Handlungsfeld: OPNV und Vernetzte Mobilitit

W Schaffung einer S-Bahn-Anbindung liber die Wupperstrecke und nach Diisseldorf
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Blitenstadt Leichlingen verfligt (iber einen Bahnanschluss an der Wupperstrecke mit regionaler Anbindung an die
Oberzentren Koln und Wuppertal. Von dort aus bestehen Umsteigemdoglichkeiten zu den deutschlandweiten Verbindungen im
weiteren Regional- und Fernverkehr.

Mit werktags mehr als 10.000 Fahrgésten (Stand 2016%) im Abschnitt Leichlingen — Opladen (-KéIn) befindet sich die
Wupperstrecke mit dem heutigen Zugangebot an der Kapazitatsgrenze. Zusatzliche Ziige sind einerseits aufgrund des deutlich
Giberlasteten Bahnknotens in Kéln sowie der komplett ausgelasteten Wupperstrecke selbst nicht moglich. Fern-, Regional- und
Guterverkehr konkurrieren um die wenigen freien Trassen. Kleinste Stérungen bringen dieses System heute schon aus dem
Takt, wie dies anhand der zahlreichen Verspatungen und Uberholungen durch den Fernverkehr schon deutlich wird.

Ein Ausbau des Schienensystems ist somit dringend notwendig, um die Wirtschaftsregion Rheinland in Zukunft auch attraktiv
zu halten. Zentrales Projekt im Rheinland zur Verbesserung des Angebotes bildet der Ausbau des Kélner Bahnknotens. Ziel ist
es, die heutigen Regionalbahnleistungen in S-Bahn-Verkehre umzuwandeln. Elementar hierfiir sind der Ausbau der S-Bahn-
Stammstrecke und der Bau der sogenannten Westspange im Kdlner Stadtwesten mit zuséatzlichen Gleisen fir den S-Bahn-
Verkehr.

Die Wupperstrecke wurde bis jetzt allerdings noch nicht eindeutig in diese Zukunftsplanungen mit aufgenommen. Wahrend
eine S-Bahn-Linie in der Landes-SPNV-Konzeption mit Zeithorizont 2040 vermerkt ist, sind diese Planungen beim
Ausbauprojekt S-Bahn Kéln des NVR noch nicht vermerkt.

Bisherige Planungen der SPNV-Konzeption 2040 sowie einer beim NVR Ende 2020 vorgestellten durchgefiihrten
,vorgeschalteten Betriebsstudie“* empfehlen eine Verlangerung der projektierten S-Bahn-Linie 17 (Bonn — K-Messe/Deutz) ab
K-Milheim Gber die Guterstrecke, Opladen, Leichlingen bis Solingen Hbf und eine Verknipfung in Solingen Hbf in Richtung
Dusseldorf mit der Linie S1. Die Linie S17 wiirde nach aktuellem Stand im 20-Minuten-Takt verkehren und die Taktfrequenz
fur Leichlingen in Verbindung mit der mindestens stiindlich weiter haltenden RB48 deutlich erhéhen. Allerdings ware hierzu
ein massiver Infrastrukturausbau notwendig. So misste zwischen Solingen und Opladen 6stlich der Wupperstrecke ein
zusatzliches S-Bahn-Gleis errichtet und in den Bahnhofen zusatzliche Kreuzungsmoglichkeiten geschaffen werden. In einem
nachsten Schritt wird eine entsprechende Machbarkeitsstudie durch den NVR erstellt, um den Infrastrukturbedarf zu kldren.

Die Blltenstadt Leichlingen sollte in einem gemeinsamen Vorgehen mit den Nachbarkommunen an der Wupperstrecke sowie
dem Rheinisch-Bergischen-Kreis auf die Dringlichkeit der S-Bahn-Einfihrung hinweisen und die S17 im Ausbauprojekt S-Bahn
KolIn platziert werden.

* Vgl. Stadt K6In: Mitteilungsvorlage Verkehrsausschuss Nr. 0288/2021 vom 02.03.2021

Bausteine/Vorgehen

e Forcierung des Themas S17 auf der Wupperstrecke gegeniiber dem NVR im Rahmen einer gemeinsamen Aktion mit
dem Kreis und den Nachbarkommunen

e Absprache mit dem NVR Uber die Anpassung des S-Bahn/Regionalbahnkonzeptes des NVR

e Bevorratung und Sicherung von Flachen im Stadtgebiet fir die verschiedenen Ausbauvarianten der kiinftigen S-
Bahntrasse entsprechend der Ergebnisse der Machbarkeitsstudie

e Definitive Flachensicherung fiir Bahnanlagen im Regionalplan und der kommunalen Bauleitplanung
(F- und B-Plane) nach Klarung des Trassenverlaufs




e NVR
e DB Netze
e Rheinisch-Bergischer Kreis

Beteiligte

e Stadtverwaltung

. Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Schnittstellen
e SPNV-Landeszielkonzeption 2032/2040
des VM NRW

e Ausbauprojekt S-Bahn Kéln
e Nahverkehrsplan des NVR

Férderméglichkeiten e Der Um- und Ausbau erfolgt durch finanzielle Mittel des Bundes
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Handlungsfeld: OPNV und Vernetzte Mobilitit

Aufwertung von Verkniipfungspunkten zu vollwertigen Mobilstationen
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Nur wenn ein bedarfsgerechtes, passgenaues Angebot an Mobilitdtsformen angeboten wird, riickt der Umstieg auf
nachhaltige Verkehrsmittel starker in den Fokus einer zunehmend bewusster werdenden Verkehrsmittelwahl. Insbesondere
Mobilstationen férdern die multimodale Verkniipfung zwischen OPNV und den neu einzufiihrenden Sharingsystemen, um so
eine gesamthafte nachhaltige Mobilitat in Leichlingen abseits des motorisierten Individualverkehrs auszugestalten.

Mobilstationen sind Verknipfungspunkte an denen mindestens zwei Verkehrsmittel miteinander verknipft sind. Durch die
raumliche Konzentration von Sharingsystemen, aber auch von weiteren Service-Angeboten an den Mobilstationen sollen
diese zu kleinrdumlichen Mobilitits-Hubs werden, bei denen der OPNV das Riickgrat bildet. Das schon vorhandene Bergische
E-Bike System kann dabei zur Uberbriickung der letzten Meile von den Mobilstationen zur Zieladresse dienen oder fiir Fahrten
zur Verfiigung stehen, fir die der OPNV trotz guter Ausbauqualitit keine fiir alle Verkehrsbediirfnisse attraktiven Fahrzeiten
bieten kann.

Durch ein einheitliches Design, das durch das Zukunftsnetz Mobilitdt in Zusammenarbeit mit dem Kompetenzcenter
Marketing sowie dem Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen entwickelt wurde, wird ein
Wiedererkennungswert geschaffen, der den Nutzenden eine einfache Orientierung an Mobilstationen in ganz NRW
ermoglicht.

Bausteine/Vorgehen
Im NVR-Verbundkonzept sind zunachst fur die Blitenstadt Leichlingen folgende Standorte verzeichnet:

e Leichlingen Bf
e Leichlingen Busbf
e  Witzhelden Busbf

Dariiber hinaus sind in einer zweiten Phase in Zusammenarbeit mit dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW sowie dem Rheinisch-
Bergischen Kreis folgende Potenzialorte insbesondere zur Verdichtung auch in Wohnquartieren identifiziert worden:

e  Blrgerhaus

e Roderbirken

e Solinger StraRe (Witzhelden)
e  Oskar-Erbsloh-Str.

Dariiber hinaus wurden in der Bestandsanalyse zum Mobilitdtskonzept noch an folgenden Standorten Potenziale gesehen:

e  Briickerfeld
e Pilgerheim Weltersbach

Entsprechend der rdumlichen Situation, den vorhandenen Verknlpfungsmaoglichkeiten, den Bedarfen sowie den
vorgeschlagenen Merkmalen der NVR-Konzeption sowie der Projekte Mobilstationen 1.0 & 2.0 des Rheinisch-Bergischen
Kreises wird nachfolgende Ausstattungsmatrix vorgeschlagen:




(Ausstattungs-)Merkmale Station L Station M Station S

Bahnstation X
Bushaltestelle X X X
Park+Ride-Stellplatze X
Kiss+Ride-Stellplatze X
Fahrradabstellplatze (liberdacht) X X X)
Fahrradabstellplatze (nicht iberdacht) X X X
Lademoglichkeit X X X
Carsharing-Standort X X)
Taxi-Stand X X)
Bikesharing-Terminal (feste Station) X X
Bikesharing virtuelle Station X
Mobil.nrw Stele X X
Infovitrine Mobilitdt/Ortsinfos X
Dynamisches Fahrgastinformations- X X X
system
Wetterschutz X X X
Rad-Self-Service-Stele X X
Post-Paket-Station X X X
Kiosk / Backerei X
Haltemoglichkeit fiir mobilen Einzel- X
handel, Bankinstitute, Biichereien etc.
Briickerfeld
Potenzialstandorte Blrgerhaus
Leichlingen Bf Leichlingen Busbf Pilgerh. Weltersbach
Witzhelden Busbf Solinger Str.
Oskar-Erbsloh-Str.
Roderbirken

Fir die Mobilstation Leichlingen Bf werden konkret folgende MalRnahmen vorgeschlagen, um diese zum zentralen Mobilitats-
Hub im Stadtgebiet insbesondere fir Pendelnde zu machen:

e Stddtebauliche Aufwertung des Gesamtareals als Eingangstor in die Stadt

e  Errichtung eines Busbahnhofs auf dem Bahnhofsvorplatz mit mindestens vier Bushaltepositionen (Mittelbussteig),
aufgrund der seit Fahrplanwechsel 2021 bestehenden Kapazitatsprobleme durch das stark ausgeweitete Busangebot

e Aufwertung der Fahrradabstellanlagen und Errichtung einer digitalen Fahrradboxanlage (Bike Hotel)
e  Self-Service-Stele fiir Radreparaturen + Automaten (z.B. Schlauch-o-mat)

e  Prifung Durchstich Bahnhofsunterfiihrung zur Westseite (evtl. im Rahmen des S-Bahn-Ausbaus)

e  RVK, nextbike

e  Wupsi

e NVR

e  Rheinisch-Bergischer Kreis

e Stromversorger (BELKAW)

e  Ggf. private Akteure/Unternehmen (bspw. Klinik Roderbirken)
e  Wirtschaftsforderungsverein Leichlingen e.V.

Beteiligte

e  Stadtverwaltung

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke




. e NVR-Mobilstationenkonzept
Schnittstellen . » . . -

Steckbrief 2.4 ,Fahrradparken e Projekte Mobilstationen 1.0 & 2.0 des
Rheinisch-Bergischen Kreises

. i . Aktuelle Forderprogramme fiir die einzelnen Komponenten einer Mobilstation finden sich im
Férdermaoglichkeiten 3 -
Forderfinder NRW

Mobilstation Hilgen Raiffeisenplatz mit ,Bike Hotel”

Best-Practice
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Handlungsfeld: OPNV und Vernetzte Mobilitit

il Verbesserte OPNV-Anbindung an Langenfeld und Diisseldorf
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Kurzbeschreibung der MaBnahme/Defizit

Die Relation Leichlingen — Langenfeld ist nach den Ergebnissen der Haushaltsbefragung 2021 die insgesamt drittstarkste
Verflechtungsrelation. Knapp 4.000 Wege pro Tag legen Leichlinger Birger:innen auf dieser Achse zurtick. Hinzu kommen
weitere Wege, die iber Langenfeld hinaus in Richtung Disseldorf und Monheim gehen. Der gegenldufige Verkehr von
Langenfeld nach Leichlingen ist als geringer einzustufen.

Die Birgerbeteiligung hat verdeutlicht, dass ein starker Wunsch in der Stadtbevolkerung nach einer deutlich verbesserten
Busanbindung nach Langenfeld besteht, ebenfalls einem und schnellen Ubergang von dort nach Diisseldorf mit der S-Bahn.
Zudem gibt es ein deutliches Interesse seitens der LVR-Kliniken in Langenfeld, die OPNV-Relation nach Leichlingen zu
verbessern, da von dort zahlreiche Mitarbeitende kommen und ebenfalls Besucher:innen und insbesondere neben
stationaren eine hohe Zahl ambulanter (pendelnder) Patent:innen aus dem Raum Leichlingen/Burscheid.

Die bestehende Umsteigeverbindung liber Langenfeld-Hardt, Gladbacher Str. mit Linie 257 im 120-Min-Takt sowie wenigen
Einzelfahrten der Linie 254 nach Langenfeld S sind in keiner Weise marktgerecht und stellen keine ausreichende
Verkehrsverbindung dar. Gefordert wird eine zumindest wahrend der Hauptverkehrszeit morgens und ab mittags
halbstlindliche Bedienung bzw. zu Zeiten der Schichtwechsel ohne Umstieg zwischen Leichlingen und Langenfeld.

Aufgrund der komplexen Lage im Grenzgebiet von VRR und VRS und den beiden Aufgabentragern Kreis Mettmann und
Rheinisch-Bergischer Kreis ist ein umfangliches Abstimmungsverfahren notwendig. Dieses wurde im Rahmen eines
Stakeholdertreffens mit den benachbarten Kommunen im Rahmen des Mobilitdtskonzepts andiskutiert.

Ebenso sind genehmigungsrechtiche Aspekte zu beachten. Der neue Verkehr soll die vorhandene Linienangebote der Linie
254 nicht konkurrenzieren. Inwieweit dies sinnvoll und moglich ist, muss gesondert seitens der Aufgabentrager und der
Genehmigungsbehorde eruiert werden. Gegebenenfalls sind alternative Linienwege zu finden und rechtssicher zu vereinbaren
(Lickenschlussprifung).

Zentral ist, dass seitens der Bliitenstadt Leichlingen die bisherige Busverbindung zwischen beiden Stadten als nicht
ausreichend im Sinne der Nahverkehrsplanung angesehen und eine deutliche Verbesserung im Sinne der Biirger:innen trotz
aller organisatorischer Schwierigkeiten eingefordert wird.

Bausteine/Vorgehen
Das weitere Vorgehen umfasst folgende Komponenten:

e Inhaltlich-verkehrsplanerische Klarung zur Linienplanung

e Organisatorische und genehmigungrechtliche Klarung im Rahmen der Nahverkehrsplanung der Aufgabentrager Kreis
Mettmann und Rheinisch-Bergischer Kreis

e  Abstimmung der Aufgabentrdager und weitere Akteure

e Umsetzung

Es werden folgende erste Anregungen fiir die Planung der Buslinie gegeben, die die Grundlage vertiefender betrieblicher und
organisatorisch-genehmigungsrechtlicher Priifungen sind:

Variante 1:

Verldngerung des Linienwegs der heutigen Linie 257 auf direktem Weg bis Langenfeld Bf in verschiedenen Taktvarianten (60-
Min, 60-30-Min-Mischtakt, nur HVZ-Bedienung) unter Berlicksichtigung der Einzelfahrten der Linie 254 (Verkehrsbetrieb
Hlttebrducker)

Variante 2:




Linienverknipfung und Liickenschluss in Langenfeld zwischen Linien 206 und 257 (wupsi) mit verschiedenen Taktvarianten
(s.0.) zw. TurnerstralRe und Gladbacher StraBe, hierdurch Anschluss der LVR-Kliniken im Verlauf der Linie 206

Variante 3:

Linienverkniipfung mit der Linie 787 (Rheinbahn) und Anbindung der Langenfelder Gewerbegebiete und Langenfeld-
Berghausen S

Variante 4:
Prifung weiterer alternativer Routen zwischen Gladbacher Str. und Langenfeld S (z.B. im Zuge der Linie 777 (BSM)

Es wird angeregt, den weiteren Abstimmungsprozess moglichst friihzeitig und dies in enger Abstimmung mit der
Genehmigungsbehdrde in Gang zu bringen.

e  Blutenstadt Leichlingen

e  Stadt Langenfeld

e Rheinisch-Bergischer Kreis als Aufgabentriger fiir den OPNV

e  Kreis Mettmann als Aufgabentriger fiir den OPNV

e Bezirksregierung Koln als Genehmigungsbehorde gem. PbefG

e Verkehrsunternehmen (wupsi, ggf. BSM, Rheinbahn, VB Hiittebraucker)
e  Ggf. VCD, Pro Bahn

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e Steckbrief 1.4 ,Verbesserte
innerortliche ErschlieBung und
Vernetzung Bus/Schiene”

e Nahverkehrspldne der AT Rheinisch-
Bergischer Kreis und Kreis Mettmann

Finanzierung im Rahmen der etablierten OPNV-Finanzierung der Aufgabentriger, keine gesonderte
Forderung, ggf. JobTicket-Vereinbarung mit NutznieRern des Angebots

Férdermaoglichkeiten
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Handlungsfeld: OPNV und Vernetzte Mobilitit

Verbesserte innerértliche ErschlieBung und Vernetzung Bus/Schiene
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Kurzbeschreibung der MaBnahme/Defizit

Nach Umsetzung der FahrplanmalRnahmen zum Fahrplanwechsel im Dezember 2021 ist das Busangebot im Stadtgebiet
umfangreich neu geordnet worden. Bei vorhandenen Linien wie 250 oder 255 ist eine Taktverdichtung erfolgt, das
Busangebot insbesondere nach Witzhelden, ist durch die Linien 258 und 278 komplett neustrukturiert worden, sodass
werktags sowohl auf der nordlichen Achse (iber Oberschmitte sowie der stidlichen Achse iber Metzholz jeweils ein 30-
Minuten-Takt bis Witzhelden gefahren wird, der bis Hilgen Raiffeisenplatz verlangert ist mit guten Umsteigemaoglichkeiten
nach Wermelskirchen.

Dennoch gibt es bei einigen Verbindungen sowie auch in der raumlichen Erschliefung in der Kernstadt einige Defizite, die
auch im Zuge ber Online-Birgerbeteiligung haufiger genannt wurden:

e So besitzt die Linie 253, die die Vogelsiedlung mit dem Bahnhof Leichlingen einerseits und Opladen andererseits
verbindet, im jetzigen Fahrplankonstrukt sowohl in Leichlingen Bf als auch Opladen Bf keine Anschliisse an den SPNV.

e Das Biirgerbusangebot stellt ein wichtiges ehrenamtliches Angebot der Daseinsfiirsorge dar, dass insbesondere von
den dlteren Mitbirger:innen in Leichlingen genutzt wird. Durch die Haushaltsbefragung wurde allerdings deutlich,
dass dies nur ein Nischenprodukt und vor allem von der Altersklasse 60+ zum Weg zum Einkaufen oder Arzt genutzt
wird. Fur Pendelnde, im Freizeitverkehr oder auch Jugendliche ist der Biirgerbus eher uninteressant, allein schon weil
er in den Hauptverkehrszeiten oder zu Zeiten des Freizeitverkehrs nicht verkehrt. Weiterhin gibt es Bereiche in der
Kernstadt, in der auRer dem Biirgerbus kein regelmiRiges OPNV-Angebot existiert (Neuland, Rothenberg,
Schnugsheide; siehe auch Karte der Haltestellenerreichbarkeit)

e  Weiterhin ergeben sich einzelne ErschlieBungsdefizite in der Kernstadt durch die teilweise sehr groRen
Haltestellenabschnitte der Regionalbuslinien (siehe auch Karte der Haltestellenerreichbarkeit)

Bausteine/Vorgehen

Zur verbesserten ErschlieBung innerértlicher Siedlungsbereiche und um allen Einwohner:innen kurze Wege zu einer OPNV-
Grundversorgung anzubieten, sollen Takte gezielt verdichtet und Bus/Schiene-Anschliisse optimiert werden. Neben
Angeboten in Festbedienung sollen auch neue flexible Bedienungsformen erprobt werden.

Folgende Optionen sollten vertieft geprift werden um die oben beschriebenen Defizite zu beheben:
Option 1:

Optimierung der Linie 253 im Hinblick auf sichere und verldssliche Zug-Anschlisse in Leichlingen Bf und Opladen Bf, Priifung
betrieblicher Durchbindungen zu anderen Linien mit dem Ziel der Anschlusssicherung und Bedienung der Vogelsiedlung im
30-Min-Takt.

Option 2:

Linienverkniipfung von 253 und 257 (oder mit anderer (ggf. kiinftig) nach Langenfeld fihrender Linie) am Busbf oder Bf (siehe
auch Steckbrief 1.3)




Option 3:

Einfihrung eines flichendeckenden On-Demand-Taxibus-Angebots mit festen und
virtuellen Haltestellen (mit ahnlichem Bedienungsgebiet wie beim Biirgerbus
Leichlingen). Die Abfahrtszeiten sollten so gelegt sein, dass keine Konkurrenz zum
Blrgerbus entsteht. Vor allem fiir Pendelnde, im Freizeitverkehr und fiir Jugendliche
soll der On-Demand-Taxibus eine flexible Alternative fiir die Letzte Meile vom Bf

bzw. fur den Weg in die Innenstadt sein. Virtuelle Haltestelle des On-Demand-Verkehr
"Hipper" in Hiirth, Foto: VIA eG

Option 4:

Wie oben schon beschrieben ergeben sich einige Defizite in der ErschlieBungsqualitdt durch die bestehenden Haltetsellen. Die
beschriebenen Liicken decken sich auch in groRen Teilen mit den Anmerkungen zu den zuséatzlich gewiinschten Haltestellen
im Wegedetektiv. An folgenden Punkten sollte die Einfiihrung zusatzlicher Haltestellen geprift werden:

e Am RoRlenbruch/Bremsen

e Wallgraben Hohe Aldi

e Opladener Str./Ermalandweg

e Neukirchener StralRe Hohe Rathaus

e  Blutenstadt Leichlingen

e Rheinisch-Bergischer Kreis als Aufgabentrager fiir den OPNV
e  Verkehrsunternehmen

e  Verkehrsverbund Rhein-Sieg

e  Biirgerbusvereine

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Nahverkehrsplanung des Aufgabentrager

1.3 Anbindung Langenfeld/Dusseldorf Rheinisch-Bergischer Kreis

Eine Férderung von Betriebsleistungen im OPNV erfolgt in der Regel nicht.

Uber Foérderprojekte des Landes und des Bundes zur Digitalisierung werden allerdings die Einfithrung
neuer On-Demand-Verkehre anschubfinanziert. Derzeit liegen keine aktuellen Férderprogramme
hierzu vor. Hier sollte der Férderfinder des Landes NRW regelmaRig geprift werden.

Férdermaoglichkeiten

e On-Demand-Taxibus-Pilotprojekt der RVK im Kreis Euskirchen in den Kommunen
Dahlem und Bad Miinstereifel

Best-Practice
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Handlungsfeld: OPNV und Vernetzte Mobilitit

1.5 Einfiilhrung von Schnellbusverbindungen
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Schnellbusverbindungen stellen ziigige und direkte Verbindungen zwischen Stadten und Gemeinden in der Region entlang der
Hauptverkehrsachsen im Taktverkehr dar. Der Einsatz erfolgt auf stark nachgefragten Relationen bzw. auf schienenfernen
Korridoren in Erganzung zu vorhandenen Regionalbusverbindungen.

Der NVR fordert seit der Novelle des OPNV-Gesetzes in NRW im Jahr 2016 in seinem Verbundgebiet auf bestimmten Achsen
die Einrichtung von schnellen und durchgehenden Schnellbusachsen. Bei der Bewertung der verkehrlichen Bedeutung werden
folgende Kriterien berucksichtigt:

e  zusatzliches OPNV-Angebot im Vergleich zum bisherigen Angebot,

e Reisezeitgewinne fir die Fahrgaste,

e Netzwirkung im SPNV-Netz,

e Anbindung eines Mittelzentrums oder Unterzentrums ohne Anschluss an den SPNV,

e prognostizierte Fahrgastzahlen,

e prognostizierte Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) (Umstieg zum Umweltverbund),
e Bundes-, Landes- oder Kreisgrenzen liberschreitende Linien,

e flankierende BeschleunigungsmalRnahmen.

Weiterhin missen bestimmte Qualitatskriterien erfillt werden, wie eine Mindestdurchschnittgeschwindigkeit von 32,5 km/h
bzw ein maximaler Umwegfaktor von 1,2.

Zur Information: Kriterien und Forderrichtlinie abrufbar unter https://www.nvr.de/infrastruktur-und-
foerderprogramme/foerderprogramme/schnellbusfoerderung

Bausteine/Vorgehen
NVR-Korridor 17: Solingen — Leichlingen-Witzhelden — Burscheid — Odenthal — Bergisch Gladbach:

Im Stadtgebiet Leichlingen befindet sich der NVR-Férderkorridor 17 Solingen — Witzhelden — Burscheid — Odenthal — Bergisch
Gladbach. Dieser Korridor wird im Bestand mindestens stiindlich durch die Regionalbuslinien 252 (Solingen — Witzhelden —
Hilgen — Burscheid) und 430 (Burscheid — Blecher — Odenthal — Bergisch — Gladbach) bedient. Allerdings bestehen heute
einerseits Umsteigezeiten von bis zu 50 Minuten in Burscheid Hauptstralle, und der Schlenker tGiber Hilgen Raiffeisenplatz
verlangert zusatzlich die Fahrzeiten. Vorgeschlagen wird einerseits eine Verbindung beider Linien zu einer neuen
durchgehenden Schnellbuslinie sowie eine direkte Flihrung zwischen Witzhelden und Burscheid tber die Burscheider Str.
Hierdurch kénnte die Fahrzeit auf der Verbindung Witzhelden — Bergisch Gladbach um 50 Minuten auf ca. 59 Minuten
verklrzt werden.

SB 25 KolIn — Leverkusen — Opladen — Leichlingen — Solingen

Derzeit wird diese Relation durch die stlindlich verkehrende Regionalbuslinie 250 bedient, welche im Abschnitt LEV Mitte —
Leichlingen Bahnhof auf einen 30-Minuten-Takt seit Fahrplanwechsel 2021 verdichtet worden ist.

Die Aufgabentager Stadt Koln sowie Stadt Leverkusen planen konkret, diese Linie zur Schnellbuslinie SB 25 umzugestalten und
den Stundentakt KéIn — Leverkusen auf einen 30-Minuten-Takt in den nachfragestarken Zeitrdumen zu verdichten. Hierdurch
ergdbe sich auch fir Leichlingen Verbesserungen insbesondere auf den Verbindungen zum CHEMPARK und zu Zielen im
Kolner Stadtbezirk Milheim. Eine entsprechende Vorinformation fir 6ffentliche Dienstleistungsauftrage mit Vertragbeginn im
Sommer 2023 wurde bereits publiziert.

Beteiligte e Blitenstadt Leichlingen
e Rheinisch-Bergischer Kreis als Aufgabentrager fiir den OPNV




e Stadt Leverkusen als Aufgabentrager fiir den OPNV
e Stadt KéIn als Aufgabentrager fiir den OPNV

e  Stadt Solingen als Aufgabentréger fiir den OPNV

e  Verkehrsunternehmen (wuspsi, RVK)

Schnittstellen

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e  Forderkorridore Schnellbusse NVR gemaR
OPNV-Schnellbus-RL ZV NVR

e  Planungen der AT Stadt Koln und Stadt
Leverkusen

Férdermaoglichkeiten

OPNV-Schnellbus-RL ZV NVR

Best-Practice

Verschiedene Schnellbusangebote im Bereich des NVR (Rhein-Sieg-Kreis, Rhein-Erft-Kreis) und des
AVV (Stadteregion Aachen)
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Handlungsfeld: OPNV und Vernetzte Mobilitit

1.6 Barrierefreier Haltestellenausbau im Stadtgebiet
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Umsetzung
Kosten
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Das Personenbeférderungsgesetz (PbefG) legt fest, dass bis zum 01.01.2022 alle OPNV-Haltestellen barrierefrei ausgebaut
sein sollten, soweit keine Ausnahmetatbestdnde aus technischen oder wirtschaftlichen Griinden gemal} PBefG § 62
Ubergangsbestimmungen Abs. 2 geltend im Rahmen der Nahverkehrspanung des Aufgabentrigers Rheinisch-Bergischer Kreis
gemacht wurden.

Neben der Funkionalitdt und der problemlosen Nutzbarkeit von Haltestellenanlagen sind diese ebenfalls als Imagetrager fur
den OPNV zu sehen. Attraktive Haltestellen motivieren, die Angebote des OPNV zu nutzen. Barrierefreiheit zu schaffen ist
somit als umfassender Ansatz im Rahmen der Forderung des Umweltverbundes zu sehen. Eine ausgebaute Haltestelle kann so
die Wahrnehmung des OPNV steigern und zur Nutzung motivieren.

Neben einem ansprechenden AuReren dient der Abbau von Barrieren letztlich allen Biirger:innen, deren Weg zum OPNV
erleichtert wird. Somit ist ein ,,Design fir alle” zu entwicklen, das nicht nur auf die spezifschen Gruppen der
Mobilitatsbehinterten Personen (z.B. Personen mit Hilfsmitteln zur Mobilitat und offensichtlichen kérperlichen
Einschrdnkungen) abzielt, sondern auch die Nutzung des OPNV mit Kinderwagen, kleinen Kindern, Gepackund Einkdufeund
anderen die OPNV-Mobilitit beeintrachtigenden Umstidnden erleichtert und sicherer macht.

Bausteine/Vorgehen

e In Zusammenarbeit dem Rheinisch-Bergischen Kreis, der ein umfangreiches Haltestellenkataster erstellt, und
StraBen.NRW sind die Planungen zum stadtweiten barrierefreien Ausbau der Bushaltestellen in der Blitenstadt
Leichlingen zu forcieren. Nach der umfangreichen Netzreform im Jahr 2021 sind nun Linienwege und die
Bedienungskonzepte der Haltestellen festgelegt, so dass die Ausbauplanung der Haltestellen nun zielgerichtet erfolgen
kann. Glinstigerweise sollten ebenfalls die in Rahmen des Mobilitdtskonzepts noch zu modifizierenden Linienwege mit
Beriicksichtigung finden.

e Blutenstadt und Aufgabentrager stimmen sich Uber die Standards zur einheitlichen Haltestellengestaltung ab und
beziehen dabei die Vertreter:innen von Behindertenverbanden bzw. die stadtiche Behindertenvertretung mit ein.

e Auf der Basis von Nutzungszahlen werden die Ausbauprioritdten festgelegt. Eine besondere Prioritat sollten die
Haltestellenanlagen erhalten, die im Zuge von Mobilstationen umzubauen sind.

e Hierzu ist ein Projektplan ist zu erstellen und mit den Akteuren abzustimmen.

e  Blutenstadt Leichlingen

e Rheinisch-Bergischer Kreis als Aufgabentréger fiir den OPNV aowie als Baulasttrager fir die
Kreisstrallen

e Landesbetrieb StraRen.NRW als Baulasttrager fiir die Landes- und BundesstralRen

e  Verkehrsunternehmen

Beteiligte

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen
e Nahverkehrsplan des Rheinisch-

Bergischen Kreises

e Haltestellenkataster des Rheinisch-
Bergischen Kreises sowie des Nahverkehr
Rheinland

e NVR-Mobilstationenkonzept

e  Steckbrief 1.2 ,Aufwertung von
Verknupfungspunkten zu vollwertigen
Mobilstationen”

e Steckbrief 2.6 ,Barrierefreie
Nahmobilitat”

G L RO UEHEN OPNV-Investitions-Richtlinie ZV NVR, siehe auch Forderfinder Mobilitat. NRW

Best-Practice . . " . . .
Am Busbahnhof in der Innenstadt wurden die Haltestellenpositionen bereits barrierefrei ausgebaut.







Handlungsfeld: OPNV und Vernetze Mobilitéit

Weiterentwicklung des Bergischen e-Bike-Systems
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Im Jahr 2020 erfolgte die kreisweite Einfliihrung des Bergischen e-Bike-Systems. Insgesamt 103 Bergische e-Bikes stehen an 33
Stationen zur Ausleihe bereit. Hiermit war der Rheinisch-Bergische Kreis Vorreiter und besaR als einer der ersten Kreise ein
regionales Fahrradverleihsystem. In Leichlingen wurden die Stationen am Bahnhof (festes Terminal mit Ladefunktion) und am
Busbahnhof in der Kernstadt sowie am Busbahnhof in Witzhelden (virtuelle Stationen ohne Ladefunktion) eingerichtet.
Hauptzweck der Rider liegt einerseits in der Uberbriickung der letzten Meile vom Bahnhof zum Zielort. Dies wird beim
Bergischen e-Bike insbesondere durch den vergiinstigten Ubernachtungstarif begiinstigt. Andererseits konnte eine starke
Nutzung auch im Freizeitverkehr festgestellt werden. Durch die Bergischen e-Bikes entfillt beispielsweise die kostenplflichtige
Mitnahme im Zug, die aufgrund sehr beschrankter Kapazitaten oftmals auch nicht méglich ist.

Die Station Leichlingen Busbf lag mit 420 Frequentierungen im Jahr 2021 auf Platz 2 aller virtuellen Stationen im Kreisgebiet.

Im Rahmen der Bestandsanalyse, den Biirgerveranstaltungen und insbesondere der Haushaltsbefragung ist deutlich
geworden, dass bei vielen Leichlinger Biirger:innen das Bergische e-Bike noch nicht bekannt ist. Im Rahmen der
Haushaltbefragung gab nur ein geringer Anteil an, dieses zu nutzen. Aufgrund des hohen Potenzials gerade im Verkehr fiir die
letzte Meile sollte die Bekanntheit durch verschiedene Werbeaktionen verbessert werden.

Bausteine/Vorgehen

Folgende Optimierungspotenziale ergeben sich aus gutachterlicher Sicht zur Erh6hung der Wirksamkeit des Bergischen e-Bike-
Verleihsystems:

e Durchfiihrung einer Info-Kampagne aufgrund des derzeit noch niedrigen Bekanntheitsgrades
e  Umristung der Standorte Leichlingen Busbf und Witzhelden Busbf zu festen Mini-Terminals (6 Einstellplatze)

e Prufung weitere virtuellen Standorte: Briickerfeld, Klinik Roderbirken, Pilgerheim Weltersbach, in den Hanglagen
Hischelrath/ Neuland / Oberschmitte

e Herstellung einer Interoperationalitdt mit dem System ,,wupsi Rad“ in Leverkusen durch Austauschstation in
Opladen, zumal beide Systeme mit dem Dienstleister nextbike arbeiten

e Blitenstadt Leichlingen

e  Rheinisch-Bergischer Kreis

e Regionalverkehr Koln / Nextbike
e  Stadt Leverkusen

®  Wupsi

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

1.2. Aufwertung von Verknipfungspunkten zu

. . . Projekt Mobilstationen 2.0 RBK
vollwertigen Mobilstationen

LG CEITGUCIERE Forderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements (FORi-MM)

Interoperationalitat verschiedener e-Bike-Verleihsysme:

RSVG-Rad im Rhein-Sieg-Kreis (rechtsrh.) und KVB-Rad am Standort Kéln-Wahn, im Kreis Euskirchen
(Eifel-e-Bike) und Rhein-Sieg-Kreis (linksrh.) (rvk-Rad) sowie in der Stadt Bonn mit zentralen
Standorten am Hbf und in Bad Godesberg Bf und dem RheinSieg-Kreis (linksrh.)

Best-Practice
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1.8 Einfihrung Car-Sharing

> kurzfristig

L

Leitziele
Wirkung

Umsetzung
Kosten

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Unter Carsharing wird das organisierte gemeinschaftliche Teilen von einem oder mehreren Automobilen verstanden. Die
Vermietung erfolgt im Gegensatz zum Autoverleih zeitlich kurzfristig (i.d.R. stundenweise). Entstanden aus
Selbsthilfeinitiativen betreiben heute moderne und professionelle Anbieter, wie ,,DB Flinkster” oder ,,cambio®, die grofSten
Carsharing-Flotten in Deutschland. Einhergehend ist mit steigendem Angebot auch die Zahl der Nutzenden in den
vergangenen Jahren stark angestiegen: Wahrend es im Jahr 2010 160.000 registrierte Nutzende gab, liegt die Anzahl der
Carsharing-Nutzenden zum Stichtag 01.01.2022 schon bei rund 3,4 Mio.}

Als Kooperationsprojekt werden die Mobilstationen in enger Zusammenarbeit mit den acht kreisangehdrigen Kommunen
sowie vielen Partnern aus dem Bereich Energie sowie Verkehr und Mobilitat, wie der Regionalverkehr Kéln GmbH (RVK), der
wupsi GmbH und dem Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS), fertiggestellt. Das Projekt ist Teil des Férderprogramms
KommunalerKlimaschutz.NRW und wird damit aus Mitteln des Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE) und aus
Mitteln des Wirtschaftsministeriums des Landes Nordrhein-Westfalen geférdert. Uber die Bezirksregierung Kéln wird die
Forderung abgerufen. Von der REGIONALE 2025 erhielt das Projekt den A-Stempel, wodurch die regionale Bedeutsamkeit des
Projekts hervorgehoben wird. Im Rahmen dessen sind neben dem Bergischen e-Bike-Verleihsystem auch das wupsi-(E-)-
Carsharing an 13 Standorten eingerichtet worden. Insgesamt besteht die E-Carsharingflotte aus 13 Peugeots e-208. Das
System ist stationsbasiert, die Fahrzeuge miissen am selben Ort zurlickgegeben werden, an dem sie ausgeliehen werden.
Registrieren kann man sich fiir das Carsharing bequem per ,,wupsiCar"-App, Website oder in einem wupsi-Kundencenter.

1 Quelle: https://carsharing.de/alles-ueber-carsharing/carsharing-zahlen/aktuelle-zahlen-fakten-zum-carsharing-deutschland, abgerufen am 28.07.2022

Bausteine/Vorgehen

Die Einflihrung eines Carsharing-Angebots in Leichlingen bildet zusammen mit dem Fahrradverleihsystem , Bergische e-Bike”
einen wichtigen Baustein des Leitziels 3 ,Die vernetzte Blitenstadt”. Als ,,Autobaustein” ermdglicht das Carsharing in einer
multimodalen Mobilitdtspalette die zeitlich und rdumlich flexible Fortbewegung in Erganzung zum OPNV als Riickgrat fiir ein
insgesamt nachhaltiges Mobilitdtssystem.

Im Stadtgebiet von Leichlingen ist bisher fest eine Station am Bahnhof eingerichtet, wofiir schon eine Ladestation
eingerichtet wurde. Im Rahmen des Kreisprojektes Mobilstationen 2.0 kénnen auch Standorte, die nicht direkt mit einer
Bushaltestelle in Verbindung stehen, sondern zentral in Wohngebieten verschiedene (in der Regel mindestens zwei)
Mobilitdtsangebote (z.B. virtuelle Station Bergisches E-Bike, E-Lastenrad, E-Carsharing, Ladesaule) unter den Begriff
Mobilstation fallen aufgrund des Beitrages zur Mobilitdtswende (Verlagerung bzw. Verringerung von MIV, Verringerung der
Zweitwagenquote) entwickelt werden.

Aufbauend auf diesem Wohnquartier-basierten Ansatz der Mobilstationen kénnen auch neue E-Carsharing-Stationen an den
Mobilstationen Solinger StralRe bzw. Briickerfeld eingerichtet werden. Die Stradtverwaltung sollte hierzu im engen Austausch
mit dem Kreis mogliche Perspektiven ausloten.

e Blitenstadt Leichlingen

Beteiligte .. . .
e  Rheinisch-Bergischer Kreis
o Wupsi
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen
1.2. ,Aufwertung von Verknupfungspunkten zu

j i i 1. 2.0RB
vollwertigen Mobilstationen” Projekt Mobilstationen 1.0 & 2.0 RBK

LG CEITGUCIERE Forderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements (FORi-MM)



https://carsharing.de/alles-ueber-carsharing/carsharing-zahlen/aktuelle-zahlen-fakten-zum-carsharing-deutschland
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1.9 Elektromobilitat
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Wichtigstes Ziel der MaRnahmen des Mobilitdtskonzeptes ist es, die Menschen durch eine Attraktivierung des
Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuRverkehr sowie Vernetzte Mobilitit) zu einem Umstieg auf umweltschonende
Verkehrsmittel in Leichlingen zu motivieren. Aufgrund der raumlichen Voraussetzungen von Leichlingen als Pendlerkommune
in einem landlich-suburbanen Raum wird aber auch in Zukunft ein gewisser Anteil der Menschen weiterhin auf ein Auto
angewiesen sein. Hier gilt es, den Antrieb der eingesetzten Kraftfahrzeuge emissionsfrei zu gestalten, ob per Elektro-,
Wasserstoff- oder Antrieb mittels E-Fuels, umso die lokalen Emissionen im Stadtgebiet zu reduzieren und vertraglicher zu
gestalten.

Die Handlungsfelder einer Kommune sind in diesem Bereich jedoch sehr begrenzt, da entscheidende Push- und Pullfaktoren
meist auf hoherer Ebene (E-Autoférderung) oder durch Innovationen in der Industrie vorangetrieben werden. Oder sie
beschranken sich auf den privaten Raum der Birger:innen oder Unternehmen, so z.B. werden E-Fahrzeuge hauptséachlich an
Ladestationen zu Hause oder beim Arbeitgeber geladen. Dennoch bleiben einige Felder, in denen die Kommune wichtige
Festsetzungen treffen kann, Rahmenbedingungen schaffen bzw. beim eigenen Fuhrpark wegbereitend sein kann.

Bausteine/Vorgehen

Fiir einen strukturierten Aufbau von offentlicher und halbéffentlicher sowie gewerblicher und privater Ladeinfrastruktur in
den kommenden Jahren ist sicherzustellen, dass dieser bedarfsgerecht und wirtschaftlich sinnvoll erfolgt. Hierzu ist es
erforderlich, die Orte zu ermitteln, an denen in den nachsten Jahren mittel-und langfristig Bedarf und somit ein
Marktpotenzial an langsamen, mittelschnellen und schnellen Lademaglichkeiten im 6ffentlichen oder halbéffentlichen Raum
entsteht. Hierfur sind Potenziale und Bedarfe der Wohnbevdlkerung genauso zu beriicksichtigen wie die des Gewerbes vor
Ort sowie von Kund:innen und Besucher:innen. Im Rahmen des Ladeinfrastrukturkonzeptes des Kreises un der Stadt
Leverkusen erfolgen hierzu in einer Bestandsanalyse erste Impulse.

Folgende Bausteine sollen genutzt werden, um in der Stadt Leichlingen aufbauend auf das Kreiskonzept auf lokaler Ebene
wichtige Festsetzungen zu treffen sowie Projekte zur Dekarbonisierung des motorisierten Kfz-Verkehrs voranbringen:

e Aufbau einer Grundversorgung an Ladestationen im Stadtgebiet, insbesondere in den Parkhdusern, in Nahe der
Mobilstationen sowie weiteren Orten mit hoher potenzieller Nachfrage und an Parkplatzen ab 15 Parkstianden

e Aufstellung und Erlass einer Stellplatzsatzung in Anlehnung an die Verordnung liber notwendige Stellplatze fur
Kraftfahrzeuge und Fahrrader (StellplatzVO NRW, 2022), in der u.a. Festsetzungen zur verpflichtenden Bereitstellung
von Ladestationen bei gréReren Neubaugebieten, Industrieansiedlungen sowie auf Parkflachen von
Einzelhandelsmarkten verankert werden

e Verankerung in der Bauleitplanung

e  Abstimmungen mit den lokalen Taxiunternehmen zur Umstellung der Taxiflotte auf emissionsfreie Antriebe

e Sukzessive Umstellung des Fuhrparks der Bliitenstadt auf emissionsfreie Antriebe (bei Teilnahme an Carsharing,
Einsatz emissionsfreier Antriebe)

Von folgendem Aufwand je nach Ladeinfrastruktur ist auszugehen:

e Normalladepunkt: bis 22 kW: max. 40% Forderung, max. 2.500 € pro Punkt

e Schnellladepunkte (hoher Bedarf): 50-100 kW: max. 50%, Férderung, max. 12.000 € / ab 100 kW: max 50%, max.
30.000 €

e  Zusatzliche Forderung des Netzanschlusses pro Standort: Niederspannung: max. 5.000 €, Mittelspannung: max.
50.000 €

e Blitenstadt Leichlingen

e  Rheinisch-Bergischer Kreis
e Energieversorger

e  Wohnungsgesellschaften

Beteiligte




Schnittstellen Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

5.1, Verwaltung als Vorreiter fiir nachhaltige
Mobilitat “

Ladeinfrastrukturkonzept des Rheinisch-Bergischen
Kreis und der Stadt Leverkusen

Férdermaoglichkeiten

Emissionsarme Mobilitat (Land)

Deutschland” (Bund)

e Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendungen aus progres.nrw - Programmbereich
e  Forderrichtlinie ,Offentlich zugingliche Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in

e  Forderrichtlinie zur Forderung alternativer Antriebe von Bussen im Personenverkehr (Bund)
e Billigkeitsrichtlinie fiir kommunale Klimaschutzinvestitionen MWIDE NRW
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p NI Weiterentwicklung des stadtweiten Radverkehrsnetzes — das griin-gelbe Netz
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Zur Starkung des Radverkehrs ist das Vorhandensein eines attraktiven, sicheren und durchgehenden Radverkehrsnetzes eine
wesentliche Voraussetzung. Hierbei muss das Radverkehrsnetz fiir verschiedene Ziel- und Altersgruppen (z.B. Schiiler:innen,
Pendelnde, Senior:innen etc.) und Wegezwecke (Freizeit oder Alltag) geeignete Wege und Fihrungsformen aufweisen. Im
Rahmen des Mobilitdtskonzeptes wurde ein stadtweites Grundnetz fiir den Radverkehr entworfen, welches einerseits
hierarchisch nach inter- und intrakommunalen Verbindungen gegliedert ist und andrerseits eine hohe ErschlieBungs- und
Verbindungsfunktion aufweist. Als perspektivisches Zielnetz dient das Grundnetz als Planungsgrundlage fiir den weiteren
Ausbau und Neubau des Radverkehrsnetzes sowie der dazugehorigen Radverkehrsinfrastruktur.

Folgende Elemente umfasst das Zielnetz:

e Rad-Grundnetz unterteilt in ,gelbe” (fir routinierte Radfahrende) und ,griine” (fiir defensive Radfahrende)
Radverbindungen

e FahrradstraBennetz

e Radpendlerrouten in die benachbarten Kommunen

Dieses Grundnetz diente gleichzeitig als Untersuchungsnetz, um in einem ersten Schritt mittels digitaler App-gestitzter
Erhebung den Zustand des Grundnetzes zu erfassen und anhand der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) sowie den
Richtlinien fiir die Anlage von StadtstrafRen (RASt) die Erfordernisse zur Umsetzung einer regelhaften und komfortablen
Radverkehrsfiihrung zu prifen.

Die einzelnen Radverbindungen sind mit einer fiir Radfahrende sicheren, attraktiven und durchgehenden
Radverkehrsinfrastruktur auszustatten. Das Radverkehrsnetz ist im Rahmen eines stadtweiten Radverkehrskonzeptes im
Detail zu entwickeln. In diesem Radverkehrskonzept wird ein umfangreiches MaRnahmenkataster erstellt. Hierbei wird das
projektierte Grundnetz als Zielnetz im Einzelnen lber die bisher erfolgten Aufnahmen bei Bedarf anhand der Begebenheiten
vor Ort iberprift.

Bausteine/Vorgehen
Teil A: Herstellung konsequenter und richtlinienkonformer Radverkehrsfithrungen (dringender Bedarf)

Die Wahl der richtigen Fihrungsform ist abhangig von der zugelassenen Geschwindigkeit und Verkehrsstarke im bestroffenen
StraBenabschnitt. Wesentliche Unterscheidungen ergeben sich bei den Fiihrungsformen, und zwar ob eine Fliihrung des
Radverkehrs innerorts oder aulRerorts erfolgt:

AuBerorts soll der Radverkehr gemaR RAL 2012 (Richtlinie flr die Anlage von LandstraRen) in Abhangigkeit von der jeweiligen
Entwurfsklasse (EKL) geflihrt werden. Hierbei wird zwischen folgenden Entwurfsklassen unterschieden:

Entwurfsklasse Fiihrung des Radverkehrs

EKL1 und EKL2 Radverkehr ist auf der Fahrbahn nicht zugelassen

EKL3 Radverkehr kann auf der Fahrbahn oder einseitig fahrbahnbegleitend auf einem
gemeinsamen Rad-/Gehweg im Zweirichtungsverkehr gefiihrt werden

Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ist Regell6sung

Innerorts wird die richtige Radverkehrsfiihrung gemaR ERA 2010 (Empfehlung fir Radverkehrsanlagen) und RASt 06 (Richt-
linie fur die Anlage von StadtstraRen) gewahlt. Als Entscheidungshilfe, welche Fiihrungsform zweckmaRig ist, kann eine erste




Vorauswahl auf Grundlage der vorhandenen Verkehrsbelastung und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit getroffen werden.
Der anhand dieser beiden Faktoren ermittelte Belastungsbereich gibt Aufschluss dartiber, welche Flihrungsform fir den
Radverkehr gewahlt werden sollte.

Tabelle 8: dor g on zu den o bei
(Kfz/h) zweistreifige StralRen [ Betas- L E e s
t tungs- Yhrungeforme Abschnitt
2400 -~ den Radverkehr Belastungsbereiches nach oben oder unten
| bereich
2200 TT_ - Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen | 3.1 - bei starken Steigungen kann die Fihrung auf der Fahr-
4 auf der Fahrbahn bahn gegebenenfalls durch die Fuhrung _Gehweg" mit
2000 + (Benutzungspliichtige Radwege dem Zusatz [Radfahrer frei” erglinzt werden
i 2 | sind auszuschlieBen) ~ bei geeigneten Fahrbahnbreiten kdnnen bei hdheren
1800 — Verkehrsstarken auch Schutzstreifen vorteilhaft sein
- - bei groen Fatvbahnbreiten ist die Ghederung der Fahr-
1600 — . bahn durch moglichst breite Schutzstreden sinnvoll
T - Schutzstreifen 32 - bel geringem Schwerverkehy, Gefallestrecken Ober 3 %
1400 — IV ~ Kombination Mischverkehr auf 31 Liingsneigung, Gbersichtlicher Linienfihrung und geeig-
T der Fahrbahn und ,Gehweg" mit und 3.6 neten Fahrbahnbreiten (vgl. Abschnitt 3.1) kann die FOh-
1200 — Zusatz Radfahrer frei* rung im Mischveckehr zweckmiiig sein
T -~ Kombination Mischverkehr auf 31 - bei starkem Schwerverkehy, uniibersichtiiche Linien-
1000 — I " | der Fahrbahn und Radweg ohne | und 3.4 fuhrung und unginstigen Fahrbahnquerschnitten (vg!
+ i utzungspflicht Abschnitt 3,1) kommen Radfahrstreifen oder benut-
Bon gspfiict
800 —+ - Kombination Schutzstreifenund | 3.2 zungspfiichtige Radwege in Betracht
R JGehweg*® mit Zusatz und 3.6
600 —- «Radfahrer frei*
- I - Kombination Schutzstreifen 32
400 —+— und vorhandener Radweg ohne und 3.4
-+ Benutzungspfiicht
200 - Radfahrstreifen 33 ~ bei Belastungsbereich il mit geringem Schwerverkehr
0 . 1 - v - Radweg 34 uscnd Gbersichtiicher leer‘fu’uungxknnn auch ein
I ¥ . v ¥ Lt - gemeinsamer Geh- und Radwe 38 hutzstreifen gegebenentalls in Kombination mit
30 40 50 60 70 [km/h] . ks .Gehweg/Radfahrer frei* eingesetzt werden

Quelle: ERA 2010, links: Bild 7 Belastungsbereiche zur Vorauswahl von Radverkehrsfilhrungen bei zweistreifigen StadtstraRBen,
rechts: Tabelle 8 Zuordnung der Fiihrungsformen zu den Belastungsbereichen bei StadtstraBen

Folgende dringliche Handlungsbedarfe ergeben sich basierend auf der Bestandsanalyse:

MarktstraBe/Am Auflosung Zweirichtungsradweg und Umwandlung in Einrichtungsradweg Richtung Stiden,
Hammer Einrichtung einseitiger Schutzstreifen Richtung Norden in der Marktstr. von Kreisverkehr bis Kirche
von da bis Am Hupplingsgraben Markierung Piktogrammspur

MontanusstralRe Auflésung gemeinsamer Geh-Radweg; Umwandlung in Gehweg Radfahrer frei, Radverkehrsfiihrung
auf Fahrbahn; evtl. Piktogrammkette

N e as i Anlage regelkonforme Schutzstreifen (1,5 Meter Mindestbreite)

Alte Holzerstr./
Sperberstr./
Bussardstr.

Anlage Schutzstreifen in anbaufreien Passagen, zumindest bergauf

1294 ERA-konforme Ausbau des gemeinsamen Geh-Radwegs auf Regelbreite 3 m

Teil B: SchlieBung der identifizierten Radnetzliicken

Neben der Herstellung konsequenter und richtlinienkonformer Radverkehrsfihrungen in den Ortslagen ist ebenso die
SchlieRung von Liicken im Radnetz wichtig, um eine sichere und durchgehende Fiihrung des Radverkehrs im Stadtgebiet
herzustellen und so das Radfahren fiir jede Person einfach und attraktiv zu gestalten. In der Bestandsanalyse ist deutlich
geworden, dass auf folgenden Abschnitten aus Sicht der Biirger:innen als auch verkehrs-planerischer Perspektive
Handlungsbedarf besteht:

kommunal

Witzhelden — Krahwinkel Einrichtung eines gemeinsamen Geh-/Radwegs
(L294)

LR GRS eA A p|anung Neubau einer Radverkehrsanlage erfolgt durch den Kreis (Planung 2021-2026)
(K6)

Hilstrung — Bennert (K10) Planung Neubau einer Radverkehrsanlage erfolgt durch den Kreis (Planung 2021-2026)

(0] o[=17 U [T eV BN SIS Derzeit keine Radverkehrsanlage vorhanden, aufgrund geringer Querschnittsbreite der
(L359) LandesstraBe im Langsverlauf und derzeitiger Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h sowie
hoher Bedeutung im Schilerverkehr wird die Anlage einer Radverkehrsanlage
(Gemeinsamer Geh-/Radweg) empfohlen




Im Dorffeld — Am Schulbusch

Am Buscherhof — Busbf

Verbindung westlich der
Wupperstrecke in
Leichlingen

interkommunal

Balken — Bergisch
Neukirchen

Bremersheide — Diepental —
Pattscheid (Balkantrasse)

Witzhelden — Hilgen

Leichlingen — Opladen (RPR)

Leichlingen — Langenfeld

(RPR)

Wichtiger Netzschluss im griinen Netz und zur Verbindung des FahrradstralRennetzes;
Ausbau des vorhandenen Gehwegs zu einem Gemeinsamen Geh-/Radweg

Wichtiger Netzschluss im griinen Netz und zur Verbindung des Fahrradstrallennetzes;
Ausbau des vorhandenen Gehwegs; vom Rathaus bis zur MontanusstraRe zu einem
Gemeinsamen Geh-/Radweg

Wichtiger Netzschluss im griinen Netz und tangentiale Nord-Siid-Achse zur Anbindung
von Teilen von Forstchen und Schnugsheide an den Bahnhof; Priifung Neubau einer
Radverkehrsanlage

Wichtige Netzliicke in der Verbindung nach Opladen, aufgrund der Topografie am
Wupperhang komplizierte Voraussetzungen zur Einrichtung eines Gemeinsamen Geh-
/Radweges; vertiefte Priifung der technischen Machbarkeit, als Alternative zu dieser
Flihrung sollte die Radpendlerroute Leichlingen — Opladen starker in den Fokus riicken

Anschluss von Leichlingen an die Balkantrasse; wichtige Verbindungsachse Witzhelden —
Diepental — Pattscheid (Balkantrasse) — Opladen; Priifung Einfihrung einer FahrradstraRe
auf Verbindungsweg von L294 bis zur ehemaligen Talsperre

Anschluss von Leichlingen an die Balkantrasse; wichtige Verbindungsachse Witzhelden —
Hilgen (Balkantrasse) — Wermelskirchen; Neubau eines gemeinsamen Geh-/Radwegs bzw.
Teilausbau des Gehwegs zu einem gemeinsamen Geh-/Radwegs

siehe Steckbrief 2.3 Radpendlerrouten / Gberregionale Routen

siehe Steckbrief 2.3 Radpendlerrouten / Gberregionale Routen

Teil C: Erstellung detailliertes MaRnahmenkataster

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes wurde eine grundlegende Analyse und Zustandserfassung des stadtischen

Radverkehrsnetzes sowie die Planung eines stadtweiten Grundnetzes durchgefiihrt. Im Ergebnis wurde ein Wunschliniennetz

entwickelt, das die Korridore fiir die zukiinftigen Radverkehrsverbindungen vorgibt. Das Wunschliniennetz wurde auf das
konkrete StralRen- und Wegenetz umgelegt. Dabei wurden neben den HauptverkehrsstraRen auch die wichtigsten Routen

abseits der Hauptverkehrsstralen betrachtet. Als Grundlage fir die Bestandsanalyse ist dieses Netz als Untersuchungsnetz in

Hinblick auf Fihrungsformen und Knotenpunkte, vorhandene Radverkehrsinfrastruktur und Méangel erfasst und bewertet
worden. Eine Netzkonzeption fir ein stadtisches (Alltags-)Grundradnetz wurde erarbeitet.

Eine erste zusammenfassende kartografische Darstellung des Handlungsbedarfes im Radverkehrsnetz an Knotenpunkten und

auf Strecken im Hinblick auf Breiten und Oberflachen sowie durch die Definition von Netzliicken liegt nun vor. Aufbauend
hierauf soll in einem weiteren Schritt in einem stadtischen Radverkehrskonzept die Konzeption eines konkreten

MaRnahmenprogramms in Form eines Katasters erstellt werden, das auf den genannten Grundlagen aufbaut. Hierin enthalten

sind ebenfalls eine Kostenschatzung sowie eine Priorisierung der zu erarbeitenden MaBnahmen, anhand derer ein konkreter
Umsetzungs- und Budgetplan fir die kommenden Jahre erstellt werden kann.

Exemplarische Darstellung eines Musterkataserblattes aus dem Radverkehrskonzept der Stadt Goch:




fooxors ] Roten it vorlshraregelnden Verkehrizachen
Lo T —

Damer Str.

EinzelmaBinahme(n)
StvO-konforme Furt herstellen

Musterddsung-/querschnitt

Musterlosung 9.3-1
Bruttokosten

1700 €

Programmstufe:

Prioritit
Schulwegrelevanz 0  touristische Route: O Gesamt:
Verkehrssicherheit: 1 Netzzusammenh.: 2 3

Beschreibung der MaBnahme:

Die Beschilderung am Knotenpunkt ist ok, es sollten aber zumindest Piktogramme und Pfede auf der Furt markiert werden.

NDK_004_1

-
05.04,2018 VIA-
Beteiligte ° PO'!t'k,
e Polizei

e Behindertenbeirat

e Interessensverbande (ADFC, VCD etc.)

e  Rheinisch-Bergischer Kreis und Nachbarkommunen (fur Gbergreifende Routen)
e  Bei Bedarf touristische Akteure

e  Stadtverwaltung

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e Integriertes Regionales Mobilitatskonzept
Rhein-Wupper (Teilbereich Regionales
Radwegenetz sowie Handlungsraume -

e  Steckbrief 2.3 Radpendlerrouten / Erreichbare Freizeitorte — Diepental)
Uberregionale Routen e Neu- und Ausbauprogramm Planung und

Bau von Radwegen an KreisstraRen des

Rheinisch-Bergischen-Kreis (vgl. TOP 6 VB-

Ausschuss 18.02.2021)

e  Forderrichtlinie Nahmobilitat des Landes NRW (F6Ri-Nah)
e Bundesforderprogramm Stadt und Land
e Richtlinien zur Férderung des kommunalen StraRenbaus

Férdermaoglichkeiten

Umsetzung verschiedener Radverkehrskonzepte wie z.B. in Bitburg, Coesfeld, Euskirchen, K&In
Innenstadt

Best-Practice




Darstellung des stadtweiten Rad-Grundnetzes (,Griin-gelbes Netz“)
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Darstellung der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur
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Darstellung der Breitenmangel der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur gemaf ERA 2010

Flhrung im Mischverkehr / sonstiger
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2 Stadtgrenze
| Gemeinden auBerhalb

Mobilitdtskonzept der

Bliitenstadt Leichlingen
Breitenmingel
| —— Mindestbreite unterschritten
| ~~— Regelbreite unterschritten
= Breite in Ordnung

Bl o=
enwt

(]

N
A
A
4
S~

c
8
a.







Handlungsfeld: Nahmobilitét mit dem Rad und zu Fuf3

2.2 Einfihrung von Fahrradstraflen

> kurzfristig

Wirkung
%
Kosten
h ah

Leitziele
3 .
Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Das FahrradstralRennetz bildet eine wichtige Flihrungsform im kiinftigen ,griinen Netz“ sowie in den Korridoren der
Radpendlerrouten. Die FahrradstrafRen im griinen Netz bilden eine verkehrssichere Alternative fir den Radverkehr zu den
Fihrungen auf den HauptverkehrsstraRen, denn auf einer FahrradstraBe wird die Fahrbahn quasi zum Radweg. Hier haben
Radfahrende Vorrang und diirfen nebeneinander fahren. Andere Fahrzeuge diirfen die StraRe auch benutzen, wenn dies mit
einem Zusatzschild so ausgewiesen wird. Kfz sind in der FahrradstralRe nur zu Gast und missen sich dem Tempo des
Radverkehrs anpassen. Als Hochstgeschwindigkeit gilt Tempo 30.

Folgende Vorteile bietet eine FahrradstraRe®:

e Auf FahrradstraBen sind Radfahrende bevorrechtigt, Kfz miissen sich unterordnen.

e Fahrradstrallen sind fur den Radverkehr sicher, da hier Kfz nicht oder nur langsam fahren dirfen.

e Zum parkenden Kfz wird ein Sicherheitsraum markiert.

e In FahrradstraBen werden gemeinsame Fahrten attraktiv, da Menschen mit dem Rad nebeneinander fahren dirfen
und sich unterhalten kénnen. So wird der Radverkehr attraktiver.

e Fahrradstrallen sind komfortabel, da der Radverkehr mehr Platz hat als auf einem Radweg.

e FahrradstraRen erleichtern Radfahrenden die Orientierung, da sie besonders geeignete Verbindungen leicht
erkennbar machen.

e Fahrradstrallen signalisieren Radfahrenden, dass sie als Verkehrsteilnehmende anerkannt und wertgeschatzt
werden.

! Fachausschuss Radverkehr von ADFC und SRL: ADFC Position ,FahrradstraBen”. Bremen, 2011. Quelle:
http://www.adfc.de/files/2/110/111/pos_fahrradstrassen_201112.pdf, abgerufen am 22.04.2015

Bausteine/Vorgehen

Mit der erstmaligen Einrichtung von FahrradstralRen in Leichlingen erfolgt ein entscheidender Schritt zu mehr
Fahrradfreundlichkeit.

Folgende Kriterien wurden bei der Planung von FahrradstraBen beriicksichtigt:

e Schulen im Umfeld

e Ausweisung von Alternativrouten zu HauptverkehrsstraRBe

e Heutige Bedeutung des Radverkehrs auf den betreffenden Achsen

e Netzbedeutung in Zukunft durch Umsetzung des stadtweiten Radverkehrsnetzes
e Die Ergebnisse der Biirgerbeteiligung

Die Gestaltung von Fahrradstraen wird derzeit durch die StVO nicht ndher bestimmt. In Leichlingen sollten sie ein
einheitliches Design erhalten.

Nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung vom 15.11.2021 diirfen FahrradstraRen nunmehr
auf Strallen:

e mit einer hohen Fahrradverkehrsdichte,

e mit einer zu erwartenden hohen Fahrradverkehrsdichte,

e mit einer hohen Netzbedeutung fiir den Radverkehr oder

e mit lediglich untergeordneter Bedeutung fiir den Kraftfahrzeugverkehr eingerichtet werden.

Auf folgenden Abschnitten, insbesondere in Zusammenhang mit den Planungen des griinen Netzes und zu den
Radpendlerrouten, soll die Einrichtung von FahrradstrafRen geprift werden:




UferstraRe (Abschnitt BahnhofstralRe bis BriickenstralRe; als Alternative zur BahnhofstraRe)
Heinrich-Gier-Strafle (Grundschule im Umfeld)

Im Dorffeld (Abschnitt KirchstralRe bis MontanusstraBe; Nord-Slid-Achse im griinen Netz)
Am Schulbusch (Nord-Siid-Achse im griinen Netz)

Am Biischerhof (Nord-Siid-Achse im griinen Netz)

BriickenstraBe (ab MoltkestralRe in Ri. Haus Vorst; Radpendlerroute nach Opladen)

Am Pastorat

e Blutenstadt Leichlingen

Beteiligte >
e  StralRenverkehrsbehdérde, Ordnungsamt
e Anwohnende
e Schulen
e Polizei

o  Ggf. Verkehrsunternehmen, ADFC

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e 2.1.Stadtweites Radverkehrsnetz -

e  Forderrichtlinie Nahmobilitdt des Landes NRW (F6Ri-Nah)

Férdermaoglichkeiten
e  Bundesforderprogramm Stadt und Land

e NRW-weit flaichendeckender Einsatz als Standardelement in zahlreichen Kommunen mit

Best-Practice .
Radverkehrsforderung

Musterlosung Fahrradstralle

Musterl&ésung
Mustericsung Radverkehr in Erschiiefiungssirafien

G“““““";Ewn F.h"' .dm“n I Markierung von Fahrradstralen

Plan/Skizze
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Handlungsfeld: Nahmobilitét mit dem Rad und zu Fuf3

2.3 Radpendlerrouten / iiberregionale Routen

*
*
*

> langfristig

Kosten
ah cdh ah b

Wirkung

Leitziele
Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Derzeit gibt es verschiedene Planungen und Untersuchungen zur Einflihrung von Radpendlerrouten im Umfeld von
Leichlingen. Das Integrierte Regionale Mobilitdtskonzept (IRM) Rhein-Wupper hat in seiner Analyse ein Potenzial zur
Einrichtung von Radpendlerrouten auf den Korridoren von Leichlingen nach Langenfeld bzw. Opladen festgestellt. Weiterhin
planen die rechtsrheinischen Kreise unter Federfiihrung des Rheinisch-Bergischen Kreises derzeit intensiv ein
Radpendleroutennetz auf vier Korridoren. Teilweise befinden sich die Korridore schon in der Entwurfsplanung. Die
Radpendlerrouten (RPR) sollen hierbei einen erhéhten Infrastruktursstandard aufweisen. Dies wird nicht der
Radschnellwegstandard sein, der eine sehr hohe Nutzerzahl von tiber 2.000 Radfahrenden am Tag erfordert. Vielmehr ist
vorgesehen, den sogenannten mittleren Standard anzustreben, der als ,Radvorrangroute” in der ERA 2022 enthalten sein und
im Rechtsrheinischen ,,Radpendlerroute” genannt wird.

Im Fokus der Blutenstadt Leichlingen sollte der Korridor 1 nach Leverkusen-Opladen stehen, da fiir diesen schon die
Entwurfsplanung entsteht und der Planungsfortgang weit ist. Zudem weist die Achse nach Leverkusen und Opladen die
groRten Verflechtungen von Leichlingen ausgehend auf. So gehen lGber 40 % aller AuRenwege der Stadtbevolkerung in die
Stadt Leverkusen (Haushaltsbefragung Blitenstadt Leichlingen 2021). Ein Anschluss an den rechtsrheinischen RPR-Korridor 1
wird somit als prioritdr angesehen.

Insbesondere durch die stetig zunehmende Anzahl an elektrisch unterstiitzenden Fahrradern bilden Radvorrangrouten einen
wichtigen Baustein fur eine schnelle und durchgehende Befahrbarkeit von langeren Entfernungen jenseits von 5 km. Die
Einfihrung von Radpendlerrouten leisten somit einen wichtigen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs und Steigerung des
Radverkehrsanteil am Modal-Split.

Bausteine/Vorgehen

Die zu planenden Radpendlerrouten verlaufen maéglichst direkt als Vorrangrouten von der Kernstadt tiber die
angeschlossenen Stadtteile in die oben genannten Nachbarkommunen. Die Routen zeichnen sich durch einen erhéhten
Qualitatsstandard aus, der ein bequemes und schnelles Radfahren mit héheren Durchschnittgeschwindigkeiten erlaubt.
Hierzu werden die Radpendlerrouten soweit wie moglich an Knotenpunkten bevorrechtigt gefihrt.

Die Wahl der konkreten Infrastruktur hangt allerdings von den értlichen Begebenheiten und der Flachenverfiigbarkeiten ab,
weswegen der Ausbaustandard nicht immer die Mindestbreite erreichen kann. Folgende Fiihrungselemente werden
empfohlen:

e Fahrradstrallen

e Bauliche Radwege (auRBerorts; gemeinsamer Geh-/Radweg; Zweirichtungsverkehr; Mindestbreite 3,50 m; Regelbreite
2,50 m)

e Bauliche Radwege (innerorts; gemeinsamer Gehradweg; Zweirichtungsverkehr; Mindestbreite 4 m; Regelbreite 3 m)

e Radfahrstreifen (Mindestbreite 1,85 m, Regelbreite 2,75 m, zzgl. Sicherheitstrenntreifen)

e ausnahmsweise Schutzstreifen (Mindestbreite 2 m, Regelbreite 2,50m, zzgl. Sicherheitstrennstreifen)

e  Mischverkehrsfiihrungen auf Wirtschaftswegen

e Insignalisierte Knoten:
o Prifung zum Umbau in Kreisverkehrsplatze
o Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Knotenbereich
o wenn moglich getrennte Signalisierungen
o Rotmarkierung von Furten

e In nicht-signalisierten Knoten:
o Vorrang der Radpendlerroute im NebenstraBennetz
o Rotmarkierung von Furten




o keine Absenkung der Nebenanlage an Einfahrten

Insbesondere fiir den Korridor nach Opladen sollte die Blitenstadt Leichlingen umgehend Kontakt mit dem Rheinisch-
Bergischen-Kreis sowie der Stadt Leverkusen aufnehmen, um in die Planungen des RPR-Korridors 1 aufgenommen zu werden.

e  Blutenstadt Leichlingen

e Rheinisch-Bergischer Kreis

e betroffene Nachbarkommunen: Leverkusen und Langenfeld
e weitere Baulasttrager (StraBen.NRW)

e Anwohnende

e ADFC

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e Planungen zu den rechtsrheinischen
Radpendlerrouten

e Integriertes Regionales Mobilitatskonzept
Rhein-Wupper (Teilbereich Regionales
Radwegenetz)

e  Steckbrief ,2.1 Stadtweites
Radverkehrsnetz”

e  Steckbfrief ,2.2 Einflihrung von
FahrradstraRen”

e  Forderrichtlinie Nahmobilitat des Landes NRW (F6Ri-Nah)
e  Bundesforderprogramm Stadt und Land
e  Richtlinien zur Forderung des kommunalen StraRenbaus

Férdermaoglichkeiten

Best-Practice e Velorouten im Minsterland
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24 Fahrradparken
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Jeder mit dem Rad unternommene Weg hat einen Start- und einen Zielpunkt. Eine attraktive, bequeme und sichere
Abstellmoglichkeiten am Start- oder Zielpunkt sind somit von herausragender Bedeutung, damit Menschen Gberhaupt auf das
Rad umsteigen. Insbesondere durch die steigende Wertigkeit von Fahrradern und die starke Zunahme von Pedelecs ergeben
sich immer hohere Anforderungen an qualitativ hochwertige und diebstahlsichere Abstellanlagen. Ziel ist es, genligend
sichere und hochwertige Abstellmoéglichkeiten an den Mobilstationenstandorten sowie frequentierten Orten in der Innenstadt
zu schaffen.

Bausteine/Vorgehen

In der Innenstadt und am Bahnhof ist zunachst eine umfassende Bestandserfassung der vorhandenen Abstellmoglichkeiten
durchzufihren und deren Nachfrage zu erfassen, um daraus den Bedarf und die notwendigen MaRnahmen ableiten zu
kénnen. Weiterhin muss eine Bewertung der vorhandenen Anlagen unter funktionalen und asthetischen Gesichtspunkten
erfolgen. Dies kann auch im Rahmen eines zu erstellenden Radverehrskonzepts durchgefihrt werden.

Grundsatzlich sollten je nach Standort und Parkdauer abgestufte Qualitdtsstandards fiir die Radabstellanlagen gelten:
Basisstandard: Anlehnbiigel

e  Kurzzeitparker
e moglichst Anlehnbiigel mit Ober- und Unterholm
e Entfernung von bestehenden Abstellanlagen mit Vorderradklemmen

Mittlerer Standard: Uberdachte Radabstellanlage

e an wichtigen zentralen Einrichtungen in der Innenstadt (Eingdnge
FuRgangerzone, Rathaus, Bibliothek, Bilirgerhaus etc.)

e an Mobilstationen (siehe MaRnahmensteckbrief 1.2 ,, Aufwertung von
Verknipfungspunkten zu vollwertigen Mobilstationen?2)

Hoher Standard: AbschlieBbare, liberdachte Abstellméglichkeit (ggf. mit
zusatzlichen Servicebausteinen: Luftpumpe, Rad-Self-Servicestation,
Schlauchomat etc.)

e anden Innenstadteingdngen bzw. bei den Parkhdusern
e an Einrichtungen mit langerem Aufenthalt
e  flr mit (hochwertigen) Radern anreisende Werktatige

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes ist eine erste Bestandsaufnahme erfolgt (siehe Karte). Hier konnte festgestellt werden,
dass insbesondere die Abstellméglichkeiten am Bahnhof in die Jahre gekommen sind und in der Innenstadt entweder vollig
unterdimensioniert (Brickerfeld) oder aus nicht nutzbaren Anlagen bestehen. Insbesondere durch die zunehmende Nutzung
hochwertiger Pedelecs in den Leichlinger Haushalten ist das Vorhandensein von ebenso hochwertigen, sicheren
Radabstellanlagen sehr wiinschenswert.




Beteiligte

Schnittstellen

Férdermaoglichkeiten

Best-Practice

e Einzelhandler

e  Wirtschaftsforderungsverein

e ADFC

e  Stadtverwaltung

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e  Steckbrief 1.2 ,,Aufwertung von
VerknUpfungspunkten zu vollwertigen | Noch zu erstellendes Radverkehrskonzept
Mobilstationen”

e  Forderrichtlinie Nahmobilitat des Landes NRW (F6Ri-Nah)

e Bundesférderprogramm Stadt und Land

e landesweite Beispiele in fahrradfreundlichen Stadten

Bedarfsweise Uberpriifung der Auslastung der Fahrradabstellanlagen in der Leichlinger Innenstadt an einem
Werktag im Mai:
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2.5 Erstellung einer FuBverkehrsstrategie mit MaRnahmenprogramm
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*Kosten sind individuell nach Umsetzung zu bestimmen

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Das zu FuB Gehen gilt als die Basis jeglicher Mobilitat und ist in Hinblick auf seine Prdsenz, seine Verkehrssicherheit und
seinen Beitrag zum Klimaschutz und zur Steigerung der Lebensqualitat fur jede Zielgruppe relevant. Oft wurde der FuRverkehr
in der Planung als ,,Sowieso-Verkehr” vernachldssigt, obwohl der Anteil des FuBverkehrs im bundesweiten Schnitt 22% betragt
(Infas: MID 2017: 72). In der Blitenstadt Leichlingen liegt er aktuell bei 18% (Haushaltsbefragung 2021).

Um das Ziel zu erreichen, dass in Leichlingen noch mehr Wege zu FuR zuriickgelegt werden, soll eine gesamtstadtische
FuRverkehrsstrategie mit konkreten Malnahmen und Prioritdten entwickelt werden.

Ziel ist es, die Infrastruktur fir alle Bewohner:innen und Gaste verkehrssicher, barrierefrei und komfortabel nutzbar zu
machen. Die Verkehrssicherheit der zu FuR Gehenden ist ein wesentliches Element fiir die Entwicklung eines nachhaltigen
Verkehrs. Hierzu zdhlen objektiv messbare Faktoren, wie ausreichend breite und konfliktarme Gehwege, sichere und
barrierefreie Querungsmaoglichkeiten, fuBverkehrsfreundliche Ampelschaltungen, attraktive FuRverkehrsnetze und
durchgangige Wegebeziehungen. Aber auch MalRnahmen, die zur subjektiven Sicherheit beitragen, wie eine ausreichende
Beleuchtung, Sauberkeit der Wege und klare Regeln, die die Vertraglichkeit mit dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr
befordern, sind relevant.

Bausteine/Vorgehen

Um den FuRverkehr in der Bliitenstadt Leichlingen systematisch zu verbessern, wird die Erstellung eines detaillierten
MaRnahmenkatasters empfohlen.

Dennoch kdnnen auch bereist kurzfristig Verbesserungen umgesetzt werden. Folgende Handlungsschwerpunkte betreffen
solche kurzfristig umsetzbaren MaRnahmen, die losgeldst von einer FuBverkehrsstrategie umsetzbar sind:

Querungen und Knotenpunkte

e An besonders schiitzenswerten Einrichtungen wie Senior:innenwohnheimen, Schulen und Kindertagesstatten sowie
an OPNV-Haltestellen sollten die Querungsbedarfe barrierefrei gesichert werden. Dies kann mit sog. Doppelborden
und taktilem Leitsystem erfolgen.

e  Ampelschaltungen sind auf ihre FuBverkehrsfreundlichkeit zu Gberprifen: Zu kurze Griinzeiten, zu lange Rotzeiten,
Zwischenwarten auf Mittelinseln, freie Rechtsabbiegefahrstreifen, ,feindliches” FuRgangergrin sind inakzeptabel
und sollten nach Méglichkeit beseitigt werden.

e Innerortliche Kreisverkehrsplatze sollten mit FuBgangeriiberwegen einheitlich an allen Knotenpunktasten
ausgestattet werden, um den Vorrang des FulRverkehrs zu verdeutlichen.

Ausreichend Breite Gehwege

e Nach den Empfehlungen fir FuBverkehrsanlagen (EFA) sowie den Richtlinien fir die Anlage von StraRen (RASt 06) soll
die nutzbare Gehwegbreite 1,80 m betragen. Inklusive der nétigen Sicherheitsabstdande zur Fahrbahn und Hauswand
entspricht die Mindestbreite der Gehwege 2,50 m (EFA 2020: 16). Diese Vorgaben werden in der Praxis haufig nicht
erreicht, insbesondere durch temporare Barrieren auf den Gehwegen (Kundenstopper, Auslagen, Milltonnen etc.).

e Gehwege, deren Breite durch verschiedene Barrieren eingeschrankt sind, z.B. durch legal oder illegal parkende
Fahrzeuge, Moblierung (Lichtmaste, Parkscheinautomaten etc.), Einbauten oder temporare Barrieren, sollten
uneingeschrankt nutzbar genacht werden.

Schaffung und Ausgestaltung eines qualitativ hochwertigen Fuverkehrsnetzes:

e Eininnerstadtisches Leitsystem macht das stadtweite FuBwegenetz zusatzlich sichtbar und ruft dieses ins
Bewusstsein. Es wirbt somit fiir das zu Ful§ Gehen.

e Die Konzeption des FuRwegenetzes wird durch eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat flankiert: Das Sitzmobiliar ladt
zum Verweilen ein, es bietet Mobilitatseingeschrankten eine Pausenmoglichkeit und erlaubt spontane
Sozialkontakte. Die Méblierung wird zielgruppengerecht ausgestaltet und an die Nutzungen im Umfeld ausgerichtet.

e Eine Begriinung der FuRwege steigert die Attraktivitat der Wege und bringt Vorteile fiir das Stadtklima
(Schattenspender, schiitzt vor Uberwidrmung der unmittelbaren Umgebung, Filtern von schadlichen Emissionen aus




der Luft). Bei Begriinungen von Wegen ist auf Pflege und Griinschnitt zu achten, damit die Sichtverhéltnisse nicht
eingeschrankt werden. Auch mobile Elemente mit Begriinung konnen eingesetzt werden, um kurzfristig die
Aufenthaltsqualitat zu verbessern.

e Eine ausreichende Beleuchtung von FuBwegen vermeidet Angstrdume und verringert das subjektive Unsicherheits-
gefihl z.B. flir Menschen mit reduzierter Sehkraft.

e  Fir alle mobilitatseingeschrankte Personen ist eine barrierefreie Oberflaichenbeschaffenheit zwingend notwendig.
Gehwegoberflachen sollten daher moglichst einheitlich gestaltet und ein hdufiger Belagswechsel vermieden werden.
Auch hier sollte eine regelmaRige Kontrolle und Instandhaltung stattfinden. Im Bereich historisch anmutender
Pflasterungen werden Gehbahnen eingerichtet, die eine Nutzung mit Rollstiihlen, Rollatoren und Kinderwagen
wesentlich erleichtern oder Gberhaupt erst ermoglichen.

Sensibilisierung und Einbindung der Bevdlkerung

e  Zur Sensibilisierung im Hinblick auf die beschriebene Problematik soll eine intensive Einbindung der Biirger:innen,
der Vertreter:innen von Mobilitdtseingeschrankten und Senior:innen sowie Kinder und Jugendlichen stattfinden.
Hierzu eignen sich turnusmaRige FulRverkehrs-Checks, das heit Ortsbegehungen, bei denen auf Mangel, Gefahren
und Barrieren fur den FuBverkehr direkt vor Ort hingewiesen wird mit dem planerischen Ziel, ein MalRnahmen-
konzept zur Optimierung der Infrastruktur fir zu Ful Gehende entwickeln.

Erstellung detailliertes MaBnahmenkataster fiir Leichlingen und Witzhelden

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurden bereits zwei ,,Mobiltitdstouren zu FuR“ durchgefiihrt. In diesen wurden erste
grundlegende Betrachtungen des Bestandes in der Leichlinger Innenstadt sowie in Witzhelden gemeinsam mit Teilnehmenden
der Offentlichkeit, der Verwaltung und Politik durchgefiihrt. Um die FuRrverkehrsinfrastruktur ganzheitlich zu verbessern,
sollte darauf aufbauend in einer stadtischen FuBverkehrsstrategie die Konzeption eines konkreten MaBnahmenprogramms in
Form eines Katasters erstellt werden. Dabei geht es um konkrete, ortsbezogene MalRnahmen, die eine Kostenschatzung sowie
eine Priorisierung der zu erarbeitenden MalRnahmen enthalten, anhand derer ein konkreter Umsetzungs- und Budgetplan fur
die kommenden Jahre erstellt wird. Hierzu gehdren u.a. folgende Bausteine:

e Definition von stadtweiten Qualitatsstandards, Empfehlungen fir eine stadtweit flaichendeckende Umsetzung der
Qualitatsstandards

e Erstellung eines Barrierefrei-Katasters, der u.a. die genannten Aspekte systematisch aufgreift und standardisiert
planerisch umsetzt einschlieflich Vorgaben zur Ausweisung von sicheren und barrierefreien Fiihrungen fir den
FuBverkehr in Baustellenbereichen; die standardisierten Vorgaben werden in einem Barrierefreiatlas niedergelegt (siehe
Steckbrief 2.6 ,,Barrierefreie Nahmobilitat im Stadtgebiet”)

e Systematische Planung von barrierefreien Querungsstellen vor allem an Senior:inneneinrichtungen, Schulen, Kitas,
OPNV-Haltestellen etc.

e Einbeziehen und Sichtung der Ergebnisse von Unfallauswertung mit FuBverkehrsbeteiligung sowie deren kontinuierliche
Fortschreibung

e Planung eines auf die 6rtlichen Bediirfnisse ausgerichteten moglichst flichendeckenden taktilen Leitsystems (Definition
von Standards, Einsatzformen und -bereichen)

e Durchfiihrung von FuBverkehrs-Checks mit besonderen Schwerpunkten (z.B. zielgruppenspezifisch): Bewerbung beim
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

e Ableitung eines MaBnahmenprogramms aus den Mobilitdtstouren und ggf. weiteren FuRgéanger-Checks und als Input fur
die Erstellung eines Barrierefreiatlasses, der partizipativ unterstiitzt erarbeitet werden sollte

e Flankierende Offentlichkeitsarbeit

e  Kontinuierliches Mangelmonitoring, Instandhaltung, Reinigung

e Abstimmungen mit den jeweiligen Baulasttragern: Stralen.NRW, Rheinisch-Bergischer Kreis etc.

e  Blutenstadt Leichlingen

e  Zielgruppenspezifische Vertreter:innen: Senior:innen, Schulen, Mobilitdtseingeschrankte
e  Biirgerschaft

o  Ggf. Interessensverbande (ADFC, VCD, Fuss e.V. etc.)

e Polizei

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Grundlagen

e  Forschungsgesellschaft fir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir
FuRBverkehrsanlagen (EFA)

e Landesbetrieb Straenbau Nordrhein-
Westfalen (LS NRW) (2012): Leitfaden
Barrierefreiheit im Stralenraum

e Steckbriefe 2.6 -2.9




e  Forschungsgesellschaft fir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV): Hinweise fir
barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)

e  Fir die Optimierung des FuBverkehrs existieren verschiedene Fordermoglichkeiten, z.B. liber
die Forderrichtlinie flir Nahmobilitat (FORi-Nah) und verschiedene Bundesprogramme, z.B.
das Bundesforderprogramm Stadt und Land. Fir entsprechend aktuelle Forderprogramme
siehe Forderfinder des Landes NRW.

e Richtlinien zur Férderung des kommunalen StraRenbaus (Land NRW)

Férdermaoglichkeiten

e Das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW bietet die Moglichkeit zur Teilnahme an FuRverkehrs-
Checks an. Hierzu ist eine Bewerbung einzureichen.

Best-Practice

Zickustand:

Querung verbessern
EinzelmaBnahmel{n)
- Futgangeriberweg elnvichten und markieren

- Kiz-Verkehs reduzieren

Baulast
Stadt

Umsetzungshorizont: Mitteifrstige Magnahme

Priorisierung Ampel: rot
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2.6 Barrierefreie Nahmobilitat
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Barrierefreiheit ist ein grundsatzlich relevantes Thema in der Nahmobilitat. Eine barrierefreie Infrastruktur hilft zu allererst
mobilitdtseingeschrankten Menschen, doch treten hierbei Synergieeffekte auf, so dass letztlich alle Bevolkerungsgruppen von
barrierefreien Verkehrsanlagen profitieren und von einem ,,Design fur alle” zu sprechen ist.

Es geht es z.B. um sichere Querungen oder um den Abbau von Barrieren auf Gehwegen oder Personenverkehrsanlagen im
OPNV und deren durchgingige und gefahrlose Nutzbarkeit. Schwer zu bewiltigende Hindernisse bedingen nadmlich fiir die
meisten mobilitdtseingeschrankten zu Full Gehenden haufig Umwege und Anstrengungen, die z.B. fiir kdrperlich
eingeschrankte Personen eine zusatzliche Belastung darstellen. Im schlechtesten Fall wird eine eigenstandige Mobilitat ganz
verhindert.

Folgende Themen und MaRnahmen sind im Hinblick auf die Barrierefreiheit grundsatzlich von Bedeutung:
Zeitgerechtigkeit

e Lange Rot- und kurze Griinphasen an Lichtsignalanlagen sind flr viele mobilitdtseingeschrankte Personen nicht nur
argerlich und unbequem, sondern sie stellen mitunter eine ,,echte” Einschrankung der Mobilitdt dar, wenn z.B.
Gehhilfen genutzt werden missen.

Flachengerechtigkeit und Gehwegbreiten

e Viele Verkehrsrdume sind auf eine komfortable Nutzung mit dem Kfz ausgelegt. Aufgrund von raumlich begrenzten
StraBenbreiten leidet darunter meist der FuRverkehr. Zu schmale Nebenanlagen, haufig illegal parkende Kfz, aber
auch regulare Parkstdnde und weitere Barrieren schranken das sichere und komfortable zu Ful Gehen vor allem fur
Mobilitatseingeschrankte ein.

e Die nutzbare Gehwegbreite soll grundsatzlich mindestens 1,80 m betragen und vom Parken freigehalten werden.
Nach den RASt 06 (FGSV-Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen), den H BVA (Hinweise fir barrierefreie
Verkehrsanlagen) und den Empfehlungen fur FuBverkehrsanlagen (EFA) entspricht dies im Regelfall (WohnstralRe mit
Hauswand und flieBenden Verkehr) einer Gehwegbreite von 2,50 m. Damit ist auch der Begegnungsfall ohne
Ausweichen auf die Fahrbahn moglich, und es kann auch eine Person durch eine andere Person gefiihrt werden.

e  Weitere Griinde fiir Einschrankungen der Gehwegnutzung kénnen auch durch die Moblierung der
AuRengastronomie, Parkscheinautomaten, E-Tankstellen, Fahrradabstellanlagen, Pfosten, Beleuchtung etc.
entstehen. Nicht zu entfernende Elemente sollten gut erkennbar (z.B. reflektierend) markiert werden, so dass diese
von Seheingeschrankten sowie auch in Dunkelheit friihzeitig zu sehen sind.

Seitenraumbreite 2,50 m I Fahrbahn

180 e
Haus-  kann bei niedrigen Sicherheits-
abstand Einfriedungen entfallen abstand

O O 30 bei geringem Schwerverkehr

|80 |o0) 80 |

MaRe in cm

Notwendige Gehwegmindestbreiten: Grundvoraussetzung flr Barrierefreiheit
Quelle: FGSV: EFA, 2002: 16




Oberflachen und Gehwegqualitat:

e  Durch wechselhafte und beschadigte Oberflachen sowie weite Fugen wird vor allem Mobilitdtseingeschrankten das
zu Full Gehen erschwert. Auch die Querneigung von Gehwegen unter anderem an Ausfahrten sind ein haufiges
Problem.

Differenzierte Bordhéhen (Doppelbord):

e Anvielen Querungsstellen weisen die Bordsteine hohe Kanten auf und stellen dadurch eine Barriere dar. Auch
niedrigere Bordsteinkanten konnen fiir mobilitdtseingeschrankte Personen z.B. mit Rollator ein Hindernis sein. Auf
der anderen Seite bendtigen Blinde den taktilen Kontrast zur Barrierefreiheit, um damit dem Langstock den
Ubergang zur Fahrbahn zu detektieren.

e Im NRW-Leitfaden Barrierefreiheit im Straenraum wird an Querungsstellen eine differenzierte Bordhéhe von 0 cm
und mehr als 4 cm, meist 6 cm empfohlen.! Dies entspricht zum einen den Anspriichen von Rollator- und
Rollstuhlfahrenden, die die Querungsstelle ohne Kante leicht und gefahrlos passieren konnen sollten und zum
anderen den Anspriichen von Blinden und Sehbehinderten, die auf eine mit dem Langstock gut ertastbare Kante
angewiesen sind.

Bausteine/Vorgehen

Um die Barrierefreiheit der Nahmobilitat in der BlUtenstadt Leichlingen zu optimieren, sollten folgende Elemente geprift
werden bzw. in der Planungspraxis systematisch enbezogen werden:

e  Barrierefreier Umbau von Querungsstellen (Bordsteinabsenkung/Doppelbord, akustische Signalisierung von LSA,
fuRgangerfreundliche LSA-Schaltung etc.)

e Barrieren prifen, entfernen bzw. kontrastreich markieren, ggf. auf Multifunktionsflachen verlagern

e  Gehwegbreiten sichern (empfohlene Breite 2,50 m): Barrieren prufen, Kfz-Parken/Halten unterbinden

e  Systematischer Ausbau bzw. Sanierung des taktilen Leitsystems

e  Taktiles und akustisches Signal an LSA

e Kontrastreiche Gestaltung (Poller, Stufen, Barrieren)

e Flachengerechtigkeit bei UmbaumaRRnahmen berlicksichtigen

Bei MalRnahmen zur Verbesserung der Barrierefreiheit sollten stets Betroffene und/oder Vertreter:innen (z.B. dem Senioren-
und Behindertenbeirat) mit eingebunden werden.

Eine stadtweit einheitliche Ausbauform ist standardmaRig anzustreben. Diese fiir die Bliitenstadt Leichlingen geltenden
Standards sollen in einem Barrierefreiatlas zusammengestellt werden und diese fiir alle TiefbaumaBnahmen verbindlich
gemacht werden.

Als weiteren wichtigen Schritt sollte im Hinblick auf alle TiefbaumaBnahmen in der Stadt im Verkehrsbereich eine
Prioritatenliste erstellt werden, nach der systematisch und flaichendeckend Barrierefreiheit geschaffen werden soll. Diese ist
ebenfalls mit allen relevanten Akteuren abzustimmen. Generell soll ebenfalls gelten, dass bei laufenden BaumaRnahmen bei
der Wiederherstellung der Oberflachen die MaRgaben der Barrierefreiheit Anwendung finden.

Der barrierefreie Ausbau von Verkehrsanlagen fiir den OPNV, insbesondere der Haltestellenausbau fillt zwar ebenfalls unter
das Thema Barrierefreiheit, wird jedoch im Rahmen des Mobilitdtskonzepts unter dem Thema ,OPNV und Vernetzte
Mobilitat” behandelt.

e  Blutenstadt Leichlingen: Tiefbauamt, Ordungsamt

e Behindertenrat der Stad Leichlingen

e Seniorenberatung der Stadt Leichlingen

e StralRenbaulasttrdger je nach Bedarf (Rheinisch-Bergischer Kreis, StraBen.NRW)

Beteiligte

e Polizei
e  Politik
Schnittstellen Andere Steckbriefe Grundlagen
e landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-
e 1.6 ,Barrierefreier Haltestellenausbau Westfalen (LS NRW) (2012): Leitfaden
im Stadtgebiet” Barrierefreiheit im Straenraum
e 2.5 Erstellung FuRverkehrsstrategie e  Forschungsgesellschaft flr StraRen- und
mit MalRnahmenprogramm®* Verkehrswesen (FGSV): Hinweise flr
barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)

1 Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen (LS NRW) (2012): Leitfaden Barrierefreiheit im StraRenraum, Gelsenkirchen S. 33



e  Forschungsgesellschaft fir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fir
FuBverkehrsanlagen (EFA)

e Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes Nordrhein-Westfalen (Land NRW, F6Ri-Nah)
e  Richtlinien zur Férderung des kommunalen StralRenbaus (Land NRW)

Férdermaoglichkeiten

Best-Practice

(SRR

Differenzierte Bordhdhen erleichtern Mobilitdtseingeschrankten die Querung
Foto: VIA eG
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Wirkung

Kosten

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Attraktive Wegeverbindungen, die verkehrsberuhigt, begriint und durch angenehme Umbegung flihren, steigern die
Motivation des zu Ful® Gehens. Die, durch den Stadtkern der Blitenstadt Leichlingen verlaufende, Wupper weist stellenweise
Geh- und Radwege auf, die eine alternative Wegefiihrung zu den Hauptverkehrsachsen bieten. Die Aufwertung der
Wupperbegleitwege hat das Ziel, die Wegeverbindungen auf beiden Seiten der Wupper zu sichern und somit Netzllicken zu
schlieen sowie die Aufenthaltsqualitat und Naherholung zu steigern, wodurch sowohl der FuRR- als auch der Radverkehr in
der Bliitenstadt gestarkt wird.

Im zentralen Innenstadtbereich der Blitenstadt verlaufen beidseitig Wege entlang der Wupper, welche eine attraktive
Wegeachse zwischen den Bereichen Rathaus, dem Briickerfeld und der Briickenstrae als GeschaftsstraRe stellt. Im
nordlichen Verlauf — zwischen Funchalbriicke und Marly-le-Roi-Briicke — hingegen weist der Weg eine Netzliicke auf.

Trotz reger Nutzung sind die Wupperbegleitwege defizitdr und weisen im Ausbau Verbesserungspotenzial auf: Beispielsweise
fehlen Sitzmoglichkeiten und Abfallbehélter sowie Beleuchtung entlang der Wege, was die Aufenthaltsqualitdt und -dauer
einschrankt. Auch der Ausbauzustand der als gemeinsame Geh- und Radwege (VZ 240) gewidmeten Flachen ist unzureichend
—die Breiten sind zu gering, was Nutzungskonflikte zwischen Rad- und FulRverkehr hervorruft. Auch die Wegeoberflachen sind
teilweise schadhaft und somit wenig attraktiv und nicht durchgehend barrierefrei nutzbar.

Bausteine/Vorgehen
Um die attraktive Nord-Siid verlaufende Wegeverbindung aufzuwerten werden folgende MaBnahmen empfohlen:

e Liickenschluss des Wupperbegleitwegs zwischen Funchalbriicke und Marly-le-Roi-Briicke
e Barrierefreier Ausbau der Wege:
o Oberflachensanierung der Wassergebundenen Decken: Kanten vermeiden, punktuelle Schaden ausbessern, ,
o Breiten sichern: Gemeinsamer Geh-/Radweg (VZ 240) nach ERA/EFA-Standard mit min. 2,5 m Breite,
Grunschnitt sicherstellen um Gehwege freizuhalten
o Beleuchtung: naturrdumlich angepasst, zur Vermeidung von Angstrdumen und zur sicheren Nutzung bei
Dammerung
e Aufwertung der Wupperbegleitwege zur zentralen Nahmobilitdtsachse im Stadtzentrum im Nord-Sid-Verlauf
e Wiederherstellung der Henley-Briicke als ,Scharniergelenk” der West-Ost-Nahmobilitdtsachse Briickerfeld — Rathaus
— Wilhelm-Gdédderts-Weg
e Ausbau des Hans-Karl-Rodenkirchen-Wegs zum gem. Geh-/Radweg (in 3 m Breite)
e Hochwertige Inszenierung durch die Ausstattung mit Stadtmobiliar (Sitzmoglichkeiten, Abfalleimer, ggf.
Spielmoglichkeiten)

e Blitenstadt Leichlingen

e StralRenbaulasttrager

e Anwohner:innen und Eigentiimer:innen

e  Wirtschaftsforderungsverein Leichlingen e.V.

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Steckbriefe 2.5-2.9 InHK Leichlingen Projekt 6.4.4
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Schaffung sicherer Querungsmoglichkeiten
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*Kosten sind individuell nach Umsetzung zu bestimmen

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Ungesicherte Querungsstellen sind flir zu FuB Gehende als schwachste Verkehrsteilnehmende immer besonders risikoreich.
Umso wichtiger ist es, Stellen, an denen Querungsbedarf besteht, zu erkennen und sicher und fuRgangerfreundlich zu
gestalten. Dabei ist die Barrierefreiheit ein relevanter Faktor, denn fiir mobilitdtseingeschrankte Menschen stellt das Queren
von Fahrbahnen haufig ein schwer zu bewaltigendes Hindernis dar. Eine barrierefreie Infrastruktur hilft zu allererst
mobilitdtseingeschrankten Menschen, doch treten hierbei Synergieeffekte auf, so dass letztlich alle zu FuR Gehenden davon
profitieren.

Eine fuBgdngerfreundliche Gestaltung des Straenraums an Querungsstellen sowie an Knotenpunkten bedingt, dass der
FuRverkehr gegenliber anderen Verkehrsteilnehmenden gleichberechtigt wird. Dies betrifft sowohl die Flachengerechtigkeit
(Bewegungs- und Aufstellflachen) als auch die Zeitgerechtigkeit (Wartezeiten) an Lichtsignalanlagen.

Je nach Erfordernis (z.B. in Abhangigkeit von den gefahrenen Kfz-Geschwindigkeiten, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit,
der Anzahl der zu FuR Gehenden, der Breite der Fahrbahn) gibt es sowohl bauliche als auch markierungstechnische
Moglichkeiten, eine Querungsstelle mit oder ohne Vorrang fiir zu Ful Gehende zu sichern.

Bausteine/Vorgehen

Teil A: Allgemeine Handlungsoptionen zur fuBgidngerfreundlichen Ausgestaltung von Querungsmoglichkeiten und
Knotenpunkten

Folgende Optionen sollen eine Richtschnur zur Gestaltung des StraRenraums in der Blitenstadt Leichlingen sein und bei Aus-
und Umbauten grundsétzlich Bericksichtigung finden:

e Verringerung der Fahrbahnbreite, so dass das Queren rasch und in einem Zuge geschehen kann, z.B. durch
Vorziehen von Seitenrdumen.

e Einsatz von Mittelinseln, die bei einer breiten, nicht einzuengenden Fahrbahn, die Moglichkeit geben, in zwei Ziigen
zu queren und zwischen den Fahrbahnen Sicherheit zu schaffen; bei der Ausgestaltung dieser Mittelinseln ist auf die
Sicherheit fur die zu Ful Gehenden zu achten, insbesondere mit einer ausreichenden Dimensionierung (mind. 2,50 m
x 3,00 m) und Barrierefreiheit.

e Einengung von Einmiindungen, so dass der Einfahrtswinkel fiir den Kfz-Verkehr verringert wird: Dies reduziert
Geschwindigkeiten und verbessert die Sichtbeziehungen.

e Eine (Teil-)Aufpflasterung eines Knotenpunktes kann den hohen Querungsbedarf von zu Full Gehenden
verdeutlichen und die gefahrene Kfz-Geschwindigkeit verringern; durch das Anheben des gesamten
Querungsbereichs auf das Niveau der Nebenanlagen kann ebenerdig und somit barrierearm gequert werden.

e Regulierungen, die das Verhalten der Kfz-Fahrenden betreffen: Erhohung der Aufmerksamkeit auf querenden
FuRverkehr, Geschwindigkeitsreduzierung oder -tUberwachung.

e  Kfz-Parken in Knotenpunktndhe unterbinden, um die Sichtbeziehungen nicht zu beeintrachtigen und zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit vor allem vor sensiblen Bereichen wie Schulen, Senioreneinrichtungen oder Bereichen mit
hohem FuRverkehrsaufkommen durch geeignete MalRnahmen.

e  Grundsatzlich sollten Querungen barrierefrei ausgebaut sein:

o Bordsteinabsenkung an jeder Querungsstelle

o Taktiles Leitsystem und akustische Signale (bei LSA)

o Ausreichend lange Querungszeiten gewahrleisten, moglichst kurze Querungsdistanzen, wenn notwendig,
Mittelinseln nach Regelmal’ gestalten

o Gehwegbreiten auch in Knotenpunktbereichen regelkonform einhalten

o Doppelbord an Querungshilfen einrichten (s. Abbildung).

Weitere Hinweise zur Barrierefreiheit sind in den Steckbriefen 2.5 und 2.6 zu finden, einen Uberblick Gber die
verschiedenen Arten von Querungshilfen nachfolgend.




Querungshilfen ohne Vorrang, aber mit baulicher Unterstiitzung

1| ===l

Aufpflasterung Mittelinsel Vorgezogene Seitenrdume Mittelstreifen

Querungshilfe mit Vorrang  Querungshilfe mit zeitlicher Trennung

FuBgingeriberweg (FGU) FuBgdnger-lichtsignalanlage

Verschiedene Formen von Querungsmaoglichkeiten (Quelle: AGFK)

Teil B: Bausteine fiir einen stadtweiten und flichendeckenden Umbau von Querungsméglichkeiten und Knotenpunkten

e Definition von stadtweiten Qualitdtsstandards, Empfehlungen fiir die Umsetzung der Qualitatsstandards auch fur
die Stadtteile

e Umbau auf der Grundlage der Unfallanalyse zu den Unfallen mit FuRverkehrsbeteiligung

e Barrierefreie Querungsstellen vor allem an Seniorenwohnheimen, Schulen, Kitas, OPNV-Haltestellen, Einsatz eines
einheitlichen taktiles Leitsystems. Lichtsignalanlagen (Ampeln), sollten nach dem barrierefreien 2-Sinne-Prinzip
(akustisch und taktil) ausgestattet sein.

e  Entwurfs- und MaBnahmenplanung

e Abstimmungen mit den jeweiligen Baulasttragern: StraRen.NRW, Kreis Euskirchen

e Flankierende Offentlichkeitsarbeit

e Kontinuierliches Mangelmonitoring, Instandhaltung

Hinweis: Umbaumalnahmen von Knotenpunkten sind meist sehr aufwendig und bediirfen langfristige Planungen, da die
Belange aller Verkehrsteilnehmenden mit einbezogen werden missen.

Folgende dringliche Handlungsbedarfe ergeben sich basierend auf der Bestandsanalyse fiir die Bliitenstadt Leichlingen:

Anwendungsfall Vorschlag: Uberbreite / Linienhafte Querungsstelle einrichten:
und
Musterbeispiel:

e Beilinearem Querungsbedarf
e Erleichtert das Queren in zwei Zigen
e  Gestaltungsmerkmale: ausreichend tief (min. 2,50 m), taktile Leitelemente, Doppelbord,

KirchstraBe / niveauarm, Markierung/Beschilderung notwendig, ca. 20 m breit
Stadtpark

Bestandsaufnahme: Kirchstrae mit erkennbarem Querungsbedarf




Anwendungsfall
und
Musterbeispiel:

MittelstraRRe /
Gartenstralle

Anwendungsfall
und
Musterbeispiel:

BriickenstraRe /
Briickerfeld

Musterbeispiel: Uberlanger Mittelstreifen in Bergisch Gladbach, StationsstraRe

Aufgepfalsterte Querungshilfe / aufgepflasterter Knotenpunkt

Niveauarme und barrierearme Querung durch Aufpflasterung des Knotenpunktes
Aufpflasterung bedingt eine Geschwindigkeitsreduzierung und eine starkere
Wahrnehmung von querenden zu FuB Gehenden, obwohl sich die Vorrangregelung nicht
andert.

Das Kfz-Parken sollte in diesem Bereich wirksam unterbunden werden.

Bestandsaufnahme: Knotenpunkt MittelstraRe / GartenstraRe

Anrampung

_ angehobener
Krauzungsbanaich

Musterbeispiel: Aufgepflasterter Knotenpunkt in KéIn (1) und Mustergrafik (Quellen: VIA eG)

Weitere Informationen zu diesem Handlungsbedarf geben die Steckbriefe 3.8 , Attraktivierung der
MittelstraBe” und 3.9 , Attraktivierung der Gartenstraf3e”

Vorschlag: FuBverkehrssichere und -freundliche Lichtsignalanlage:

Ampelschaltungen sollten auf ihre Zeitgerechtigkeit liberprift werden. Kurze Griinzeiten
und lange Rotzeiten sind zu vermeiden, das ,Queren in einem Zuge“ ist zu fordern, v.a. fur
Mobilitatseingeschrankte oder langsamere zu Full Gehende, das Warten auf Mittelinseln
soll vermieden werden: Der Einsatz von Verlangerungsmoglichkeit der Griinphase durch
konkrete Anforderung (siehe Abb.) ist zu prifen.

Neuordnung des Rad- und FuBverkehrs zur Konfliktvermeidung

Eine konfliktfreie Phase fiir FuRgangergrin ist einzurichten, freie Rechtsabbiege-
fahrstreifen sind zu entfernen. An Querungsstellen mit Lichtsignalanlagen ist auf die
Ausstattung mit taktilen und akustischen Leitsystemen (2-Sinne-Prinzip), zu achten.

Die Querungsstelle sollte barrierefrei nach neuem Standard mit einem Doppelbord
ausgebaut werden.

Der Einsatz und die Anforderungen an LSA sind den ,Richtlinien fur Lichtsignalanlagen”
(RiLSA) zu entnehmen.




Anwendungsfall
und
Musterbeispiel:

Witzhelden,
Solinger StraRe /
Edeka
(Bushaltestelle
,»,Busbf“)

Anzufordernde Moglichkeit zur Verlangerung der Griinphase, Beispiel aus den Niederlanden

Weitere Informationen zu diesem Handlungsbedarf gibt der Steckbrief 3.7 ,Attraktivierung der
Briickenstrafle”

Vorschlag: Einrichtung einer Mittelinsel

e  Erleichtert das Queren in zwei Zigen

e  Gestaltungsmerkmale: ausreichend tief (min. 2,50 m), taktile Leitelemente, Doppelbord,
niveauarm, Markierung/Beschilderung notwendig

e  Errichtung moglichst in direkter Verbindung der haufigen Querungslinie

e  Auch in Kombination mit einem FGU einsetzbar

Bestandsaufnahme: StraRenrdaumliche Situation an der Solinger StralRe in Witzhelden, Haltestelle ,,Busbf”

Musterbeispiel: Querungshilfe Mittelinsel in K6In (I) und Leichlingen (r)




Anwendungsfall Vorschlag: Vorgezogene Seitenrdume — Verringerung der Fahrbahnbreite

und . . . . .
e  Wegeverbindung zum Friedhof sowie zum alten Wasserturm und insbesondere der Kita

und Grundschule
e Vorteile von vorgezogenen Seitenrdumen sind: rasche Querung durch verringerte
Witzhelden, Querungsstrecke, Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeit, gute Sichtverhaltnisse
HauptstraRe / e  Fulverkehr hat keinen Vorrang, jedoch durch eine Verringerung der Fahrbahnbreite
Friedhofsweg wird die Sicherheit fiir Querende verbessert.
e  Kurzfristige MarkierungsmaBnahme und provisorische Einbauten méglich, langfristig ist
eine bauliche Umgestaltung zu empfehlen

Musterbeispiel:

Bestandsaufnahme: HauptstraRe / SchulstraBe in Witzhelden mit Querungsbedarf

Musterbeispiel: Fahrbahneinengung durch Markierung in Jilich

Anwendungsfall Vorschlag: Einrichtung FuBgdngeriiberweg (Zebrastreifen):
und

. e  ZurSicherung des Querens auf die andere Fahrbahnseite an Haltestellen.
Musterbeispiel:

e Vorteile eines FuRgangeriberwegs sind: Vorrang ist eindeutig geregelt und fiir alle
sichtbar; Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeit, Gibersichtliche Knotenpunktgestaltung.

Witzhelden, e  Einrichtung eines FGU ist mit anderen Ausbauformen zu kombinieren, z.B. vorgezogenen

Hauptstrae / Seitenraumen

(Bushaltestelle e FGU sind fiir den FuRverkehr i.d.R. eine sehr gute Lésung, Querungsbedarfe zu sichern

»Niisenhéfen”) e Auch in Kombination mit einer Mittelinsel einsetzbar

Bestandsaufnahme: HauptstraBe Witzhelden, Bushaltestelle und Schulweg mit Querungsbedarf




Musterbeispiel: FGU mit vorgezogenem Seitenraum in Liidenscheid (I) und Pulheim (r)

e  Blutenstadt Leichlingen

e  Zustandige StralRenverkehrsbehorde

e  Baulastrager Landesbetrieb Strafen.NRW, Rheinisch-Bergischer Kreis
e Verkehrsunternehmen

e Polizei

e Behindertenvertreter der Bliitenstadt Leichlingen

e  Ggf. Interessensverbande (ADFC, VCD, Fuss e.V.)

Beteiligte

schni Andere Steckbriefe Grundagen
chnittstellen
e  Forschungsgesellschaft flr StraRen- und
e  Steckbrief 2.5 ,Erstellung einer Verkehrswesen (FGSV): Richtlinen zur
FuRverkehrsstrategie” Anlage von Stadtstrallen (RASt 06)
e  Steckbrief 2.6 ,Barrierefreie e  Forschungsgesellschaft fir StraRen- und
Nahmobilitat” Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen flr
e  Steckbrief 3.2 ,Attraktivierung der FuBverkehrsanlagen (EFA)
Briickenstrafle” e lLandesbetrieb StraRenbau Nordrhein-
e  Steckbrief 3.3 ,Attraktivierung der Westfalen (LS NRW) (2012): Leitfaden
GartenstraBe” Barrierefreiheit im StraBenraum
e  Steckbrief 3.4 ,Attraktivierung der e  Forschungsgesellschaft flr StraRen- und
MittelstraRe” Verkehrswesen (FGSV): Hinweise fiir
barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA)
o Weitere Regelwerke der FGSV

e  Forderrichtlinie Nahmobilitat des Landes NRW (FORi-Nah)
e Richtlinien zur Férderung des kommunalen StraRenbaus (Land NRW)
e Bundesforderprogramm Stadt und Land

Férdermaoglichkeiten
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2.9 FuBgdngerleitsystem (Wegweisung)
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Durchgéangige und erkennbare Wegeachsen erhdhen die Attraktivitat des zu FulR Gehens und steigern das subjektive
Wohlbefinden auf Gehwegen. Besonders betrifft dies Wegeverbindungen abseits von Hauptverkehrsstraen. Das Hauptziel
eines innerstadtischen Leitsystems fiir zu Full Gehende ist die Verbesserung der Orientierung fir Gaste mit fehlender
Ortskenntnis. Gerade als Startpunkt des Obstweges besitzt ein Wegeleitsystem somit aus touristischer Sicht einen hohen
Stellenwert.

Tatsdchlich verfiigen auch Einheimische oft nicht Gber eine umfassende Orientierung im Umfeld. Aber auch fir
Neubirger:innen kann ein Wegeleitsystem eine wichtige erste Orientierungshilfe sein.

Das Leitsystem muss barrierefrei konzipiert werden, Informationen zu einer eingeschrankten Barrierefreiheit auf einzelnen
Strecken sollten Gber Piktogramme aufgenommen werden, ebenso Hinweise auf wichtige Schnittpunkte mit anderen
Verkehrstragern (OPNV-Haltestellen und Parkplatze) sowie éffentlich (barrierefrei) zugangliche Toiletten. Hilfreich sind
auBerdem Angaben zu den Entfernungen der nédchsten Ziele. Zusatzlich kbnnen Wege und Wegeverbindungen durch
inszenierte Elemente aufgewertet werden und bieten einen Wiedererkennungswert.

Die Zielwegweisung wird durch Infotafeln oder Stelen an zentralen Orten erganzt.

Bausteine/Vorgehen

Die Blutenstadt Leichlingen sollte zum Thema ,,Einfiihrung eines FuBRgangerleitsystems” ein Handlungsprogramm entwickeln,
das folgende Punkte zur Abstimmung beinhaltet:

e Identifizierung der relevanten FuBwegeachsen (Priorisierung, ggf. mit Offentlichkeitsbeteiligung)

e Untersuchung zu moglichen UmgestaltungsmaBnahmen an entsprechenden FulBwegeachsen

e  Punktuelle und flaichendeckende Ausweitung von Bodenmarkierungen und taktilen Leitsystemen

e Abstimmungen mit den jeweiligen Baulasttragern

e  Ortsbesichtigung und Abstimmung mit den Akteuren (Kommune, Kreis, Baulasttrager, Verkehrsbetriebe etc.)
e Erarbeitung eines Planungshandbuches fiir die Gestaltung von Leitsystemen im Stadtgebiet

e Ausarbeitung eines Finanzierungskonzeptes

e  Politischer Beschluss und Umsetzung

e Blitenstadt Leichlingen

e  Wirtschaftsforderungsverein Leichlingen e.V.

e Einzelhandel

e Stadtmarketing und Tourismus Stadt Leichlingen /
Naturarena Bergisches Land GmbH

e  Baulastrager

e  Politik

e  Birger:innen

e  Externe Fachbiiros

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e Steckbriefe 2.5-2.9

Fordermoglichkeiten e Eine Férderung kann iiber Mittel der Stidtebauférderung im Rahmen des InHK erfolgen




e Wegeleitsystem in Leverkusen-Opladen

Best-Practice
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Musterbeispiel: Wegweisung in Essen (I und Mitte); Wegeinszenierung in Lidenscheid (r)




Handlungsfeld: Ortslagen und Ortskerne

LN Gewadhrleistung notwendiger Sichtverhiltnisse

o * -, |2 ’ kurzfristig w X €
o =1 c [=
. .- Rl
- (7] - —
C E 2 2
P ADHOC
MaRnahme

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Ein haufiges Sicherheitsdefizit im StraRenverkehr sind unzureichende Sichtverhdltnisse. Bei Nichteinhaltung kdnnen Unfélle die
Folge sein. Vor Knotenpunkten, stark frequentierten &ffentlichen Zufahrten und Querungshilfen sollen daher Sichtfelder
Uberprift werden, die konsequent freigehalten werden missen. Oft behindern parkende Fahrzeuge, Grundstiickseinfassungen
oder Bewuchs die Sicht auf den flieRenden Verkehr. Das Parken muss aus diesem Grund in den betroffenen Bereichen durch
Halteverbote und / oder Bodenmarkierungen unterbunden werden und Bewuchs regelmiRig zuriickgeschnitten oder
grundsatzlich entfernt werden. Bei Sichteinschrankungen (z.B. Grundstiickseinfassungen oder Fassadenvorspriingen) kénnen
Sichtspiegel Abhilfe leisten. Reichen diese MaRnahmen weiterhin nicht aus, dann ist Gber Geschwindigkeitsbeschrankungen
und/oder Ausschluss von Fahrbeziehungen nachzudenken.

Bausteine/Vorgehen

Zunachst wird ein ,Sicht-Kataster” erstellt in dem alle Einmiindungen, stark frequentierten 6ffentlichen Zufahrten und
Uberquerungsstellen einer Priifung der freizuhaltenden Sichtdreiecke unterzogen werden. Die Ergebnisse werden protokolliert
und priorisiert. Die Einstufung in verschiedene Prioritaten soll in der sukzessiven Umsetzung mit entsprechenden MaRBnahmen
helfen. Uberpriift wird die Haltesicht und die Anfahrsicht mit Sichthéhen zwischen 0,80 m und 2,50 m. Die Sicht auf und von
Kindern findet dadurch Bericksichtigung.

Haltesicht
Damit ein Kfz rechtzeitig anhalten kann, muss die notwendige StraBen-

. . . Vel StraBenldngsneigung s
Haltesichtweite (Sh) auf den kreuzenden Verkehrsteilnehmenden kategorie
gewadhrleistet sein. Wie groR die erforderliche Haltesichtweite ist, Erschliefungs- B |-4% 0% |+4%]|+B%
hangt von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und unter ﬁﬁ?—mﬂﬂc 30 km/h 22m
Umstianden von der vorhandenen StralRenlangsneigung auf der verkehrs= 40 kmv/h 3 m
bevorrechtigten StraRe ab: streBen 50 xmh 47 m

Anbaufreie |50 kmm| 54 m | 50m | 4T m 44 m |42 m
Haﬁrﬁer}, B0 kmM| T3m |67 m|E63m |58 m |58 m
e ralen

TOemM| 84 m | BEm | BOm | 7S5m | 71 m

Auszug RASt06, Tabelle 58 - Erforderliche
Haltesichtweiten Sh

Anfahrsicht

Biegt ein Kfz in eine Ubergeordnete Strale ein, dann missen Voo Schenkellinge |
bestimmte Schenkelldngen fir Sichtfelder eingehalten werden, die 20k a0m
ein problemloses Einordnen in die Ubergeordnete StraRe 20 kv 20 m
gewadhrleisten. Die notwendige Schenkelldnge ist dabei abhangig von 50 K 70m
der zuldssigen Geschwindigkeit auf der ibergeordneten StraRe. Sie &0 kimvh B5m
ist 3,00 m vom Fahrbahnrand anzunehmen. Wie in der 70 kinvh 110 m

nebenstehenden Tabelle zu entnehmen ist, erhdht sich das
freizuhaltende Sichtfeld bei geringen Geschwindigkeitsanpassungen
ungleichméRig stark.

Auszug RASt06, Tabelle 59 — Schenkelldange | der
Sichtfelder auf bevorrechtigte Kraftfahrzeuge

Werden Radwege fahrbahnnah (iber den untergeordneten Knotenpunktarm gefiihrt, dann vergroBert sich der Abstand zum
Fahrbahnrand auf 5,00 m. Auf die bevorrechtigten Radfahrenden selbst, sollen Schenkellangen von 30 m (minimal 20 m)
gewadhrleistet werden. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Darstellung von Schenkelldangen auf den tibergeordneten Kfz- und
Radverkehr.




weizuhaltendes Sichifeld
(inksfahrende Radfatrer)

Auszug RASt06, Bild 120 - Sichtfelder auf bevorrechtigte Kraftfahrzeuge und Radfahrer

An Uberquerungshilfen ist parallel zur Haltesicht, auch das Sichtfeld (dhnlich wie bei der Anfahrsicht) fiir den FuRR- und
Radverkehr einzuhalten. Anders als bei der Anfahrsicht, wird die Schenkellange 1,00 m vom Fahrbahnrand angesetzt. Die

Sichtfelder verkleinern sich hier also dementsprechend.

e Blutenstadt Leichlingen
e  Rheinisch-Bergischer-Kreis
e landesbetrieb StraRen.NRW

Beteiligte

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
e Steckbrief 2.5 ,FuBverkehrsstrategie mit
MaRnahmenprogramm®
e Steckbrief 2.6 ,Barrierefreie Nahmobilitat”
e Steckbrief 5.2 ,Runder Tisch nachhaltige
Mobilitat”

Schnittstellen

BEISPIEL: Ein in Blrgerbeteiligungen haufig erwdhnter Knotenpunkt ist die Einmiindung Am Kloster / KirchstraRe. In
dem unten dargestellten Luftbild sind zwei parkende Fahrzeuge zu erkennen die das Sichtdreieck des einbiegenden
Fahrzeugs aus der Strafle ,Am Kloster” behindern. MaBnahmen wie die Ausschilderung und Markierung von
Halteverbotszonen kdnnen dem effektiv Abhife schaffen und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit aller

Verkehrsteilnehmer beitragen.

70 m Schenkelldnge |
bei v,u = 50 km/h

Plan/Skizze

Bezugspunkt: 3 m vom
Fahrbahnrand entfernt

/‘¢L" < v - 4
B 4

R
R e

-

Anfahrsicht Einmiindung Am KIoster/Kirchst}‘aBe; Bezirksregierung Koln (2022): Geobasis NRW, Kartenanwendung
TIM-Online
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EYWA Attraktivierung der Briickenstralle
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Die BriickenstralRe bietet ein hohes Potential an Aufenthaltsqualitat und ist gleichzeitig eine der Hauptverkehrsachsen fir die
Wupperliberquerung. Insbesondere die Achsen zwischen den Knotenpunkten BriickenstraBe/BahnhofstraBe/Am Wallgraben
und den beiden Kreisverkehren BriickenstraRe/MontanusstraRe/Neukirchener StraRe und BriickenstraBe/MarktstralRe/
KirchstraBe/Neukirchener StraRe haben eine sehr hohe Bedeutung fiir die verkehrliche ErschlieRung in Leichlingen und sollen
daher insbesondere fiir die Nahmobilitat optimiert werden.

Da sich die beiden Achsen der BriickenstraBe grundlegend in ihrer Funktion unterscheiden werden sie getrennt voneinander
betrachtet. Um den jeweiligen Belangen und unterschiedlichen Potentialen beider Achsen gerecht zu werden, werden folgende
Bearbeitungsabschnitte gebildet:

Abschnitt 1: BriickenstraBe ,,Geschaftsbereich”

Abschnitt 2: BriickenstraBe ,InnenstadterschlieBung“

a\.z;%f a 5\&30 (3 l%ﬂ\;-o\:‘)é)i ‘7'.;., :\nairaﬁ:ug i::: ‘\g\‘fe ,
x| S-S %ﬂ $

Bausteine/Vorgehen

Abschnitt 1: Briickenstrale , Geschaftsbereich”

Auf der nordlichen Achse der BriickenstraBBe befindet sich eine
ausgeprdagte Einzelhandel- und Gastronomiestruktur. Die
Aufenthaltsqualitdt sollte hier im Fokus stehen, doch trotz
zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von 10 km/h pragt der Kfz-
Verkehr den Verkehrsraum. Der hohe Quell- und Zielverkehr sorgt
dafiir, dass die vorhandenen Kurzzeitparkplatze zu StoRzeiten gut
besucht sind und Park-Such-Verkehr das Verkehrsgeschehen pragt.
Parkplatze in Schragaufstellung stellen zudem ein Sicherheitsdefizit
fir den Radverkehr auf der Fahrbahn dar.

Ziel der Attraktivierung des Geschaftsbereiches muss die Forderung der Aufenthaltsqualitdt und Nahmobilitat sein. Dazu
gehort:




Erhéhung der Aufenthaltsqualitat

Verlagerung des Fokus auf die Nahmobilitdt — bedarfsgerechte Neuaufteilung des StraBenraums
Reduzierung der Kfz-Verkehrs — Entfall der Schragparkplatze

Forderung des gemeinsamen Miteinanders

In wie weit der Kfz-Verkehr in diesem Abschnitt der BriickenstraBe unterbunden werden kann, hdngt von multimodalen
Faktoren ab und muss im Detail geprift werden. Die Belieferung der ansdssigen Geschafte und Unternehmen sowie die
Erreichbarkeit des Parkplatzes am Pastorat muss weiterhin gewahrleistet werden. Kurzfristig kann die Achse durch weiche
MaRnahmen fir die schwdcheren Verkehrsteilnehmenden vertraglicher gestaltet werden. Beispielsweise kann ein Entfall der
Schragparkplatze Raum fir o6ffentliche Sitzgelegenheiten, Multifunktionsflachen fiir Radabstellanlagen und weitere Begriinung
bieten. Gleichzeitig wird das Unfallrisikio durch Rickwartsausparkende Kfz, insbesondere mit Radfahrenden und Kindern,
eliminiert. Diese kurzfristig umsetzbaren MaBnahmen sollen dabei sukzessive auf das Ziel hinarbeiten, die BriickenstraRe fir
den Kfz-Verkehr unattraktiv zu machen und die Nahmobilitdt mehr in den Fokus zu riicken. Langfristig kann eine Neuaufteilung
des gesamten StraBenraumes, beispielsweise durch die Anlage einer Shared-Space Flache oder eines verkehrsberuhigten
Bereiches, dafiir sorgen, dass ein ausgewogenes Verhaltnis zwischen dem verbliebenen Kfz-Verkehr und der Nahmobilitat
entsteht.

- Reduzierung der Fahrgassenbreite zu Gunsten
der Nahmobilitdt und AuRengastroflachen

- Moglichkeit der StraBenraumgestaltung a la
Shared Space Prinzip

s 24

R e

Gewabhrleistung der
Zufahrt Parkplatz Pastorat

Abschnitt 2: BriickenstraBe , InnenstadterschlieBung”

Die zweite, slidliche Achse der BriickenstralRe, welche kurz vor der
Briicke in die Montanusstrale U(bergeht, ist eine der zwei
Hauptverbindungen lber die Wupper in Leichlingen. Dies spiegelt
sich auch in der erhohten Verkehrsbelastung von ca. 13.400
Kfz/24h (vgl. Verkehrsuntersuchung Rathausplatz Leichlingen,
Runge IVP, 2019) wieder. Neben den Belangen des Kfz-Verkehrs
und der Nahmobilitat missen hier zusatzlich die Bedlrfnisse des
OPNV Beriicksichtigung finden.

Ziel der Attraktivierung der InnenstadterschlieBung muss die verkehrssichere Fiihrung aller Verkehrsteilnehmenden sein.
Dazu gehort:

e Bedarfsgerechte Neuaufteilung des StraBenraums
—  Barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen
— Sichere und richtlinienkonforme Fiihrung des Radverkehrs
—  Optimierung der FuBwegeverbindungen

e  Fokus auf die Nahmobilitat

Ein moglicher Losungsansatz ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt.




. S 7 AW
Fiihrung des Radverkehrs
weiterhin auf Schutzstreifen,
nichtin der Nebenanlage

Ziel:
- vorhandenen Stralenraum
bedarfsgerecht aufteilen und optimieren
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Die Planungsidee besteht im Grunde aus folgenden Elementen:

e  Markierung von Schutzstreifen je Richtung
— Entlastung der Nebenanlage vom Radverkehr, insbesondere auf Hohe der Haltestellen ,,Im Briickerfeld”
— Richtung Innenstadt Entfall einer Richtungsfahrbahn fiir den MIV

e Radschleuse im Zulauf der FuRganger-LSA zur indirekten Querung, moégliche Ergdnzung durch Radfurt denkbar

e Barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen
— Entfall des nordlichen Parkstreifens (3-4 Parkstande)

e Blitenstadt Leichlingen

e  Geschéfts- und Gastronomieinhaber BriickenstraRe
e  Wirtschaftsférderungsverein Leichlingen e.V.

e StraBenverkehrsbehorde

e Anwohnende

e Externe Fachbiiros

Beteiligte

. Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Schnittstellen
e Steckbrief 2.1 ,Weiterentwicklung des stadtweiten
> Verkehrsuntersuchung
Radverkehrsnetzes -
Kbrief hrradoarken® Rathausplatz Leichlingen, Runge
e Steckbrief 2.4 ,Fahrradparken IVP, 2019

e Steckbrief 2.5 ,FuBverkehrsstrategie mit
MaRnahmenprogramm®

e Steckbrief 2.6 ,Barrierefreie Nahmobilitat”

e Steckbrief2.9 ,FulRgangerleitsysteme (Wegweisung)

“

Kosten abhangig von Planungsansatz

Geschatzter

Kostenrahmen Herstellungskosten (netto)
Verkehrsflachen Vollausbau 190€/m?
Nebenanlagen Vollausbau 130€/m?
Grinflachen Neuerstellung 60€/m?

+ Planungskosten
Die Kostenschatzungen beziehen sich auf die oben dargestellten Vorschlage. Durch
Abweichungen in den Planungen kénnen unterschiedliche Kosten entstehen.
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CXI Attraktivierung der GartenstraBe

’ kurzfristig
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Umsetzung
Kosten

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Die GartenstraRe verbindet im Einrichtungsverkehr in nérdlicher Richtung die KirchstralRe mit der MittelstraBe. Durch die
zentrale Lage und die Ansiedlung medizinischer und gastronomischer Einrichtungen sowie des Einzelhandels besteht groRRes
Entwicklungspotential in diesem Areal. Der liberbreite Straenquerschnitt sowie die unmittelbare Nahe zum Busbahnhof
ermoglichen eine Verlagerung des Fokus hin zur Nahmobilitat.

Bausteine/Vorgehen
Ziel der Attraktivierung der Gartenstral3e soll die Forderung der Nahmobilitat sein. Dazu gehort:

e Erhohung der Aufenhaltsqualitat

Verlagerung des Fokus auf die Nahmobilitat - bedarfsgerechte Neuaufteilung des StraRenraums
e Reduzierung der dominanten Rolle des Kfz-Verkehrs

Forderung des gemeinsamen Miteinanders

Ein moglicher Konzeptvorschlag sieht folgende MaRnahmen vor:

e Umkehr der Einbahnstrae in Richtung Kirchstral3e

— Die Linksabbiegespur auf der KirchstralRe kann entfallen, was zu einer Entzerrung der Verkehre an der KVP
Ausfahrt fiihrt.

— Die KNP-Gestaltung KirchstraRe / GartenstraRe kann verschlankt werden um Querungslangen fir die
Nahmobilitat effektiv zu reduzieren.

— Die vorhandene Querungshilfe im Zuge des KVP kann verldangert und zu einer tiberlangen Querungshilfe bis
zur Einmindung ,,Am Stadtpark” ausgebaut werden. Durch den Busbahnhof besteht auf dieser Achse ein
hoher linearer Querungsbedarf, sodass eine verlangerte Querungsmoglichkeit dem querenden Ful3- und
Radverkehr einen zusatzlichen Sicherheitsgewinn bieten wiirde. Hierzu ist eine Reduktion der Parkstande auf
der Kirchstralle notwendig.

— Die MittelstralRe kann deutlich entlastet werden da ein Ringverkehr nicht mehr moglich ist. Zudem bietet es
die Voraussetzung, die MittelstraBe, mit der ohnehin schon geringen Querschnittsbreite, fir den
Durchgangsverkehr zu sperren und den historischen Ortskern stadtebaulich aufzuwerten (vgl. Steckbrief 3.6).

e Verlagerung des Fokus auf die Nahmobilitdt - bedarfsgerechte Neuaufteilung des Stralenraums

— Der Radverkehr soll in Gegenrichtung der Einbahnstralle zugelassen werden. Um einen ausreichenden
Sicherheitsabstand zwischen Rad- und Kfz-Verkehr zu ermoglichen, soll einer der beiden Parkstreifen zu
Gunsten eines Schutzstreifen in Gegenrichtung entfallen. So kann dem Radverkehr ein geschiitzter Raum
geboten werden.

— Multifunktionsflaichen sollen geschaffen werden, z.B. durch die Anlage von Parklets, vorgezogenen
Seitenrdaumen fir AuBengastronomie oder Grinflachen zur Erhéhung der Aufenthaltqualtat. Parklets konnen
vor allem als kurzfristige Losung eingesetzt werden, um zu testen, wie solche MaBnahmen von den
Blirger:innen angenommen werden.

— Barrierefreier Querungsmoglichkeiten sollen angelegt werden um fiir mobilitatseingeschrankte Personen ein
sicheres Uberqueren des StraRenraumes zu ermdglichen.

— Neue Radabstellanlagen sollen geschaffen werden um den Radverkehr weiter zu férdern.




Beteiligte

Schnittstellen

Geschatzter
Kostenrahmen

Plan/Skizze

Bsp. einer Ausschilderung ,Einbahnstrale mit
zugelassenem Radverkehr in Gegenrichtung

e Blutenstadt Leichlingen

e  Gastronomie und Einzelhandel
e  Wirtschaftsforderungsverein

e Anwohnende

e Birger*innen

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
e  Steckbrief 2.1, Weiterentwicklung des stadtweiten
Radverkehrsnetzes”

e  Steckbrief 2.4 ,Fahrradparken”
e  Steckbrief 2.5 - 2.9 zur ,Nahmobilitat zu FuR”

Kosten abhangig von Planungsansatz

Herstellungskosten (netto)

Verkehrsflachen Vollausbau 190€/m?
Nebenanlagen Vollausbau 130€/m?
Grunflachen Neuerstellung 60€/m?

+ Planungskosten
Die Kostenschatzungen beziehen sich auf die oben dargestellten Vorschldge. Durch
Abweichungen in den Planungen kénnen unterschiedliche Kosten entstehen.

Abbildung graphisch gezeigt:

_‘;wﬂ

Uberlange
Querungshilfe /
Mittelstreifen auf

Parkstrelfen einseitig auflosen
der Kirchstralle

~+ zu Gunsten Schutzstreifen in
; Gegenrichtung |
% - Querungsmoglichkeit

~ schaffen

einseitiger
Parkstreifen

Einbahnstraen- | ; ' Multifunktionsflachen schaffen -
richtung drehen - Parklets als kurzfristige 5 L Linksabbiegespur
) £y " . 8 auf KirchstraBe
Begriinung zur Erhohung ¢ 8
der Aufenthaltsqualltat

Der dargestellte Konzeptvorschlag zur verkehrlichen Neustrukturierung der GartenstraRBe ist in der folgenden
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LY. Attraktivierung der Mittelstrafle
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Die Mittelstralle stellt eine von drei Verbindungsachsen
zwischen der MarktstraRe mit angrenzenden Schularealen und
den benachbarten Wohngebieten dar. Zwischen der Markt-
und Gartenstralle verlauft sie im Einrichtungsverkehr. Bedingt
durch die gewachsene Siedlungsstruktur ist der StraBenraum
durch enge Seitenrdume und schmale Fahrbahnbreiten
gepragt. Die Ausweisung von Parkstanden verscharft die
Problematik zudem und flihrt dazu, dass Mindestbreiten
deutlich unterschritten werden.

Neben ihrer Bedeutung als Schulweg zeichnet sich die
MittelstraBe auch durch ihre Fachwerkhduser aus. Auch der
beliebte Obstwanderweg ist hier als Start- und Endpunkt

ausgewiesen — vielfdltige Nutzungsanspriiche die die
MittelstraBe als bedeutsame Achse fir den FuB- und
Radverkehr kennzeichnen. Bestandssituation der MittelstrafSe, Foto: Isaplan GmbH

Trotz der vielfdltigen Nutzungsanspriiche der Nahmobilitat ist
der Kfz-Verkehr weiterhin die platzdominante Verkehrsart.

Bausteine/Vorgehen

Ziel der Attraktivierung der MittelstraBe soll neben dem regelwerkskonformen Ausbau, die Reduzierung des
Durchgangsverkehrs und die Forderung der Nahmobilitat sein. Dazu gehort:

e Reduzierung der Kfz-Verkehrs durch Verkehrsverlagerungen (s. Steckbrief 3.5)
e  Erhohung der Aufenhaltsqualitat
e Verlagerung des Fokus auf die Nahmobilitat - bedarfsgerechte Neuaufteilung des StraBenraums

Eine Konzeptidee ist nachfolgend schematisch dargestellt und sieht folgende MaRnahmen vor:

_ ausgewiesene
- Parkplatze im

StraBenraum
_ fur Anwohner

versenkbare
Poller, nur Anwohner
~ _ kénnen einfahren

Der dargstellte Abschnitt der MittelstralRe soll durch versenkbare Poller vom Kfz- Durchgangsverkehr freigehalten werden.
Lediglich Anwohnende sollen im Einrichtungsverkehr den Bereich befahren und an den ausgewiesenen Parkstanden ihr




Fahrzeug abstellen kénnen. Radfahrende und zu FuRgehende kénnen den Abschnitt nach wie vor frei durchqueren. Die
Sperrung des Abschnitts wird allerdings erst moglich, wenn die EinbahnstraRe in der GartenstraRe umgedreht wird (vgl.
Steckbrief 3.5).

Um ein gemeinsames Miteinander zu forcieren, soll der StraRenraum niveauarm gestaltet werden. Ein niveaugleicher Ausbau
ohne Bordanlagen ermoglicht die Umsetzung eines ,Shared-Space” Charakters. Durch Begriinung und die Anlage von
Sitzmoglichkeiten entsteht ein Verkehrsraum, der zum Verweilen einladt.

e Blitenstadt Leichlingen
e Anwohnende
e Schiler:innen

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e  Steckbrief 2.1, Weiterentwicklung des stadtweiten
Radverkehrsnetzes”

e  Steckbrief 2.4 ,Fahrradparken”

e  Steckbrief 2.5 —-2.9 zur ,Nahmobilitat zu FuR“

e  Steckbrief 5.4 ,Schulisches Mobilitdtsmanagement

“

Kosten abhangig von Planungsansatz

Geschatzter

Kostenrahmen Herstellungskosten (netto)
Verkehrsflachen Vollausbau 190€/m?
Nebenanlagen Vollausbau 130€/m?
Grinflachen Neuerstellung 60€/m?

+ Planungskosten
Die Kostenschatzungen beziehen sich auf die oben dargestellten Vorschldge. Durch
Abweichungen in den Planungen kénnen unterschiedliche Kosten entstehen.

Best-Practice
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3.5 Verbesserung der verkehrlichen Situation ,,Am Markt“ in Witzhelden

A, ¥ ’ kurzfristig

Leitziele
Umsetzu
Kosten

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Der unsignalisierte Knotenpunkt ,,Am Markt” im Ortsteil Witzhelden ist der nordostliche Verknlpfungspunkt des
klassifizierten Stralennetzes der Stadt Leichlingen. Hier befindet sich auch die im 12. Jhd. erbaute evangelische Kirche, die
bis heute den Ortskern von Witzhelden pragt. Im Laufe der Zeit ist um die Kirche und den angrenzenden Vorplatz eine dichte
Siedlungsstruktur entstanden, die den erschlieRenden Verkehrsraum deutlich beschrdankt. Gerade die Verkehrsbeziehungen
in und aus der Solinger StraRe sind fiir den OPNV und Schwerverkehr im Begnungsverkehr nur eingeschriankt méglich.
Problematisch wird es, wenn die (auf der Leichlinger StraRRe befindliche) FuRganger-LSA angefordert wird und der MIV an den
entsprechenden Haltelinien zum Stehen kommen soll. RegelmaRig wird dabei die Haltelinie auf der Solinger StraRe
missachtet, sodass ein in die Solinger Strale abbiegender Schwerverkehr nicht mehr ausreichend Verkehrsraum zur
Verfligung hat um die bendtige Schleppkurve einzuhalten. Somit muss er warten, bis der Verkehr aus der Solinger Stral3e
abgeflossen ist.

mogl. Rickstau durch FuBgédnger-
"'-.; LSA, der oft die vorh. Haltelinie
missachtet und so zu Problemen
mit abblegendem SV fihrt

Bus kann bei ,,griin“ mcht in die Solinger Strafle elnfahren,
da FZ den benétigten Verkehrsraum blockieren

=>» Riickstauerscheinungen auf der Leichlinger StraBe
und Verzoégerungen im OPNV sind die Folge
Konflikte zwischen Ein- / Abbiegebeziehungen
Solinger StraBe und Leichlinger StraBe entstehen

L

Bausteine/Vorgehen

Um einen reibungs- und gefahrlosen Verkehrsablauf am Knotenpunkt Leichlinger StralRe / Solinger StraRe / HauptstaRe in
Zukunft gewahrleisten zu kénnen, soll die vorhandene FuRganger-LSA erweitert werden. Dazu sollen weitere Signalgeber an
den vorhandenen Haltelinien der Solinger StraBe und HauptstraBe installiert werden. Im Regelfall sind diese dunkel
geschaltet. Nahert sich ein Bus, kann dieser eine Freigabe des Knotenpunktes (,grtin“) anfordern, die anderen LSA schalten
automatisch auf ,rot“. Hat der OPNV den Knotenpunkt passiert, wechseln die LSA wieder in ihre jeweilige Ausgangslage und




der Verkehr fliellt wie gewohnt. Durch dieses zusatzliche Element wird nicht nur der Bus beschleunigt, der sonstige Verkehr
profitiert ebenfalls von sicheren Verkehrsraumen da es seltener zu Verkehrsbehinderungen im Einmiindungsbereich kommt.

Wy,

a8
Y

-

. FZaus der Solinger Strafle werden
durch LSA zum Halten gebracht
(ansonsten Dunkelschaltung)

[l

bereits auf dem KNP befindliche
h FZ kénnen abflieen

FZ aus der HauptstraBe werden P
durch LSA zum Halten gebracht ‘ ’
(ansonsten Dunkelschaltung)

der ankommende Bus fordert im Zulauf
»8riin“ an und kann, ohne Beeintrachtigung

durch andere FZ im Knotenpunktbereich, den
in die Solinger StraBe einfahren

e Blitenstadt Leichlingen
e StraBen.NRW
e Verkehrsunternehmen (wupsi, rvk)

Beteiligte

Best-Practice Beispiel einer, der FuBverkehr-LSA vorgeschalteten, Knotenpunktsignalisierung in der Ortschaft
Nesselwang im bayerisch-schwabischen Landkreis Ostallgdu

Foto: VIA eG
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3.6 Bedarfsgerechte Beriicksichtigung des Wirtschaftsverkehrs

)

Leitziele
Umsetzung
Kosten

Daueraufgabe

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Der Wirtschaftsverkehr wird nicht nur von Gewerbe- und Einzelhandelsbetrieben ausgeldst, sondern in nicht unerheblichem
MaRe durch den Endverbraucher. Denn stetig steigende Internetverkaufszahlen sowie Lieferdienste machen sich immer
deutlicher im innerstadtischen Verkehr bemerkbar. Lieferwagen, die auf Geh- / Radwegen halten oder StraRen oder
Zufahrten versperren, sind die Folge und ein erhebliches Sicherheitsdefizit fur alle Verkehrsteilnehmenden. Grund dafir sind
fehlende Lieferzonen, die jedoch einen erheblichen Platzbedarf auslésen, der haufig nicht zur Verfigung steht. Die
Erarbeitung bedarfsgerechter und innovativer Losungen ist erforderlich, um den unterschiedlichsten Bedirfnissen gerecht zu
werden.

Bausteine/Vorgehen

Die Zielsetzung, in der Stadt eine hohe Aufenthalts- und Lebensqualitdt sowie sichere Verkehrswege fiir alle Verkehrsteil-
nehmer zu erreichen, kann mit der aktuellen Lieferverkehrssituation an vielen Stellen nur schwer erzielt werden. Ein
Ansatzpunkt ist es, den Lieferverkehr gréRtmaoglich zu steuern und zu kanalisieren und, falls moglich, auf alternative Liefer-
formen zu verlagern.

Gewerbe- und Einzelhandelsverkehr

Grundsatzlich sollte der vorhandene StraRenraum nicht statisch, sondern flexibel betrachtet werden. Lieferverkehre,
besonders bedingt durch Gewerbe- und Einzelhandelsbetriebe, treten meist punktuell und zeitlich befristet auf. Eine
Ausweisung ausgewahlter Parkbuchten als (zeitweise) Lieferzonen stellt eine gute Alternative zu reinen Lieferzonen dar, die
dauerhaft Flachen in Anspruch nehmen.

privater Lieferverkehr / Lieferdienste

Eine bereits bewahrte Methode ist die Einrichtung von Abholstationen, wie sie beispielsweise schon von DHL (Packstation)
oder Amazon angeboten werden. Diese werden an zentralen Orten, wie beispielsweise Einzelhandelsparkplatzen,
bereitgestellt. Diese bieten sich besonders an, da Pakete im Zuge des Einkaufs direkt mitgenommen werden kénnen. Die
Pakete werden durch die Paketdienste hinterlegt und der Kunde per Nachricht (E-Mail oder SMS) darlber informiert, dass
sein Paket zur Abholung bereit liegt.

Eine weitere Moglichkeit stellt die Einrichtung von Mikro-Depots in dicht besiedelten Innenstadt- und Wohngebieten dar. Ein
Mikro-Depot soll als letzter Umschlagsplatz in einer Lieferkette genutzt werden. Die Lieferwagen, die das Paket heute zum
Endkunden bringen, bringen die Pakete zukiinftig gebilindelt, zum Mikro-Depot. Von dort aus wird im Umkreis von 500 bis
1.000 Metern (,Allerletzte Meile”) die Lieferung zu FuB oder mithilfe eines Lastenrads vollendet. So werden Konflikte mit
Lieferwagen in zentralen Innenstadt- und Wohngebieten deutlich reduziert. Diese Mikrodepots kénnen z.B. auch ein
wichtiges Austattungsmerkmal der Mobilstationen sein (s. Steckbrief 1.2).

Wichtig ist die Blrger:innen in den finalen Umsetzungsprozess mit einzubeziehen und Ulber Informationskampagnen die
gewahlten Systemansatze mit ihren Vorteilen zu erldutern. So kann die Akzeptanz und der gewlinschte Effekt deutlich erhoht
werden.

Grundsatzlich ist der Wirtschaftsverkehr bei Neubaugebieten bereits im Bebauungsplan ausreichend zu bericksichtigen.

Das zukilnftige Vorgehen kdnnte wie folgt aussehen:

e Priufung geeigneter Standorte fiir Lieferzonen, Mikro-Depots und weiteren Abholstationen
e  Abstimmung mit Stadt, Anbietern, Lieferdiensten, Einzelhandel




e  Durchfiihren von Informationskampagnen hinsichtlich Abholstationen
e Nach Bedarf: Bau von Mikro-Depots und Abholstationen bzw. Ausweisung von Lieferzonen

Beteiligte

e Blitenstadt Leichlingen
e Einzelhandel
e Logistikunternehmen

e  Wirtschaftsforderungsverein Leichlingen e.V.

Schnittstellen

Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

e  Steckbrief 1.2: Mobilstationen

Geschatzter
Kostenrahmen,
netto Baukosten

Herstellung der notwendigen Infrastruktur ca. 30.000 €

Mikro-Depot / Packstation von Anbieter

Plan/Skizze

Prinzipskizze Mikro-Depots, Quelle: LHM

Bsp. Abholstation REWE Fiirstenfeldbruck, Quelle: REWE




Handlungsfeld: Ortslagen und Ortskerne

LA Weiterentwicklung Parkraumstrategie
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

In der Bestandsanalyse wurde ermittelt, dass es in der Innenstadt auf den stddtischen Parkplatzen sowie den
straBenbegleitenden Parkstanden ein Angebot von 566 Stellplitzen (Parkraumbereiche 3, 4, 6-8) existieren. Uber einen Werktag
gesehen konnte ermittelt werden, dass es noch genug Stellplatzkapazitdten gibt, da diese iber den ganzen Tag gesehen nur zu
50 % ausgelastet sind und selbst zur Spitzenstunde zwischen 11 und 13 Uhr nur zu 66 %, sodass noch bis zu 161 freie Stellplatze
fur Besucher:innen der Innenstadt zur Verfiigung stehen. Innerhalb der Parkraumbereiche konnte aber teilweise auch eine
heterogene Nutzung der Parkkapazitaten festgestellt werden. So wurde die Parkpalette Briickerfeld im Tageschnitt nur zu 47 %
ausgelastet und selbst zur Spitzenstunde gab es noch rund 40 % frei Stellpldtze. Gerade in zentralen Bereiche wie auf der
Briickenstralle (Tempo 10-Bereich) kommt es zu Konflikten zwischen zu FuR-Gehenden, Radfahrenden und Autofahrenden.
Insbesondere die Schragparker stellen ein Sicherheitrisiko dar, da die Autofahrenden im Gegensatz zur Langsaufstellung, aus
der Stellplatzflache zuriicksetzen missen und insbesondere Kinder leicht Gibersehen kénnen, die tiber die Briickenstralle laufen
oder Radfahren. Weiterhin ist die Aufenthaltqualitdt beeintrachtigt.

Ein Parkdruck konnte hingegen auf den P+R-Parkflachen (Parkraumbereich 1) sowie zu bestimmten Zeiten auf den Parkflachen
um das Schulzentrum (Parkraumbereich 5) festgestellt werden. Bei den P+R-Parkplatzen kam es sogar zu
Uberlastungserscheinungen, da teilweise bis zu 105 % der Stellplatzkapazitidten ausgelastet waren, sodass manche Personen
ihre Fahrzeuge auf nicht markierten Stellplatzen abstellten.

Zu den Parkenden am Schulzentrum ist noch zu erwdhnen, dass diese neben den Parkflachen in Parkraumnbereich 5 auch noch
groRe Kapazitdten des Parkplatzes am Pastorat einnehmen mit der Folge, dass dieser nicht den Besuchenden der Innenstadt
zur Verfligung steht.

Ziel der Weiterentwicklung der Parkraumstrategie sollte aufgrund der erhobenen Werte sein, dass in der Innenstadt keine
neuen Stellpldtze geschaffen werden, sondern eine effizientere Nutzung des bestehenden Parkraums erfolgt, insbesondere der
kostenintensiven stadtischen Parkbauten und Parkplatze.

Bausteine/Vorgehen

Folgende einzelne Bausteine zu einer effizienteren Parkraumnutzung sowie einer gleichberechtigten Nutzung des StraRenraums
durch alle Verkehrsteilnehmer:innen werden vorgeschlagen:

Parkraumbewirtschaftung und Parkgebiihrenstaffelung

Wie in der Bestandsanalyse schon beschrieben erfolgt im Teilen der Innenstadt in Leichlingen eine Bewirtschaftung des
Parkraums mittels Erhebung von Gebiihren sowie (iber die zeitliche Begrenzung von Parkdauern. Im Sinne eines wirkungsvollen
Parkraummanagements sollte in der Bliitenstadt Leichlingen eine Neustrukturierung des Parkarums erfolgen nach dem
Grundprinzip einer Zonierung des Parkraums. Stralenbegleitende Parkstdnde an zentralen Punkten, wie der Brickenstralle,
Neukirchener StralRe oder KirchstralRe sollten eine kirzere Parkdauer oder héhere Parkpreise aufweisen als zentrale Parkplatze
oder Parkbauten wie die Parkpalette Brickerfeld. Hierdurch soll eine stirkere Lenkungswirkung hin zu den zentralen
Parkplatzen sowie Parkbauten erfolgen. Weiterhin kann so der Umsatz an Parkenden an den stralRenbegeleitenden
Parkstandern erhoht werden. Weiterhin sollte aus Sicherheitsapekten sowie Griinden der Aufenthaltsqualitat geprift werden,
ob die bestehenden Schragparkstande in der Briickenstrale nicht in Langsparkstdande umgewandelt werden konnen (Weitere
Details siehe auch Steckbrief 3.2 Attraktivierung der BriickenstrafSe). Bei dieser MalRnahme kdnnten wenige Stellpldtze
entfallen, die durch Stellflichen auf dem Parkplatz Pastorat kompensiert werden konnten. Durch die hohe Anzahl an
Fremdparkenden des Schulzentrums existiert hier jedoch eine hohe Auslastung zu Schulzeiten. In Teilen existiert schon eine
zeitliche Parkdauerbegrenzung, diese sollte mindestens auf die Hélfte bis zwei Drittel aller Stellplatze am Pastorat ausgweitet
werden um so mehr Parkraum fir Stadtbesucher:innen zu schaffen (siehe auch Abschnitt Parkraumentlastung durch
Mobilitétsmanagementmafinahmen).

Parkleitssystem




Zur effizienteren Nutzung des Parkraums in der Innenstadt wird — wie auch im Integrierten Handlungskonzept fir die Innenstadt
angedeutet — die Einrichtung eines Parkleitsystems empfohlen, um so unnétige Parksuchverkehre zu reduzieren und
bestehende Parkierungsmoglichkeiten leichter auffindbar zu gestalten. Im ersten Schritt wird ein statisches System
vorgeschlagen mit analogen Pfeilwegweisern. In einer zweiten Stufe kdonnte dieses zu einem dynamischen Parkleitsystem
aufgeriistet werden bzw. mittels App-Lésung die Auslastung der Stellflichen angzeigt werden. Die Daten kdnnten entweder
Gber die Parkscheinautomaten erhoben oder Uber Videodetektionsmethoden kénnte die Parkauslastung auf bestimmten
StraBenabschnitten analysiert werden. Vergleichbares wird derzeit in AnliegerstraRen im Kolner Stadtteil -Nippes erprobt.

Parkleitsystem ,,Parkpilot” im Kélner Stadtteil Nippes (Foto: VIA eG)

Bewohnerparken

In Teilbereichen werden von der Stadt heute schon Bewohnerparkausweise ausgestellt. Um priorisiert den Anwohnenden in
Teilbereichen der Stadt wohnungsnahe Stellpldtze zugunsten von Fremdparkern anzubieten, sollten in Kernbereichen der Stadt
sowie WohnstraBen mit hohem Parkdruck Bewohnerparkzonen fiir bestimmte Tagesabschnitte (bspw. von 18 bis 8 Uhr)
eingerichtet werden, um so den Parkraum stdrker zu strukturieren und zu gliedern.

P+R-Parkflachen

Im Rahmen der Bestandserhebung konnte festgestellt werden, dass der Parkraum an den Flachen am Bahnhof sehr attraktiv
fur Pendelnde ist und sehr stark nachgefragt ist (Auslastung zur Spitzenstunde bei 105%). Tendenziell bestiinde somit der Bedarf
nach der Erweiterung im Jahre 2021, die Kapazitdten nochmals auszuweiten. Der prognostizierte Bedarf liegt bei bis zu
zusatzlichen 20 Stellflachen. Allerdings ist bei der Erhebung auch deutlich geworden, dass dieser Stellplatz in groBer Anzahl auch
von Pendlenden aus dem Kreis Mettmann und der Stadt Solingen genutzt wird. Durch die Erfassung der Kreis-Kennung konnte
festgestellt werden, dass 47 % der parkenden Fahrzeuge nicht aus dem Rheinisch-Bergischen Kreis stammten. Dieser Fakt Idsst
sich mit dem Umstand begriinden, dass Leichlingen an der Tarifgrenze VRS/VRR liegt. Fir Pendelnde aus dem Kreis Mettmann
und der Stadt Solingen ist es aus preislichen Griinden somit beim Pendeln nach Koln glinstiger erst in Leichlingen einzusteigen,
ohne eventuelle Zuschlage flir das VRR-Gebiet zu zahlen. Durch die derzeitigen Diskussionen (Stand Nov. 2022) um das 49-Euro-
Ticket wirde diese Tarifbarriere in Zukunft wegfallen. In 2023 ware zu priifen, ob die Attraktivitdt von Leichlingen als tariflichem
Grenzbahnhof abnimmt und so auch der Parkdruck am Bahnhof abnimmt. Eine Kapazitdtsausweitung ware dann evtl.
UberflUssig.

MobilitditsmanagementmalRnahmen zur Reduzierung der Parkdrucks

In der Innenstadt konnte in der Analyse ein erhohter Parkdruck an den Parkflachen am Schulzentrum sowie auch am Rathaus
festgestellt werden. Mittels moderner MalRnahmen eines aktiven betrieblichen Mobilititsmanagement bei der Verwaltung und
den Schulen sollte der Umstieg vom Pkw auf alternative nachhaltige Verkehrsmittel forciert werden. Geeignete
EinzelmalRnahmen wie Einflihrung JobTicket, Teilnahme JobRad, etc. werden in den Steckbriefen 5.3 bis 5.5 vorgestellt.

e  Blutenstadt Leichlingen

e  Wirtschaftférderungsverein Leichlingen e.V
e Schulen

e Anwohnende

Beteiligte




Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

Steckbrief 3.2 , Attraktivierung der
BriickenstraRe”

Steckbrief 5.3 ,Verwaltung als Vorreiter fur
nachhaltige Mobilitat”

Steckbrief 5.4 ,Schulisches
Mobilitdtsmanagement”

Steckbrief 5.5 ,,Betriebliches
Mobilitdtsmanagement”




Handlungsfeld: FliefSender Verkehr

4.1 Herstellung einer nutzungsorientierten Netzhierachie

Keine
direkte
Wirkung
als
Planungs-
instrument

> langfristig

Leitziele
. -

Umsetzung
Wirkung

Kosten

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Verkehrswege sind entsprechend ihrem Bedarf auszubauen. Dabei soll dem Verkehrsteilnehmenden bereits durch die
Gestaltung der StraRe vermittelt werden, wo er sich gerade befindet und wie dieser sich dementsprechend zu verhalten hat.

Nach den Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung (RIN) gibt es flinf verschiedene Kategoriengruppen fir Verkehrswege, die
sich jeweils in ihrer Funktionalitdt voneinander unterscheiden:

e  Autobahn (AS)

° LandstraRe (LS)

e Anbaufreie HauptverkehrsstraRe (VS) Autehannen Landsirafien Stadistrafien

e  Angebaute HauptverkehrsstralRe (HS) I I I I I
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Die Bundesautobahn 1 liegt am o6stlichen Rand von I I
Leichlingen, ist hier aber aufgrund der fehlenden — angebaut
Verknipfung zu vernachlassigen. Anssonsten findet sich
jede andere Kategorie in der Bliitenstadt Leichlingen I I I
wider. Zielist es, jede einzelne StraRe in Leichlingen einer gl | Ibairnabgl | B i
dieser Kategoriengruppen zuzuordnen, um so eine ' ' '
geeignete Funktion und deren bedarfsgerechten Ausbau
festzulegen. Falls sich die Zielsetzung vom Bestand AS LS VS HS ES

unterscheidet, soll die entsprechende Stralle ihrer

Funktion entsprechend, umgestaltet werden. Auszug RIN, Bild 6: Kategoriengruppen der Verkehrswege fiir den Kfz-Verkehr

LandstraBen (LS) sind anbaufreie StraRen auRerhalb bebauter Gebiete und in Leichlingen entweder als LandesstralRe oder
KreisstralRe straflenrechtlich gewidmet. Diese Verkehrswege dienen hauptsachlich als Verbindung zwischen Ortslagen. Auf
der Leichtigkeit und Flissigkeit des Verkehrs liegt die Prioritdt dieser Kategorie. Sie ldsst sich mit dem richtigen
Fahrbahnquerschnitt und bedarfsgerechter Trassierung, entsprechend der Verkehrsstarke, gewahrleisten. Die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit betragt 100km/h oder weniger.

Anbaufreie HauptverkehrsstraBen (VS) sind anbaufreie oder von lockerer Bebauung gepragte Stralen im Vorfeld oder
innerhalb bebauter Gebiete und in Leichlingen meist als Landes- oder GemeindestraRe straRenrechtlich gewidmet. Es handelt
sich haufig um Ubergangsbereiche zwischen AuRer- und Innerortsbereich darstellt (vgl. Steckbrief 4.6). Die zulidssige
Hochstgeschwindigkeit betragt im Vorfeld bebauter Gebiete 70km/h und innerhalb bebauter Gebiete 50km/h.

Angebaute HauptverkehrsstraBen (HS) sind angebaute Stralen innerhalb bebauter Gebiete und in Leichlingen meist als
Landes- oder GemeindestraRBen straBenrechtlich gewidmet. Sie dienen der ErschlieBung des stadtischen Raumes und sind
gepragt vom OPNV und Flichen des ruhenden Verkehrs. Der StraRenraum ist so zu gestalten, dass alle
Verkehrsteilnehmenden bedarfsgerecht Berlicksichtigung finden. Die zuldssige Héchstgeschwindigkeit betrdgt in der Regel
50km/h.

ErschlieBungsstraRen (ES) sind angebaute StralRen innerhalb bebauter Gebiete und in Leichlingen meist als Gemeindestrallen
strallenrechtlich gewidmet. Sie dienen der unmittelbaren ErschlieBung von Wohngebieten, Gewerbe- oder
Versorgungseinrichtungen und sind Teil der RadverkehrserschlieBung. Der Ausbau richtet sich nach der angrenzenden
Bebauung und der entsprechenden Bedirfnissen. Insbesondere in Wohngebieten ist die StraBenraumgestaltung so zu
wahlen, dass eine hohe Aufenthaltsqualitat fiir die Anwohnenden entsteht. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betrdgt oft
30km/h.

Bausteine/Vorgehen

Im Hinblick auf die dargestellten Kategorisierungen, soll geprift werden, ob die Ausweisung und Gestaltung der




Strallenrdume der vorhandenen Ausweisung entspricht. Ziel ist es eine flaichendeckende, nutzungsorientierte Netzhierarchie
zu bilden.

Neben der ErschlieBung der Innenstadt und Wohngebiete ist es flr eine Pendlerstadt wie Leichlingen besonders wichtig,
VorrangstraRen zu definieren, die die ibergeordnete An- und Verbindung zwischen den einzelnen Ortslagen und dem
libergeordneten StraRennetz der angrenzenden Autbahnen und Stddten gewahrleisten. Von besonderer Bedeutung ist hier
die Anbindung an die westlich von Leichlingen verlaufende Autobahn 3 sowie die A1, die stdlich von Leichlingen anschlieRt.

Flr das StraRennetz von Leichlingen wurden beispielhaft Vorrangstral’ien definiert. Diese sind zu konkretisieren und ergénzen:
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Das VorrangstraBennetz 1. Ordnung soll als ,Sammelstrale” fungieren und den Durchgangs- und Pendlerverkehr von
Leichlingen zu den naheliegenden Autobahnen und angrenzenden Stddten leiten. Die L294 ist die direkte Ost-West-
Verbindung zwischen Leichlingen Stadt und Witzhelden und somit Hauptbestandteil des Vorrangstralennetzes 1. Ordnung.
Ergdnzt wird dieses durch die L288, die den Liickenschluss zum Autobahndreieck Langenfeld (A3) in nérdlicher Richtung und
und in Verlangerung zum Autobahndreieck Leverkusen (A1) bildet. Die angrenzenden Stadte Burscheid und Langenfeld lassen
sich Uber die K9 bzw. L359 und L403 erreichen.

Die Straen 1. Ordnung sind grundsatzlich als Landes- oder in seltenen Fallen als KreisstralRe straBenrechtlich gewidmet.
AuRerhalb bebauter Gebiete sind sie daher immer der Kategoriengruppe LS zuzuordnen. Da Landes- oder KreisstraBen aber
auch durch Orte fiihren kdnnen, kdnnen sie auch weiteren Kategorien zugeordnet werden. In Leichlingen fuhrt die L294
(StraBe 1. Ordnung) durch Leichlingen Stadt und Witzhelden, sodass hierfiir ebenso die Kategoriengruppen VS und HS gelten.
Entgegen der Vorgabe, dass auf angebauten HauptverkehrsstraBen der MIV auch zuriickgestellt werden kann, soll bei StraRen
der 1. Ordnung der Verkehrsfluss des Kfz-Verkehrs mit im Fokus stehen.

Das VorrangstraBennetz 2. Ordnung soll als ,Zubringerstrale” hoher kategorisierter StraBen dienen und den
ErschlieBungsverkehr zu den Stralen 1. Ordnung oder den Ortslagen abwickeln. Das VorrangstraBennetz 2. Ordnung kann
Kategoriengruppen LS, VS und HS beinhalten. LandstraRen sind hier in der Regel schwacher belastet und haben daher meist
keine Leistungsfahigkeitsdefizite. Angebaute Hauptverkehrsstralen nehmen den Verkehr aus den Wohn-, Industriegebieten
oder Lebensmittelstandorten auf und verteilen den Verkehr an die hoher kategorisierten StralRen. Insbesondere in zentralen
Bereichen, ist im VorrangstraRennetz 2. Ordnung darauf zu achten, dass alle Verkehrsteilnehmenden betrachtet werden. Hier
hat die Verkehrsqualitat des flieRenden Verkehrs eine nachgeordnete Rolle.

e Blitenstadt Leichlingen
e StraRen.NRW
e Rheinisch-Bergischer Kreis

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe

e Steckbrief 2.1, Weiterentwicklung des stadtweiten Radverkehrsnetzes”
e  Steckbrief 2.2 ,Einflihrung von Fahrradstraen”

e Steckbrief 2.5 ,FuBverkehrsstrategie mit Manahmenprogramm*

e Steckbrief 2.6 ,,Barrierefreie Nahmobilitat”




Handlungsfeld: FliefSender Verkehr

4.2 Ermittlung der ganzheitlichen Verkehrssituation in Leichlingen
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Verkehrsbelastungen sind eine wichtige Grundlage in der Verkehrsplanung, um eine erste Einschatzung tber mogliche
MaRnahmen treffen zu kdnnen. Im Zuge landesweiter StralRenverkehrszahlungen, erhebt Stralen.NRW alle 5 Jahre auf dem
klassifizierten Autobahn- / Bundes- und Landesstralennetz die Verkehrsbelastungen des Kfz- und Schwerverkehrs. Diese
bieten einen ersten Anhaltswert Uber die Verkehrssituation, kdénnen jedoch nicht flachendeckend und aktuelle
Belastungsdaten liefern. Im Hinblick darauf soll im Zuge des Mobilitatskonzeptes eine grol® angelegte Bestandsuntersuchung
an ausgewahlten Knotenpunkten und Querschnitten erfolgen, um die ganzheitliche Verkehrssituation in Leichlingen
abzubilden den Defizite herausstellen zu kénnen.

Bausteine/Vorgehen

A - Verkehrserhebungen

Als Grundlage zur Bewertung des Verkehrs, sollen Verkehrserhebungen an signifikanten Knotenpunkten oder
Fahrbahnquerschnitten durchgefiihrt werden. Hieraus lassen sich aktuelle Verkehrsbelastungen und die Verteilung der
relevanten Verkehrsstrome ablesen.

Ziel ist die Erstellung eines Mengengeriistes fiir den Aufbau des Verkehrsmodells und fir die Beurteilung der Verkehrsqualitat
an den folgenden Knotenpunkten:

Prioritat 1:

e Reusrather StraRe (L294) / Opladener StraRe (L294) / Rothenberg / Trompete

e Reusrather StraRe (L294) / Zufahrt EDEKA Parkplatz

e Immigrather Strae (L288) / Unterschmitte (L288) / RoRlenbruch / MoltkestraRe

e Opladener Strae (L294) / Am Wallgraben (L79)

e Opladener StraRe(L294) / Neukirchener StraRe (L359) / Oskar-Erbsl6h-Strae (L359)

e BahnhofstraRe (L79) / Am Wallgraben (L79) / BriickenstraRe

e Neukirchener StraBe (L359) / BriickenstraRe / MontanusstraRe/

e Neukirchener StraBe (L359) / MarktstraRe (L359) / KirchstraBe / BriickenstraRe

e Leichlinger StraBe (L294) / HauptstraRe (L294) / Burscheider StraRe (L359) /
Solinger StralRe (L359)

ml()'wsno_g
Prioritat 2: LA

Foto eines SCOUTS (Ger:dit zur Knoten-

¢ Unterberg (K 1) /1m Steingraben (k10) punkterhebung), Bild ISAPLAN GmbH

e  Julius-Pohlig-Str. (L 359) / Bergstr. (K 10)

e L 359/ St. Heribert (K 9)

e L 294 /K9 beiKoltershduschen

e L 359/ Holzerhof (K 6) / Oberbiischerhof

e Metzholz (L 294) / Krabbenhduschen (L 294) / Holzerhof (K 6)

Wichtig hierbeiist Zdhltage zu wahlen, die den Anforderungen der Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen (EVE) entsprechen.
Die Zahlungen sollen an einem Werktag (Dienstag — Donnerstag), auBerhalb der Ferien und unter normalen
Verkehrsbedingungen durchgefiihrt werden. Es muss sichergestellt werden, dass am Zahltag keine verkehrsbeeinflussenden
Baustellen oder Verkehrsumleitungen im groRlaufigen Umfeld vorhanden sind.

B — Erstellen eines flachendeckenden Verkehrsmodells

Mit Hilfe der Verkehrserhebungen wird eine umfassende Datengrundlage fiir den Kfz-Verkehr geschaffen, die fir die
Erstellung eines rechnergestiitzten Analyse-Verkehrsmodells verwendet werden kann. Auf dieser Basis lassen sich




verkehrliche Wirkungen geplanter MaRnahmen im Verkehrsnetz quantitativ abschadtzen. Es kann auch als Basis fiir ein
Prognose-Verkehrsmodell dienen, mit dem sich die verkehrliche Wirkung kiinftiger Struktur- und Mobilitdtsentwicklungen
abschatzen ldsst.

Mit den gangigen Verkehrsmodellierungsprogrammen wie z.B. g % =
VISUM PTV oder PSV-Verkehrsmodell, kénnen anschlieRend \m M_,,m:_.m_ ﬁ\
verschiedene Szenarien eingearbeitet werden, um zu sehen, wie 4 7T 5“;)‘%
diese den gesamtheitlichen Verkehr in Leichlingen verdandern ( \_%
kénnen (Planfdlle). In einem Prognose-Verkehrsmodell kénnen S
z.B. aus diversen Steckbriefen ergebende Szenarien Uberpriift ‘yfﬁ.\
werden: e

mv

e Uberarbeitung der Verkehrsfiihrung und Querschnitts-
aufteilung auf der BriickenstraRe (vgl. Steckbrief 3.2)

e Drehen der EinbahnstraRe auf der GartenstraRe (vgl.
Steckbrief 3.3)

e Reduzierung des Durchgangsverkehrs auf der , “ S

MittelstraBe (vgl. Steckbrief 3.4) , T
e Signalisierungstechnische Anpassungen s N ’*@%
e Umbauvon relevanten Knotenpunkten, dessen Umbau : 0 ST

die Leistungsfahigkeit verbessert
e Prufen von weiteren Eisenbahnunterfiihrungen und
Wupperiiberquerungen

e Sperren einzelner Abschnitte fir den Durchgangs- Beispieldarstellung fiir ein Analysenetz in einer Verkehrsmodelldarstellung
verkehr Quelle: VIA eG/Stadt Bergisch Gladbach 2018, Bearbeitung mit VISUM-PTV

C — Leistungsfahigkeitsuntersuchungen

Mit den erhobenen Zahldaten wird eine belastbare und aktuelle Datengrundlage zur Beurteilung der Verkehrsqualitat an den
Knotenpunkten geschaffen. So kdénnen hoch belastete oder Uberlastete Knotenzufahrten und Abbiegebeziehungen
identifiziert und quantifiziert werden. Hieraus kdnnen Optimierungspotenziale abgeleitet werden. Es wird eine Vorauswahl
der detailliert zu untersuchenden Knotenpunkte getroffen, um die besonders hoch belasteten Knotenpunkte mit
potenziellem Handlungsbedarf herauszufiltern. Diese Vorauswahl kann anhand der Zufahrtbelastungen und der
Knotenpunktform getroffen werden, anschlieRend werden Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefihrt, die eine Aussage
dariber geben, wie leistungsfahig der Knotenpunkt bzw. der Streckenabschnitt ist. Die Berechnungen werden HBS (Handbuch
fir die Bemessung von StraRenverkehrsanlagen) basiert mit den Programmen KNOBEL, KNOSIMO, KREISEL oder AMPEL der
Fa. BPS GmbH aus Bochum durchgefiihrt.

Gesamt : 10765 ‘ HBS 2015, Kapitel S5: StadtstraBen: Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage
Ein:5327  Aus:5438
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Aus : 3700 Ein : 3251 Alle Einstellungen nach HBS 2015
Gesamt : 6951
Beispieldarstellung eines Knotenpunktdiagramms Beispieldarstellung des Leistungsfihigkeitsuntersuchungs-
Quelle: ISAPLAN GmbH programms KNOBEL, Quelle: ISAPLAN GmbH

Ein Knotenpunkt kann im besten Fall mit ,A“ bewertet werden und im schlechtesten Fall mit ,F“. Damit ist das
Bewertungsspektrum, mit sechs verschiedenen Stufen den Schulnoten nachempfunden. Ein Knotenpunkt wird aus
verkehrstechnischer Sicht als leistungsfahig angesehen, wenn die Stufe ,D“ erreicht wird. Bei einer Bewertung von ,,E“ oder
,F“sollte Gberprift werden, ob die Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts durch gezielte MaRnahmen verbessert werden kann.




Beteiligte

Schnittstellen

Blitenstadt Leichlingen
Externe Ingenieurgesellschaft/en

Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

Steckbriefe 3.2 -3.4
Steckbrief 3.6

Steckbrief 3.8

»Attraktivierungen StralRenzige”
,Bedarfsgerechte Berlicksichtigung des
Wirtschaftsverkehrs”

,Verbesserung der verkehrlichen
Situation — Am Markt — in Witzhelden”




Handlungsfeld: FliefSender Verkehr

W Schaffung vertraglicher Geschwindigkeiten auBerorts
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Im Zulauf von Siedlungsbereichen, Ortslagen sowie verkehrlichen Gefahrenbereichen wie Knotenpunkten, Steigungs- /
Gefallestrecken und schlecht einsehbaren Bereichen sind bereits vielfach Geschwindigkeitsreduzierungen und
Uberholverbote zur Vermeidung von gefihrlichen Fahrmanévern eingerichtet. Aufgrund der Raumstruktur mit
Streusiedlungsbereichen, Einzelgehoften und zugleich topografisch schwierigen Abschnitten ergeben sich mitunter kurz
aufeinanderfolgend verschiedenste Hochstgeschwindigkeitsgrenzen im Bereich zwischen 50, 70 und 100 km/h. Dies flhrt
haufig zu Fahrweisen, die Geschwindigkeitsreduzierungen ignorieren oder Maximalgeschwindigkeiten konsequent ausreizen.
Dies ist in der Blitenstadt Leichlingen insbesondere auf der L359 zu beobachten, die die nérdliche Achse zwischen dem
Ortskern Leichlingen und Witzhelden bildet.
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Bestandszonierung auf der L359 zwischen Ortsdurchahrt Leichlingen und Witzhelden, Quelle: ISAPLAN GmbH; Auszug: Bezirksregierung Koln (2022):
Geobasis NRW, Kartenanwendung TIM-Online

Bausteine/Vorgehen

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes wird vorgeschlagen, auf eine weitestgehende Verstetigung des
Hochstgeschwindigkeitsniveaus hinzuarbeiten und im Bereich aller Siedlungs- und Aufmerksamkeitsbereiche eine
einheitliche und konsequente , Trichterung”, das heil§t stufenweise Absenkung der Héchstgeschwindigkeiten, vorzunehmen.

Das gesamte StraRennetz ist aus Sicht der Unfallpravention sowie einer flaichendeckenden Kompatibilitdit mit Rad- und
FuRBverkehr auRerorts im Hinblick auf die Umsetzung folgender MalRnahmen in Abstimmung mit den jeweiligen
StraBenbaulasttragern (Kreis, StraBen.NRW) detailliert zu untersuchen:

e Trichterung der Geschwindigkeit im Zulauf zu allen Ortschaften, Knotenpunkten, Einmiindungen und potenziellen
Gefahrenbereichen

e kontinuierliche Reduzierung der Geschwindigkeiten auf 70 km/h und absteigend 50 km/h im Zulauf auf alle
Siedlungsbereiche auRerhalb der Kernstadt

e Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus auf allen Strecken mit nicht separierter Radverkehrsfiihrung sowie auf
einspurigen Fahrbahnen auf héchstens 70 km/h.

Sollte dieses Vorgehen flachendeckend umgesetzt werden, bietet sich eine Verstetigung der Fahrgeschwindigkeiten auf den
meisten Aullerortstrecken — insbesondere auf einstreifigen Fahrbahnen oder in Abstufung auf eine Tempo-50-Regelung vor
Ortslagen — auf ein Niveau von 70 km/h sowie grundséatzlich im Zulauf auf Siedlungsbereiche und verkehrliche
Aufmerksamkeitsbereiche auf hochstens 50 km/h an.




Wird die Verstetigung und , Trichterung” auf die L359 angewendet, dann kdnnte das folgendermafRen aussehen:
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Vorschlagszonierung auf der L359 zwischen Ortsdurchahrt Leichlingen und Witzhelden, Quelle: ISAPLAN GmbH; Auszug: Bezirksregierung Koln (2022):
Geobasis NRW, Kartenanwendung TIM-Online

Vorteile:

e Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheit im Straflenverkehr durch intuitive, Gber Topografie,
Fahrbahnausbau und Umfeld ablesbare Geschwindigkeitsregelung

e  Schutz nichtmotorisierter Verkehrsteilnehmender

e Verstetigung des Geschwindigkeitsniveaus

e Reduzierung gefihrlicher Uberholvorginge

e Liarmschutz

Nachteile:

e Beteiligung / Abstimmung mit StraRenverkehrsbehorden (oft langwierige Verfahren)
e  Eingriff in gewohnte Verhaltensroutinen der Verkehrsteilnehmenden

Um die subjektive und objektive Sicherheit aller Verkehrsteilnehmenden zu starken, ist es geboten, das Ge-
schwindigkeitsniveau auRerorts in einem topografisch und von der Siedlungsstruktur anspruchsvollen Gebiet zu verstetigen
und abzusenken, sollte das Ziel ,Mehr Sicherheit fiir alle” erreicht werden. Ausschliefliche Appelle an die
Verkehrsteilnehmenden werden als nicht ausreichend angesehen.

Ein gutes Beispiel liefert der Kreis Euskirchen, wo auf zahlreichen einspurigen Kreisstralen aullerorts das
Geschwindigkeitsniveau liber eine Tempo-70-Regelung vertraglich und von der StraRengestaltung her ablesbar angepasst
wurde.

Beteiligte e Blitenstadt Leichlingen
e StralRen-NRW
e Rheinisch-Bergischer Kreis

Geschitzter Kosten- ca. 150 €/Schild
rahmen [EUR] + Planungskosten




Handlungsfeld: FliefSender Verkehr

4.4 Sanierungsmafinahmen
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Fahrbahnen sind hohen Verkehrsbelastungen, starken Witterungseinfliissen und sonstigen dufleren Einwirkungen (z.B.
Baumwurzeln, Havarien oder Branden) ausgesetzt. Mit der Zeit nutzen sich Oberflaichen ab und diverse Schadensbilder
kénnen entstehen. Gerade auf AuRerortsstrecken, wo die Belastungen und zuldssigen Geschwindigkeiten hoch sind, kénnen
im Leichlinger Stadtgebiet vielfdltige Schadensbilder festgestellt werden. Aber auch in Seitenrdumen kénnen Schaden
entstehen, die die Barrierefreiheit von Personen einschranken oder den Radverkehr gefahrden. Durch Oberflachenschaden
reduziert sich nicht nur der Fahrkomfort, die Sicherheit kann zudem deutlich beeintrachtigt werden.

s : Rt 3 f
4 - ; R (78

2

Bilder der Strafsenzustdnde auf Leichlingens AufSerortsstrafSen, Fotos Isaplan

Bausteine/Vorgehen

Ziel ist die Erstellung eines Schadenskatasters um eine Ubersicht der StraRenzustinde zu erhalten und eine Priortitenliste
zu erstellen. Bei der Zustandserfassung und Auswertung kann sich an den ,Arbeitspapiere zur Systematik der
StraBenerhaltung” (AP 9) von der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) orientiert werden.

- Neben der genauen Lage der Schaden, ist es wichtig, das Schadensbild genau zu bestimmen.
- AuBerdem muss die Zustandigkeit der jeweiligen StralRen festgehalten werden um sich mit den entsprechenden

StraBenbaulasttragern abzustimmen.
- Letztlich soll im Schadenskataster tUber die Dringlichkeit (Priorisierung) einer Sanierung des Schadens entschieden
werden. Dafir ist das Schadensbild, die Wichtigkeit der StraRe, der Einfluss auf die Verkehrssicherheit und die

Zustandigkeit relevant.
Das Kataster soll regelmaRig aktualisiert werden.

Vorgehen:

e Erstellen eines vollstandigen Schadenskatasters mit Lage, Schadensbild, Zustandigkeit und Prioritat
e  Abstimmung mit den StraBenbaulasttragern Stralen.NRW und dem Rheinisch-Bergischen Kreis

e Sanierungen der betroffenen Schadensstellen

e Fortlaufende Aktualisierung des Schadenskatasters




e  Blutenstadt Leichlingen
e Stralen.NRW
e Rheinisch-Bergischer Kreis

Beteiligte

Kosten abhangig von Planungsansatz

Geschatzter

Kostenrahmen Herstellungskosten (netto)
Verkehrsflachen Vollausbau 190€/m?
Nebenanlagen Vollausbau 130€/m?
Neue Decksicht 75€/ m?
Griunflachen Neuerstellung 60€/m?

+ Planungskosten




Handlungsfeld: FliefSender Verkehr

LW Gestaltung von Ortseingdngen
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Quéﬁe: Peiner I\Jachrichten

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Die optische Wahrnehmung des StraRenraumes spielt eine nicht unerhebliche Rolle, wenn es um das Verkehrsverhalten der
Verkehrsteilnehmende geht. Das Hervorheben der Ortseingdnge stellt dabei ein grundlegendes Mittel dar, um den

Verkehrsfluss zwischen AufRer- und Innerortslagen zu ,brechen” und zu verlangsamen.

Bausteine/Vorgehen

GemaR den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraflen (RASt06) stellen Fahrbahnverschwenkungen bzw. -versatze die beste
Moglichkeit dar, um diesen Effekt zu erzielen. Gleichzeitig kann durch die Anlage von Mittelinseln Querungsmoglichkeiten
geschaffen werden, um zu FuR Gehende und Radfahrende richtliniengerecht, von einer einseitigen auf eine zweiseitige
Seitenraumbebauung (und umgekehrt), sicher filhren zu kénnen. Nachteile werden lediglich in der Flacheninanspruchnahme

und den damit verbundenen Kosten gesehen.
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Auszug RASt06, Bild 99 - Grundformen von Mittelinseln mit Fahrstreifenversatz zur Geschwindigkeitsdampfung

Die stetige Expansion der Ortslagen fuhrt dazu, dass Verkehrsabschnitte entstehen, die weder die inner- noch eine auRerorts
Charakteristik aufweisen. Haufig handelt es sich um anbaufreie HauptverkehrsstraRen, die rickwartig erschlossen werden.

ca. 30,00

Alle Angaben in [m]




Diese Bereiche, wie sie beispielsweise in Leichlingen im Bereich der OD Stockberg (L288) oder in Witzhelden im Bereich der
0D aus Richtung Herscheid kommend zu finden sind, kdnnen als Ubergangsbereiche bezeichnet werden. Sie bergen sowohl
Probleme als auch verkehrstechnisches Potenzial.

Vorgeschlagen wird, zur verbesserten Wahrnehmung der Ortslagen und somit zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und
Verkehrsqualitdt, je nach Moglichkeit die Errichtung von Fahrbahnverschwenkungen bzw. -versatzen mit oder ohne
Querungsmoglichkeit sowie die Umgestaltung von Knotenpunkten im Zulauf von Ortslagen.

Potenzial fir diese Umgestaltung wird an folgenden Stellen gesehen:

Leichlingen:
e Stockberg (L288): Verdeutlichung / Hervorhebung des Ortseinganges durch z.B. Baumtor, Pflanzbeet, 0.4.
e LandwehrstraBe (L79): Anlage einer Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz
Witzhelden
e  Solinger StraBe (L359): - Anlage einer Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz am Ortseingang aus / in Richtung
Herscheid
- Anlage eines Mini-KVP am KNP L359 / Schulweg
e  HauptstraBe (L294): Optimierung der vorhandenen Fahrbahnverengung am Ortseingang aus / in Richtung

Hilgen, Anlage einer Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz

e  Burscheider StraBe (L359): Optimierung der vorhandenen Fahrbahnverengung am Ortseingang aus / in Richtung
Burscheid, Anlage einer Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz

e Leichlinger StraRe (L294): Optimierung der vorhandenen Fahrbahnverengung am Ortseingang aus / in Richtung
Leichlingen, Anlage einer Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz bzw. zur
richtlinienkonformen  Uberleitung des Radverkehrs von einem einseitigen
Zweirichtungsgeh- und -radweg (von Krahwinkel kommend) zur gemischten Fiihrung im
Richtungsverkehr.

° Blutenstadt Leichlingen
e  StraBen-NRW
. Rheinisch-Bergischer Kreis

Beteiligte

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen
e  Steckbrief 2.1: Weiterentwicklung des

stadtweiten Radverkehrsnetzes — das
grine-gelbe Netz

Kosten abhangig vom Planungsansatz
ca. 60.000 — 100.000 € Herstellungskosten (netto) je MaRnahme
+ Planungskosten

Geschatzter
Kostenrahmen [EUR]




Handlungsfeld: Mobilitdtsmanagement und Offentlichkeitsarbeit
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Zur Umsetzung der vielféltigen Projekte zum Infrastrukturausbau und zum Mobilitdtsmanagement ist eine Aufstockung des
Fachpersonals unbedingt erforderlich. Die umfangreichen planerischen und koordinierenden Aufgaben kénnen nicht mit dem
derzeitigen Personalbestand bewiltigt werden.

Es wird daher vorgeschlagen, mindestens zwei Stellen flr (Projekt-)Ingenieur*innen mit der Fachrichtung Verkehrsplanung im
Tiefbauamt einzustellen. Nur so ist eine zielgerichtete Umsetzung des Mobilitdtskonzepts in einem liberschaubaren Zeitraum

realistisch.

Bausteine/Vorgehen

Die Stadt Leichlingen fiihrt eine entsprechende Personalausschreibung durch, stellt entsprechende Haushaltsmittel zur
Verfligung und richtet zwei Vollzeitstellen ohne Befristung ein.

Es wird von einer Vergltung nach der Entgeltgruppe TV6D 10 bis 11 ausgegangen.

Beteiligte Blitenstadt Leichlingen Amt 66, Amt 10 Personalservice

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen




Handlungsfeld: Mobilitdtsmanagement und Offentlichkeitsarbeit

5.2 Runder Tisch nachhaltige Mobilitdt in der Bliitenstadt Leichlingen
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Im Rahmen des umfangreichen Beteiligungsprozesses zur Erstellung des Mobilitatskonzeptes hat sich gezeigt, dass ein grofRer
Anteil der Leichlinger Stadtbevdlkerung sich intensiv mit dem Thema Mobilitat auseinandersetzt und vielfdltige konstruktive
Vorschlage und Anregungen eingebracht hat. Um diese sinnvollen Vorschldge und Ideen auch in Zukunft weiter in die
Mobilitdtsplanung einflieen zu lassen, wird vorgeschlagen, einen Runden Tisch zum Thema Mobilitdt in Anlehnung an die
Birgerveranstaltungen zu Beginn der Beteiligung einzufuhren.

Aufgrund der guten Erfahrungen mit digitalen Beteiligungsprozessen sollten diese ein fester Bestandteil im Repertoire sein.
Ebenfalls hat sich das Format der Ortsbegehungen bewahrt. Es soll sichergestellt werden, dass ein moglichst breites Spektrum
der Bevolkerung eingebunden wird.

Bausteine/Vorgehen

Durch den Runden Tisch werden die Anliegen der Mobilitatsakteure, der Birgerschaft sowie der Wirtschaft angemessen im
Verwaltungshandeln vertreten und im politischen Raum wahrgenommen.

Hierzu sollte wie bei den Auftaktveranstaltungen zum Mobilitatskonzept in loser Folge 6ffentliche Veranstaltungen (z.B. ein
bis zwei Mal jahrlich)durchgefiihrt werden, in der iber aktuelle Mobilitdtsprojekte bzw. zu Beginn bei der Umsetzung grolRer
Projekte informiert wird. Ebenso kann die Beteiligung kann in Form eines Beirats erfolgen, der fir intensivere Beratungen
geeignet ist.

Der Beirat, der sich aus Fachpolitiker:innen aller Fraktionen, sachkundigen Birger:innen und Vertreter:innen von lokalen
Initiativen (z.B. ADFC, VCD, Pro Bahn, Blrgerbusvereine, sonstigen Vereine) zusammensetzt, berat in regelmaRigem Turnus
oder anlassbezogen lber Projekte und Aktivitdten im Sinne einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung in der Blitenstadt
Leichlingen. Dabei werden unter anderem die Projekte aus dem Mobilitdtskonzept abgestimmt und deren Umsetzung
begleitet.

e Blitenstadt Leichlingen Amt 61, Amt 66, 05 Klimaschutzmanagement

e Verbande und Vereine der Zivilgesellschaft

e Externe Dienstleister zur Moderation und fachlichen Begleitung
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Vielzahl betroffener Steckbriefe aus allen
Handlungsfeldern

Beteiligte

Schnittstellen

Fordermaoglichkeiten -

e Erfahrungen aus dem Mobilitatskonzept, div. Runde Tische Radverkehr in verschiedenen
Stadten

Best-Practice
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Die Stadtverwaltung der Blutenstadt soll Vorreiter einer aktiven nachhaltigeren Gestaltung der Mobilitdt in Leichlingen sein
und so den Wandel zu einem nachhaltigen Mobilitatsverhalten sichtbar fiir alle anstoRen.

Um diesen Prozess voran zu treiben, bedarf es eines Mobilitdtsmanagements, das sich auf die nachhaltige Gestaltung der
Mobilitdt der stadtischen Mitarbeiter:innen bezieht, ob in Bezug auf den taglichen Weg zur Arbeit oder auf die Fahrten in
Ausiibung dienstlicher Angelegenheiten. Die Stadtverwaltung nimmt so gegentber der Blirgerschaft eine Vorbildfunktion ein.
Allein durch die groRe Anzahl an Mitarbeiter:innen konnen sehr gut erste Wirkungen im Mobilitdtsverhalten auch sichtbar
werden. Erfolgreich umgesetzte Konzepte in der Verwaltung konnen dann als Vorbild fiir andere Betriebe aufgefasst werden.
Das in der Verwaltung gewonnene Know-How l&sst sich weitergegeben, so dass sich ein Wissenstransfer erzeugen lasst und
Multiplikatorwirkungen eintreten konnen.

Im Zuge eines fachlichen Wissenstransfers sollte ein Austausch mit anderen Kommunen stattfinden, die im
Transformationsprozess hin zu einer nachhaltigeren Mobilitat bereits fortgeschritten sind. Zu diesem Zweck eignen sich zum
Beispiel Exkursionen in andere, erfahrene Kommunen und andere Fortbildungsformate fiir Mitarbeitende in der Verwaltung
sowie politische Entscheidungtrager:innen. Ndhere Hinweise konnen Uber das Informationsportal der AGFS NRW
(Arbeitsgemeinschaft fuRgéanger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in NRW) bezogen werden.
Grundsatzlich wird eine Kontaktaufnahme zur AGFS NRW empfohlen mit dem Ziel, im Zuge der Umsetzung des
Mobilitatskonzepts eine Mitgliedschaft anzustreben.

Im Rahmen der Klima-Strategie der Blitenstadt Leichlingen sind die Aspekte des innerbetrieblichen Mobilitatsmanagement
ebenfalls hinterlegt als MaRnahmen. Beide Konzepte zeigen hier kongruente MaRnahmenvorschladge hin zu einer
klimafreundlicheren Mobilitat der Mitarbeiter:innen. Insbesondere verwiesen sei hier auf die Steckbriefe VW-03 , Einfiihrung
eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements (BMM)“ und VW-05 ,Erlass einer Dienstanweisung zur Mobilitat”.

Um diesen Prozess weiter voranzutreiben, ist die Erarbeitung eines strategischen Plans zum verwaltungsinternen
Mobilitdtsmanagement erforderlich, der die weiteren MaRBnahmen in einem verbindlichen Zeitplan auflistet. Zur Koordination
dieser Aufgabe ist die Griindung einer verwaltungsinternen Task Force zum betrieblichen Mobilitditsmanagement nétig, in der
die Mobilitdts- bzw. Klimaschutzbeauftrage die Steuerungsfunktion ibernehmen kann.

Des Weiteren kann das Zukunftsnetz Mobilitdit NRW mit seiner Expertise zum kommunalen Mobilitdtsmanagement eine gute
begleitende Hilfestellung bieten.

Bausteine/Vorgehen

Ein reichhaltiges Repertoire an MaRnahmen, die zur Umsetzung in der Stadtverwaltung strukturiert und konzeptionell
aufbereitset werden sollen, bieten zahlreiche Ansatzpunkte:

Folgende Empfehlungen werden —auch vor dem Hintergrund verschiedener erfolgreicher Best-Practice-Beispiele —
ausgesprochen:

e Einrichtung einer verwaltungsinternen Task Force Mobilitat zur Koordinierung des Mobilitdtsmanagements

e Interne Mobilitatsbefragung zur Untersuchung der Ist-Situation zum Mobilitatsverhalten der Beschaftigten bei
Wegen zur Arbeit und bei Dienstfahrten

e Intelligentes Fuhrparkmanagement durch Digitalisierung der Fuhrparkdaten und Einfiihrung einer digitalen
Buchungsmoglichkeit

e Stadtverwaltung als Ankermieter bei der Einfiihrung eines Carsharing-Systems

e Sukzessive Umriistung des stadtischen Fuhrparks auf emissionsfreie Fahrzeuge

e Erlass einer Dienstanweisung zur klimafreundlicheren Ausgestaltung der Mobilitat (siehe auch in der Klima-Strategie
VW-05)




e weiterer Ausbau von Serviceangeboten fiir Beschaftigte, die das Fahrrad fiir ihre Arbeitswege nutzen, wie z.B.
Ausbau diebstahlsicherer Abstellmdglichkeiten, Aufbewahrungsmoglichkeiten fiir Radbekleidung, Akkus etc.

e Aufbau einer internen Mitfahrbérse

e Aufbau einer zentralen Information fiir alle Mitarbeitenden zum Thema BMM

e Konzeption von Fortbildungsmoglichkeiten fiir Verwaltungspersonal und politische Entscheidungstrager:innen

e Kontaktaufnahme zur AGFS NRW mit dem Ziel, eine Mitgliedschaft anzustreben

e Blutenstadt Leichlingen

e Zukunftsnetz Mobilitdat NRW

e VRS

e Verkehrsbetriebe, Car-Sharing-Betreiber

e  Externe Gutachter fiir Erstellung eines innerbetrieblichen Mobilitdtskonzeptes

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e  Steckbrief 1.9 , Elektromobilitat”

e  Steckbrief 5.5 ,,Mobilitdatsmanagement
fiir Betriebe und Unternehmen im
Stadtgebiet”

Klima-Strategie der Blutenstadt Leichlingen

e Forderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitaitsmanagements (FORi-MM) VM NRW
e Billigkeitsrichtlinie fir kommunale Klimaschutzinvestitionen MWIDE NRW

Férdermaoglichkeiten

e  BMM-Projekt JOBWARTS der Stadt Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises (jobwaerts.bonn.de)
e  BMM-Projekt MOBIL.PRO.FIT, bundesweit (mobilprofit.de)

Best-Practice
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Schulisches Mobilitaitsmanagement (SMM)
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Das zu Ful® Gehen bietet gerade fur Kinder viele Vorteile fir die kdrperliche und soziale Entwicklung. Wer, statt im Elterntaxi
chauffiert wird, zu Ful® zur Schule geht oder in die Kita gebracht wird, ist durch die morgendliche Bewegung nachweislich
zugleich wacher und fitter: Durch die eigenstiandige Bewegung schulen Kinder ihre Orientierung im Raum und lernen die
Verkehrsregeln, sie lernen aber auch die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden und das soziale Miteinander.
Entsprechend sollte das zu Ful Gehen auf Schulwegen friith geférdert werden.

Eine wichtige Voraussetzung dafir, dass Kinder den Weg zwischen ihrem Zuhause und der Schule gerne und sicher zu Fu
zuriicklegen, ist der sichere Ausbau der FuBBverkehrs-Infrastruktur. Neben baulichen MaBnahmen kann durch verschiedene
Projekte das Thema nachhaltige Mobilitat bereits friih an Kinder herangebracht werden. Unter ,,Schulischem
Mobilitdtsmanagement” (SMM) wird die strategisch geplante Umsetzung von diesbezliglichen MaRnahmen verstanden.

Folgende Themenfelder werden im Kontext des SMM behandelt und fir die Schulwegesicherheut in der Blitenstadt
Leichlingen und dem Stadtteil Witzhelden empfohlen:

Schulwegepléne:

e Schulwegeplane geben Eltern die Hinweise, wie ihre Kinder sicher zu Ful® zur Schule kommen. Schulwegplane sollten
regelmaRig aktualisiert werden und leicht verstandlich gestaltet sein.

e Die sichere FuRverkehrsinfrastruktur in Schulwegepldnen kann durch empfehlenswerte Radverkehrsrouten, OPNV-
Haltestellen und ggf. auch Elternhaltestellen erganzt werden und so zu einem Mobilitdtsplan der Schule
weiterentwickelt werden.

e Schulwege markieren: Die empfohlenen Schulwege kénnen zuséatzlich mit Symbolen markiert werden, die die
Laufwege der Kinder fur alle Verkehrsteilnehmende verdeutlichen. Dies macht auf die Schulwege aufmerksam und
die Hemmschwelle sinkt, diese beispielsweise zuzuparken. Eine stadtweit einheitliche Markierung von Schulwegen
flhrt zu einem Wiedererkennungswert der Wege.

Einrichtung von Elternhaltestellen:

e Hierbei handelt es sich um Halteplatze, an denen Eltern, die ihre Kinder mit dem Kfz zur Schule bringen, aussteigen
koénnen, ohne sich selbst und andere Verkehrsteilnehmende zu gefahrden. Diese Haltestellen sind Kurzzeit-
Haltestellen, Kfz-Parken ist hier nicht erlaubt. Sie befinden sich meist in einer Entfernung von ca. 250 m zur Schule,
damit die Kinder Gelegenheit bekommen, auf einem Teil des Schulweges auch eigenstandig unterwegs zu sein. Die
Ausgestaltung der Hinweisschilder fur Elternhaltestellen ist nicht festgelegt.

SchulstraRe:

e  Fir die ,Schulstralle” werden die direkten StraRen im Schulumfeld fiir ein kurzes Zeitfenster von etwa 30 Minuten zu
den Schulanfangs- und -endzeiten fiir den Kfz-Verkehr gesperrt, FuR- und Radverkehr sowie ggf. auch Busverkehr
bleiben weiterhin zugelassen. Eine solche ,,SchulstraBe” ist in mehreren europdischen Landern im schulischen
Mobilitdtsmanagement evaluiert und tblich geworden und kommt auch in Deutschland vermehrt zur Anwendung.

Lauf-Bus / Walking-Bus:

e Um den Hol- und Bringeverkehr entgegenzuwirken, eignet sich ein sogenannter Walking-Bus. Dabei treffen sich die
Kinder an zentralen und sicheren Sammelorten in den Wohngebieten, um gemeinsam in der Gruppe zur Schule zu
laufen. Vor allem am Anfang sollten die Kinder durch Erwachsene bzw. Eltern begleitet und so der sichere Schulweg
und das richtige Verhalten eingelibt werden. Spéater sind die Kinder meist in der Lage, auch alleine den Schulweg zu
bewiltigen. Altere Kinder kénnen dabei die kleineren Kinder gut einweisen.

e Die Stadtverwaltung sollte in Zusammenarbeit mit den Grundschulen die Treffpunkte festlegen und ein Infoblatt zum
Walking-Bus und eine Online-Information fiir die Schulen herausbringen. Diese Informationen sollten allen Eltern bei
der Schulanmeldung ihrer Kinder zur Verfligung gestellt werden sowie an einer zentralen Stelle publiziert werden.




Kampagnen, Projekte, Infomationen:

Integration des Themas Mobilitdt in den Unterricht

Durchfiihung von Projekttagen/-wochen

Spielerische Aktionen fiir Kinder z.B. Punktesammelaktionen, gemeinsame Begehungen, Verkehrserziehungstage etc.
Informationsveranstaltungen fiir Eltern

Bausteine/Vorgehen

Zur EinfUhrung eines SMM werden demnach folgende Element empfohlen:

Integration des Themas Mobilitat in Unterrichtsinhalte, Aktionen/Kampagnen hierbei auch nach Maoglichkeit
integrieren

Befragung von Schiiler*innen zu ihrem Mobilitatsverhalten

Durchflihrung eines BarCamps zu Thema nachhaltige Mobilitat

Ausarbeitung eines Konzeptes zur einheitlichen Vorgehensweise an Leichlinger Schulen (stadtweite Kommunikation)
Identifikation von Bereichen zur Einrichtung von Elternhaltestellen / Hol- und Bringezonen

Ggf. SchulstralRe einrichten: tempordre StralRensperrung zu Schulanfangs- und -endzeiten

Schulwegmarkierung, Schulwegeplane erstellen ,Lauf-Bus“/,Walking-Bus“

Durchflihrung von zielgruppengerichteten Mobilitatskampagnen

Im Rahmen des SMM kdnnen Konzepte und Projekte gemeinsam mit Eltern und Kindern erstellt werden, z.B. die Mitwirkung
bei der Findung von Standorten fiir Elternhaltestellen, das Mitwriken bei Kommunikationsstrategien oder Kampagnen.

Zur weiteren Ausarbeitung gibt es viele gute Best-Practice-Beispiele und konkrete Handreichungen des Zukunftsnetz Mobilitat
NRW, die Ideen fiir Strategien und Aktionen enthalten.

Beteiligte

Schnittstellen

Férdermaoglichkeiten

e Blutenstadt Leichlingen

e Zukunftsnetz Mobilitat NRW
e Schulen und Schultrager

e Schulpflegschaften

e Schiler:innenvertretung

e Polizei
e  Ggf. StraRenbaulasttrager
Andere Steckbriefe Weitere Aktionen

e 5.2 ,Runder Tisch nachhaltige
Mobilitat in der Blitenstadt
Leichlingen”

e 5.6 ,Mobilitatstraining und
Awareness-Kampagnen”

Einbindung des Themas Mobilitat in schulische
Projekttage und Infoveranstaltungen

Das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW bietet Kommunen ein vielfiltiges Beratungsangebot zum
Schulischen Mobilitdtsmanagement an und unterstiitzt mit Arbeits- und Informationsmaterialien
sowie Projektbeispielen, z.B. mit Programm wie ,Geh-Spass statt Elterntaxi“ oder
,Verkehrszahmer”.

Best-Practice

e Vgl. Zielgruppenporientiertes Mobilitdtsmanagement, Zukunftsnetz Mobilitat. NRW
(https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/mm-fuer-
zielgruppen)

e Vgl Integriertes Verkehrs- und Mobilititsmanagement Region Frankfurt RheinMain:
Handbuch Schulisches Mobilititsmanagement (https://www.ivm-
rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/leitfaden-
schulisches-mobilitatsmanagement/)



https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/mm-fuer-zielgruppen
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/mm-fuer-zielgruppen
https://www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/leitfaden-schulisches-mobilitatsmanagement/
https://www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/leitfaden-schulisches-mobilitatsmanagement/
https://www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/leitfaden-schulisches-mobilitatsmanagement/

Beispiele zu Elternhaltestellen, Schulwegemarkierung, Walking-Bus:

Foto: VIA eG
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5.5 Mobilitditsmanagement fiir Betriebe und Unternehmen im Stadtgebiet (BMM)
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Unter ,,Betrieblichem Mobilitdtsmanagement” (BMM) wird die strategisch geplante Umsetzung von MafRnahmen verstanden,
die eine nachhaltige Ausgestaltung der personenbezogenen Mobilitat in Betrieben und Unternehmen zum Ziel hat. Der Ansatz
umfasst neben der Mobilitdt der Beschaftigten fiir Arbeits- und Dienstwege auch die Themen Fuhrpark, Mobilitatskosten und
Infrastruktur. Mobilitdtsmanagement bedeutet das Zusammenwirken verschiedener Ansatze auf betrieblicher bzw.
unternehmerischer Ebene.

MaRnahmenpakete zum BMM werden hdufig unterschatzt, sie tragen jedoch zur Umsetzung der umwelt- und klimapolitisch
geforderten Mobilitatswende bei und fihren zu Multiplikatoreffekten insbesondere bei der Kommunikation von MafRnahmen
zur Férderung nachhaltiger Mobilitat.

In einem ersten Stakeholdergesprach, das mit Vertreter:innen aus der lokalen Wirtschaft sowie der IHK und dem Zukunftsnetz
Mobilitat NRW durchgefiihrt wurde, wurde kommuniziert, dass Unternehmen Interesse an BMM hétten bzw. die IHK von
Mitgliedsunternehmen immer deutlicher widergespiegelt bekommt wie wichtig das Thema Mobilitdt insbesondere bei der
Akqguise von Mitarbeitenden ist. Weiterhin wurde deutlich, dass hier noch grofRer Informationsbedarf in Bezug auf die genaue
Umsetzung der MaBnahmen und die Férdermoglichkeiten besteht.

Die Stadtverwaltung wird auch im Bereich des BMM als Wegbereiter gesehen, die proaktiv auf die Unternehmen zugeht und
Impulse zu moglichen Mobilitdtsmanahmen und -angeboten gibt. Wichtige unterstiitzende Stakeholder sind dabei die IHK K6In
sowie das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW. Ebenso ist die Wirtschaftsforderung des Kreises mit einzubeziehen. Diese Institutionen
bieten umfangreiche Beratungsangebote und -leistungen zu diesem Bereich an. Die Blltenstadt Leichlingen und die stadtische
Wirtschaftsférderung konnen hierbei eine Vermittlerrolle gegeniiber den interessierten Unternehmen einnehmen.

Bausteine/Vorgehen

Aufbauend auf den Ergebnissen aus dem Stakeholdergesprach sowie auf verschiedenen Best-Practice-Beispielen wird
folgendes Vorgehen empfohlen:

e Initiierung und Organisation von Netzwerktreffen zum Thema BMM mit Stakeholdern aus Wirtschaft und
Einzelhandel zusammen mit der stadtischen Wirtschaftsférderung sowie der Wirtschaftsforderung im Rheinisch-
Bergischen Kreis, der IHK K6ln und dem Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

e Hilfestellung und Vermittlerrolle durch die Stadtverwaltung bei der Informationsbeschaffung zu MaRnahmen des
BMM und zu Férdermoglichkeiten

e Auflage eines Informationsflyers und entsprechenden Online-Inhalten fiir die kommunale Website zum
Themenbereich BMM

e Durchfiihrung von Mobilitdtskampagnen wie z.B. einer Mobilitatstestwoche, siehe auch Steckbrief 5.7

e Blitenstadt Leichlingen

e  Zukunftsnetz Mobilitat NRW
e  Rheinisch-Bergischer Kreis

e Lokale Unternehmen

Beteiligte

e |HKKOGIn
o  Ggf. zivilgesellschaftliche Mobilitatsverbande
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

e 5.3 Verwaltung als Vorreiter fiir
nachhaltige Mobilitat”

e 5.7 ,Kampagne ,Mobilitats- -
Testwoche” fir Unternehmen und
Stadtteile”

In der Vergangenheit sind in regelmaRigen Abstdnden von Bundesministerien Férderungen
zur Verfigung gestellt worden. Es ist wahrscheinlich, dass dies auch in Zukunft der Fall sein

Férdermaoglichkeiten




Best-Practice

wird. Fur entsprechend aktuelle Férderprogramme empfehlen wir den Férderfinder des
Landes NRW oder den direkten Kontakt zum Zukunftsnetz Mobilitdat NRW.

Grundsatzlich ist flir Unternehmen dabei ein Eigenanteil Gblich, der sich in der Regel
zwischen 20 und 80 % des Projektvolumens bewegt

BMM-Projekt JOBWARTS der Stadt Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises (jobwaerts.bonn.de)
BMM-Projekt MOBIL.PRO.FIT, bundesweit (mobilprofit.de)
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Mobilitatstraining und Awareness-Kampagnen
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Um fir alternative Mobilitatsformen zu werben und um das 6ffentliche Bewusstsein hierfiir zu sensibilisieren, eignet sich die
Durchfiihrung von Awarenesskampagnen und Mobilitdtstrainings. Diese gehen in ihrer AuRenwirkung Giber Planungen und
Konzepte der Kommunen deutlich hinaus und sprechen die breite Offentlichkeit an, haben also einen ganzheitlichen Ansatz.
Ebenso kann dabei auf spezifische Zielgruppen wie Schulkinder, Senior:innen, Mobilitatseingeschrankte fokussiert werden.
Auch lassen sich Unternehmen mit einbinden, die ihre Mitarbeiter:innen fur alternative Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg
motivieren kdnnen, so dass ein Querbezug zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement (siehe Steckbrief 5.5) entsteht.

GroRRe Kampagnen sind zum Beispiel die Europdische Mobilitatswoche (EMW) oder die Aktion Stadtradeln.

Die Européaischen Kommission bietet im Format der ,Européaischen Mobilitatswoche” Kommunen die Moglichkeit, der
Burgerschaft alle Formen der nachhaltigen Mobilitdt tetweise naher zu bringen. Vor allem innovative Verkehrslésungen und
kreative Ideen flr eine nachhaltige Mobilitat konnen erprobt werden. Darunter fallen z.B. Umnutzung von Parkplatzen,
autofreie oder -arme StraRenziige, Pop-Up-Rad-/FuRwege, Testnutzung von alternativen Verkehrsmitteln, Schulwettbewerbe
und weitere Aktionen. Darliber hinaus werden {ibergeordnete Themen wie Multimodalitat, Wirtschaftlichkeit, Digitalisierung
und Klimaschutz in Form von Kampagnen, Diskussions- und Informationsbeitragen fokussiert.

Die Europaische Mobilitdtswoche findet seit 2002 jahrlich immer vom 16. bis 22.09. statt. Alle Kommunen in ganz Europa
kénnen mitmachen. Jedes Jahr gibt es ein Schwerpunktthema, wie z.B. Multimodalitdt oder saubere Luft.

Registrierung, fachliche Hilfe und Unterstltzung bei der Durchfihrung der Europaischen Mobilitdtswoche gibt die Nationale
Koordinierungsstelle beim Umweltbundesamt,

Infos: www.mobilityweek.eu, www.umweltbundesamt.de/europaeische-mobilitaetswoche.

Bausteine/Vorgehen

Hauptziel dieser Kampagnen und Aktionen ist es, die Aufmerksamkeit zu verschiedenen Themen der Mobilitat zu steigern,
durch individuelle Mobilitatstrainings die Hemmnis zur Nichtnutzung zu verringern und die Ricksichtnahme der
Verkehrsteilnehmenden untereinander zu steigern.

Folgende Awarenesskampagnen und Mobilitatstrainings eignen sich zur Durchfiihrung in Leichlingen bzw. werden wie das
Stadtradeln oder die Teilnahme an der EMW teilweise heute schon durchgefiihrt:

Awarenesskampagnen Mobilitatstrainings

e Durchfiihrung Mobilitatstestwoche e Senioren-Bustrainings
e Teilnahme Europdische Mobilitatstestwoche e E-Bike-Training
e Teilnahme Stadtradeln e  Fahrradfiihrerschein an Grundschulen

e Brotchentlitenaktionen

e Kampagne fiir ein kooperatives Miteinander

(Ricksichtnahme)

Es wird empfohlen, dass die BlUtenstadt Leichlingen einen ,,Ablaufplan” zur Vorbereitung von Mobilitdtskampagnen
erstellen sollte, um diese effizient und als Standardaufgabe ohne groRRere Reibungsverluste durchfiihren zu konnen. Es ist
sicherzustellen, dass fiir diesen Zweck eine ausreichende personelle Ausstattung zur Verfligung steht.




Folgende Bausteine sind hierbei zu berticksichtigen:

e Klarung der beabsichtigten Kampagnen im Jahresturnus

e Auswahl der jeweiligen thematischen Schwerpunkte (ggf. auch in Bezug auf die Umsetzung des Mobilitatskonzepts)
e  Klarung der Finanzierung

e RegelmdRige Kontaktierung des Akteursnetzwerks fiir die jeweiligen Kampagnen

e Sicherstellung der organisatorischen und personellen Ausstattung

e  Blutenstadt Leichlingen 05 Klimaschutzmanagement
e  Polizei

e  Verkehrsunternehmen

e  Zivilgesellschaftliche Mobilitatsverbdande

e  Biirgerschaft

e  Externe Fachdienstleister/Agentur

Beteiligte

. Andere Steckbriefe Weitere Aktionen
Schnittstellen
e 5.3, Verwaltung als Vorreiter fir
nachhaltige Mobilitat” e Div. Angebote des Zukunftsnetzes Mobilitat
e 5.5 ,Schulisches NRW
Mobilitdtsmanagement” e Verkehrssicherheitstrainings der Kreispolizei

e 5.7 ,Mobilitatstestwochen”

e  Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitdt in den Stadten, Gemeinden und Kreisen des
Landes NRW (Fordergeber: Land NRW)

e  Forderung ortlicher Verkehrssicherheitsaktionen im Verkehrssicherheitsprogramm NRW
2020 (Fordergeber: Land NRW)

Férdermaoglichkeiten

Wettbewerb STADTRADELN fiir mehr Radférderung, Klimaschutz und Lebensqualitat in der
Kommune, getragen vom Klima-Biindnis der europdischen Stadte mit indigenen Volkern der
Regenwalder | Alianza del Clima e.V. (stadtradeln.de)

Best-Practice
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5.7 Kampagne , Mobilitats-Testwoche” fiir Unternehmen und Stadtteile
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Die Mobilitats-Testwoche stellt eine konkrete Awareness-Kampagne dar. Zuriickzufiihren ist diese Art der Kampagne auf die
IHK Aachen im weiteren Kontext des betrieblichen Mobilitaitsmanagements:

Gemeinsam mit verschiedenen Partnern bietet die IHK Aachen seit einigen Jahren die ,Mobilitatstestwoche fir Betriebe” in
der Region Aachen sowie seit 2018 auch in den Kreisen Diiren und Euskirchen an. In dieser Zeit werden Unternehmen sowie
Privatpersonen (Pendelnde, Geschéftsreisende, Lieferverkehre) intensiv zu weiteren méglichen Mébilitdtsformen beraten.
Eine Woche lang kdnnen z.B. kostenlos Pedelecs, Elektroautos, OPNV-Angebote, Car-Sharing oder E-Lastenrider getestet
werden. Hinzu kommen Aktionen wie Fahrsicherheitstrainings, Schulungen oder Informationsveranstaltungen. Viele weitere
Kreise und Kommunen verfolgen dieses erfolgreiche Modell der Aufklarung und Motivation ebenfalls.

Infos: www.aachen.ihk.de/zielgruppen/unternehmen/branchen/verkehr/mobilitaetsmanagement/mobilitaetstestwochen-
3697078

Ziel einer Mobilitats-Testwoche in Leichlingen ist es, deren Grundkonzept zu erweitern und neben Unternehmen auch
bestimmte Stadtteile oder Zielgruppen anzusprechen. Fiir den Adressatenkreis soll ein temporér begrenztes, kostenloses
Angebot zur Sensibilisierung und zur Férderung des Umstiegs vom MIV auf alternativen Méglichkeiten (zum Beispiel OPNV
Angebote, Nutzungsangebote Pedelecs/Elektroautos, etc.) konzipiert und intensiv beworben werden.

Bausteine/Vorgehen

In Zusammenarbeit mit externen Akteuren sollte ein Testangebot an unterschiedlichen Mobilitditsmoéglichkeiten offeriert
werden, z.B.:

e Kontigent an kostenlosen oder stark rabattierten VRS-Tickets fiir Mitarbeitende von bestimmten Unternehmen und
Bilrger:innen aus einem bestimmten Stadtteil

e Kostenlose Nutzung des Bergischen e-Bike

e Kostenlose Testung von Lastenradern, E-Autos, etc.

Die Mobilitats-Testwoche kdnnte mit Veranstaltungen wie der Europdischen Mobilitatswoche gekoppelt werden oder
wdahrend des Stadtradelns stattfinden.

Die Aktion kénnte jahrlich stattfinden, und in einem rollierenden System kdnnten verschiedene Stadtteile oder Unternehmen
profitieren.

e  Blitenstadt Leichlingen, 05 Klimaschutzmanagement
e Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

e Rheinisch Bergischer Kreis

o |HK

e  Zivilgesellschaftliche Mobilitdtsverbande

e Lokale Unternehmen, Gastronomen

e Vereine

Beteiligte

Andere Steckbriefe Weitere Aktionen

Schnittstellen
e 5.3 Verwaltung als Vorreiter fiir

nachhaltige Mobilitat”

e 5.4 ,Mobilitatsmanagement fur e Angebote des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW
Betriebe und Unternehmen im e  Mobilitatsstrategie des Rheinisch-Bergischen
Stadtgebiet” Kreises

e 5.5, Schulisches
Mobilitdtsmanagement”



http://www.aachen.ihk.de/zielgruppen/unternehmen/branchen/verkehr/mobilitaetsmanagement/mobilitaetstestwochen-3697078
http://www.aachen.ihk.de/zielgruppen/unternehmen/branchen/verkehr/mobilitaetsmanagement/mobilitaetstestwochen-3697078

Férdermaoglichkeiten

Best-Practice

Ggf. teilweise zutreffend: Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitat in den Stadten,
Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-Westfalen (Férdergeber: Land NRW)

Mobilitatstestwochen der IHK Aachen
Mobilitdtskampagne der Stadt Brihl




