichkeiten zur
Starkung des FuR- und Radverkehrs sowie des OPNV sowie zur vertréglichen
Abwicklung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) aufgezeigt. Weiter wer-
den auch Ubergreifende Themen wie die Inter- und Multimodalitat, Méglich-
keiten der Digitalisierung, die Klimaresilienz des &ffentlichen Raums und die

StraRenraumgestaltung sowie die Belange des Mobilitatsmanagements, der
Kommunikation und Organisation berlcksichtigt. Weitere stets relevante As-
pekte wie die Barrierefreiheit, Verkehrssicherheit und Erreichbarkeit werden
bei allen Handlungsfeldern und MalRnahmen mitbedacht.

Das Mobilitatskonzept ist in den letzten rund zweieinhalb Jahren in einem
breiten Dialogverfahren unter Beteiligung der Politik, von mobilitatsrelevanten
Verbanden und Institutionen sowie der Birger:innenschaft erarbeitet worden.
Mit einer dialogorientierten Vorgehensweise sind Vorschlage und Anregungen
frihzeitig in den Prozess mit eingeflossen und konnten auf ihre Umsetzbar-
keit gepruft werden. Insgesamt wurde so fir Meerbusch eine ganzheitliche,
verkehrstrageribergreifende Mobilitatsstrategie fir die nachsten Jahre entwi-
ckelt. Es werden verkehrsmittelspezifisch wie auch -Ubergreifend Handlungs-
erfordernisse, Projekte und MaRnahmen definiert. So stellt das Mobilitatskon-
zept ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept fur die Verkehrs- und Mo-
bilitatsplanung in Meerbusch fir die kommenden Jahren dar und bietet zu-
gleich den Orientierungsrahmen lokale Verkehrspolitik. Hierzu wurde ein MaR-
nahmen- und Umsetzungskatalog erarbeitet, der unter Abwagung der Priori-
tat und der Finanzierbarkeit eine realistische Umsetzung ermaglicht und Hil-
fen zur fortlaufenden Evaluation enthalt.

Der vorliegende Bericht gibt die MaRnahmen und das Handlungskonzept des
Mobilitatskonzeptes wieder. Die Bestandsanalyse und die Ziele sowie Hinter-
grinde zum Verkehrsmodell sind in eigenen Berichten dokumentiert.
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1.1

Aufbau des Mobilitatskonzepts

Das Mobilitatskonzept Meerbusch 2035+ besteht aus vier wesentlichen Teilen,

die schrittweise aufeinander aufbauen:

In einem ersten Schritt sind mit der Bestandsanalyse die verkehrliche
Ausgangslage der Stadt Meerbusch betrachtet und Starken, Schwa-
chen, Potenziale und Handlungsbedarfe analysiert worden. Hierzu
wurden u.a. bestehende Konzepte und Planungen ausgewertet, die
Infrastruktur vor Ort begangen/befahren sowie Verkehrszahlungen
(sowohl MIV als auch Radverkehr) durchgefGhrt. Die Ergebnisse der
Bestandsanalyse sind im Zwischenbericht festgehalten worden.

Aufbauend auf die Verkehrszahlungen im Stadtgebiet wurde ein Ver-
kehrsmodell fur den Kfz-Verkehr erstellt. Dadurch kann sowohl das
Verkehrsangebot, also die Infrastruktur, als auch die Verkehrsnach-
frage im Bestand sowie in Prognosen fur die Zukunft abgebildet wer-
den. Das aktuelle und zukinftige Verkehrsverhalten und der Einfluss
der MaRnahmen des Mobilitatskonzept darauf konnen so simuliert
und modellhaft dargestellt werden. Der Aufbau und die Funktions-
weise des Modells sind im Erlduterungsbericht zum Verkehrsmodell
dargestellt.

AnschlielRend ist zusammen mit der Stadtgesellschaft ein Zielkonzept
entwickelt worden. Darin sind qualitative und quantitative Zielsetzun-
gen fur die Mobilitatsplanung festgelegt, die die Grundlage fur die In-
halte und MaRnahmen des Mobilitatskonzepts, sowie fur die Meerbu-
scher Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung insgesamt bilden. Das

Zielkonzept wurde als separater Bericht und als Grundlage fur die
weitere Ausarbeitung des Mobilitatskonzepts im Marz 2022 vom Aus-
schuss fir Mobilitat beschlossen.

Auf Basis der Analyse, der Ziele und der Beteiligungsergebnisse sind
MaRnahmen entwickelt worden, welche den Weg aufzeigen, die for-
mulierten Ziele zu erreichen. AbschlieRend sind diese Malinahmen in
eine Handlungs- und Umsetzungskonzept Gberfihrt worden und teil-
weise mit Indikatoren zur Evaluierung hinterlegt. Diese Inhalte sind im
vorliegenden Bericht festgehalten.

Planersocietat
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1.2 Verfahren des Mobilitatskonzepts und Be-
teiligungsprozess

Der Prozess der Erarbeitung des Mobilitatskonzepts ist urspringlich fir ca. 16
bis 18 Monate vorgesehen gewesen, musste aber aufgrund der Auswirkungen
der Corona-Pandemie mehrmals angepasst werden. Insbesondere die Ver-
kehrserhebungen mussten mehrmals verschoben werden. Der ersten Termine
des Arbeitskreises zum Mobilitatskonzept sowie die regelmaRigen Abstim-
mungstermine mit der Verwaltung, dem sogenannten Kernteam, fanden daher
Uberwiegend als Online-Austausch statt.

Mit der Bestandsanalyse und den Verkehrszahlungen im Jahr 2021 wurde die
Grundlage geschaffen, um im nachsten Schritt Leitlinien und Planungsziele
der zukinftigen Mobilitatsentwicklung fir Meerbusch zu betrachten. Anschlie-
Rend wurden auf der Grundlage der Ergebnisse aus der Bestandsanalyse ein
Leitbild sowie Zielkonzept entwickelt und im Frihjahr 2022 beschlossen. Da
schon im Zwischenbericht zentrale Handlungserfordernisse ermittelt wurden,
konnte die Entwicklung der Ziele und spater auch der MalRnahmen auf diesen
aufbauen. Zur Konkretisierung der entwickelten Oberziele sowie Vereinfa-
chung der Evaluation, wurden Umsetzungs- und Wirkungsziele mit konkreten
Zielwerten und/oder Planungen hinterlegt.

Anschliel’end sind die MalRnahmenempfehlungen aus der Bestandsanalyse
und den Zielen abgeleitet worden. Insgesamt sind die MaRnahmen in funf
verschiedene Handlungsfelder aufgeteilt. Die MalRnahmen wurden anschlie-
Rend in ein Handlungskonzept Gberfihrt und mit Priorisierung sowie groben
Einschatzungen zu Kosten und Umsetzungshorizonten hinterlegt. Daraus

wurde ein Fahrplan fur die Umsetzung abgeleitet. Zusatzlich dazu wurde die
Auswirkung der MalRnahmen durch das Verkehrsmodell exemplarisch geprift
und die Auswirkungen auf die Verkehrsstrome im Stadtgebiet, unter Beruck-
sichtigung verschiedener Szenarien, dargestellt.

Beteiligungsbausteine

Ein wichtiger Baustein des Mobilititskonzepts ist der breite Dialog mit der Of-
fentlichkeit. Nur unter Beachtung der unterschiedlichen Mobilitatsbedurfnisse
und Sichtweisen kann es gelingen, ein Konzept zu erarbeiten, das méglichst
umfangreich die Stadtgesellschaft mitnimmt und eine breit abgestimmte
Grundlage in der Stadt darstellt. Dieser Partizipationsgedanke wurde von An-
fang an in dem Konzept mitbedacht und entsprechend wurden verschiedene
Beteiligungsmalinahmen im Verlauf der unterschiedlichen Phasen des Kon-
zepts durchgefihrt:

e Zu Beginn der Bestandsanalyse wurden lokale Vereine und Interessen-
vertretungen sowie die groReren Unternehmen in Meerbusch schrift-
lich zu den Mangeln, Konflikten und Ideen fir die Mobilitatsentwicklung
und zum Verhalten der Verkehrsteilnehmenden befragt. Auch wenn der
Rucklauf seitens der Unternehmen begrenzt war konnten erste AnstoRRe
fir die spatere Ausrichtung des Konzeptes mitgenommen sowie ein Ver-
standnis und Gefuhl fir die Stadtgesellschaft vermittelt werden.

e Zum Einstieg in die Zieldiskussion wurde ein Zukunftsworkshop zu
Leitbild und Zielen durchgefthrt. Dabei wurden die Burger:innen aus
einer zufalligen Stichprobe aus dem Einwohnermelderegister eingela-
den, um einen maglichst breiten Schnitt der Stadtgesellschaft zu
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reprasentieren. Zuerst konnten die rund 30 Teilnehmenden vorgestellte
Zukunftsszenarien bewerten. Anschlieffend konnten in Kleingruppen
Ziele fur die verkehrliche Entwicklung Meerbuschs diskutiert und eine
Ausrichtung fir das Mobilitatskonzept bestimmt werden.

In fUr alle zuganglichen Birger:innen-Veranstaltungen konnte die
breite Offentlichkeit der Biirger:innen Meerbuschs sich iiber den Stand
des Mobilitatskonzepts informieren sowie zu den jeweiligen Themen
Anmerkungen und Ideen einbringen. Im Frihjahr 2022 stand dabei die
Bestandsanalyse sowie der erste Aufschlag des Zielkonzepts im Fokus.
Im zweiten Dialog Ende 2022 wurden erste Malinahmenideen und -vor-
schlage diskutiert.

Zum Einstieg in die Malknahmenerstellung wurden Stadtteilspazier-
gange in den verschiedenen Ortsteilen Meerbuschs durchgefihrt. So
hatten die Burger:innen die Mdglichkeit konkrete Problemlagen vor Ort
zu benennen und Malknahmenideen zu diskutieren.

Zusatzlich zu den angebotenen ,analogen” Veranstaltung gab es die
Maglichkeit, in einem digitalen Ideenmelder zu insgesamt sechs ver-
schiedenen Handlungsfeldern, MaRnahmenideen auf eine Karte des
Meerbuscher Stadtgebiets einzutragen.

Der Arbeitskreis ,Mobilitatskonzept Meerbusch” fungierte als beglei-
tendes Gremium fur das Mobilitatskonzept. Er bestand aus Vertreter:in-
nen aus oOrtlichen Verbanden und mobilitatsrelevanten Akteuren, Mitar-
beitenden der Verwaltung sowie dem Gutachterteam. In diesem Kreis
wurde der Erarbeitungsprozess des Mobilitatskonzepts fachlich-inhalt-
lich begleitet. Ziel war einerseits, die Expertise der Vertreter:innen vor

Ort einzubeziehen, andererseits aber auch, gegenseitiges Verstandnis
fir Notwendigkeiten und MaRnahmen zu erzeugen und Engagement zu
fordern. Nicht zuletzt sollte der Arbeitskreis auch das Ziel haben, wich-
tige Akteure der Stadtgesellschaft mitzunehmen und sich auf eine breit
abgestimmte Entwicklungsrichtung, nicht nur fir das Mobilitatskonzept,
sondern auch fur den gesamten Umsetzungsprozess im Nachgang ab-
zustimmen, an der sich alle Beteiligten in den Umsetzungsjahren orien-
tieren. Es fanden insgesamt vier Sitzungen zu unterschiedlichen Zeit-
punkten und entsprechenden Themenschwerpunkten statt.

Die Kommunalpolitik beteiligt sich sowohl im Arbeitskreis als auch in
einem zusatzlich eingerichteten politischen Lenkungskreis am Mobili-
tatkonzept, der in etwa in der gleichen Haufigkeit wie der Arbeitskreis
tagte. In der ersten Sitzung im April 2021 tagten beide Gremien noch als
gemeinsamer Arbeitskreis. Diese Vorgehensweise wurde mit den fol-
genden Sitzungen angepasst, sodass der politische Lenkungskreis je-
weils kurz nach dem Arbeitskreis zusammenkam, um den Arbeitsstand
zu diskutieren und in die politischen Fraktionen zu tragen.

Darlber hinaus wurde die Politik regelmaRig in den Sitzungen des Aus-
schusses fur Mobilitat Gber wesentliche Zwischenstande und Meilen-
steine informiert. Hier wurde auch das Zielkonzept diskutiert und be-
schlossen.
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Zeit- und Beteiligungsplan (Stand: Frihjahr 2023)

Quelle: eigene Darstellung
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2 Ziele des MoKo 2035+

Da das Zielkonzept des Mobilitatskonzepts 2035+ bereits in einem zusatzli-
chen Bericht (Marz 2022) ausfihrlich erldutert wurde, soll an dieser Stelle eine
kurze Zusammenfassung gegeben werden.

Das Zielkonzept (vgl. Zielkonzept) enthalt zunachst als oberste Ebene ein Leit-
motiv, das grundlegende Werte und Pramissen fir die Planung und die Inhalte
des Mobilitdtskonzepts beschreibt. Auf dieser Basis sind weiterhin sechs Ziel-
felder herausgearbeitet worden, die die wesentlichen Themenfelder fur die
Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in Meerbusch abbilden.

Die Zielfelder und Unterziele dricken die in Meerbusch wichtigen Themen der
Mobilitatsentwicklung und ihre Ziele aus. Sie beschreiben die inhaltliche Ent-
wicklung und Ausrichtung sowie die Auswirkungen, die mit dem Mabilitats-
konzept angestrebt und verfolgt werden. Den sechs Zielfeldern sind wiederum
jeweils drei Unterziele zugeordnet, die die Zielfelder inhaltlich bestimmen und

Werteziele fur konkrete Aspekte der Mobilitatsentwicklung festlegen. Zusam-
men bilden das Leitmotiv, die sechs Zielfelder und die Unterziele das qualita-
tive Zielkonzept.

Die Zielfelder und Unterziele, die auf qualitativer Ebene die Entwicklungen be-
schreiben, sind durch messbare Ziele erganzt worden. Dazu wurden fir jedes
Zielfeld sowohl Wirkungs- als auch Umsetzungsziele exemplarisch festge-
schrieben (vgl. Tabelle 1). Wirkungsziele zielen auf die Veranderung zentraler
Mobilitatsdaten und -kennziffern, Umsetzungsziele legen konkrete Hand-
lungsansatze fest, die die qualitativen Ziele stitzen und inhaltlich ausgestal-
ten. Zentraler Ansatz ist hierbei die Konzentration auf wesentliche, gut mess-
bare Indikatoren und zentrale Projekte, um den Aufwand der spateren Evalua-
tion angemessen zu halten.

Planersocietat
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Zielkonzept
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Tabelle 1: Wirkungs- und Umsetzungsziele

Zielfeld

Smart und vernetzt

mobil in Meerbusch

Wirkungs- und Umsetzungsziele

>

Schaffung von hochwertigen OPNV-Verbindungen aus allen Stadtteilen zur Stadt-bahn sowie zum Bahnhof Osterath bis 2030
(Ziel: tagstber alle 20 bis 30 Minuten)

Schaffung eines besonders hochwertigen OPNV-Angebots auf den Hauptachsen bis 2030
(Ziel: tagstber alle 10 Minuten)

Starkung des Anteils des Umweltverbunds (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV) am Modal Split auf mindestens 50-55% bis 2030
sowie mindestens 60% bis 2035

Starkung des Anteils des Umweltverbunds am Modal Split auf Wegen unter 3 Kilometern Lange auf mindestens 70-75% bis
2030 sowie mindestens 80% bis 2035

Steigerung der Fahrgastzahlen um mindestens 25% bis 2030 und mindestens 40% bis 2035

Steigerung der Radverkehrsmengen an ausgewahlten Zahlstellen im Stadtgebiet um mindestens 75% bis 2030 und mindes-
tens 100% bis 2035

Stadtebauliche Entwicklung nur mit hochwertiger GPNV-Anbindung (Stadtbahn oder Bus 20-Minuten-Takt oder besser sowie
eine Haltestelle in maximal 300 Metern Entfernung) bei allen neuen Entwicklungsprojekten

Prifung bei allen neuen Entwicklungsprojekten, ob eine autoarme stadtebauliche Entwicklung realisiert werden kann

Reduzierung der Pkw-Dichte auf unter 550 Pkw je 1.000 Einwohner:innen bis 2035

Einfihrung von mindestens zwei differenzierten, in allen Stadtteilen verfigbaren Verleihangeboten bis 2030, madglichst fla-
chendeckende Ausweitung und Etablierung bis 2035

Steigerung des Nutzungsanteils von neuen Mobilitdtsangeboten (z. B. Carsharing, Bikesharing, Scootersharing) auf 20 % bis
2030 sowie 33 % bis 2035 (mindestens ,gelegentliche Nutzung”)

Planersocietat
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Weiterhin konsequente Einhaltung aller gultigen Luftschadstoffgrenzwerte sowie kontinuierliche Minderung der Larm- und

Stadt- und umweltver- Luftschadstoffbelastung auf kommunalen und kreisangehdrigen Straf3en ab sofort

traglich emissionsfrei un- Steigerung des Anteils lokal emissionsfreier Fahrzeuge an allen in Meerbusch zugelassenen Fahrzeuge auf mindestens 33 %
terwegs in 2035

Anvisierung eines 100 % lokal emissionsfreien Busverkehrs bis 2030 und Fuhrparks der Stadtverwaltung bis 2035

Kontinuierliche anlassbezogene Rucknahme des Parkens privater Kfz im 6ffentlichen Stralsenraum, dafir Ausweitung des

Gemeinschaftlich und Fahrradparkens sowie des Platzangebots fir weitere Mabilitatsangebote ab sofort

lebenswert Rdume
et Kontinuierliche Reduktion der Verletzten und Toten im Verkehr — Null Verkehrstote jahrlich ab sofort und weniger als zehn
Schwerverletzte jahrlich bis 2030

Planersocietat
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3 MalRnahmenkonzept

Das Malinahmenkonzept leitet sich aus der Bestandsanalyse und insbeson-
dere aus dem beschlossenen Zielkonzept ab. Sie gliedern die Themenbereiche
des MaRnahmenkonzepts und zeigen erste Richtungen auf, um die aufgestell-
ten Ziele zu erreichen. Die Wirkungs- und Umsetzungsziele sind dabei ent-
scheidend fur die Entwicklung und Intensitat der MalRnahmen.

Insgesamt sind finf verschiedene Handlungsfelder definiert:
A. FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat

B. Radverkehr

C. OPNV und Sharing Mobility

D. KFfz-Verkehr, Parken und Wirtschaftsverkehr

E. Mobilititsmanagement und Offentlichkeitsarbeit

Die Handlungsfelder orientieren sich dabei an der klassischen Aufteilung auf
die vier Verkehrstrager. Aulierdem wurde ein weiteres finftes Handlungsfeld
mit dem Fokus auf die sogenannten ,weichen” MaRnahmen aufgenommen.
Insgesamt werden die Handlungsfelder nicht isoliert betrachtet, sondern grei-
fen stellenweise ineinander Gber: Teilweise gibt es Synergieeffekte und Ab-
hangigkeiten zwischen den Handlungsfeldern und den jeweiligen Mal3nah-
men, die sich inhaltlich ver- oder Uberschneiden kdnnen.

Wahrend der Malinahmenkonzeption wurde stets darauf geachtet, alle Ort-
steile Meerbuschs miteinzubeziehen. So gibt es MalRnahmen, die sich auf

konkrete Problemstellungen und Raume in den einzelnen Stadtteilen bezie-

hen. Andere MalRnahmen wiederum kénnen ortsibergreifend oder stadtteil-
verbindend angewendet werden; zum Teil sind Beispiele fiir Ortlichkeiten zur
Anwendung angegeben.

Die in diesem Kapitel vorgestellten MaRnahmen bilden einen Pool, aus dem in
den nachsten Jahren regelmalRig Mallnahmenpakete ausgearbeitet und im
Nachgang wiederum politisch beschlossen werden sollen. Dieser Pool ist dabei
nicht abschlief}end und kann in den nachsten Jahren der Umsetzung flexibel
erweitert werden. Zur Erreichung der Ziele ist die Umsetzung der angegebe-
nen MalRnahmen so weit wie moglich erforderlich. Dabei spielt die Evaluierung
der MaRnahmen eine wichtige Rolle (siehe Evaluationskonzept).

Je Handlungsfeld werden im Folgenden die einzelnen MalRnahmen beschrie-
ben. Dabei wird die textliche MaRnahmenbeschreibung teilweise durch Grafi-
ken und/oder Karten konkretisiert.

Planersocietat
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A FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat

Das zu FuR Gehen ist die naturlichste und haufigste Fortbewegungsart, denn

Tabelle 2: Ubersichtstabelle Handlungsfeld A
nahezu auf jedem Weg wird mindestens eine Teilstrecke zu Ful3 zurtckgelegt.

Es fordert nicht nur die eigene Gesundheit, sondern findet insbesondere ohne A FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat

schadliche Umweltbelastungen statt. Im Gegensatz zu anderen Fortbewe- A Schaffung attraktiver FuRwegeverbindungen in die
gungsformen ist das zu FuR Gehen kostenfrei und daher fir alle Bevolke- Zentren mit hohen Qualitatsstandards
rungsschichten unabhangig vom Einkommen mdglich. Gleichzeitig ist das zu Al Zentrum Blderich

Ful® Gehen gesund, sichert die selbstandige Mobilitat vor allem fir Gruppen A2 Zentrum Osterath

wie Kinder, Altere und Mobilitatseingeschrankte und nimmt vor dem Hinter-

grund einer alternden Gesellschaft eine immer wichtigere Rolle ein. Eine Stadt A13 | Zentrum Lank-Latum

lebt von guten FulRverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten. Zu FuR Gehende XA Zentrum Strimp

tragen zur Urbanitat und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvor-

teile fir Handel, Gastronomie und Tourismus. A2 Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten von verkehr-
lichen und rdumlichen Barrieren

Der FuRverkehr nimmt mit rund 21% bereits einen signifikanten Anteil an den A2 Bessere Querung von Hauptverkehrsstrafien

Wegen der Meerbuscher Bevdlkerung ein. Dennoch wahlen die Einwohner:in-

A2.2 Bessere Querung von Bahntrassen, Autobahnen und
sonstigen Strukturen
den Pkw. Daher bestehen vor allem in Bezug auf die jeweiligen Stadtteilzen- A3 FuRverkehrsfreundliche Anpassung von Knotenpunkten

tren Potenziale, das zu FulR Gehen zu fordern.

nen Meerbuschs auf mehr als die Halfte der Wege (51 %) zwischen 1 und 3 km

A4 Weitere Verkehrsberuhigung in Wohngebieten
Zentrale Handlungserfordernisse, die aus der Bestandsanalyse abgeleitet wer-

den kénnen, sind vor allem die Schaffung hochwertiger FuRwegeinfrastruktur
in den bzw. in die Zentren (vgl. A1, A7), die Stérkung der Aufenthaltsqualitat

A5 Starkung der Attraktivitat und Aufenthaltsqualitat der
Meerbuscher Stadtteilzentren
Biderich: Aufwertung der Dorfstralie und des Dr. Franz-

im offentlichen Raum (vgl. A4, A5, A8, A9), ein Abbau von Konflikten mit dem AS1 Schiitz-Platzes
Radverkehr und parkenden Kfz sowie die barrierefreie Gestaltung bestehender A5 Osterath: Aufwertung der Meerbuscher StraRe / Hoch-
Querungsanlagen und Knotenpunkte (vgl. A2, A3, A6). strafe
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Lank-Latum: Aufwertung der Ful3gangerzone Haupt-
A5.3 | stralde und bessere Abwicklung des FuRR- und Radver-
kehrs

A5.4 | Strimp: Aufwertung des Stadtteilzentrums Buschstral3e

A6 Programm ,Barrierefreies Meerbusch”
A7 Aufbau eines Wegweisungssystems fir den FulRverkehr
A8 Abbau von Angstraumen und Gefahrenstellen

A9 Gesundheitsfordernde und klimaresiliente Stadt: Mehr
Angebote zur Bewegung und mehr Griin im 6ffentli-
chen Raum
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A1 Schaffung attraktiver FuRwegeverbindungen in die Zentren mit hohen Qualitatsstandards

Das zu FulR Gehen als Basismobilitat eines jeden Menschen ist in der Verkehrspla-
nung bis in die 2000er Jahre kaum als eigenstandige Verkehrsart bertcksichtigt
und eher als ,Sowieso-Verkehr” betrachtet worden. Dabei mach die Fuliwege in
Meerbusch mit rund 21% einen nicht unerheblichen Anteil am Verkehrsgeschehen
aus. Auf der anderen Seite wird jedoch auch fur kurze Wege haufig noch das Auto
genutzt (>50 % auf Wegen bis 3 km). Den FuBverkehr gilt es, aus verschiedenen
Perspektiven deutlich zu starken. In einer Stadt mit kurzen, komfortablen Wegen
zwischen Wohnorten, Einkaufs- und Dienstleistungsstandorten, Stadtbahn-
/SPNV-Haltestellen und weiteren offentlichen Orten wird viel zu Fuld gegangen.
Die Stadt wird belebt und als attraktiver wahrgenommen. Die Starkung des FuRR-
verkehrs bedeutet insbesondere auch eine bessere Mobilitat und damit gesell-
schaftliche Teilhabe fur dltere und marginalisierte Personen. Diese sind haufig auf
das zu Fuld Gehen angewiesen und bendtigen einen hohen Grad an Barrierefreiheit
und fuRl3ufiger Erreichbarkeit.

Zu den wesentlichen Merkmalen der FuRverkehrsinfrastruktur zahlt zunachst die
ausreichende Gehwegbreite. Diese ist, gemaR der gangigen Regelwerke, mit min-
destens 2,50m bemessen (1,80 m freie Bewegungsfldche zzgl. Abstdnden zu
Grundsticken und der StraRe). Diese sollten nur in Ausnahmefallen unterschritten
werden. Im Bestand weisen viele FuRwege jedoch grundsatzlich baulich diese
Breiten nicht auf. Teilweise kdnnen sie aufgrund der historisch gewachsenen Stra-
Renrdume nicht hergestellt werden, an anderen Stellen wird die Gehwegbreite
durch gestattetes oder illegales Parken auf dem Gehweg eingeschrankt. Weitere
Gestaltungsmerkmale der Infrastruktur sind u.a. die Barrierefreiheit, die sichere
Fihrung an Knoten und Querungen sowie zielgerichtet eingesetzte Komfortele-
mente.

Netzkonzeptionen fir den FuRverkehr sind im Gegensatz zu solchen im Stralsen-
und Radverkehr oder im OPNV-Liniennetz eher die Ausnahme. Ein FuRwegenetz
ist aufgrund des geringeren Bewegungsradius der zu Full Gehenden auch klein-
raumiger sowie engmaschiger und daher nicht gesamtstadtisch, sondern mit star-
kem Bezug auf die Stadtteile und Stadtteilzentren umsetzbar.

Da fur die Stadt Meerbusch aktuell kein eigenstandiges Fullwegenetz vorliegt, zielt
diese MaRRnahme darauf ab, als Grundlage fur dieses wichtige Achsen zu definie-
ren, die Gber den sowieso fir den FuRverkehr wesentlichen Bereich der Stadtteil-
zentren hinaus vernetzende Funktion haben. Hier gilt es, maglichst umwegefreie,
schnelle und sichere Fuldwegeverbindungen bereitzustellen. Diese sollen FuRwege
von hoher Qualitat aus den Wohnbereichen in die jeweiligen Zentren der Stadtteile
anbieten, um so den FuRverkehr auf kurzen, lokalen Wegen deutlich zu férdern
und die Erreichbarkeit der dortigen 6ffentlichen Einrichtungen und weiteren Ziele
zu stdrken. Eine Einteilung in Haupt- und Nebenrouten tragt dazu bei, Prioritaten
zu setzen und Komfortelemente maglichst sinnvoll einzusetzen.

Zu den Grundprinzipien dieser attraktiven Fuliwegeverbindungen sollten zahlen:

e FEine Gehwegbreite von mindestens 2,50 m, an Geschaftsstralien mit Wa-
renauslagen, AuRengastronomie und Ahnlichem deutlich mehr

Eine vollstandige Barrierefreiheit entsprechend der aktuell geltenden
Standards im Langs- und Querverkehr

Komfortable Strallenquerungen durch barrierefrei hergestellte Querungs-
hilfen (wo mdglich FGU, sonst Mittelinseln, vorgezogene Seitenraume,
groRzigig freigehaltene Seitenrdume)

Wegweisung (siehe auch A7)

Seite 19
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e Komfortelemente (v.a. auf Hauptrouten): Sitzgelegenheiten in regelmaRi-
gen Abstanden (empfohlen alle 200 m), gute Beleuchtungssituation, Ein-

sehbarkeit der Strecke, ggf. Spielpunkte fiir Kinder etc. e Forderrichtlinie Nahmobilitat (FGRi-Nah)

e Taktile Trennung an getrennten FuR- und Radwegen im Seitenraum o Bau- und Ausbauvorhaben, grundhafte Erneuerung sowie
weitere Vorhaben der Nahmobilitdt welche sicheren FuRver-

Die Kosten fur eine Umsetzung der Netze bzw. Anpassung von FulRverkehrs- kehr gewahrleisten oder eine Verlagerung vom MIV hin zum

anlagen/StralRenrdaumen sind auf der Flughdhe des gesamtstadtischen Mobi- FuRverkehr umsetzen

litatskonzepts meist schwer im Voraus zu schatzen. Verschiedene Faktoren e Forderrichtlinie kommunaler StraRenbau (FoRi-kom-Stra)

wie Materialkosten und deren Preisentwicklung, die lokalen Verhaltnisse (Ka- o Vorhaben, die geeignet sind, einen sicheren und leistungsfa-

nale, Beschaffenheiten des Bodens etc.) sowie Ausfihrungskosten (Bauunter- higen StralRenverkehr zu gewahrleisten, die Sicherheit an

nehmen) kénnen schnell andern, wie in jingster Vergangenheit zu beobach- Bahnibergangen zu erhéhen sowie den Verkehrsfluss zu ver-

ten, oder setzen eine genauere Prifung der 6rtlichen Gegebenheiten voraus, bessern (im Kontext des FuRverkehrs zu priifen bzw. bei ge-

welche zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht geleistet werden kann. Dies gilt samthaften Sanierungen/Neubauten anwendbar)

auch fur viele weitere infrastrukturelle Malinahmen des Mobilitatskonzepts.
In den nachfolgenden Malinahmen werden Vorschlage und Empfehlungen fir die

Forderprogramme dagegen sind oft Gber mehrere Jahre angelegt und kénnen Verbesserung der Haupt- und Nebenverbindungen im FulRverkehr fir die Ortsteile
daher bei der Planung der Malinahmen zu Hilfe genommen werden. Fir die Buderich, Osterath, Lank-Latum und Strimp dargestellt.

FuRverkehrsforderung, konkret auch fir die bauliche Verbesserung von

Haupt- und Nebenverbindungen, gibt es aktuell u.a. folgende Forderungs-

richtlinien und deren Gegenstande (nicht abschlieRend):

Planersocietat
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A1 Schaffung attraktiver FuRweg

A1.1 Zentrum Buiderich

In Buderich werden die nachfolgend angefihrten Verbindungen als besonders be-
deutsam herausgestellt und kénnen auch der Karte entnommen werden. Dazu ist,
sofern vorhanden, der grundsatzliche Handlungsbedarf je Route angegeben, wel-
cher sich bei genauerer Untersuchung auch noch erweitern oder andern kénnte
und daher nicht abschlief3end ist. Insbesondere die Herstellung bzw. Freihaltung
der 2,50m Gehwegbreite sowie die taktile Trennung zum Radverkehr an den
HauptverkehrsstraRen sind zu prifen.
Hauptrouten:
Am Frohnhof

o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
Anton-Holtz-Strale

o Knoten Karl-Arnold-StraRe: barrierefreier Ausbau
o Radverkehr auf der Fahrbahn fihren, im Seitenraum nur FulRver-
kehr
o DorfstraRe
o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
o FGU: barrierefreier Ausbau

Diasseldorfer Strafse

o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau, Prifung der Querungszeiten
an den LSA (vgl. auch MaRnahme A3)
o taktile Trennung zum Radverkehr

Karl-Arnold-StraRe

Fahrradstralie: Rickbau des Radwegs im Seitenraum/einheitliche
Pflasterung des Gehwegs

Ligusterweg

Lortzingstralie

o

everbindung in die Zentren mit hohen Qualitatsstandards

Moerser Stralde
Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau, Prifung der Querungszeiten
an den LSA (vgl. auch MaRnahme A3)
o Taktile Trennung zum Radverkehr
Necklenbroicher StraRe
Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
Neusser Stralke
Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
Niederdonker StraRRe

O

O

O

o Rulckbau des Radwegs im Seitenraum/einheitliche Pflasterung
des Gehwegs
o Grdnschnitt der im Seitenbereich aufkeimenden Vegetation

WitzfeldstralRe

o Knotenpunkte und FuR-LSA: barrierefreier Ausbau
o Sitzgelegenheiten
Nebenrouten:
e Bruhler Weg
o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau

Im Bachgrund

e Laacher Weg
o Knoten Lerchenweg: Barrierefreier Ausbau der Querung an der
Fahrbahnverengung

Moerser StralRe

o Nordlicher Teil: Prifung einer neuen Querungsmaglichkeit zw.
Briihler Weg und Hildegundisallee (z.B. Héhe am Breil)

Necklenbroicher StralRe

Seite 21
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o FGU: barrierefreier Ausbau e Schackumer StraRRe
e Neusser Stralde
o Niederldricker Stral3e
o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
e Oststralle
o Barrierefreier Ausbau FGU
o Einhaltung ausreichender Gehwegbreiten trotz Sondernutzung
e Poststralie
o Knoten Am Fronhof: barrierefreier Ausbau Querungshilfen

Planersocietat
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A1 Schaffung attraktiver FuRwegeverbindung in die Zentren mit hohen Qualitatsstandards

A1.2 Zentrum Osterath

In Osterath werden die nachfolgend angefthrten Verbindungen als besonders be- Nebenrouten:
deutsam herausgestellt. Dazu ist, sofern vorhanden, der grundsatzliche Hand- e Bahnhofsweg
lungsbedarf je Route angegeben, welcher sich bei genauerer Untersuchung auch o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
noch erweitern oder andern kdnnte und daher nicht abschlie3end ist. Insbeson- e Bommershofer Weg
dere die Herstellung bzw. Freihaltung der 2,50 m Gehwegbreite sowie die taktile e (Comeniusstralie
Trennung zum Radverkehr an den HauptverkehrsstraRen sind zu prifen. e ErschstraRchen
Hauptrouten: e |vangsweg
e Bommershofer Weg e Kaarster StralRe
o Sensibilisierung der Geschafte zu Auswirkungen von Auslagen e Kamperweg
und Schildern/Tafeln auf die Gehwegbreite e KapellenstraRe
e Frobelstrale o Krefelder Stral3e
e Hochstralie o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
o KnotenTheodor-Heuss-Str / Bommershéfer Weg: barrierefreier e Meerbuscher StraRe
Ausbau e Neusser Feldweg
e Meerbuscher Strale e Strimper StraRe (inkl. Bahnunterfihrung)
o Querungen: barrierefreier Ausbau e Theodor-Heuss-Strale
o Knoten Neusser Feldweg: barrierefreier Ausbau e Wienenweg
e Theodor-Heuss-Stralie e Willicher StralRe
e Winklerweg o Winklerweg

Planersocietat
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Al

A1.3 Zentrum Lank-Latum

In Lank-Latum werden die nachfolgend angefihrten Verbindungen als besonders
bedeutsam herausgestellt. Dazu ist, sofern vorhanden, der grundsatzliche Hand-
lungsbedarf je Route angegeben, welcher sich bei genauerer Untersuchung auch
noch erweitern oder andern kdnnte und daher nicht abschlie3end ist. Insbeson-
dere die Herstellung bzw. Freihaltung der 2,50 m Gehwegbreite sowie die taktile
Trennung zum Radverkehr an den Hauptverkehrsstral3en sind zu prifen.
Hauptrouten:

Am Latumer See
Claudiusstralie
o Knotenpunkte/Querungen: barrierefreier Ausbau
GonellastralRe
o Querungen: barrierefreier Ausbau
Hauptstrale
Im Schieb
Josef-Tovornik-StraRe
Kaiserswerther Strale
Kemperallee: Schulwegsicherheit (Schulstrale)
Mathias-von-Hallberg-Stralie
Rheinstralle
o Prifung der Radwegebenutzungspflicht und Einrichtung beidsei-
tiger Radinfrastruktur zur Entlastung der Seitenraume
Uerdinger Stral3e
o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau

Schaffung attraktiver FuRwegeverbindung in die Zentren mit hohen Qualitatsstandards

Nebenrouten:

BismarkstraRe
GonellastraRe
MuhlenstraRe
Nierster Stral3e
o Prifung der Radwegebenutzungspflicht und Einrichtung beidsei-
tiger Radinfrastruktur zur Entlastung der Seitenrdume (bedingt
Wegfall von Parkplatzen)
o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
Stratumer Stral3e
Uerdinger Strale
Wasserstralie
Wittenberger StraRRe

Planersocietat
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A1 Schaffung attraktiver FuRwegeverbindung in die Zentren mit hohen Qualitatsstandards

Al.4 Zentrum Strimp

In Strimp werden die nachfolgend angefihrten Verbindungen als besonders be-
deutsam herausgestellt. Dazu ist, sofern vorhanden, der grundsatzliche Hand-
lungsbedarf je Route angegeben, welcher sich bei genauerer Untersuchung auch
noch erweitern oder andern kdnnte und daher nicht abschlie3end ist. Insbeson-
dere die Herstellung bzw. Freihaltung der 2,50 m Gehwegbreite sowie die taktile
Trennung zum Radverkehr an den HauptverkehrsstralRen sind zu prifen.
Hauptrouten:
e Am Kapellengraben
o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
o Prifung Wegnahme bzw. Versatz der Poller im Seitenraum Ffir
breiteren Gehweg
e Auf der Garth
e Buschstralie
o Knoten Am Kapellengraben/Am Haushof: barrierefreier Ausbau
e Paul-Julke-Stralke
e Xantener Stral3e
o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau

Nebenrouten:

Auf dem HahnBuschstralRe
Ménkesweg
SchlofRendweg
Strimper Berg
Xantener StraRe
o Knotenpunkte: barrierefreier Ausbau
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A2 Verbesserung von Querungsmaglichkeiten von verkehrlichen und raumlichen Barrieren

Der FuRverkehr ist aufgrund seiner geringen Geschwindigkeit und kurzen
Wegedistanzen besonders umwegsensibel. Das Stadtgebiet der Stadt Meer-
busch weist verschiedene Barrieren auf, die fir den FuRverkehr oft nur an
speziell dafur eingerichteten Querungsstellen Uberwunden werden kénnen.
Diese stellen sich als verkehrliche (z. B. Autobahnen, hoch belastete Hauptver-
kehrsstralen, Gleiskorper) und rdumliche (z.B. Gewasser) Barrieren dar. Das
Ziel sollte sein, dass vor allem HauptverkehrsstraRen dort, wo notwendig,
maoglichst umwegfrei, und darlber hinaus in bebauten Gebieten mindestens
alle 200 Meter gesichert gequert werden kénnen, ansonsten steigt das Risiko
des ,wilden” Querens deutlich an. Fir Knotenpunkte sollte gelten, dass diese
an allen Knotenpunktarmen mit Gehweganbindung gequert werden kdnnen,
sodass keine Umwege oder Mehrfachquerungen erforderlich sind. Auch fir
weitere Hindernisse sollte gelten, dass diese, wo notwendig, maglichst um-
wegfrei Gberwunden werden kénnen.

Fur die Verbesserung der Querungsmaglichkeiten dieser Barrieren wird ein
Malinahmenprogramm erarbeitet, welches allgemeine, aber auch ortsspezifi-
sche Empfehlungen zur Einrichtung neuer sowie die Aufwertung bestehender
Querungsmaglichkeiten in Meerbusch enthalt. Folgenden Punkte sollen dabei
u.a. im Programm berUcksichtigt werden:

e Ausbaustandard/Barrierefreie Gestaltung

e Trennung vom/FUhrung mit dem Radverkehr

e Vorgezogene Seitenrdume (an markanten Punkten im Nebennetz)
e Angstraume

Potenzielle Standorte sind im Detail auf die raumlichen, technischen und ver-
kehrsrechtlichen Rahmenbedingungen zu prifen. Die in Frage kommenden
Optionen mussen abgewogen werden und die Planung und Umsetzung soll
nach aktuellen Regelwerken durchgefihrt werden. Gegebenenfalls kdnnen
Fordermittel akquiriert werden.
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A2 Verbesserung der Querungsmoglichkeiten von verkehrlichen und raumlichen Barrieren

A2.1 Bessere Querung von HauptverkehrsstraRen

Die Querung von HauptstraRen mit hoherer Verkehrsbelastung unterscheidet sich
von den weiteren Barrieren, da diese fast ausschlief3lich plangleich stattfindet. Ins-
besondere an diesen sind geeignete Querungsmaoglichkeiten notwendig, um den
Querungsbedarf des FulBverkehrs verkehrssicher abzuwickeln. Bestehende Que-
rungsanlagen, wie Mittelinseln, FuRganger-Lichtsignalanlagen und FulRganger-
iiberwege, erleichtern in Meerbusch bereits die Uberquerung dieser StraRen und
Knotenpunkte und mindern die Barrierewirkung, entsprechen aber teilweise nicht
(mehr) den aktuellen Standards der Barrierefreiheit. Durch die Optimierung der
bestehenden sowie Neubau von Querungsmaglichkeiten wird die Verkehrssicher-
heit der zu FuRR Gehenden, insbesondere der mobilitatseingeschrankten Personen,
erhoht. Querungen sollten etwa alle 200 Meter vorhanden sein. In einer ersten
Prafung konnten Abschnitte auf dem nérdlichen Bereich der Moerser StraRRe in
Meerbusch und der 6stliche Bereich der Meerbuscher StraRRe sowie die Strimper
StraRBe in Osterath identifiziert werden, auf die dies nicht zutrifft. Die Uerdinger
StraRe ist hier im Gegenzug bereits positiv hervorzuheben. Auch auf der Xantener

Stralke ermaglicht eine Querungshilfe eine bessere Erreichbarkeit des Einzelhan-
dels.

Prioritar sind folgende Stellen im Stadtgebiet auf eine verbesserte Durchlassigkeit
fir den FuRverkehr zu prifen:

e Meerbuscher Str./Moerser Str. (Bahnibergang Haus Meer)

e Moerser Stralie / Dusseldorfer Straf3e / Neusser StralRe / Rémerstralie

e Dusseldorfer StraRe/ Neusser Strale/ Anton-Holtz-Stralie

e Meerbuscher StralRe dstlich der Bahngleise

e Strimper StraRe

e Schlof3stralie: Querungshilfe Hohe Ende Falkenweg / Carnol Garage, hier

deutet ein Trampelpfad erhéhten Querungsbedarf bereits an

Planersocietat



smo

A2 Verbesserung der Querung

lichkeiten von verkehrlichen und raumlichen Barrieren

A2.2 Bessere Querung von Bahntrassen, Autobahnen und sonstigen Strukturen

Autobahnen, Bahntrassen und sonstige Strukturen (z. B. Gewdsser) erfordern
meist einen hoheren baulichen sowie Sicherungsaufwand. Oft kénnen Querungen
nur in Form von Bricken, UnterfGhrungen oder speziellen Querungen (z.B. be-
schrankte Bahniibergange) hergestellt werden. Diese sind besonders wegen ihrer
eingeschrankten Erweiterungsmaglichkeiten und hohen Kosten auf einen Kom-
promiss zwischen allen Verkehrsteilnehmenden angewiesen, welcher die einzel-
nen Anspriche bestmaglich vereint. Zur Verbesserung der Querung vor allem fur
den FulRverkehr, sollen die vorhandenen Durchl3sse vor allem situativ geprift und
gegebenenfalls entsprechend angepasst werden, zum Beispiel im Rahmen von Sa-
nierungs- oder Neubaumalinahmen.

Die geplante Verlangerung der Disseldorfer Stadtbahnlinie U 81 soll u. a. mit einer
neuen Rheinquerung realisiert werden. Der genaue Verlauf dieser Querung steht
noch nicht konkret fest, wird voraussichtlich jedoch teilweise auf Meerbuscher
Stadtgebiet verlaufen. Die Stadt Meerbusch sollte sich bei einer Brickenlésung fir
eine ausreichende Beriicksichtigung der Belange des FuRverkehrs (grundsétzliche
Berlcksichtigung, direkte und komfortable Wegefthrungen, ausreichende Breiten
etc.) einsetzen. Hier kénnen sich Potenziale ergeben, den Bereich der Disseldorfer
Messe bzw. das Stadion auch ful’laufig aus Biderich erreichbar zu machen.
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A2 Verbesserung der Querungsmoglichkeiten von verkehrlichen und raumlichen Barrieren
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A3 FuRverkehrsfreundliche Anpassung von Knotenpunkten

Zu einer aktiven FuRverkehrsforderung in Meerbusch gehort auch eine angemes-
sene BerUcksichtigung der Belange des Fuldverkehrs im StralRenraum allgemein
sowie an den Knotenpunkten. Es sollte strategisch Gberlegt werden, ob die Leich-
tigkeit des flieRenden Verkehrs bzw. der Kfz-Verkehrsfluss gerade in bebauten,
zentralen Bereichen weiterhin die Planungspramisse darstellen soll oder ob nicht
auch langere Wartezeiten fir den Kfz-Verkehr zugunsten einer sicheren und bes-
tenfalls auch komfortablen Querung fur zu Full Gehende in Kauf genommen wer-
den konnen. Diese Uberlegungen férdern so nicht nur den FuRverkehr an sich,
sondern sind ein zentraler Baustein einer inklusiven Mobilitatsplanung. Insbeson-
dere fUr dltere und korperlich eingeschrankte Menschen ist die Querung von Stra-
Ren eine der Hauptelemente, die verbessert werden kann.

Hierzu wird eine Prifung von Verlangerungen der Freigabezeiten fir den FuR-
verkehr vorgeschlagen. In den Richtlinien fir Signalanlagen der FGSV (RiLSA) ist
eine Spanne fir die Querungsgeschwindigkeit von zu FuR Gehenden zwischen 1,0
bis 1,5 m/s angegeben. Der Regelwert geht von 1,2 m/s aus. An etwa 70 % der
Lichtsignalanlagen (LSA) in Meerbusch wird der niedrigere Wert von 1,0 m/s be-
reits beriicksichtigt (u.a. auf Schulwegen), hier sollte — vor allem im Rahmen der
Aufwertung der Haupt- und Nebenrouten — eine Ausweitung auf weitere LSA ge-
prift werden. Durch Einsatz dieses Wertes als Meerbuscher Regelwert entstehen
langere Freigabezeiten im FulRverkehr. Dies fihrt zu einem hoheren Komfort fir
zu FuR Gehende sowie einer héheren Anzahl an querenden Personen pro Ampel-
phase. AulRerdem haben mobilitatseingeschrankte Personen durch mehr Que-
rungszeit ein angenehmeres Querungsgefihl. Die verkehrssichere Abwicklung an-
derer Verkehrstrager ist dabei zu gewahrleisten.

Fur eine fuRverkehrsfreundliche Gestaltung soll grundsatzlich auf Anforderungs-
LSA verzichtet und generell Freigabezeiten fir den FuRBverkehr eingeplant wer-
den. Vor allem an groReren Knotenpunkten gilt es, alle Furten zu sichern (nach

Méglichkeit mittels LSA oder FGU) und méglichst eine Querung in einem Zug zu
ermdglichen. Ebenso missen gewiinschte Vereinfachungen fiir den GPNV und
Radverkehr in die Planungen miteinbezogen werden. Daher empfiehlt sich eine
geblndelte Untersuchung fir bestimmte StraRRen, StraRenabschnitte oder Ort-
steile (Bsp. Moerser/Disseldorfer StraRe in Biderich).

Die nachfolgenden Standorte mit Anforderungs-LSA fir den FuRverkehr missen
in den nachsten Jahren erneuert werden. In diesem Zuge sollte gepruft werden,
ob diese durch FuRgangeriberwege oder alternative Querungshilfen ersetzt wer-
den kénnen:

e Brihler Weg (Hohe Friedhof)
Bémmershofer Weg (Hohe Osterath Arkaden)
HauptstraRe (Hohe KiTa St. Stephanus)

Kaarster Stralte Hohe Schwertgesweg
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A4 Weitere Verkehrsberuhigung in Wohngebieten

Die Wohnumfelder in Meerbusch sind weitgehend verkehrsberuhigt, also Tempo-
30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche oder, wie in Osterath, gar weitestgehend
autofrei. Es gibt jedoch auch noch Wohnumfelder, insbesondere solche aus den
1950er-1970er Jahren, wo zum Teil noch Tempo 50 erlaubt ist und/oder breite
Straltenraume vorherrschen und ,Durchschussmaglichkeiten” fir Kfz bestehen
(z.B. in Bdsinghoven, aber auch Biderich und Strimp). Die Stadt Meerbusch hat
2018/2019 die konzeptionelle Umwandlung von Tempo 50 zu Tempo 30 und Ver-
kehrsberuhigung gepruft. Dort wo noch keine Umsetzung erfolgen konnte, gibt es
noch keine Méglichkeit im Rahmen der StraRenverkehrsordnung, bzw. es gab bis-
lang andere Grinde, die dem entgegenstanden. Die noch nicht gepriften oder sich
in Prifung befindenden Abschnitte sollen weiter untersucht werden. Zusatzlich
sollen folgende weitergehende MalRnahmen geprift werden.

Die grundlegende Installation von verkehrsberuhigenden Malinahmen, vor allem
auf StraRen im Wohnumfeld, soll seitens der Stadt weiterverfolgt werden. Neben
kostenintensiveren tiefbaulichen Lésungen, die eher fir NeubaumalRnahmen oder
ohnehin anstehende Umbauarbeiten in WohnstralRen in Frage kommen, gibt es
auch einfache und flexible MaRnahmen fir Bestandsstral3en, die schneller um-
gesetzt werden und im Problemfall wieder abgeandert oder rickgangig gemacht
werden konnen (z.B. Fahrbahn-/Bodenmarkierungen, Fahrspurverengung, Bo-
denschwellen, Strakenraummaébierung, Begriinung).

Links: Fahrbahnverengung durch temporare Blumenkibel, Mannheim, Rechts: Aufpflasterung Kreu-
zung in Wohngebiet, Rangendingen (Quelle: eigene Aufnahmen)

Vorgezogene Seitenrgume und Verschmalerung Gberdimensionierter Fahrbahnen und Kreuzungsbe-
reiche zur Verkehrsberuhigung (Quelle: eigene Aufnahmen)

Zu weiteren moglichen Malinahmen gehdren die Aufpflasterung von Fahrbahnen
an Quartierseingangen oder Kreuzungsbereichen in Quartieren, der verstarkte
Einsatz von vorgezogenen Seitenrdumen bzw. ,Gehwegnasen” oder auch die ge-
zielte Anordnung von Parkstanden als bremsendes Element (welches jedoch die
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Sicht- und Querbarkeit fir zu FUR Gehende wiederum einschrankt). Auch eine ver-
starkte Ausweisung von verkehrsberuhigten Bereichen dient der Verkehrsberu-
higung und starkt die Aufenthaltsfunktion im direkten Wohnumfeld. So werden in
den verkehrsberuhigten Bereichen normalerweise Mischverkehrsflachen herge-
stellt, die eine gemeinsame Nutzung des Straltenraums durch alle Verkehrsteil-
nehmenden vorsehen und eine gegenseitige Ricksichtnahme forcieren. Im ver-
kehrsberuhigten Bereich ist das Parken nur in dafir gekennzeichneten Flachen
erlaubt. Dies kann bei der Gestaltung der Verkehrsberuhigung zur Steuerung des
ruhenden Verkehrs genutzt werden. Nachfolgend sind einige zur Umsetzung von
Verkehrsberuhigungsmalinahmen zu prifende Bereiche angefuhrt:

Josef-Werres-StraRe und weitere StraRen in Bésinghoven: (tempo-
rare) Fahrbahnverengung z.B. im Bereich der dortigen Kita
Josef-Kohtes-Stral3e und SeitenstraRen: sinnvoll ware die Auswei-
sung als Verkehrsberuhigter Bereich, dies wurde jedoch einen Voll-
ausbau bedeuten. Eine weitere Option ist die Einrichtung einer Ein-
bahnstralie. Mdgliche Umwegverkehre sind zu beachten.

LortzingstralRe/WitzfeldstraRe: Punktuelle Verengungen (z.B. vorge-
zogene Seitenrdume, ,Gehwegnasen”), siehe hierzu auch die FuRver-
kehrs-Hauptrouten (vgl. A1)

Auf der Gath (ndrdlicher Abschnitt): Punktuelle Verengungen, Fahr-
radstrale

GonellastralRe: Einrichtung einer EinbahnstralRe ortsauswarts, ggf.
punktuelle Verengungen, Prifung der Situation fir den Radverkehr in
Gegenrichtung

Wohngebiet BrucknerstraRe: sinnvoll ware die Ausweisung als Ver-
kehrsberuhigter Bereich, dies wirde jedoch einen Vollausbau bedeu-
ten. Ggf. ist eine Zone 20 maoglich.

Wohngebiet Alt Schirkesfeld: Einrichtung Verkehrsberuhigter Bereich
Karl-Borromaus-Stralle: Einrichtung Verkehrsberuhigter Bereich zwi-
schen Kolpingstralée und Nordstralie
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A5 Starkung der Attraktivitat und der Aufenthaltsqualitat in den Meerbuscher Stadtteilzentren

Die hochwertige Gestaltung des &ffentlichen Raums tragt zur Urbanitat und Bele-
bung einer Stadt bei und schafft Standortvorteile fir Handel, Gastronomie, Dienst-
leistung und Tourismus. Attraktive Stadtteilzentren férdern den heimischen Ein-
zelhandel und wirken sich positiv auf die Identitat mit Stadt und Stadtteil aus. Be-
lebte und attraktiv gestaltete Raume tragen zum Wohlbefinden bei, erhéhen den
Konsum, die Aufenthalts- und Wohnqualitat und wirken sich dadurch auch positiv
auf die wirtschaftliche Aktivitat aus. Gerade das sogenannte ,Flanieren”, Schau-
fensterbummeln und Spazierengehen — was essenziell fur lokalen Handel und
Gastronomie ist — ist durch die motorisierte, schnelle Mobilitat zunehmend in den
Hintergrund geruckt. Insofern machen besondere FulRverkehrs- bzw. Nahmobili-
tatsqualitaten den ,Mehrwert” einer Stadt aus. Dieser kommt jedoch nicht zum
Tragen, wenn 6ffentliche Raume monofunktional auf motorisierte Verkehrsmittel

ausgelegt sind und bei Stralien die Erfordernisse des Kfz-Verkehrs im alleinigen
Vordergrund stehen.

Die polyzentrale Stadtstruktur Meerbuschs weist mehrere Ortsteile mit unter-
schiedlichem Charakter vor. Hier kénnen teils gut, teils weniger gut funktionie-
rende Stadtteilzentren oder Ansatze solcher wahrgenommen werden. Diese gilt
es, anhand ihrer individuellen Voraussetzungen weiterzuentwickeln und durch zu-
geschnittene MaRnahmen die Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat zu erhohen.
Das MaRnahmenspektrum reicht dabei von kleinen Einzelaspekten (bspw.
mehr/bessere Sitz- und Spielgelegenheiten) bis hin zu grolRen, baulichen Projek-
ten (Verkehrsberuhigung, StraRen- und Platzgestaltungen), die ggf. erst mittel-
oder langfristig realisiert werden kénnen. Hier kdnnen allerdings mit temporaren
Formaten und/oder Verkehrsversuchen bereits neue Situationen erprobt werden.
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A5 Starkung der Attraktivitat und Verbesserung der Aufenthalts

qualitat in den Zentren

AS5.1 Buderich: Aufwertung der DorfstralRe und des Dr. Franz-Schutz-Platzes

Der Dr. Franz-Schitz-Platz ist die gréRte Freiflache im Zentrum von Buderich. Sie
wird dauerhaft als offentlicher Parkplatz sowie gelegentlich als Veranstaltungsfla-
che genutzt. Das vorgehaltene Angebot an Parkstanden wird in diesem Umfang
nicht bendtigt (Héchstauslastung von 52 % im Rahmen der Erhebungen zum Mo-
bilitdtskonzept). Hier gilt es zu erdrtern, in welchem Umfang eine vollversiegelte
Parkplatzflache im Bldericher Zentrum vorgehalten werden muss. Durch die Re-
duzierung des Parkplatzangebotes ergeben sich Mdglichkeiten alternativer Platz-
gestaltung. Die Entsiegelung von Flachen sowie Schaffung unterschiedlicher
Nutzungsbereiche kdnnen einerseits zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat und
der Schaffung eines Ortszentrums sowie andererseits auch zur Anpassung an
Klimafolgenereignisse (z.B. verstarkt auftretende Starkregenereignisse) fihren.
Es sollte eine entsprechende Detailbetrachtung durchgefthrt werden, die die un-
terschiedlichen Bedirfnisse der Stadtgesellschaft (z.B. auch die Mdglichkeit von
GroRveranstaltungen/Markten/Festen u. A.) an den Platz beriicksichtigt. Mdgliche
Nutzungen, die zur Belebung des Platzes beitragen kdnnen, sind z.B. eine Erwei-
terung der nordlichen ,Schwimmbadwiese”, die Einrichtung von Sitzgelegenhei-
ten, Spielgeraten, einer Skateanlage, Stellplatze fir Food-Trucks 0.A.. Empfohlen
wird die Nutzung des sidlichen Bereichs fir den Aufenthalt, sodass hier die An-
zahl der Parkstande reduziert wird bzw. entfallt, dafir die Parkstande in der nord-
lichen Halfte jedoch eher erhalten bleiben. Die Zufahrt zum Dr.-Franz-Schitz-
Platz sollte ausschlieRlich Gber die Bidericher Allee (west) erfolgen. Die Theodor-
Hellmich-Strale sollte verkehrsberuhigt und in die Planung fir die Aufwertung
des (stdlichen) Dr.-Franz-Schiitz-Platzes integriert werden. Mdglich ware hier
eine Sackgasse am sudlichen Ende. Ebenso ist die DorfstralRe neuzugestalten
(s.u.), sodass hier ein moglichst flieRender Ubergang zwischen Platz und Stra-

Renraum der DorfstraRe entsteht. Weiterhin kann Uberlegt werden, die Durch-
fahrtmaglichkeit auf der Budericher Allee vollstandig zu unterbinden. Insgesamt
sind hier viele verschiedene Interessen in Einklang zu bringen, zu denen auch die
Schulwegesituation gehort. Um die anspruchsvolle Planungsaufgabe, die Belange
aus dem Bereich Stadt-, Verkehrs- und Freiraumplanung berthrt und vielfaltige
Herausforderungen bereithalt, in hoher Qualitat umzusetzen, sollte fur die Auf-
wertung des gesamten Bereichs ein Gestaltungswettbewerb durchgefihrt wer-
den, welcher den gesamten Bereich Dorfstrale, Dr.-Franz-Schitz-Platz und The-
odor-Hellmich-Stral3e einschlieRt. So kann ein attraktives, erkennbares Stadt-
teilzentrum mit hoher Aufenthaltsqualitat entstehen. Die hier angefGhrten Vor-
schlage tragen vor allem aus Mobilitatssicht dazu bei.

Die DorfstralRe wird fir das Flanieren, Einkaufen und Verweilen als wichtigste Stra-
Ren in Buderich angesehen. Ebenso wird sie als Hauptroute des FuRverkehrs ka-
tegorisiert (vgl. A1.1). Aufgrund dichter, beidseitiger Nutzungen kommt es hier zu
einem erhéhten Querungsbedarf, der sich zwischen der Moerser StralRe und dem
Brihler Weg ergibt. Hier gilt es, die Bedingungen fir den FuRverkehr, insbeson-
dere die Querungssituation zu verbessern und die Aufenthaltsqualitat zu erhé-
hen. Der Seitenraum sollte mehr Platz fir AuRengastronomie, Warenauslagen
und Aufenthaltsmdglichkeiten bieten. Auch der (flieBende und ruhende) Radver-
kehr ist angemessen zu bertcksichtigen. Magliche Lésungsansatze sind die Ein-
richtungen eines Verkehrsberuhigten Bereichs im Sinne eines ,Shared Space”
oder ein Verkehrsberuhigter Geschéaftsbereich mit Tempo 20. Bestenfalls kann
die Dorfstralie gestalterisch an die Planungen zum Dr.-Franz-Schitz-Platz ange-
passt werden. Die Durchfahrt in beide Richtungen — und somit die grundsatzliche
Verbindungsfunktion — sollte, nicht zuletzt aufgrund des wichtigen Busverkehrs,
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erhalten bleiben. Magliche Verkehrsverlagerungen wurden anhand des Verkehrs-
modells geprift und als vertretbar eingeschatzt.

Es ist anzumerken, dass die DorfstralRe derzeit als Landesstral3e kategorisiert ist
und MaRnahmen daher mit dem StralRenbaulasttrager Land NRW zu diskutieren
sind. Grundsatzlich weist die DorfstralRe jedoch bereits jetzt den Charakter eines

Malnahmen zur Aufwertung des Bldericher Stadtteilzentrums

Ortsteilzentrums und weniger den Charakter einer Verbindungsstralte auf und
kommt auf eine vergleichsweise geringe Verkehrsbelastung. Daher ware eventuell
zu Uberlegen, ob die Dorfstral3e in diesem Bereich in kommunale Baulast Gberfihrt
werden sollte, um entsprechende MaRnahmen umsetzen zu kénnen.
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A5 Starkung der Attraktivitat und Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in den Zentren

A5.2 Osterath: Aufwertung der Meerbuscher StralRe/HochstraRe

Auch im Zentrum von Osterath gibt es Potenziale zur Steigerung der Attraktivitat.
Hier kann an das Integrierte Handlungskonzept fur den Stadtteil angeknipft wer-
den. Folgende AnstoRe werden dartber hinaus aus dem Mobilitatskonzept gege-

ben:

Die Straltenrdume der Meerbuscher StraRe und Hochstralie sind mit ver-
schiedenen gestalterischen Elementen versehen. Dabei wirken diese je-
doch teilweise eher isoliert. Einzelne Spielgerate an der Hochstralie laden
zum Spielen ein, jedoch fehlt eine direkte Aufenthaltsmdglichkeit, Zusam-
mengehdrigkeit und Raumaqualitat. Hier sollten weitere Spiel- und vor al-
lem Aufenthaltsmdglichkeiten (Banke) erganzt und Spielbereiche besser
abgegrenzt werden.

FUr die Meerbuscher Straflse wurde untersucht, ob sich diese zwischen dem
Raiffeisenplatz und der Alten Poststral3e in eine FulRgangerzone umwan-
deln Iasst. Aufgrund der Bedeutung der StraRe fir den Busverkehr (insbe-
sondere auch nach Fertigstellung der neuen Verkehrsfihrung im Bereich
Bahnhof) wird dies zunachst nicht empfohlen, auch wenn hier eine FuR-
gangerzone in der Vergangenheit schon einmal gut funktioniert hat. Diese
strategische Uberlegung kann weiter im Hinterkopf behalten werden. Wei-
tere AufwertungsmalRnahmen kénnten u.a. durch eine Ausweisung als
Shared Space (Verkehrsberuhigter Bereich), eine Neuordnung, ggf. Redu-
zierung des Parkens (damit geht eine Abnahme des Verkehrs allgemein
einher sowie eine Aufwertung des offentlichen Raums (z.B. mittels
Parklets, Entsiegelung) erfolgen.

Isoliert wirkende Spielgeréte auf der Hochstral3e (eigene Aufnahme)

Wahrend die Meerbuscher StralRe im westlichen Teil bereits einige Aufent-
haltselemente vorweist, fehlen diese im ostlichen Teil der Alten PoststralRe
und sollten dort noch starker eingesetzt werden.

Insgesamt ist der Bereich Meerbuscher StraRe/HochstralRe auf eine bar-
rierefreie Gestaltung zu prifen (z. B. Wegeoberflache, Querungen).
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A5 Starkung der Attraktivitat und Verbesserung der Aufenthalts

qualitat in den Zentren

A5.3 Lank-Latum: Aufwertung der FuRgangerzone HauptstralRe und bessere Abwicklung des FuR- und Radverkehrs

Die Hauptstralie in Lank-Latum weist als Fuligangerzone schon gute Qualitdten
fiir den Aufenthalt auf. Aufgrund der Offnung fiir den Radverkehr kommt es auf
der einen Seite teilweise zu Konflikten zwischen Ful3- und Radverkehr. Auf der
anderen Seite ist es eine hohe Qualitat, das Fahrrad nah an den Geschaften sicher
abstellen zu kénnen; dies tragt dazu bei, dass viele Besucher:innen bereits das
Fahrrad nutzen. Dies soll erhalten bleiben. So wurden bereits Radabstellanlagen
an der Hauptstralle erganzt. Durch die Ausweisung der Muhlenstral3e als Fahr-
radstraRe soll hingegen der (schnellere) Fahrrad-Durchgangsverkehr von der
HauptstralRe verlagert werden. Dadurch sollen die Konflikte zwischen FuRR- und
Radverkehr abgebaut werden. Ggf. kann zusatzlich, anlassbezogen, durch Kom-
munikation auf ein besseres Miteinander und mehr Rucksichtnahme hingewiesen
werden.

Zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat sowie Entgegenwirken des hohen Versiege-
lungsgrads kénnen mehr Griin-Elemente, z.B. (temporare) Blumenkibel oder so-
genannte Blumenampeln an Lichtmasten gepaart mit Sitzgelegenheiten, im Be-
reich der beiden Platze auf der Hauptstral3e eingerichtet werden. Diese kdnnen

zum Beispiel mit essbaren Pflanzen bepflanzt und/oder in Kooperation mit lokalen
Vereinen oder Schulen angelegt werden, um die Nutzbarkeit und lokale Identifi-
kation zu erhohen.

Uberdachte Radabstellanlagen in Waltrop (links) und alternative Bepflanzungen in Pader-
born (rechts)
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A5 Starkung der Attraktivitat und Verbesserung der Aufenthaltsqualitat in den Zentren

AS5.4 Strimp: Aufwertung des Stadtteilzentrums Schmitterhof

Im Stadtteil Strimp stellt der Schmitterhof an der Ecke Buschstral3e/Xantener
Stralie das Stadtteilzentrum dar, ist teilweise jedoch nicht als dieses zu erkennen.
Der Platz sollte als Dorfmitte gestaltet werden. Dazu werden folgende Malinah-
men vorgeschlagen:
e (gf. Reduzierung der Parkplatze und Erweiterung der nutzbaren Flache
e Erhohung der Aufenthaltsqualitat z. B. durch Erweiterung und Modernisie-
rung der Spielgerate und Sitzmdglichkeiten
e Einbezug der gegeniberliegenden StraRenseite (z.B. gleicher Belag, verein-
fachte Querung)
e Einrichtung von Grinflachen/Aufstellen von Pflanzkibeln (ggf. mit essba-
ren Pflanzen und lokaler Kooperation, siehe Lank-Latum)

Beispiele aus Pirmasens (links) und Kassel (rechts)
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A6 Programm ,Barrierefreies Meerbusch”

Die Stadt Meerbusch hat bei der Herstellung eines barrierefrei nutzbaren 6ffentli-
chen Raums noch Aufholbedarf. Im Rahmen von Um- und Neubauten sind einige
StraBenraume Meerbuschs bereits fir mobilitatseingeschrankte Personen barrie-
refrei gestaltet worden. Allerdings besteht noch kein programmatischer Ansatz,
Wege, Querungen und Platze proaktiv barrierefrei umzugestalten. Eine barriere-
freie Gestaltung ist vor allem in Bereichen wichtig, die von Mabilitatseingeschrank-
ten stark frequentiert werden (z. B. Krankenhaus, Seniorenheime, Kirchen, Zuwege
zu Haltestellen). Barrierefreiheit ist aber nicht nur fir Mobilitatseingeschrankte,
sondern fur alle Menschen hilfreich, da das Gehen durch mehr Bewegungsraum,
ebene Wege ohne Stufen und Kanten komfortabler wird.

Aktuelle Bauliche MaRnahmen im Strafenraum sind obligatorisch an den jeweils
aktuellen Standards der Barrierefreiheit auszurichten. Diese Standards beschreibt
die DIN 18040-3 (u.a. zum sog. ,Zwei-Sinne-Prinzip, zur Oberflachengestaltung
und zu Langs-/Querneigungen von Wegen, zu Kontrasten und Beleuchtungen).

Fir die nachtragliche Herstellung einer Barrierefreiheit ist ein MaRnahmenpro-
gramm zu empfehlen, mit dem der 6ffentliche Raum schwerpunktmaRig in den
Zentren und im direkten Umfeld sensibler Einrichtungen, langfristig mdglichst
flachendeckend, barrierefrei oder zumindest mdglichst barrierearm gestaltet
wird. Insbesondere betrifft dies StraRenibergange an Querungshilfen/Mittelin-
seln und Kreuzungen. Um Konflikte zwischen den BedUrfnissen Sehbehinderter
(benétigen Kanten) und von Rollstuhifahrern (méglichst niveaugleiche Ubergénge)
gerecht zu werden, gibt es das System der sog. ,Doppelquerung”: Ein Bereich wird
fUr niveaugleich abgesenkt, daneben wird ein Bereich mit taktiler Kante angeho-
ben, Kontraste werden geschaffen. Im Umfeld von wichtigen Bushaltestellen,
Kirchen oder des Krankenhauses sollten die Nahbereiche uber taktile Leitele-
mente linear angebunden werden. Wird der Radverkehr im Seitenraum gemein-
sam/getrennt mit dem FuRverkehr gefthrt, ist eine taktile Trennung zwischen

FuR- und Radweg zu empfehlen. Zusatzlich zu den taktilen Leitelementen sind
akustische Signale an Lichtsignalanlagen eine wichtige MaRnahme. Insgesamt
ist auch fur die Barrierefreiheit ein systematischer Netzgedanke zu verfolgen, bei
dem wichtige Ziele und deren Umfeldnutzungen betrachtet werden. Daher sollte
die nachtragliche Herstellung der Barrierefreiheit nicht als Inseln an einzelnen
Querungen oder Wegen, sondern angepasst an das Netz der tatsachlichen Wege
der Bevolkerung umgesetzt werden. Als erste Anhaltspunkte kénnen die in MaR-
nahme A1 aufgezeigten Routen herangezogen werden.

In einigen Zentren sind die Beldge mit Kopfsteinpflaster gestaltet (z.B. Haupt-
straRe in Lank-Latum, Meerbuscher Str./Hochstr. in Osterath). Diese missen un-
ter Abwagung des Spannungsfeldes Stadtgestalt und Barrierefreiheit/Komfort
betrachtet werden. In der Regel ist das Kopfsteinpflaster gewtnschtes, histori-
sches und stilbildendes Element des &ffentlichen Raums und schafft Wertigkeit
und ldentitat, sodass grundsatzlich ein Erhalt anzustreben ist.

Der barrierefreie Umbau der Haltestellen soll weitergefihrt werden (siehe C3.4).
Bei der Umsetzung von barrierefreier Gestaltung sind begleitende MalRnahmen,
wie ausreichende Beleuchtung, und Baustellenmanagement, mitzudenken. An-
haltspunkte fur eine Prifung von Gehwegbreiten und nicht barrierefreien Que-
rungshilfen liefert die Betrachtung der FuRBverkehrsanlagen aus der Bestandsana-
lyse.

Bei der Planung und Umsetzung von barrierefreien Elementen sind entsprechende
Verbande und Beauftragte einzubeziehen. Dartber hinaus kann ein Behinderten-
beirat eingesetzt werden, welche Planungen hinsichtlich der Barrierefreiheit be-
wertet und Handlungsempfehlungen ausspricht.
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A7 Aufbau eines Wegweisungssystems fur den FulRverkehr

Eine informative, lickenlose und auffallige Wegweisung ermaglicht es zu Ful3 Ge-
henden, ohne Umwege und auch ohne genaue Ortskenntnis an das gewahlte Ziel
zu gelangen. Hinzu kommt das Benefit als Komfortelement, beispielsweise auf
dem Weg zu einer OPNV-Haltestelle. Auch die Ausweisung von Treppen oder
Rampen bzw. barrierefreien Alternativstrecken ist Teil der anzustrebenden Bar-
rierefreiheit und kann zur Vermeidung von Umwegen beitragen. Eine Wegweisung
sollte auf ein klares, wiedererkennbares Design, einfache Sprache und allge-
meingultige Bilder bzw. Piktogramme zurickgreifen, damit diese auch von
Fremdsprachler:iinnen und geistig eingeschrankten Personen verstanden werden
konnen. Insgesamt ist ein flachendeckender Ansatz fir die Zentren Buderich, Os-
terath, Striimp und Lank-Latum unter Einbezug der wichtigen OPNV-Haltestel-
len (v.a. Stadtbahnhaltestellen und Bahnhof) zu empfehlen, bei dem Zielorte wie
offentliche Einrichtungen, Kirchen, Naherholungsflachen, Haltestellen des OPNV,
Schulen, Einzelhandelskonzentrationen und ggf. Sport- und Freizeiteinrichtungen
ausgewiesen werden. Zur besseren Einschatzung des Weges sollten neben der
Richtung auch die Entfernung von Zielen ausgewiesen werden. Zusatzlich kon-
nen auch die voraussichtlichen Gehminuten (als Mittelwert unterschiedlicher Geh-
geschwindigkeiten) ausgewiesen werden. Diese sind jedoch deutlich subjektiver
und variieren starker je nach Personengruppe, helfen aber haufig fur die person-
liche Einschatzung, ob ein Weg zu FuR zurickgelegt werden kann oder nicht (Bsp.:
erreiche ich meinen Zug am Bahnhof noch? / Sind mir 30 Minuten zu Ful} zu
beschwerlich? / etc.).

Eine bessere Beschilderungen (u.a. mit Entfernungsangaben) sollte auch fir die
Freizeitwege in und um Meerbusch erfolgen. Beispielhaft kann hier der Camping-
platz genannt werden.

Wegweiser mit Entfernung und Piktogrammen, Bocholt (eigene Aufnahme)

Wegweisung mit zeitlicher Entfernung, Neuenburg am Rhein (eigene Aufnahme)

Planersocietat
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A8 Abbau von Angstraumen und Gefahrenstellen

Das Thema der Sicherheit im 6ffentlichen Raum spielt fir viele Menschen eine
wichtige Rolle in ihrem Mobilitatsverhalten und ist ein prasentes Thema. Die Wahr-
nehmung von Angstrdumen ist von verschiedenen Faktoren abhangig (z.B. der
Gestaltung der R&ume oder dem subjektiven Sicherheitsempfinden). Angste im
offentlichen Raum konzentrieren sich meist auf die Abend- und Nachtstunden und
auf bestimmte Orte. Vor allem innerstadtische Grdn- und Parkanlagen, Warte- und
Umsteigesituationen an OPNV-Haltestellen sowie Parkhduser und Tiefgaragen
werden als Angstraume wahrgenommen. Ebenso sind Passagen und Unterfihrun-
gen Orte, die als Angstraume gelten. Solche Situationen lassen sich auRerdem
durch folgende Merkmale beschreiben:

e Mangelnde Beleuchtung (auch Wechsel zwischen hell und dunkel)
Als unangenehm empfundenes Publikum
Unbelebtheit

UnUbersichtlichkeit

In der Stadt Meerbusch gibt Raume, die diese Merkmale aufweisen. Dies umfasst
zum Beispiel am Siedlungsrand liegende OPNV-Haltestellen (z.B. Haus Meer,
Bovert, Kamper Weg) oder einzelne StraRenabschnitte (z.B. LadestraRe). Durch
die dezentrale Struktur kénnen auch Radverbindungen (z.B. abseits der Haupt-
straRen oder an HauptstraRen ohne Beleuchtung), Grin- und Parkfldchen oder
Freizeitwege (z. B. Rheindeich) dazu gezahlt werden. Da die Wahrnehmung dieser
Raume jedoch sehr subjektiv ist, empfiehlt es sich zuerst eine Abfrage nach Angst-
raumen auf Meerbuscher Stadtgebiet durchzufthren und daraufhin MaRnahmen
zu entwickeln, um das Sicherheitsgefihl der Stadtbevélkerung zu erhhen.

In einem ersten Schritt sollte der bestehende Mangelmelder der Stadt um die Ka-
tegorie Angstrdume/Gefahrenstellen erweitert werden, bei dem Angstraume,
Orte, die Unwohlsein hervorrufen und (subjektive) Gefahrenstellen gemeldet

werden konnen. Bei Einrichtung eines neuen digitalen Mobilitstsportals (siehe
Malknahme E5) sollte der Mdngelmelder auch dort eingepflegt werden.

FUr den Abbau von Angstraumen sollen allgemeine, auf verschiedene Rdume und
Situationen Ubertragbare Losungen zur Verbesserung von Beleuchtung,
Sauberkeit, und Einsehbarkeit &ffentlicher Wege und Pldtze sowie OPNV-
Haltestellen etc. angewendet werden. Dadurch kann eine schnelle, einheitliche
und effiziente Abarbeitung der Mangelstellen gewahrleistet werden.

Zu den Ublicherweise umzusetzenden MalRnahmen zahlen u. a.:

e schneller Ersatz defekter Beleuchtung

e Prufung und Verbesserung der Beleuchtung

schnelle Instandsetzung von Wegen

schnelle, regelmaRige und intensive Mdllbeseitigung

schnelle, regelmallige und intensive Reinigung

Grunschnitt, gezielte Setzung oder Entfernung von Bepflanzung
Gestaltung von Unterfihrungen und abgelegenen Orten durch innovative

Beleuchtung, professionelle Graffiti und Ahnliches

Es sollte ein entsprechendes Budget fir die weitere Umsetzung der Malinahmen
engeplant werden.
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A9 Gesundheitsfordernde und klimaresiliente Stadt: Mehr Angebote zur Bewegung und mehr Grin im 6ffentlichen Raum

Eine attraktive Strallenraumgestaltung mit hohem Grunanteil hat nicht nur stadt-
gestalterisch, sondern auch mikroklimatisch positive Auswirkungen. Stralsenbe-
gleitgrin, Baume, Beete und entsiegelte Flachen erhéhen die Luftfeuchtigkeit,
senken die Temperaturen, kdnnen Feinstaub binden und die Luftqualitat insge-
samt verbessern. Nicht nur das offentliche StralRengrin, sondern auch privates
Grun in Vorgarten oder an Hausfassaden ist in dieser Hinsicht ein positiver Faktor.
Eine Mdglichkeit zur stirkeren Einbindung der lokalen Bevélkerung ist die Uber-
nahme von Patenschaften der Anwohner:innen fir straRenbegleitendes Grin (z. B.
die Bepflanzung/Betreuung von Baumscheiben, Grinbeeten durch Anwohner:in-
nen). Dies entlastet nicht nur die 6ffentliche Hand, sondern gibt der Bevélkerung
die Maglichkeit, ihren StraRenraum individuell zu gestalten, was wiederum die
Identifikation mit dem Wohnumfeld erhéht.

Spiel-, Sport- und Bewegungsflachen kénnen zur Gesundheitsforderung, zur Ver-
haltens- und zur Verhaltnispravention beitragen. Daher sind sie fir Kommunen,
die die Bewegung und Gesundheit ihrer Bevolkerung fordern mochten, ein wich-
tiger Aspekt. Wohnortsnahe Bewegungsraume sind eine wichtige Voraussetzung
fur alle Bevolkerungsgruppen, v.a. jedoch fur Kinder- und Jugendliche, um sich im
Alltag und in der Freizeit zu bewegen. Hier gibt es mit den Bewegungsparks in den
Stadtteilen bereits ein erstes gutes Angebot. Ebenso hat Meerbusch mit dem Zu-
gang zum Rhein Freiraumstrukturen, die zum Sport, zum Spazierengehen und zum
Erholen einladen.

Konzeptionelle Uberlegungen in diesen Bereichen liegen Gberdies im Freiflchen-
entwicklungskonzept von 2019 vor. Dort wird u.a. festgehalten, dass die Land-
schaftsraume in Meerbusch gut fir verschiedene Aktivitaten nutzbar sind, jedoch
die Grinflachenversorgung in den Stadtteilen Mangel aufweist. Aufgrund des ho-
hen Anteils von privaten Grinflachen und die Nahe der offenen Landschaft wird
dieser jedoch nicht so stark wahrgenommen. Es wird empfohlen die erarbeiteten

Grdnen Ringe in den Stadtteilen umzusetzen. Dabei sind vor allem die Umsetzung
der Grinen Ringe im Ort sowie im Stralsenraum von Bedeutung:

e Gruner Ring im Ort
o Hochwertig ausgestattete Spielplatze
o Kleine Parks mit hoher Aufenthaltsqualitat
o Aufwertung der Straenraume durch Anlage von Baumscheiben und
neu gepflanzten, stadtklimageeigneten Gehdlzen
o Ggf. Einrichtung weiterer Bewegungsparks/Calisthenicsanlagen
e Gruner Ring im StralRenraum
o Durchgrinung des StraRenraum durch wo mdglich StralRenbegleit-
grin sowie Fassaden- und Dachbegrinung

Weiter sollte bei StraRenneu- und -umbauten nicht nur Straltenbegleitgrin, son-
dern auch aktiv eingeplante Spiel-, Grin- und Aufenthaltsbereiche mitgedacht
werden. Dies bietet sich z.B. an, wenn ehemals groRzugig dimensionierte Kreu-
zungsbereiche angepasst werden. Alternativ kdnnen auch Abschnitte von Park-
streifen daflr eingesetzt werden. Weiterhin kann geprift werden, ob Dacher
Bushaltestellen begrint werden kénnen.

Pocket-Park in Ansbach (links) und verschatteter Gehweg in Stuttgart (rechts)
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B Radverkehr

Das Radfahren liegt national wie international immer mehr im Trend. Fir fast
alle Bevolkerungsgruppen und stellt das Radfahren eine umweltfreundliche,
preiswerte und gesunde Fortbewegungsart dar. Aufgrund eines geringeren
Flachenverbrauchs im Vergleich zum Kfz-Verkehr und einer konkurrenzfahigen
Geschwindigkeit bei stadtischen Entfernungen, ist das Radfahren insbeson-
dere fir den urbanen Raum haufig sogar die effizienteste Fortbewegungs-
moglichkeit. Durch neue Trends in der Fahrradbranche (E-Bikes, Pedelecs,
Transport- bzw. Lastenrader) vergréRern sich die Nutzungsradien des Fahr-
rads und dessen Einsatzmadglichkeiten. Hierdurch gewinnt eine regional ver-
netzte Radinfrastruktur an Bedeutung. Durch zunehmende Geschwindigkeiten,
breitere Lastenrader und immer hoherwertige Fahrrader entstehen jedoch
auch erhdhte Sicherheitsanforderungen an die Wegeinfrastruktur und an die
Abstellmaglichkeiten. Grundvoraussetzung ist ein feinmaschiges, attraktives
und sicheres Radverkehrsnetz.

Der Modal-Split-Anteil des Radverkehrs liegt in Meerbusch bei etwa 15 %. Die
Forderung des Radverkehrs ist ein fest definiertes Ziel im Integrierten Klima-
schutzkonzept der Stadt Meerbusch, sodass mittel- bis langfristig ein Anteil
des Radverkehrs am Modal Split von 25 % erreicht werden soll.

Als zentrale Handlungserkenntnisse aus der Bestandsanalyse wurden die De-
finition von vorrangigen und schnellen Radverkehrsverbindungen (Radschnell-
wege) (vgl. B1), die Verbesserung der innértlichen Verbindungen sowie Gber
die Stadtgrenzen hinaus (vgl. B2, B3), die weitere Ertiichtigung des Radwege-
netzes auf Grundlage des Radverkehrskonzeptes (vgl. B3, B4), die Entzerrung

vom FuRverkehr, die Ausweisung von FahrradstraRen (vgl. B3) und der Aus-
bau und nutzerorientierte Aufwertung des Fahrradparkens (vgl. B6) identifi-
ziert.

Tabelle 3: Ubersichtstabelle Handlungsfeld B

B Radverkehr

B1 Planung und Realisierung von Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten

B1.1 Radschnellverbindung Krefeld — Osterath — Biderich — Dussel-
dorf

B1.2 Radschnellverbindung/Radvorrangroute KRE-Uerdingen — Lank
— Strimp - Biderich — Disseldorf

B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie
mit angrenzenden Kommunen

B2.1 Radverbindung Biderich — Dusseldorf Nord: Neue Rheinbricke
im Rahmen des Stadtbahnbaus U81

B2.2 Ausbau der Radverbindung Blderich — Neuss

B2.3 Ausbau der Radverbindung Buderich — Kaarst

B2.4 Ausbau der Radverbindung Osterath — Kaarst

B2.5 Ausbau der Radverbindung Osterath — Willich

B2.6 Verbesserung der Anbindung von Bésinghoven

B2.7 Rad- und FuRwegefihrung entlang des Rheindeichs

Planersocietat



Seite 48

Endbericht Mobilitatskonzept Meerbusch 2035+

B3 Aufbau eines FahrradstralRen-Netzes als Alternative zu Haupt-
verkehrsstralRen

B3.1 FahrradstraRen in Buderich

B3.2 FahrradstralRen in Osterath, B6singhoven und Strimp

B3.3 FahrradstraRRen in Lank-Latum

B4 Optimierung von Radverkehrsfiihrungen

B4.1 Uberpriifung von Radwegebenutzungspflichten

B4.2 Freigabe von Einbahnstralien in Gegenrichtung

B4.3 Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung
zum FuRverkehr

BS Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

BS 1 Prifung der EinfUhrung einer eigenen Signalisierung mit Grin-

) Vorlaufzeit

B5.2 Einrichtung von sicheren Linksabbiegemdglichkeiten

B5.3 EinfUhrung des Grunpfeilschilds fur den Radverkehr

B5.4 FortfGhrung der Rotmarkierung von Radverkehrsfurten

B5.5 Einsatz von Haltegriffen an Knotenpunkten

B6 Ausbau von Radabstellanlagen

B7 Erh6hung des Komforts und des Servicelevels im Radverkehr
B7.1 Zuverlassige Instandhaltung, Pflege und Winterdienst

B7.2 Sichere Baustellenfihrung

B7.3 Beleuchtung von Radverkehrsanlagen

B7.4 Aufbau von Reparaturstationen im Stadtgebiet
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B1

Meerbusch als Stadt im dicht besiedelten Rheinland ist eng mit der Region verflochten.
Dies spiegelt sich in taglichen Pendlerbeziehungen zwischen Meerbusch und ihren
Nachbarstadten wider. Insbesondere die Verbindungen nach Dusseldorf und Krefeld
sind sowohl fur die Meerbuscher:innen als auch regional gesehen zentrale Achsen des
Alltagsverkehrs. Eingebettet in den regionalen Kontext Meerbuschs gilt es daher, im
Sinne von Radschnellverbindungen (RSV) hochwertige regionale Achsen fir den All-
tagsverkehr zu schaffen. Ein Radverkehrsnetz besteht aus unterschiedlichen Hierar-
chiestufen. Radschnellverbindungen stellen die hochste Hierarchiestufe dar, deren
Zweck es ist, die wichtigsten Verbindungen fir den Alltagsradverkehr auf einer hoch-
wertigen, zigig befahrbaren Radverkehrsinfrastruktur zu erméglichen und hier den
Radverkehr zu bindeln. Ein Wert von durchschnittlich 2.000 Radfahrenden/Tag im
Querschnitt sollte erreicht werden. Dort, wo der hohe infrastrukturelle Standard von
RSV und die voraussichtlichen Potenziale von 2.000 Radfahrenden pro Tag im Quer-
schnitt nicht erreicht werden kénnen, kénnen Radvorrangrouten (RVR) zur Anwen-
dung kommen. Diese stellen die Hierarchiestufe unter den Radschnellverbindungen
dar und bilden damit eine Zwischenstufe zwischen den hochwertigen RSV und dem
stadtischen Radnetz. So sollen auch Ziele im Entfernungsbereich zwischen finf und
20 km erschlossen werden, welche die Entfernungen des normalen Alltagsradverkehrs
Ubersteigen, aber mit der zunehmenden Verbreitung von Pedelecs und E-Bikes immer
besser zu erreichen sind. Eine der zentralen Funktionen von regionalen RSV und RVR
fir den Alltagsverkehr ist es, die Verkehre der Region zu bindeln, Stadtteile miteinan-
der zu verbinden und mit allen Nachbarkommunen zu verknipfen. Dazu gehdren vor
allem Verbindungen zwischen den Meerbuscher Stadtteilen sowie nach Disseldorf,
Krefeld und Neuss. Hierzu missen Umwege und Wartezeiten maglichst gering sein,
um eine zUgige Befahrbarkeit und einen hohen Fahrkomfort zu gewahrleisten.

Planungsgrundlagen

Bestehende Planwerke fir den Radverkehr sind das Radverkehrskonzept aus dem
Jahre 2017, das regionale Radverkehrskonzept fir das Rheinische Revier von 2021 und

Planung und Realisierung von regionalen Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten

das NRW-Knotenpunktsystem. Im Radverkehrskonzept Rheinisches Revier werden fir
Meerbusch wichtige regionale Verbindungen und zum Teil auch schon konkrete Rou-
tenvorschldage dargestellt. Auch das RegioNetzWerk, dem, neben weiteren Kommunen,
auch Meerbusch, Krefeld und Disseldorf angehdren, kann als regionaler Zusammen-
schluss grundlegend auf diese MaRRnahme hinwirken. Auf dieser Basis sowie unter
Beriicksichtigung der Hinweise aus der Offentlichkeitsbeteiligung wurden im Rahmen
des Mobilitatskonzepts Routenvorschlage fir Meerbusch erarbeitet. Diese gilt es, im
Rahmen einer Machbarkeitsstudie detailliert zu prifen.

Standardanforderungen

Die ,Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA der FGSV) stellen allgemeingUltige
Standardanforderungen fur den Radverkehr. Diese werden auch im Meerbuscher Rad-
verkehrskonzept als Standard fir das stadtische Radverkehrsnetz festgelegt. RSV und
RVR haben héhere Standardanforderungen. Detaillierte Angaben bzgl. der Standar-
danforderungen und Ausgestaltung von RSV ergeben sich vor allem aus dem Leitfaden
.Radschnellverbindungen in NRW" vom Verkehrsministerium. RSV kdnnen eigenstan-
dig gefGhrt werden, an Hauptverkehrsstralien liegen oder Uber FahrradstralRen im Ne-
bennetz verlaufen. Grundsatzlich sollte eine Radschnellverbindung im Einrichtungs-
verkehr mindestens 3 Meter breit sein, im Zweirichtungsverkehr 4 Meter breit sein und
eine Fahrtgeschwindigkeit von mindestens 20 km/h ermaglichen.

Zustandigkeit

Das Land Nordrhein-Westfalen Gbernimmt gemaR §3 Abs. 2 i.V.m. §§43, 44 StrWG
NRW die StraRenbaulast fiir Radschnellwege mit regionaler Verkehrsbedeutung (aus-
genommen Ortsdurchfahrten bei Kommunen mit mehr als 80.000 Einwohner:innen).
Die betroffenen lokalen Gebietskdrperschaften missen jedoch den Planungswillen be-
kunden sowie den Bedarf mittels Erstellung einer Machbarkeitsstudie nachweisen.
Dies ist, nach einer gemeinsamen Willensbildung mit den Stadten Krefeld und Dussel-
dorf, ein erster konkreter Planungsschritt.
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B1

Planung und Realisierung von regionalen Radschnellverbindungen und Radvorrang

B1.1 Radschnellverbindung Krefeld — Osterath — Biderich — Dusseldorf

Innerhalb des Meerbuscher Stadtgebietes verbindet diese RSV die beiden bevdlke-
rungsreichsten Stadtteile Osterath und Biderich und ermdglicht so auch eine Anbin-
dung an den Bahnhof und die K-Bahn. Nach auRen wird Meerbusch an die beiden
Nachbarstadten, mit welchen die starksten Pendlerbeziehungen (Krefeld und Dissel-
dorf) bestehen, angebunden. Unter Mitwirkung dieser Nachbarstddte kann so eine
Radschnellverbindung mit hoher regionaler Bedeutung entstehen. Aufgrund der ho-
hen Verkehrsbelastung und enger Raumverhaltnisse auf den Hauptverkehrsstral3en
soll nach Mdglichkeit ein eigenstandig gefuhrter Radweg entstehen. Ein potenzieller
Streckenverlauf ist in der nachstehenden Karte dargestellt. Um auf diesen Strecken
einen Radschnellwegestandard zu errichten, sind je nach Abschnitt unterschiedliche
MaRnahmen notwendig. Der Streckenverlauf Iasst sich in folgende Abschnitte mit ent-
sprechenden MaRRnahmen unterteilen. Die Streckenfihrung stellt einen ersten Vor-
schlag dar und ist in nachfolgenden Planungsschritten genauer auf die tatsachliche
Umsetzbarkeit zu prifen. Wo derzeit Fullwegeverbindungen bestehen, ist die sichere
Fihrung des FulRverkehrs mitzuplanen.

1. Stadtgrenze Krefeld bis Meyersweg (parallel zur Stadtbahnlinie): Verbreiterung
des Wirtschaftswegs auf mindestens 4 Meter und Ausweisung einer Fahr-
radstralie

2. Meyersweg, Gorgesheideweg, Am Sportplatz, Schiefelberg bis Strimper Weg:
Einrichtung von Fahrradstralen mit entsprechender Bevorrechtigung an Knoten-
punkten; Rot-Markierung der Kurven- und Knotenbereiche; Ordnung (ggf. Entfall)
des Parkens.

3. Querungshilfe Uber Strimper Strae z.B. mittels durch Sensoren gestitzte LSA

4. Stadtbahnhaltestelle Hoterheide bis Stadtbahnhaltestelle Kamperweg (paral-

lel zur Stadtbahnlinie): Fihrung Gber den bereits ausgebauten und asphaltierten
Radweg

5. Kalverdonksweg: Streckenweise Asphaltierung und Verbreiterung und des be-
stehenden Wirtschaftsweges auf mindestens vier Meter. Einbezug in die stadte-
baulichen Planungen im Bereich Kalverdonk; bendtigte Flachen sollten im Rah-
men der Bauleitplanung gesichert und konnen im Rahmen der stadtebaulichen
Entwirfe geplant und eingebunden werden.

6. Monkesweg (Kalverdonksweg bis Meerbuscher StralRe): Einrichtung einer Fahr-
radstralie und Roteinfarbung des gesamten Abschnitts, ggf. Gesamtumbau natig
7. Verbesserung der Querungssituation Gber die Meerbuscher StralRe z.B. Mittels

der Moglichkeit zur frihzeitigen Kontaktanforderung (sensorgesteuert) an der
bestehenden LSA sowie schnellere Grin-Freigabe

Meerbuscher StraRe bis StraRe Haus Meer: Der Ausbau der Fihrung parallel zur
Stral3e ist eine naheliegende Lésung, stellt jedoch mdglicherweise einen natur-
schutzrechtlichen Eingriff dar. Naher zu prifen. Ebenso ist die Querung am Kno-
ten Meerbuscher/Moerser Stralle sowie der K-Bahn bestenfalls planfrei zu er-
stellen. Bei der Uberplanung des Knotens ist die RSV zu beriicksichtigen.

Haus Meer, Am Breil: Einrichtung von Fahrradstralen mit entsprechender Be-
vorrechtigung an Knotenpunkten; Rotmarkierung der Knotenpunktbereiche
Friedhofweg: Verbreiterung des bestehenden FuR- und Radwegs auf mindestens
vier Meter und Ausweisung getrennter Geh-/Radweg, Ausweisung des sidlichen
Friedhofwegs bis zur DorfstraRRe als Fahrradstralie

DorfstralRe, Alter Kirchweg, DuckersstralRe: sensorgestitzte LSA zur priorisier-
ten Querung der Dorfstralie; Ausweisung von Alter Kirchweg und Dickersstralle
als FahrradstralRe (zentraler Abschnitt ,Anlieger frei” naher zu prifen); Ordnung,
ggf. Entfall des Parkens; Rotmarkierung der Knotenpunktbereiche
MataréstralRe bis Stadtgrenze Disseldorf: Im weiteren Verlauf Fihrung Uber
den bereits ausgebauten ,Bohler Geh- und Radweg” parallel zu den Gleisen der
Stadtbahn auf das Stadtgebiet Disseldorf

10.

1.

12.
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B1

Planung und Realisierung von regionalen Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten

B1.2 Radvorrangroute Uerdingen — Lank — Strimp — Buderich — Dusseldorf

Auch diese Relation erfullt den Zweck, die Meerbuscher Ortsteile besser miteinan-
der zu verbinden und zugleich hochwertige regionale Verbindungen in die Nach-
baststadte, insbesondere nach Krefeld/Krefeld-Uerdingen zu schaffen. Am Kno-
tenpunkt Meerbuscher Strale/Moerser Stralle sollen diese zukinftige Radvor-
rangroute und die Radschnellverbindung aus Osterath kommend aufeinandertref-
fen. Diese Verbindung ermdglicht eine schnelle Anbindung an die Stadtteile
Strimp und Lank. In Kooperation mit der Nachbarstadt Krefeld gilt es, die Radvor-
rangroute auf deren angrenzenden Stadtgebiet fortzufihren. Anders als auf dem
Radschnellweg in Richtung Osterath bieten sich hier kaum Méglichkeiten einer
straRenunabhangigen und dennoch direkten Verbindung. Der Rheindeich, der
ebenfalls als Nord-Sud-Verbindung genutzt wird, ist in seiner Ursprungsfunktion
als Hochwasserschutzanlage nicht als Radvorrangroute zu empfehlen. Einzig
madglicher Routenverlauf ist daher Uber die HauptstraRen Moerser -, Xantener-
und Uerdinger StraRe. Aufgrund der z.T. engen Raumverhaltnisse kommt eher ein
Ausbau als Radvorrangroute in Frage, welche etwas geringere Standards als eine
Radschnellverbindung aufweist. Es befinden sich bereits im Bestand Radverkehrs-
anlagen, die es im auszubauen gilt. Insgesamt gilt es, die Belange des Radverkehrs
hoher zu gewichten und bei Flachenkonkurrenzen ggf. zu priorisieren. Dies gilt
auch fur den Querverkehr. Die Belange des FuRverkehrs, der Barrierefreiheit und
des OPNV diirfen jedoch nicht abfallen. Folgende Planungsabschnitte kénnen ge-
bildet werden:

Uerdinger StraRe (Stadtgrenze Meerbusch/Krefeld) bis Xantener StraRe: Aus-
bau des einseitigen Geh- und Radweges auf die maximal maogliche Breite; Aus-
weisung getrennter Geh-/Radweg mit taktiler Mitteltrennung; gesicherte und pri-
orisierte Querung Hohe Kreisverkehr Mittelstralde; Fuhrung Uber Mittel-
straRe / Weingartsweg / am Latumer See als bevorrechtigte FahrradstralRe (auch
Bevorrechtigung gegendber der Bismarckstral3e und ggf. unter Wegfall von Park-
stdnden), Rotmarkierung der Knotenpunkte; gesicherte und priorisierte Querung
am Knoten Am Latumer See / Uerdinger Strale; Ausbau des einseitigen Geh- und
Radweges auf 3-4 Meter Breite und Ausweisung getrennter Geh-/Radweg bis
Strimp
1. Xantener StralRe, Moerser StraRBe: Ausbau des einseitigen Geh- und Radwe-
ges auf 3-4 Meter Breite und Ausweisung getrennter Geh-/Radweg bis He-
len-Keller-Stral3e; gesicherte Fihrung des Radverkehrs auf die Fahrbahn der
Xantener StraRe (z.B. lichtsignalisiert), Prifung der straRenbindigen Fih-
rung mit Radverkehrsanlagen bis zum Knoten Auf der Gath, alternativ deutlich
verbreiterter Seitenraum; ab auf der Gath kurze FUhrung Uber Geh- und Rad-
weg (hier Prifung der Mdglichkeiten zur Fihrung, Verbreiterung oder Siche-
rung); im weiteren Verlauf Ausbau des einseitigen Geh- und Radweges auf 4
Meter Breite und Ausweisung getrennter Geh-/Radweg bis Haus Meer; Be-
rlcksichtigung der Belange des Landschaftsschutzes (Landschaftsschutzge-
biet) .
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B1 Planung und Realisierung von regionalen Radschnellverbindungen/Radvorrangrouten
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B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie mit angrenzenden Kommunen

Zentrales Thema beim Radverkehr in Meerbusch ist die Anbindung der einzelnen
Ortsteile untereinander sowie die Verbindung zu den Nachbarkommunen. Hier er-
geben sich im Bestand zum Teil gréRere Mangel und im Rahmen der Offentlich-
keitsbeteiligung gab es groRRen Diskussionsbedarf. Mit dem Zielfeld ,lokal und re-
gional angebunden” findet sich dies auch im Zielkonzept wieder; entsprechende
Unterziele greifen den Radverkehr als wichtiges Verkehrsmittel im Alltag auf.

Durch die Schaffung der genannten Radschnellverbindungen (MaRnahme B1) wer-
den bereits die wichtigsten Verbindungen mit den hdchsten Standards fur den
Radverkehr in NRW behandelt. Dennoch bestehen aus Meerbuscher Sicht weitere
wichtige Verbindungen, sowohl innerhalb des Stadtgebietes (z.B. zur Anbindung
peripherer Stadtteile wie Bdsinghoven) als auch zur Anbindung an die Nachbar-
kommunen (z.B. Kaarst, Willich, Neuss, Disseldorf). Nicht auf allen Verbindungen
wird die Nachfrage nach Radinfrastruktur so grofR sein, dass eine Radschnellver-
bindung notwendig und wirtschaftlich ist. Vielfach geht es darum, einen Grund-
standard entsprechend der gangigen Regelwerke zu schaffen (Fihrungsform,
Breiten, Beleuchtung, Querungen). Auf vielen Verbindungen werden die Anforde-
rungen des Radverkehrs gemaR der ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen”
(ERA) der FGSV nicht erfillt. In Anlehnung an das stadtische Radverkehrskonzept
wird fur die hier definierten MaRnahmen die ERA-Regelanforderungen als Stan-
dard definiert. Nichtsdestotrotz gilt es, punktuell und streckenbezogen zu prifen,
inwiefern auch hohere Standards maglich sind.

Grundlage fir die folgenden Verbindungen/Teilmalinahmen sind insbesondere
auch die Ergebnisse aus den Offentlichkeitsbeteiligungen, die Inhalte aus dem
stadtischen Radverkehrskonzept sowie die Routenvorschlage aus dem Radver-
kehrskonzept ,Rheinisches Revier”.

TeilmalRnahmen

B2.1 BUderich — Dusseldorf: Neue Rheinbricke durch Stadtbahn U81
B2.2 Ausbau der Radverbindung Buderich — Neuss

B2.3 Ausbau der Radverbindung Biderich — Kaarst

B2.4 Ausbau der Radverbindung Osterath — Kaarst

B2.5 Ausbau der Radverbindung Osterath — Willich

B2.6 Ausbau der Radverbindung Bdsinghoven

B2.7 Radweg auf dem Rheindeich

Folgende weitere MalRnahmen korrespondieren mit dem MaRnahmenfeld B2
(insbesondere mit Bezug auf die Verbesserung der Verbindung zwischen den Orts-
teilen):

e Bau von Radschnellverbindungen (B1)
Einrichtung von FahrradstralRe (B3.2)

Beleuchtung von Radverkehrsanlagen (B7.4)
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B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie mit ang

renzenden Kommunen

B2.1 Radverbindung Buderich — Disseldorf Nord: Neue Rheinbrucke im Rahmen des Stadtbahnbaus U81

Derzeit wird die Dusseldorfer Stadtbahn U 81 in Richtung Flughafen im ersten
Bauabschnitt verlangert. Perspektivisch soll die Stadtbahnlinie in weiteren Bauab-
schnitten auch den Rhein queren. Voraussichtlich wird die Stadtbahnlinie im Be-
reich Niederlérick auf das Meerbuscher Stadtgebiet treffen und weiteren Verlauf
den Suden Buderichs sowie das ,Bdhler-Areal” tangieren. Entlang der Stadtgrenze
zwischen Meerbusch und Dusseldorf verlduft die Stadtbahnlinie dann bis nach
Neuss. Fur die bauliche Ausgestaltung dieser Verbindung kommen verschiedene
Varianten in Frage. Fur die notwendige Rheinquerung werden sowohl Tunnel- als
auch Brickenlésungen untersucht.

Das Radverkehrskonzept ,Rheinisches Revier” definiert die Verbindung MB-Bu-
derich — DUsseldorf als idealtypische Verbindung fur eine Radvorrangroute. Dabei

ist nicht nur die Verbindung Uber Lorick und Oberkassel Richtung Dusseldorf In-
nenstadt, sondern auch Richtung Messe/Stadion, Flughafen und die Stadtteile
Golzheim/Derendorf relevant. Demnach bedarf es in diesem Bereich einer Que-
rung Uber den Rhein. Mit Blick auf die Belange des Meerbuscher sowie des regio-
nalen Radverkehrs wirde sich im Rahmen der U81-Planungen eine Brickenldsung
empfehlen, bei der auch eine Radinfrastruktur mitbertcksichtigt werden kann.
Dies ist aus Sicherheits- und Kostengrinden bei einer Tunnelvariante nicht mog-
lich. Die Stadt Meerbusch sollte sich daher mit Blick auf ihre Interessen im Rad-
verkehr verstarkt fir den Bau einer Rheinbricke inklusive hochwertiger Radinfra-
struktur einsetzen.
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B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie mit angrenzenden Kommunen

B2.2 Ausbau der Radverbindung Biderich — Neuss

Das Radverkehrskonzept ,Rheinisches Revier” definiert die Verbindung Meer-
busch-Buderich — Neuss als idealtypische Verbindung fir eine Radschnellverbin-
dung mit dem Bedarf einer Machbarkeitsstudie. Uber das bestehende StraBennetz
ergeben sich von Buderich aus gesehen zwei direkte Verbindungen in Richtung
Neusser Stadtzentrum. Einmal Gber die Neusser Stral3e, die als Kevelaerer Stral3e
(L 137) auf Neusser Stadtgebiet fortgefiihrt wird und zweitens die RomerstraRe,
die als BataverstralRe auf Neusser Stadtgebiet fortgefihrt wird. Im Bestand weisen
beide Strecken sowohl auf Meerbuscher als auch auf Neusser Stadtgebiet fur eine
besonders hochwertige Radverbindung eine unzureichende Radinfrastruktur auf.

Sowohl auf Meerbuscher als auch auf Neusser Stadtgebiet erscheint die Variante
zwei, also eine FUhrung Uber die Rémerstralie und Bataverstrale, als zu praferie-
rende Variante, da beide StraRen in kommunaler Baulast liegen, keine Konflikte
durch die Autobahnauffahrten der A 52 entstehen und insgesamt eine geringere
Verkehrsbelastung zu verzeichnen ist. Es werden Planungen mit Blick auf eine
Radvorrangroute, ggf. in Absprache mit der Stadt Neuss auch als Radschnellver-
bindung, empfohlen.

Wichtige Bausteine
e Anpassung der RomerstralRe flr eine bessere Radverkehrsinfrastruktur
und Priorisierung der Belange des Umweltverbundes

O

O

O

Ausgestaltung von Bushaltestellen als Kap anstelle von Buchten
Einplanung ausreichend breiter Gehwege und Berlcksichtigung
von Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat (Wohngebiet)

ggf. Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs

e Da die hohen Anforderungen an Radschnellverbindungen hier aller Vo-
raussicht nach nicht umgesetzt werden konnen, sollte Folgendes als Min-
destvoraussetzung (Fihrungsform & Standardanforderung) gelten

O

o O O O

mindestens Regelmald nach ERA

eigenstandiger richtungsgetreuer Radweg oder

mindestens baulich getrennter Geh- und Radweg oder
Radstreifen (erhohte Standardanforderungen prifen) oder
Einrichtung einer FahrradstraRRe inklusive gepflasterten Mittel-
streifen, um Uberholvorgange durch den Kfz-Verkehr zu verhin-
dern; aufgrund des Busverkehrs sollte eine Fahrbahnbreite von 6
Metern nicht unterschritten werden

e Kooperation mit der Stadt Neuss, um eine gemeinsame Projektrealisierung
sicherzustellen; Fortfihrung der erhéhten Anspriche an die Radwegeinf-
rastruktur auf Neusser Stadtgebiet
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B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie mit angrenzenden Kommunen

B2.3 Ausbau der Radverbindung Biderich — Kaarst

Das Radverkehrskonzept ,Rheinisches Revier” definiert die Verbindung Meer-
busch-Buderich — Kaarst als idealtypische Verbindung fur eine Radschnellverbin-
dung mit dem Bedarf einer Machbarkeitsstudie. Uber das bestehende StraRennetz
ergibt sich nur eine Verbindung Uber die Badendonker Straf3e. Hier befindet sich
ein gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr mit einer Breite von
2,50 Metern, welcher jedoch auf Kaarster Stadtgebiet nicht fortgefihrt wird. An-
grenzend besteht grundsatzlich weiteres Fldchen- und Wegepotenzial (Wirt-
schaftsweg, Abstandsgrinflachen, Landwirtschaftliche Fldchen). Es empfiehlt sich
aus Meerbuscher Sicht, diese Verbindung als Radvorrangroute weiter zu planen.

Wichtige Bausteine

Prifung der Errichtung von richtungsgetreuen getrennten Geh- und -Rad-
wegen auf beiden Seiten der Badendonker StraRRe bzw. Prifung der Mdg-
lichkeit eines eigenstandig gefthrten Radweges unter Einbeziehung des
parallelverlaufenden Wirtschaftsweges

Aufgrund vergleichsweise geringerer Bedeutung im Gesamtnetz erscheint
ein RSV-Standard aus Sicht der Stadt Meerbusch nicht notwendig (aus
Sicht der Stadt Kaarst ware dies jedoch ein Zubringer fir die RSV nach
Disseldorf); Ansetzung mindestens der ERA-Regelmalie

Beleuchtung der Radwege und Markierung von reflektierenden Begren-
zungslinien

Ab Necklenbroicher StraRe (innerorts) FortfGhrung der Radwegeverbin-
dung bei Tempo 30 auf der Fahrbahn (30 km/h erscheint derzeit auf Basis
der StVO nicht moglich); anderweitig ware es mdglich, Parkplatze durch
Radverkehrsanlagen zu ersetzen und ein Uberholverbot zweispuriger
Fahrzeuge auszuweisen

Ergdnzung alternativer stdlich verlaufender Fihrung (Maknahme B3.1)
Zusammenarbeit mit der Stadt Kaarst und dem Rhein-Kreis zu dem Aus-
bau der Radverbindung
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B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie mit angrenzenden Kommunen

B2.4 Ausbau der Radverbindung Osterath — Kaarst

Das Radverkehrskonzept ,Rheinisches Revier” definiert fir die Verbindung Meer-
busch-Osterath — Kaarst eine potenzielle Streckenfiihrung. Uber das bestehende
StraBennetz ergibt sich eine direkte Verbindung. Als Streckenfihrung wird die
FUhrung Uber die Kaarster StralRe/Pullerweg/Kaarster Stralie vorgeschlagen. Hier
befindet sich eine Tempo-30-Zone (Kaarster Strale innerorts und Pullerweg) so-
wie ein gemeinsamer Geh- und Radweg im Zweirichtungsverkehr auf der Kaarster
StraRe (auRerorts). Aus gutachterlicher Sicht empfiehlt sich jedoch eine durchge-
hende Fihrung Uber die Kaarster StraRRe, ochne eine Abzweigung Uber den Puller-
weg einzubeziehen, da sich hieraus keine Vorteile in der Entfernung und der Rei-
sezeit ergeben. Vielmehr entsteht durch die Abzweigung Gatherstralie/Pullerweg
Konfliktpotenzial. Auch das stadtische Radverkehrskonzept definiert eine durch-
gehende Fuhrung uber die Kaarster StralRe. Zur Herrichtung einer durchgangigen
und intuitiv verstandlichen Radwegefthrung gilt es, folgende Bausteine umzuset-
zen.

Wichtige Bausteine

Kaarster Straflie innerorts: Ausweisung einer FahrradstralRe, ggf. Wegfall
der Parkplatze auf der Fahrbahn

Kaarster StraRe auRerorts: Trennung des Radverkehrs vom FulRverkehr
mindestens durch einen taktilen Trennstreifen, Uberpriifung der Breiten
Schaffung eines sicheren und verstandlichen Ubergangs zwischen den
beiden Fihrungsformen FahrradstralRe (innerorts) und einseitiger Seiten-
raum (auRerorts)

Beleuchtung auRerorts liegender Streckenabschnitte (MakRnahme B7.3)
Zusammenarbeit mit der Stadt Kaarst und dem Rhein-Kreis-Neuss zum
Ausbau der Radverbindung
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B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie mit angrenzenden Kommunen

B2.5 Ausbau der Radverbindung Osterath — Willich

Neben der Umsetzung der Streckenvorschlagen aus dem Radverkehrskonzept
.Rheinisches Revier” ist die Anbindung an Nachbarkommunen auRerhalb des
Rhein-Kreis-Neuss, hier das benachbarte Willich im Kreis Viersen, ebenso wichtig.
Willich mit rd. 50.000 Einwohner:innen stellt ein Mittelzentrum der Region dar und
weist Verkehrsverflechtungen mit Meerbusch auf. Die ERA 2010 empfiehlt, die An-
bindung zu Mittelzentren Gber regionale Radverkehrsverbindungen (AR Ill) also
Uber Hauptrouten. Im stadtischen Radverkehrskonzept fehlt hier eine adaquate
Verbindung. Die Anbindung Willichs erfolgt hier Gber die Niederrheinroute als Ne-
benroute. Eine direkte Verbindung aus dem Osterather Zentrum ohne Umwege
und Zeitverluste ergibt sich jedoch Gber die Willicher StraRRe. Im Bestand wird der
Radverkehr auf der Willicher StraRe sowohl innerorts (ab Hugo-Recken-StraRe)
als auch aulierorts auf einem zu schmalen Radweg im Seitenraum gefGhrt.

Wichtige Bausteine

Innerorts: FUhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn: Schutzstrei-
fen/Piktogrammkette, Prifung einer Temporeduzierung auf 30 km/h
Verbreiterung des aulierortsliegenden gemeinsamen Geh- und Radwegs
auf mind. 2,50 m (Bestand ca. 1,80 Meter) und Beibehaltung eines Min-
destabstands von 1,75 m Sicherheitsabstand zur Kfz-Fahrbahn gem. Re-
gelmald der ERA

Beleuchtung auRerorts liegender Streckenabschnitte (MaRnahme B7.3)
Zusammenarbeit mit der Stadt Willich und Stral3en.NRW

Alternative: Ausbau der Niederrheinroute/an der Buschschmitt (siehe
stadtisches Radverkehrskonzept) Gber den eigenstandig gefiihrten Rad-
weg/Wirtschaftsweg. = Oberflachensanierung, Verbreiterung auf mind.
3,5 m, Ausweisung als Fahrradstralie maglich, Beleuchtung, Wegweisung
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B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie mit angrenzenden Kommunen

B2.6 Ausbau der Anbindung von Bdsinghoven

Da die Radschnellverbindungen (siehe B1) nicht durch den Ortsteile Bésinghoven
fuhren und Bosinghoven selbst nur eine geringe Qualitat in der Versorgungsstruk-
tur bietet, ist der Anschluss Bésinghovens an die umliegenden Ortsteile besonders
wichtig. Hieraus ergeben sich folgende Mdglichkeiten:

Wichtige Bausteine

Ausweisung einschlagiger FahrradstralRen zur Anbindung an Osterath und
die Radschnellverbindung Krefeld — Osterath — Biderich — Dusseldorf
(siehe auch B1.1 und B3.2)

In Kooperation mit Stadt Krefeld: Bau eine Radverkehrsanlage auf Strim-
per Weg auf Krefelder Stadtgebiet als Anschluss zum Radschnellweg in
Richtung Krefeld

Anbindung Krefeld: Qualitatsausbau EUROGA-Radroute (gemaR stadti-
schem Radverkehrskonzept), Strecke liegt jedoch gréRtenteils auf Krefel-
der Stadtgebiet > Oberflachensanierung, Verbreiterung auf mind. 3,5 m,
Ausweisung als FahrradstralRe maglich, Beleuchtung, Wegweisung
Anbindung Lank-Latum: Ausweisung einer FahrradstralRe auf Ossum und
An der Autobahn, gesicherte Querungen an Ossum/Bismarckstralie und
An der Autobahn / An der Autobahn (jeweils an den Bushaltestellen)
Anbindung Strimp & Buderich: Sicherung der Einmindungen entlang An
der Autobahn und SchloRstraRe (z. B. Rotmarkierung der Furten Bruckner-
straRe und Osterather StraRe)

Beleuchtung auRerorts liegender Streckenabschnitte (MaRnahme B7.3;
Ausgestaltung ggf. als sensorgestitzte Beleuchtung)

Zusammenarbeit mit der Stadt Krefeld und Rhein-Kreis-Neuss
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B2 Verbesserung der Verbindungen zwischen den Ortsteilen sowie mit ang

B2.7 Rad- und FuRwegefuhrung entlang des Rheindeichs

Dem Radweg auf dem Rheindeich kommt eine besondere Rolle zu. Grundsatzlich
ist die Funktion des Deichs die Hochwasserschutzanlage. Jedoch wird er neben
Freizeitradfahrenden und Radreisenden wird auch im Alltagsradverkehr aus Meer-
busch und der Nachbarkommunen genutzt. Sportliche Radfahrende nutzen diese
Verbindung auRerdem als Strecke fur schnelles Fahren. Zusatzlich gibt es hier ein
hohes FuRverkehrsaufkommen durch Spazierengehende (Familien, in Gruppen
und mit Hund) sowie durch Sporttreibende. Der offizielle gemeinsame Geh- und
Radweg ist stellenweise nur 2,50 Meter breit, was zu erheblichen Konfliktpotenzial
fuhrt. Im Rahmen der Burger:innenbeteiligung wurde Uber diese Gefahrensitua-
tion diskutiert.

Der Stadt Meerbusch untersuchte hierzu bereits mehrere Losungsmaglichkeiten.
Aufgrund der besonderen Anforderungen als Hochwasserschutzanlage sind die
Maglichkeiten stark eingeschrankt. Dies betrifft vor allem folgende Lésungen:

renzenden Kommunen

Die Verbreiterung bestehender Wege und der Neubau von Wegen ist nicht
maglich.

Die Freigabe des Deichverteidigungsweges fur den offentlichen FuRR- und
Radverkehr ist nicht méglich.

Folgende Mdglichkeiten werden von der Stadtverwaltung bereits diskutiert und
sollen weiterverfolgt werden:

e Markierung von bestimmten Konfliktstellen/Schaffung von Aufmerksam-
keit durch Markierung (Uberpriifung bestehender Markierungen, ggf. Er-
ganzung an weiteren Stellen)

e Verstarkung der Kommunikation von Verhaltensregeln zur gegenseitigen
Rucksichtnahme durch das regelmaliige Aufstellen von Hinweisschildern,
durch Kampagnen oder Aktionen insbesondere an Tagen / zu Zeiten mit

starkem Besucher:innen-Aufkommen (Sommermonate, Feiertage)
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B3 Aufbau eines FahrradstralRen-Netzes als Alternative zu HauptverkehrsstraRen

Die Radverkehrsinfrastruktur an den HauptstralRen ist in Meerbusch zwar grund-
satzlich vorhanden, mit der zumeist einseitigen Fihrung im Seitenraum jedoch
unterdimensioniert und unattraktiv. Aufgrund der Anspriche der anderen Ver-
kehrstrager an die Strafen und vor allem innerorts begrenzter Platzverhaltnisse
sind deutliche Verbesserungen zugunsten des Radverkehrs gegentber dem Be-
stand kaum maglich. Die einzige Maglichkeit bestinde zumeist darin, den Stra-
Renquerschnitt vollstandig neu zu planen und damit einen Vollumbau auszuldsen.
HauptstraRen umzugestalten, ist jedoch ein schwieriger, langwieriger Prozess; ein
gesamthafter Umbau gleich mehrerer HauptstraRen wird im Rahmen des Mobili-
tatskonzepts als nicht realistisch eingeschatzt. Um hier eine sichere und fir alle
Bevolkerungsgruppen eine qualitativ hochwertige und kurzfristiger nutzbare Al-
ternative anzubieten, sollen weitere Fahrradstralien ausgewiesen werden, die
moglichst direkte Verbindungen schaffen und zugleich eine hohe Erschlieliungs-
wirkung haben. Ziel ist es, dass so ein Netz aus Fahrradstralen und anderen hoch-
wertigen Fahrradwegen in allen Ortsteilen entsteht. Das FahrradstralRennetz soll
an die neuen Radschnellverbindungen (vgl. MaRnahmen B1) angebunden werden,
sodass ein hochwertiges und zusammenhangendes Radwegenetz entsteht.

Voraussetzung zur Einrichtung von FahrradstraRen

FahrradstralRen kénnen dort eingerichtet werden, wo bereits ein hohes Radver-
kehrsaufkommen vorherrscht oder dies zu erwarten und geplant ist. Auch die Her-
stellung von zusammenhangenden Radnetzen ist ein gutes Argument fur die Ein-
richtung von FahrradstralRen. Diese haben den Vorteil, dass sie die Sichtbarkeit
des Radverkehrs in der Stadt erhohen, Radfahrende auch an Kreuzungen bevor-
rechtigt werden und, Statistiken zufolge, sich die Verkehrssicherheit erhéht. Auf-
grund der Regelgeschwindigkeit von 30 km/h eignen sie sich vor allem im nicht
klassifizierten Netz und dort, wo aufgrund von Tempo-30-Zonen eigenstandige
Radverkehrsanlagen nicht méglich sind. Aulierdem bieten FahrradstralRen eine

hochwertige Infrastruktur fir alle Teile der Bevdlkerung (z. B. Kinder und Jugend-
liche, Senior:innen, Radpendlern auf dem Arbeitsweg) sowie fiir unterschiedliche
Fahrradtypen (E-Bikes/Pedelecs, Lastenrader, Fahrradanhanger), denn Radfah-
rende durfen auf FahrradstraRen nicht behindert werden.

Hinweise zur Gestaltung und Umsetzung von Fahrradstralien

Elementar fir die Sicherheit und Funktionsfahigkeit von Fahrradstralien ist die
wiedererkennbare Gestaltung, da die Regelungen einem GroRteil der Verkehrs-
teilnehmenden noch nicht ausreichend bekannt sind. Aufgrund fehlender gestal-
terischer Vorgaben werden FahrradstralRen kommunal und auch bundesweit hau-
fig uneinheitlich gestaltet. Daher sollte die Gestaltung weiterer FahrradstraRen
sich an den bestehenden Fahrradstralien orientieren. Zusatzlich sollten kreisweite
Gestaltungshinweise, Empfehlungen der AGFS NRW sowie absehbare Anpassun-
gen in der Neuauflage der ERA in das Design integriert werden. Fur die Stadt
Meerbusch bedeutet das, dass sie die Gestaltung ihrer weiteren FahrradstralRen in
Abstimmung mit dem Rhein-Kreis Neuss durchfihrt. Ggf. Markierung der sog.
LHaifischzahne” an untergeordneten StraRen. Grundsatzlich muss geprift werden,
ob allgemeiner Kfz-Verkehr oder nur noch Anlieger-Kfz weiter erlaubt ist; nach
Maglichkeit ist eine Beschrankung auf Anlieger vorzunehmen.
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B3 Aufbau eines FahrradstralRen-Netzes als Alternative zu HauptverkehrsstralRen

B3.1  Einrichtung von FahrradstralRen in Biderich

Fahrradstralien in Buderich bieten Radfahrenden vor allem eine Alternative zu der
engen und stark belasteten Neusser StralRe, Disseldorfer StraRe und Moerser
Stralie. Ferner sollen die Budericher Fahrradstralien soziale Einrichtungen und das
Zentrum erschlielRen und an die geplante Radschnellverbindung angeknUpft sein.
Die bestehende FahrradstralRen-Achse PoststralRe /In der Meer / Niederdonker
StraRe / Karl-Arnold-StraRe gilt es, in ein Gesamtkonzept einzubeziehen (siehe
Vorschlag in Kartendarstellung). So wird empfohlen, in mindestens den folgenden
Straflien in Buderich die Ausweisung einer Fahrradstralie zu prifen. Dazu gehort
auch, mégliche Anpassungen von Verkehrsfiihrungen vorzunehmen (Bsp. Witz-
feldstraRe/LortzingstraRe: Anderung der Vorfahrtregelungen). Die MaRnahmen
konnen auf einigen Stralden dazu fihren, dass Kfz-Parkplatze im StralRenraum
entfallen, z. B. an der StralRe Kanzlei.

Als Teil der Radschnellverbindung kommen folgende Straf3en hinzu:

Brihler Weg
Am Fronhof
Witzfeldstralie
Kanzlei
Hohegrabenweg
Auf den Steinen
Laacher Weg

Friedhofweg
Alter Kirchweg
DuckersstraRe
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B3 Aufbau eines FahrradstralRen-Netzes als Alternative zu HauptverkehrsstralRen

B3.1 Einrichtung von FahrradstraRen in Buderich
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B3 Aufbau eines FahrradstraRen-Netzes als Alternative zu Haup

B3.2 Einrichtung von FahrradstraRen in Osterath, Bésinghoven und Strimp

Neue Fahrradstral3en in Osterath sollen sichere und komfortable Méglichkeiten
bieten, das Zentrum, die dortigen Schulen und auch den Bahnhof zu erreichen
Ebenso sollen angrenzende Stadtteile (z.B. Bosinghoven) sowie Kommunen (z. B.
Kaarst) besser angebunden werden. Ebenso soll eine FahrradstraRen-Achse als
Parallelfihrung zur konfliktbehafteten Meerbuscher StraRe (zwischen Bahnhofs-
weg und Autobahn) herausgebildet werden. Es wird empfohlen, mindestens die
folgenden Stralien in Osterath, Strimp und Bdsinghoven fir die Einrichtung von
FahrradstralRen vorzusehen. Dies kann auf einigen StralRen dazu fUhren, dass Kfz-
Parkplatze entfallen.

e Bommershofer Weg

e Theodor-Heuss-Stralie

e Kaarster StraRe

e Schumannstralle

e Boverter Kirchweg

e Dresdener Stralke

e Danziger Stralie

e Insterburger Stral3e

e Hohlenweg

Als Teil der geplanten Radschnellverbindung Krefeld — Osterath — Blderich —
Dusseldorf sowie der Stadtteilverbindung nach Basinghoven kommen folgende

Gatherstrale

StraRkRen als FahrradstraRen hinzu:

Kalverdonksweg
Griner Weg
Meyersweg
Gorgesheideweg
Am Sportplatz
Schiefelberg
Fischelner StraRe

In Strimp werden folgende Stralien vorgeschlagen:

Monkesweg
Buschstrale
Auf der Gath
Strimper Berg

Planersocietat

Seite 64



B3 Aufbau eines FahrradstralRen-Netzes als Alternative zu HauptverkehrsstraRen

B3.2 Einrichtung von FahrradstraRRen in Osterath, Bésinghoven und Strimp
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B3 Aufbau eines FahrradstraRen-Netzes als Alternative zu Haup

B3.3 Einrichtung von FahrradstralRen in Lank-Latum

Auch in Lank-Latum spielen FahrradstraRen zur Forderung des Radverkehr, ins-
besondere einer sichereren innerdrtlichen Fihrung eine wichtige Rolle. So kann
zum Beispiel eine Parallelstrecke zur Uerdinger StraRRe etabliert werden, die auch
Teil einer Radschnellverbindung oder Radvorrangroute Uerdingen — Lank -
Strimp — Buderich — Dusseldorf wird. Ebenso soll die MuhlenstraRe fur den Rad-
verkehr attraktiver werden, so eine mdgliche Entlastung fur die FuRgangerzone
HauptstralRe bieten und zugleich den Radverkehr sicher ins Zentrum fihren. Von
der Ausweisung der HauptstralRe (zwischen FuRgangerzone und Kaiserswerther
StraRe) wird an dieser Stelle abgesehen, da ansonsten das zlgige Befahren auch
der Fullgangerzone mit dem Fahrrad gefordert werden wirde. Da Fahrradstralien

den Radverkehr nicht nur sicher fGhren, sondern auchh beschleunigen sollen,
ergibt sich aus der parallel verlaufenden MuhlenstraRe ein hoheres Potenzial.
Insgesamt werden folgende Strafden in Lank-Latum als FahrradstralRen vorge-
schlagen. Dies kann auf einigen StralRen dazu fUhren, dass Kfz-Parkplatze entfal-
len.

Mittelstralie, Weingartsweg, Am Latumer See

Muhlenstral3e

Wasserstralie

Alte Wasserstralie

Tilsiter Strale

Wittenberger StraRRe
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B3 Aufbau eines FahrradstraRen-Netzes als Alternative zu HauptverkehrsstraRen

B1.2  Einrichtung von FahrradstralRen in Lank-Latum
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B4 Optimierung von Radverkehrsfihrungen

Grundlage zur Etablierung des Fahrrads als Verkehrsmittel im Alltag ist ein durch-
gangiges Netz an (qualitativ hochwertiger) Fahrradinfrastruktur. Infrastruktur ist
in Meerbusch an den allermeisten Stellen vorhanden, entspricht jedoch meist auf-
grund der Platzverhaltnisse nicht den erforderlichen und gewinschten Standards.

Die ERA der FGSV (in Verbindung mit der RASt 06 und ggf. weiteren Richtlinien
und Empfehlungen der FGSV) stellt die maRgebliche Grundlage fir die Einrichtung
von Radverkehrsanlagen dar; es wird erwartet, dass diese demndchst aktualisiert
wird und dann erweiterte Standards fur den Radverkehr beinhaltet. Viele der der-
zeit vorhandenen Radverkehrsanlagen in Meerbusch entsprechen nicht diesen
Grundlagen. Haufig ist die UntermaRigkeit ein Thema, da Stralken autozentriert
geplant wurden und dem Rad- und FuRverkehr in der Regel nur die Restflachen
zugestanden wurden. So bestehen an vielen Stellen beispielsweise recht schmale
Zweirichtungsradwege im Seitenraum, die nicht nur Konflikte mit zu FuR Gehen-
den hervorrufen, sondern auch Ziele auf der anderen StraRenseite kaum erreich-
bar machen. Haufig manifestieren sich diese Situationen an Hauptverkehrsstrafien
und sind nur schwierig und unter ganzheitlicher Betrachtung des Strafenraums
zu l6sen. Aber auch abseits der HauptverkehrsstralRen gibt es Handlungsbedarf;
nicht mehr notwendige oder zuldssige Benutzungspflichten oder noch nicht frei-
gegebene Einbahnstralien in Gegenrichtung bieten haufige

Optimierungspotenziale. Schwerwiegende Licken im Radverkehrsnetz sind in
Meerbusch nahezu nicht mehr vorhanden (eine Ausnahme ist hier noch die Neck-
lenbroicher StraRe).

Die MaRnahme B4 bundelt einzelne Optimierungsvorschlage zur Verbesserung der
Radverkehrsfihrung in Meerbusch. Unter Zugrundelegung des Radverkehrskon-
zepts und des Mobilitatskonzepts sollte das Radverkehrsnetz in den kommenden
Jahren fortlaufend optimiert und (qualitativ) ausgeweitet werden. In Anlehnung
an den Finanzierungsbedarf von Kommunen gemald dem Nationalen Radverkehrs-
plan 2020 sollte die Stadt Meerbusch mit einem Budget von mindestens 800.000
Euro jahrlich die Radverkehrsinfrastruktur im Sinne dieser TeilmaRnahmen sowie
der weiteren MaRnahmen (B2, B3, B5) ausbauen und ertichtigen. Dazu ist jedoch
— und dies gilt auch fur die meisten anderen MaRnahmen — entsprechend Per-
sonal erforderlich.

Die MaRnahme B4 unterteilt sich in folgende TeilmalRnahmen:

Uberpriifung von Radwegebenutzungspflichten (B4.1)

Freigabe von Einbahnstralken in Gegenrichtung (B4.2)

Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung zum
FuRverkehr (B4.3)
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B4 Optimierung von Radverkehrsfihrungen

B4.1 Uberpriifung von Radwegebenutzungspflichten

Der gemeinsame Geh- und Radweg — und dabei der aufgrund der Platzverhalt-
nisse haufig mangelhaft getrennte Geh- und Radweg - sind Standardelemente
des Radverkehrsnetzes in Meerbusches. Sofern aus Platzgrinden (zu schmaler
StraRenraumquerschnitt) keine Verbesserung der bestehenden Radinfrastruktur
maglich ist, ohne gesamthaft die Stral3e neu zu planen, gilt es, in Verbindung mit
der Verkehrsbelastung und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zu prifen, ob
die Radwegebenutzungspflicht im Seitenraum aufgehoben werden kann. Insbe-
sondere fur schnellfahrende und gelbte Radfahrende, z. B. Radpendelnde mit Pe-
delecs, bietet die Nutzung der Fahrbahn einen Vorteil. Auch kénnen so immer hau-
figer angefthrte Konflikte zwischen zu Full Gehenden und Radfahrenden verrin-
gert werden. Fir Ungelbte und Radfahrende mit einem erhdhten Sicherheitsbe-
durfnis bietet der FuBweg mit dem Zusatzzeichen "Radfahrende frei" eine magli-
che Erganzung. Beispielhaft zu nennen ist hier die StraRRe “Im Bachgrund".

Problematisch konnte die weiterhin vorhandene Rotpflasterung im Seitenraum
sein, die suggeriert, dass Radfahrende diese nutzen mussten. Daher sollte diese
an den genannten Straken nach und nach (z.B. im Rahmen von anderen Bauar-
beiten) durch Gehwegpflasterung ersetzt werden.

Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht anhand folgender Bausteine:

e Kfz-Verkehrsbelastung

e Zulassige Kfz-Hochstgeschwindigkeit

e Funktion der StraRe im Gesamtnetz (vgl. MaRnahme D1, Uberpriifung und
Fortschreibung des NebenstralRennetzes”)

e Tatsachliche und zu erwartende Frequenz an Fahrradfahrenden

e Belange des FuRverkehrs, insb. Breitenanforderungen und Frequenz

e Belange des ruhenden Verkehrs (z. B. Wegfall von Fahrbahnparken mog-
lich?)

e Vorhandensein von Bushaltestellen (Vermeidung von Konflikten mit War-
tenden)

e Prlfung der Einbindung der Maglichkeit ,Gehweg, Radfahrer frei”

Insbesondere zu Uberprifende Straflen im Stadtgebiet

e Anton-Holtz-Stralle

e Josef-Tovornik-StralRe

e Rheinstralie

o Kaiserswerther StraRe

e Im Bachgrund

e Romerstrale

e Dorfstralke

e Necklenbroicher StraRe (innerorts)
e Niederldricker StraRRe (innerorts)

e Laacher Weg

e siudliche Karl-Arnold-Stralke

e Marienburger StraRe (Kreuzung zur Neusser StraRe i.V.m. B5.2)
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B4

Optimierung von Radverkehrsfuhrungen

B4.2 Freigabe von EinbahnstraRen in Gegenrichtung fur den Radverkehr

In Deutschland soll eine Freigabe fir den Radverkehr auf der Fahrbahn einer Ein-
bahnstralie erfolgen, wenn die Einbahnstralie ausreichend breit ist, die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit maximal 30 km/h betragt und die VerkehrsfGhrung im
Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und Einmindungen ubersichtlich ist. Diese
Voraussetzungen greifen jedoch nur bei der Freigabe echter EinbahnstralRen. Un-
echte EinbahnstralRen dirfen ohnehin in beide Richtungen befahren werden, hier
bezieht sich die Radfahrer-Freigabe nur auf das Verbot der Einfahrt (Zeichen 267),
das an einem Ende der StraRRe bzw. des Abschnitts steht. Daruber hinaus gilt es,
bei der Einfahrt in eine EinbahnstralRe durch Verkehrszeichen darauf hinzuweisen,
dass Radfahrende auch entgegengesetzt der Fahrtrichtung fahren dirfen (Zusatz-
schild 220: Fahrradsymbol mit darunter zwei entgegengesetzten Pfeilen, die die
Fahrtrichtung symbolisieren). Die Priifung einer Offnung von EinbahnstraRen ist
eine wichtige Malinahme, um die Durchlassigkeit des Radverkehrs zu erhéhen, das
Netz zu verdichten und so kurze Wege zu ermaglichen.

Die Stadt Meerbusch hat hierzu bereits fast alle Einbahnstralien in Gegenrichtung
freigegeben. Im Rahmen der Bestandsanalyse sind nachfolgend aufgefthrte Ein-
bahnstralien aufgefallen, die in Gegenrichtung nicht fir den Radverkehr freigege-
ben sind. Bereits freigegebene Einbahnstrallen gilt es, daraufhin zu prifen, inwie-
fern durch eine entsprechende Bodenmarkierung die Freigabe verdeutlicht, und
die Verkehrssicherheit erhoht werden kann, insbesondere an Stellen, von denen
Gefahrenpotenzial zurlckgespiegelt wird. Sofern es die Platzverhaltnisse ermdg-
lichen, empfiehlt sich die Markierung eines Schutzstreifens/Radstreifens (linke

Abbildung) fir den Radverkehr in Gegenrichtung oder zumindest eine Kennzeich-
nung der Einfahrt (rechte Abbildung).

Beispiele aus Géttingen (rechts) und Darmstadt (links)

Die Freigabe, des Radverkehrs in Gegenrichtung auf den noch fehlenden Einbahn-
strafden befinden sich bereits in der Prifung und sind daher kurzfristig zur Um-
setzung vorgesehen.

e Allensteiner StraRe

Karl-Rusing-Stralie
Breslauer StraRe (Schild fehlt Zeichen 267)
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B4

Optimierung von Radverkehrsfihrungen

B4.3 Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung zum FuRverkehr

Der Radverkehr in Meerbusch wird haufig im Seitenraum gefuhrt. Haufig genutz-
tes FUhrungselement ist der gemeinsame Geh- und Radweg sowie der getrennte
Geh- und Radweg. Aufgrund gewachsener Strukturen, engen Raumverhaltnissen
und zu geringen Standardanforderungen fir den Radverkehr im Stral3enbau in der
Vergangenheit, sind diese haufig mangelhaft ausgestaltet. Dies zeigt sich vor al-
lem durch zu geringe Breiten und unzureichende Abgrenzungen zueinander sowie
zu anderen Flachen (z. B. Parkstanden und Bushaltestellen). Sofern sich nach einer
Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht (vgl. MaRnahme B4.1) keine Ande-
rungen ergeben, gilt es, die Ausgestaltung des Seitenrum zu verbessern.

An vielen Meerbuscher HauptverkehrsstralRen konnen ausreichende Breiten in der
Radwegeinfrastruktur nur durch die Umgestaltung des gesamten StraRenquer-
schnittes erreicht werden konnten. Die bestehende Radinfrastruktur wird daher
noch Uber einen Iangeren und undefinierbaren Zeitraum fortbestehen, weswegen
es gilt, Ubergangsldsungen zu finden. Diese kénnen durch kleinteiligere MaRnah-
men erreicht werden.

Bausteine

e Prifung der Seitenraumbreiten zur Verbreiterung der Radwege

Optisch kontrastreiche und taktile Trennung von Geh- und Radwegen
Uberpriifung der Fishrungsform und der Flichenzuteilung bei punktuell
auftretenden Fldchenkonkurrenzen mit weiteren Nutzungen (z. B. Bushal-

testellen)

Beispiele aus Stuttgart (oben links), Giitersloh (oben rechts) und Dortmund (unten)

Schaffung einer taktilen Trennung von Geh- und Radwegen im Seitenraum an
Hauptverkehrsstrallen, wo eine Neutrassierung absehbar nicht méglich ist:

e Uerdinger Stralie, Xantener StraRRe, Moerser Stral3e, Disseldorfer Stral3e
& Neusser Strale
Meerbuscher Strale

Strimper StralRe
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BS Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

Knotenpunkte sind vermehrt besondere Konfliktpunkte, Hindernisse und Brems-
stellen im Radverkehrsnetz. Dies liegt an den Interventionen mit abbiegen-
den/kreuzenden Kfz und zu Ful} Gehenden, aber haufig auch an der Signalpla-
nung, die vorrangig auf den Verkehrsfluss des Kfz-Verkehr ausgelegt ist. Wo etwa
fUr Kfz eine grine Welle besteht, fahrt der Radverkehr aufgrund der langsameren
Fahrgeschwindigkeit an jedem Knotenpunkt auf eine rote Ampel zu. Dies fihrt zu
einem starkeren Geschwindigkeitsnachteil des Fahrrads und behindert ein zigiges
und flussiges Radfahren.

Auf der Strecke wird der Radverkehr in Meerbusch fast ausschlieflich im Seiten-
raum gemeinsam mit dem oder getrennt vom FuRRverkehr gefihrt. Dies wird an
den Knotenpunkten fortgefUhrt. Potenzielle und in Meerbusch haufig zu verzeich-
nende Konflikte entstehen daher an Knotenpunkten mit dem FuRverkehr, mit dem
abbiegenden Kfz-Verkehr, mit Bordsteinabsenkungen, Laternen- und Ampelmas-
ten und aufgrund fehlender oder problematischer FGhrungen zum Linksabbiegen.

In Meerbusch lassen sich bereits eine Vielzahl von MaRnahmen zur sicheren Fih-
rung des Radverkehrs an Knotenpunkten verzeichnen. So wurden bereits zahlrei-
che Radwegefurten rot eingefarbt oder eine Vorlaufzeit der Rad-Signalisierung
der LSA-Schaltungen eingerichtet. Zur Fortfihrung dieser Bestrebungen und qua-
litativen Steigerung dient das Malinahmenprogramm fir Knotenpunkte B5. Die Si-
cherheit der Verkehrsteilnehmenden geht dabei immer vor der Schnelligkeit. Damit
dies nicht einseitig zu Lasten des Radverkehrs geht, haben die vorgeschlagenen
Malinahmen in der Regel auch Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr.

Die Gestaltung der Knotenpunkte muss fur alle Verkehrsteilnehmenden deutlich
machen, wer welchen Raum nutzen darf und wo eine erhohte Aufmerksamkeit
erforderlich ist. DarUber hinaus mussen Signalisierung und Fihrung des Radver-
kehrs innerhalb der Stadt einheitlich sein, um Missverstandnisse zu vermeiden und
eine hohe Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Dennoch soll der Radverkehr an
Knotenpunkten mindestens gleichrangig und, wo vertretbar (z.B. im Rahmen von
Radschnellverbindungen und auch Radhauptrouten), auch bevorrechtigt abgewi-
ckelt werden. Fir Meerbusch ergeben sich daher die folgenden Untermalinahmen
zur Schaffung von radverkehrsfreundlichen Knotenpunkten:

e Fortfihrung der Einrichtungen der Rad-Signalisierung mit Vorlaufzeit
(B5.1)

e Uberpriifung und Verbesserung der Bedingungen zum sicheren und ziigi-
gen Linksabbiegen (B5.2)

e Einfihrung des Grinpfeilschilds fir den Radverkehr (B5.3)

e Fortfihrung der Rotmarkierung von Radfurten (B5.4)

e Einsatz von Haltgriffen an LSA-Masten (B5.5)

Der fahrradfreundliche Ausbau von Knoten orientiert sich in der MaRnahmenprio-
ritat an der Bedeutung der jeweiligen Routen im Radverkehrsnetz sowie der MaR-
nahmenvorschldge bzgl. der Radschnellverbindungen (B1) und der FahrradstraRen
(B2).
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B5 Radverkehrsfreundliche O

timierung von Knotenpunkten

B5.1 Priufung der Einfuhrung einer Grin-Vorlaufzeit an Knotenpunkten

Zentrale Richtline fur Ampelschalungen ist die Richtlinien fir Lichtsignalanlagen
(RILSA der FGSV, 2015). Ergdnzend hierzu gibt es die Hinweise zur Signalisierung
des Radverkehrs (HSRa der FGSV, 2005). Fur den Radverkehr wird unter anderem
festgehalten, dass auf Radhauptrouten die Radfurten nicht mehr abgesetzt wer-
den sollen, sodass ein zugiges Befahren ermaglicht wird. Ferner wird verdeutlicht,
dass der Radverkehr dem rechtsabbiegenden Kfz-Verkehr bevorrechtigt ist. Eine
gesonderte Signalisierung des Radverkehrs soll vorgenommen werden, wenn
(Auszug):

ein Zeitvorsprung bendtig wird, um Abbiegekonflikte zu entscharfen.

ein Zeitvorsprung zum Einfadeln an Engstellen bendtigt wird.

Es sich bei groRen Knotenflachen anbietet, die Raumzeit des FuRverkehrs
mitzunutzen.

[ ]
[ ]
[ ]
e Der Radverkehr auf einer Busspur gefthrt wird.
e Zwischenhalte auf Mittelinseln vermieden werden sollen.

Insbesondere der erstgenannte Punkt ist essenziell. Die dargestellten Abbildungen
aus Bocholt zeigen, dass sich eine eigene Signalisierung mit Grin-Vorlaufzeit so-
wohl bei Fihrung auf der Fahrbahn (hier mit Schutzstreifen und Aufstellfldche)
sowie bei einer Fihrung im Seitenraum anbieten (hier mit LSA auf der eigenen
oder auch gegeniberliegenden StralRenseite. Bei der Fihrung im Seitenraum
sollte, wie im Bocholter Beispiel, darauf geachtet werden, dass der Radverkehr
eine vorgezogene Haltelinie erhalt, sodass der Radverkehr beim Warten im Sicht-
feld des Kfz-Verkehrs ist. Fir typische Knotenpunksituationen in Meerbusch er-
weist sich die rechte Abbildung als passendes Beispiel. Auf dieser Abbildung Iasst
sich zwar die LSA fir den Radverkehr nur schwer erkennen, jedoch sind die Stra-
Renquerschnitte an Meerbuscher Kreuzungen in der Regel schmaler. Dies hat den
Vorteil, dass kein zusatzlicher Mast aufgestellt werden muss, sodass weniger Hin-
dernisse im Kreuzungsbereich liegen. Hinzu sollte stets ein Rotmarkierung gepruft

werden (B5.4). Ebenso sollte eine wettersensitive Steuerung der LSA fiir Radfah-
rende geprift werden, um bei schlechtem Wetter die Wartezeiten zu verkirzen.

Beispiele aus Bocholt

An folgenden Knotenpunkten sollte eine eigene Signalisierung geprift werden:
Xantener StralRe (Auf der Gath)

Uerdinger StraRe (Kaiserswerther Stralke)

Krefelder StraRe (Strimper StraRe)

Uerdinger StraRe (Claudiusstralke)

Moerser StraRe (Kanzlei)

Moerser StraRe (Dilsweg)

Moerser StraRe (Necklenbroicher StraRe)

Neusser StralRe (R6mer StralRe)
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B5 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

B5.2 Einrichtung von sicheren Linksabbiegemaoglichkeiten

Die in Meerbusch ubliche Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum zeigt ihre
Schwachen besonders an Knotenpunkten. Schwieriges oder gar unmagliches
Linksabbiegen, schlechte und spate Sichtmdglichkeiten von abbiegenden Kfz auf
den Radverkehr, Konflikte mit zu FuR Gehenden und eingeschrankte Maglichkeiten
der Bevorrechtigung gehdren zu den Nachteilen. Im Kern geht es auch insbeson-
dere um eine verstandliche Fuhrung. Sofern Fulgangerfurten genutzt werden
missen, sollte dies verstandlich angezeigt sein (z.B. durch geteilte Markierung).
Bessere Optionen ergeben sich bei Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn.
Hier konnen vorgezogene Aufstellflachen oder indirektes Linksabbiegen sichere
Maglichkeiten darstellen. Da indirektes Linksabbiegen den Radverkehr benachtei-
ligt, sollte dies nur im Ausnahmefall und aufgrund erhdhter Sicherheitsanspriche
angewendet werden.

Vorgezogene Aufstellflachen auf der Fahrbahn ermdglichen das Einordnen von
Radfahrenden vor den Kfz auch zum Linksabbiegen. Sie erfordern jedoch

zufihrende/vorgelagerte Radverkehrsanlagen. Diese Losung ist beispielsweise an
folgenden Stellen maglich:

Rheinstralke (Kreuzung Kaiserswerther Strake) i.V.m. der Markierung eines
Schutzstreifens auf Josef-Tovornik-StralRe und Rheinstrale

Kanzlei & Brihler Weg (Kreuzung mit Moerser StraRe) i.V.m. Ausweisung
von Fahrradstralien

Marienburger Stralke (Kreuzung mit Neusser Stralke) i.V.m B4.1 und Mar-
kierung eines Schutzstreifens

Im Rahmen der typischen Seitenraumfihrung, die auch an Knotenpunkten nicht
aufgeldst wird, sollten insbesondere folgende Maflinahmen geprift werden:
bessere Markierung (rot und mit Piktogrammen), vor allem auch in Ab-
grenzung zum FuRverkehr, um Missverstandnisse zu reduzieren

e Malknahmen im Sinne von B5.1
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B5 Radverkehrsfreundliche O
B5.3 Einflihrung des Grinpfeilschilds fir den Radverkehr

Seit April 2020 ist der grine Pfeil fir Radfahrende offiziell als neues Verkehrszei-
chen eingefUhrt. Er erlaubt das Rechtsabbiegen bei Rotlicht fir Radfahrende nach
vorherigem kurzen Anhalten. Der schon bekannte Grunpfeil fir den Autoverkehr
gilt auch fur den begleitenden Radweg. Freies Rechtsabbiegen bei Rot fordert den
Radverkehr, denn verkirzte oder vermiedene Wartezeiten machen das Radfahren
attraktiver und fihren zu einem Geschwindigkeitsvorteil. AuRerdem kann der
Grunpfeil da, wo die Erfullung von Wartepflichten keinen Sicherheitsvorteil bringt,
die Akzeptanz von Ampelsignalen dort erhéhen, wo sie notwendig sind.

Anordnungsvoraussetzungen

Anordnungsvoraussetzungen sind unter anderem, dass der rechtsabbiegende
Radverkehr nach der Kreuzung auf einen benutzungspflichtigen Radweg oder in
eine Tempo 30 Zone eingeleitet wird. Ausnahmen hiervon bestehen bei gemein-
samen Geh- und Radwegen (VZ 240), da Konflikte mit dem FuRverkehr entstehen
konnen. Zur Vermeidung von Konflikten mit dem FulRverkehr sollten getrennte
Geh- und Radwege sowie Wartebereiche des FulRverkehrs deutlich voneinander
abgetrennt werden. Wartebereiche des Fuldverkehrs missen Uber eine hinrei-
chend grol3e Warteflache verfigen.

Nicht erlaubt ist der Grunpfeil fir den Radverkehr in Verbindung mit konfliktfreiem
Kfz-Linksabbiegen im Gegenverkehr, da durch den Grinpfeil der entgegenkom-
mende Kfz-Verkehr keinen Gegenverkehr erwartet. Dartber hinaus verbietet sich
eine Anwendung in Verbindung mit indirektem Linksabbiegen (Fahrradtaschen),
bei der Querung von Gleiskdrpern und es ist bei LSA mit vorgeschriebener

timierung von Knotenpunkten

Fahrtrichtung nicht erlaubt. Ferner werden zundachst die gleichen Vorgaben wie
fUr die bereits bekannten Grinpfeile fir den allgemeinen Verkehr gefordert. Wei-
tere Hinweise und Vorgaben ergeben sich aus der Verwaltungsvorschrift zur Stra-
Renverkehrsordnung (VwV-StV0) in § 37.

Beispiel aus Darmstadt

Insbesondere zu prifende Knotenpunkte fir einen Grinpfeil im Stadtgebiet
von Claudiusstralie auf Uerdinger Strale

von KapellenstralRe auf Strimper Stralse

von Marienburger StraRRe auf Disseldorfer StraRRe

von Am Junkerstrauch auf Neusser Strale

von Laacher Weg auf Romerstralie

von Anton-Holtz-StraRRe auf Disseldorfer StralRe
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B5 Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten

B5.4 FortfUhrung der Rotmarkierung von Radverkehrsfurten

Wie aus der Bestandsanalyse hervorgeht, liegen im Meerbuscher Stadtgebiet
keine definitionsgemalen Unfallschwerpunkte vor. Dennoch kommt es auf einigen
Strecken und Knotenpunkten vereinzelt zu Unfallen; zugleich steigt der Anteil der
Radfahrenden an. AuBerdem werden bspw. ,beinahe-Unfalle” nicht statistisch er-
fasst. Die haufige Fuhrungsform im Seitenraum des Radverkehrs ist insbesondere
auf den Hauptverkehrsstrafien ein erhohtes Sicherheitsdefizit, da Radfahrende
nicht im Sichtfeld der rechts abbiegenden Kfz-Fahrenden sind. An (potenziell) kon-
fliktreichen Stecken und Kreuzungen bietet sich die Rotmarkierung von Furten und
ganzer Kreuzungsbereiche an. Die Stadt Meerbusch hat hier bereits an einigen
HauptverkehrsstraRen Radfurten (z. B. Disseldorfer Str./Im Bachgrund) und Kreu-
zungsbereiche von Fahrradstraen (Karl-Arnold-StraRe/Niederdonker StraRRe) rot
eingefarbt. Im Sinne einer Daueraufgabe prift die Stadt Meerbusch bereits an-
lassbezogen, ob eine Rotmarkierung bestimmter Bereiche umgesetzt werden
kann.

Beispiele aus Nijmegen/Niederlande (links) und Meerbusch (rechts)

Weitere rot einzufarbende Radfurten in Meerbusch

Moerser StraRe (Kanzlei)

Moerser StralRe (Dilsweg)

Moerser StraRe (Necklenboricher StraRRe)
Neusser Stralle (Rémer Strale)
Kreisverkehr Willicher StraRRe

Rot einzufarbende Kreuzungsbereiche in Meerbusch

Prifung im Rahmen der Ausweisung neuer Fahrradstralien
Prifung als Mdglichkeit von Gefahrenstellen auf dem Rheinradweg
Hochstralie/Bommershéfer Weg/Theodor-Heuss-StralRe

Planersocietat

Seite 76



B5 Radverkehrsfreundliche O

B5.5 Einsatz von Haltegriffen an Knotenpunkten

Der Komfort beim Radfahren beeinflusst die Verkehrsmittelwahl fir oder gegen
das Fahrrad. An Knotenpunkten beim Warten an einer LSA mussen Radfahrende
absteigen bzw. mindestens einen FuRR auf den Boden bringen. Im Vergleich dazu
haben Kfz-Fihrende auRer der Geschwindigkeitsreduzierung bzw. Wartezeiten an
sich keinen Komfortverlust durch das Warten an einer LSA. Hier bietet sich an,
durch kleinteilige Malinahmen den Komfort des Radfahrens zu erhéhen und auch
ein positives Zeichen fir eine sichtbare Radverkehrsforderung zu setzen. Wie den
Abbildungen zu entnehmen ist, kann dies z.B. durch Haltegriffe an Ampeln (vor-
zugsweise bei Fihrung im Seitenraum) oder durch Trittbretter/Haltegriffe auf
FuRhohe (vorzugsweise bei eigenstdndig gefihrten Radwegen, Radstreifen,
Schutzstreifen und Mischverkehr) erreicht werden. Auch an Bahnibergdngen ist
der Einsatz maéglich.

Aufgrund baulicher Unterschiede der Masten der Lichtsignalanlagen und da es
bisher keine normierten Trittbretter durch die die AGFS NRW gibt, missen fur die
jeweilige Situation Sonderanfertigungen in Auftrag gegeben werden. In Meer-
busch bietet sich im Rahmen der vorherrschenden Fihrungsformen daher zu-
nachst der Einsatz von Haltegriffen an (LSA-)Masten an.

timierung von Knotenpunkten

Haltegriffe sind grundsatzlich an allen LSA stark frequentierter Verbindungen des
Radverkehrs wie z.B. entlang der HauptverkehrsstraRen denkbar. Fur Trittbretter
haben einen deutlich groReren Platzbedarf und es ist verstarkt auf Konflikte mit
anderen Verkehrsteilnehmenden zu achten.

Beispiele aus Berlin (links) und Erfurt (rechts)

Potenzielle Knotenpunkte fir Trittbretter
entlang der Hauptverkehrsachsen, wo der Radverkehr im Seitenraum ge-
fihrt wird, z.B. in Blderich und Lank-Latum
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B6 Ausbau von Radabstellanlagen

Zentraler Baustein der Radverkehrsinfrastruktur sind das Angebot an Abstellmég-
lichkeiten und das Angebot zusatzlicher Ausstattungselemente. Eine bedarfsge-
rechte Bereitstellung 6ffentlicher Radabstellanlagen an wichtigen Quell- und Ziel-
punkten sowie in der Flache hat in der Radverkehrsforderung eine hohe Bedeu-
tung. Durch die zunehmende Anzahl von wertigen Fahrradern (z. B. Pedelecs) und
breiteren Sonderfahrradern (z. B. Lastenradern) steigen auch die Anspriche an die
Abstellmaglichkeiten. Diese sind bei der Ausgestaltung der Anlagen zu beriick-
sichtigen.

Zusatzlich besteht die Mdglichkeit, durch weitere Service- und Dienstleistungen
eine ganzheitliche Radverkehrsinfrastruktur zu schaffen. Service- und Dienstleis-
tungen sind einfache MaRRnahmen, die Nutzungshemmnisse des Radfahrens ab-
bauen kdnnen und das Radfahren komfortabler und angenehmer gestalten. In der
Umsetzung haben sich dezentrale Service-Angebote, die prioritar entlang des de-
finierten Radroutennetzes entstehen sollten, bewahrt. Die nebenstehende Abbil-
dung zeigt eine empfohlene Grundausstattung und maégliche zusatzliche Ausstat-
tungselemente fur verschiedene Zielorte im Stadtgebiet. Je nach Zweck des Ab-
stellens des Fahrrads ergibt sich eine unterschiedliche Parkdauer und damit erge-
ben sich unterschiedliche Anspriiche an die Radabstellanlage und den Bedarf zu-
satzlicher Ausstattungselemente.

Wie aus der Bestandsanalyse hervorgeht, wurden Radabstellanlagen an den Hal-
testellen bereits stark ausgebaut und es gibt einige Radboxen. In der Flache fehlt
zum Teil ein grundlegendes Angebot, wohingegen das Angebot in den Zentren in
den letzten Jahren stark ausgebaut wurde. So wurden im Jahr 2022 insgesamt
rund 300 Radbulgel in den Zentren errichtet und auch private Supermarkte ver-
bessern in Kooperation mit der Stadt ihr Angebot. Auf diesen Entwicklungen I3sst
sich aufbauen. AulRerdem besteht ein Konzept fir Radabstellanlagen in Buderich,
Osterath und Lank-Latum.
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\ B6 Ausbau von Radabstellanlagen

Thema Ort Spezifische Lage Besonderheit Bereits erfallt?
Bereich rund um die Katholische Vorderradklemmen durch Radbulgel ersetzten ggf.
Kirchen ,Sankt Mauritius und Hei- Uberdachung schaffen
lig Geist”
Dr. Franz-Schitz-Platz (Uberdachte) Radblgel angrenzend zur Dorfstralie;
Platzierung sollte flexible Nutzung des Platzes wei-
terhin ermaglichen, z.B. hinter der Haltstelle ,Bi-
derich Kirche”
Ortsteile Dorfstralie Vorderradklemmen durch Radblgel ersetzen; Emp-
Blderich fehlung, das Aufstellen von Werbeaufstellern/Vor-

(insbesondere Zentren)

derradklemmen durch Ladenlokale zu unterlassen

Ecke PoststraRe/Disseldorfer
StralRe

Errichtung von Radbugeln auf Freiflache /Kfz-Stell-
platzen

Kreuzung Disseldorfer StralRe/Im
Bachgrund/Lortzingstralle

Vorderradklemmen durch Radblgel ersetzten;
Schaffung von Uberdachten Radbigeln auf dem
Parkplatz ,LortzingstralRe”

Ecke Neusser StraRe/Disseldorfer
StraRke

Errichtung Radbulgel ggf. unter Wegfall von Kfz-
Stellplatzen
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Thema Ort Spezifische Lage Besonderheit Bereits erfallt?
Ecke WitzfeldstraRe/Ost- Errichtung Radbugel ggf. unter Wegfall von Kfz-
straRe/Dusseldorfer StraRe Stellplatzen
Stadtbahnhaltestelle Landsknecht | Angebotsausweitung von Radboxen, ggf. neue
Uberdachte Abstellanlage

Raiffeisenplatz Errichtung Uberdachter Radbugel

Katholische Kirche Osterath Vorderradklemmen durch Radbulgel ersetzen, ggf.
Uberdachung schaffen

Bahnhof Errichtung Radstation/Fahrradparkhaus; Radboxen
und Bugel bereits vorhanden

Osterath Stadtbahnhaltestelle Hoterheide Errichtung von Radboxen und/oder Gberdachter

Abstellanlage

Stadtbahnhaltestelle Gérgesheide | ggf. Angebotsausweitung Gberdachter Radabstell-
anlagen

Stadtbahnhaltestelle Kamperweg Entwicklung als Verknipfungspunkt im Rahmen
stadtebaulicher Entwicklung

BuschstraRe Hausnummer 1-3 Errichtung von Radbugeln unter Wegfall straRenbe-
gleitender Kfz-Stellplatze

Strimp Parkplatz BuschstralRe/ Bushalte- | Angebotsausweitung Gberdachter Radbuigel

stelle Auf der Gath

Fouesnantplatz & Martinusschule | Errichtung Gberdachter Radbugel

FuRgangerzone HauptstralRe Empfehlung zum Unterlassen der Aufstellung priva-
ter Vorderradklemmen der Geschafte, Angebotsaus-
weitung v.a. an den Eingangen zur Fuligangerzone

Bushaltestelle HauptstralRe Angebotsausweitung Uberdachter Radbigel

Lank-Latum Kreuzung Kaiserswerther Schaffung von Radbigeln (Flachenpotenzial auf der

StralRe/Uerdinger Straflle/Xanter
Stral3e/Bismarckstralie

Kaiserswerther Stral3e zwischen den Hausnummer
La/6)

Bezirkssportanlage ,Nierster
Stralle”

Prifung Angebotsausweitung und Qualitatsausbau
vorhandener Radabstellanlagen

Planersocietat

Seite 80



Thema

Ort

Spezifische Lage Besonderheit

Bereits erfillt?

Bdsinghoven

Pfarrzentrum (Von-Arenberg- Errichtung (Uberdachter) Radbigel
Strake 35) ggfs. i.v.m. der Halte-

stelle ,Auf der Geest”

Sportplatz Bosinghoven & Bewe-
gungspark

Prifung Angebotsausweitung und Qualitatsausbau
vorhandener Radabstellanlagen

Kapelle St. Pankratius Errichtung Radbugel

In der Flache:
Arbeitsplatzschwerpunkte &
weitere Alltagsziele

Gewerbegebiete

Unterstitzung ansassiger Unternehmen bei der Errichtung Gberdachter und ggfs. ab-
schlieRbarer Radabstellanlagen, Ausstattung mit Lademadglichkeit (Steckdose, SchlieRfach
fir Akkus). Bereitstellung von Informationsmaterialien im Rahmen des betrieblichen Mo-
bilitatsmanagements.

Klinikum in Lank-Latum

Unterstitzung des Klinikums bei der Errichtung Uberdachter und ggf. abschliel3barer
Radabstellanlagen. Bereitstellung von Informationsmaterialien im Rahmen des betriebli-
chen Mobilitatsmanagements. Prifung der Angebotsausweitung und Qualitatsstandards
vorhandener Radabstellanlagen fir den Besucherverkehr.

Schulen

Analyse der Bedingungen zum Abstellen von Fahrradern an den einzelnen Schulstandor-

ten. Prifung des Bedarfs einer Angebotsausweitung und Schaffung eines erhohten Quali-
tatsstandard. An Schulen sollten mindestens eine grof3e Anzahl an Radbiigeln vorhanden
sein. Es bietet sich an, das Angebot raumlich zu bindeln.

Sportanlagen und weitere Frei-
zeiteinrichtungen

Analyse der Bedingungen zum Abstellen von Fahrradern an den Sportanlagen und weite-
rer 6ffentlicher Freizeitanlagen. Prifung des Bedarfs einer Angebotsausweitung und
Schaffung eines erhéhten Qualitdtsstandart. An Sportanlagen sollten (iberdachte) Rad-
bugel vorhanden sein. Es bietet sich an das Angebot rdumlich zu bundeln. Private Sport-
und Freizeiteinrichtungen sollten bei der Errichtung Uberdachter Radabstellanlagen in
Eingangsnahe unterstutzt werden. Ortsbezogen kann auch eine Bereitstellung im 6ffent-
lichen Raum sinnvoll sein.

Einzelhandel
(insb. Nahversorger)

Analyse der Bedingungen zum Abstellen von Fahrradern an Einzelhandels- und Nahver-
sorgerstandorten. Prifung des Bedarfs einer Angebotsausweitung und Schaffung eines
erhohten Qualitatsstandards in der Regel durch die Betreiber. An Nahversorgern sollte in
Eingangsnahe nach Maglichkeit iberdachte Radbigel vorhanden sein und ebenfalls
Platzbedarf fir Lastenrdder und Fahrradanhanger (mit entsprechender Kennzeichnung)
eingeplant werden. Dies kann Uber die Stellplatzsatzung festgeschrieben werden. Die
Stadt Meerbusch kann hier proaktiv auf die Unternehmen zugehen und
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Thema

Ort

Spezifische Lage Besonderheit

Bereits erfillt?

Informationsmaterial bereitstellen. Ggf. ergibt sich ebenso die Maglichkeit, zusatzliche
Abstellanalgen im 6ffentlichen Raum zu schaffen.

In Wohngebieten

Grundsatzlich gilt auch fur das Abstellen von Fahrradern, so wie auch fir das Kfz-Parken,
dass dieses auf privaten Grundsticken untergebracht werden soll. Dennoch sind die Be-
dingungen fur das Kfz-Parken auch flachenmaRig im offentlichen Raum sehr gut. Beim
Fahrradparken ist das anders. Konnen Anwohner:innen Fahrrader zumeist in Garagen
oder Kellern abstellen, gibt es fir Besucher:innen keine adaquaten Abstellmaglichkeiten.
Radabstellanlagen sollten daher auch in Wohngebieten, mit Vorrang in verdichteten Sied-
lungsbereichen, ausgebaut werden, da sie zusatzlich auch die Sichtbarkeit des Fahrrads
im Alltag erhohen. Als Grundregel lasst sich festhalten, dass mindestens alle 200 Meter
bzw. bestenfalls immer in Sichtweite 6ffentliche Abstellanlagen im 6ffentlichen Raum
vorhanden sein sollten.
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B7 Erhohung des Komforts und des Servicelevels im Radverkehr

Parallel zur streckenbezogenen Infrastruktur, der Radverkehrsfihrung an Knoten-
punkten und einem besseren Angebot an Radabstellanlagen beinhaltet eine ganz-
heitliche Radverkehrsférderung ebenso den Unterhalt und die Pflege der Radver-
kehrsanlagen sowie die Ausweitung begleitender Service-Angebote. Neben klas-
sischen Daueraufgaben wie der Instandhaltung, der Pflege, der Durchfihrung ei-
nes Winterdienstes sowie einer radverkehrsfreundlichen Baustellenfihrung kom-
men hier auch infrastrukturelle Mal3nahmen in Frage. Dies ist die Beleuchtung von
Radwegen und die Bereitstellung von Service-Angeboten wie frei nutzbaren Re-
paraturstationen. Fur die Stadt Meerbusch erdffnet sich durch dieses Malinah-
menbindel daher die Maglichkeit, kleinteilig den Radverkehr weiter zu fordern.

Der MaRnahmensteckbrief unterteilt sich in folgende TeilmaRnahmen

e Instandhaltung, Pflege und Winterdienst (B7.1)
e Baustellenfihrung (B7.2)

e Beleuchtung (B7.3)

e Reparaturstationen (B7.4)

Weitere Querbeziige ergeben sich vor allem durch die MaRnahmen

e Haltegriffe oder Trittbretter (siehe Maknahme B5)
e Ausbau von Radabstellanlagen
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B7 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B7.1 Zuverlassige Instandhaltung, Pflege und Winterdienst

Instandhaltung, Pflege und Winterdienst sind elementar fir einen komfortablen
und alltagstauglichen Radverkehr. Langfristige InstandhaltungsmaRnahmen, bei-
spielsweise die Wiederherstellung von Oberflachen und Markierung, die Reinigung
und der Austausch von Verkehrsschildern (z. B. wenn diese verblasst sind) haben
ebenso wie die Qualitat der Umsetzung eine hohe Bedeutung. So sollten beispiels-
weise InstandhaltungsmaRnahmen im Bereich der Oberflachenbeschaffenheit den
Anspruchen an neue Radverkehrsverbindungen gleichkommen. Regelmaliige bzw.
saisonale Pflegearbeiten, wie Grunschnitt, Reinigung und Winterdienst, sind ana-
log zu den Fahrbahnen auch fur die Radwegeinfrastruktur durchzufGhren und
stellen wichtige Daueraufgaben dar. Damit bleibt das Rad auch witterungsunab-
hangig benutzbar und Alleinunfallen wird entgegengewirkt. Die Stadt Meerbusch
sollte gemaR dem Nationalen Radverkehrsplan ein Budget von jahrlich ca. 100.000
Euro fur Instandhaltung und Pflege des Radnetzes einplanen. Die Priorisierung von
Winterdienst und Pflege ist entsprechend der Hierarchisierung des Netzes vorzu-
nehmen.

Bausteine

Monitoring und Instandhaltungsmanagement: Etablierung der bereits ge-
nutzten systematischen und elektronischen Zustandserfassung der Rad-
verkehrsinfrastruktur, z. B. auch unter Einbezug des bereits bestehenden
bzw. auszuweitenden Mangelmelders, erganzend empfiehlt sich eine tur-
nusmaRige Kontrolle des Radnetzes mittels Befahrung.

Hinweise zu bestehenden auch kleinteiligen Mangeln ergeben sich aus
den Dokumentationen der Beteiligungsformate zum Radverkehrskonzept
von 2017 und den Beteiligungsbausteinen zu diesem Mobilitatskonzept.

Reinigungs- und Winterdienst: regelmaRige Reinigung durchfihren, sai-
sonal verstarkt; Verstetigung der bestehenden Bemihungen den Winter-
dienst auch auf Radwegen analog zum StralRenverkehr durchzufihren;
weiterhin priorisiert werden sollten Schulwege, Radschnellverbindungen
und Radhauptrouten; Prifung einer Ausweitung auf weitere Strecken; es
ist darauf zu achten, dass von der StralRe oder vom Gehweg zur Seite ge-
schobener Schnee oder Schmutz keine Radwege blockiert.
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B7 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B7.2 Sichere BaustellenfGhrung

Bei Baustellen, die die Radverkehrsfihrung beeintrachtigen, ist der Radverkehr in
die Planung der Baustelle einzubeziehen. Baustellen missen fir Radfahrende frih
erkennbar sein, um Umwege oder Unfalle zu vermeiden. Hinweisschilder mit Um-
fahrungshinweisen sind frihzeitig anzubringen oder temporare Markierun-
gen/Radverkehrsfihrungen im Bereich der Baustelle herzustellen. So kann wei-
terhin eine (mdglichst) durchgangige, komfortable und vor allem sichere Fahrt ge-
wahrleistet werden. Gleichzeitig ist die Fihrung und Ausweisung ein wichtiges
Signal fir die Bedeutung, die dem Radverkehr seitens der Kommune zugespro-
chen wird. Besonderer Fokus wird auf die sichere Einrichtung von Baustellen ge-
legt. Dabei geht der Schutz von Ful3- und Radverkehr der Leistungsfahigkeit des
Kfz-Verkehrs und dem Erhalt von Parkstanden vor. Dienstleister zur Einrichtung
von Baustellen bzw. Bautrager werden angewiesen, bei der Konzeption und dem
Aufbau die Verkehrssicherheit zu bertcksichtigen und ggf. erganzende Malinah-
men wie Absperrungen im Umfeld durchzufGhren. Hier empfiehlt sich ein Pflich-
tenheft fir Bautrager, sofern noch nicht vorhanden.

Bausteine
e Aufbau einer internen Kommunikationsstruktur und Sensibilisierung be-
troffener Abteilungen/Akteure fur die Belange einer sachgerechten
Baustellenfihrung (betrifft z. B. StraRen-, Hoch- und Tiefbaubehdrden,
Ordnungsamt, Bauaufsicht etc.)

frihzeitige Einbeziehung des Radverkehrs bei der Planung von Baustel-
len und entsprechende Gestaltung der Baustellen (Hinweisschilder oder
Markierungen fir die Radverkehrsfihrung)

Machen Baustellen es notwendig, dass die Radverkehrsfihrung deutlich
eingeschrankt werden muss, sind Umleitungen auch fur den Radverkehr
auszuweisen und zu beschildern und auf den Umleitungsstrecken ggf.
Verbesserungen fiir den Radverkehr (z.B. Parkverbote) umzusetzen

Vermeidung der Lésung ,Radfahrer absteigen” (wird bereits angewen-
det)

Erteilung von Hinweisen zu den Belangen des Ful3- und Radverkehrs an
externe Vorhabentrager, Dienstleister und Bauunternehmen bei der Ein-
richtung von Baustellen, ggf. in Form eines Pflichtenhefts

Freihaltung der Radwege von Absperrgittern, BakenfiiRen, u.A. (RSA —
Richtline zur Sicherung von Arbeitsstellen) bei der Einrichtung von Bau-
stellen oder veranstaltungsbedingten Umleitungen

Kontrolle der eingerichteten Baustellen und Ahndung von Verkehrssi-
cherheitsverstdRRen

Planersocietat



B7 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B7.3 Beleuchtung von Radverkehrsanlagen

Ein wichtiges Handlungsfeld im Meerbuscher Radverkehr ist grundsatzlich die Ver-
besserung der Anbindung zwischen den unterschiedlichen Ortsteilen. Dies trifft
auch auf das Thema der Beleuchtung der Radwege zu, da diese Verbindungen
vielfach aulRerhalb bebauter Ortsteile liegen. Die Beleuchtung der Radwege au-
Rerhalb der bebauten Bereiche hat jedoch auch Einfluss auf den Lebensraum von
Flora & Fauna und damit auf die Belange des Naturschutzes. Daher sind bezuglich
der Beleuchtung auRerorts die verschiedenen Anspriche abzuwagen und ggf.
Sonderlésungen zu finden. Das Thema der Beleuchtung wichtiger auRerorts lie-
gender Radwege wurde vielfach durch die Birger:innen im Rahmen der Beteili-
gung angebracht. So wurde bemangelt, dass viele Verbindungen aufgrund feh-
elender Beleuchtung abends und in den Wintermonaten kaum genutzt werden
konnen, da grolRe Sicherheitsdefizite entstehen und das subjektive Sicherheits-
empfinden eingeschrankt ist.

Neben der intelligenten Beleuchtung (Aktivierung Gber Bewegungsmelder) und ei-
ner Priorisierung des Radhauptnetzes ist auch eine Beleuchtung auf die starker
nachgefragten Nutzungszeiten eine Mdglichkeit, die aulierorts haufig berthrten
Belange des Naturschutzes mit den Belangen der Radverkehrsférderung in Ein-
klang zu bringen. Durch eine zeitliche Steuerung (jahreszeitabhangig) kann die
Beleuchtung auf Zeiten mit Verkehrsaufkommen beschrankt und zu Zeiten mit
sehr geringem Verkehrsaufkommen (z.B. zwischen 0 und 5 Uhr) eingeschrankt
werden (dann z.B. nur noch sensorgesteuert). Dadurch wird zusatzlich Energie
eingespart.

Erste Ansatze hierzu lassen sich beim neuen Béhler-Radweg in Biderich verzeich-
nen. Auf dem rund 1,2 km langen Abschnitt wurden Beleuchtungskarper errichtet,
welche durch Bewegungsmelder aktiviert werden. Hierdurch wird eine dauerhafte
Beleuchtung des Radweges vermieden.

Bausteine
e Uberpriifung der Beleuchtungssituation auf den auRerorts liegenden Rad-

wegen auf der Grundlage untenstehender wichtiger Verbindungen sowie

gemal der Hauptrouten des Radverkehrskonzeptes. Hier gilt es auch zu

prifen, ob eine bestehende Beleuchtung besser auch den Seitenraum

ausleuchten kénnte oder z.B. das Anbringen zusatzlicher Leuchten an be-

stehenden Masten eine Option ist.

Prifung der Mdglichkeit zum Einsatz von intelligenter Beleuchtung durch

Bewegungsmelder (Beispiel Bohler-Radweg)

Prifung der Maglichkeit zur Nachtabsenkung der Beleuchtung zwischen O

und 5 Uhr.

Ggf. kénnen neue Alternativen, z. B. ausstrahlende Bodenbelage oder Mar-

kierungen, eingesetzt werden.

Derzeit unbeleuchtete bzw. unzureichend beleuchtete wichtige Verbindungen

e Verbindung Osterath — Bosinghoven (iber Kalverdonksweg, Griiner Weg,
Meyersweg, am Weilerhof)

Verbindung Bdsinghoven — Strimp (SchloRstraRe)

Verbindung Biderich — Strimp (iber Moerser StraRe)

Verbindung Lank-Latum — Krefeld (iber Uerdinger Strale)

Haus Meer (Potenzielle Strecke RSV & NRW-Netz)

Kalverdonksweg (Potenzielle Strecke RSV Biiderich-Osterath)
Rheinradweg

Verbindung Biderich — Kaarst (Badendonker Stralke)

Verbindung Osterath — Kaarst (Kaarster StraRe)
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B7 Erhohung des Komforts und Servicelevels im Radverkehr

B7.4 Aufbau von Reparaturstationen im Stadtgebiet

Im Juli 2022 wurde im Rahmen der Initiative ,Meerbusch Radaktiv” die ersten vier
Fahrrad-Reparaturstationen am Dr.-Franz-Schitz Platz, an der Stadtbahnhalte-
stelle Landsknecht in Buderich, an der HochstraRRe in Osterath und an der Zufahrt
zu Rheinfahre in Langst-Kierst errichtet und eingeweiht. Dies ist eine positive Ent-
wicklung und zeigt, dass der Radverkehr im Alltag auch durch kleinteilige MaR-
nahmen gefordert werden kann. Dieses Angebot gilt es, stadtweit an wichtigen
Punkten des Alltagsverkehrs weiter auszubauen. An den Reparaturstationen
sollte, ggf. in Kooperation mit dem Handel, einfaches Reparaturmaterial (z.B.
Schlauchautomaten) angeboten werden.

Mégliche Standorte

e Bahnhof in Osterath (im Rahmen einer Errichtung einer Radstation)

e weitere wichtige OPNV-Haltestellen, z.B. Haus Meer, Hoterheide, Lank-
Latum Schillerstrale

e in Lank-Latum: zwischen Klinikum und FuRgangerzone

e inStrimp: Parkplatz BuschsstraRe/Xanter Straflie bzw. Bushaltestelle , Auf
der Gath”

e Angebotsausweitung auf Freizeitziele moglich

e Kooperation mit privaten/halb-offentlichen Akteuren zur Angebotsaus-
weitung auf privaten Grundsticksflachen z.B. durch Tankstellenbetrei-
bende, Fahrradladen oder im Rahmen des betrieblichen Mobilitatsma-
nagement (Bereitstellung von Informationsmaterialien und ggfs. finanzi-
elle Forderung
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C OPNV und Sharing Mobility

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ermoglicht eine umweltfreundli-
che Grundmobilitat. Neben der Sicherstellung der Mobilitat fur alle Bevolke-
rungsgruppen soll er im Rahmen der Daseinsvorsorge zur Schaffung gleich-
wertiger Lebensverhaltnisse beitragen. Ein gut ausgebauter, barrierefreier
und mit den weiteren Verkehrsmitteln verknipfter OPNV ist zudem ein wichti-
ger Standortfaktor fir eine Kommune, insbesondere mit Blick auf Pendlerver-
kehre oder auch Kunden- und Freizeitverkehre.

In vielen deutschen Stadten nehmen Aspekte der Verkehrswende und somit
alternativer Mobilitatsangebote einen wachsenden Stellenwert ein, auch wenn
gleichzeitig der Pkw-Besitz noch nicht zuriickgeht. Viele junge Menschen ver-
halten sich zunehmend multimodal, d. h. sie sind je nach Wegeziel oder -
zweck mit dem Fahrrad oder mit Bus & Bahn oder mit einem Sharing-Angebot
unterwegs. In diesem Zusammenhang sind MaRnahmen im Bezug zum OPNV
und zur Sharing Mability gleichzeitig auch wichtige Erganzungen zur Starkung
des Umweltverbundes und erhohen die Flexibilitat des Systems.

Um die angestrebten Ziele zur Starkung des Anteils im Umweltverbund am
Modal Split auf 60 % und Erhéhung der Fahrgastzahlen im OPNV um 40 % bis
2035 zu erreichen, sind entsprechende MaRnahmen zur Férderung des OPNV
in Meerbusch sowie Uber die Stadtgrenzen hinaus erforderlich. Aus der Be-
standsanalyse kénnen der Ausbau von OPNV-Haltepunkten zu Mobilstationen
(vgl. C5), eine bessere Verknlipfung der Stadtteile untereinander sowie des
Bahnhofs (vgl. C2) sowie die Verbesserung der Zuverlassigkeit des OPNV-An-
gebots (vgl. C1, C4) als zentrale Handlungsansatze benannt werden.

Tabelle 4: Ubersichtstabelle Handlungsfeld C

C OPNV und Sharing Mobility

C1 Sicherung und Verbesserung des Angebots im Bus- und Bahn-
verkehr
11 Angebotsverbesserung auf der K-Bahn

C1.2 | Schaffung bzw. Sicherung eines hochwertigen Busverkehrsange-
bots
C2 Schaffung neuer und besserer Verbindungen im Busverkehr

C2.1 | Bessere Anbindung des Bahnhofs Meerbusch-Osterath sowie des
Stadtteils Osterath aus Buderich
C2.2 | Anbindung Meerbuschs an den Flughafen Disseldorf

C2.3 | Bessere Verknipfung des Bahn- und Busverkehrs

C2.4 | Einsatz von On-Demand-Verkehren in Meerbusch

c3 Sicherung der ErschlieBung und Verbesserung der Haltestellen-
qualitat
C3.1 Prifung zusatzlicher Bushaltestellen in Osterath und Strimp

(3.2 | Einrichtung von dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen an
Bushaltestellen
(3.3 | Vervollstandigung des barrierefreien Haltestellenausbaus

C4 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busver-
kehrs
C4.1 Beschleunigung an Knotenpunkten

C4.2 | Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps
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C4.3 | Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs vom ruhenden Verkehr
c5 Aufbau von Mobilstationen im Stadtgebiet

Cé Etablierung von Sharing Mobility in Meerbusch

C6.1 Einfihrung eines Lastenrad-Sharing-Systems

(6.2 | Etablierung von Carsharing-Angeboten

(6.3 | Etablierung der Meerbuscher Strategie zum Einsatz von E-Scootern
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Der OPNV ist das Riickgrat des 6ffentlichen Mobilitdtsangebots und soll zukiinftig
auch in Meerbusch eine noch starkere Rolle einnehmen. Die detaillierte Planung
des OPNV erfolgt vor allem im Nahverkehrsplan auf Kreisebene. Mit dem Mobili-
tatskonzept sollen dabei die Interessen der Stadt Meerbusch gegeniber den wei-
teren Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen vertreten und Impulse zur wei-
teren Verbesserung gegeben werden. Der Bus- und Stadtbahnverkehr in Meer-
busch wird weit Uberwiegend durch die Rheinbahn gewahrleistet, die vor allem
auf den Hauptstrecken bereits ein gutes Angebot etabliert hat.

Die wesentlichen Kriterien fiir die Qualitit des OPNV zeigen sich in der Angebots-
qualitat (also die Anzahl an Fahrten bzw. Taktdichte), die Verbindungsqualitat
(Strecken, Linien und Verbindungen, Anschlisse und Umstiege) und die Erschlie-
Bungsqualitdt (ErschlieRung des Stadtgebiets mit Haltestellen mit regelmaRigen
Abfahrten). Die MaRnahme C1 zielt auf die Sicherung und Verbesserung der An-
gebotsqualitat in Meerbusch, also insbesondere die Fahrtenhaufigkeit und den Ta-
geszeitraum des Betriebs der Busse und Stadtbahnen. Dazu sind bereits im Ziel-
konzept, neben der Steigerung des Anteils im Umweltverbund, wozu der OPNV
z3hlt, konkrete Zielwerte im Hinblick auf die Angebotsqualitat festgelegt worden.
Ebenso sollen die Fahrgastzahlen signifikant gesteigert werden.

Sicherung und Verbesserung des Angebots im Bus- und Bahnverkehr

Die Kernmalinahme dafir ist die Bereitstellung eines hochwertigen Angebots. Die-
ses soll weiterhin sichergestellt und auf einigen ausbaufahigen Verbindungen
ausgeweitet werden. Die folgenden Angebotsqualitaten sind in Meerbusch anzu-
streben:

Stadtbahnverkehr (K-Bahn, Krefeld — Meerbusch — Disseldorf): 10-Minu-
ten-Takt zur Haupt- und Normalverkehrszeit, mittelfristig auch ein 5-Mi-
nuten-Takt zur Hauptverkehrszeit; 15-Minuten-Takt zur Schwachver-
kehrszeit (siehe C1.1); Nachtverkehrsangebot am Wochenende (mind. Takt
60)

Busverkehr: 20-Minuten-Takt auf den Hauptverbindungen (perspektivisch
ein 10-Minuten-Takt auf der wichtigsten Linie 830), 30-Minuten-Takt auf
den weiteren Verbindungen zur Haupt- und Normalverkehrszeit; 30-Mi-
nuten-Takt auf den Hauptverbindungen, ggf. On-Demand-Angebot auf
den weiteren Verbindungen und in der Flache zur Schwachverkehrszeit
(siehe C1.2)

Schnellbusangebot Richtung Dusseldorf-Flughafen sowie in weitere an-
grenzenden Kommunen bzw. Disseldorfer Stadtteile
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C1

C1.1 Angebotsverbesserung auf der K-Bahn

Die sogenannte K-Bahn, die Stadtbahnstrecke Krefeld — Meerbusch — Disseldorf
ist ein Herausstellungsmerkmal im OPNV und das Riickgrat auf diesen durch Pend-
ler- und Freizeitverkehre stark frequentierten Relationen. Hier profitiert Meer-
busch auch von seiner Lage im Ballungsraum, sodass mit der Stadtbahnanbindung
eine besondere Qualitdt besteht. Diese sollte Basis fur einen hoheren Anteil des
OPNV am Verkehrsgeschehen bieten. Das Angebot durch die Linien U70 und U76
besteht derzeit in einem ganztagigen 20-Minuten-Takt, der in der morgendlichen
und nachmittaglichen Hauptverkehrszeit zu einem 10-Minuten-Takt verdichtet
wird. Ab ca. 21 Uhr wird das Angebot auf einen 30-Minuten-Takt ausgedunnt. Die
Zielvorstellung aus Sicht der Stadt Meerbusch ist ein 10-Minutentakt zur
Haupt- und Normalverkehrszeit (mit moglichen weiteren Verdichtern insb. zur
morgendlichen Hauptverkehrszeit in Lastrichtung) und einem 15-Minutentakt zur
Schwachverkehrszeit. Dies wird durch die Malinahme ,Rheintakt”, die kurzfristige
Verbesserungen im OPNV-Netz der Rheinbahn beschreibt, angestrebt. Die letzte
Verbindung ab Dusseldorf Hbf. sollte nicht vor 1 Uhr erfolgen, um einen Anschluss
von mehreren Nah- und Fernverkehrsztgen zu bieten. Am Wochenende ist ein 24-
Stunden-Betrieb auf der K-Bahn anzustreben.

Zur mittel- und langfristigen Weiterentwicklung des Angebots auf der K-Bahn be-
steht zudem ein Letter of Intent der Stadte Meerbusch, Krefeld und Dusseldorf,
um das Angebot weiter auszubauen. Die Umsetzung des ganztagigen 10-Minu-
ten-Takts ist auch vor diesem Hintergrund bereits in Planung, hierzu haben sich
die drei betroffenen Stadte bereits abgestimmt.

Die Verdichtung auf der K-Bahn kann Auswirkungen auf die weitere Verkehrsinf-
rastruktur in Meerbusch mit sich bringen. Vor allem auf die bestehenden Bahn-
Ubergange in den Bereichen Gorgesheide, Hoterheide,

Haus Meer und

Sicherung und Verbesserung des Angebots im Bus- und Bahnverkehr

Landsknecht wirkt sich eine Taktverdichtung aus, da die Schranken haufiger, ggf.
auch langer, geschlossen sind und so haufigere, ggf. Iangere, Wartezeiten entste-
hen. Diese Auswirkungen kénnen derzeit lediglich abgeschatzt werden. In der ers-
ten Ausbaustufe, dem geplanten durchgangigen 10-Minutentakt, sind keine ne-
gativen Auswirkungen zu erwarten, da dieses Angebot zur Spitzenstunde der Ver-
kehrsbelastung bereits gefahren wird. Eine Verdichtung auf einen 5-Minutentakt
ware naher zu untersuchen, wobei hier dann auch eine weitere Verlagerung von
Wegen auf den OPNV miteinzukalkulieren ist. AuRerdem sind im Sinne der Ziele
die Konsequenzen zu Gunsten des OPNV zu bewerten und ldngere Wartezeiten fiir
den MIV unter Umstanden zu akzeptieren. Auswirkungen auf den Fuf3- und Rad-
verkehr waren ebenfalls zu prifen.

Im Zusammenhang mit dem Streckenausbau der Linie U81 soll eine weitere Ver-
bindung in Richtung des Disseldorfer Nordens (Messe/Stadion) angeboten wer-
den. Ebenso kann Biderich von den U81-Planungen Richtung Neuss (Verlauf ent-
lang der siidlichen Stadtgrenze) profitieren. Auf diese Weise kann der wachsenden
Nachfrage bei den Verkehrsverflechtungen der Stadte Meerbusch, Disseldorf und
Krefeld sowie durch Siedlungsentwicklungen vor allem in Meerbusch (v. a. Bauge-
biet Kalverdonk) Rechnung getragen und zusatzlich ein Anreiz fir Neu-Nutzer:in-
nen geschaffen werden.
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Sicherung und Verbesserung des Angebots im Bus- und Bahnverkehr

C1.2 Schaffung bzw. Sicherung eines hochwertiges Busverkehrsangebots

Der Busverkehr Gbernimmt in Meerbusch verschiedene Aufgaben. Zum einen dient
er als HaupterschlieBung und -verbindung auf wichtigen Relationen, beispiels-
weise in Buderich, Strimp und Lank sowie mit Verbindung nach Neuss. Zum an-
deren dient er als Anschlussverkehr an die Stadtbahn und den SPNV und erschlief3t
die Stadt in der Flache. In diesem Rahmen soll das Angebot im Busverkehr weiter
gestarkt werden. Grundlage dafur soll mindestens ein 20- oder 30-Minutentakt,
ggf. dichter, sein. 60-Minuten-Takte sollten tagstber nicht mehr vorkommen.

Konkret wirde dies folgendes Busangebot in Meerbusch bedeuten:
Hauptverbindungen: 20-Minutentakt oder dichter zur Haupt- und Nor-
malverkehrszeit, 30-Minutentakt oder dichter zur Schwachverkehrszeit
(betrifft insbesondere die Linien 830 und 831)

weitere Verbindungen mit Verbindungs- und ErschlieRungswirkung:
30-Minutentakt oder dichter zur Haupt- und Normalverkehrszeit, 60-
Minutentakt oder dichter zur Schwachverkehrszeit, alternativ On-De-
mand-Verkehr, jeweils mit Anschluss an die Stadtbahn (betrifft die Linien
828, 829, 832, 839). Plane fir einen ganztagigen 30-Minuten-Takt auf
der Linie 839 sind bereits erarbeitet worden. Die Taktverdichtung der Linie
828 ist Bestandteil des Nahverkehrsplans des Kreises.

e Schnellbusverbindungen: Erhalt des Schnellbusangebots mit mindes-
tens dem aktuellen Angebotsstandard, ggf. Prifung der Ausweitung
der Betriebszeiten (z.B. SB52 am Wochenende) sowie die Einfihrung
neuer Schnellbusverbindungen in die Region. Hier hat der VRR mit fi-
nanzieller Unterstitzung des Landes NRW die Einrichtung weiterer
Schnellbuslinien auf schienenfernen Relationen beschlossen. In Bezug auf
Meerbusch ist die Einfiihrung der Linie X49 (Kempen — Anrath — Willich
— MB-Osterath — MB Haus Meer) konkret geplant, was bessere regionale
Verbindungen, aber auch zwischen Osterath und Haus Meer als Erganzung
zur Linie 071 mit sich bringt. Eine weitere Verlangerung dieser Linie bis
Blderich wiirde die derzeit fehlende Verbindung Biiderich — Osterath (und
Anschluss Biderichs an den Bahnhof Osterath, wobei die X49 den RE10
anbindet, wichtiger ware der Anschluss an den RE7 nach Ko6ln) abdecken,
ist aber aktuell nicht vorgesehen. Ggf. kann sich die Stadt Meerbusch im
Rahmen der Mdglichkeiten fir diese Modifizierung einsetzen.

Erster Ansprechpartner fir mogliche Taktverdichtungen im Busnetz ist die Rhein-
bahn als Verkehrsunternehmen der meisten Buslinien in Meerbusch, welche die
konkrete Betriebsplanung GUbernimmt. Die Finanzierung von Mehrleistungen muss
zwischen der Stadt Meerbusch und die Rheinbahn bzw. weiteren Verkehrsunter-
nehmen und Bestellern geklart werden.
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C2 Schaffung neuer und besserer Verbindungen im Busverkehr

Neben der Angebotsqualitat (siehe C1) sind auch die Verbindungsqualitat und die
ErschlieRungsqualitit wesentliche Merkmale zur Bewertung des OPNV-Angebots.
Die MaRnahmen C2 befasst sich mit der Verbindungsqualitat, also den Linienver-
Idufen und -verbindungen. Neben der Einbindung in ein regional gut abgestimm-
tes OPNV-Netz mit Verbindungen in die umliegenden Kommunen und Points of
Interests kommt dem Busverkehr aufgrund der Stadtstruktur auch innerhalb
Meerbuschs die wichtige Aufgabe zu, die Stadtteile untereinander zu verbinden.
Als Zu-/Abbringer von der Stadtbahn (zentrale Umstiegshaltestelle Haus Meer)
funktioniert dieses System bereits recht gut — insoweit Anschlussgarantieren be-
stehen und eingehalten werden —, bei der Vernetzung der einzelnen Stadtteile
gibt es jedoch noch Verbesserungspotenzial. Durch die polyzentrale Struktur sind
wichtige Ziele, Einkaufsmaglichkeiten oder der Schienenverkehr zum Teil erst in
anderen Stadtteilen zu erreichen. AuRerdem wird so der Charakter Meerbuschs als
eine Stadt gestarkt. Eine gute Vernetzung ist daher von grofRer Bedeutung.

Verbesserungspotenzial wird bei den folgenden Punkten gesehen, die nachfol-
gend in EinzelmalRnahmen ausfuhrlicher dargestellt sind:

e Bessere Verbindungen zwischen Biderich und Osterath und dem dortigen
Bahnhof Meerbusch-Osterath

e Bessere Anbindung an den Bahnhof Meerbusch-Osterath aus den nérdli-
chen Stadtteilen

e Prifung einer Direktverbindung Kaarst — Osterath( — Krefeld)

e Sicherung und Verbesserung der Anbindung an den Disseldorfer Flugha-
fen

e FEinsatz von Schnellbussen fir regionale schienenferne Verbindungen

e FEinsatz von On-Demand-Verkehr, vorwiegend zu Tagesrandzeiten

e Herstellung und Sicherung von Anschlissen zwischen SPNV und Bus bzw.
Stadtbahn und Bus
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C2 Schaffung neuer und besserer Verbindungen im Busverkehr \

C2.1 Bessere Anbindung des Bahnhofs Meerbusch-Osterath sowie des Stadtteils Osterath aus Biderich und Kaarst

Der Bahnhof Meerbusch-Osterath ist der einzige SPNV-Haltepunkt auf Meerbu-
scher Stadtgebiet. Mit Verbindungen u.a. in Richtung Kéln und Neuss ist er nicht
nur fur Freizeit- und Gelegenheitsverkehre, sondern in hohem Malie auch fir
Pendler:innen von Bedeutung.

Die Linien 832 und SB52 stellen die Verbindung zwischen dem Bahnhof Osterath
und den Stadtteilen Strimp und Lank her. Zwischen dem Bahnhof und dem grof3-
ten Meerbuscher Stadtteil Biderich gibt es keine Busverbindung; ebenso fehlt eine
Verbindung zwischen den Stadtteilzentren. Die Stadtbahn ist auf dieser Relation
keine Alternative, da sie Osterath (und den Bahnhof) sowie Biderich nur gering
erschlieRt. Es wird empfohlen, hier eine stadtteilverbindende Buslinie einzu-
richten, die sowohl Biderich mit dem Bahnhof Osterath als auch die Zentren
von Osterath und Biderich miteinander verbindet und ggf. zusatzlich lokale Er-
schliefungsaufgaben tbernehmen konnte. Diese Malinahme ist auch Bestandteil
des Nahverkehrsplans des Kreises. Dies konnte beispielsweise die Linie 829, die
derzeit Biderich erschlieRt und am Haus Meer endet, Gbernehmen, indem diese
bis Osterath verlangert wird. Ebenso kénnte die neue Schnellbuslinie X49 von Haus
Meer bis Buderich verlangert werden, um mit Halten am Bahnhof sowie der Kaars-
ter StralRe die Verbindung zwischen den Stadtteilen herzustellen. Im Rahmen der
Umgestaltung und neuen Verkehrsfihrung im Bahnhofsumfeld werden zukinftig
in diesem Bereich neue Linienfihrungen und Abfahrtspositionen in Bahnhofsnahe
entstehen, die fur eine grundlegend bessere Verknipfung von SPNV und Bus in
Osterath sorgen werden.

Erster Ansprechpartner fur die vorgeschlagene neue Linienfihrung ist die Rhein-
bahn als Verkehrsunternehmen der meisten Buslinien in Meerbusch, die die De-
tailkonzeption und Betriebsplanung durchfihrt. Die Schnellbuslinie X49 wird durch
den VRR geplant und von diesem sowie dem Land NRW finanziell unterstitzt. Die
Finanzierung von Mehrleistungen muss zwischen der Stadt Meerbusch, der Rhein-
bahn sowie weiteren Bestellern und Verkehrsunternehmen geklart werden.

Aus Osterath besteht ferner keine Direktverbindung nach Kaarst. Mit Umstieg in
Biderich (U76 > SB51) ist das Fahrzeitverhaltnis nicht konkurrenzfahig. Fir Kaarst
besteht auch keine angemessene Anbindung an Krefeld. Daher sollte in die kreis-
weite Nahverkehrsplanung die Prifung einer direkten Busverbindung Kaarst —
Osterath — Krefeld eingebracht werden. Dies sollte vorab mit den entsprechenden
Kommunen abgestimmt werden.
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C2 Schaffung neuer und besserer Verbindungen im Busverkehr

C2.2 Anbindung Meerbuschs an den Flughafen Dusseldorf

Der Dusseldorfer Flughafen ist als viertgroRter deutscher Flughafen ein internati-
onaler Verkehrsknotenpunkt und liegt quasi Vis-a-Vis auf der anderen Rheinseite
in nur rund funf bis 10 Kilometern Entfernung. Der Stadtteil Biderich wird durch
die Schnellbuslinie SB51 an den Flughafen angebunden. Die Stadtteile Osterath,
Strimp und (eingeschrankt) Lank-Latum werden von der Schnellbuslinie SB52 er-
schlossen, die jedoch nur bis Nordpark/Aquazoo fahrt. Eine Fihrung zum Flugha-
fen wurde im Prozess immer wieder angemerkt, konnte jedoch aus betrieblichen
Grdnden bislang nicht realisiert werden. Zugleich wird diese Linie haufiger im
Grundsatz diskutiert, da das Potenzial noch ausbaufahig ist. Eine Fihrung zum
Flughafen — und ggf. weiter zum Flughafen-Bahnhof — sollte einer erneuten
Uberpriifung unterzogen werden, insofern sich Rahmenbedingungen (andere An-
passungen im Dusseldorfer Busnetz, die z.B. zu freiwerdenden Haltepositionen
fihren) andern. Dabei kénnen auch weitere Aspekte, beispielsweise die Auslas-
sung von Haltestellen, Anderung der Taktdichte, Zusammenfiihrung mit der Linie
SB51 etc. offen diskutiert werden.

Mit der Umsetzung der Nordtangente der U81 zwischen Neuss, Biderich und dem
Dlsseldorfer Norden wird die Verbindung zum Flughafen v.a. aus Buderich und
Uber die K-Bahn (mit Umstieg) langfristig noch einmal aufgewertet. Dann werden
sich wahrscheinlich auch grundhaft die Schnellbusverkehre SB51 und SB52 neu
ordnen.
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C2 Schaffung neuer und besserer Verbindungen im Busverkehr

C2.3 Bessere Verknupfung des Bahn- und Busverkehrs

Die Verknipfung des Bahn- und Busverkehrs spielt in Meerbusch eine vergleichs-
weise besonders wichtige Rolle. Die K-Bahn durchlauft das Stadtgebiet, ohne eine
groRe ErschlieBungswirkung zu entfalten; die Stadtteile Buderich und Osterath
werden lediglich tangiert. Der Bahnhof Meerbuschs liegt im Stadtteil Osterath und
damit in deutlicher Entfernung zu allen anderen Stadtteilen. Die Verknipfung der
K-Bahn und des Bahnhofs mit dem Busverkehr (und auch weiteren Mobilitatsan-
geboten) ist somit notwendig, um die Vorteile der Schienenstrecken bestméglich
auszunutzen. Zur K-Bahn bestehen am Haus Meer bereits die wesentlichen An-
schltsse vor allem in Richtung Strimp, Lank und Rheingemeinden. Diese mussen
auch in Zukunft gesichert werden, insbesondere beim Umstieg von der Bahn auf
den Bus.

Am Osterather Bahnhof bestehen noch Optimierungspotenziale. Wichtig ist hier
eine bestmdgliche Verknipfung der Zige der Regionalexpress-Linie RE7 und der
Buslinie 832. Ebenso sollte eine weitere Buslinie Buderich an den Bahnhof anbin-
den (siehe C2.1). Mittelfristig sollte der Umbau des Bahnhofsumfeldes mit neuer
Verkehrsfihrung die Umstiegssituation deutlich verbessern, mit klar zugeordneten
Haltepositionen nah am Bahnsteig und neuen Linienfihrungen.
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C2 Schaffung neuer und besserer Verbindungen im Busverkehr

C2.4 Einsatz von On-Demand-Verkehren in Meerbusch

Die Rheinbahn plant den Aufbau von On-Demand-Verkehren in ihrem Bedie-
nungsgebiet. Diese verkehren auf Bestellung per App (oder auch Gber weitere Ka-
nale) und haben keinen festen Linienweg, missen jedoch zumindest an Start oder
Ziel bestimmte Haltestellen (die auch virtuell bestehen kénnen) anfahren. Sie stel-
len damit eine moderne Weiterentwicklung des klassischen Anrufsammeltaxis dar.
Auf der einen Seite entstehen so schnelle, effiziente Verbindungen bei gleichzeitig
flachendeckender Erschlieffung und kurzen Wartezeiten, auf der anderen Seite be-
stehen allerdings weiterhin Nutzungshirden wie die Vorbestellung und die zu-
meist erforderliche Zahlung eines Aufpreises. Zudem sind die Konzepte nicht ge-
eignet fir den Transport grofRer Fahrgastmengen, da die zumeist eingesetzten
kleineren Fahrzeugtypen, fehlende Nachfrageblindelung auf Hauptverkehrs-

relationen und damit verbunden ein stark erhohter Fahrzeug- und Personalauf-
wand bei Buchungen in groRen Mengen dem entgegenstehen. On-Demand-Ver-
kehre kdnnen daher nur eine Ergdnzung eines festen, hochwertigen OPNV-Ange-
bots darstellen und vor allem Raume und Zeiten mit geringerer Nachfrage abde-
cken. So gibt es in Meerbusch Einsatzmadglichkeiten zur Schwachverkehrszeit, als
Zu- und Abbringerverkehr zur/von der Stadtbahn und als flachige Erschlieung
des Stadtgebiets, vor allem der kleineren, peripheren Stadtteile (Rheingemeinden,
Bosinghoven).

So wird empfohlen, dass die Rheinbahn im Rahmen ihrer Planungen fir den Ein-
satz von On-Demand-Verkehren unter den genannten Rahmenbedingungen die
Einsatzmaglichkeiten fir Meerbusch prift.
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C3 Sicherung der ErschlieBung und Verbesserung der Haltestellenqualitat

Neben der Angebotsqualitat und der Verbindungsqualitat ist die ErschlieBungs-
qualitét die dritte wichtige Saule eines guten OPNV-Angebots. Dabei geht es um
die ErschlieRung des (besiedelten) Stadtgebiets durch Bahn- und/oder Bushalte-
stellen. Der Nahverkehrsplan des Rhein-Kreises Neuss legt den sogenannten Hal-
testelleneinzugsbereich fest. Dieser betragt fir den Busverkehr in Mittelzentren
300 Metern, in Ausnahmefallen bis zu 500 Metern Luftlinie.

Allerdings reicht allein das Vorhandensein einer Haltestelle nicht aus, diese muss
auch in einer Haufigkeit bedient werden, die es einerseits attraktiv macht, sie zu
nutzen und die andererseits berlcksichtigt, wie viele Einwohner:innen, Arbeits-
platze oder sonstige wichtige Zielorte sich im Einzugsbereich befinden.

Das Ziel sollte lauten, dass maglichst alle Siedlungsgebiete durch eine Halte-
stelle in einem Radius von maximal 300 Metern erschlossen werden, an der ein
Angebot von tagsiber mindestens alle 20 bis 30 Minuten gefahren wird. Auf-
grund von Stadt- und StralRenstrukturen lasst sich dieses beispielsweise fir einige
Siedlungsrander oder disperse Siedlungslagen nicht vollstandig erreichen. Hier
sollte im Gegenzug damit geplant werden, dass die nachstgelegene Haltestelle
einen besonders hohen Angebots- und Ausstattungsstandard aufweist, wodurch
langere Distanzen zur Haltestelle in Kauf genommen werden.

Die Analyse zeigt, dass Meerbusch grundsatzlich gut bis sehr gut durch Haltestel-
len des OPNV erschlossen ist und die Standards des Nahverkehrsplans in Bezug
auf die ErschlieBung erfillt werden. Punktuell kann geprift werden, ob sich die
bestehende Situation noch weiter verbessern I3sst. So kann vereinzelt die Ergan-
zung einer zusatzlichen Haltestelle oder die Verlegung einer Haltestelle gepruft
werden, um mehr Menschen zu erreichen. Diese Potenziale sind in Malinahme C3.1
dargestellt.

Darlber hinaus gilt es auch, die Haltestellen selbst attraktiv und einladend zu ge-
stalten. Sie stellen fir die Nutzer:innen den ersten physischen Kontakt zum Sys-
tem OPNV dar. Eine umfangreiche und komfortable Ausstattung der Haltestellen
ist daher insbesondere hinsichtlich der folgenden Punkte wichtig:

e Fahrgastinformationen

Wetterschutz, Sitzgelegenheiten, Beleuchtung und Einsehbarkeit
Barrierefreiheit entsprechend den aktuell geltenden Standards (insbeson-
dere Hochbord, taktile Leitelemente und barrierefreie Zuwegung)

eine sichere StraRenquerung im unmittelbaren Umfeld (gesicherte Kreu-
zung, Fahrbahnteiler, FGU, Tempo 30 etc.)

sichere Fiihrung des Radverkehrs (v.a. im Seitenraum, taktile und farbliche

Abgrenzung)
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C3 Sicherung der ErschlieRung und Verbesserung der Haltestellenqualitat

C3.1 Prifung zusatzlicher Bushaltestellen in Osterath und Strimp

Mit dieser Malinahme soll gepruft werden, wo und mit welchen Maglichkeiten sich
die noch vorhandenen, relativ geringen, Erschliefungslicken beheben lassen.

Die Einrichtung einer neuen Haltestelle kommt in diesen Bereichen in Betracht:

Osterath: Meerbuscher Stral3e, Hohe Schumannstralie/lvgangsweg, zwi-
schen den Haltestellen Neusser Feldweg und Bovert, fir die Linie 071 so-
wie ggf. eine neue Linie Biderich — Osterath (siehe dazu C2.1). Die Distanz
zwischen den bestehenden Haltestellen betragt ca. 1.050 Meter, Wohnge-
biete sidlich der Meerbuscher StraRe liegen aulRerhalb des 300-Meter-
Einzugs. Insbesondere, wenn im Bereich lvgangsweg/Kamperweg neue
Wohngebiete erschlossen werden, erhoht sich die Nachfrage in diesem
Bereich nochmals.

Strimp: Im Zuge einer moglichen Linienverlegung der Linie 832 durch den
Stadtteil Strimp (BuschstraRe, ForststraRe, Strimp Gymnasium, Am
Strimper Busch, Schneiderspfad) werden neue Haltestellen bzw. Haltepo-
sitionen notwendig. Dies hangt auch mit dem dortigen Straenneubau zu-
sammen und muss entsprechend mitgeplant werden. Dadurch erhéht sich
die ErschlieRungsqualitat in Strimp. Wenn sich in Strimp neue Umsteige-
moglichkeiten zwischen verschiedenen Buslinien ergeben, ist dies zu un-
terstutzen.

Strimp: Die Haltestelle Bergfeld liegt auRerhalb des Siedlungsbereiches
mit geringer ErschlieBungswirkung; aufgrund des Liniennetzes und erst
kirzlich erfolgter Sanierung mit Fordermitteln ist eine Verlegung kurz-
oder mittelfristig nicht mdglich. Zu Uberlegen ware, ob eine zusatzliche
Haltestelle an der Xantener Strake auf Héhe der Querungshilfe (llbertz-
weg) eingerichtet werden konnte. So wiirde die in diesem Bereich deutlich
erhoht und zugleich eine verkehrsberuhigende Wirkung an der Xantener
Strale erreicht.
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C3 Sicherung der ErschlieRung und Verbesserung der Haltestellenqualitat \

C3.2 Einrichtung von dynamische Fahrgastinformationsanzeigen an Haltestellen

Auch im OPNV wird immer mehr Wert auf Echtzeitinformationen gelegt, die bereits
Uber Apps verfigbar sind. An den Bushaltestellen in Meerbusch finden sich jedoch
lediglich statische Fahrplaninformationen. Dabei ist das Informationsbedirfnis im
OPNV grundsétzlich hoch, vor allem, wenn es um Verspatungen, Ausfille, An-
schlisse oder Umleitungen geht. Um den bereits meist guten Haltestellenausstat-
tung in Meerbusch weiter zu verbessern und den OPNV zu attraktivieren, wird die
Installation von dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen an den wichtigsten
Haltestellen empfohlen. An den Stadtbahnhaltestellen sind diese Systeme in der
Regel bereits vorhanden. Eine Erweiterung auf die wichtigsten, starker frequen-
tierten Bushaltestellen sollte die nachste Stufe darstellen. Die Anzeigen sollten
Informationen Uber die folgenden Abfahrten sowie die Méglichkeit der Einspielung
von flexiblen Texten bieten. In nicht unerheblichem MaR wird so das Vertrauen in
das System OPNV, die Sicherheit in der Nutzung und die Zuverlassigkeit gestarkt.

Die nachfolgend aufgelisteten Bushaltestellen sind prioritar fir die Ausstattung in
Betracht zu ziehen. Vorgeschlagen wird, zunachst zentral in jedem Stadtteil eine
Bushaltestelle mit dynamischer Fahrgastinformation auszurtsten und in folgen-
den Bauabschnitten Ausweitungen vorzunehmen. Bei der Anlage neuer Haltestel-
len oder dem Ausbau bestehender Haltestellen sollte eine grundsatzliche Prifung
und ggf. Vorbereitung fir dynamische Fahrgastinformation erfolgen. Im Zielzu-
stand sollten mindestens die 25 % der am starksten frequentierten Bushaltestel-
len mit dynamischer Fahrgastinformation ausgerustet sein. Hier gibt es neben in-
vestitions- und betriebsintensiven LED-Bildschirmen vor allem fur kleinere

Haltestellen auch andere, energiesparende Maglichkeiten wie solarbetriebene E-
Paper-Displays (vgl. z.B. in Bonn), die keinen Stromleitungsanschluss bendtigen.

e Biderich, Biderich Kirche (hier werden aufgrund der verschiedenen Hal-
tepositionen mehrere separate Anzeigen erforderlich)
Buderich, Am Wildpfad

Buderich, Deutsches Eck

Blderich, Forsthaus

Buderich, Brihler Weg

Osterath, Kaarster Stral3e

Osterath, Bahnhof (im Zuge des Umbaus)

Osterath, Bahnhofsweg

Strimp, Auf der Gath

Lank-Latum, SchillerstralRe

Lank-Latum, HauptstraRe

Lank-Latum, Lank Kirche

Lank-Latum, Lank Friedhof

Bosinghoven, Auf der Scholle

Nierst, Nierst Kirche

ggf. weitere
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C3 Sicherung der ErschlieRung und Verbesserung der Haltestellenqualitat

C3.3 Vervollstandigung des barrierefreien Haltestellenausbaus

Der Ausbau der OPNV-Haltestellen entsprechend der aktuellen barrierefreien
Standards ist eine der Hauptaufgaben bei der Verbesserung der OPNV-Infrastruk-
tur. Laut Gesetz sollte der Umbau Haltestellen (sofern nicht als Ausnahme im Nah-
verkehrsplan benannt) bereits bis 2022 erfolgt sein, jedoch hat kaum eine Kom-
mune dieses Ziel erreichen kdnnen. Meerbusch zahlt hier mit 70 % vollstandig und
weiteren 19 % zumindest eingeschrankt barrierefrei ausgebauten Haltestellen
schon zu den Stadten, die bereits viel erreicht haben. So gilt es, nun auch noch die
verbleibenden Haltestellen entsprechend auszubauen. Da im Nahverkehrsplan von

2018 keine Ausnahmen benannt sind, gilt dies theoretisch fir jede Bushaltestelle
in Meerbusch. Es gibt in Meerbusch auch nur wenige Bushaltestellen im absoluten
AuRenbereich oder mit extrem geringen Fahrgastzahlen, bei denen auf einen Um-
bau verzichtet werden konnte. Daher ist ein Vollausbau anzustreben. Weiterhin
sollte beim Umbau in geschlossenen Ortschaften kinftig auf Busbuchten verzich-
tet werden. Gegebenenfalls sind Abstimmungen mit dem jeweiligen Stral3enbau-
lasttrager zu treffen.
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C4 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

Der Busverkehr stellt neben der K-Bahn das Rickgrat des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs in Meerbusch dar. Dieser verkehrt jedoch ausschlief3lich im Strafien-
raum gemeinsam mit dem Ubrigen Kfz- und Radverkehr. Der Busverkehr nutzt da-
bei, ebenso wie der Kfz-Verkehr, Uberwiegend die Hauptachsen und ist dort ent-
sprechend den hohen Verkehrsbelastungen ausgesetzt. Insbesondere zur Haupt-
verkehrszeit und in Lastrichtung kénnen so Verspatungen auftreten. In Meerbusch
ist jedoch ein punktlicher und zuverlassiger Busverkehr insbesondere auch vor
dem Hintergrund der Anschlusssicherung an die Stadtbahn oder an den Bahnho-
fen von besonderer Bedeutung, da er haufig als Zubringer fungiert. Dies betrifft
fast alle in Meerbusch verkehrenden Buslinien. Die stark frequentierte Linie 830
ist mit ihrem Verlauf durch Bdderich Uber die RomerstraRe, Disseldorfer Stralie
und Moerser StralRe besonders betroffen.

Zugleich lautet die Zielsetzung, den Busverkehr generell zu attraktivieren und
Menschen zum Umsteigen zu bewegen. Dies ist vor allem dann realistisch, wenn
durch die Nutzung des OPNV ein Zeitvorteil generiert werden kann. Auf der
Schiene ist dies bereits auf vielen Verbindungen maglich, der Busverkehr ist jedoch
in der Regel nicht schneller als eine Autofahrt. Um die Attraktivitat des Busver-
kehrs zu erhohen, muss dieser beschleunigt werden. Dies hangt nicht unbedingt
mit der gefahrenen Hochstgeschwindigkeit zusammen — Busse kdnnen aufgrund
der Haltestellendichte innerorts nur selten eine Hochstgeschwindigkeit von 50
km/h ausfahren — sondern vielmehr am standigen Stop-and-Go an lichtsignalge-
regelten Knotenpunkten, Rickstauungen und beim Wiedereinfadeln aus Haltestel-
len in den flieBenden Verkehr.

Daher lautet die MalRnahme, Maglichkeiten und Stellen zu identifizieren, dem Bus-
verkehr Vorrang zu gewdhren, um diesen zu beschleunigen und zuverldssiger zu
machen. Grundsatzlich kommen dafur folgende infrastrukturellen MalRnahmen in
Betracht:

Eigene Trassen bzw. Fahrspuren

Busschleusen (in Osterath bereits in Anwendung)

eigene Signalregelungen

Bevorrechtigung an (lichtsignalisierten) Knotenpunkten
Bevorrechtigung bei der Ausfahrt aus einer Haltestelle

Umbau von Bushaltestellen zu Buskaps oder Fahrbahnrandhaltestellen

Auf den betroffenen Streckenabschnitten in Meerbusch kdnnen aus raumlichen
Grdnden keine eigenen Trassen/Fahrspuren hergestellt werden. Somit k6nnen vor
allem MalRnahmen an Haltestellen und an den lichtsignalgeregelten Knotenpunk-
tenin Erwagung gezogen werden. Hier ist vor allem die Durchfahrt durch Buderich
(RomerstralRe, Dusseldorfer StraRe, Moerser StraRe) betroffen. Weitere Potenziale
konnten sich an der Meerbuscher StraRe (6stlich der Bahngleise), in Strimp (Xan-
tener StraRe, Moerser Stralke) sowie in Lank (Uerdinger StralRe) ergeben. Auch der
Bahnibergang Moerser Stralke (Haus Meer) ist hier zu nennen.

An einigen Haltestellen im Vor- oder Nachlauf eines Knotenpunkts ist die Ausfahrt
des Busses bevorrechtigt maglich. In Bezug auf eine streckenhafte Beschleuni-
gung ist bislang noch keine LSA in Meerbusch mit den technischen Anforderungen
zur OPNV-Beeinflussung ausgestattet. Da die genannten StraRenabschnitte zu-
meist in Zustandigkeit von StralRen.NRW liegen, ist hier eine intensive Abstimmung
unter Verdeutlichung der Mobilitatsziele erforderlich. Die Rheinbahn als haupt-
sachliche Betreiberin des Busverkehrs erfullt mit ihren Fahrzeugen die Vorausset-
zungen fir eine Beschleunigung (Kontaktaufnahme mit den LSA) und ist ebenfalls
zu beteiligen, dies gilt auch fir weitere Verkehrsunternehmen.

Malinahmen, die bereits jetzt der aktiven Verkehrsberuhigung dienen, vor allem
in Wohngebieten, sollten in der Abwagung ihrer weiteren Vorteile bestehen blei-
ben. Hier kdnnte ggf. eine verstarkte Falschparkerkontrolle Probleme vermindern.
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C4 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

C4.1 Beschleunigung an Knotenpunkten

Die Mdglichkeit der Busbeschleunigung an Knotenpunkten besteht in Meerbusch
vor allem an der RomerstraRe, Dusseldorfer StraRe und Moerser StralRe (Haus
Meer bis Stadtgrenze Neuss). Hier gibt es elf LSA in dichtem Abstand ochne OPNV-
Beeinflussung, die allesamt auf dem Linienweg der wichtigen Linie 830 liegen.

Es muss unterschieden werden zwischen einer bevorrechtigten Ausfahrt aus einer
Haltestelle und einer streckenbezogenen Beschleunigung durch eine ,grine
Welle”, bei der die Busse mit den LSA kommunizieren und, je nach Umlaufphase
und Verkehrslage die Grinzeit angefordert oder verlangert wird.

Die bevorrechtigte Haltestellenausfahrt, die z. B. mit einem Sondersignal geregelt
werden kann (siehe Prinzipskizze auf der folgenden Seite), wird bereits an einigen
Stellen in Meerbusch angewendet. An anderen findet bereits eine Prifung statt
bzw. soll kurzfristig eine Prifung stattfinden. Es handelt sich um folgende Stellen:

e Moerser StraRe / HindenburgstraRe (beide Fahrtrichtungen): Bevor-
rechtigung nicht vorhanden, Prifung erfolgt

e Moerser StralRe / Hildegundisallee (ndrdliche Fahrtrichtung): Bevorrechti-
gung vorhanden

e Moerser StraRe / Kanzlei (stdliche Fahrtrichtung): Bevorrechtigung vor-
handen

e Moerser StralRe / Anton-Holtz-StraRe (sldliche Fahrtrichtung): Bevor-
rechtigung vorhanden

e Meerbuscher StralRe / Neusser Feldweg (6stliche Fahrtrichtung): Bevor-
rechtigung vorhanden

e Xantener StralRe / BuschstraBe (stdliche Fahrtrichtung): Bevorrechti-
gung nicht vorhanden, Prifung erfolgt

An den folgenden Knoten bestehen Bushaltestellen entweder hinter dem Knoten-
punkt oder in etwas grofierer Distanz, auch hier kdnnten Prifungen erfolgen, ob
der Bus in der Ausfahrt bevorrechtigt werden kann:

e Diusseldorfer StralRe / LortzingstralRe: Haltestelle nérdlich des Knotens,
magliche Prifung von MaRnahmen fir beide Fahrtrichtungen

e Uerdinger StralRe / ClaudiusstralRe: Haltepositionen jeweils hinter dem
Knoten, Prifung von Bevorrechtigungsmalinahmen maglich

Die zweite Handlungsmaglichkeit besteht in einer streckenbezogenen Beschleu-
nigung mittels Kommunikation zwischen den Fahrzeugen und den LSA. Dies kann
sowohl zentral Uber Mobilfunk und einen Verkehrsleitrechner, dezentral Gber so-
genannte Road Side Units an den LSA oder aber auch kombiniert erfolgen. Da ein
Verkehrsleitrechner nicht vorhanden ist, waren individuelle Road Side Units ein-
zusetzen. Diese werden von der Rheinbahn bereits genutzt. Nach Aussage der
Rheinbahn ist bislang keine Meerbuscher LSA mit solchen Modulen ausgerustet.
Insbesondere die dicht aufeinander folgenden LSA entlang des StralRenzugs
Moerser StraRe / Diisseldorfer StraRe / RomerstraRe (die nicht bereits im Rah-
men der Haltestellenausfahrt eigene Signale fiir Busse aufweisen) sollten mit
Funkmodulen zum Kontakt mit Bussen und einer Busbeeinflussung (z.B. be-
schleunigtes oder verldngertes Griin) ausgeristet werden. Dies wiirde vor allem
fir die wichtige Linie 830 ein grof3es Beschleunigungspotenzial und eine Steige-
rung der Punktlichkeit und Zuverlassigkeit bedeuten. Es bedarf Rucksprache mit
dem Baulasttrager der meisten LSA, StralRen.NRW, sowie der Rheinbahn.
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C4 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

Abbildung rechts: Schema zur Bevorrechtigung der Ausfahrt aus der Bushaltestelle an
Knotenpunkten, wie es in Meerbusch bereits angewendet wird. Dieses Prinzip sollte auf
alle in Frage kommenden Bushaltestellen angewendet werden. (eigene Darstellung)

Abbildung unten: Ablauf der LSA-Beschleunigung mittels Funkkontakt (Darstellung der
Rheinbahn)
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C4 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs
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C4 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

C4.2 Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps

Eine weitere effektive Méglichkeit der Erhéhung der Zuverlassigkeit des Busver-
kehrs bietet der Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Bus-
kaps. Hier mussen Kfz nétigenfalls hinter dem haltenden Bus warten und der Bus
muss sich nicht neu in den flieRenden Verkehr einfadeln. Eine Umgestaltung bietet
sich insbesondere dann an, wenn Bushaltestellen noch nicht barrierefrei umge-
baut sind und dies noch erfolgen muss. Es sollte zudem der Grundsatz verfolgt
werden, Bushaltestellen nicht als Busbucht neu (barrierefrei) herzustellen. Durch
die schlechtere Anfahrbahrkeit bieten diese Haltestellen haufig nur eine einge-
schrankte Barrierefreiheit. Der Vorteil hingegen ist, dass Buchten auch fur langere
Standzeiten von Bussen genutzt werden kdnnen.

Daher ist ein Umbau insbesondere auch mit den Verkehrsunternehmen abzustim-
men und eine Bevorrechtigung kdnnte alternativ mittels Signalbevorrechtigung
erfolgen (siehe C&.1).
Beispiel:
e Xantener Str. / Buschstr. (hier siehe auch C4.1, Prifungen werden einge-
leitet)
e Dusseldorfer StraRke, Haltestelle ,Biderich, Kirche” (v.a. Fahrtrichtung
Suden) — hier kdnnen so Konflikte zwischen FulR- und Radverkehr ent-
scharft werden
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C4 Erhohung der Zuverlassigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs

C4.3 Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs vom ruhenden Verkehr

Insbesondere auf den Hauptverkehrsstral3en sollte der Busverkehr maglichst sto-
rungsfrei flieRen kénnen, was vor allem durch intelligente Ampelschaltungen,
hindernisarme Ausfahrten aus Busbuchten bzw. den Einsatz von Fahrbahnrand-
haltestellen/Buskaps erreicht wird. Ein weiterer Faktor ist der ruhende Verkehr
im StraRenraum, der den Verkehrsfluss sowohl gewiinscht — im Sinne einer Ver-
kehrsberuhigung — als auch zumeist unerwinscht den flieBenden Verkehr be-
hindern kann. Zudem bestehen auch im Nebennetz LSA, die nachteilig fir den

Busverkehr sind (z. B. Karl-Arnold-StraRe/Anton-Holz-StraRke). Mit Augenmerk
auf die Fahrwege des Busverkehrs sollte an den Hauptverkehrs- und Sammel-
straRen Uberprift werden, ob es Verbesserungsmaglichkeiten gibt. An der Niers-
ter Strale, Strumper StralRe und Kaiserswerther Strafe soll zugunsten des Bus-
verkehrs das StraRenraumparken eingeschrankt werden. Dies bedeutet zudem,
dass auch Verbesserungsmaglichkeiten fir den Radverkehr an diesen Abschnit-
ten entstehen.
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C5 Einrichtung von Mobilstationen im Stadtgebiet

Mobilitat wird insbesondere im urbanen Umfeld immer vielfaltiger, sowohl durch
private als auch durch offentliche Mobilitatsformen und -angebote. Damit einher
geht die starkere Beanspruchung des StraRenraums, der mehr und unterschiedli-
che Anspriche bericksichtigen muss. Daher ist es sinnvoll, Mobilitatsangebote,
wo maglich, rdumlich zu bindeln und somit auch ein sichtbares 6ffentliches Mo-
bilitdtsangebot und die entsprechend dafir vorgehaltene Flache zu schaffen. So-
mit wird mit dieser Malinahme die Einrichtung sogenannter Mobilstationen vor-
geschlagen. Diese sollen alle in Meerbusch bereits verfliigbaren bzw. zukinftig
verfigbaren Mobilitatsangebote bindeln und sichtbar machen. Je nach Lage und
Anforderungen sind unterschiedliche GroRen und Umfange zu berlcksichtigen,
sodass sich eine Unterteilung in groRere Mobilstationen (z. B. am Bahnhof, an den
Stadtbahnhaltepunkten, in den Zentren etc.) und kleinere Mobilpunkte (v.a. in
Wohnguartieren) sinnvoll ist. Fiir Meerbusch wird daher ein System aus Mabilsta-
tionen der Kategorien S, M und L vorgeschlagen, wobei Kategorie S eine Grund-
ausstattung und Kategorie L eine Vollausstattung beschreibt. Mobilstationen soll-
ten sich im Regelfall aus folgenden Bestandteilen zusammensetzen, die jedoch
nicht immer alle zwingend vorhanden sein mussen:

e C(Carsharing-Angebot

e Lastenradsharing-Angebot

e Bikesharing-Angebot

e Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader, Lastenrader, E-Roller und E-Scooter

e OPNV-Zugang

e ggf. weitere Service- und Mobilitdtsangebote (z.B. Taxistand, Paketsta-
tion, Microhub)

|dealtypische Ausstattungsmerkmale und Bestandteile einer Mobilstation sind zur
Orientierung in der nachstehenden Tabelle dargestellt.

Im Zielzustand sollten stadtweit Mobilstationen vorhanden sein, da erst dann das
System wirklich zum Tragen kommt und eine grof3e Flexibilitat und Nutzbarkeit fir
alle Menschen in Meerbusch besteht. Erste Ansatze zur Standortetablierung be-
stehen bereits v.a. am Bahnhof und den Stadtbahnstationen (z.B. durch ge-
schitzte Fahrradabstellanlagen). Weitere Standortvorschlage sind in der nachste-
henden Karte dargestellt; insbesondere die Standorte der Kategorie S sind vor Ort
noch naher zu prufen und in der Karte vielmehr exemplarisch abgebildet.

Mobilstationen bindeln somit viele Anspriche und Angebote, die teils in weiteren
Malinahmen des Mobilitatskonzepts angestol3en werden. Wichtig fur die Umset-
zung ist, dass diese Bundelung auch kenntlich gemacht wird — durch eine Ab-
grenzung der Flache, eine einheitliche Kennzeichnung, bestenfalls durch ein auf-
falliges Corporate Design. Entsprechende Vorlagen und Unterstitzung gibt es so-
wohl von Seiten des VRR als auch vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (Standort-
Potenzial-Analysen, Corporate Design, Férderzugange etc.).
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C6 Etablierung von Sharing Mobility in Meerbusch

Die Stadt Meerbusch hat sich zum Ziel gesetzt, eine smarte und flexible Mobilitat
zu fordern. Dazu tragen die Angebote der sogenannten Sharing Mobility bei. Dies
sind Mobilitatsangebote, die allen frei nach Bedarf zur Verfliigung stehen, zumeist
eine Erganzung der Ublichen Mobilitatsoptionen darstellen und dabei helfen, die
Abhangigkeit von einem Verkehrsmittel zu reduzieren. In der Regel ist dabei die
Rede von der geteilten Nutzung von Autos und vor allem Lastenfahrradern, also
insbesondere von Verkehrsmitteln, die in Anschaffung und Unterhalt eher kosten-
intensiv sind und sich ein Privatkauf bei nur gelegentlicher Nutzung nicht lohnt.
Auch das klassische Bikesharing kann z. B. fur eine spontane Nutzung des Fahr-
rads, fiir Zu- und Abbringerwege zum OPNV oder fiir Gaste der Stadt eine Rolle
spielen, aufgrund der hohen Fahrradbesitzquote dirfte es jedoch nicht die Rele-
vanz und Wirkung entfalten wie das Car- oder Lastenradsharing. Dabei werden
die verschiedene Angebote entsprechend ihrer Starken bereitgestellt und best-
moglich miteinander vernetzt. So konnen Mobilitatsangebote und 6ffentlich zu-
gangliche Verkehrsmittel effizienter genutzt werden. Die Wegeziele und -zwecke
sind vielfaltig und es bedarf zielgerichtete nachhaltige Angebote fir die diversen
Mobilitatsanforderungen. So wird die Multimodalitat, die Nutzung unterschiedli-
cher, je nach Ziel und Bedarf angepasster Verkehrsmittel, gefordert. Dies kann z. B.
dazu fihren, dass das eigentlich nur gelegentlich genutzte (Zweit-)Auto obsolet
wird und die Menschen auch ihr finanzielles Mobilitatsbudget reduzieren kénnen.

Es sollen differenzierte Sharing-Angebote in allen Stadtteilen verfigbar gemacht
werden, sodass auch eine groRer Nutzer:innen-Kreis dieser Angebote erreicht
werden kann. Fur Meerbusch werden folgende MaRnahmen und Ldésungen als
sinnvoll und wichtig eingeschatzt:

e EinfGhrung von Lastenrad-Sharing (C6.1)
Weitere Etablierung von Carsharing (C6.2)

Koordinierung und Verbesserung des Einsatzes von E-Scootern (C6.3)

o Koordinierte, stadtweite Umsetzung bestenfalls im Rahmen von Mobilsta-

tionen (siehe dazu MalRnahme C5)

Es bestehen in Meerbusch erste Ansatze, die Sharing Mobility zu etablieren. So
stellen die Stadtwerke Meerbusch bereits in kleinem Umfang E-Carsharing zur
Verfigung. Weiterhin hat die Politik bereits die Weichen gestellt, ein Sharingsys-
tem fur E-Cargobikes auf den Weg zu bringen. Es stellt sich jedoch erst dann ein
richtiger Nutzen ein, wenn die Angebote in der Flache verfigbar sind. Dies soll
durch die Einrichtung von Mobilstationen gebundelt, koordiniert, sukzessive und
sichtbar stadtweit erfolgen (siehe dazu MaRnahme C5).

In der Regel sind die Einstiegshurden anfangs schwer und die Etablierung nicht
leicht, sodass solide Finanzierungsmodelle, aber auch die Schaffung von Anreizen
und eine gute Kommunikation und Marketing wesentlich zum Erfolg beitragen.
Zudem dauert es normalerweise eine gewisse Zeit, bis sich neue Mobilitatsange-
bote etabliert haben. Im besten Fall kénnen die Angebote einfach mit dem OPNV
kombiniert werden (Zugang, Bezahlung, Buchung aus einer Hand).
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C6 Etablierung von Sharing Mobility in Meerbusch

C6.1 Einfuhrung eines Lastenrad-Sharing-Systems

Lastenfahrrader finden eine zunehmende Verbreitung sowohl in der individuellen
als auch in der gemeinschaftlichen Mobilitat. Dabei eignen sich Lastenfahrrader
besonders gut als Einsatz im Verleihsystem, da diese einerseits haufig nicht re-
gelmaliig bendtigt und damit nicht privat angeschafft werden. Andererseits lassen
sich viele Wegezwecke sinnvoll mit dem Lastenrad absolvieren (z.B. Einkaufe, Ho-
len/Bringen von Kindern, Gepackbefdrderung, Ausflige und Freizeitfahrten), ins-
besondere auch diejenigen, bei denen ein gewisses Transportvolumen bendtigt
wird. Nicht umsonst setzen immer mehr Dienstleister und Unternehmen Lasten-
rader insbesondere fur Fahrten im Stadtbereich ein. Die elektrische Unterstitzung
ist dabei mittlerweile die Regel, sodass das Fahren auch bei Steigungen unkom-
pliziert moglich ist. Insofern stellt das Lastenrad eine sinnvolle Erganzung im Mo-
bilitatsmix dar und wird als effektive Maglichkeit eingeschatzt, Pkw-Wege zu sub-
stituieren.

Daher sollte die EinfGhrung eines stadtweiten Lastenradverleihsystems umgesetzt
werden. Dieses sollte als stationsbasiertes System gestaltet und bestenfalls im
Rahmen der Mobilstationen (siehe MaRnahme C5) eingerichtet werden. So wird
zum einen im Zielzustand ein flachendeckendes Angebot verfolgt und zum ande-
ren ein sukzessiver Aufbau madglich. Die Stationen sind entsprechend mit Lade-
maoglichkeiten vorzusehen, was die Standortwahl entsprechend beeinflusst. Dabei
ist die Zusammenarbeit mit privaten Leihrad-Anbietern — hier gibt es mittlerweile
einige kleine und groRe Unternehmen — zu fihren, aktiv auf diese zuzugehen und
auch Anreize zu schaffen, ein System in Meerbusch zu etablieren (bspw. Gber eine
Anschubfinanzierung, den Aufbau der Stationen, Eigentumserwerb der Lastenra-
der sowie spatere eventuelle Verlustbeteiligung etc.). Sinnvoll ist sicherlich ein An-
gebot, das an weitere lokale und regionale Fahrradverleihsysteme angeschlossen
ist oder mit diesen kooperiert. Ahnlich wie beim Carsharing kommen auch hier die

Zusammenarbeit mit einem Ankermieter (mdglicherweise die Stadtverwaltung
selbst) oder im Rahmen des Wohnungsbaus in Betracht.

Im Jahr 2022 hat der Mobilitatsausschuss der Stadt beschlossen, ein Lastenrad-
Sharing-System aufzubauen, sodass mit Beginn der Umsetzung der MalRnahme
noch in 2023 zu rechnen ist.

Lastenradsharing: Beispiel aus Dortmund, Quelle: eigene Aufnahme
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C6 Etablierung von Sharing Mobility in Meerbusch

C6.2 Etablierung von Carsharing-Angeboten

Die Etablierung von Carsharing ist eine wichtige MaRnahme, um die Abhangigkeit
vom privaten Pkw zu verringern und die Option, das eigene Auto — gegebenenfalls
auch zunachst das Zweitauto — abzuschaffen, zu erméglichen, indem fir aperio-
disch oder gar selten notwendige Autofahrten ein Fahrzeug bereitgestellt wird.
Das Angebot erfolgt privatwirtschaftlich, Kommunen kénnen jedoch Anreize set-
zen, beispielsweise durch die Ausweisung von prominenten Carsharing-Parkplat-
zen oder die Vermittlung und Aktivierung von Ankermietern (Stadtverwaltung
selbst, groRe Unternehmen). Potenziale des Carsharing konnen auch insbesondere
im Zusammenhang mit gréfReren Wohnungsbauvorhaben oder Siedlungsprojekten
betrachtet werden. Gemeinsam mit Wohnungsbaugesellschaften oder anderen In-
vestoren/Bauherren kénnen Carsharing-Angebote fur Mieter:innen angeboten
werden. Zugleich kann auf diese Weise die Anzahl herzustellender Stellplatze ver-
ringert werden; entsprechende MaRnahmen kénnen in der Stellplatzsatzung der
Stadt verankert werden.

In Meerbusch betreiben die Stadtwerke bereits ein E-Carsharing-Angebot mit
Standort in BUderich. Auch wenn sich in ersten Schritten die Annahme des Ange-
bots als schwierig erweist, konnte vor dem Hintergrund verbesserter Rahmenbe-
dingungen diese Maflinahme in Zukunft starker ein Thema werden. Im Rahmen
einer Expansionsstrategie sollte geprift werden, das Angebot auf die weiteren
Stadtteile auszuweiten. Dieses sollte als weiterhin als stationsbasiertes System
und bestenfalls im Rahmen der Mobilstationen (siehe MaRnahme C5) bzw. woh-
nortnah (nur dann kann stationsbasiertes Carsharing funktionieren) aufgebaut
werden. So wird zum einen im Zielzustand ein flachendeckendes Angebot verfolgt
und zum anderen ein sukzessiver Aufbau maglich.
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Cé Etablierung von Sharing Mobility in Meerbusch

C6.3 Etablierung der Meerbuscher Strategie zum Einsatz von E-Scootern

Unter dem Label der Mikromobilitat drangen seit einigen Jahren weitere Verkehrs-
mittel auf die StralRe, zu denen insbesondere die Elektro-Tretroller, die sogenann-
ten E-Scooter zu zahlen sind. In den letzten Jahren haben sie sich als Teil der
Sharing Mobility in Stadten etabliert und ihre Nische gefunden. Nachdem anfangs
verkehrsreiche, zentrale Bereiche von Grof3stadten im Fokus standen, sind viele
Anbieter inzwischen auch in kleineren Grof3stadten sowie einigen Mittelstadten
aktiv. Eine anfangs unkontrollierte Einfuhrung hat viele Stadte mittlerweile zu ei-
ner vertraglichen Regelung mit Sondernutzungserlaubnis veranlasst. In der Folge
hat sich das Angebot vielerorts besser reguliert und es werden bspw. auch Vororte,
also dort, wo E-Scooter fir die letzte Meile oder erweiterte Mobilitdt besonders
sinnvoll sein kénnen, ins Netz einbezogen.

In Meerbusch sind bereits erste Anbieter aktiv geworden. In der Folge hat der Aus-
schuss fur Mobilitat im November 2022 eine erste Strategie zum Umgang mit dem
Angebot im Stadtgebiet beschlossen. Dabei ist die Stadt in zwei Zonen eingeteilt
worden, fur die jeweils Flottenobergrenzen gelten. Zusatzlich soll in den Stadtzen-
tren das Free-Floating-Prinzip beschrankt und zugleich Standorte zum Abstellen
ausgewiesen werden. Zu den weiteren Regeln zahlt auch die anonymisierte Da-
tenbereitstellung aus dem Betrieb, den die Stadt datenschutzkonform fir die wei-
tere Verkehrsplanung nutzen sollte.

Des Weiteren missen die Anbieter auf die barrierefreie und generelle Nutzbarkeit
von Geh- und Radwegen hinwirken und ein ungeordnetes Abstellen auf diesen
Wegen verhindern (bspw. Festlegung von freizuhaltenden Zonen/Bereichen oder
Senden eines Fotos des korrekt abgestellten Fahrzeugs). Bei wiederholtem Fehl-
verhalten sollte die Stadt Sanktionsmdglichkeiten (bspw. Strafzahlungen) gegen-
Uber dem Anbieter oder auch den Nutzenden ergreifen kénnen. Falsch parkende
Scooter, insbesondere in groReren Mengen, sind durch den Anbieter in kurzer Zeit
zu relozieren. Auch ist es mdglich das Abstellen an Mobilstationen in Quartieren
ohne OPNV-Anbindung sowie an Haltestellen des OPNV durch tarifliche Vergiins-
tigungen attraktiver zu machen und so das ungeordnete Abstellen zu vermeiden.

Es gilt zudem, die Umsetzbarkeit und Wirksamkeit der Strategie zu Uberprifen und
diese, auch im Sinne eines Lerneffektes mit dem Umgang des immer noch recht
neuen Mobilitdtsangebots, gegebenenfalls anzupassen (im Sinne eines ,atmenden
Konzepts”). Dies sollte im Einklang mit den Zielen des Mobilitstskonzepts sowie
im Austausch mit den Anbietern erfolgen.

Auf diese Weise wird ein geordneter Betrieb ermaglicht und der Mehrwert genutzt
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D Kfz-Verkehr, Parken und Wirtschaftsverkehr

Das Kfz stellt in Meerbusch mit 55 % Anteil am Modal Split das am haufigsten
verwendete Verkehrsmittel dar. Die Ziele des Mobilitatskonzepts streben eine
Verringerung dieses Anteils auf 50 % bis 2030 bzw. 40 % bis 2035 an. Dabei
ist die Erreichbarkeit Meerbuschs sicherzustellen und Kfz- sowie Wirtschafts-
verkehre maglichst stadt- und umweltvertraglich abzuwickeln. Damit wird das
Kfz auch in Zukunft eine wichtigere Rolle im Mobilitatsmix einnehmen, soll im
Gegenzug zum deutlichen Ausbau der Verkehrsmittel des Umweltverbunds
eine weniger dominante Rolle einnehmen.

Das Auto ist (derzeit) hdufig das flexibelste Verkehrsmittel und kann auf eine
jahrzehntelang optimierte Infrastruktur zurickgreifen. Daher wird es von vie-
len Menschen als unverzichtbar im Alltag angesehen. Dies ist auch Resultat
einer bundesweiten bisher eher einseitigen Férderung der Auto-Individualmo-
bilitat. Heute zeigen sich starke Klima- und Umweltbelastungen sowie ein ho-
her Flachenverbrauch. Auch der ruhende Verkehr beansprucht viel Flache in
StralRenrdaumen, die meist von geringen Platzverfiigbarkeiten gepragt sind.
Dies geht im Zweifel zu Lasten der Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur. Neue
Fahrzeugtechnologien wie der Elektromobilitat sorgen zwar fur die Minderung
der Luftschadstoffemissionen, eine Verkehrsminderung und Entlastung der
StralRen bleibt jedoch aus. Gleiches wird langfristig auch fir autonomen Kfz-
Verkehr gelten. Daher ist die Verkehrswende keine reine Antriebswende son-
dern immer auch mit einer Verlagerung zum Umweltverbund verbunden.

Im Wirtschaftsverkehr sind steigende Sendungsaufkommen zu beobachten,
welche sich in haufigeren Lkw-Verkehren sowie Fahrten von KEP-

Dienstleistern (meist in Lieferwagen) auspragt. Da diese Entwicklung in den
nachsten Jahren voraussichtlich weiter zunehmen wird, sind entsprechende
MaRknahmen fir einen vertraglichen lokalen Wirtschaftsverkehr zu treffen (vgl.
C5).

Zentrale Handlungsansatze zu diesen Themenberiechen aus der Be-
standsanalyse sind u.a. die Prifung der Anspriche des Stralennetzes und
darauf aufbauende Gestaltung (vgl. D1), der verstarkte Einsatz von Parkraum-
management und -bewirtschaftung in den Stadtteilzentren und die Etablie-
rung der E-Mobilitat in Meerbusch (Vgl. D3).

Tabelle 5: Ubersichtstabelle Handlungsfeld D

D Kfz-Verkehr, Parken und Wirtschaftsverkehr

D1 Weiterentwicklung des Meerbuscher StraBennetzes

D1.1 Uberpriifung und Fortschreibung des VorrangstraRennetzes

D1.2 | Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten

D1.3 | Verkehrsberuhigung an Ortseinfahrten und entlang von Ortsdurch-
fahrten
D1.4 | PrGfung der Umsetzung weiterer Kreisverkehrsplatze

D1.5 | Optionen zur Verbesserung der Situation der Kaiserswerther Stral3e

D2 Strategie fir den Umgang mit ruhendem Kfz-Verkehr in Meer-
busch
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D2.1 | Grundsatze fir den Umgang mit dem Parken im 6ffentlichen Raum

D2.2 | Digitales Parkleitsystem & digitales Parken

D2.3 | Einrichtung von Lade- und Lieferzonen in zentralen Bereichen

D2.4 | EinfUhrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

D2.5 | Umsetzung einer Kommunikationskampagne im Rahmen der weite-
ren MalRnahmen zur Parkraumstrategie

D3 Strategie zur Etablierung der E-Mobilitat in Meerbusch

D4 Strategie fir einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr
in Meerbusch

D41 | Weiterentwicklung des Lkw-Fihrungskonzepts

D4.2 | Sicherung von verkehrsglnstig gelegenen Gewerbeflachen

D4.3 | Entwicklung eines nachhaltigen urbanen Logistikkonzepts

D4.4 | Forderung eines nachhaltigen kommunalen Wirtschaftsverkehrs
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D1 Weiterentwicklung des Meerbuscher StralRennetzes

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass Meerbusch gut an das regionale und Uber-
regionale Strallennetz angebunden ist. In einigen innerstadtischen Bereichen
konnten allerdings Stauungen und verlangerte Wartezeiten im Alltagsverkehr fest-
gestellt werden (z.B. an den derzeitigen Bahnibergangen in Osterath, Meerbu-
scher StralRe und Blderich, Haus Meer). Um den Verkehrsfluss zu optimieren und
die angesprochenen Stauungen abzubauen, bestehen bereits Planungen und
Malinahmen in Umsetzung. So soll im Bereich Haus Meer, durch eine Unterfih-
rung fir die K-Bahn, der Knotenpunkt vereinfacht und Wartezeiten reduziert wer-
den. Im Bereich der beiden Osterather Bahnibergange soll hingegen der Kfz-Ver-
kehr unterirdisch gefihrt und verteilt werden.

Mit Blick auf das klassifizierte Strafennetz der Stadt Meerbusch ist erkennbar,
dass weite Teile der bestehenden Stral3enstrukturen bereits als Wohnsammel-
bzw. Wohnstrallen eingeordnet sind. Neben den ortsteilverbindenden StraRRen
sind vor allem noch die Ortsdurchfahrten sowie umgehende StralRenstrukturen
dem Vorrangstraliennetz zugeordnet. Diese stehen Gberwiegend als Landes- oder
KreisstraRen in der Zustandigkeit von StralRen.NRW. Abseits davon gibt es nur
noch relativ wenige kommunale Hauptverkehrsstralien. Hier zeigt sich, dass die
Stadt Meerbusch sich bereits darum bemuht hat, eine biindelnde Funktion auf den
Ubergeordneten StralRen herbeizufihren. Diese Bestrebungen sind mit Blick auf
die vorgeschriebenen Geschwindigkeiten allerdings noch unvollstandig, da abseits
der VorrangstraRen nach wie vor fur Teile des Nebennetzes Tempo 50 vorgegeben
ist. Dies zeigt sich besonders deutlich im Stadtteil Buderich, in dem neben der
Moerser und der Necklenbroicher Strafe als Ortsdurchfahrten noch weitere Stra-
Ren mit Tempo 50 befahren werden kdnnen.

' Website Stadtetag: https://www.staedtetag.de/presse/pressemeldungen/2021/staed-
tetag-fuer-modellversuche-zu-tempo-30

Die Stadt Meerbusch will dementsprechend die bundesweiten Entwicklungen auf-
greifen und auf bestimmten sensiblen HauptverkehrsstraRen (-abschnitten) mit-
telfristig Tempo 30 etablieren und die Verkehrsberuhigung stadtweit weiter aus-
weiten. Daher unterstutzt die Stadt Meerbusch die Initiative des Deutschen Stad-
tetags’, die dazu beitragen soll, den Kommunen im Handlungsfeld innerstadtischer
Hauptverkehrsstralien mehr Handlungs- und Gestaltungsspielraum einzuraumen.
Ziel ist eine Reduzierung des Aufkommens motorisierter Individualverkehre, indem
die Verhaltnisse wichtiger Faktoren fiir die Verkehrsmittelwahl (z. B. Komfort, Preis,
Geschwindigkeit, Verfigbarkeit, Zuverldssigkeit, Sicherheit, etc.) zugunsten des
Umweltverbunds verschoben werden. Dazu ist zunachst die strategische Weiter-
entwicklung des Meerbuscher Stralennetzes unter Berlcksichtigung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit und an einigen Stellen auch der Flachenneuverteilung
zu definieren (MaRnahme D1.1). Dies ist mitentscheidende Grundlage fir die Um-
setzung weiterer MaRBnahmen sowohl im Handlungsfeld Kfz-Verkehr (Maknahmen
D1.2 bis D1.5) als auch in den weiteren Handlungsfeldern (v.a. A, B und C).

Zur Weiterentwicklung des Meerbuscher StraRennetzes sollen die bestehenden
Voraussetzungen aufgegriffen und nach der Pramisse gehandelt werden, dass,
unter den jeweils stral3enverkehrsrechtlich gegebenen kommunalen Méglichkei-
ten, eine Anpassung der Kfz-Geschwindigkeit auf ein stadtvertragliches Niveau
erfolgt — im Hinblick auf eine héhere Verkehrssicherheit, eine geringere Larm-
und Luftschadstoffbelastungen und eine Verbesserung der Situation fur die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbunds. Dazu ist eine Prifung der derzeitigen und zu-
kinftigen Anspriche an den jeweiligen Stralsenraum erforderlich.
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D1
D1.1 Uberpriifung und Fortschreibung des VorrangstraBenne

Als Grundlage fir weitere MaRnahmen und Veranderungen muss die derzeitige
und zukunftige Rolle und Funktion des Stralsennetzes in Meerbusch festgelegt
werden. Dazu gehért sowohl ein Uberblick Gber die Klassifizierung des StraRen-
netzes als auch die Festlegung eines Vorrangnetzes.

Uberblick: Klassifizierung des StraRennetzes

Das klassifizierte Straldennetz von Meerbusch ist funktional hierarchisiert. Die
oberste Ebene stellen Bundesautobahnen (BAB) dar, die als BundesfernstralRen
ausschlieRlich vom schnellen Kfz-Verkehr benutzt werden dirfen und andere Ver-
kehrswege planfrei kreuzen. Sie sichern die grofsraumige Verbindungsfunktion, die
in Ballungsraumen sowie auch auf regionalen Verbindungen Gbernommen werden
muss, um stadtische Straflennetze zu entlasten. In Meerbusch sind dies die BAB
44 und die BAB 57, die den Durchgangsverkehr aufnehmen sollen und grofRRrau-
mige Verbindungen in das Umland herstellen. Darunter sind hierarchisch Bundes-
straRen (ebenfalls BundesfernstraRen) einzuordnen. LandesstraRen stellen die
folgende Kategorie dar, welche Verkehr zwischen einzelnen Ortschaften oder
Stadten, also aulRerhalb geschlossener Ortschaften abwickeln. Bundes- und Land-
strallen sollen zusammen mit den Bundesautobahnen ein zusammenhangendes
Verkehrsnetz bilden und tUbernehmen dabei vordergrindig Verbindungsfunktio-
nen. Bundesstralken befinden sich nicht auf Meerbuscher Stadtgebiet. Landesstra-
Ren in Meerbusch sind die L26, L30, L137, L154, L392 und L476, die in Zustandig-
keit des Landes NRW liegen. Sie Gbernehmen Verbindungsfunktionen zwischen
den Stadtteilen sowie mit den Nachbarkommunen. Dabei fihren sie auch zentral
durch die bebauten Ortsteile. Hier bindeln sie den Verkehr, sind aber auch teil-
weise bereits verkehrsberuhigt, um die Zentrumsbereiche aufzuwerten und Kon-
flikte zu minimieren. Stellenweise werden hier starkere Maglichkeiten zur

Weiterentwicklung des Meerbuscher StralRennetzes

tzes

Verkehrsberuhigung und Gestaltung gewdinscht; dies betrifft insbesondere die
L30 in Meerbusch (DorfstraRe, Necklenbroicher StraRe). Auf LandstraRen folgen
in der Rangordnung KreisstralRen, die dem Verkehr in einem Landkreis, zwischen
benachbarten Landkreisen oder kreisfreien Stadten dienen. Zustandig sind ent-
weder der jeweilige Landkreis oder die kreisfreie Stadt. Die unterste Ebene bildet
die Gemeindestralle, die von der jeweiligen Gemeinde verwaltet wird.

Festlegung und Anpassung des Vorrangnetzes

Parallel zur Klassifizierung des StraRennetzes zeigt das Vorrangnetz, unabhangig
von der Klassifizierung einer Stral3e, das StraRennetz, das den Verkehr gebindelt
aufnehmen und abwickeln soll und die Haupterschliefungen der Ortsteile dar-
stellt. Diese StraRen dienen also vor allem auch dem Kfz-Verkehr. Zu den Kriterien
zur Einschatzung, ob eine Stralse zum Vorrangnetz gehdrt, zahlen vor allem die
Klassifizierung in Verbindung mit der Verbindungsfunktion, die Verkehrsstarken
und die Nutzung durch andere Verkehrsteilnehmenden sowie die Randnutzungen.
Stralken des Vorrangnetzes sind Uberwiegend HauptverkehrsstraRen und z.T.
auch SammelstraBen und decken sich weitgehend mit den Landes- und Kreis-
straRen in Meerbusch. Die Uberpriifung und Fortschreibung des Vorrangnetzes in
Meerbusch ist ein zentraler Ansatzpunkt zur vertraglicheren Abwicklung des in-
nerstadtischen Kfz-Verkehrs, da diese Einordnung die Verkehrsberuhigung und
Gestaltung behindert. Auf Anpassungen im Vorrangnetz kann jedoch auch die Ent-
wicklung von Ideen und Zukunftsperspektiven zur Gestaltung von StralBenrdaumen
aufbauen. In diesem Zusammenhang ist zu verdeutlichen, dass mit einer Veran-
derung zahlreiche positive Effekte erreicht werden kénnen. Dies betrifft vor allem
geringere Larm- und Luftschadstoffemissionen. Auch erdéffnen weniger auf das
Auto fokussiert gestaltete Strallenraume sowohl den weiteren Verkehrsarten, der
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Verkehrssicherheit als auch anliegenden Nutzungen (z.B. Handel, Gastronomie,
etc.) sowie weiteren Funktionen des 6ffentlichen Raums (z. B. Aufenthalt, Kinder-
spiel, Erholung, etc.) erhebliche Vorteile.

Vor diesem Hintergrund und in Anbetracht der Ziele des Mobilitatskonzepts soll
das Vorrangnetz auf ein mdgliches und notwendiges MindestmaR reduziert
werden. Insbesondere bei der L30 (DorfstralRe, Necklenbroicher StraRe in BU-
derich) sollte gepriift werden, ob diese aus dem Vorrangnetz entfallen kann, da
dies eine Entwicklung und Gestaltung des Ortszentrums Buderich behindert und
die Verkehrsbelastung mit ca. 4.250 bis 6.250 Kfz/Tag im Prognosenullfall ver-
haltnismaliig gering ist, sodass auch keine relevanten Ausweichverkehre zu er-
warten waren. Dies gilt auch fUr die Kaiserswerther Stralle sowie die RheinstraRe
in Lank (Verkehrsbelastungen von ca. 3.500 bis 5.500 Kfz/Tag im Prognosenull-
fall); hier kdnnte eine niedrigere Einordnung auch auf groRraumige Umfahrungen
von Lank hinwirken. Ebenso sollten Stralien wie Hohegrabenweg, Kanzlei und
Poststralie, die derzeit ortliche Alternativstrecken zu den HauptverkehrsstralRen
darstellen, nicht zum Vorrangnetz gelten. Langfristig ist im Sinne einer Verkehrs-
wende auch zu uberlegen, ob die weiteren LandesstralRen im Bereich der Orts-
durchfahrten weiter als Vorrangstrake behandelt werden sollen (insb. die L137,
der StraRenzug Moerser/Dusseldorfer/Neusser Stralde, auch die Strimper Stralie,
Meerbuscher StralRe, Bahnhofsweg und Krefelder Straflse in Osterath sowie die
Xantener StralRe in Strimp); zunachst sollen diese aber weiter den auch kinftig
anfallenden Kfz-Verkehr bindeln und maglichst vertraglich abwickeln.

Unterhalb des Vorrangnetzes gibt es noch z. T. Sammelstraflien, Wohnstral3en und
Wohnwege, die vorrangig der Erschliefung von Wohngebieten dienen und zumeist
Teil von Tempo-30-Zonen, z. T. auch Teil von verkehrsberuhigten Bereichen sind.

Zumeist liegen Sammelstral3en in Tempo-30-Zonen, deren Anordnung in der Stra-
Renverkehrsordnung (§ 45 StVO) geregelt und derzeit, wie auch die Hauptver-
kehrsstraken, (noch) von restriktiven Vorgaben zur Beschrankung der zuldssigen

Hochstgeschwindigkeit gekennzeichnet ist. Relevante Voraussetzungen fir die
Einrichtung einer Tempo-30-Zone sind:

Lage innerhalb geschlossener Ortschaften (insb. in Wohngebieten und Ge-
bieten mit hoher FulR- und Radverkehrsdichte sowie hohem Querungsbe-
darf und zum Schutz der Wohnbevdlkerung)

nicht im Bereich von StraRen des Uberd6rtlichen Verkehrs (Landes- oder
Kreisstralle)

geringe Bedeutung des Durchgangsverkehrs

nur an StralRen, die keine lichtsignalisierten Knotenpunkte oder Einmun-
dungen, Fahrstreifenbegrenzungen, Leitlinien oder benutzungspflichtige
Radwege aufweisen
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Als AnliegerstraRen eingeordnete ErschlieBungsstraRen haben erschlieRende
Funktion und dienen insbesondere dem Aufenthalt sowie z.B. dem Kinderspiel.
Daher sind sie i.d.R. Bestandteil von verkehrsberuhigten Bereichen, deren Anord-
nung ebenfalls in § 45 StVO geregelt ist. Relevante Voraussetzungen fur die Ein-
richtung von verkehrsberuhigten Bereichen sind:

- Lage in NebenstralRen

- Erfillung baulicher Anforderungen (z.B. Niveaugleichheit, wechselseitige
Ausfihrung von Parkflachen, wechselseitiger Einbezug von Baumscheiben
an den Parkfldchen)

- hohe Bedeutung des FuRRverkehrs

Verkehrsberuhigte Bereiche sollen unter den genannten Voraussetzungen so ge-
staltet werden, dass deutlich wird, dass diese Stralde nicht fir Fahrzeuge gebaut
wurde. Da die gewunschte verkehrsberuhigende Wirkung allein durch Beschilde-
rung i.d.R. nicht erreicht wird, sind die angesprochenen gestalterisches Anforde-
rungen zu bertcksichtigen. Deren Umsetzbarkeit ist vor dem Hintergrund erfor-
derlicher rechtlicher sowie verkehrs- und bautechnischer Voraussetzungen zu
prifen.
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Perspektivische Anpassungen im Vorbehaltsnetz auf Grundlage des Mobilitatskonzepts 2035+

Ort StraRe Abschnitt Begriindung
Bosinghover StraRe An der Autobahn bis geringe bis sehr geringe Verkehrsbelastung (750 - 2000 Kfz/d), keine Bindelungs-
. Stadtgrenze funktion notwendig
Bésinghoven : — : : :
Fischelner Stral3e Bdsinghover Stralie sehr geringe Verkehrsbelastung (500 Kfz/d), Perspektive Fahrradstralke (Radverbin-
bis am Weilerhof dung Bosinghoven - Osterath)
Strimper StraRRe Zufahrt Klinik bis Kre- | falls Neubau K9n erfolgt ist eine deutliche Verkehrsabnahme zu erwarten, Perspek-
Osterath felder Stralke tive Neuordnung des Radverkehrs
SLera Winklerweg Meerbuscher Stralke durch neue Verkehrsfihrung am Bahnhof entfallt die Notwendigkeit der Verbin-
bis Strimper Strale dungsfunktion
BuschstralRe Xantener StralRe bis sehr geringe Verkehrsbelastung (< 1000 Kfz/d), Charakteristik WohnstralRe, Schul-
Sk Forststralie weg, Perspektive Fahrradstrale, keine Bindelungsfunktion notwendig
rump Forststralle Xantener Stral3e bis Entfall nur, falls K9n nicht umgesetzt wird, sonst als Verlangerung der K9n weiter
Buschstralle Vorbehaltsnetz
BismarckstraRe Uerdinger Stral3e bis untergeordnete Verbindung Krefeld/Bdsinghoven - Lank, geringe Verkehrsbelastung
Ortsausgang (4750 Kfz/d)
Kaiserswerther StralRe | Kierster Stral3e bis StraBenraum nicht geeignet fur VerbindungsstraRe, geringe Verkehrsbelastung
Uerdinger Stralke (3750-6250 Kfz/d), Perspektive Verkehrsberuhigung im zentralen Abschnitt, keine
Lank-Latum B, . :
uberartliche Verbindungsfunktion vorhanden
Kierster Str./Nierster | Innerorts aufgrund geringer Verkehrsbelastungen (2500-5750 Kfz/d) keine Bindelung und
Str./Rheinstr./Brun- Vorrangbehandlung des Kfz-Verkehrs notwendig, keine Uberdértliche Verbindungs-
nenstr. funktion vorhanden
Necklenbroicher Am Eisenbrand bis relativ geringe Verkehrsbelastung (5750-7250 Kfz/d), Verkehrsberuhigung (Tempo
Stral3e Moerser Str. 30) angestrebt, lediglich lokale Verbindungsfunktion Biiderich - Kaarst-Nord
Buderich Dorfstralie Bruhler Weg bis Mo- geringe Verkehrsbelastung (4000 Kfz/h), Perpektive weitere Verkehrsberuhigung

erser Str.

und Umgestaltung, lediglich lokale Verbindungsfunktion Biderich - Niederlérick/D-
Lorick
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Perspektivische Anpassungen im Vorbehaltsnetz auf Grundlage des Mobilitatskonzepts 2035+

Ort

Strale

Abschnitt

Begrindung

Lortzingstr./Witzfeld-
str./Am Frohnhof

Ddsseldorfer Str. bis
Dorfstr.

sehr geringe Verkehrsbelastung (750-2250 Kfz/d), Perspektive Hauptroute FuRver-
kehr und Fahrradstral3e, Charakteristik WohnstraRRe, keine Uberdrtliche Verbindungs-
funktion erkennbar

Grinstr./Fonta-
nestr./Mataréstr.

Ddsseldorfer Str. bis
Dorfstr.

sehr geringe Verkehrsbelastung (750-2500 Kfz/d), Charakteristik WohnstralRe, teils
mit Aufpflasterungen und verkehrsberuhigter Gestaltung, keine Gberdrtliche Verbin-
dungsfunktion erkennbar

Rémerstralke Neusser Str. bis Stadt- | Verbindung Buderich - Neuss Uber Neusser Stralde sichergestellt, geringe Verkehrs-
grenze belastung (1750-3000 Kfz/d), Perspektive Radhauptroute Biiderich - Neuss

Brihler Weg/Frieden- | Moerser Str. bis magliche "Umfahrung" einer abgestuften und verkehrsberuhigten Dorfstral3e, aller-

stral3e Dorfstr. dings auch hier geringe Verkehrsbelastung (500-2500 Kfz/d), die eine hohe Bedeu-

tung und Bindelung des Kfz-Verkehrs nicht erforderlich macht, Perspektive Fahr-
radstralie auf dem Brihler Weg
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D1

D1.2 Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten

Ein zentrales Handlungsfeld zur Senkung von verkehrlichen Emissionen, zur Erho-
hung der Verkehrssicherheit und Steigerung der Aufenthaltsqualitat von StralRen
ist die Anpassung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten innerorts. Zudem gilt
es, Geschwindigkeitsunterschiede zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu
verringern, um einen besseren Verkehrsfluss zu erreichen und den Radverkehr und
den OPNV konkurrenzfahiger zu machen. In Meerbusch bereits viele Tempo-30-
Zonen und -Strecken. Diese liegen vor allem im Bereich von Wohngebieten. Dem-
gegenuber steht, dass nach wie vor weitere sensible — weil zentral liegende, dicht
bebaute, stark nutzungsgemischte — Stralienbereiche mit Tempo 50 befahren
werden durfen. Dies ist zumeist dem geringen Handlungsspielraum fir Geschwin-
digkeitssenkungen geschuldet, der sich aus dem Rechtsrahmen ergibt. GemaR
geltender StVO kann von der Regelgeschwindigkeit von 50 km/h auf Hauptver-
kehrs- und Sammelstralen nur bei Vorliegen bestimmter Voraussetzungen nach
unten abgewichen werden (z.B. aufgrund von Unfallschwerpunkten, zum Larm-
schutz oder aufgrund sensibler Einrichtungen, die an die StraRe angrenzen). Die
Kommunen erhoffen sich hier jedoch kinftig mehr Handlungsspielraum. Die Stadt
Meerbusch ist Teil der Initiative ,Lebenswerte Stadte und Gemeinden”. In dieser
setzen sich rund 400 Kommunen (Stand Dezember 2022) fir mehr Freiheiten bei
der Anordnung von Hdochstgeschwindigkeiten auf HauptverkehrsstraRen ein. Es
kann damit gerechnet werden, dass sich die Kompetenzen der Kommunen dies-
bezlglich durch eine Gesetzesanderung in Zukunft andern. Es besteht die Még-
lichkeit, dass die Hochstgeschwindigkeit dann auch losgeldst von der StraRenbau-
lasttragerschaft von der Kommune durchgesetzt werden kann.

Auf der Grundlage und im Zusammenspiel mit Malinahme D1.1 soll der Stadt Meer-
busch unter den derzeitigen Rahmenbedingungen grofitmdéglichen Handlungs-

spielraum hinsichtlich der Stralienraumgestaltung sowie der

Weiterentwicklung des Meerbuscher StralRennetzes

Geschwindigkeitsvorgaben eingeraumt werden. Diesen Handlungsspielraum gilt
es, im Rahmen der aktuellen und zukinftigen Rechtslage zu nutzen, um im ge-
samten Gebiet der Stadt Meerbusch stadtvertragliche Geschwindigkeiten einzu-
fGhren.

Die Anzahl der Hauptverkehrsstralien in Meerbusch ist bereits Uberschaubar, wo-
raus sich ergibt, dass viele sensible Bereiche der Stadt (insb. die Wohngebiete) in
Tempo-30-Zonen oder -Strecken liegen (vgl. Kartendarstellung) und z.T. bereits
sinnvoll verkehrsberuhigt sind. Dennoch gibt es weiterhin viele zentrale StralRen-
abschnitte mit dichter, gemischter Nutzung, die bereits den Charakter einer Wohn-
straRe/WohnsammelstralRe aufweisen (reine WohngebietserschlieRung, StraRen-
raumparken, Breiten <6 Meter, keine Mittelmarkierung, Aufpflasterungen, Sack-
gassen), an denen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit dennoch 50 km/h betragt
— insbesondere in Buderich. Dort hat dies zudem den negativen Nebeneffekt, dass
Kfz-Verkehr von der Hauptverkehrsstralie in die Wohngebiete abgelenkt wird. Hier
gilt es, eine Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
zu prifen:

e Buderich:
o Brlhler Weg (Ziel ist die Einrichtung einer Fahrradstralke)
o Friedenstrale
o Dilsweg
o Kanzlei (Ziel ist die Einrichtung einer Fahrradstralke)
o Necklenbroicher Stralke (sofern nicht mehr Teil des Vorrangnet-

zes)

Hohegrabenweg (Ziel ist die Einrichtung einer Fahrradstralie)
Auf den Steinen

In der Meer (n6rdlicher Abschnitt)

Seite 125

Planersocietat



Bldericher Allee (westlicher Abschnitt)

Holbeinstralle

Theodor-Hellmich-Strake (Ziel ist der Einbezug der StralRke zum
Dr.-Franz-Schitz-Platz)

Am Fronhof

PoststraRe (stdlicher Abschnitt)

OststralRe (westlicher Abschnitt)

StraRenzug Mataréstralie — Fontanestralie — Grinstrale
Hessenweg

Mit Ausnahme der geplanten Fahrradstralien kdnnten viele der genannten
StralRenabschnitte in die angrenzenden Tempo-30-Zonen eingegliedert
werden. Sie entsprechen dann dem Charakter des Umfelds.

Lank-Latum: Nierster StralRe, RheinstraRRe (hier auch, um den Radverkehr
auf die Fahrbahn verlagern und so Konflikte im Seitenraum entscharfen
zu konnen)

Strimp: Am Strimper Busch

Osterath: Meyersweg

(0]

O O O O

@)

FUr das Wohngebiet Alt-Schirkesfeld wird zudem die Ausweisung eines Verkehrs-
beruhigten Bereichs empfohlen. Hier ist kein Durchgangsverkehr mdglich, die Ver-
kehrsbelastungen sind demzufolge auf den Quell-/Zielverkehr aus dem Wohnge-
biet beschrankt und sehr gering. Zudem weisen die StraRenrdume einen niveau-
gleichen Ausbau auf, was die Anordnung ermdglicht. Dartber hinaus kann so das
Parken im offentlichen Stralenraum geordnet werden.

Die Uberpriifung der zul3ssigen Hochstgeschwindigkeiten im Stadtgebiet hat dar-
Uber hinaus auch aulRerhalb der bebauten Bereiche Meerbuschs heterogene Ge-
schwindigkeitsvorgaben offenbart. So gibt es stellenweise kurze Abschnitte, auf
denen Tempo 100 gilt. Dies kann insbesondere an Ortseinfahrten zu Risiken fuh-
ren. Aus qutachterlicher Sicht gilt es hier, darauf hinzuwirken, dass die

Geschwindigkeitsvorgaben aufRRerorts einerseits einheitlicher gestaltet und ande-
rerseits stellenweise reduziert werden (z.B. auf Tempo 70). Dies erhdht die Ver-
kehrssicherheit, mindert Unfallschwere und reduziert die Larm- sowie Luftschad-
stoffbelastung durch weniger starke Beschleunigungs- und Bremsvorgange. Dies
betrifft folgende StraRenabschnitte:

e Lanker StraRe zwischen Nierst und Lank-Latum

e Langster StralRe zwischen Langst-Kierst und Lank-Latum

e BrunnenstralRe zwischen llverich und Lank-Latum
e Bergfeld zwischen Strimp und llverich
Kullenberg zwischen Langst-Kierst und Nierst

e Stratumer StralRe zwischen Nierst und Stadtgrenze Krefeld

e Osterather Stralde zwischen Strimp und Osterath

Sofern die gesetzlichen Rahmenbedingungen dies kinftig erlauben, wird mittel-
bis langfristig angestrebt, alle angebauten StraRenabschnitte innerhalb der
Stadtteile mit einer Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h zu versehen. Wie dies
konkret umzusetzen ist — ob mit Tempo-30-Strecken gearbeitet wird oder ob der
Gesetzgeber kunftig weitere neue Maglichkeiten vorsieht — ist bei gegebener Zeit
zu prufen. Eventuell kann auch, in Abstimmung z.B. mit den Erfordernissen des
Busverkehrs, eine Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h an bestimmten Strafien-
abschnitten in Frage kommen. Ziel sollte allerdings die Vereinheitlichung der
Hochstgeschwindigkeiten im bebauten Gebiet sein. Dies sorgt fir Transparenz und
Regelungsklarheit. Eine erste Uberpriifung eines solchen Szenarios im Verkehrs-
modell zeigte, dass sich keine signifikanten Verlagerungen ins Nebennetz erge-
ben, sondern vielmehr die erwinschte Wirkung auftritt, dass ein Teil des Durch-
gangsverkehrs auf die Autobahnen ausweicht. Insofern wird ein flachendeckende
Hochstgeschwindigkeit von Tempo 30 in der Zukunft als umsetzbar mit positiven
Effekten eingeschatzt.
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Weiterentwicklung des Meerbuscher StralRennetzes

D1.3 Verkehrsberuhigung an Ortseinfahrten und entlang von Ortsdurchfahrten

Ortseinfahrten sind hinsichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten und in diesem
Zusammenhang insbesondere angesichts der Verkehrssicherheit wiederkehrende
Konfliktpunkte. Auch an Ortsdurchfahrten zeigen sich haufig ahnliche Probleme,
teilweise wirken diese Straf3en auch als Trenneffekt in den Ortschaften. In Meer-
busch betrifft dies neben Stadtteilen Biuderich, Osterath, Lank-Latum und Strimp
insbesondere die Rheingemeinden, die aufgrund ihrer geringen Flachengrofie be-
sonders anfdllig fur Geschwindigkeitsubertretungen und damit einhergehende
Verkehrssicherheitsprobleme sind. Der Stadtteil Bésinghoven ist in diesem Zusam-
menhang etwas weniger betroffen, da mit der parallel zur A 57 verlaufenden
HauptstralRe der Ortsteil von HauptstraRennetz abgeschottet ist.

Eine verkehrsberuhigende Gestaltung der Ortseinfahrten macht Autofahrer:innen
auf das Siedlungsgebiet aufmerksam und kann dartber hinaus bei eine wiederer-
kennbaren Gestaltung zudem identitatsstiftend sein. Gleiches gilt fir Ortsdurch-
fahrten. Diese sind entsprechend des klassifizierten Netzes auf den Kfz-Verkehr
ausgerichtet, es wird stellenweise jedoch zu wenig Rucksicht auf andere Verkehre
und die Verkehrssicherheit genommen, weshalb es sinnvoll ist, die Ortsdurchfahr-
ten entsprechend zu gestalten und zumindest punktuell zu verkehrsberuhigen.

Grundsatzliche Anforderungen

FUr Meerbusch werden folgende Grundanforderungen der verkehrsberuhigenden
Gestaltung gesetzt:

der Wechsel der Geschwindigkeit von Tempo 70 (bestenfalls nicht héher)
zu angebauten OrtsstraRen mit Tempo 50 (oder weniger) wird durch ge-
stalterische oder bauliche Elemente verdeutlicht

e Autofahrer:iinnen werden fur die zahlreichen sich Uberlagernden Nut-
zungsanspriche im bebauten Bereich sensibilisiert und es wird ein wie-
derkehrender lokalspezifischer Bezug hergestellt. Hierzu konnen Ein-
zelelemente oder Kombinationen eingesetzt werden. Passende Elemente

sind nachfolgend beschrieben.

Zur Verkehrsberuhigung an Ortseinfahrten bestehen sowohl bauliche als auch ge-
stalterische Optionen: Bauliche Optionen sind beispielsweise Aufpflasterungen,
Verkehrsinseln/Fahrbahnteiler, Kreisverkehre, Querungshilfen und Verschwen-
kungen der Fahrgasse (z. B. durch bauliche MaRnahmen oder — falls vorhanden -
eine entsprechende Ordnung des strakenbegleitenden ruhenden Verkehrs). Eine
ansprechende Gestaltung der jeweiligen Elemente begunstigt sowohl deren Sicht-
barkeit als auch ihren Beitrag zur Aufwertung des dffentlichen Raums. Als gestal-
terische Optionen kommen beispielsweise Ortswappen, besondere Bepflanzun-
gen, Versatze, Einengungen, Aufmerksamkeitsfelder (farbliche Markierungen, Ma-
terialwechsel), Informations- und Orientierungsschilder bzw. -tafeln (z.B. Stadt-
plane, Hinweise auf lokale Besonderheiten oder auch elektronische Geschwindig-
keitsdisplays) in Betracht.

FUr die Bereiche von Ortsdurchfahrten besteht die Méglichkeit, baulich, gestalte-
risch und ordnend in den StraRenraum einzugreifen. Handlungsoptionen sind hier,
sofern Voraussetzungen dafur vorliegen, die Reduzierung der Geschwindigkeit auf
Tempo 40 respektive Tempo 30 (vgl. MaRnahme D1.2), die gemeinsame Fihrung
des Radverkehrs mit dem Kfz-Verkehr, die Reduzierung der Fldcheninanspruch-
nahme des Kfz-Verkehrs (z.B. durch Ricknahme des Parkens im StraRenraum,
Verschmalerung der Fahrbahn auf ein notwendiges Mindestmal’) zugunsten der
Flache fur den FuRverkehr sowie die Auflésung der klaren Trennung zwischen den
Verkehrsarten oder auch der Schaffung eines shared-space-artigen Raums (z.B.
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im Bereich von Dorfplatzen) durch Niveauabsenkung des Seitenraums und eine
Annaherung der unterschiedlichen Geschwindigkeitsniveaus.

Fur Meerbusch konnen folgende Situationen an Ortseinfahrten bzw. Ortsdurch-
fahrten benannt werden, die fir entsprechende Mafnahmen in Frage kommen:

e Naordliche Ortseinfahrtssituation von Strimp; hier ist der Bau eines Kreis-
verkehrsplatzes eine Option (vgl. MaRnahme D1.4), welcher durch gestal-
terische Elemente aufgewertet werden kann

e Einige der Ortseinfahrten der Rheingemeinden (z.B. Langster Stralke von
Lank-Latum aus kommend oder Knotenpunkt Obere StraRRe / llvericher
StraRe / Am Oberbach) haben bisher keinerlei Verkehrsberuhigung; hier

bietet sich die Prifung von Verkehrsinseln oder Querungshilfen an, die
zusammen mit elektronischen Geschwindigkeitsdisplays sowie Aufmerk-
samkeitsfeldern geschwindigkeitsdampfend und aufmerksamkeitsfor-
dernd wirken. Zudem besteht die Mdglichkeit der gestalterischen Aufwer-
tung. Der genannte Knotenpunkt am Rand von Langst-Kierst ist insb. fur
den Radverkehr in Richtung Rheindeich/Rhein von Bedeutung und stellt
derzeit eine gefahrliche Verkehrssituation dar

Ostlicher Ortseingang von Osterath; hier kénnte sich — auch angesichts
der stadtebaulichen Entwicklungen (Kalverdonk) — die Einrichtung eines
Kreisverkehrsplatzes als sinnvoll erweisen (vgl. MaRnahme D1.4), welcher
mit gestalterischen Elementen versehen werden kann
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D1

D1.4 Prifung der Umsetzung weiterer Kreisverkehrsplatze

Kreisverkehrsplatze werden haufig als bevorzugte Losung fir Knotenpunkte
wahrgenommen, bieten sie doch grundsatzlich ein hohes Mal? an Verkehrssicher-
heit fur alle Verkehrsteilnehmenden und eine bessere Gestaltung. Insbesondere
fir den FulRverkehr sowie den Kfz-Verkehr sind Kreisverkehrsplatze besonders si-
cher. Dies gilt umso mehr dann, wenn es sich um einstreifig befahrbare Kreisver-
kehrsplatze (Mini-Kreisverkehre oder kleine Kreisverkehre) handelt. Grund fiir die
erhéhte Verkehrssicherheit an Kreisverkehrsplatzen sind die folgenden Aspekte:

o Kreisverkehrsplatze haben weniger Konfliktpunkte, an denen sich die

Wege verschiedener Verkehrsteilnehmer:innen Gberschneiden (insb. die
besonders unfalltrachtigen Mehrfachkonflikte an Kreuzungen durch
Linksab- bzw. Linkseinbiegevorgange entfallen).

Kreisverkehrsplatze sind aufgrund der Kreisinsel i.d.R. sehr gut als Kno-
tenpunkt erkennbar und die entsprechenden Vorrangregeln sind klar de-
finiert, wodurch nur einfache Entscheidungen von den Verkehrsteilneh-
menden verlangt werden.

Im Bereich von Kreisverkehrsplatzen wird langsamer gefahren als an an-
deren Knotenpunktformen, die eine StralRe bevorrechtigen. Aufgrund des
geringeren Geschwindigkeitsniveaus und den daraus resultierenden ge-
ringeren Geschwindigkeitsdifferenzen zwischen den Verkehrsteilnehmen-
den reduziert sich die Unfallschwere automatisch.

Das Geschwindigkeitsniveau ist nicht nur im Bereich der Kreisverkehrs-
fahrbahnen reduziert, es ist auch eine geschwindigkeitsdampfende Wir-
kung im Nahbereich des Kreisverkehrsplatzes messbar.

Vergleichsweise hohere Herstellungskosten konnen jedoch im Unterhalt
mittelfristig amortisiert werden (z.B. wenn eine LSA eingespart werden

Weiterentwicklung des Meerbuscher StralRennetzes

kann), falls eine Abldsesumme an den Landesbetrieb gezahlt werden muss
konnen die Kosten jedoch wiederum héher ausfallen.

Von der mit Kreisverkehrsplatzen einhergehenden Geschwindigkeitsreduzierung
profitiert der FuR- und Radverkehr, da die Verkehrsverhaltnisse grundsatzlich ein-
fach gehalten und Gbersichtlich sind. Des Weiteren gibt es an Kreisverkehrsplatzen
in der Regel nur kurze Querungsdistanzen.

Ein Aspekt, der ebenfalls einbezogen werden muss, ist, dass bei umlaufenden
Radwegen vor allem fir linksabbiegenden Radverkehr Umwege entstehen, da der
Kreisverkehrsplatz zu ca. drei Viertel befahren werden muss. Dies fuhrt in der Pra-
xis zu vermehrten Falschfahrten, die die Verkehrssicherheit wiederum mindern.
Bei Fihrung des Radverkehrs auf der Kreisverkehrsfahrbahn wird solches Fehlver-
halten deutlich abgeschwacht. Fir den Busverkehr kdnnen sich an Kreisverkehrs-
platzen Wartezeiten ergeben, da i.d.R. nur bauliche Maglichkeiten bestehen, den
Busverkehr in den Knotenpunktzufahrten zu priorisieren. Auch der Fahrkomfort
fir die Fahrgaste kann sich unter den mehrfachen Richtungswechseln etwas ver-
ringern. Hier kann allerdings mit (fir schwere Fahrzeuge) Gberfahrbaren Kreisin-
seln Abhilfe geschaffen werden. Und nicht zuletzt erfordert ein Kreisverkehrsplatz
auch entsprechenden Platz.

In der Summe bieten Kreisverkehrsplatze viele Vorteile, sodass eine grundsatzliche
Ausweitung empfohlen werden kann. Es mussen jedoch rdumliche und verkehrli-
che Rahmenbedingungen einzelfallbezogen geprift werden.

Folgende Stellen, fir die zum Teil bereits entsprechende Antrage, Ideen oder
Diskussionen vorliegen, werden fir die weitere Prifung der Umsetzbarkeit
empfohlen:
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Bosinghoven: An der Autobahn / Bdsinghovener Stral3e: Verkehrsberuhi-
gung und Gestaltung der ostlichen Ortseinfahrt, Neubetrachtung des Rad-
verkehrs

Biiderich: Meerbuscher StraRe / Moerser StraRe / Haus Meer: Uberpla-
nung des Knotenpunkts durch Tieflegung der K-Bahn (vsl. erforderlich bei
Taktverdichtung auf 5-Minuten-Takt), Neubetrachtung der Fihrung des
Radverkehrs erforderlich (Radschnellverbindung, siehe B1.1)
Langst-Kierst: Langster Stral3e / llvericher StraRRe / Alt Langst: Verkehrs-
beruhigung und Gestaltung des zentralen Knotenpunkts im Ortsteil
Osterath: Strumper Straf3e / Osterather Stral3e / Kalverdonksweg: Ver-
kehrsberuhigung und Gestaltung der 6stlichen Ortseinfahrt, Verbesserung
der Radverkehrsfihrung, Neuanschluss der stadtebaulichen Entwick-
lungsflache Kalverdonk

Osterath: Krefelder Straf3e / Mollsfeld /Hingstenweg: Kreisverkehrsplatz
ist maglich, jedoch in Abwagung mit den weiteren Vorschlagen nicht mit
hoher Prioritat weiterzuverfolgen

Osterath: Willicher StraRe / Westring: hier ist ein Kreisverkehr raumlich
maglich. Im Vergleich zu den weiteren Vorschlagen jedoch mit geringerer
Prioritat zu prufen.

Strimp: Xantener Straf3e / Schlof3strale und SchloRstralie / Osterather
StralRe: Verkehrsberuhigung und Gestaltung der ndrdlichen Ortseinfahrt,
Neubetrachtung der Fihrung des Radverkehrs (Radschnellverbindung,
siehe B1.1), Er6ffnung der Maglichkeit fir alternative Busverkehrsfihrun-
gen und ggf. Einrichtung einer neuen Haltestelle in diesem Bereich

Die entsprechenden Knotenpunkte sind von der Stadt Meerbusch zum Teil bereits
dem StraRenbaulasttrager kommuniziert. Die Umsetzung hangt von der Entschei-
dung und jeweiligen Auslastung des Tragers ab. Durch Planungsuberschneidun-
gen mit anderen MaRnahmen dieses Konzepts ergeben sich ggf. neue Schwer-

punkte und zu betrachtende Knoten.

Ideen bzw. Bedarfe fir Kreisverkehrsplatze sind im Laufe des Erarbeitungsprozes-
ses des Mobilitatskonzepts fir weitere Knotenpunkte eingebracht worden. Gut-
achterlich kénnen aus den angegebenen Grinden fir fFolgende Knotenpunkte
keine Umsetzungsempfehlungen ausgesprochen werden:

Buderich: Dorfstral3e / Dusseldorfer Stral3e / Necklenbroicher Stral3e:
nicht ausreichender Platz, umwegige Fihrung hier negativ insb. fir Ful3-
verkehr, ggf. Eingriff in Kirchengrundstick notig

Buderich: Neusser StrafRe / RomerstralRe / DUsseldorfer Stral3e: ungins-
tige Knotenpunktgeometrie und vermutlich nicht ausreichender Platz
Osterath: Winklerweg / Meerbuscher Stralse / Insterburger Stral3e: un-
gunstige Knotenpunktgeometrie und vermutlich nicht ausreichender Platz
Strimp: Moerser Stralde / Bergfeld / Forststralde: hier wurde vor kurzem
eine neue Lichtsignalanlage vom StraRenbaulasttrager installiert, weshalb
eine Umgestaltung des Knotens von diesem wahrscheinlich nicht unter-
stitzt werden wird; ebenso ist die dortige Bushaltestelle erst einmal nicht
verschiebbar.
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D1 Weiterentwicklung des Meerbuscher StralRennetzes

D1.5 Optionen zur Verbesserung der Situation der Kaiserswerther Strale

Die Kaiserswerther StralRe in Lank-Latum stellt als wichtige Verkehrsverbindung
mit anliegender Wohnbebauung und sehr begrenzten Platzverhaltnissen, Uber die
auch der Busverkehr fuhrt, einen besonders konfliktreichen StraRenraum dar. Die
Ursachen dazu sind vielféltig (u.a. enger StraRenquerschnitt, Parksituation im
StraBenraum fuhrt zu Wartezeiten sowie z.T. zu gefdhrlichen Geschwindigkeits-
Ubertretungen, Pinktlichkeit des Busverkehrs wird eingeschrankt, etc.), wohinge-
gen fruchtbare Losungsoptionen bisher nicht gefunden werden konnten. Ange-
sichts des begrenzten Raums, der anliegenden Nutzungen (z. B. Freiwillige Feuer-
wehr, zahlreiche abgehende WohnstraRen, etc.) und der daraus resultierenden
Anspruche an die StraRRe erscheinen die Handlungsoptionen weiterhin begrenzt.

Im Prozess zur Erstellung des Mobilitatskonzepts sind verschiedene Handlungsop-
tionen diskutiert und Uberprift wurden. Nachfolgend sind die Ergebnisse dieser
Prifung dargelegt:

e Grundsatzlich ist festzuhalten, dass der StralRenabschnitt fir den Busver-
kehr weiterhin befahrbar sein muss. Andernfalls waren grof3e Teile von
Lank-Latum nicht mehr angemessen durch den OPNV erschlossen. Dies
erfordert entsprechende Fahrbahnbreiten und verhindert eine Verkehrs-
beruhigung unter Reduzierung der Fahrbahnbreiten.

e Die Ausweisung der Kaiserswerther StralRe als EinbahnstraRe wurde im
Verkehrsmodell Gberpruft und stellt insbesondere aufgrund der Notwen-
digkeit der beidseitigen Befahrbarkeit fir den Busverkehr keine Option
dar. Dieser Einschatzung liegt auch zugrunde, dass der notwendige beid-
seitige Busverkehr auf der Kaiserswerther StralRe keine Flachengewinne
im Straf3enraum zulassen wirde, woraus resultiert, dass die beschriebene
Parkproblematik weiterhin existieren wirde. Hinzu kommt aulRerdem,
dass durch eine EinbahnstraRenregelung Umwegfahrten und

Ausweichverkehre entstehen, die das Lanker Zentrum unverhaltnismaliig
starker belasten und Mehrverkehr erzeugen wirden.

Weitere grundsatzliche Uberlegungen fuRen auf dem Gedanken, die Situ-
ation durch eine deutliche Reduzierung der Verkehrsbelastung zu ent-
spannen. Eine alleinige Durchfahrtsbeschrankung durch die Aufstellung
des VZ 250 (Durchfahrt verboten) mit dem Zusatz , Anlieger frei” einzu-
richten, kann nicht empfohlen werden. Dies basiert auf Erfahrungen, dass
die Anordnung von ,Anlieger frei” eine ineffektive Regelung im Straféen-
verkehr darstellt und nur schwer zu kontrollieren ware.

Eine wirksamere — wenngleich auch deutlich striktere — Option zur Her-
aushaltung von Durchgangsverkehren ware der Einbau von versenkbaren
Pollern in den Bereichen der Knotenpunkte WasserstraRe/Kaisers-
werther StraRe und MihlenstraRe/Kaiserswerther StralRe. Dies wirde
den betreffenden StraRenabschnitt fir Durchgangsverkehre aus dem
Lank-Latumer StraRennetz herausnehmen. Anwohner:innen, der Bus-
verkehr, Ver- und Entsorgungsverkehre sowie das Notfall- und Ret-
tungswesen (insb. auch die anliegende Feuerwache) wiirden in diesem
Fall dazu berechtigt werden, die Poller zur Durchfahrt zu versenken.
Auch diese Option wirde Ausweichverkehre und Umwegfahrten auslosen,
allerdings ware die Befahrbarkeit fir den Busverkehr gegeben. Da der
Stralienabschnitt fir Durchgangsverkehre nicht mehr relevant ware,
wirde die beschriebene Parkproblematik deutlich entscharft werden und
die Parksituation fir Anwohner:innen kénnte durch kleinteilige Anpassun-
gen (z.B. alternierende Ordnung des Parkraum durch Markierungen) qua-
lifiziert werden und erhalten bleiben. Eine ahnliche Losung besteht in
Meerbusch bereits im Stadtteil Osterath (Bommershafer Weg). Fir den lo-
kalen Schwerverkehr wirde weiterhin die Maglichkeit bestehen, von der
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Uerdinger StralRe die HauptstraRe mit den anliegenden Nutzungen zu er-
reichen. Durchgangsschwerverkehr kdnnte hingegen nicht mehr Uber die
Kaiserswerther Stralse gefihrt werden, wobei dies angesichts der beste-
henden Durchfahrtsverbote (z. B. im Bereich der Uerdinger Stralke) bereits
heute nicht gewlnscht ist.

e Ein Verzicht auf die Sperrung der Durchfahrt und somit eine Beibehaltung
der durchgangigen Befahrbarkeit der Kaiserswerther StraRe in beide
Richtungen fir alle Verkehrsteilnehmenden Iasst letztlich nur die Losung
zu, den bestehenden Parkraum zu verlagern oder zu reduzieren. Hierzu
ist anzumerken, dass geeignete Flachen im direkten Umfeld rar sind.
Durch eine deutliche Markierung von Parkstanden mit gréReren Licken
zum Ausweichen konnte der Verkehrsfluss verbessert werden, die grund-
satzliche Situation wie im Bestand bliebe jedoch bestehen. Die Gesamtzahl
der Parkmaoglichkeiten wirde zurickgehen.

e FEine umfassendere Alternative wirde in diesem Zusammenhang ein ge-
samthafter StraRenumbau mit Niveauangleichung von Fahrbahn und
Seitenraum bei gleichzeitiger Geschwindigkeitsreduzierung darstellen.
Dies musste mindestens auf das angesprochene Teilstlck der Kaisers-
werther StraRe (zwischen Wasserstrake und MihlenstraRe) angewendet
werden. Hierbei kdnnte eine alternierende Anordnung des ruhenden Ver-
kehrs besser funktionieren als im derzeitigen Strallenquerschnitt. Dies
konnte weiterhin auch die unglnstige Situation fur den Fuldverkehr ver-
bessern. Hierbei ist anzumerken, dass aufgrund der Niveauangleichung
des StraRenraums geschutzter Raum fur Fulganger:innen verloren gehen
wirde. Dies kann durch entsprechende Einbauten (Poller, Baumscheiben, Niveauangeglichene, verkehrsberuhigte StraBenrdume in engen Ortsdurchfahrten, Quelle: eigene
Beete) jedoch ausgeglichen werden. Dar(ber hinaus kann durch die Ver- Aufnahmen
kehrsberuhigung Durchgangsverkehr verlagert werden, was ebenfalls po-
sitiv fir FuRganger:innen zu bewerten ware. Diese Losung ware jedoch
die aufwandigste und tendenziell erst langfristig zu realisieren.
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D2 Strategie fir den Umgang mit ruhendem Kfz-Verkehr in Meerbusch

Mobilitat in Stadten wird neben dem flieRenden Kfz-Verkehr auch durch den ru-
henden Kfz-Verkehr gepragt. Daflr ist grundlegend, dass privat genutzte Fahr-
zeuge im Durchschnitt ca. 23 Stunden am Tag stehen'. Trotz bundesweiter Bestre-
bungen zur Mobilitatswende steigen die Pkw-Besitzzahlen nach wie vor?, weshalb
auch vermehrt Raum durch parkende Fahrzeuge nachgefragt wird. Dies wird ins-
besondere im &ffentlichen Raum zu einem gréRRer werdenden Problem, da zahl-
reiche Nutzungsanspriche aufeinanderprallen, der zur Verfigung stehende Raum
aber entweder naturlich oder baulich begrenzt ist. Daher muss eine in die Zukunft
gerichtete Mobilitatsplanung den ruhenden Verkehr in ihre Strategien einbeziehen
und Losungsmaglichkeiten fur eine stadtvertragliche Abwicklung aufzeigen. Dies
hat insbesondere deshalb eine so groRe Bedeutung, da hoher Flachenverbrauch
fUr den ruhenden Verkehr i.d.R. gerade in den Raumen stattfindet, die sowohl aus
stadtebaulicher als auch aus Mobilitatssicht am wertvollsten sind. Zugleich ist der
breiten Offentlichkeit der Wert des 6ffentlichen Raums nicht bewusst. Parkraum
kostet in Herstellung und Unterhalt Geld und kann nicht anderweitig zur Bewirt-
schaftung genutzt werden. Wahrend z. B. ein Gastronom fir die Inanspruchnahme
offentlicher Flachen zahlen muss, ist das Parken in Meerbusch weitestgehend kos-
tenlos maglich. Erganzend muss festgehalten werden, dass es kein grundsatzli-
ches Anrecht auf einen (freien) Parkplatz im 6ffentlichen Raum gibt — die Unter-
bringung sollte in der Regel auf privatem Grund erfolgen.

Ziel einer Parkraumstrategie, die auf ein aktives Parkraummanagement setzt, ist
die Beeinflussung von Angebot und Nachfrage an Parkmdglichkeiten im privaten
und im offentlichen Raum im Sinne der Ziele der Mobilitatsplanung. Unter Park-
raummanagement wird dabei ,die zeitliche und rdumliche Beeinflussung der Park-
raumnutzung mittels baulicher, organisatorischer und verkehrsrechtlicher

Tvgl. z.B. Daten der MiD-Erhebungen
2vgl. Daten des KBA

Maflinahmen”? verstanden. Parkraummanagement kann verschiedene Aspekte
(z.B. Parkdauer, Zeitpunkt des Parkvorgangs, zeitliche oder monetdre Bewirt-
schaftung, Nutzungswidmung fir bestimmte Fahrzeuge oder bestimmte Halter:in-
nen) berlcksichtigen, die an die kommunale Mobilitdtsstrategie angelehnt wer-
den. Dabei stellt Parkraummanagement nicht allen einen Katalog restriktiver Maf3-
nahmen dar, sondern ist als Instrument einer integrierten Mobilitatsplanung an-
zusehen, welches verkehrspolitische Ziele einer Kommune unterstitzen und mal3-
geblich positiv pragen kann.

Wesentliche Handlungsbereiche einer Parkraumstrategie sind die vertragliche Ab-
wicklung der Parkvorgange, der Abbau von Konflikten zu anderen Nutzungen und
Verkehrsarten und die Erhdhung der Verkehrssicherheit im Umfeld des ruhenden
Verkehrs. Hierbei sind Aspekte wie beispielsweise die Verteilung von Parkdruck,
die Vermeidung von Parksuchverkehren und die Erhéhung der Effizienz von Park-
maglichkeiten relevant.

Grundsatzliche Pramissen

e Verzicht auf die zusatzliche Ausweisung von 6ffentlichem Parkraum in Be-
standsgebieten.

e Sukzessiver Rickbau von Parkmaglichkeiten zugunsten alternativer Mobi-
litatsangebote oder der Aufenthaltsqualitat.

e Verlagerung von ruhendem Verkehr auf die private Flache (im Bestand so-
wie bei der Entwicklung neuer bzw. Umnutzung bestehender Gebiete).

e Aufklarungsarbeit zur Rolle des ruhenden Verkehrs im 6ffentlichen Raum
und Gefahren, die mit falschem Parkverhalten einhergehen.

e Nutzung von Digitalisierungsmoglichkeiten beim Parken.

3 AGORA 2018: Offentlicher Raum ist mehr Wert, S.11
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D2 Strategie fur den Umgang mit ruhendem KFfz-Verkehr in Meerbusch

D2.1 Grundsatze fur das Parken im offentlichen Raum

Die Stadt Meerbusch ist in Bezug auf das Parkraummanagement in den verschie-
denen Ortsteilen bisher eher konservativ unterwegs. Die im Jahr 2021 durchge-
fGhrte Erhebung in den Ortsteilen Buderich, Osterath und Lank-Latum hat gezeigt,
dass neben grofRen Anteilen an frei zuganglichen Parkmdglichkeiten eine Bewirt-
schaftung des sonstigen Parkraums i.d. R. Uber eine Parkscheibenregelung erfolgt.
Die Ausnahme stellt der Dr.-Franz-Schutz-Platz dar, auf dem eine monetare Be-
wirtschaftung Uber Parkscheinautomaten eingerichtet ist.

Die Auswertung der Parkraumerhebungen zeigt einerseits, dass in den Erhe-
bungsgebieten zu jeder Tages- und Nachtzeit ausreichend Kapazitaten zu Verfu-
gung stehen. Andererseits wird auch deutlich, dass Nutzende die unbewirtschaf-
teten Parkmaoglichkeiten in grofier Regelmaliigkeit bevorzugt ansteuern. Zur Er-
reichung der mit dem Mobilitatskonzept einhergehenden Ziele und zur Umsetzung
weiterer MaRnahmen (z.B. FahrradstraRen) muss sich der Umgang mit dem ru-
henden Verkehr in Meerbusch wandeln. Dazu sind neben den bereits formulierten
Pramissen (vgl. MaRnahme D2) weitere Grundsétze elementar:

e je zentraler die Lage und je beanspruchter die Strake (auch durch weitere
Verkehrsarten oder Nutzungen) desto strikter die Bewirtschaftung
stralenbegleitendes Parken sollte teurer sein als Parken auf zusammen-
hangenden Parkplatzen, Parkgaragen oder Tiefgaragen

innerhalb einer fulBlaufigen Entfernung von mindestens 300 Metern um
die zentralen Bereiche der Stadtteile sollte es mittelfristig keine frei nutz-

baren Parkmoglichkeiten mehr geben (Bewirtschaftung kann hinsichtlich

“Voraussetzungen Bewohnerparken: nach VwV-StV0 zu § 45 Absatz 1 — Te ist die Einrich-
tung von Bewohnerparkzonen nur unter den folgenden Voraussetzungen maéglich: Mangel
an privaten Stellflachen, erheblicher allgemeiner Parkdruck, Bewohner finden regelmaRig
keine ausreichende Maglichkeit in ortsublich fulRldufig zumutbarer Entfernung von ihrer

der unterschiedlich groRen und verdichteten Ortsteile zeitlich oder mone-
tar erfolgen)

regelmalige Prifung, ob fir innerstadtische Bereiche der Ortsteile Park-
raumkonzepte zielfihrend sein kénnen (individuelle Prifung welche Re-
gelungsmadglichkeiten jeweils bestehen)

Ermdglichung zeitbefristeter Privilegien fir E-Fahrzeuge (Ausnahme von
Bewirtschaftungsregelungen)

Steuerung des ruhenden Verkehrs in Wohngebieten Uber ordnende Mal3-
nahmen (Markierung, Beschilderung, Unterbinden von Gehwegparken,
Einrichtung von Parkverbotszonen mit ausgenommenen markierten Be-
reichen)

anlassbezogene Prufung, ob in bestimmten Bereichen Bewohnerparkre-
gelungen* sinnvoll und erforderlich sind (die Erhebung 2021 begrindet
den Bedarf derzeit jedoch nicht)

e Ausweitung der Kontrolle der eingefthrten Regelungen

Bausteine

Fur die Umsetzung der Grundsatze fir das Parken im offentlichen Raum in Meer-
busch werden folgenden Bausteine empfohlen:

e Erarbeitung eines Parkraumkonzepts fir Lank-Latum unter Berdcksichti-

gung des erhéhten Parkdrucks im direkten Umfeld um das Krankenhaus,
Abgrenzung etwa zwischen Krankenhaus im Westen, Forum Wasserturm
im Osten, Kaiserswerther Straf3e im Norden und St. Stephanus im Siden.
Das Parkraumkonzept soll als Pilotprojekt fur ein stadtweites bzw.

Wohnung einen Stellplatz fur ihr Kraftfahrzeug, Bereich ist nicht groRer als 1.000 m?, es
handelt sich um einen Nahbereich der von Bewohnern zum Parken aufgesucht wird, werk-
tags von 09:00 - 18:00 Uhr nicht mehr als 50% der Parkmadglichkeiten fir Bewohner
reserviert (in der Ubrigen Zeit nicht mehr als 75%)
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alternativ weitere stadtteilbezogene Parkraumkonzepte dienen. Wesentli-
che Bestandteile sollten sein:

O

O

O

Einfihrung bzw. Verstarkung der Parkraumbewirtschaftung im
Zentrum von Lank, etwa zwischen dem Krankenhaus und dem
Friedhof (vgl. Erhebungsgebiet der Parkraumerhebung in Lank);
uber Parkscheinautomaten® auf dem direkt vor dem Krankenhaus
liegenden Parkplatz sowie der weiteren zentralen straRenbeglei-
tenden bzw. gruppierten 6ffentlichen Parkpldtze in diesem Be-
reich; preislich angelehnt an die derzeitige Bepreisung des Dr.-
Franz-Schutz-Platzes; in den Randbereichen Parkscheibenrege-
lung; unter Einbezug von Parkmaglichkeiten fir Mobilitatseinge-
schrankte und E-Fahrzeuge (vgl. MaRnahme D3)

Einbeziehung von Anwohner:innen zur Notwendigkeit einer Be-
wohnerparkregelung

Abstimmung von geplanten Regelungen mit betroffenen Akteuren
zur Einbindung in das Konzept; betrifft z. B. die privaten Parkplatze
von EDEKA und DM in diesem Bereich

sensible Kommunikation der MalRnahmen

Beobachtung der Auswirkungen, ggf. Anpassung

e Erarbeitung von Parkraumkonzepten fur die weiteren Ortsteile; prioritar
ware aus gutachterlicher Sicht zunachst Biderich und Osterath sowie an-
schlieffend Strimp. Bdsinghoven und die Rheingemeinden sind nachran-
gig und insbesondere hinsichtlich ordnender MalRnahmen zu betrachten.

> Derzeit ist ein Verzicht auf Parkscheinautomaten und damit eine rein digitale Abwicklung
der Gebihren (z.B. Gber Apps) bei der Einfihrung von Parkgebihren nicht mdglich. Ent-
sprechend ist zu beachten, dass die Aufstellung, der Betrieb und die Wartung von Park-
scheinautomaten mit Kosten verbunden ist, ebenso wie eine verstarkte notwendige

Magliche Abgrenzung fir das Gebiet des Parkraumkonzepts Lank — geprift werden kénnte noch der
Einbezug der Kaiserswerther StralRe (Quelle: eigene Darstellung auf Grundlage von OSM)

Kontrolle. Erfahrungen zeigen jedoch, dass in vielen Fallen die Einnahmen aus den Park-
gebihren die Kosten decken kdnnen bzw. sogar Ubersteigen. Diese Mittel sollten dann der
weiteren Mobilitats- und Verkehrsentwicklung zur Verfigung stehen.
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D2 Strategie fur den Umgang mit ruhendem KFfz-Verkehr in Meerbusch

D2.2 Digitales Parkleitsystem & digitales Parken

Parksuchverkehr ist gerade in innerstadtischen Bereichen ein Problem und kann
in ungunstigen Fallen fur bis zu einem Drittel des Verkehrs verantwortlich sein.
Auf der Suche nach einer freien bzw. kostenlosen oder ginstigeren Parkmaglich-
keit belasten die Fahrzeuge die StraRen zusatzlich. Dies gilt es moglichst effektiv
zu verhindern.

Ein digitales und dynamisches Parkleitsystem kann die Lenkung des Parksuchver-
kehrs auf die Parkplatzanlagen verbessern. Durch den Einbezug von Echtzeitdaten
der einzelnen Parkplatzanlagen (Erfassung Gber Schranken, Kontaktschleifen im
Boden oder Kameras) kann das bestehende Parkleitsystem aufgewertet und mit
wesentlichen Zusatzinformationen ausgestattet werden. Dies kann die Suche nach
einem Parkplatz einerseits weniger zeitaufwendig gestalten und andererseits
Emissionen durch weniger Parksuchverkehr einsparen. Dariber hinaus besteht die
Maglichkeit, weitere Informationen in das System einzubinden und so beispiels-
weise auf E-Lademdglichkeiten, auf (Geschwindigkeits-) Vorteile und Angebote
des OPNV und des Radverkehrs, auf die Nutzung von P+R-Anlagen oder weitere
Mobilitatsangebote zur Verknipfung sowie auf kommunale Aktionen aufmerksam
gemacht werden.

Ein digitales Parkleitsystem eignet sich in Meerbusch insbesondere fir die Stadt-
teile Osterath und Buderich (inkl. der Einbindung des P+R-Platzes Haus Meer), da
hier jeweils Anbindungen an die Stadtbahn bzw. den Bahnhof bestehen. Lank-
Latum konnte ebenfalls in ein entsprechendes System eingebunden werden, da
insbesondere im zentralen Bereich Nutzungsiiberlagerungen bestehen (z.B. mit
dem Krankenhaus).

Die fortschreitende Digitalisierung in nahezu allen Lebensbereichen ist auch fir
die Meerbuscher Parkraumstrategie relevant. Im Hinblick auf die sich standig wei-
ter entwickelnden technischen Maglichkeiten ist zu prifen, inwieweit der ruhende

Verkehr in Meerbusch durch digitale Aspekte optimiert werden kann. Ein digitales
Parkleitsystem kann dabei zielfGhrend sein und um weitere Elemente erganzt wer-
den. Beispielhaft sind Apps zur Entrichtung von Gebuhren, zur Parkplatzreservie-
rung, zur Anzeige freier Parkmadglichkeiten sowie zur Routenfihrung zu nennen.
Darlber hinaus bestehen auch Mdglichkeiten zur digitalen Parkraumerhebung und
zur Unterstitzung der Ordnungsdienste. Ebenso kdnnen die Daten in ein digitales
Mobilitatsportal der Stadt eingepflegt werden (siehe MaRRnahme E5).

Digitales Parkleitsystem (Dortmund) (Quelle: eigene Aufnahme)

Bausteine

Zum Aufbau eines digitalen Parkleitsystems in Meerbusch werden folgenden Bau-
steine empfohlen:

e |dentifizierung aller relevanten Parkplatze fir das digitale Parkleitsystem

e Aufbau einer Erfassungssystematik auf den zum Parkleitsystem zugehd-
rigen Parkplatzen (z.B. iber Kameras, Schranken oder Kontaktschleifen im
Boden)

Planersocietat

Seite 138



|dentifizierung von Beschilderungsstandorten

Umsetzung einer dynamischen Beschilderung der zu erfassenden Echt-
zeit-Kapazitsten auf den einzelnen Parkplatzen (hierzu ist eine Beschilde-
rung in den betreffenden Bereichen der Stadt Meerbusch erforderlich)
Einbezug der Daten des digitalen Parkleitsystems in einem zu entwickeln-
den digitalen Mobilitatsportal der Stadt (vgl. Maknahme E5)

Nutzung der neuen Beschilderung zur weiteren Information von Verkehrs-
teilnehmenden (z. B. Marketing, Informationen zu Abfahrtszeiten des ov,
Reisezeiten zu bestimmten Zielen mit dem 0OV, etc.)

Prifung der Maglichkeit des Einbezugs von Fahrradabstellplatzen im
Parkleitsystem

Prifung der Umsetzbarkeit das Leitsystem auf bestimmten Parkplatzen
bis zum einzelnen Stellplatz fortzufihren (Anzeige einzelner freier bzw.
besetzter Stellplatze Gber grine bzw. rote Lichtsignale)

Fur die Etablierung von digitalem Parken in Meerbusch werden folgende Bausteine
empfohlen:

Einbeziehung der Mdglichkeit des Handyparkens in allen Bereichen der
Stadt in denen eine Bewirtschaftung des Parkraums tber Parkscheinau-
tomaten erfolgt (i. V. m. minutengenauer Abrechnung der zu entrichten-
den GebUhren)

Prifung der Maglichkeit, Informationen aus dem digitalen Parkleitsystem
in Navigationsapps bzw. -geréte zu implementieren (z. B. Gber Vorschlage
zum nachstgelegenen freien Parkplatz bei der Zielwahl)

Regelmalige Prifung, ob neue technische Systeme mit Bezug zum ruhen-
den Verkehr fir die Meerbuscher Parkraumstrategie gewinnbringend sein
konnen (z.B. dynamische Parkgebihrens)

® Dynamische Parkgebihren werden je nach aktuellem Angebot an freien Parkmdglichkei-
ten, der vorherrschenden Nachfrage, der jeweiligen Lage der Parkmdglichkeiten, des

Wochentags und der Tageszeit (sowie ggf. weiteren Parametern) automatisiert bestimmt

und minutengenau abgerechnet
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D2 Strategie fir den Umgang mit ruhendem KFfz-Verkehr in Meerbusch

D2.3 Einrichtung von Lade- und Lieferzonen in zentralen Bereichen

Lieferverkehre sind elementar fir die Funktionalitat zentraler Bereiche. Angesichts e Evaluation des Pilotprojekts (insb. hinsichtlich der Praktikabilitat und der
der dort, aufgrund des begrenzt zur Verfigung stehenden Raums, aufkommenden Verbindung zu restriktiven Veranderungen des Belieferungsalltags sowie
Nutzungskonflikte und der vielfaltigen Nutzungs- und Belieferungsanspriche wird den Synergien zu einer Parkraumbewirtschaftung

die Abwicklung des Lieferverkehrs zunehmend problematischer. Nicht nur der wei- e ggf. Ausweitung der MalRnahme

tere ruhende Kfz-Verkehr wird beeintrachtigt, auch der flieRende Kfz-Verkehr und
die Verkehrssicherheit (z. B. durch Halten/Parken in zweiter Reihe) sowie die wei-
teren Verkehrsarten missen durch Lieferverkehre negative Einflisse hinnehmen.

Eine Lésungsmaoglichkeit konnen Lieferzonen darstellen, die innerhalb der be-
troffenen Bereiche fir klar geordnete Verhaltnisse sorgen. Lieferzonen tragen
dazu bei, Liefervorgange sowohl zeitlich als auch raumlich zu ordnen und kénnen
auRerhalb festgelegter Tageszeiten (z. B. orientiert an den Geschéftszeiten umlie-
gender Nutzungen) als generell nutzbarer Parkraum fir den allgemeinen (oder
ggf. fUr spezifischen) ruhenden Kfz-Verkehr genutzt werden.

Bausteine

Zur Implementierung von Lade- und Lieferzonen in Meerbusch werden folgende
Bausteine empfohlen:

e |dentifizierung notwendiger Standorte von Lade- und Lieferzonen in den
zentralen Bereichen der Meerbuscher Ortsteile (z. B. durch Abfrage bei Ge-
werbetreibenden, Riickmeldungen oder Beobachtungen)

e Durchfihrung eines Pilotprojekts zur praktischen Anwendung einer Lade-

Ladezone im StraBenraum (Quelle: eigene Aufnahme)

und Lieferzone in einem Meerbuscher Ortsteil unter Bericksichtigung
restriktiver Vorgaben (vgl. MaRnahme 4.3 zur City-Logistik)
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D2 Strategie fir den Umgang mit ruhendem KFfz-Verkehr in Meerbusch

D2.4 EinfGhrung einer kommunalen Stellplatzsatzung

Kommunale Stellplatzsatzungen regeln die Herstellung von Stellplatzen (fir Kraft-
fahrzeuge) und Abstellplatzen (fiir Fahrrader) bei Neubau oder (Nutzungs-)Ande-
rung einer baulichen Anlage. Neben der notwendigen Anzahl dieser werden auch
qualitative Ausstattungsmerkmale von Stellplatzen und Abstellplatzen festgelegt.
Damit stellen Stellplatzsatzungen ein Steuerungsinstrument im Bereich des ru-
henden Verkehrs dar. Da die Einflussmaéglichkeiten von Stellplatzsatzungen den
offentlichen Raum nicht miteinschlieRt, bezieht sich die angesprochene Steuerung
auf den privaten bzw. halboffentlichen (z. B. Parkmdglichkeiten von Supermarkten)
Raum. Bestimmte Teile kommunaler Stellplatzsatzungen (insb. Minderungsmdg-
lichkeiten fir Kfz-Stellplatze durch alternative Mobilitdtsangebote) konnen auch
als Bestandteil der Mobilititsorganisation bzw. des Mobilitatsmanagements (vgl.
Handlungsfeld E) angesehen werden, da die Ausgestaltung der Regelungen Fir
Stellplatze und Abstellplatze die Mobilitat indirekt steuert bzw. beeinflusst und
dabei in andere Fachbereiche, z.B. die Stadtplanung und Bauordnung, wirkt.

Die Stadt Meerbusch plant bereits, eine auf den Zielsetzungen des Meerbuscher
Mobilitatskonzept fuliende kommunale Stellplatzsatzung zu erlassen. Damit soll
die gemaR nordrhein-westfalischer Bauordnung (BauO NRW) zulassige Maglich-
keit genutzt werden, eine an die Begebenheiten und verkehrspolitischen Ziele der
Stadt Meerbusch angepasste kommunale Stellplatzsatzung aufzustellen. Des Wei-
teren kann sich an der Musterstellplatzsatzung des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW
orientiert werden.

Folgende Inhalte sollten in der Meerbuscher Stellplatzsatzung mindestens festge-
legt werden:

e Festlegung der Anzahl herzustellender Kfz-Stellplatze und Fahrrad-Ab-
stellpldtze bei Bauvorhaben (Neu- und Umbau) fir unterschiedliche Nut-
zungen mittels Richtwerten

Maglichkeiten zur Reduzierung der Anzahl der Kfz-Stellplatze auf Basis

o der Zentralitat des Vorhabens (integrierte Lage)
o der OPNV-Qualitat in unmittelbarer Umgebung (bis max. 300 m)
o der Vorlage und Umsetzung eines auf das Vorhaben angepassten

Mobilitdtskonzepts (z.B. Umsetzung von Carsharing, Qualitat der
Radabstellanlagen, Bike-/Lastenradsharing, Mobilitatsmanage-
mentmalinahmen, Jobticket-Abnahme, Mehrfachnutzung von
Stellplatzen unterschiedlicher Nutzungen etc.)
Festlegung der Qualitaten fir notwendige Fahrrad-Abstellplatze (z.B. An-
schlielfmaglichkeiten, Platzbedarf, Beleuchtung, E-Lademdglichkeit,
Uberdachung, etc.)
Integration der Abldsesatzung in die kommunale Stellplatzsatzung und
ggf. Anpassung der aktuellen Ablsesummen
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D2 Strategie fur den Umgang mit ruhendem KFfz-Verkehr in Meerbusch

D2.5 Umsetzung einer Kommunikationskampagne im Rahmen der weiteren MaRnahmen zur Parkraumstrategie

Das Parken ist ein hochsensibles und verkehrspolitisch umstrittenes Thema. Kom-
munale Erfolge in der Umsetzung von MaRnahmen im Bereich des ruhenden Ver-
kehrs sind nicht zuletzt auf eine gute Kommunikation des Themas zurtickzufihren.
Eine die Malknahmen des ruhenden Verkehrs begleitende Kommunikationskam-
pagne gilt es von kommunaler Seite aus strukturiert anzugehen. Dazu sind neben
finanziellen Mitteln (z. B. fir Informationsmittel oder Werbekampagnen), eine pro-
fessionelle Begleitung und auch personelle Ressourcen bei der Verwaltung bereit-
zustellen. Es bedarf hier der Zusammenarbeit der beteiligten Fachbereiche der
Stadtverwaltung sowie einer verantwortlichen, koordinierenden Stelle. Um dem
Thema ein relevantes Gewicht zu verleihen, bietet es sich an, den offiziellen Auf-
takt der Kommunikationskampagne zur Parkraumstrategie durch eine 6ffentlich-
keitswirksame Positionierung der Stadt zu begleiten. Hierzu kdnnten sich person-
liche Statements der Verwaltungs- und Stadtspitze eignen. Als gutes Beispiel kann
hier die Kampagne UmsteiGERN” der Stadt Dortmund aufgezeigt werden, unter
deren Dach ahnliche Anstrengungen im Bereich des Umweltverbunds unternom-
men werden und deren aufgebaute Grundstruktur mittlerweile fir zahlreiche Pro-
jekte und Veranderungsprozesse im Bereich der Mobilitat genutzt wird.

Bausteine

FUr die Kommunikationskampagne zur Meerbuscher Parkraumstrategie werden
folgende Bausteine empfohlen:

o Offentlichkeitswirksame Positionierung von Verwaltungs- und Stadtspitze
zum Umgang mit ruhendem Verkehr in Meerbusch
e Sensibilisierung fir das Thema ruhender Verkehr:

7 vgl. https://www.umsteigern.de/

o Aufklarungsarbeit Gber den aktuellen Status Quo des ruhenden
Verkehrs, insbesondere aus der Sicht der schwacheren Verkehrs-
teilnehmer:innen; Aufzeigen von Daten und Fakten: Generierung
einer sachlichen Diskussionsgrundlage

o Entkraften von typischen Gegenargumenten und Fokussierung auf
die Vermittlung entstehender Vorteile (z.B. Gewinnung von Fl&-
chen, Erhéhung der Verkehrssicherheit, weniger Parksuchverkehr,
mehr (bewirtschaftete) Parkmdglichkeiten fiir Kund:innen von
Gastronomie und Einzelhandel, héhere Effizienz auf den einzelnen
Parkmoglichkeiten etc.), Schaffung eines positiven Mind- und
Kommunikationssets

o Parkenvermehrt als (I6sbares!) Problem der Halter:innen und we-
niger als Problem der Allgemeinheit kommunizieren (als Autofah-
rer:in kann ich in unmittelbarer Nahe meines Ziel nicht zwangs-
Idufig eine kostenfreie Parkmdglichkeit erwarten)

Parkraummanagement aktiv statt reaktiv kommunikativ begleiten, Bur-
ger:innen mussen Uber die Wirkungen von Fehlverhalten beim Parken auf-
geklart werden

Grundsatzprinzip: erst Kommunikation, dann Ahndung (so kann beispiels-
weise die jahrzehntelange Duldung von regelwidrigem Gehwegparken
schrittweise verdndert werden)

Kommunikation umzusetzender MaRnahmen im Bereich des ruhenden
Verkehrs mit Betroffenen und Akteur:innen
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D3 Strategie zur Etablierung der E-Mobilitat in Meerbusch

Aufgrund der zunehmenden und — angesichts der internationalen und nationalen
Klimaziele — notwendigen Marktdurchdringung von Elektro-Kfz wird eine kommu-
nale Strategie zur Anpassung notwendiger Infrastrukturen fir die E-Mobilitat be-
notigt. Damit gehen Fragen einher, wo welche Art von Lademdglichkeiten bendtigt
werden, wie man mit den Ansprichen der neuen Fahrzeuge umgeht und wie die
kommunale Energieversorgung aufgestellt werden muss.

Grundsatzliche Anforderungen

Um dem absehbar zunehmenden Ladebedarf Rechnung zu tragen, muss insbe-
sondere an Wohn- und Arbeitsplatzstandorten (eher im privaten Raum) sowie im
Bereich von groReren Stellplatzanlagen (6ffentlicher und privater Raum), wo Gber
langere Zeitraume geparkt wird (z. B. Parkhauser, P+R-Anlagen, etc.), die Anzahl
an Lademaglichkeiten erhoht werden. Dafur bestehen gesetzliche Bestimmungen
(z. B. das GEIG; auf kommunaler Ebene die Stellplatzsatzung). Weitere Parkstande
im offentlichen Raum sollten eher nachrangig und wenn, dann in verdichteten Be-
reichen mit Lademadglichkeiten versehen werden. Auf die Schaffung neuer 6ffent-
licher Parkmaglichkeiten sollte im Zusammenhang mit der Etablierung der E-Mo-
bilitat in Meerbusch allerdings verzichtet werden (vgl. MakRnahme D2). Des Weite-
ren kénnen zeitbefristete Privilegien fir E-Fahrzeuge (z.B. Ausnahmen von Be-
wirtschaftungsregelungen; vgl. Maknahme D2) einbezogen und Parkmdglichkei-
ten fir E-Carsharing priorisiert werden.

Aufgrund der Relevanz der fortschreitenden Marktdurchdringung mit E-Fahrzeu-
gen fur die kommunale Energieversorgung ist der Aufbau eines intelligenten
(,smarten”) Stromnetzes und der zugehdrigen Komponenten (die teilweise in pri-
vater Hand liegen) wichtig.

Die sukzessive Forderung der E-Mobilitat ist auf verschiedenen Ebenen mdglich.
Neben der Ubergeordneten Forderung von Land und Bund (z.B. hinsichtlich

finanzieller Anreize zum Kauf von E-Fahrzeuge oder zur Finanzierung regenerati-
ver Versorgungsmaglichkeiten wie Solaranlagen, Smart Homes, etc.) besteht auch
auf kommunaler Ebene die Mdglichkeit fir entsprechende Anreize z. B. ordnungs-
politischer Art.

E-Ladestationen an Carsharing-Stellpldtzen (rechts) und Solariiberdachung von Stellplétzen (links),
Quelle: eigene Aufnahmen

Bausteine

Fur die Strategie zur Etablierung der E-Mobilitat in Meerbusch werden folgenden
Bausteine empfohlen:

e |dentifizierung des abschatzbaren Bedarfs an Ladeinfrastruktur fir das
Jahr 2035
e Konzept zur Entwicklung der Ladeinfrastruktur in Meerbusch (Wie viel wird
bendtigt und wo? Wer ist zustandig? ...)
e Prifung und Etablierung von (temporaren) Privilegien fir E-Fahrzeuge
o Ausnahmen von bestehenden Parkregelungen (z.B. der Héchst-
parkdauer, den ParkgebUhren); ggf. nur fir die Dauer des Lade-
vorgangs an Ladepunkten
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o Ausweisung von privilegierten Parkmaglichkeiten nur fir E-Fahr- e Prufung der Méglichkeit in Zusammenarbeit mit den Stadtwerken Meer-

zeuge, z.B. im Nahbereich der jeweiligen Eingdnge von Nutzungen busch, Forderungen fir E-Lademadglichkeiten fur Privatleute und Unter-

e Kopplung temporarer Privilegien an festgelegte Zeitpunkte (z.B. 2030) nehmen zu vergeben (z.B. durch finanzielle Anreize, durch Informations-
oder an bestimmte Anteile der Marktdurchdringung (z.B. 20 %) von E- inhalte zur E-Mobilitat, etc.)

Fahrzeugen in Meerbusch (oder ggf. einem groRer gefassten Raum) e Sukzessive Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf emissionsarme/ -

freie Antriebsformen (vgl. MaRnahme D4.4)
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D4 Strategie fur einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr in Meerbusch

Als Wirtschaftsverkehr wird jeder geschaftsmalliger oder entgeltlicher Transport
von Gutern sowie beruflich bedingte Ortsveranderung von Personen zur Erbrin-
gung einer Arbeits- und/oder Dienstleistung am Zielort wahrend der Arbeitszeit
verstanden’. In die Strategie fur einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr
in Meerbusch steht jedoch der Giterverkehr im Fokus. Es kdnnen verschiedene
GUterverkehrsstrome unterschieden werden. Wahrend in Gewerbegebieten und
Einzelhandelsbereichen vor allem Unternehmen als Empfanger auftreten (B2B)
sind dies in Wohngebieten vor allem Privatkund:innen (B2C). Neben Speditionen,
welche vor allem den Einzelhandel und groRere Unternehmen beliefern, steigt der
Anteil der KEP-Dienstleistern (Kurier-, Express- und Paketlieferverkehr) am Ver-
kehrsgeschehen stark an. Anderweitiger Wirtschaftsverkehr, z.B. Dienstfahrten,
wird maldgeblich durch die MaRnahmen der anderen Handlungsfelder abgedeckt,
fUr beruflich bedingte Ortsveranderungen beispielsweise im Handlungsfeld Mobi-
litatsmanagement (vgl. MaRnahmen E1, E2).

Die zuruckliegenden Entwicklungen zeigen, dass im Guterverkehr grundsatzlich
aufgrund des steigenden Guteraufkommens die Effizienz steigt, dennoch spielen
gesellschaftliche Zielstellungen (z.B. hinsichtlich Lérm- oder THG-Emissionen)
branchenintern bisher eher eine untergeordnete Rolle. Um den Bereich Glterver-
kehr hinsichtlich einer Mobilitatswende einzubeziehen, sind daher planerische
MaRnahmen erforderlich. Hierbei sind anreizbasierte mit regulierenden Malinah-
men zu kombinieren (Push & Pull-Prinzip). Die Strategie fir einen nachhaltigen,
effizienten Wirtschaftsverkehr in Meerbusch beinhaltet Mallnahmen, welche die
Maglichkeiten der Verkehrs- und der StraRenplanung auf kommunaler Ebene be-
rucksichtigen. Eine ganzheitliche Energie- und Verkehrswende im Guterverkehr ist
allerdings nur durch Einbettung in bundesweite MaRnahmen (z.B. zum Ausbau

! Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen 2022: Begriffsbestimmungen
fUr das StralBen- und Verkehrswesen

des SchienengUterverkehrs, zur Reduzierung des Transportaufkommens oder der
Verkehrsleistung) maéglich.

Grundsatzliche Pramissen

Nachstehende Pramissen sind Teil der Meerbuscher Strategie fir einen nachhal-
tigen, effizienten Wirtschaftsverkehr und in den Planungen der Stadt grundsatzlich
zu berlcksichtigen.

e Zeitliche und raumliche Bindelung der Warenstrome: Effiziente Nutzung
der vorhandenen Transportkapazitaten, maoglichst stadtvertragliche Ab-
wicklung des Schwer- und Wirtschaftsverkehrs.

e Digitalisierung zur effizienteren Abwicklung der Warenstrome: Effizienz-
steigerungen sollen hierbei jedoch nicht zu einer Zunahme des Trans-
portaufkommens fihren.

e Multimodale Verkehre durch mehrstufige Distributionsstrukturen: Ausnut-
zung des jeweils optimalen Transportmittels durch Kombination verschie-
dener Verkehrstrager innerhalb eines Weges. Schnittstellen bilden dabei
der Ubergang vom Fernverkehr zum Verteilverkehr (Cross-Docking) sowie
eine dezentralisierte Bedienung der letzten Meile (Micro-Hubs).

e Aktive Akquise zur Gewinnung von Akteuren fir neue Angebote.

Teilweise sind die Handlungsspielraume und Einflussnahme der Stadt Meerbusch,
insbesondere der Mobilitatsplanung, jedoch begrenzt. Die nachfolgenden Einzel-
maRnahmen konkretisieren die verkehrsplanerischen Ankntpfungspunkte in die-
sem Handlungsfeld.
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D4 Strategie fur einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr in Meerbusch

D4.1 Weiterentwicklung des Lkw-FUhrungskonzepts

Der Schwerlastverkehr ist eine der groRten Larm- und Umweltbelastungsquellen
im stadtischen Verkehr und insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit im
urbanen Bereich kritisch einzuordnen. Demgegeniber steht, dass der Schwerlast-
verkehr die wirtschaftliche und versorgungstechnische Leistungsfahigkeit von
Stadten sichert. Soll heiRen, dass Schwerlastverkehr fir die Versorgungssicherheit
sowie eine positive wirtschaftliche Entwicklung derzeit nicht vermeidbar ist. Vor
dem Hintergrund einer stadt- und umweltvertraglichen Abwicklung sowie aus ver-
kehrssicherheitsrelevanten Aspekten missen Schwerlastverkehre Gber maglichst
unsensible Achsen gefthrt werden. Dabei steht das Ziel im Vordergrund, insbe-
sondere die zentralen Bereiche von Meerbusch sowie die Wohngebiete vom
Schwerlastverkehr freizuhalten.

Mit dem Kartentool SEVAS? besteht ein Projekt, welches im Jahr 2021 mit dem
Deutschen Mobilitatspreis fur vernetzte Mobilitat ausgezeichnet wurde. Das
SEVAS-Kartentool sammelt und digitalisiert routing-relevante Daten fur Schwer-
lastverkehre (z.B. Restriktionen und Vorrangrouten) in NRW und bereitet diese
kartografisch auf. Dies soll eine effiziente und stadtvertragliche Navigation von
Schwerlastverkehren fordern. Auch fir die Stadt Meerbusch sind hier bereits Daten
hinterlegt, allerdings nur vereinzelte StraRenrestriktionen. Ein Vorrangnetz in
Meerbusch ist hier, abgesehen von den Autobahnen, nicht eingepflegt.

Eine Bundelung des Schwerverkehrs auf Stralen des Ubergeordneten und eher
unsensiblen Verkehrsnetzes kann dazu beitragen, sensible Bereiche zu entlasten.
Da Schwerverkehr in hohem Male larmrelevant ist und Larmemissionen bei Ab-
nahme des Schwerverkehrs im untergeordneten Netz zu deutlichen Minderungen
(aufgrund der logarithmischen Addition bei der Larmberechnung) fihren,

2Vgl. Website SEVAS: https://sevas.nrw.de/karte

gleichzeitig Erh6hungen des Schwerverkehrs im Bereich von unsensibleren Stra-
Ren deutlich weniger Zunahme des Larms nach sich ziehen, ist eine Verlagerung
des Schwerverkehrs auf Ubergeordnete Strafdenstrukturen sinnvoll. Die im Stra-
Rennetz der Stadt Meerbusch klassifizierten VorrangstraRen (vgl. MaRnahme D1)
sind am besten fur hohere Verkehrsstarken und Schwerlastverkehre ausgelegt und
entsprechend gestaltet. Die angedachte Bindelung sollte jedoch nicht zu groRe-
ren Umwegen fihren, insofern Nachteile im Bereich der Luftreinhaltung und des
Umwelt- und Klimaschutzes entgegenstehen.

Bausteine

Es besteht bereits ein Lkw-Fihrungskonzept in Meerbusch, das an vielen Stellen
im Stadtgebiet, insbesondere in den Rheingemeinden, bereits fir Verbesserung
gesorgt hat. Es ist daher zu prifen, ob und wie dieses Konzept noch optimiert
werden kann, da Eingaben der Politik und der Blrger:innenschaft diese Thematik
weiterhin anfihren. Fir die Weiterentwicklung des Konzepts in und um Meerbusch
werden folgenden Bausteine empfohlen:

e Ausweitung der Zusammenarbeit mit dem SEVAS-Kartentool zur Verbes-

serung des digitalen Routings fir das Meerbuscher Stadtgebiet

o Definition von Vorrangrouten fur den innerstadtischen Schwerver-
kehr im Meerbuscher Stadtgebiet

o Dauerhafte Aktualisierung der kommunalen Datengrundlagen fur
das SEVAS-Kartentool

o Prifung der Aufnahme weiterer StralRen in die Restriktionen des

SEVAS-Kartentools
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D4 Strategie fur einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr in Meerbusch

D4.2 Sicherung von verkehrsgunstig gelegenen Gewerbeflachen

Aufgrund der groRen Flachenkonkurrenzen in Stadten wandern Gewerbe- und Lo-
gistikzentren zunehmend in die AuRenbereiche. Dieser Effekt steht einer effizien-
ten und umweltorientierten Fahrtenplanung entgegen. Je Ianger die notwendigen
Strecken der letzten Meile der Lieferkette (vom logistischen Verteilzentrum zum
Verkaufsort) werden, umso weniger 6konomisch wird der Einsatz kleinerer, alter-
nativ betriebener Fahrzeuge, fir die ein zusatzlicher Umschlag notwendig ist®. Zu-
satzlich sinkt die Effizienz der Touren, da die Lange der schlecht ausgelasteten
Ruckfahrten mit steigender Entfernung zum Depot zunimmt. Eine verkehrsgins-
tige und unsensible Ansiedlung von gewerblichen Flachen ist ebenfalls sinnvoll.
Hier sollte jedoch zugleich darauf geachtet werden, dass die verkehrliche Anbin-
dung auch fur Alternativen zum Auto geeignet ist.

In Meerbusch sollen daher geeignete Gewerbe- und Logistikflachen identifiziert
werden, die verkehrstechnisch gut und fir Gberregionalen Verkehr maglichst ohne
die Durchfahrt sensibler Abschnitte zu erreichen sind. Zugleich sollte eine gewisse
Zentrumserreichbarkeit gegeben sein, um fur potenzielle Warenumschlage Ent-
fernungen auf der letzten Meile maglichst gering zu halten. Dariber hinaus ist
auch die verkehrliche ErschlieRung mit dem OPNV sowie dem Rad- und FuRver-
kehr (letzterer insb. auf der letzten Meile) zu gewahrleisten. In diesem Zusam-
menhang kdnnten beispielsweise sowohl Bereiche an der Meerbuscher als auch
an der Moerser Stral3e, jeweils in Autobahnndhe und an einer OPNV-Achse lie-
gend, von Interesse sein. Die Sicherung von Flachen in diesem Umfeld kdnnte fur

3 Leerkamp: Ansatze fir die Mobilitats- und Energiewende im stadtischen Giterverkehr.
Wien, 2021

“ Wittenbrink, Leerkamp, Holthaus: Stadtisches Giterverkehrskonzept Basel — Schlussbe-
richt. Basel, 2016

den Wirtschaftsverkehr innerhalb von Meerbusch ein hohes Potenzial zur Einspa-
rung von Fahrleistungen bieten®.

Bausteine

Zur Sicherung von Gewerbe- und Logistikflachen in Meerbusch werden folgende
Bausteine empfohlen:

e Gewerbeflachenplanung unter den verkehrlichen Pramissen einer Erreich-
barkeit auf3erhalb sensibler Bereiche, in Autobahnnahe und mit Anschluss
an den OPNV, Rad- und FuRverkehrsinfrastrukturen

Forderung der Schaffung von Ladungs- und Betankungsstrukturen (so-
wohl fir die gewerblich genutzten Kfz als auch fir die Betankung bzw.
Ladung von privaten Fahrzeugen (vgl. MaRnahme D3)

Forderung von Cross-Docking-Hubs® fiir den Umschlag im Auslieferungs-

verkehr (vgl. Maknahme D4.3)

> Cross-Docking ist eine Warenumschlagsart, bei der die Lagerung der Ware entfallt. Die
Ware wird bereits durch den Lieferanten bzw. die/den Absender:in vorkommissioniert.
Angelieferte Waren werden nicht eingelagert, sondern direkt den entsprechenden Waren-
ausgangen zugeordnet und weitertransportiert.
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D4 Strategie fur einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr in Meerbusch

D4.3 Entwicklung eines nachhaltigen urbanen Logistikkonzepts

City-Logistik betrachtet vorrangig den B2B-Bereich des Warenverkehrs, also die
Bedienung des lokalen Einzelhandels. City-Logistik-Konzepte zielen dabei auf eine
nachhaltige und vertragliche Ver- und Entsorgung von Innenstadten, insbeson-
dere von FuRgangerzonen, ab. Aufgrund der geringen Flachenverfigbarkeit in
Kombination mit einer hohen Dichte von Einzelhandels- und Wohnnutzung ist ei-
nerseits die Nachfrage nach Flachen grol, andererseits wird Lieferverkehr hier als
besonders stérend wahrgenommen.

Neben dem Warentransport im B2B-Bereich gilt es auch, Losungen fur das stei-
gende Paketaufkommen, insbesondere durch den wachsenden Onlinehandel, zu
entwickeln. Konflikte entstehen hier vor allem in verdichteten Bereichen von Kom-
munen mit engen StralRenrdumen, in denen Fahrzeuge der diversen KEP-Dienst-
leister keine legale Mdglichkeit zum Halten finden und daher oft in zweiter Reihe
halten. Storungen im Verkehrsfluss, Behinderungen von Fuf3- und Radverkehr so-
wie sicherheitsrelevante Einschrankungen gehdren zu den Folgen. Auch sind hau-
fig notwendige Mehrfachzustellungen bei Abwesenheit von Empfanger:innen ver-
kehrlich und wirtschaftlich ineffizient.

Fur die Stadt Meerbusch mit ihren verschiedenen Stadtteilzentren bietet es sich
an, einerseits die Einfihrung eines City-Logistik-Konzepts zu skizzieren und ver-
suchsweise in einem der grofReren Zentren umzusetzen. Dazu besteht die Mdg-
lichkeit, einen oder ggf. mehrere im Nahbereich der Innenstadt liegende Logistik-
Hubs — nach Mdglichkeit als Cross-Docking-Hubs® - zu etablieren. (z.B. in leer-
stehenden Immobilien, auf geeigneten Flachen von Parkplatzen, etc.) und die Be-
lieferung des zentralen Bereichs von dort aus mit Leichtfahrzeugen (z. B. elektrisch

® siehe Erlduterung unter MalRnahme D4.2

unterstutzten Lastenkarren, Lastenradern, emissionsarmen Kleinstfahrzeugen,
etc.) lokal emissionsarm/-frei und trotzdem effizient durchzufihren. Weiterhin
kann hinsichtlich der Feinverteilung von Waren zu privaten Empfanger:innen ein
Projekt zur urbanen Logistik konzipiert werden, welches auf die Ausweisung von
mehrfach nutzbaren Ladezonen und gebindelte Paketabgabestellen, z. B. auch im
Rahmen von Mobilstationen (vgl. MaRnahme C5) setzt.

Lastenrader fur innerstadtischen Lieferverkehr; Quelle: eigene Aufnahme
Bausteine

Zur Erprobung und potenziellen langfristigen Etablierung von City-Logistik in
Meerbusch werden folgende Bausteine empfohlen:

e Initilerung eines City-Logistik-Projekts: Einsatz eines Logistik-Hubs und
Feinverteilung auf der letzten Meile

o Auswahl eines geeigneten Meerbuscher Stadtteils

o Akquise von Projektpartner:innen (sowohl belieferungs- als auch

abnehmerseitig und hinsichtlich geeigneter Flachen)
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o Suche nach geeigneten Flachen (Leerstand einbeziehen) fir den
Aufbau eines Logistik-Hubs
o Schaffung von Ladezonen in verdichtetem Modell-Quartier (po-
tenziell in Verbindung mit Mobilstationen bzw. Mobilpunkten; vgl.
MaRnahme C5)
= Anzahl und Lage dieser Zonen sollte in Quartieren mit ho-
her Flachenkonkurrenz so bemessen sein, dass eine Zu-
stellung in Kombination mit einem Paketwagen zumutbar
und effizient ist
= FEinbezug der Mehrfachnutzbarkeit solcher Ladezonen
durch Nutzungszeitrdume (z. B. Park- und Halteverbot von
08:00 — 18:00 Uhr; Lieferverkehr ausgenommen)
o Durchfihrung eines Testbetriebs und Evaluation des Projekts
o Bei Erfolg der Erprobungsphase: Priifung der Ubertragbarkeit auf
weitere Meerbuscher Stadtteile
o ggf. Uberfiihrung in eine langfristige Strategie unter Berticksich-
tigung der nachstehenden Bausteine:
Prifung restriktiver Veranderungsmaglichkeiten des bestehenden Belie-
ferungsalltags
o Einrichtung von Zonen in die konventionelle Fahrzeuge bzw.
Schwerlastfahrzeuge nicht mehr einfahren dirfen (Nullemissio-
nen-Zonen, Tonnagebeschrankungen fir die relevanten Bereiche)
o Zeitliche Beschrankung der Zufahrt (z. B. Gber Beschilderung, tem-
pordre Barrieren; langfristig bzw. bei Verstetigung Uber versenk-
bare Poller)
Sonderrechte fir emissionsarme/-freie Fahrzeuge
Vergabe von Zufahrtskonzessionen mit Preisen, die sich anhand
der Emissionen berechnen

Verwaltungsinterne und externe Austauschtreffen zu den aktuellen Her-
ausforderungen, Entwicklungen und Zielrichtungen sowie zum Erfah-
rungs- und ggf. Datenaustausch

Zusammenarbeit mit den in Meerbusch tatigen KEP-Dienstleistern, um auf
Basis der vorhandenen Expertise und in Abstimmung geeignete Konzepte
zu konzipieren und auch um die Sensibilitat hinsichtlich Flachenkonkur-
renz, Verkehrssicherheit und Umweltaspekten zu scharfen

Forderung des Einsatzes lokal emissionsarme/-freier Fahrzeuge (vgl.
MalRnahme D4.4)

Forderung von Abholstationen (z.B. finanziell, durch Marketing oder die
Schaffung nahegelegener Ladezonen). Dabei sind Paketshopldsungen
aufgrund der bereits vorhandenen Flachen gegen Uber Paketstationen
vorzuziehen. Inkompatible, proprietare Systeme sollten aufgrund der ge-
ringen Flachenverfigbarkeit vermieden werden.

Forderung von Paketkasten im Neubau sowie an Bestandsimmobilien zur
Minimierung von Mehrfachzustellungen
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D4 Strategie fur einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr in Meerbusch

D4.4 Forderung eines nachhaltigen kommunalen Wirtschaftsverkehrs

Die Stadt Meerbusch tritt im Sektor Wirtschaftsverkehr einerseits mit dem eigenen
kommunalen Fuhrpark (z. B. Forstwirtschaft, Gebdudemanagement, StraRenmeis-
terei, etc.) als aktiver Akteur auf. Andererseits ist die Auftraggeberin fir diverse
Dienstleistungen von Unternehmen (z.B. Bauleistungen), welche ihrerseits aktiv
am Wirtschaftsverkehr teilnehmen. Somit hat die Stadtverwaltung sowohl durch
die Gestaltung des eigenen Wirtschaftsverkehrs als auch durch die Bestimmung
geeigneter Voraussetzungen bei der Vergabe von Auftragen oder Konzessionen
Einfluss auf eine nachhaltige Entwicklung des Wirtschaftsverkehrs.

In beiden Bereichen hat die Stadt Meerbusch eine Vorbildfunktion im 6ffentlichen
Raum inne, welcher sie nachkommen sollte.

Bausteine

Fur einen nachhaltigen Wirtschaftsverkehr in Meerbusch werden folgenden Bau-
steine empfohlen. Diese hangen zum Teil unmittelbar mit den Mallnahmen Ffur
kommunales Mobilitdtsmanagement zusammen (vgl. Maknahme E1)

e Fuhrparkanalyse zur Identifizierung von Fahrzeugen, die sich fir eine Um-
ristung auf emissionsarme/-freie Antriebe eignen

o Sukzessive Umrustung des kommunalen Fuhrparks
Ausstattung der kommunalen Betriebshéfe sowie der kommunalen Park-
platze/Parkbauten mit entsprechender Ladeinfrastruktur
Bereitstellung kommunaler Lastenfahrrader, um dienstliche Kfz-Fahrten
zu reduzieren
VerknUpfung der Vergabe von Bauleistungen an die Einhaltung bestimm-
ter Standards. Die Standards sollten hinsichtlich der jeweiligen (zukinfti-
gen) Rahmenbedingungen flexibel anpassbar sein. Ziele sind, neben dem
Einsatz emissionsarmer/-freier Fahrzeuge, die Larmminderung sowie ggf.
Tonnagebeschrankungen bei MaRnahmen in sensiblen Bereichen
Ubertragung der genannten Bausteine auf stadtische Tochterfirmen sowie
Einbindung von in Meerbusch tatigen Betrieben, Unternehmen und Ge-
werbetreibenden, um nachhaltigen Wirtschaftsverkehr in Meerbusch ste-
tig starker zu etablieren (vgl. MaRnahme E2)
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E Mobilititsmanagement und Offentlichkeitsar-
beit

Mobilitatsmanagement dient im Gegensatz zu meist aufwendigen infrastruk-
turellen Losungen dazu, die Verkehrsmittelwahl durch Informations-, Steue-
rungs- und BeteiligungsmaRnahmen oder durch die Veranderung von rechtli-
chen oder finanziellen Rahmenbedingungen zu beeinflussen und tragt zur ef-
fizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. Hilfsmittel hierbei sind
vor allem Information und Beratung. Auch durch bessere Koordination des An-
gebots sollen die Verkehrsteilnehmenden zur dauerhaften Veranderung ihres
Mobilitatsverhaltens motiviert werden. In Verbindung mit entsprechender Of-
fentlichkeitsarbeit ist eine Steigerung des Bekanntheitsgrads alternativer Mo-
bilitatsformen zu erreichen.

In Meerbusch sind bereits Ansatze des Mobilitatsmanagements vorhanden
(z.B. Teilnahmen an Aktionen wie Stadtradeln) bzw. befinden sich in Aufstel-
lung, jedoch kénnen noch weitere Potenziale ausgeschopft werden. In der Be-
standsanalyse wurden der Ausbau des kommunalen Mobilitatsmanagements
bzw. die Koordinierung und Initiierung von betrieblichem und schulischem
Mobilitatsmanagement sowie die starkere Bindelung von Online-Informatio-
nen als auch den Aufbau einer Offentlichkeitskampagne zur Férderung des
Umweltverbunds als zentrale Handlungsansatze definiert.

Tabelle 6: Ubersichtstabelle Handlungsfeld E

E1 Ausweitung des kommunalen Mobilitdtsmanagements

E2 Unterstitzung des Aufbaus von betrieblichem Mobilitatsma-
nagement

E3 Ausweitung von schulischem Mobilitatsmanagement

E4 Einsatz des Instruments Verkehrsversuch

ES Einrichtung eines digitalen Mobilitatsportals

E6 RegelmaRige Teilnahme an bzw. Durchfiihrung von Offentlich-

keitsaktionen
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Das Themenfeld Mobilitatsmanagement befasst sich damit, auch abseits von bau-
lich-infrastrukturellen MaRnahmen die Rahmenbedingungen fir eine nachhaltige
und soziale Mobilitat zu schaffen bzw. zu verbessern — zum Beispiel durch orga-
nisatorische MaRRnahmen, Anreize und Fdrderungen, Vorbildprojekte, Aktionen
und Informationen. Neben der privaten, individuellen Organisation der Mobilitat
ist auch eine institutionalisierte Mobilitatsmanagement wichtig. Hier kann bei Be-
trieben und Einrichtungen in der Stadt (siehe MaRnahme E2), bei Schulen (MaRk-
nahme E3) und der Stadtverwaltung selbst angesetzt werden. Der Kommune
kommt hierbei vor allem eine initiierende, koordinierende und beratende Aufgabe
zu. Das kommunale Mobilitdtsmanagement bezieht sich auf die Strukturen der
Stadtverwaltung und ihrer Tochtergesellschaften als grofier Arbeitgeber einerseits
und zentraler éffentlicher Akteur andererseits. Die Kommune Ubernimmt eine Vor-
bildfunktion und kann zudem Ideen und Konzepte erproben. Im Vordergrund ste-
hen insbesondere MaRnahmen, die die Mobilitat der stadtischen Mitarbeiter auf
dem taglichen Weg zur Arbeit und bei Dienstreisen/-fahrten, die Anzahl der Stell-
platze der Verwaltung sowie den kommunalen Fuhrpark betreffen.

Das Mobilitdtsmanagement und damit verbunden die Offentlichkeitsarbeit zur Mo-
bilitat in der Stadt Meerbusch kann bereits auf Ansatzen und Malinahmen auf-
bauen. Die Stadt ist Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitat NRW sowie in der AGFS
(Arbeitsgemeinschaft fuRgdnger- und fahrradfreundlicher Stadte), auRerdem
weist der stadtische Fuhrpark bereits Fahrzeuge mit E-Antrieb auf (Rader, Kfz,
Transporter und Kastenwagen), welche teilweise auch auRerhalb der Dienstzeiten
von Mitarbeitenden ausgeliehen werden kénnen.

Zentraler Baustein fur den Ausbau des kommunalen Mobilitatsmanagements ist
insbesondere die Schaffung einer zentralen Stelle fir das Thema Mobilitat und
Umsetzung des Mobilitatskonzepts. Mit der Mobilitatsmanagerin der Stadt als
koordinierende Stelle ist eine starkere fach- und &mteribergreifenden

Zusammenarbeit in Bezug auf die Mobilitatswende als gesamt-kommunales und
-gesellschaftliches Ziel einerseits und in der Folge bei den einzelnen MaRnahmen
und Projekte andererseits zu verfolgen (z.B. im Sinne von flexiblen Teams aus
verschiedenen Fachbereichen, das Zukunftsnetz Mobilitat NRW verfolgt hier einen
interessanten Ansatz).

Die Umstellung des stadtischen Fuhrparks auf alternative Antriebe sollte be-
schleunigt erfolgen, sowie der Einsatz der Dienstwagenflotte als Carsharing-
Fahrzeuge (auRerhalb der Dienstzeiten) so weit wie mdglich geprift werden. Bei
Dienstfahrten soll eine verstarkte Nutzung des Umweltverbunds forciert werden,
einhergehend mit der Ausweitung und starkerer Bewerbung des Job-Tickets in der
Stadtverwaltung, insbesondere im Rahmen der Maglichkeiten des 49-Euro-Ti-
ckets. Zusatzlich sollten Pedelecs und Lastenfahrrader der Dienstfahrzeugflotte
hinzugefigt werden und, wo immer maglich, dienstliche Kfz-Fahrten ersetzen.
Erganzt um die Durchfihrung von Mobilitatsbefragungen von Mitarbeitenden und
darauf aufbauende Beratung beziglich eines nachhaltigen Mobilitatsverhaltens,
soll die Wahl des Fahrrads oder des OPNV verstarkt werden. Dazu gehért ebenfalls
der Ausbau der Radinfrastruktur an Verwaltungsstandorten (sichere, Uber-
dachte Abstellplatze; Bereitstellung von Dusch- und Umkleiderdumen, etc.).

Weitere Bausteine kdnnen die Schaffung von Finanzierungs- und Anreizmodelle
fir Mitarbeitende (Leasing Dienstrader, E-Fahrzeuge) und die Forderung von
Fahrgemeinschaften (Mitfahrerparkplatze, Mitfahrborse: perspektivisch ausweit-
bar fir die gesamte Stadt Meerbusch) sowie die Teilnahme bei Programmen wie
,Mit dem Rad zur Arbeit”, ,Stadtradeln” etc. sein.

Zur Sichtbarmachung sollen regelmalRige Evaluationen der Ansatze und darauf
aufbauendes positives Marketing die Vorbildfunktion der Verwaltung unterstit-
zen.
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Betriebliches Mobilitatsmanagement umfasst MaRnahmen, die insbesondere die
Mobilitat der Angestellten und Mitarbeitenden der Betriebe, dffentlichen Instituti-
onen und des Einzelhandels auf Meerbuscher Stadtgebiet auf dem taglichen Weg
zur Arbeit und bei Dienstfahrten, die Parkraumausstattung sowie den jeweiligen
Fuhrpark betreffen. Haufig gibt es Optimierungspotenzial in der unternehmens-
bezogenen Mobilitat (z. B. bei Dienstwegen, bei der An- und Abreise der Beschaf-
tigten). Im unginstigsten Fall strahlt die Verkehrssituation auch negativ auf das
Umfeld (z.B. durch Verkehrs- oder Parkprobleme). Durch betriebliches Mobilitats-
management soll eine maglichst grofie Zahl an Arbeitgebern und Arbeitneh-
mer:innen mit den Vorteilen und Potenzialen nachhaltiger Mobilitat erreicht wer-
den. Haufig gibt es Optimierungspotenzial in der unternehmensbezogenen Mobi-
litat (z.B. bei Dienstwegen, bei der An- und Abreise der Beschaftigten). Im un-
glnstigsten Fall strahlt die Verkehrssituation auch negativ auf das Umfeld (z.B.
durch Verkehrs- oder Parkprobleme).

Der Rucklauf der Unternehmensbefragung zu Beginn der Erarbeitung des Mobili-
tatskonzepts war quantitativ zu gering, um eine umfassende Einschatzung uber
bereits bestehende Strukturen und Aktivitaten geben zu kdnnen, dies impliziert
jedoch, dass in diesem Themenfeld in Meerbusch bislang keine koordinierten und
umfassenden Ansdtze und Angebote bestehen. So bedarf es insbesondere einer
Aktivierung von gewerblichen Institutionen und groRen Unternehmen, im Weite-
ren dann eine Koordinierung und Vernetzung, beispielsweise durch den Aufbau
eines Beratungsangebots oder die Einfihrung eines runden Tisches. So geht es
vor allem darum, Unternehmen fir das gesamtgesellschaftlich und -wirtschaftlich
bedeutende Thema der Mobilitatswende zu sensibilisieren, diese mitzunehmen

T zB. beim Zukunftsnetz NRW (www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/was-wir-bie-
ten/qualifizierung/ fortbildung-bmm)

und ggf. selbst aktiv werden zu lassen und dabei Anreize und Hilfestellungen zu
geben.

Um eine Informations- und Unterstitzungsangebot fir Unternehmen aufzu-
bauen, soll ein:e zentrale:r Berater:in (z. B. zentrale Stelle/Mobilitdtsmanager:in
siehe E1) seitens der Verwaltung ausgebildet werden’, an den:die sich Unterneh-
men bei Fragen wenden konnen. So kénnen gemeinsam passende MaRnahmen
fir jedes Unternehmen ermittelt werden. Es soll aktiv auf gréRere und mittlere
Unternehmen zugegangen werden und mdgliche MaRnahmen aber auch maégliche
Forderprogramme beworben werden. Ansatze des betrieblichen Mobilitatsmana-
gements, die Unternehmen empfohlen werden und ggf. gemeinschaftlich koordi-
niert und weiterentwickelt werden kdnnen, kdnnen unter anderem sein:

e Erhebung relevanter Daten (z. B. Mobilitatsbefragung, Fuhrparkdaten,
UsSw.)

Entwicklung standortbezogener oder unternehmensbezogener Mobili-
tatskonzepte (z.B. fiir Gewerbegebiete)

Sukzessive Umrustung von Dienstwagen- oder Betriebsfahrzeugflotten
auf emissionsfreie Antriebsformen

Bewerbung von Mitfahrerportalen, ggf. Erstellung eines eigenes Mit-
fahrerportals

Verbesserung der Voraussetzungen zur Nutzung von Pkw-Alternativen auf
dem Weg zur Arbeit (z. B. Infrastruktur wie Duschen / Radabstellmdglich-
keiten / Reparaturmadglichkeiten, Forderungen von E-Bike-, Pedelec-, und
Lastenradleasing fir Mitarbeitende / Jobtickets, usw.).
Erweiterung/Umstellung von Dienstfahrzeuge auf z. B. Pedelecs, E-Tret-

roller, E-Roller, usw.,
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Anpassung von Dienstwagenregelungen, verbessertes Fahrzeugpooling
etc.

Organisation des Parkens am Unternehmens-/Gewerbestandort
Durchfihrung von bzw. Teilnahme an Aktionstagen & Wettbewerben

e Heimarbeit oder individuelle Zeitarbeitsmodelle

Ein erster Schritt konnte das Angebot einer Informationsveranstaltung fir Un-
ternehmen und Institutionen darstellen, bei dem die Ziele, Rahmenbedingungen
und Mdglichkeiten dargestellt werden und die Notwendigkeit der Mitarbeit Priva-
ter zum Gelingen der Mobilitatswende verdeutlicht wird. Bei gréRerem Interesse
konnte ein Netzwerk oder runder Tisch etabliert werden, der MalRnahmen des
betrieblichen Mobilitatsmanagements auch unternehmensubergreifend weiter-
entwickelt und anwendet oder als Beratungsstelle fungiert.

Erganzend, und als Auftakt fir die Ausweitung und Anwendung von betrieblichen
Mobilitatsmanagementkonzepten wird empfohlen, ein Pilotprojekt unter Beteili-
gung eines interessierten GroRbetriebs durchzufihren. Dabei sollen die Vorteile
des Mobilitatsmanagements sichtbar und durch gezielte Bewerbung fir weitere
Betriebe interessant gemacht werden. Als mdglicher GroRRbetrieb kdnnte sich das
St.-Elisabeth-Hospital aufgrund seiner integrierten, zentralen Lage im Zentrum
Lank-Latums anbieten, ein Interesse an der Beteiligung vorausgesetzt. Es kommt
aufgrund des hohen Parkdrucks u.a. durch Besuchenden- und Beschaftigtenver-
kehre des Krankenhauses sowie Besuchenden und Bewohnenden des Lank-Latu-
mer Zentrums immer wieder zu Diskussionen, sodass hier unterschiedliche Inte-
ressen angesprochen werden.
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Die Mobilitat von Kindern und Jugendlichen ist ein wesentlicher Bestandteil der
aktuellen und zukiinftigen Mobilitat einer Kommune. Uber MaRnahmen und Akti-
onen zum Thema Schulwegmobilitat soll darauf hingewirkt werden, dass Kinder
und Jugendliche bereits frih mit dem Thema Mobilitat in Berihrung kommen und
ein Bewusstsein fir eine vielfaltige nachhaltige Mobilitat entwickeln. Haufig wach-
sen Kinder in monomodalen Mobilitatsmustern der Eltern auf und erhalten wenig
Zugang und Kenntnis Uber die Bandbreite der Mobilitat. Gelingt es vermehrt, Kin-
der und Jugendliche fir eine Mobilitat abseits der Gewohnheit in der Familie, jeden
Weg inkl. Hol- und Bringwege mit dem Pkw zu gewinnen, fordert dies deren si-
chere und eigenstandige Fortbewegung und wirkt auch darauf hin, dass in zu-
kinftigen Lebensphasen Alternativen zum Pkw genutzt werden. Entscheidende
Bedeutung hat in diesem Zusammenhang nicht nur die Initiative der Kommune
selbst, sondern auch der Einbezug der Leitungsebene sowie der Mitarbeitenden
in Schulen (und ggf. auch Kitas) sowie der Eltern. Der Einbezug weiterer Akteure,
wie beispielsweise Polizei oder ADFC, ist zur Verbesserung der Schulwegmobilitat
ebenfalls von Bedeutung.

Das schulische Mobilitatsmanagement umfasst somit Malinahmen, die insbeson-
dere die Mobilitat der Kinder und Jugendlichen der Schulen und Kindergarten auf
Meerbuscher Stadtgebiet auf dem taglichen Weg zur Schule bzw. nach Hause be-
treffen. In diesem Zusammenhang sind aber auch Eltern (Hol- und Bringverkehre)
sowie Lehrkrafte (als Vorbilder, Initiatoren von Kampagnen und bezogen auf die
eigene alltagliche Mobilitdt) einbezogen. Durch schulisches Mobilitdtsmanage-
ment soll eine maglichst grofe Anzahl an Menschen der heranwachsenden Gene-
ration angesprochen werden, die fir die Mobilitat der Zukunft eine entscheidende
Rolle spielen. Ihnen sollen die Vorteile, Potenziale und Notwendigkeiten nachhal-
tiger Mobilitat nahergebracht werden.

Aktuell gibt es durch die vom Rhein-Kreis Neuss unterstitzen Angebote der Ver-
kehrserziehung der Kreispolizeibehérde Neuss an Meerbuscher Schulen. Hier wer-
den neben richtigem Verhalten im StraRenverkehr und Gefahren auf dem Schul-
weg auch die Fahrradprifung in Theorie und Praxis durchgefihrt. AulRerdem
nimmt die Stadt Meerbusch bereits seit 20 Jahren gemeinsam mit der Polizei und
der Rheinbahn am Projekt ,Busbegleiter” teil. Ziel des Projekts ist der Rickgang
von Vandalismus und Unfallen in/an Bussen und Haltestellen. DarUber hinaus gibt
es Schulwegplane, in denen Zuwegungen zu Schulen und die Art der bestehenden
Querungsanlagen sowie Bushaltestellen eingetragen sind. Es sind somit erste viel-
versprechende Ansatze zur Gestaltung der schulischen Mobilitat vorhanden. Ne-
ben der FortfGhrung der bestehenden Ansatze werden konkret folgende Mal3nah-
men zur Umsetzung vorgeschlagen:

e Einfihrung von ,Walking Buses” und ,Cycle Trains"”: Kinder mit demselben
Schulweg treffen sich an vorab festgelegten Punkten und laufen unter Auf-
sicht von 1-2 Erwachsenen gemeinsam zur Schule. Dabei werden nicht nur
Hol- und Bringverkehre reduziert, sondern auch eine aktive Mobilitat der
Kinder geférdert. DarUber hinaus lernen die Kinder unter Aufsicht sich sicher
im Verkehr zu bewegen. Durch entsprechende Schilder k6nnen die Treff-
punkte markiert werden. Cycle Trains greifen das Prinzip des Walking Bus
auf, anstatt zu FuR wird eine Gruppe aus Radfahrenden gebildet. Dadurch
kann eine Radaffinitat gesteigert werden.

e Prifung der Einrichtung von Elternhaltestellen an unsensiblen Stellen im
Schulumfeld, bestenfalls mit etwas Distanz zur Schule. Im Gegenzug werden
Haltemdglichkeiten im unmittelbaren Schulumfeld beschrankt (siehe auch
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nachfolgende MaRnahme SchulstralRen). Es ist bereits vorgesehen, eine erste
Prifung der Meerbuscher Grundschulen diesbeziglich vorzunehmen.

e ggf. Aktualisierung sowie Erweiterung der Schulwegplane auf den Radver-
kehr (letzteres betrifft die weiterfihrenden Schulen)

e Einfihrung von ,Schulstrallen” vorzugsweise an Grundschulen: Temporare
SchlieRung der StraRRe, an der die Schule anliegt, zu Schulbeginn (und ggf.
auch Schulende), so dass Schiler:innen gefahrlos die Schule erreichen kdn-
nen. Zunachst muss die Eignung der Stral3e fir eine temporare Sperrung ge-
prift werden (z. B. geringe Verkehrsbelastung und -bedeutung). In Betracht
kommen bspw. die Kemperallee an der Pastor-Jacobs-Schule sowie die
StraRRe Im Schied an der Theodor-Fliedner-Schule in Lank-Latum, Létterfel-
der Stral3e und WeiRenberger Weg an der Maria-Montessori-Schule in Bu-
derich oder der Neusser Feldweg an der Grundschule Bovert. Erste Stadte
machen bereits positive Erfahrungen mit diesem Instrument.

e Durchfihrung von Projekttagen oder anderen Events zu Mobilitatsthemen,
ggf. auch verknGipft mit anderen schulischen Themen (z.B. zur Nachhaltig-
keit). Dies wird insbesondere weiterfGhrende Schulen empfohlen. Hier kann
sowohl die Mobilitatsbildung (z. B. mittels Arbeitsgruppen oder Informations-
standen) als auch das interaktive Ausprobieren aktiver Mobilitat (z. B. Tests
und Ubungen zum Lastenrad-Fahren, zur OPNV-Nutzung oder auch zur Na-
vigation im Stadtgebiet)

Hol- und Bringzone in Reken // Projekttag ,Nachhaltige Mobilitat” an einer Berufsschule
in Dortmund

Darlber hinaus spielen noch weitere Malinahmen anderer Handlungsfelder eine
wichtige Rolle fir eine sichere Mobilitat im schulischen Kontext (z.B. A1 und B6).

SchulstralRe in Kéln: Sperrung Mo-Fr 7:45-8:30 Uhr und 14:45-15:15 Uhr
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Veranderungen im 6ffentlichen StraRenraum sind vielfach mit gréf3eren baulichen
Maflinahmen verbunden. Haufig missen daflir sogar ganze StraRenrdaume umge-
staltet werden, was einerseits sehr lange dauert und andererseits auch sehr kost-
spielig sein kann. Hier setzen Verkehrsversuche an, die Zielperspektiven zunachst
als Ubergangsldsung aufzeigen, ohne tiefbaulich einzugreifen. Im Rahmen der
Corona-Pandemie wurde zudem in einigen Kommunen das veranderte Verkehrs-
geschehen genutzt, um temporar mehr Platz vor allem fir den Radverkehr im Stra-
Renraum zu schaffen. Diese Versuche waren haufig so erfolgreich, dass sie weiter
andauern oder als Regelzustand umgesetzt wurden. Hier zeigte sich erstmals die
positive Wirkung von schnellen, wenn auch zunachst provisorischen Veranderun-
gen. Diese ermdglichen es zudem auch, bei unerwarteten und unerwinschten ne-
gativen Auswirkungen den Ausgangszustand wiederherzustellen oder Planungen
im Hintergrund anzupassen.

Die StralRenverkehrsordnung ermdglicht mittlerweile den Kommunen, sogenannte
Verkehrsversuche durchzufthren. Mittels Verkehrsversuchen kénnen temporar,
also zeitlich begrenzt, Fldchen im StralRenraum neu verteilt werden und andere
Verkehrsregeln gelten. Dies soll den Kommunen die Mdglichkeit geben, neue Re-
gelungen und neue Nutzungen im StraRenraum fir einen bestimmten Zeitraum
auszuprobieren und zu prifen, ob dies eine sinnvolle MalRnahme fir die Zukunft
sein kann. In dieser Zeit wird beobachtet, wie der Verkehr sich verhalt und ob die
ausprobierte Lésung dauerhaft vorteilhaft sein kann. Verkehrsversuche sollten
sorgfaltig vorbereitet werden und bestenfalls Gber einen Zeitraum von mehreren
Monaten durchgefihrt werden. Da es im Rahmen von Verkehrsversuchen zumeist
um Verbesserungen und Umgestaltungen zu Gunsten des FulRverkehrs, des Auf-
enthalts oder des Radverkehrs geht, ist dabei in der Regel das Sommerhalbjahr
vorzusehen, um negative jahreszeitliche Einflisse zu minimieren. Des Weiteren
wird eine begleitende Kommunikations- sowie Partizipationsstrategie nebst

qualitativer wie quantitativer Evaluation des Versuchs empfohlen, um wahrend
oder nach dem Versuch auf Bedarfe, Winsche und Verhaltensmuster zu reagieren
und ein Fazit aus dem Versuch zu ziehen. Zugleich wird so die Transparenz der
Planung und die Einbeziehung der Birger:innen in die Planungen weiter gestarkt.

Abzugrenzen sind Verkehrsversuche von temporaren Aktionen, die sich lediglich
Uber einen kurzen Zeitraum, wie bspw. einen autofreien Sonntag oder eine Spiel-
strafde auf Zeit, beziehen und in beschranktem Rahmen andere Nutzungen zulas-
sen und verdeutlichen. Hieraus kénnen jedoch in der Regel keine dauerhaften
Konsequenzen abgeleitet werden. Dieses Instrument hat die Stadt Meerbusch
bspw. auf der Dorfstral3e bereits angewendet und sollte dies weiterhin im Rahmen
von Offentlichkeitsaktionen tun.

Eine Umgestaltung bzw. Umnutzung der DorfstraRe im Rahmen der Mallnahme
A5.1 ware zum Beispiel zunachst in der Umsetzung als Verkehrsversuch denk-
bar, ebenso die Umnutzung von Parkstanden im StraRenraum in den Zentrums-
bereichen. Aber auch abseits von MalRnahmen des Mobilitatskonzepts sollte die
Stadt Meerbusch diesen Handlungsansatz fir geeignete MalRnahmen im Planung-
sportfolio behalten und sinnvoll zur Anwendung bringen.
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Online verfiigbare Informationen ein unverzichtbares Element der Offentlichkeits-
arbeit. Aktuell k6nnen online Informationen tber das Geoportal des Rhein-Kreis
Neuss sowie eine Bebauungsplanibersicht auf der Seite der Stadt Meerbusch ab-
gerufen werden. Umfassende Informationen zum Thema Verkehr und Mobilitat
fehlen jedoch weitgehend.

Daher wird die Einrichtung eines digitalen Mobilitatsportals empfohlen. In die-
sem sollen nutzerfreundliche und anschauliche Informationen zum Thema Mobi-
litat zentral dargestellt und prasentiert werden. Ziel ist es, einen Uberblick iiber
alle in Meerbusch zur Verfigung stehenden Mabilitatsoptionen, ihre Angebote und
Infrastrukturen und ihre Nutzbarkeit zu erhalten. Ebenfalls sollte alle relevanten
Informationen zum aktuellen Mobilitatsgeschehen und den stadtischen Planungen
auf anschauliche Art und Weise bereitgestellt und Interaktionsmaéglichkeiten an-
geboten werden (z.B. in Form eines Mangelmelders).

Die Einrichtung des digitalen Mobilitatsportals bzw. dessen Einbindung erfolgt
bestenfalls Gber die stadtische Homepage (meerbusch.de). Zentrales Element des
digitalen Mobilitatsportals sollte eine Karte darstellen (hier kann auch ein Geopor-
tal genutzt werden), in der Meerbuscher Mobilitdtsangebote und -themen be-
kannt gemacht werden (z.B. Darstellung des Radwegenetzes, der OPNV-Halte-
stellen, Mobilstationen mit Sharing- und weiteren Angeboten, Beteiligungsfor-
mate, Service etc.). Zusatzlich zur reinen Verortung bietet es sich auRerdem an,
die jeweiligen Standorte zu bebildern, um den Nutzenden die Orientierung zu ver-
einfachen und die jeweilige Mobilitatsoption zu vermarkten. AuRerdem kénnen
zusdtzliche Informationen wie beispielsweise die jeweilige Fihrungsform im Rad-
wegenetz, die Linien und Abfahrtszeiten an OPNV-Haltestellen oder die aktuell
bestehende Anzahl an zur Verfigung stehenden Fahrzeugen an Mobilstationen in
der Karte hinterlegt werden. Mit wenigen Klicks sollten 6ffentliche Mobilitatsan-
gebote buchbar sein, zunachst durch direkte Weiterleitung zu den Anbietern,

spater bestenfalls durch eine Integration in ein gebindeltes System (hier kann sich
auch an Ubergeordneten Dienstleistern, wie z.B. der Rheinbahn mit dem redy-
Angebot oder dem Land mit der Plattform mobil.nrw angeschlossen werden). Dar-
Uber hinaus konnen viele weitere Mobilitatsinformationen, wie z.B. Geschwin-
digkeitsregelungen im Stadtgebiet, Art und Anzahl von Park- und Lademdglich-
keiten (Kfz & Fahrrad), Informationen Uber Baustellen und vieles mehr, zur Karte
sowie zum Portal hinzugefigt werden.

Zusatzlich zur Kartendarstellung sind Mobilitatsinformationen in digitaler Form
(z.B. Newsletter zu Mobilitdtsangeboten, Neubirger:innen-Informationen, Bewer-
bung von Mobilitatsaktionen, etc.) integrierbar. Das digitale Mobilitatsportal bietet
sich auch fur ein integriertes Mitfahrer-/Pendlerportal an. Auch ein kartografisch
unterstitzter Mangelmelder zu Mobilitatsthemen kann eingerichtet werden, um
den Burger:innen die Maglichkeit zu geben unburokratisch Hinweise Uber Mangel
an die Kommune zu geben. So kdnnten bestehende Meerbuscher Angebote in die-
ses Portal UberfUhrt werden. Auch sind digitale Birger:innen-Beteiligung im Rah-
men weiterer Malinahmen einfach maglich.

Uber das digitale Mobilitdtsportal besteht auRerdem die Méglichkeit, aktuelle Mo-
bilitatsprojekte in textlicher sowie visueller Form zu begleiten. Ein besonderer
Fixpunkt kann hierbei das Mobilitdtskonzept Meerbusch und die Einleitung der
Umsetzungsphase darstellen, zu dessen Umsetzungsstand laufend berichtet wer-
den sollte. Zu ausgewahlten MaRnahmen kann aullerdem in gréRerem Umfang
berichtet und visuelles Material bereitgestellt werden.
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Ein Beispiel fir eine eigene Plattform, das bereits zahlreiche Daten und Informa-
tionen integriert, ist das Aachener Mobilitatsdashboard als eigene Plattform
(https:/ /verkehr.aachen.de/); Berlin bietet bspw. Informationen und Planungen
Uber das Geoportal an (https://fixmyberlin.de/planungen); die Stadt Gielken hat

(https://giessen-di-
Stadt Wuppertal

Interaktions-

und Beteiligungsplattform
die

eine eigene

rekt.de/giessen/de/home), ebenso

(https:/ /talbeteiligung.de/) ; Minchen prasentiert alle stadtischen Mobilitatsthe-
men Ubersichtlich auf einer eigenen (Unter-)Website (https://muenchenunter-

wegs.de/).
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Offentlichkeitswirksame Aktionen tragen dazu bei, (neue) Angebote im Umwelt-
verbund gezielt zu bewerben und die Bedeutung der Verkehrs- und Mobilitats-
wende in das Bewusstsein der Offentlichkeit zu riicken. Es soll deutlich werden,
dass sich die Stadt Meerbusch mit diesem Themenfeld aktiv befasst und die Ent-
wicklungen in der Stadt in die Blrger:innenschaft getragen werden. AuRRerdem
konnen so Berthrungsangste und Nutzungshemmnisse abgebaut werden, wenn
bspw. unkompliziert neue Angebote ausprobiert werden konnen; vielfach fehlt es
bereits am Wissen Uber das Vorhandensein von bestimmten Angebaten.

Ein guter Ansatzpunkt ist die Teilnahme an Kampagnen sowie eine gute, umfang-
reiche Offentlichkeitsarbeit mit aktiver Einbindung der Biirger:innen. Die Stadt
Meerbusch ist hier bereits aktiv und nimmt an Ubergeordneten Aktionen, wie dem
Stadtradeln, teil. Weiter kdnnen auch stadteigene Aktionen entwickelt bzw. fort-
gefihrt werden. Es wird empfohlen, den Fokus auf die folgenden Bausteine zu
legen:

e Nahmobilitats- oder FuRverkehrschecks durchfihren: Das Kernstick der
Checks sind die Vor-Ort-Begehungen auf fir den Fuldverkehr relevanten Rou-
ten, die mit der Kommune abgestimmt werden. An wichtigen Stellen, seien es
Positivbeispiele oder Problemstellen, wird ein Stopp eingelegt, um die Situa-
tion naher zu betrachten und daruber zu diskutieren. Thematisch kdnnen auf
den Routen wichtige Gehwegverbindungen, Gefahrenstellen oder besonders
sensible Bereiche behandelt werden. Auch Platzsituationen, Querungsstellen
oder FulRgangerzonen bieten haufig Potential fUr einen Austausch. Die Checks
kénnen zielgruppenspezifisch (z. B. Schulklassen; Senior:innen) durchgefihrt
werden, haufig verdeutlicht der Austausch innerhalb einer gemischten
Gruppe aber auch die unterschiedlichen Bedurfnisse. Durch den Einsatz ver-
schiedener Hilfsmittel kbnnen Seh- und Gehschwachen simuliert werden und
dessen Probleme im Alltag aufgezeigt werden. Im Anschluss an die

Offentlichkeitskampagnen veranstalten und an Aktionen teilnehmen:
Durch eine breite Offentlichkeitsarbeit und eine Einbindung der Biirger:innen-
schaft kann eine frihzeitige Sensibilisierung sowie ein besseres Verstandnis
fUr oft komplexe und umstrittene Mobilitatsthemen geschaffen werden sowie
zur Diskussion von Alternativen und Losungsmadglichkeiten angeregt werden.
Doch diese Offentlichkeitsarbeit kann nicht nur aus medialer Prasenz beste-
hen, sondern sollte auch die Mdglichkeit von Veranstaltungen (zum Beispiel
Stadtfeste, temporare MaRnahmen wie SpielstralRen/Fufligangerzonen auf
Zeit oder umgenutzte Parkpldtze) oder Aktionstage einbeziehen. Mdgliche
Aktionstage wie ,Zu FuR zur Schule und zum Kindergarten” bieten sich eben-
falls an, ebenso die weitere Teilnahme an Ubergeordneten Aktionen wie
,Stadtradeln” oder der europdischen Mobilitatswoche. Ziel sollte es sein, das
Thema Mobilitat so in der Stadt positiv zu verankern und proaktiv zu gestal-
ten.

Mobilitatspakete Fir Neuburger:innen anbieten: Meerbusch wachst und be-
gruRt jahrlich zahlreiche Neubdrger:innen in der Stadt. Menschen, die gerade
ihren Wohnstandort gewechselt haben, befinden sich in einer Umbruchsitua-
tion, in der auch die persdnliche Mobilitat neu geordnet wird. Diese Situation
gilt es zu nutzen und bei der Neuorganisation der personlichen Mobilitat die
Maglichkeiten zur nachhaltigen Fortbewegung in Meerbusch aufzuzeigen.
Auf der Website der Stadt (siehe auch MaRnahme E5) sollten Neubirger:in-
nen aktiv verschiedenen Informationen zur Verfigung gestellt werden;
ebenso kann eine Broschire ausgegeben werden. Zusatzlich wird empfohlen,
ein NeubUrgerpaket zu entwickeln. Dieses konnte neben einem Informations-
blatt z.B. OPNV—Schnuppertickets, Fahrradzubehdr, Rad-/FulRwegekarten,
Gutscheine oder Guthaben fur lokale Sharing Mobility oder Einladungen zu
gefihrten Radtouren oder anderen Aktionen enthalten.
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4 Handlungskonzept

Das Handlungskonzept des Mobilitatskonzepts besteht aus einer zusammen-
fassenden Ubersicht der MaRnahmen, die zusétzliche Informationen bietet
und so als Hilfestellung fur eine koordinierte, sukzessive Umsetzung dienen
soll. Zentral ist die Einschatzung der Prioritat einer Malinahme, die sich aus
unterschiedlichen Kategorien zusammensetzt:

e mdglicher Zeitraum bis zur Fertigstellung einer MalRnahme: ein gerin-
gerer zeitlicher Aufwand flieRt leicht positiv in die Prioritat ein. Vorge-
geben werden die Zeithorizonte ,bis einschl. 2025" (gilt fir kurzfristig
umsetzbare MaRnahmen), ,bis 2030" (fir Maknahmen, die spater
eingeleitet werden oder zeitaufwandiger sind) sowie ,nach 2030" (fir
MaRnahmen, die spater eingeleitet werden, sehr zeitaufwandig sind
oder der Zeitraum (auch) von duReren Einflissen abhangt).

e Zielbezug: Einstufung von ,gering” bis ,hoch” abhangig davon, wie
sehr die MaRnahme auf das jeweilige Zielfeld des Zielkonzepts wirkt,
wird zusammengefasst mit dem Beitrag zur Zielerreichung ausge-
drickt.

e Beitrag zur Zielerreichung: Einstufung von ,gering” bis ,sehr hoch”
abhangig davon, wie stark eine MalRnahme auf die Verfolgung und
Realisierung der Ziele des Zielkonzepts wirkt. Ein hoher Beitrag zu
Zielerreichung flieRt positiv in die Prioritat ein.

e Wirkungsgrad Modell: Einstufung von ,gering” bis ,hoch” abhangig
davon, wie stark eine Mallnahme sowohl eine angestrebte raumliche

Verkehrsverlagerung als auch einen Beitrag zum Modal Shift bewirkt.
Ein hoher Wirkungsgrad flieRt positiv in die Prioritat ein.

e Kostenschatzung: Einstufung von ,gering” bis ,sehr hoch” abhangig
davon, welche finanziellen Aufwendungen die Stadt Meerbusch von
der Planung bis zur Umsetzung aufwenden muss (Eigenanteil, wo
Forderung bzw. Fremdfinanzierung maglich oder wahrscheinlich ist,
wird dies bericksichtigt), siehe nachstehende Tabelle. Hohe zu erwar-
tende Kosten (fir die Stadt) flieRen démpfend in die Prioritat ein.

e Fremdfinanzierung/Férderung: Einschatzung, ob und wie
stark/wahrscheinlich eine MalRnahme férderfahig ist (hat unabhangig
keinen Einfluss auf die Prioritat, da in der Kategorie Kostenschatzung
bereits beriicksichtigt), siehe nachstehende Tabelle

e Aufwand/Komplexitat: Einstufung von ,gering” bis ,sehr hoch” ab-
hangig davon, welcher Aufwand zur Umsetzung einer Malnahme be-
trieben werden muss bzw. welche Komplexitat eine Mal3nahme mit
sich bringt, siehe nachstehende Tabelle. Ein hoher Aufwand flieRRt
dampfend in die Prioritat ein.

Das Ergebnis dieser Bewertungen spiegelt die Prioritaten wider, die den MaR-
nahmen zugeordnet werden kdnnen. Grundsatzlich wirken natdrlich alle MalR-
nahmen des Mobilitatskonzepts positiv auf die Mobilitatsentwicklung und ver-
folgen die festgelegten Ziele. Dennoch wird es notwendig sein, sich in der
Umsetzung zu fokussieren und einen Start in die Umsetzung zu finden, ohne
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sich mit einem Berg von Herausforderungen konfrontiert zu sehen. Das Hand- Die nachfolgenden Tabellen dienen der Erlduterung und Einordnung der Kate-
lungskonzept soll die Umsetzung der Inhalte des Mobilitatskonzepts handhab- gorien des Handlungskonzepts, in Erganzung zur obigen Aufzahlung.

barer gestalten, insbesondere, wenn begrenzte (personelle bzw. finanzielle)

Kapazitaten bestehen.

Kostenschatzung (Eigenanteil, wo Forderung bzw. Fremdfinanzierung mdglich oder wahrscheinlich, wird eine Férderung angenommen)

gering unter ca. 50.000 Euro zu erwarten

mittel zwischen ca. 50.000 und 250.000 Euro zu erwarten
hoch zwischen ca. 250.000 und 1.000.000 Euro zu erwarten
sehr hoch Uber ca. 1.000.000 Euro zu erwarten

Fremdfinanzierung/Fdrderung

- passendes Forderprogramm besteht, hohe Férderung (>75 %) zu erwarten
- Fremdfinanzierung durch anderen Baulasttrager

hoher Anteil wahrscheinlich

- passende Forderkulisse besteht grundsatzlich, ggf. abhangig von weiteren Rahmenbedingungen
- ggf. Finanzierung durch anderen Baulasttrager, ggf. Klarung von Zustandigkeiten nétig

wahrscheinlich

- passende Forderkulisse besteht grundsatzlich, ggf. abhangig von weiteren Rahmenbedingungen
maoglich - ggf. Forderfahigkeit von geringerer Relevanz

- eventuell anteilige weitere Finanzierungsmaglichkeiten (z. B. Nutzerfinanzierung)

- weitere Prifung notwendig, ob Forderfahigkeit gegeben ist und ob eine passende Forderkulisse besteht
ggf. moglich - Férderfahigkeit von geringer Relevanz

- eventuell eingeschrankt anteilige weitere Finanzierungsmaglichkeiten

Planersocietat
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Fremdfinanzierung/Férderung

- Forderfahigkeit nicht gegeben oder
- Forderfahigkeit nicht relevant

nein

Aufwand/Komplexitat

- MaRnahme sollte i.d.R. mit bestehendem Personal und Kompetenzen umzusetzen sein
gering - vergleichsweise geringer Abstimmungsaufwand erforderlich, Zustandigkeiten i.d.R. bei der Stadt selbst
- geringer (baulicher) Eingriff in bestehende Verkehrsstrukturen
- ggf. leicht erhohter Personalbedarf und/oder Fachexpertise (z.B. durch externe Gutachter) notwendig
- ggf. erhohter Abstimmungsaufwand
- kleinere bauliche MaRnahmen mit Uberschaubarem Umfang
- ggf. Zustandigkeit bei Dritten, jedoch i.d.R. reibungsloser Austausch gegeben

durchschnittlich

- umfangreichere MaRnahmen mit (Ein-)Wirkung auf die (bauliche) Verkehrsstruktur
- i.d.R. (tief-)bauliche MaRnahmen mit entsprechendem Personalbedarf

hoch - erhohter Abstimmungsaufwand, ggf. Zustandigkeiten noch zu klaren oder bei Dritten

- ggf. erhohter Kommunikationsbedarf mit der Stadtgesellschaft/Bevalkerung

- grolde, komplexe Bauvorhaben

- hoher Abstimmungsaufwand, i.d.R. mehrere betroffene Akteure, intensiver Austausch Gber langeren Zeit-
sehr hoch raum notwendig, Zustandigkeiten i.d.R. bei Dritten oder verteilt

- i.d.R. vielschichtige, ggf. Gbergeordnete Planverfahren (z.B. Planfeststellungsverfahren, Machbarkeitsstudien,
mehrere Fachgutachten, Wettbewerbe etc. erforderlich)

- umfangreiche Offentlichkeitsbeteiligung

Planersocietat



. . . . Beitrag zur Wirkungsgrad " Fremdfinanzierung /  Aufwand/ Prioritat] . . .

Nr.  Titel der MaRnahme Fertigstellung bis Zielbezug Zielerreichung Modell Kostenschatzung Férderung Komplexitst Punkte Prioritat Nr.
A1 Attraktive FuRwegeverbindungen in die Zentren Al
A1l Zentrum Biiderich bis 2030 gering gering qering durchschnittlich hoch durchschnittlich  mittel hoher Anteil wahrscheinl hoch 21 hoch A1
A1.2 Zentrum Osterath bis 2030 gering gering qering durchschnittlich hoch durchschnittlich  mittel hoher Anteil wahrscheinl hoch 21 hoch A1.2
Al.3  Zentrum Lank-Latum bis 2030 qgering qering gering durchschnittlich hoch durchschnittlich  mittel hoher Anteil wahrschein' hoch 21 hoch Al3
Al4  Zentrum Strimp bis 2030 qering gering qering durchschnittlich hoch qering mittel hoher Anteil wahrscheinl hoch 18 durchschnittlich |A1.4
A2 Verbesserung der Querungsmdqlichkeiten von verkehrlichen und rdumlichen Barrieren A2
A2.1 Bessere Querung von HauptverkehrsstraRen bis 2030 durchschnittlich qgering gering durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  qering wahrscheinlich hoch 20 Jhoch A2.1
A2.2 Bessere Querung von Bahntrassen, Autobahnen und sonstigen Strukturen nach 2030 durchschnittlich gering qering durchschnittlich  gering gering qering mittel wahrscheinlich hoch 1 qering A2.2
A3 FuRverkehrsfreundliche Anpassung von Knotenpunkten bis 2030 durchschnittlich qering durchschnittlich  durchschnittlich - hoch hoch mittel mdéalich hoch 24 |hoch A3
AL Weitere Verkehrsberuhigung in Wohngebieten bis 2030 qering gering qering qering hoch hoch hoch maalich durchschnittlich 24 hoch AL
A5  Starkung der Attraktivitdt und Aufenthaltsqualitdt der Meerbuscher Stadtteilzentren A5
AS5.1 Biderich: Aufwertung der DorfstraBe und des Dr. Franz-Schiitz-Platzes bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch sehr hoch hoch sehr hoch wahrscheinlich sehr hoch 22 |hoch A5.1
A5.2 QOsterath: Aufwertung der Meerbuscher StraBe / HochstraRe bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering qgering durchschnittlich  qgering mittel méalich qering 20 Jhoch A5.2
A5.3 Lank-Latum: Aufwertung der HauptstraRe und bessere Abwicklung des FuR- und Radverkehrs bis 2030 qgering durchschnittlich  gering gering durchschnittlich durchschnittlich  qgering qering méalich durchschnittlich 19 |durchschnittlich |A5.3
AS5.4 Strimp: Aufwertung des Stadtteilzentrums BuschstraRe nach 2030 gering durchschnittlich  durchschnittlich  qering durchschnittlich durchschnittlich  qgering mittel méalich hoch 14 |qering A5.4
A6 Programm "Barrierefreies Meerbusch" Daueraufqabe qgering durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering hoch gering hoch hoher Anteil wahrscheinl durchschnittlich 18 |durchschnittlich |A6
A7 Aufbau eines Wegweisungssystems fiir den FuRverkehr bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  qgering mittel méalich durchschnittlich 17 Jdurchschnittlich |A7
A8  Abbau von Angstrdumen und Gefahrenstellen Daueraufqabe qgering durchschnittlich  gering gering qgering durchschnittlich  qgering qering qaf. méalich durchschnittlich 19 |durchschnittlich |A8
A9 Gesundheitsférdernde und klimaresiliente Stadt: Mehr Angebote zur Bewequng und Griin im 6ffentlichen Raum  Daueraufgabe gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich durchschnittlich  qgering mittel méalich durchschnittlich 17 Jdurchschnittlich |A9
B1  Planung und Realisierung von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten B1
B1.1 Radschnellverbindung Krefeld - Osterath - Biiderich - Disseldorf bis 2030 _ durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  sehr hoch hoch hoch hoher Anteil wahrscheinl sehr hoch 23 |hoch B1.1
B1.2 Radschnellverbindung/Radvorranaroute KRE-Uerdingen — Lank — Strimp — Biiderich — Diisseldorf bis 2030 qgering gering hoch gering hoch hoch mittel hoher Anteil wahrscheinl sehr hoch 23 |hoch B1.2
B2  Verbesserunq der Verbindung zwischen den Ortsteilen sowie mit angrenzenden Kommunen B2
B2.1 Radverbindung Biiderich — Disseldorf Nord: Neue Rheinbriicke im Rahmen des Stadtbahnbaus U81 nach 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich  mittel hoher Anteil wahrscheinl hoch 17 Jdurchschnittlich |B2.1
B2.2 Ausbau der Radverbindung Biderich — Neuss bis 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering wahrscheinlich hoch 20 Jhoch B2.2
B2.3 Ausbau der Radverbindung Biiderich — Kaarst bis 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  qgering qering wahrscheinlich hoch 17 ]durchschnittlich [B2.3
B2.4 Ausbau der Radverbindung Osterath — Kaarst bis 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  qgering qering wahrscheinlich hoch 17 ]durchschnittlich [B2.4
B2.5 Ausbau der Radverbindung Osterath — Willich bis 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  qgering qering wahrscheinlich hoch 17 ]durchschnittlich [B2.5
B2.6 Verbesserung der Anbindung von Bdsinghoven bis 2030 gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  hoch gering hoch wahrscheinlich hoch 16 |durchschnittlich |B2.6
B2.7 Rad- und FuRweaqefiihrung entlang des Rheindeichs bis einschl. 2025  [durchschnittlich  gering gering gering gering durchschnittlich  gering gering gering qaf. méalich qering 19 |durchschnittlich |B2.7
B3  Aufbau eines FahrradstraBen-Netzes als Alternative zu HauptverkehrsstraBen B3
B3.1 FahrradstraRen in Biderich bis 2030 durchschnittlich qgering gering durchschnittlich  durchschnittlich  hoch hoch mittel wahrscheinlich durchschnittlich 26 |sehr hoch B3.1
B3.2 FahrradstraRen in Osterath, Bésinghoven und Strimp bis einschl. 2025 durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich  sehr hoch hoch mittel wahrscheinlich hoch 27 |sehr hoch B3.2
B3.3 FahrradstraRen in Lank-Latum bis einschl. 2025  [durchschnittlich qgering gering durchschnittlich  durchschnittlich  hoch hoch mittel wahrscheinlich durchschnittlich 27 |sehr hoch B33
B4  Optimierung von Radverkehrsfiihrungen gering Bé4
B4.1 Uberpriifung von Radwegebenutzungspflichten bis 2030 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  gering gering gering qgf. méglich gering 18 |durchschnittlich |B4.1
B4.2 Freigabe von EinbahnstraRen in Gegenrichtung bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering qgf. méglich gering 22 |hoch B4.2
B4.3 Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung zum FuRverkehr bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering mittel maglich durchschnittlich 18 |durchschnittlich |B4.3
B5  Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten BS
B5.1 Priifung der Einfiihrung einer eigenen Signalisierung mit Griin-Vorlaufzeit bis 2030 durchschnittlich gering durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  mittel wahrscheinlich hoch 21 |hoch B5.1
B5.2 Einrichtung von sicheren Linksabbiegemdglichkeiten bis 2030 gering gering gering gering hoch gering mittel wahrscheinlich durchschnittlich 20 Jhoch B5.2
B5.3 Einfiihrung des Griinpfeilschilds fiir den Radverkehr bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering gering mdglich gering 22 |hoch B5.3
B5.4 Fortfihrung der Rotmarkierung von Radverkehrsfurten bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  gering gering gering mdglich gering 19 |durchschnittlich |B5.4
B5.5 Einsatz von Haltegriffen an Knotenpunkten bis 2030 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  gering gering gering mdglich gering 18 |durchschnittlich |B5.5
B6  Ausbau von Radabstellanlagen bis 2030 durchschnittlich durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich | sehr hoch gering hoch wahrscheinlich durchschnittlich 20 Jhoch B6
B7  Erhdhung des Komforts und des Servicelevels im Radverkehr B7
B7.1Zuverlssige Instandhaltung, Pflege und Winterdienst Daueraufqabe durchschnittlich  durchschnittlich  qgering gering durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich ~ gering mittel nein durchschnittlich 17 Jdurchschnittlich |B7.1
B7.2 Sichere Baustellenfihrung Daueraufqabe durchschnittlich  durchschnittlich  qgering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 19 |durchschnittlich |B7.2
B7.3 Beleuchtung von Radverkehrsanlagen bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering mittel mdglich hoch 15 |durchschnittlich |B7.3
B7.4 Aufbau von Reparaturstationen im Stadtgebiet bis 2030 gering durchschnittlich  gering gering gering gering gering gering gering qgf. méglich gering 18 |durchschnittlich |B7.4
C1__ Sicherung und Verbesserung des Angebots im Bus- und Bahnverkehr a
C1.1 _Angebotsverbesserung auf der K-Bahn bis 2030 ﬁ durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  gering sehr hoch durchschnittlich  hoch qqf. mdglich (Fahrgeldm hoch 21 |hoch C1.1
C1.2_ Schaffung bzw. Sicherung eines hochwertigen Busverkehrsangebots bis einschl. 2025  [durchschnittlich gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch gering mittel qqf. mdglich (Fahrgeldm gering 23 |hoch C1.2
C2  Schaffung neuer und besserer Verbindungen im Busverkehr c2
C2.1 Bessere Anbindung des Bahnhofs Meerbusch-Osterath sowie des Stadtteils Osterath aus Biiderich bis einschl. 2025 _Mchnittlich gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch gering hoch moglich (Fahrgeldeinnat durchschnittlich 19 |durchschnittlich |C2.1
C2.2_Anbindung Meerbuschs an den Flughafen Disseldorf bis einschl. 2025  [durchschnittlich  durchschnittlich  gering gering gering gering gering gering gering qqf. méglich (Fahrgeldm durchschnittlich 17 |durchschnittlich |C2.2
C2.3 Bessere Verknipfung des Bahn- und Busverkehrs bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 19 |durchschnittlich |C2.3
C2.4 Einsatz von On-Demand-Verkehren in Meerbusch bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering hoch qgf. mdglich durchschnittlich 15 |durchschnittlich |C2.4
C3  Sicherung der ErschlieBung und Verbesserung der Haltestellenqualitat (o]
C3.1_Priifung zusatzlicher Bushaltestellen in Osterath und Strimp bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  hoch gering hoch hoher Anteil wahrscheinl hoch 16 |durchschnittlich |C3.1
C3.2_Einrichtung von dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen an Bushaltestellen bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering durchschnittlich  gering gering gering gering mittel wahrscheinlich gering 16 |durchschnittlich |C3.2
C3.3 Vervollstandigung des barrierefreien Haltestellenausbaus bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering mittel wahrscheinlich hoch 15 |durchschnittlich |C3.3
C4  Erhéhung der Zuverldssigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs Ch
C4.1 Beschleunigung an Knotenpunkten bis 2030 gering gering durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  mittel wahrscheinlich hoch 21 |hoch Cé41
C4.2 Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps bis 2030 gering gering durchschnittlich  gering hoch gering hoch mdglich durchschnittlich 18 |durchschnittlich |C4.2
C4.3 Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs vom ruhenden Verkehr bis einschl. 2025 gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 20 Jhoch C43
C5  Aufbau von Mobilstationen im Stadtgebiet bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  hoch durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering hoch wahrscheinlich hoch 13 |gering [0}
C6  Etablierung von Sharing Mobility in Meerbusch (o3}
C6.1 Einfiihrung eines Lastenrad-Sharing-Systems bis einschl. 2025 gering gering gering hoch durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering mittel mdglich durchschnittlich 18 |durchschnittlich |C6.1
C6.2 Etablierung von Carsharing-Angeboten bis 2030 gering gering gering hoch gering gering durchschnittlich  gering gering nein hoch 17 ]durchschnittlich [C6.2
C6.3 Etablierung der Meerbuscher Strategie zum Einsatz von E-Scootern bis einschl. 2025 gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering gering gering gering nein durchschnittlich 17 ]durchschnittlich [C6.3
D1 Weiterentwicklung des Meerbuscher StraRennetzes D1
D1.1_Uberpriifung und Fortschreibung des VorrangstraRennetzes bis einschl. 2025 durchschnittlich  gering gering gering gering sehr hoch durchschnittlich  gering nein hoch 26 |sehr hoch D11
D1.2 Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten bis 2030 durchschnittlich  gering qering gering durchschnittlich  thoeh® " sehr hoch hoch hoch nein durchschnittlich 26 |sehr hoch D12
D1.3 Verkehrsberuhigung an Ortseinfahrten und entlang von Ortsdurchfahrten nach 2030 durchschnittlich  gering gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch wahrscheinlich durchschnittlich 14 |gering D13
D1.4 Priifung der Umsetzung weiterer Kreisverkehrsplatze nach 2030 durchschnittlich  gering gering gering gering durchschnittlich  gering gering sehr hoch mdglich durchschnittlich 10 ]gering D1.4
D1.5 Optionen zur Verbesserung der Situation der Kaiserswerther StraRe bis 2030 gering gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering sehr hoch mdglich hoch 12 |gering D15
D2  Strategie fiir den Umgang mit ruhendem KFfz-Verkehr in Meerbusch D2
D2.1 Grundsétze fiir den Umgang mit dem Parken im &ffentlichen Raum bis einschl. 2025 gering gering gering gering durchschnittlich  hoch durchschnittlich  hoch mdglich durchschnittlich 22 |hoch D2.1
D2.2 Digitales Parkleitsystem & digtales Parken bis 2030 gering gering hoch gering gering gering gering hoch wahrscheinlich hoch 10 gering D2.2
D2.3 Einrichtung von Lade- und Lieferzonen in zentralen Bereichen bis einschl. 2025 gering gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich gering gering nein durchschnittlich 20 |hoch D23
D2.4 Einfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  hoch durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch gering gering nein durchschnittlich 23 |hoch D2.4
D2.5 Umsetzung einer Kommunikationskampagne im Rahmen der weiteren MaRnahmen zur Parkraumstrategie bis einschl. 2025  gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich gering mittel qaf. moglich gering 20  |hoch D2.5
D3 Strategie zur Etablierung der E-Mobilitst in Meerbusch bis einschl. 2025  [durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich hoch gering durchschnittlich  gering mittel nein durchschnittlich 18 |durchschnittlich |D3
D4 Strategie Fiir einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr in Meerbusch D4
D4.1 Weiterentwicklung des Lkw-Fihrungskonzepts bis 2030 gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 19 |durchschnittlich |D&.1
D4.2 Sicherung von verkehrsginstiq gelegenen Gewerbefldchen Daueraufgabe durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 19 |durchschnittlich |D4.2
D4.3 Entwicklung eines nachhaltigen urbanen Logistikkonzepts bis 2030 gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich qgering mittel wahrscheinlich durchschnittlich 17 durchschnittlich |D&.3
D4.4 Forderung eines nachhaltigen kommunalen Wirtschaftsverkehrs bis 2030 gering gering gering durchschnittlich  hoch gering durchschnittlich gering hoch qgf. mdglich durchschnittlich 15 durchschnittlich |D&4.4
E1  Ausweitung des k alen Mobilitat: C t: Daueraufgabe gering durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering mittel qaf. mdglich durchschnittlich 17 ]durchschnittlich [E1
E2  Unterstiitzung des Aufbaus von betrieblichem Mobilitstsmanagement Daueraufgabe gering durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering mittel nein durchschnittlich 17 ]durchschnittlich |E2
E3  Ausweitung von schulischem Mobilitatsm C t Daueraufgabe gering durchschnittlich  gering hoch gering hoch durchschnittlich  hoch qaf. mdglich durchschnittlich 21 |hoch E3
E4  Einsatz des Instruments ,Verkehrsversuch” Daueraufgabe gering gering gering hoch gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering mittel qaf. mdglich hoch 15 |durchschnittlich |E4
ES  Einrichtung eines digitalen Mobilitdtsportals bis einschl. 2025  gering gering gering hoch gering gering durchschnittlich gering hoch mdglich durchschnittlich 16 Jdurchschnittlich |ES
E6  RegelmiRige Teilnahme an bzw. Durchfiihrung von Offentlichkeitsaktionen Daueraufgabe gering durchschnittlich  gering hoch gering gering durchschnittlich  gering mittel qaf. mdglich gering 19 |durchschnittlich |E6
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5 Wirkungen und Auswirkungen des Mobilitatskonzepts

Mit der Aufstellung des Mobilitatskonzepts stellt die Stadt Meerbusch die Wei-
chen fir eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung im Stadtgebiet. Dies bedeutet
einerseits zum Teil neue Handlungsfelder und neue Aufgaben fir die Stadt(-
verwaltung), sowie andererseits veranderte Mobilitatsverhalten und Verkehrs-
situationen in der Stadt. Die wesentlichen Wirkungen und Auswirkungen, die
sich nun ergeben, sind nachfolgend zusammengestellt.

5.1 Wirkung des Mobilitatskonzepts im Verkehrs-
modell

Diejenigen MalRnahmen, die im Verkehrsmodell abgebildet werden kdnnen —
dies betrifft vor allem infrastrukturelle und verkehrslenkende MalRnahmen -
wurden im Modell auf die grundlegende Umsetzbarkeit geprift und auf die
Auswirkungen hin untersucht. Am Ende des Prozesses wurde die Umsetzung
aller MalRnahmen im Modell fir das Zieljahr 2035 simuliert. Dieser soge-
nannte Prognose-Mit-Fall 2035 zeigt, wie sich die Verkehrsbelastungen an-
dern, wenn das Mobilitatskonzept vollstandig umgesetzt wird und die Ziele er-
reicht werden. Es ist dabei zu betonen, dass es sich um eine theoretische Mo-
dellierung handelt, bei der bis zum anvisierten Zielzeitraum 2035 sowohl bei
den Einflussfaktoren des Prognose-Null-Falls (angenommene Anderungen
treten nicht ein oder Ubergeordnete Rahmenbedingungen entwickeln sich un-
erwartet grundsatzlich anders) als auch bei den MalRnahmen des

Mobilitatskonzepts, die den Prognose-Mit-Fall bilden (MaRnahmen erweisen
sich als nicht umsetzbar, Maknahmen kommen hinzu, Verschiebungen etc.)
Abweichungen auftreten konnen. Es ist ebenso zu bertcksichtigen, dass nicht
alle MalRnahmen direkt im Modell abbildbar sind. Dies gilt vor allem fir so ge-
nannte ,weiche” Malknahmen (z.B. MaRnahmen im Bereich des Mobilitdtsma-
nagements), aber auch MalRnahmen die bestimmte Mobilitatsformen attrakti-
ver machen (z.B. mehr Radabstellanlagen, das gesamte Thema Barrierefrei-
heit sowie Komfortelemente im FuR-, Rad- und &ffentlichem Verkehr). Um
diese Malinahmen — die ebenso wie infrastrukturelle bzw. verkehrslenkende
MaRnahmen im Mobilitatskonzept empfohlen werden — trotzdem im Modell
abzubilden, wurden gutachterlicherseits Annahmen getroffen, inwieweit diese
MaRnahmen auf ein geandertes Verkehrsverhalten wirken. Zudem gibt es
Wechselwirkungen zwischen verschiedenen Malinahmen, sodass sich die Er-
gebnisse im Modell nicht unbedingt das Resultat einer bestimmten Maf3-
nahme sind, sondern das Zusammenwirken der MaRnahmen insgesamt abbil-
den. Es wird somit eine Gesamt-Tendenz dargestellt.

Weiterhin ist zu beachten, dass es sich um ein makroskopisches Modell han-
delt, welches sich nicht darauf ausgelegt ist, Verkehrsbelastungen in jeder
einzelnen StralRe des Stadtgebiets moglichst genau darzustellen. Auch die
Leistungsfahigkeit einzelner Knoten zu Spitzenstunden kann so nicht dber-
prUft werden. Zweck des Modells ist es vielmehr, die entstehende tagliche
Verkehrsnachfrage des innerstadtischen Verkehrs, des Pendlerverkehrs sowie
des Durchgangsverkehrs realistisch auf die StraRen im Stadtgebiet zu
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verteilen und darzustellen. So konnen Problemstellen identifiziert, Losungsop-
tionen Uberprift und konzeptionelle Ideen auf ihre Auswirkungen im Meerbu-
scher Verkehrsgeschehen hin Uberprift werden. Gleichwohl kann das Ver-
kehrsmodell auch im Nachgang zum Mobilitatskonzept genutzt werden, um
die Wirkung einzelner (oder mehrerer) Maknahmen zu simulieren. Dafir steht
es der Stadt weiterhin zur Verfligung.

Die nachfolgend kurz beschriebenen verschiedenen Modell-Outputs zeigen die
tagesdurchschnittlichen Kfz-Verkehrsbelastungen auf den einzelnen Stral3en
bzw. die Differenzen zwischen Analyse und Prognose.

siehe Anhange: Karten Modellsimulationen

1 Analysefall

Der Analysefall zeigt die Verteilung der Kfz-Verkehrsmengen (mit Darstellung
des Schwerverkehrs) im Meerbuscher StraRennetz fiir das Jahr 20271 und
wurde anhand von Verkehrszahldaten aus demselben Jahr Gberprift und kali-
briert. Weitere Grundlage fur den Analysefall ist die Mobilitatsbefragung ,SrV
— Mobilitat in Stadten” (System reprasentativer Verkehrsbefragung) der TU
Dresden von 2018. Aus dieser stammen grundlegende Strukturdaten (z. B. der
Meerbuscher Modal Split, tagliche Wege pro Person, Pkw-Verfligbarkeit, etc.),
die mit vielen weiteren Daten (z. B. Bevélkerungsdaten, Daten zu Schulen,
Kitas, Arbeitgebern, etc.) verschnitten werden.

'In den Differenzplots sind die Veranderungen des Schwerverkehrs nicht dargestellt, da diese in der
Regel so gering sind, dass eine Darstellung dem makroskopischen Ansatz des Modells nicht

2.1a Prognose-Null-Fall ohne K9n: Verkehrsmengen

Der Prognose-Null-Fall ohne K9n zeigt die Verteilung der Kfz-Verkehrsmen-
gen (mit Darstellung des Schwerverkehrs) im Meerbuscher StraRennetz fir
das Jahr 2035 unter Annahme einer Fortschreibung derzeit bestehender
deutschlandweiter Verkehrstrends (z.B. hinsichtlich Pendlerverkehr, Durch-
gangsverkehr) und der Berlcksichtigung der kommunalen Mobilitatstrends in
Meerbusch. Des Weiteren sind stadtebauliche Entwicklungen (z. B. Kalverdonk,
Gewerbegebietsentwicklung Strimp, weitere auch kleinteilige Siedlungsent-
wicklungen und die SchlieRung von Baulicken) sowie infrastrukturelle Ver-
kehrsprojekte (z.B. Umgestaltung der Verkehrsfiihrung am Osterather Bahn-
hof, Umgestaltung des Knotenpunkts Haus Meer) in den Prognose-Null-Fall
eingeflossen. Ein Bau der K9n ist im Prognose-Null-Fall chne K9n nicht be-
rucksichtigt.

2.1b Prognose-Null-Fall mit K9n: Verkehrsmengen

Der Prognose-Null-Fall mit K9n weist dieselben Parameter auf wie der Prog-
nose-Null-Fall ohne K9n. Der entscheidende Unterschied ist die Bericksichti-
gung des Baus der K9n.

2.23 Prognose-Null-Fall ohne Kn9: Differenz Analysefall zu Prognose-Null-Fall

Diese Darstellung zeigt die Veranderungen der Kfz-Verkehrsmengen zwischen
Analysefall und Prognose-Null-Fall ohne K9n'. Anhand der grinen bzw. roten
Darstellungen wird ersichtlich, in welchen Bereichen des Straennetzes es zu

gerecht werden wirde. Grundsatzlich kann auch hier eine Verlagerung der Schwerverkehre auf die
Autobahnen festgestellt werden.
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Erhohungen der Verkehrsmengen (rot) bzw. zu Entlastungen (griin) kommt.
Gesamtstadtisch wird im Prognose-Null-Fall ohne K9n vor allem deutlich, dass
es durch die zugrunde liegenden Rahmenbedingungen (verkehrliche Trends,
Mobilitatsverhalten der Meerbuscher Bevdlkerung, stadtebauliche und infra-
strukturelle Entwicklungen) zumeist zu leichten Erhéhungen der Verkehrsbe-
lastung kommt. Ein GroRteil dieser Erhéhungen findet auf den Autobahnen
statt. Die Erhéhungen im Bereich des Osterather Bahnhofs resultieren daraus,
dass dies neu angelegte StralRen sind und stellen die Grundbelastung dieser
StralRen dar.

2.2b Prognose-Null-Fall mit K9n: Differenz Analysefall zu Prognose-Null-Fall

Diese Darstellung zeigt die Veranderungen der Kfz-Verkehrsmengen zwischen
Analysefall und Prognose-Null-Fall mit K9n. Anhand der grinen bzw. roten
Darstellungen wird ersichtlich, in welchen Bereichen des StraRennetzes es zu
Erhéhungen der Verkehrsmengen (rot) bzw. zu Entlastungen (griin) kommt.
Auch der Prognose-Null-Fall mit K9n zeigt, dass es durch die zugrunde lie-
genden Rahmenbedingungen (verkehrliche Trends, Mobilitstsverhalten der
Meerbuscher Bevdlkerung, stadtebauliche und infrastrukturelle Entwicklun-
gen) gesamtstadtisch zu leichten Erhéhungen der Verkehrsbelastung kommt.

2.3 Prognose-Null-Fall: Differenz durch K9n

Diese Darstellung ermdglicht einen detaillierten Blick auf die Verlagerungen,

die sich durch den Bau der K9n ergeben wirden. Dazu sind die beiden Prog-
nose-Null-Falle mit bzw. ohne K9n miteinander verglichen worden. Es zeigen
sich Entlastungen im Bereich der Strimper StralRe, dem Winklerweg und der

Meerbuscher Stralie sowie aulierdem auf dem Autobahnteilstick zwischen

Kreuz Kaarst und Kreuz Meerbusch. Letzteres bedeutet, dass Verkehre, die
ohne K9n auf der Autobahn verkehren, nun innerstadtisch im Bereich der K9n
unterwegs sind. Mehr Verkehr entsteht im Bereich der neu gebauten Ab-
schnitte der K9n und der dadurch entstehenden innerstadtischen Ost-West-
Verbindung.

3.1a Prognose-Mit-Fall ohne K9n

Der Prognose-Mit-Fall ohne K9n zeigt die Verteilung der Kfz-Verkehrsmengen
(mit Darstellung des Schwerverkehrs) im Meerbuscher StraRennetz fir das
Jahr 2035 unter Bertcksichtigung der im Prognose-Null-Fall angenommen
Rahmenbedingungen (verkehrliche Trends, Mobilitstsverhalten der Meerbu-
scher Bevélkerung, stadtebauliche und infrastrukturelle Entwicklungen) und
unter Bertcksichtigung der MalRnahmen des Meerbuscher Mabilitatskonzepts.
Neben den infrastrukturellen und verkehrslenkenden Malinahmen sind auch
die ,weichen” MalRnahmen Uber gutachterliche Annahmen zu deren Verlage-
rungspotenzial einbezogen. Ein Bau der K9n ist im Prognose-Mit-Fall ohne
K9n nicht bericksichtigt.

3.1b Prognose-Mit-Fall mit K9n

Der Prognose-Mit-Fall mit K9n weist dieselben Parameter auf wie der Prog-
nose-Mit-Fall ohne K9n. Der entscheidende Unterschied ist die Bertcksichti-
gung des Baus der K9n.
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3.2a Prognose-Mit-Fall ohne K9n: Differenz Analysefall zu Prognose-Mit-Fall

Diese Darstellung zeigt die Veranderungen der Kfz-Verkehrsmengen zwischen
Analysefall und Prognose-Mit-Fall ohne K9n. Anhand der grinen bzw. roten
Darstellungen wird ersichtlich, in welchen Bereichen des StralRennetzes es zu
Erhohungen der Verkehrsmengen (rot) bzw. zu Entlastungen (griin) kommt.
Gesamtstadtisch zeigen sich im Prognose-Mit-Fall ohne K9n vor allem inner-
stadtisch deutliche Reduzierungen der Kfz-Verkehrsmengen. Insbesondere
Buderich wird erheblich entlastet. Dies liegt vor allem an weniger Durch-
gangsverkehren durch den Stadtteil, da diese auf die Autobahn verlagert wer-
den kénnen. Mehrbelastungen werden vor allem auf den Autobahnen ersicht-
lich und betreffen ansonsten neben der Osterather Ortsumfahrung wenige
Teilbereiche (z.B. in Strimp oder Lank-Latum). Die Erhéhungen im Bereich
des Osterather Bahnhofs resultieren daraus, dass dies neu angelegte StralRen
sind und stellen die Grundbelastung dieser StralRen dar. In diesem Bereich ist
die Hoterheide zu beachten, da sich durch Geschwindigkeitsreduzierungen
und die neue umwegigere Fihrung Uber den Kreisverkehr am Osterather
Bahnhof hier deutliche Mehrbelastungen einstellen.

3.2b Prognose-Mit-Fall mit K9n: Differenz Analysefall zu Prognose-Mit-Fall

Diese Darstellung zeigt die Veranderungen der Kfz-Verkehrsmengen zwischen
Analysefall und Prognose-Mit-Fall mit K9n. Anhand der griinen bzw. roten
Darstellungen wird ersichtlich, in welchen Bereichen des StraRennetzes es zu
Erhohungen der Verkehrsmengen (rot) bzw. zu Entlastungen (griin) kommt.
Gesamtstadtisch zeigen sich im Prognose-Mit-Fall mit K9n sehr ahnliche Ent-
wicklungen der innerstadtischen Verkehrsbelastungen wie auch im Prognose-
Mit-Fall ohne K9n.

3.3 Prognose-Mit-Fall: Differenz Verlagerung durch K9n

Diese Darstellung ermaglicht einen detaillierten Blick auf die Verlagerungen,
die sich durch den Bau der K9n ergeben wirden. Dazu sind die beiden Prog-
nose-Mit-Falle mit bzw. ohne K9n miteinander verglichen worden. Es zeigen
sich Entlastungen im Bereich der Strimper StralRe, dem Winklerweg und der
Meerbuscher Stral3e. Des Weiteren werden Entlastungen auf der Xantener
StraRRe nordlich von Strimp sowie auf der Moerser Strale sidlich von Strimp
ersichtlich und es kommt zu Entlastungen auf dem Autobahnteilstick zwi-
schen Kreuz Kaarst und Kreuz Meerbusch. Letzteres bedeutet, dass Verkehre,
die ohne K9n auf der Autobahn verkehren nun innerstadtisch im Bereich der
K9n unterwegs sind. Mehr Verkehr entsteht im Bereich der neu gebauten Ab-
schnitte der K9n und der dadurch entstehenden innerstadtischen Ost-West-
Verbindung. Des Weiteren wird die Strafe Am Strimper Busch vermehrt be-
fahren.

Fazit zur Modellwirkung

Insgesamt zeigen die Modellsimulationen, dass die Malinahmen des Mobili-
tatskonzepts dazu fihren, den Kfz-Verkehr im Stadtgebiet, insbesondere an
sensiblen Stellen, signifikant zu verringen (entweder durch Umleitung oder
durch Verlagerungen hin zum Umweltverbund). Ohne Mobilitdtskonzept ist bis
2035 mit einer leichten Kfz-Verkehrszunahme zu rechnen. Mit der Umsetzung
der MalRnahmen kann die Kfz-Verkehrsbelastung stellenweise signifikant re-
duziert werden. Dies betrifft insbesondere auch die Hauptverkehrsstraf3en in
den Ortsdurchfahrten, wodurch die Menschen dort sowie der FuR- und Rad-
verkehr vom Kfz-Verkehr entlastet werden konnen; auch auf den Busverkehr
kann dies positive Auswirkungen haben. Ebenso werden zum Teil auch
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sensible StraRen im (kinftigen) Nebennetz entlastet. Verkehrszunahmen an
einzelnen Stellen sind im niedrigen und vertraglichen Bereich einzustufen. Im
Zweifel kann durch kleinere MalRnahmen, die den Widerstand etwas erhohen,
gegengesteuert werden. Die groReren Zunahmen in Osterath am Bahnhof so-
wie ggf. durch die K9n ergeben sich aus dem Straf3enneubau in diesem Be-
reich. Insgesamt ergeben sich gewunschte Verkehrsverlagerungen auf die
Ubergeordneten Stralien, insbesondere die Autobahnen BAB 44 und BAB57,
ebenso auf die Ortsumfahrung Osterath.

5.2 Grundlegende Auswirkungen des Mobilitats-
konzepts auf die Verkehrssituation in Meer-
busch

Mit der Umsetzung des Mobilitatskonzepts werden sich auch Veranderungen
in Meerbusch einstellen. Verbesserungen auf der einen Seite kdnnen entspre-
chende Einschrankungen auf der anderen Seite bedeuten, insbesondere dann,
wenn der Platz begrenzt und nicht erweiterbar ist, was in gewachsenen Stadt-
raumen in der Regel der Fall ist. So gehen viele Malinahmen, die die Forde-
rung des Ful3- und vor allem des Radverkehrs bedeuten, mit einer Verkehrs-
beruhigung des Kfz-Verkehrs einher, beispielsweise durch geringere Ge-
schwindigkeiten, geringere Fahrbahnbreiten (im Nebennetz) oder ein starke-
res Miteinander und mehr Ricksichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden. Zu
den bedeutendsten Auswirkungen wird weiterhin ein geringeres Angebot an
offentlichem Parkraum in den StraRenrdaumen gehdéren. Dies kann im Rahmen

des Mobilitatskonzepts anlassbezogen zurickgenommen werden, insofern
dies fir die Umsetzung von Rad- oder FuldverkehrsmalRnahmen erforderlich
ist. Beispielhaft zu nennen ist die Einrichtung weiterer FahrradstraRen (MaR-
nahme B3), die das Parken auf der Fahrbahn in diesen StraRen unter Umstan-
den nicht mehr ermdglicht. Diese Auswirkungen des Mobilitatskonzepts ent-
sprechen jedoch der grundsatzlichen Zielsetzungen und sind ferner notwen-
dig, um eine signifikante Verkehrsverlagerung hin zum Umweltverbund zu er-
reichen. Die Praxis zeigt, dass eine reine Angebotsplanung die Ziele nicht er-
reichen I3sst — ein Mix aus Push- und Pull-MaRnahmen wird dafir notwendig
sein. FUr das Mobilitatskonzept gilt, dass eine Einschrankung auf der einen
Seite immer mit einer Verbesserung auf der anderen Seite einhergehen soll.

Zu guter Letzt bedeuten infrastrukturelle MalRnahmen zunachst auch weitere
Baustellen und gegebenenfalls temporare Verkehrseinschrankungen.

5.3 Personalbedarf zur Umsetzung des Mobili-
tatskonzepts

Nach der Erarbeitung und dem Beschluss des Mobilitatskonzepts beginnt die
Arbeit zur Umsetzung. Die Ziele sind gesetzt, die Malinahmen formuliert und
ein Umsetzungsfahrplan auf den Weg gebracht. Nun steht die Stadt, insbe-
sondere die Fachverwaltung, vor groRen Aufgaben und Herausforderungen.
Diese konnen vielfaltig sein. Haufig — und immer mehr — fehlt es neben fi-
nanziellen Spielrdaumen insbesondere am Personal, das die Umsetzung koordi-
niert, abstimmt, im Detail plant und letztlich ausfuhrt. So ist es gegebenenfalls
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erforderlich, Aufgaben neu zu verteilen, neue Teams zu bilden und die Perso-
nalressourcen durch neue Stellen zu erweitern.

Das Mobilitatskonzept stellt auf mehreren Ebenen besondere und teils neue
Anforderungen an die Verwaltung. So bedarf es grundsatzlich einer laufenden
Koordination und Begleitung des Mobilitatskonzepts in seiner Umsetzungs-
und Evaluationsphase. Dies ist eine interdisziplinare Aufgabe der Mobilitats-
bzw. Verkehrsplanung, die vor allem Aufwand im Bereich der Abstimmung
(z.B. zwischen verschiedenen Fachstellen innerhalb der Verwaltung, mit der
Politik, mit externen Gutachtern und Planer:innen, aber auch nach auRen mit
wichtigen Akteuren, Gremienarbeit, auch regional) und der Aktivierung (z.B.
Einleitung der Umsetzung von Malinahmen, auch politisch; Zusammenbringen
von Akteuren, Fordermittelakquise, interkommunale Zusammenarbeit) erfor-
dert. Im Bereich der Mobilitatsplanung kann es sinnvoll sein, auch weitere
Aufgaben auf unterschiedliche Personen mit entsprechend individueller fachli-
cher Expertise zu verteilen. Dies kann beispielsweise Themenbereiche wie die
Schnittstellen zur Stadtplanung und Bauordnung, zur Digitalisierung, zum
Thema vernetzte Mobilitdt (Mobilstationen, Sharing Mobility) oder das Mobili-
tatsmanagement umfassen. Prinzipiell ist zu unterscheiden zwischen der stra-
tegischen Mobilitatsplanung und der baulichen Mobilitatsplanung. Wahrend
die strategische Mobilitatsplanung die vorbereitenden, koordinatorischen und
Ubergeordneten Themen bearbeitet, setzt die bauliche Mobilitatsplanung die
konkreten Malinahmen entsprechend den Leistungsphasen der HOAI

2 vgl. BMVDI (Hrsg.) 2019: Finanzierung des Radverkehrs bis 2030 (https://bmdv.bund.de/Shared-
Docs/DE/Anlage/StV/finanzielle-foerderung-des-radverkehrs-finanzierung-radverkehr-bis-
2030.pdf?__blob=publicationFile)

(Grundlagenermittlung, Vorplanung, Entwurfsplanung, Ausfihrungsplanung,
Ausschreibung, Bauausfihrung, etc.) um.

In Meerbusch wird die strategische Mobilitatsplanung von der Stabstelle Um-
welt und Klimaschutz Gbernommen, welche jedoch auch zahlreiche weitere
Aufgaben aus dem Spektrum der nachhaltigen Entwicklung (Klimaschutz und
Klimaanpassung, Energiewende, Nachhaltigkeitsstrategie etc.) bearbeitet. So
besteht das Risiko, dass das Themenfeld Mobilitatsentwicklung in seiner nun
deutlich wachsenden Bedeutung mit der derzeitigen personellen Ausstattung
der Stabstelle nicht ausreichend abgedeckt werden kann. Der Arbeitsumfang
der Wahrnehmung aller vorbereitenden planerischen und koordinatorischen
Aufgaben rund um das Mobilitatskonzept wird mit mindestens einer halben
Vollzeitstelle eingeschatzt. Sind vertiefende inhaltliche Aufgaben (z.B. die ei-
nes:r Mobilitdtsmanager:in) zu Gbernehmen, wachst der Umfang auf ca. ein
bis zwei Vollzeitstellen. Weiterhin sollte laut einer Untersuchung des Bundes
etwa mit einer Personalstelle je 100.000 Einwohner:innen fir die konzeptio-
nelle Radverkehrsforderung kalkuliert werden.? In etwas geringerem Umfang
kann entsprechender Personalbedarf fir die konzeptionelle FulRverkehrsforde-
rung sowie die konzeptionelle Planung von OPNV und Sharing Mobility er-
ganzt werden. In der Summe wdrde sich ein Team der strategischen Mobili-
tatsplanung in Meerbusch so aus etwa drei bis vier Vollzeitpersonalstellen zu-
sammensetzen.
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Besonders in der dann vertiefenden und umsetzenden, baulichen Mobilitats-
planung werden fachbezogen weitere Personalressourcen erforderlich, um die
skizzierten Ansatze und Vorschlage in den weiteren Phasen der Planung und
Umsetzung (u.a. Detail-, Ausfihrungs-, Genehmigungsplanung, Baulberwa-
chung, Instandhaltung und Pflege) zu bearbeiten. Dies betrifft vor allem infra-
strukturelle MalRnahmen im Straenraum, die sowohl derzeit mit der beste-
henden Expertise und Struktur im Fachbereich StraRen und Kandle bearbeitet
werden, aber auch hier aufgrund neuer Aufgaben (strukturelle FuRverkehrs-
planung, intensivere Radverkehrsplanung) zusatzliche Ressourcen erforderlich
machen. Die umfangreichen MalRnahmen werden, zusatzlich zum laufenden
,Tagesgeschaft”, sicher nicht mit der bestehenden Personalstarke (derzeit
eine Stelle) abgedeckt werden konnen. Insbesondere im Bereich der Fuk- und
Radverkehrsplanung erfordert das Mobilitatskonzept, die Personalressourcen
bedarfsgemal’ aufzustocken. Die Praxis zeigt, dass gerade in der Radwegepla-
nung der Planungsaufwand in Relation zu den eingesetzten finanziellen Mit-
teln sehr hoch ist. So erzeugen z.B. kostenginstige Markierungsmalinahmen
trotzdem einen sehr hohen Planungsaufwand. Zudem sollte das Stellenver-
haltnis zwischen strategischer Mobilitatsplanung und baulicher Mobilitatspla-
nung (mindestens 1:2) beriicksichtigt werden. Nur so kdnnen die strategischen
Planungen auch planerisch weitergefihrt und baulich umgesetzt werden. Bei
diesem Verhaltnis werden bereits magliche Vergaben an externe Planungsbi-
ros berucksichtigt.

DarUber hinaus kann im Kontext bestimmter MalRnahmen weiterer Personal-
bedarf in sachberiihrten Amtern und Abteilungen entstehen bspw. im Bereich
der Verkehrsbehdrde (Parkleitsystem, Umgestaltungen von Signalprogram-
men, OPNV Beschleunigung, Konzepte und Anordnung der

Verkehrsberuhigung und Verkehrslenkung, Sondergenehmigungen neuer Mo-
bilitdtsangebote), des Strakenbaus (Kreisverkehre, StraRenumgestaltungen),
der Verkehrsiberwachung und im Ordnungsdienst (Kontrolle der Parkregelun-
gen) oder bei der Wirtschaftsférderung.

5.4 Finanzierung der MaRnahmen des Mobilitats-
konzepts

Die fur die Umsetzung der Malinahmen des Mobilitatskonzepts erforderlichen
Finanzmittel setzen sich nicht nur aus den Mitteln der Stadt Meerbusch, son-
dern auch aus Fordertdpfen bzw. Zuweisungen seitens des Bundes und des
Landes zusammen. Diese sind essenziell, um viele Projekte zu finanzieren. Fir
viele MaRnahmen insbesondere im Bereich der Nahmobilitat, aber auch z.B.
der Digitalisierung des Verkehrs oder weitere sachbezogene Forderkulissen
(z.B. Stadtebauférderung) bestehen derzeit relativ umfangreiche Mdglichkei-
ten der Forderung. Hier ist zu erwarten, dass viele Malinahmen zu hohen Sat-
zen forderfahig sind. Es ist zudem davon auszugehen, dass dies entsprechend
den Ubergeordneten Zielsetzungen von Bund, Land und EU z.B. hinsichtlich
des Klimaschutzes auch in den kommenden Jahren der Fall sein wird. Jedoch
ist die Fordermittelbereitstellung auch angesichts der aktuellen gesamtwirt-
schaftlichen und -gesellschaftlichen Lage Uber die nachsten etwa 15 Jahre
nicht verlasslich prognostizierbar. Dies gilt ebenso fir die Haushaltslage der
Stadt Meerbusch. Dies ist bei der sukzessiven Umsetzung des Mabilitatskon-
zept Uber die anvisierte Laufzeit zu beachten. Wo madglich, sind etwaige Kos-
tenauswirkungen jedoch bereits in den MalRnahmen angemerkt. Fir die
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Radverkehrsférderung (investive und nicht-investive MaRnahmen) sollte die
Stadt Meerbusch anstreben, jahrlich mindestens 15-18 Euro je Einwohner:in
bereitzustellen. Dies entspricht etwa der empfohlenen GréRenordnung des
Nationalen Radverkehrsplans 20203,

Folgende Férderprogramme kommen aktuell schwerpunktmaRig zur Finanzie-
rung in Betracht (Auswahl):

Schwerpunkt FulR- und Radverkehr:

e Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitat in den Stadten, Gemein-
den und Kreisen des Landes Nordrhein-Westfalen (aktuelle Laufzeit
bis 31.12.2024)

e Richtlinien zur Férderung des kommunalen StraRenbaus (aktuelle
Laufzeit bis 31.12.2024)

e Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen zur Férderung einer
integrierten landlichen Entwicklung (aktuelle Laufzeit bis 31.12.2024)

Schwerpunkt Mobilstationen, Mobilitatsmanagement, City-Logistik/Wirt-
schaftsverkehre, Digitalisierung:

e Richtlinie zur Forderung von Klimaschutzprojekten im kommunalen
Umfeld (aktuelle Laufzeit bis 31.12.2027)

e Forderrichtlinien Vernetzte Mobilitat und Mobilitstsmanagement (ak-
tuelle Laufzeit bis 30.06.2027)

3 Einstufung der Stadt Meerbusch als ,Aufsteiger”-Kommune (bei den méglichen Kategorien ,Einstei-
ger”, ,Aufsteiger” und ,Vorreiter”), vgl. Nationaler Radverkehrsplan 2020, S. 63

e Forderrichtlinie ,Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme” (aktu-
elle Laufzeit bis 30.06.2024)

Schwerpunkt OPNV:
e Zuwendungen gemaR OPNVG NRW (§§ 12, 13)

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW stellt Gber www.foerderfinder.nrw.de einen

Forderfinder bereit, der mégliche passende Forderprogramme fur unter-
schiedliche Mallnahmen aufzeigt.

Davon abgesehen liegen bei einzelnen MalRnahmen die Zustandigkeiten und
somit entsprechende Bau- und Finanzierungslasten nicht bei der Stadt Meer-
busch, sondern bei Dritten, beispielsweise beim Land NRW oder dem Rhein-
Kreis Neuss. Dies bezieht sich vor allem an MaRnahmen an Landes- oder
Kreisstral3en, wobei in Einzelfallen auch hier die Finanzierungslast zu klaren
ist. Dies betrifft z. B. die MakRnahmen D1.3 und D1.4 (MaRnahmen an Ortsein-
und -durchfahrten bzw. den Bau von Kreisverkehrsplatzen) oder auch MaRk-
nahmen im Radverkehrsbereich (z.B. B2.2-B2.5).

Daruber hinaus ist zu erwarten, dass bei bzw. durch bestimmte MalRnahmen
zumindest anteilig eine Gegenfinanzierung erfolgen kann. Einnahmeseitig
konnen bspw. Einnahmen aus der Parkraumbewirtschaftung oder die Nutzer-
finanzierung z. B. von Sharing Mobility anteilig zur Refinanzierung beitragen.
In Bezug auf den OPNV ist darauf hinzuweisen, dass der Finanzierungsrahmen
ausgelost durch das Deutschlandticket aktuell gesamthaft Gberprift wird.
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Sicher ist, dass hohere Mittel (investiv wie konsumtiv) seitens des Landes und
des Bundes bereitgestellt werden missen, um die erwinschte Vereinfachung,
Vergunstigung und Leistungsausweitung zu finanzieren. Weder die Kommu-
nen noch die Nutzer:innen kénnen dies leisten.

Zusammenfassend zeigt sich, dass die Finanzierung und ggf. Férderung von
Malinahmen einzelfallabhangig ist und zum derzeitigen Zeitpunkt die finanzi-
ellen Auswirkungen einzelner MaRnahmen fir die Stadt Meerbusch nicht ver-
|asslich beziffert werden konnen. Auch deshalb ist die weitergehende Prifung
und BeschlieRung der Umsetzung einzelner, vor allem umfangreicherer, Mal3-
nahmen notwendig.
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6 Evaluationskonzept

Mit dem Mobilitatskonzept 2035+ hat die Stadt Meerbusch ihre mobilitatsbe-
zogenen Ziele fur die nachsten 15+ Jahre gesetzt. Das Handlungskonzept
empfiehlt MaRnahmen, die durch die Stadt Meerbusch weiter geprift und um-
gesetzt werden missen, um die Ziele bestmaglich zu erreichen.

Fur die Umsetzungsphase wird empfohlen, den MalRnahmenfortschritt und die
Malinahmenwirkungen zu evaluieren. Dazu wird ein Evaluationskonzept vor-
geschlagen, das helfen soll, die Erreichung bzw. Verfolgung der gesetzten
Ziele sowie die daraus abgeleiteten Malinahmen im Rahmen der Umsetzung
messen bzw. Uberprifen zu kdnnen. Das Mabilitatskonzept sollte nicht als ab-
geschlossenes Werk betrachtet werden, sondern kontinuierlich Uberprift und
an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden.

Bei der Evaluation ist zwischen der Wirkungsevaluation und der Umset-
zungsevaluation zu unterscheiden. Im Rahmen der Wirkungsevaluation wer-
den Veranderungen im Verkehrsgeschehen und Mobilitatsverhalten mittels
messbarer Indikatoren erfasst. Im Rahmen einer Umsetzungsevaluation wird
der Fortschritt der Umsetzung der Inhalte des Mobilitatskonzepts aufgezeigt.

Wirkungsevaluation

Als Hilfestellung fir die empfohlene Wirkungsevaluation werden neben den
Wirkungs- und Umsetzungszielen weitere mogliche Indikatoren dargestellt.
Diese Indikatoren sind in der nachstehenden Tabelle in zeitliche Stufen der
Evaluation eingeordnet. Aus den Verdnderungen (vorher «» nachher) lassen

sich SchlUsse auf die jeweilige Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten,
dass zwischen der Umsetzung einer Malnahme und der Nachher-Betrachtung
eine gewisse Zeit verstreichen sollte (i.d. R. mehrere Monate bis hin zu einem
Jahr), damit sich mégliche Verhaltensanderungen einspielen und die (Aus-)
Wirkungen zweifelsfrei belegbar sind.

Wichtig ist dabei die Handhabbarkeit der Evaluation: Das Evaluationskonzept
soll kein ,Papiertiger” werden, sondern zielgerichtet zur Uberpriifung und
Fortschreibung der Malinahmen des Mobilitatskonzeptes eingesetzt werden.
Das vorgeschlagene Indikatorenset soll der Stadt Meerbusch als Anhaltspunkt
fUr die Evaluation dienen. Es mussen nicht zwingend alle Indikatoren erfasst
werden. Wo immer maglich, sollte auf bereits bestehende Indikatoren bzw.
Daten oder einfach erfassbare Daten zurlckgegriffen werden. Wichtig ist eine
gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um eine Vergleichbarkeit
von Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. Gber einen langeren Zeitraum
gewahrleisten zu kénnen.

Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensatze kdnnen auch
fir einen regelmaRigen Bericht (siehe unten: Evaluationsberichte) genutzt
werden. Diese Berichte kdnnten ca. alle finf Jahre erarbeitet werden. Zuzlg-
lich der erforderlichen Zeit fir Datenaufbereitung und Auswertung kénnte
2028 der erste Evaluationsbericht fertig gestellt sein.

Auch, wenn das Evaluationskonzept mit gro3tenteils bestehenden Indikatoren
bzw. Daten hinterlegt wird, wird die Zusammenstellung und Auswertung der
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Daten sowie deren Interpretation und Bewertung personelle Ressourcen be-
notigen (vgl. 5 Wirkungen und Auswirkungen des Mobilitatskonzept). Sofern
eine Evaluation des Mobilitatskonzeptes erfolgen soll, missen Zustandigkei-
ten geregelt und personelle Ressourcen reserviert oder ggf. geschaffen wer-
den.

Kurzfristig Uberprifbare Indikatoren

(alle 1-2 Jahre)

Anzahl umgesetzter MaRnahmen zur Barrierefreiheit (z. B. ausgebaute Que-

rungen oder OPNV-Haltestellen)

Anzahl und Nutzungsgrad von Sharingangeboten (Car-, Bike-, E-Scooter-
Sharing)

Anzahl von Offentlichkeitskampagnen/-veranstaltungen pro Jahr

Periodisch zu Gberprifende Indikatoren, v. a. direkte MaRnahmenwirkun-

gen (ca. alle 3-5 Jahre)

Reisezeitvergleiche zwischen Individual- und 6ffentlichen Verkehren ins re-
gionale Umland (mittels online-Routenplanern mit Echtzeitdaten)

Auslastung der intermodalen Schnittstellen (P+R/B+R)

Entwicklung der Verungliicktenzahlen (inkl. Schwere) und Unfalle mit Sach-
schaden

Ergebnisse der Larmaktionsplanung (Larmbetroffene nach Pegelklassen)

Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen sowie der Schwerverkehre

Anzahl der intermodalen Schnittstellen (Mobilstationen)

Pkw-Dichte (Pkw-Bestand/1.000 Einwohner)

Anzahl von Lieferzonen in der Innenstadt

Entwicklung der Parkraumauslastung in den Zentren

Anzahl 6ffentlicher (+ ggf. privater) Ladesaulen

Anzahl zugelassener Kfz insgesamt sowie nach Schadstoffklassen und rein
elektrisch betriebener Kfz im Stadtgebiet

Belegungsgrad von Radabstellanlagen, v.a. in den Zentren und wichtigen
OPNV-Haltestellen

Anzahl von Betrieben/Schulen mit aktivem Mobilitdtsmanagement

Anzahl/Anteil elektrisch betriebener Linienbusse

V85-Geschwindigkeiten

Fahrgastzahlen OPNV (differenziert nach Bus und Bahn)

OPNV-Angebot (z. B. km-Leistung, Piinktlichkeit)

Zshlungen Radverkehr auf ibergeordneten Radhauptverbindungen (z.B. im
Rahmen allgemeiner Verkehrszahlungen oder durch Radzahlstellen)

Ergebnisse des ADFC-Fahrradklimatests

Herstellung Sitz-/Spielgelegenheiten pro Jahr

Herstellung von Grinfldchen/Baumen pro Jahr (Anzahl oder m?)

OPNV-ErschlieBungsgrad bzw. Erfassung des Mobilitatsangebots von neu
entwickelten Wohngebieten (300m-Radien)

Mittel- bis langfristige Wirkungen der MaRBnahmen, insb. indirekte MaR3-

nahmenwirkungen (ca. alle 5 Jahre)

Modal Split sowie Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln (Kfz-Verkehr,

OPNV, Rad- und FuRverkehr)
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Ergebnisse von Mobilitdtsbefragungen/Haushaltsbefragungen (subjektive
Sicherheit, Sicherheitsempfinden, Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln,
Zufriedenheit mit den Verkehrssystemen, intermodale Wegeketten)

umfangreiche StraRenverkehrszahlungen (Kfz und Rad), auch zur Kalibrie-
rung des Verkehrsmodells

Umsetzungsevaluation

Zusatzlich zur Wirkungsevaluation bietet es sich an, in regelmalligen Abstan-
den den Stand der Umsetzung des Mobilitatskonzepts zu dokumentieren. Dies
kann Uber ein einfaches System erfolgen, das z. B. wie folgt aufgebaut ist:

,Grine Ampel”: MaRnahme wurde bereits (in Teilen) umgesetzt

|u,

.Gelbe Ampel”: Malinahme ist in konkreter Planung/Vorberei-
tung/Umsetzung

|//,

.Rote Ampel”: MalRnahme ist noch nicht umgesetzt / es wurde noch
nicht in die Detailplanung eingestiegen

.Graue Ampel”: MalRnahme wurde negativ geprift und wird nicht wei-
terverfolgt

Diese kurzen Ubersichten (in einfacher Tabellenform) sollten in regelmaRigen
Abstanden (z.B. alle zwei Jahre) erstellt und auf dem aktuellen Stand gehalten
werden. So kénnen z.B. der zustindige politische Ausschuss sowie die Offent-
lichkeit Uber den Fortgang der Projekte informiert werden.

Evaluationsberichte

Auf Basis des oben vorgeschlagenen Evaluationskonzepts konnte ungefahr
alle 5 Jahre (angefangen 2028) ein Evaluationsbericht zusammengestellt wer-
den. Dieser Evaluationsbericht dient dazu, die im Rahmen der Evaluation ge-
wonnenen Informationen systematisch aufzubereiten, zu bewerten sowie
diese dann zu kommunizieren. Das Zeitintervall von 5 Jahren eignet sich, weil
einige Elemente der Evaluation aufgrund ihres Aufwandes nur alle 5 Jahre
durchfihrbar sind bzw. mehrjahrige Datenreihen wesentlich aussagekraftiger
sind.

In diesen Evaluationsberichten sollten auch die in dem Zeitraum umgesetzten
MaRnahmen des Mobilitatskonzeptes dargestellt werden (siehe Umsetzungs-
evaluation). Zudem kdnnen die Handlungsfelder des Mobilitatskonzeptes kurz
Uberprift und ggf. neue Handlungsfelder bzw. Schwerpunktthemen aufge-
fGhrt werden.

Der Evaluationsbericht sollte folgende Inhalte umfassen:

e Darstellung der allgemeinen, aber auch der ortsspezifischen Rahmen-
bedingungen und Trends mit Auswirkungen auf Mobilitat und Verkehr
in Meerbusch (z.B. Fordermittelentwicklung, wirtschaftliche Entwick-
lung, Bevdlkerungsentwicklung, Kraftstoffpreise, regional bedeutende
Planungen); Interpretation von Ursachen, Wirkungen und Tendenzen
sowie Auswirkungen auf die MalRnahmen des Mobilitatskonzeptes

e Darstellung der mobilitatsbezogenen Ziele, zum Beispiel bundes-
weite/EU-weite Ziele zum Klimaschutz

e Erstellung einer Zwischenbilanz im Sinne der Wirkungsevaluation:
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Darstellung der Ergebnisse von Indikatoren fur die Evaluation und In-
terpretation der Entwicklung

e Darstellung der umgesetzten bzw. in Umsetzung befindlichen Einzel-
malknahmen und -projekte des Mobilitdtskonzeptes (mit den jeweils
relevanten Daten fir den Evaluationsprozess)

Auf Basis dieser Dokumentation sollten Aussagen dariber getroffen werden

e welche Umsetzungsschritte ergriffen wurden bzw. inwieweit die Um-
setzung der im Mobilitatskonzept enthaltenen MaRnahmen fortge-
schritten ist

e warum welche Veranderungen bzw. Verzdgerungen eingetreten sind
e welche Wirkungen und Tendenzen zu beobachten sind

e 0ob es (bei den MaRnahmen bzw. Maknahmenfeldern) Abweichungen
von den gewunschten bzw. erwarteten Wirkungen gab und ob sich da-
raus ein Bedarf fiir eine Nachsteuerung ergibt (Anderung, Streichung
und Erganzung von MaRRnahmen; ggf. Fortschreibung des Mobilitats-
konzeptes).
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7 Fazit und Ausblick

Mit dem Mobilitatskonzept 2035+ liegt der Stadt Meerbusch ein strategisches
Grundkonzept fir die kurz-, mittel- und langfristige sowie perspektivische
Mobilitatsplanung und die Entwicklung des Verkehrs und des offentlichen
Raums in Meerbusch vor. Dieses Konzept ist seit Projektbeginn im stetigen Di-
alog mit Stadtgesellschaft und Politik erarbeitet worden und gibt die ver-
kehrsplanerischen bzw. verkehrspolitischen Ziele und Leitlinien der kommen-
den 10 bis 15 Jahre vor, koordiniert zukinftige Aufgaben, gibt Einschatzungen
zur Umsetzung und Dringlichkeit von Teil- und EinzelmaRnahmen bzw. Hand-
lungsansatzen.

Schwerpunkt ist die Forderung des Umweltverbunds mit dem Ziel, den Klima-
schutz in Meerbusch voranzubringen. Zugleich ist die Erreichbarkeit als Wohn-
und Arbeitsort aufrechtzuerhalten, soziale Gerechtigkeit und Zugang zu einer
verkehrsmittelUbergreifenden Mobilitat fur alle sind sicherzustellen.

Die Malknahmen setzen vor allem auf einen deutlichen Ausbau des Umwelt-
verbunds durch den deutlichen Ausbau der Radinfrastruktur und des OPNV
sowie die Schaffung einer starkeren Verknipfung der Verkehrsarten. Weiter
wird auf eine deutliche Attraktivitatssteigerung der FuRwegeinfrastruktur und
des offentlichen Raums abgezielt. Dies wird sich neben dem Verkehrsgesche-
hen auch positiv auf das weitere Image der Stadt auswirken und dazu beitra-
gen, ein attraktiver Wohn-, Arbeits- und Freizeitstandort zu bleiben sowie sich
weiterzuentwickeln.

Da das Mobilitatsverhalten des Einzelnen immer stark von Routinen gepragt
ist, liegt ein weiterer Schwerpunkt auf dem Mobilitatsmanagement und der
Offentlichkeitsarbeit. Sie sollen die infrastrukturellen Veranderungen vorberei-
ten, begleiten und bewerben; denn letztlich hangt eine erfolgreiche Mobili-
tatswende nicht nur mit attraktiver Verkehrsinfrastruktur zusammen, sondern
insbesondere mit den Menschen, die diese nutzen und mitgestalten.

Das Mobilitatskonzept enthalt eine Vielzahl an Malinahmen, die die unter-
schiedlichen Nutzergruppen und Verkehrsarten, Verkehrszwecke und Ver-
kehrsrelationen bertcksichtigen. Viele MaRnahmen bauen aufeinander auf
und sind voneinander abhangig; die Umsetzung maglichst aller Ansatze unter
Beachtung des Gesamtzusammenhangs ist daher umso wichtiger. Die volle
Wirkung entfaltet das Konzept erst bei integrierter und maglichst zusammen-
hangender Umsetzung von MaRnahmen.

Dabei ist stets zu beachten, dass das Mobilitatskonzept nicht als starres Werk
aufgefasst werden darf, das stur abzuarbeiten ist. Vielmehr ist der MalRnah-
menpool flexibel anzuwenden und stetig zu aktualisieren, um auf ggf. unvor-
hergesehene Umstande und Entwicklungen reagieren zu kdnnen. Erkennt-
nisse aus der umsetzungsbegleitenden Evaluation sollten aufgegriffen und
neue Projekt- und Umsetzungsansatze (z.B. aus Anregungen aus Wissen-
schaft, Burger:innenschaft und Politik) in die jeweiligen Handlungsfelder (oder
zukinftig neu ermittelten Handlungsfelder) integriert und das Mobilitatskon-
zept so stetig und adaquat angepasst werden. Dabei kdnnen durchaus auch
bisher enthaltene Malinahmen in ihrer Detailplanung verandert, verworfen
oder um neue Aspekte erganzt werden.
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Trotz aller Flexibilitat des Konzepts, ist die MalRnahmenumsetzung immer an
den beschlossenen Zielen zu orientieren. Die Gesamtkonzeption ist keine
wahllose Zusammenstellung potenzieller MaRnahmen, sondern bilden ein Ge-
flecht, in dem die verschiedenen Strange ineinandergreifen, um den Rahmen
der beschlossenen Ziele zu erreichen.

Mit Fertigstellung des Mobilitatskonzepts hat der Prozess erst begonnen,
denn dann startet die anspruchsvolle Etappe der Umsetzung. Um die formu-
lierten Ziele zu erreichen, bedarf es einer engagierten, konsequenten und oft
auch mutigen Realisierung. Die Arbeiten zum Konzept werden demzufolge in
der Erwartung abgeschlossen, dass nach der Beratung in den politischen Gre-
mien die enthaltenen MalRnahmenvorschlage und Empfehlungen sukzessive
umgesetzt, vorbereitet oder zumindest einer vertieften Priifung unterzogen
werden. Hierfur sind auch die entsprechenden finanziellen und personellen
Ressourcen bereitzustellen.

Fur die Umsetzung einiger MalRnahmen wird politischer Mut und Durchhalte-
vermogen erforderlich sein. Doch letztlich zeigen auch Beispiele anderer
Stadte, dass sich auch starker diskutierte MaRnahmen zum Vorteil aller entwi-
ckeln und somit rasch weitere Unterstitzung fur Folgemalinahmen erzeugen
konnen. Zuletzt sind die im Mobilitatskonzept enthaltenen Ansatze und Ideen
nicht nur als reine Losung von Verkehrsproblemen zu verstehen; sie werden
die Entwicklung der Stadt Meerbusch mitpragen und basieren auf dem ge-
meinsamen Zusammenwirken aller Akteure in der Stadt.
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9 Anhang

Planersocietat



. . . . Beitrag zur Wirkungsgrad " Fremdfinanzierung /  Aufwand/ Prioritat] . . .

Nr.  Titel der MaRnahme Fertigstellung bis Zielbezug Zielerreichung Modell Kostenschatzung Férderung Komplexitst Punkte Prioritat Nr.
A1 Attraktive FuRwegeverbindungen in die Zentren Al
A1l Zentrum Biderich bis 2030 gering gering qering durchschnittlich hoch durchschnittlich  mittel hoher Anteil wahrscheinl hoch 21 hoch A1
A1.2 Zentrum Osterath bis 2030 gering gering qering durchschnittlich hoch durchschnittlich  mittel hoher Anteil wahrscheinl hoch 21 hoch A1.2
Al.3  Zentrum Lank-Latum bis 2030 qgering qering gering durchschnittlich hoch durchschnittlich  mittel hoher Anteil wahrschein' hoch 21 hoch Al3
Al4  Zentrum Strimp bis 2030 qering gering qering durchschnittlich hoch qering mittel hoher Anteil wahrscheinl hoch 18 durchschnittlich |A1.4
A2 Verbesserung der Querungsmdqlichkeiten von verkehrlichen und rdumlichen Barrieren A2
A2.1 Bessere Querung von HauptverkehrsstraRen bis 2030 durchschnittlich qgering gering durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  qering wahrscheinlich hoch 20 Jhoch A2.1
A2.2 Bessere Querung von Bahntrassen, Autobahnen und sonstigen Strukturen nach 2030 durchschnittlich gering qering durchschnittlich  gering gering qering mittel wahrscheinlich hoch 1 qering A2.2
A3 FuRverkehrsfreundliche Anpassung von Knotenpunkten bis 2030 durchschnittlich qering durchschnittlich  durchschnittlich - hoch hoch mittel mdéalich hoch 24 |hoch A3
AL Weitere Verkehrsberuhigung in Wohngebieten bis 2030 qering gering qering qering hoch hoch hoch maaglich durchschnittlich 24 hoch AL
A5  Starkung der Attraktivitdt und Aufenthaltsqualitdt der Meerbuscher Stadtteilzentren A5
AS5.1 Biderich: Aufwertung der DorfstraBe und des Dr. Franz-Schiitz-Platzes bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch sehr hoch hoch sehr hoch wahrscheinlich sehr hoch 22 |hoch A5.1
A5.2 QOsterath: Aufwertung der Meerbuscher StraBe / HochstraRe bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering qgering durchschnittlich  qgering mittel méalich qering 20 Jhoch A5.2
A5.3 Lank-Latum: Aufwertung der HauptstraRe und bessere Abwicklung des FuR- und Radverkehrs bis 2030 qgering durchschnittlich  gering gering durchschnittlich durchschnittlich  qgering qering méalich durchschnittlich 19 |durchschnittlich |A5.3
AS5.4 Strimp: Aufwertung des Stadtteilzentrums BuschstraRe nach 2030 gering durchschnittlich  durchschnittlich  qering durchschnittlich durchschnittlich  qgering mittel méalich hoch 14 |qering A5.4
A6 Programm "Barrierefreies Meerbusch" Daueraufqabe qgering durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering hoch gering hoch hoher Anteil wahrscheinl durchschnittlich 18 |durchschnittlich |A6
A7 Aufbau eines Wegweisungssystems fiir den FuRverkehr bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  qgering mittel méalich durchschnittlich 17 Jdurchschnittlich |A7
A8  Abbau von Angstrdumen und Gefahrenstellen Daueraufqabe qgering durchschnittlich  gering gering qgering durchschnittlich  qgering qering qaf. méalich durchschnittlich 19 |durchschnittlich |A8
A9 Gesundheitsférdernde und klimaresiliente Stadt: Mehr Angebote zur Bewequng und Griin im 6ffentlichen Raum  Daueraufgabe gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich durchschnittlich  qgering mittel méalich durchschnittlich 17 Jdurchschnittlich |A9
B1  Planung und Realisierung von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten B1
B1.1 Radschnellverbindung Krefeld - Osterath - Biiderich - Disseldorf bis 2030 _ durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  sehr hoch hoch hoch hoher Anteil wahrscheinl sehr hoch 23 |hoch B1.1
B1.2 Radschnellverbindung/Radvorranaroute KRE-Uerdingen — Lank — Strimp — Biiderich — Diisseldorf bis 2030 qgering gering hoch gering hoch hoch mittel hoher Anteil wahrscheinl sehr hoch 23 |hoch B1.2
B2  Verbesserunq der Verbindung zwischen den Ortsteilen sowie mit angrenzenden Kommunen B2
B2.1 Radverbindung Biiderich — Disseldorf Nord: Neue Rheinbriicke im Rahmen des Stadtbahnbaus U81 nach 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich  mittel hoher Anteil wahrscheinl hoch 17 Jdurchschnittlich |B2.1
B2.2 Ausbau der Radverbindung Biderich — Neuss bis 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering wahrscheinlich hoch 20 Jhoch B2.2
B2.3 Ausbau der Radverbindung Biiderich — Kaarst bis 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  qgering qering wahrscheinlich hoch 17 ]durchschnittlich [B2.3
B2.4 Ausbau der Radverbindung Osterath — Kaarst bis 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  qgering qering wahrscheinlich hoch 17 ]durchschnittlich [B2.4
B2.5 Ausbau der Radverbindung Osterath — Willich bis 2030 durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  qgering qering wahrscheinlich hoch 17 ]durchschnittlich [B2.5
B2.6 Verbesserung der Anbindung von Bdsinghoven bis 2030 gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  hoch gering hoch wahrscheinlich hoch 16 |durchschnittlich |B2.6
B2.7 Rad- und FuRweaqefiihrung entlang des Rheindeichs bis einschl. 2025  [durchschnittlich  gering gering gering gering durchschnittlich  gering gering gering qaf. méalich qering 19 |durchschnittlich |B2.7
B3  Aufbau eines FahrradstraBen-Netzes als Alternative zu HauptverkehrsstraBen B3
B3.1 FahrradstraRen in Biiderich bis 2030 durchschnittlich qgering gering durchschnittlich  durchschnittlich  hoch hoch mittel wahrscheinlich durchschnittlich 26 |sehr hoch B3.1
B3.2 FahrradstraRen in Osterath, Bésinghoven und Strimp bis einschl. 2025 durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich  sehr hoch hoch mittel wahrscheinlich hoch 27 |sehr hoch B3.2
B3.3 FahrradstraRen in Lank-Latum bis einschl. 2025  [durchschnittlich qgering gering durchschnittlich  durchschnittlich  hoch hoch mittel wahrscheinlich durchschnittlich 27 |sehr hoch B33
B4  Optimierung von Radverkehrsfiihrungen gering Bé4
B4.1 Uberpriifung von Radwegebenutzungspflichten bis 2030 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  gering gering gering qgf. méglich gering 18 |durchschnittlich |B4.1
B4.2 Freigabe von EinbahnstraRen in Gegenrichtung bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering qgf. méglich gering 22 |hoch B4.2
B4.3 Uberpriifung der Breiten im Seitenraum und bessere Abgrenzung zum FuRverkehr bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering mittel mdglich durchschnittlich 18 |durchschnittlich |B4.3
B5  Radverkehrsfreundliche Optimierung von Knotenpunkten BS
B5.1 Priifung der Einfiihrung einer eigenen Signalisierung mit Griin-Vorlaufzeit bis 2030 durchschnittlich gering durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  mittel wahrscheinlich hoch 21 |hoch B5.1
B5.2 Einrichtung von sicheren Linksabbiegemdglichkeiten bis 2030 gering gering gering gering hoch gering mittel wahrscheinlich durchschnittlich 20 Jhoch B5.2
B5.3 Einfiihrung des Griinpfeilschilds fiir den Radverkehr bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering gering mdglich gering 22 |hoch B5.3
B5.4 Fortfihrung der Rotmarkierung von Radverkehrsfurten bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  gering gering gering mdglich gering 19 |durchschnittlich |B5.4
B5.5 Einsatz von Haltegriffen an Knotenpunkten bis 2030 gering durchschnittlich  gering gering gering durchschnittlich  gering gering gering maglich gering 18 |durchschnittlich |B5.5
B6  Ausbau von Radabstellanlagen bis 2030 durchschnittlich durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich | sehr hoch gering hoch wahrscheinlich durchschnittlich 20 Jhoch B6
B7  Erhdhung des Komforts und des Servicelevels im Radverkehr B7
B7.1 Zuverlssige Instandhaltung, Pflege und Winterdienst Daueraufqabe durchschnittlich  durchschnittlich  qgering gering durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich ~ gering mittel nein durchschnittlich 17 Jdurchschnittlich |B7.1
B7.2 Sichere Baustellenfihrung Daueraufqabe durchschnittlich  durchschnittlich  qgering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 19 |durchschnittlich |B7.2
B7.3 Beleuchtung von Radverkehrsanlagen bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering mittel mdglich hoch 15 |durchschnittlich |B7.3
B7.4 Aufbau von Reparaturstationen im Stadtgebiet bis 2030 gering durchschnittlich  gering gering gering gering gering gering gering qgf. méglich gering 18 |durchschnittlich |B7.4
C1__ Sicherung und Verbesserung des Angebots im Bus- und Bahnverkehr a
C1.1 _Angebotsverbesserung auf der K-Bahn bis 2030 ﬁ durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  gering sehr hoch durchschnittlich  hoch qqf. mdglich (Fahrgeldm hoch 21 |hoch C1.1
C1.2_ Schaffung bzw. Sicherung eines hochwertigen Busverkehrsangebots bis einschl. 2025  [durchschnittlich gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch gering mittel qqf. mdglich (Fahrgeldm gering 23 |hoch C1.2
C2  Schaffung neuer und besserer Verbindungen im Busverkehr c2
C2.1 Bessere Anbindung des Bahnhofs Meerbusch-Osterath sowie des Stadtteils Osterath aus Biiderich bis einschl. 2025 _Mchnittlich gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch gering hoch moglich (Fahrgeldeinnat durchschnittlich 19 |durchschnittlich |C2.1
C2.2_Anbindung Meerbuschs an den Flughafen Disseldorf bis einschl. 2025  [durchschnittlich  durchschnittlich  gering gering gering gering gering gering gering qqf. méglich (Fahrgeldm durchschnittlich 17 |durchschnittlich |C2.2
C2.3 Bessere Verknipfung des Bahn- und Busverkehrs bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 19 |durchschnittlich |C2.3
C2.4 Einsatz von On-Demand-Verkehren in Meerbusch bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering hoch qgf. mdglich durchschnittlich 15 |durchschnittlich |C2.4
C3  Sicherung der ErschlieBung und Verbesserung der Haltestellenqualitat (o]
C3.1_Priifung zusatzlicher Bushaltestellen in Osterath und Strimp bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  hoch gering hoch hoher Anteil wahrscheinl hoch 16 |durchschnittlich |C3.1
C3.2_Einrichtung von dynamischen Fahrgastinformationsanzeigen an Bushaltestellen bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering durchschnittlich  gering gering gering gering mittel wahrscheinlich gering 16 |durchschnittlich |C3.2
C3.3 Vervollstandigung des barrierefreien Haltestellenausbaus bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  qgering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering mittel wahrscheinlich hoch 15 |durchschnittlich |C3.3
C4  Erhdhung der Zuverldssigkeit und Beschleunigung des Busverkehrs Ch
C4.1 Beschleunigung an Knotenpunkten bis 2030 gering gering durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  mittel wahrscheinlich hoch 21 |hoch Cé41
C4.2 Umbau von Busbuchten zu Fahrbahnrandhaltestellen oder Buskaps bis 2030 gering gering durchschnittlich  gering hoch gering hoch mdglich durchschnittlich 18 |durchschnittlich |C4.2
C4.3 Freihaltung der Fahrwege des Busverkehrs vom ruhenden Verkehr bis einschl. 2025 gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 20 Jhoch C43
C5  Aufbau von Mobilstationen im Stadtgebiet bis 2030 durchschnittlich  durchschnittlich  durchschnittlich  hoch durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering hoch wahrscheinlich hoch 13 |gering [0}
C6  Etablierung von Sharing Mobility in Meerbusch (o3}
C6.1 Einfiihrung eines Lastenrad-Sharing-Systems bis einschl. 2025 gering gering gering hoch durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering mittel mdglich durchschnittlich 18 |durchschnittlich |C6.1
C6.2 Etablierung von Carsharing-Angeboten bis 2030 gering gering gering hoch gering gering durchschnittlich  gering gering nein hoch 17 ]durchschnittlich [C6.2
C6.3 Etablierung der Meerbuscher Strategie zum Einsatz von E-Scootern bis einschl. 2025 gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering gering gering gering nein durchschnittlich 17 ]durchschnittlich [C6.3
D1 Weiterentwicklung des Meerbuscher StraRennetzes D1
D1.1_Uberpriifung und Fortschreibung des VorrangstraRennetzes bis einschl. 2025 durchschnittlich  gering gering gering gering sehr hoch durchschnittlich  gering nein hoch 26 |sehr hoch D11
D1.2 Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten bis 2030 durchschnittlich  gering qering gering durchschnittlich  thoeh® " sehr hoch hoch hoch nein durchschnittlich 26 |sehr hoch D12
D1.3 Verkehrsberuhigung an Ortseinfahrten und entlang von Ortsdurchfahrten nach 2030 durchschnittlich  gering gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch wahrscheinlich durchschnittlich 14 |gering D13
D1.4 Priifung der Umsetzung weiterer Kreisverkehrsplatze nach 2030 durchschnittlich  gering gering gering gering durchschnittlich  gering gering sehr hoch mdglich durchschnittlich 10 ]gering D1.4
D1.5 Optionen zur Verbesserung der Situation der Kaiserswerther StraRe bis 2030 gering gering gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering sehr hoch mdglich hoch 12 |gering D15
D2  Strategie fiir den Umgang mit ruhendem KFfz-Verkehr in Meerbusch D2
D2.1 Grundsétze fiir den Umgang mit dem Parken im &ffentlichen Raum bis einschl. 2025 gering gering gering gering durchschnittlich  hoch durchschnittlich  hoch mdglich durchschnittlich 22 |hoch D2.1
D2.2 Digitales Parkleitsystem & digtales Parken bis 2030 gering gering hoch gering gering gering gering hoch wahrscheinlich hoch 10 gering D2.2
D2.3 Einrichtung von Lade- und Lieferzonen in zentralen Bereichen bis einschl. 2025 gering gering gering durchschnittlich  gering durchschnittlich gering gering nein durchschnittlich 20 |hoch D23
D2.4 Einfiihrung einer kommunalen Stellplatzsatzung bis einschl. 2025 gering durchschnittlich  hoch durchschnittlich  durchschnittlich  gering hoch gering gering nein durchschnittlich 23 |hoch D2.4
D2.5 Umsetzung einer Kommunikationskampagne im Rahmen der weiteren MaRnahmen zur Parkraumstrategie bis einschl. 2025  gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich gering mittel qaf. moglich gering 20  |hoch D2.5
D3 Strategie zur Etablierung der E-Mobilitst in Meerbusch bis einschl. 2025  [durchschnittlich  gering durchschnittlich  durchschnittlich hoch gering durchschnittlich  gering mittel nein durchschnittlich 18 |durchschnittlich |D3
D& Strategie Fiir einen nachhaltigen, effizienten Wirtschaftsverkehr in Meerbusch D4
D4.1 Weiterentwicklung des Lkw-Fihrungskonzepts bis 2030 gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 19 |durchschnittlich |D&.1
D4.2 Sicherung von verkehrsginstiq gelegenen Gewerbefldchen Daueraufgabe durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  gering gering durchschnittlich  gering gering nein durchschnittlich 19 |durchschnittlich |D4.2
D4.3 Entwicklung eines nachhaltigen urbanen Logistikkonzepts bis 2030 gering gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering durchschnittlich qgering mittel wahrscheinlich durchschnittlich 17 durchschnittlich |D&.3
D4.4 Forderung eines nachhaltigen kommunalen Wirtschaftsverkehrs bis 2030 gering gering gering durchschnittlich  hoch gering durchschnittlich gering hoch qgf. mdglich durchschnittlich 15 durchschnittlich |D&4.4
E1  Ausweitung des k alen Mobilitat: C t: Daueraufgabe gering durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering mittel qaf. mdglich durchschnittlich 17 ]durchschnittlich [E1
E2  Unterstiitzung des Aufbaus von betrieblichem Mobilitstsmanagement Daueraufgabe gering durchschnittlich  gering hoch durchschnittlich  gering durchschnittlich  gering mittel nein durchschnittlich 17 ]durchschnittlich |E2
E3  Ausweitung von schulischem Mobilitatsm C t Daueraufgabe gering durchschnittlich  gering hoch gering hoch durchschnittlich  hoch qaf. mdglich durchschnittlich 21 |hoch E3
E4  Einsatz des Instruments ,Verkehrsversuch” Daueraufgabe gering gering gering hoch gering durchschnittlich  durchschnittlich  gering mittel qaf. mdglich hoch 15 |durchschnittlich |E4
ES  Einrichtung eines digitalen Mobilitdtsportals bis einschl. 2025  gering gering gering hoch gering gering durchschnittlich gering hoch mdglich durchschnittlich 16 Jdurchschnittlich |ES
E6  RegelmaRige Teilnahme an bzw. Durchfiihrung von Offentlichkeitsaktionen Daueraufgabe gering durchschnittlich  gering hoch gering gering durchschnittlich  gering mittel qaf. mdglich gering 19 |durchschnittlich |E6
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