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Kann man Verkehrsprobleme [6sen,
ohne Straflen weiter auszubauen
und weiteren MIV zu induzieren?

Sind die StraBenerweiterungen am
Gleisdreieck notwendig?



01 EINLEITUNG

1.1Ziel der Arbeit

Bergisch Gladbach hat mit dem Mobilitatskonzept aus
dem Jahr 2016 einen breit angelegten Mallinahmen-
katalog entwickelt, mit dem die Mobilitat in der Stadt
zukunftsfahig organisiert werden kann. Im Rahmen
der Ausbaumalfinahmen der S-Bahn sind zwei Stra-
Renbaumaflnahmen ins Auge gefasst worden: die
Unterflihrung Buchholzstrafl’e und die Netzerganzung
fir die westliche Innenstadt (Umfahrung Hauptstralle).
Mit der Verkehrsuntersuchung fir die Innenstadt soll
geklart werden, ob diese Strallenbaumalnahmen not-
wendig sind und unter welchen Voraussetzungen ggf.
auf diese MalRnahmen verzichtet werden kann. Wie
koénnen alternative, zukunftsfahige Losungsansatze
wirksam umgesetzt werden?

1.3 Aufbau der Arbeit

Im vorliegenden Endbericht werden die aktuellen
Planungen pointiert zusammengefasst und die Aus-
gangslage fir die Umsetzung von MalRnahmen in der
Stadt raumdifferenziert analysiert.

In einer Modellrechnung wird abgeschatzt, inwieweit
die geplanten MaRnahmen vor allem aus dem Mobili-
tatskonzept zu einer Reduktion des Verkehrsaufkom-
mens des motorisierten Individualverkehrs besonders
in den Spitzenstunden beitragen kénnen und inwiefern
StraRenausbaumalnahmen zwingend notwendig sind.
Im konzeptionellen Teil des Endberichts wird darge-
stellt, wie ein dynamischer Prozess zur Umsetzung
einer veranderten Mobilitatskultur in Bergisch Glad-
bach initiiert werden kann und welche organisatori-
schen Voraussetzungen geschaffen werden miissen,
um die bereits geplanten Mallnahmen zu priorisieren
und schneller und wirksamer umzusetzen. Fir die In-
nenstadt und die Teilbereiche Paffrath und das Stein-
blichel-Gelande werden in drei Konzeptpapieren bei-
spielhaft Schlisselprojekte dargestellt, die zeigen, mit
welchen Malinahmen auf gesamtstadtischer Ebene,
im Rahmen der Qualifizierung bestehender Quartiere
und fir Neubaugebiete neue Mobilitatsangebote und
damit eine Veranderung der Mobilitatskultur etabliert
werden kdnnen.
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02 BISHERIGE PLANUNGEN

,Ziel des Mobilitatskonzeptes ist [...],
viele Wege, die derzeit mit dem Auto
zuruckgelegt werden, zu reduzieren
und stattdessen auf den 6ffentlichen
Nahverkehr, den Rad- und Ful3verkehr,
Car-Sharing oder eine gemeinsame
Autonutzung umzulegen.”

Mobilitatskonzept Bergisch Gladbach, 2016: 10

»Die vier Radpendlerroutenl...]
stellen einen groBen Gewinn fiir
die Mobilitdat und

in der gesamten Region dar.”

RadPendlerrouten, Machbarkeitsstudie
Lindschulte + Kloppe und SSP Consultant, 2019: 41

»In Bergisch Gladbach soll eine
Intelligente Mobilitdtskultur
gefordert werden.”

SSR, 2012: 113

,pDer gesamtstadtische Ansatz hat
fur die Stadt Bergisch Gladbach
eine besondere Bedeutung,

da bedingt durch die historische
Entwicklung der Stadt [...]

Planungsbiro Richter-Richard,
Larmaktionsplan 2015: 55—-56

~Werden neben der reinen Verlagerung vom Autofahren auch zusaitz-
liche MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung realisiert, so sind sogar
CO,-Minderungen von mehr als 20 % maéglich”

Stadt Bergisch Gladbach, 2016: 128

»Die durch eine Radpendlerroute
erschlossenen Kommunen und Bezirke
profitieren von einer Entlastung der
StraBen und der damit einhergehen-
den erhéhten Luft- und Aufenthalts-
qualitat.”

Lindschulte + Kloppe und SSP Consultant, 2019: 2

+Kommunen und Industrie-
standorte sind von

abhiingig.”

Cargocap Studie, Deutsche Bundesstiftung
Umwelt, 2020: 165
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Es liegen bereits eine Reihe von Planungen bzw. Untersuchungen in Bergisch
Gladbach vor. Deren wesentliche Inhalte sind in der folgenden Tagelle zusam-

mengefasst.

Planungen

Cargocap

Gleisdreieck

Radpendler-
routen

Mobilitats-
konzept

Larm-
aktionsplan

Mobilitats-
befragung

ISEK

Agglomera-
tionskonzept

Jahr

2020

2019

2019

2016

2015

2014

2012

2019

Handlungs-
felder

Experimentelle
Logistik

Verkehrsuntersu-

chung StraRenausbau

Radverkehr

Radverkehr, Ful3-
verkehr, OV, Kfz,
Logistik, Mobilitats-
management

Verkehrslarm

Logistik, Mobilitats-
verhalten: Womit ist
man wann und wie

unterwegs?

Wohnen, Verkehr,
Nahversorgung,
Bildung, Sozial-
struktur etc.

Verkehr, Mobili-
tatsmanaggement,
Planungsprozesse

MaBnahmen

Machbarkeitsstudie
Cargocap in GL

Ausbau von Straflen
zur Entlastung der
Innenstadt

MaRnahmenvorschlage
Radpendlerrouten

Car-Sharing, Radwe-
geausbau, Einrichtung
von Mobilitatsstationen

MaRRnahmen am
Emissions- und
Immisionsort

Verkehrsunter-
suchung Entwick-
lungsgebiet

Sicherung Verkehrs-
qualitat, Ausbau OPNV,
Etablierung eines
integrierten Mobilitats-
managements

Strategischer Mallnah-
menmix Infrastruktur/
Neue Mobilitat

1

Relevanz fiir
die Innenstadt

Schwerlastverkehr soll
reduziert werden. Das Cargo-
Cap-System ware in Bergisch
Gladbach jedoch unwirt-
schaftlich.

Das Vorhaben wiirde die
StraRen der westlichen
Innenstadt entlasten.

Reduzierung MIV durch
attraktive Infrastruktur.

Im MobiK werden bereits
verschiedene MaRnahmen fir
eine nachhaltigere Mobilitat
vorgeschlagen.

Verkehrslarm ist ein grund-
legendes Thema in der
Verkehrsstrategie.

Zeigt, wie sich die Bewohner
von Bergisch Gladbach zum
Zeitpunkt der Erhebung be-

wegten.

Der StraRenausbau ist
schwierig ist, daher sollen
intelligente Mobilitatskonzept
entwickelt werden.

Effiziente Nutzung der Infra-
struktur und Verkehrsmittel
zur Reduzierung des MIV.



2.1 VORPLANUNGEN AUF GESAMTSTADTISCHER EBENE

ISEK

Im Jahr 2012 beschloss der Rat der Stadt das Inte-
grierte Stadtentwicklungskonzept ISEK 2030. Der
Plan wurden vom Biro Schulten SR erarbeitet.

Als Grundlage der Planungen hat man sich im
Verfahren zunachst die Vorteile der Stadt- und
Raumentwicklung vergegenwartigt: Als Teil der
Wachstumsregion Koéln hat sich die Stadt in der Ver-
gangenheit als attraktiver Wohn- und Arbeitsstand-
ort etabliert. Die Menschen vor Ort schatzen das
Wohnen im Griinen sowie die gute Erreichbarkeit
von innerstadtischen Nutzungen wie Bildungsinsti-
tuten.

Bei der strategischen Grundausrichtung spielte der
demografische Wandel eine besondere Rolle: So
stellte man fest: Bereits heute werden ca. 13% aller
Wohngebaude ausschliellich von Personen Uber 70
Jahre bewohnt. Es wird mit einer Uberalterung der
Stadtgesellschaft in den nachsten Jahrzehnten ge-
rechnet. Der gleichzeitig anstehende Generationen-
wechsel soll aktiv begleitet werden.

Auch wirtschaftlich befindet sich die Stadt in einer
Umbruchphase. Bergisch Gladbach ist eine Stadt
mit einem dichten Arbeitsplatzangebot in zentraler
Lage. Zunehmend ziehen groRe und kleinere indus-
trielle Nutzungen aus der Stadt hinaus. Fur die frei-
werdenden Flachen sollen neue Nutzungskonzepte
entwickelt werden.

Im ISEK wird die Uberlastung des StralRennetzes
thematisiert. Aufgrund der Stadtstruktur gestaltet
sich der Ausbau von neuen Straflen schwer. Daher
hat sich die Stadt im ISEK eine ,intelligente Mobili-
tat“ als Ziel gesetzt.

Im Mittelpunkt stehen dabei die Sicherung der
Verkehrsqualitat und die gezielte Verbesserung der
Erreichbarkeit. Vorrang hat die Férderung vertrag-
licher Verkehrskonzepte zur Verbesserung von
Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat. Dazu
wurden im ISEK erste Handlungsansatze definiert.

Hohe Prioritat haben demnach:

Wege*

E.. Etablierung eines integrierten Mobilitats- und
Verkehrsmanagements

12



Das Mobilitatskonzept
beschreibt rund 150
Malinahmen.

Mit welchen Schliissel-
malinahmen kann der
MIV reduziert werden?

Mobilitidtskonzept

2016 wurde ein Mobilitatskonzept fiir Bergisch Glad-
bach erarbeitet. Mit dem Zielhorizont 2030 (also noch
9 Jahre) soll dafiir gesorgt werden, dass die Wege,
die derzeit mit dem MIV zurtckgelegt werden, zu-
gunsten des OPNV oder der Nahmobilitat minimiert
werden (S. 10). Auch sollen Car-Sharing-Angebote er-
weitert und Anreize zur Erhéhung der Belegungsrate
in Alltagsfahrten (Pooling) geschaffen werden.

Insgesamt soll der Modal Split des Radverkehrs von
13,4% auf 17,4% steigen, der Anteil am Ful3- und Rad-
verkehr soll jeweils um 2 Prozentpunkte auf Kosten
des MIV-Anteils zunehmen.

Zum Erreichen des Ziels werden im Mobilitatskonzept
mehr als 150 MaRnahmen beschrieben. Die Mallnah-
men teilen sich in die Bereiche FulRverkehr, Radver-
kehr, offentlicher Verkehr, Pkw-Verkehr, Wirtschafts-
verkehr, Intermodalitat und Mobilitdtsmanagement auf.

SchliusselmaBnahmen sind:

1. Verlegung der Regional- oder Ortsbuslinien

2. Einfiihrung von Quartiersbussen

3. Fokussierung bestehender Linien auf Hauptachsen
4. Einrichtung von Umweltspuren (Radverkehr frei)

5. Prifung der Verlangerung der Stra3enbahnlinie 1
6. Bevorzugte Ampelschaltungen fiir den OV

7. Etablierung von Mobilitatsstationen mit Car- und
Bike-Sharing

8. Bau neuer Fahrradabstellanlagen an Tram-/S-
Bahnlinien

9. Ausbau, Pflege und Erhalt von Fahrradwegen

10. Ausweisung eines Vorrangroutennetzes fiir den
Wirtschaftsverkehr

11. Kommunales, betriebliches und schulisches Mobili-
tatsmanagement

12. Realisierung einer Nord-Sid-Verbindung fir Pkw-
Verkehr.

Heutiger Modal Split Zielwert |Angestrebter Modal-Split
Radverkehr 13,4 % +4 % 17,4 %
FuBverkehr 14,5 % +2 % 16,5 %
Offentlicher Verkehr 13,2 % +2 % 15,2 %
Motorisierter Individualverkehr 58,9 % -8 % 50,9 %

Abb. 1: Angestrebte Anderung des Modal Split

13




2.1 VORPLANUNGEN AUF GESAMTSTADTISCHER EBENE
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Abb. 2: Alltédgliche Verkehrsmittelwahl, Mobilitéts-
befragung

Mobilitdtsbefragung

2014 wurde eine Befragung zum werktaglichen Mobili-
tatsverhalten in der Stadt Bergisch Gladbach durch-
gefuhrt. In der Befragung wurde erfasst, wann, wie,
womit und zu welchem Zweck sich bewegt wird. Die
Studie wurde vom Ingenieurbiro Helmert durchge-
fuhrt.

Zum Zeitpunkt der reprasentativen Studie legten die
Bewohner von Bergisch Gladbach am Tag durch-
schnittlich 2,9 Wege (in NRW 3,5) bzw. 9,0 km zuriick.
Mit 59% aller zurlickgelegten Wege wird das Kfz am
meisten genutzt.

Im Vergleich zu der Mobilitatsbefragung aus dem Jahr
1987 nahm der OPNV-Anteil von 15% auf 19% deut-
lich zu. Der Anteil des Fulverkehrs sank in dieser Zeit
von 19% auf 15%. Dieser Anteil ist deutlich geringer
als im Landesdurchschnitt (NRW: 22%). Das Fahrrad
wird dahingegen um einen Prozentpunkt mehr genutzt
als im Landesdurchschnitt (vgl. Ingenieurbiro Hel-
mert, 2014).

Abb. 3: Larmaktionsplan Bergisch Gladbach

Lirmaktionsplan

Im Jahr 2015 wurde vom Planungsbiro Richter-
Richard ein Larmaktionsplan fur Bergisch Gladbach
erstellt. Die Planer betonen, dass ein gesamtstadti-
scher Ansatz besonders wichtig sei, da das innerort-
liche Stralennetz kaum ausbaufahig ist, aber hohe
Verkehrsmengen aufnehmen muss.

Es werden strategische Mallnahmen fir die Gesamt-
stadt, wie z. B. die Férderung von nichtmotorisierten
Verkehrsmitteln und zusétzliche Malinahmen fur
Bereiche, die besonders vom Larm betroffen sind,
vorgeschlagen. Fur diese Bereiche wurden vorrangig
kostenglinstige Malknahmen zur Verkehrslenkung und
bauliche MalRnahmen durchgefiihrt, die kurzfristig um-
gesetzt werden kénnen. Larm soll vorrangig am Emis-
sionsort vermindert bzw. vermieden werden, z. B.
durch stillen Asphalt. Wenn das nicht mehr mdéglich
ist, sollen MalRnahmen am Immissionsort erfolgen,
beispielsweise Schallschutzfenster flir Bewohner, die
besonders von Larm betroffen sind (vgl. Planungsbiiro
Richter-Richard, 2015).
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Abb. 4: Radpendlerrouten, Kloppe und SPP Consult

Radpendlerrouten
Um die Infrastruktur im Einzugsgebiet der Rheinschi

e-

ne zu entlasten und zusatzlich die Luftqualitat im Ge-
biet zu verbessern, wurde verschiedene Radpendler-
routen untersucht. Eine dieser Routen wiirde von Kolin

Uber Gronau nach Bergisch Gladbach verlaufen .

Zubringertrassen wirden das Netz fiir mehr Fahrrad-

fahrer nutzbar machen (vgl. Lindschulte, Kloppe und
SSP Consultant, 2019).
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Abb. 5: Lagepllan Zanders-Areal, Pkojektskizze Ber-
gisch Gladbach

Projekt ,Zanders Innenstadt”

Die Papierfabrik Zanders befindet sich in der In-
nenstadt von Bergisch Gladbach. Am 30.04.2021
wurde bekanntgegeben, dass die Produktion der
Papierfabrik vollstandig aufgegeben wird (vgl.
Stadt Bergisch Gladbach, 2021).

Bevor feststand, dass die Papierfabrik vollstandig
stillgelegt werden soll, hatte sich die Stadt bereits
frihzeitig mit dem Zanders-Areal beschaftigt. Flr
den Planungsprozess zum Areal wurde im April
2018 innerhalb der Stadtverwaltung eine daflir
zustandige ,,Projektgruppe Zanders Innenstadt”
gebildet. FUr das gesamte, rund 37 Hektar grolRe
Industrieareal ist eine Nachfolgenutzung (Vollkon-
version) geplant. Mit dem Zanders-Gelande kann
sich die Stadt Bergisch Gladbach stadtebaulich fiir
die Zukunft neu positionieren. Ziel der Stadt Ber-
gisch Gladbach ist es, eine stadtentwicklungspoli-
tisch nachhaltige und wirtschaftlich tragfahige Kon-
zeption fir die kinftige Entwicklung des Gebiets
zu erarbeiten (Stadt Bergisch Gladbach, 2019). Die
Offentlichkeit wurde in die Visionentwicklung des
Areals eingebunden und der erste Beteiligungspro-
zess wurde im Herbst 2020 abgeschlossen.



2.1 VORPLANUNGEN AUF GESAMTSTADTISCHER EBENE

Abb. 6: Variante 4K — Machbarkeitsstudie Gleisdreieck,
VIA eG

Machbarkeitsstudie Gleisdreieck

Im Marz 2019 wurde von Planungsbiro VIA eG eine
Machbarkeitsstudie zum Gleisdreieck erstellt. Das
Gleisdreieck wurde im Rahmen des zweigleisigen
Ausbaus der S-Bahnstrecke zwischen den Bahnhdfen
KoélIn-Dellbriick und Bergisch Gladbach hinsichtlich
der Auswirkung einer Netzerganzung fiir den Stral3en-
verkehr untersucht. Zur Entlastung der westlichen
Innenstadt soll parallel zur Bahnstrecke eine Verbin-
dung geschaffen werden. Diese Verbindung mit der
sogenannten ,Netzerganzung westliche Innenstadt”
setzt den Rickbau des Gitergleises in Richtung
Siiden voraus. Die favorisierte Variante 4K erzeugt
laut Berechnungen des Planungsburos VIA die beste
Verkehrsqualitat.

Laut der Machbarkeitsstudie zum Gleisdreieck sorgt
die ,Netzergdnzung westliche Innenstadt® dafir, dass
der westliche Teil der Innenstadt vom MIV entlastet
wird. Dadurch sollen in der westlichen Innenstadt
mehr gestalterische und stadtebaulichen Spielraume
geschaffen werden. Fiir den Radverkehr kann auf der
Nordwestseite der Netzerganzung ein Zweirichtungs-
radweg errichtet werden. Damit kdnnte kreuzungsfrei
vom Abzweig Kuhlerbusch zum S-Bahnhof gefahren
werden.

IIIII/’
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=
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Abb. 7: Lageplan Unterfiihrung Buchholzstral3e, Stadt
Bergisch Gladbach

Bahnunterfiihrung

Da der Bahnibergang Tannenbergstralle aus
baulichen Griinden nicht durch eine Uberfiihrung
oder Unterflihrung ersetzt werden kann und durch
die hohen Schliezeiten von bis zu 50 Min./h die
Kapazitat der Tannenbergstralle deutlich reduziert
wird, muss eine Alternative flir den Kfz- und vor
allem den Schwerlastverkehr gefunden werden.
Aus Kapazitatsgriinden kann eine Umfahrung tber
die Stationsstral3e nicht als Alternative erfolgen.
Als Alternative steht der (weiter westlich liegende)
Bahnibergang BuchholzstraRe zur Verfiigung. Eine
ErschlieRung Uber die Buchholzstralle kann jedoch
aufgrund der heutigen Schleppkurven des Schwer-
lastverkehrs nicht erfolgen. Deshalb ist geplant, den
Bahnilibergang zu einer Bahnunterfihrung auszu-
bauen und die ErschlieBung von Osten uUber das
Gleisdreieck zu gewahrleisten.

Hierzu hat die Stadt Bergisch Gladbach im Dezem-
ber 2019 den Bau einer Unterfihrung mit einseti-
gem Rad- und FuRweg sowie einem Strallenquer-
schnitt von 6,50 m beschlossen. Im Dezember 2020
wurde der Beschluss dahingehend erweitert, dass
ein beidseitiger Rad- und FuRweg sowie ein breite-
rer StralRenquerschnitt eingeplant werden soll.
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Abb. 8: Visualisierung Cargocap, CargoCap-Machbar-
keitsstudie

Machbarkeitsstudie CargoCap

Die Stadt hat eine CargoCap-Machbarkeitsstudie
erarbeiten lassen. CargoCap ist ein innovatives
Konzept, durch das Giiter automatisiert tber unterirdi-
sche Fahrrohrleitungen umweltfreundlich transportiert
werden. Mit dem Konzept soll der Schwerlastver-
kehrsanteil von 7% am stadtischen Verkehr erheblich
reduziert werden. Laut der Machbarkeitsstudie wirde
sich CargoCap im Vergleich zum herkdmmlichen G-
terransport rein wirtschaftlich nicht rechnen. Jedoch
kdnnte das Projekt mit externer Férderung im Hin-
blick auf den innovativen Charakter des Pilotprojektes
eine Chance darstellen (vgl. Deutsche Bundesstiftung
Umwelt, 2020).
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Abb. 9: Abschlusspréasentation Agglomerationskonzept
KéIn/Bonn (25.06.2018)

Agglomerationskonzept Kéin/Bonn

Im Rahmen der Erarbeitung des Agglomerationskon-
zeptes fur die Region Kéln/Bonn wurden Perspektiven
fur eine integrierte Siedlungs-, Mobilitats- und Frei-
raumentwicklung in der Region tGber kommunale und
Kreisgrenzen hinweg aufgezeigt. Mit Blick auf die
Uberlastete Verkehrsinfrastruktur hat orange edge zu-
sammen mit Arup Deutschland und Dr. Jansen Stadt-
planung auf Grundlage eines einfachen Wirkungsmo-
dells ein regionales Mobilitdtskonzept entwickelt, das
aufzeigt, mit welchen regionalen Infrastrukturmald-
nahmen und vor allem welchen regional koordinierten
MafRnahmen in den Bereichen Mobilitdtsmanagement,
Digitalisierung und neue Mobilitat die Region staufrei
gemacht werden kann. Aus einem klar fokussierten
Leitbild wurden regionale Schllsselprojekte abge-
leitet, mit denen die Entwicklungsfahigkeit des Wirt-
schaftsstandortes der Region KéIn/Bonn sichergestellt
werden kann.



2.2 ZUSAMMENFASSUNG

Mit dem ISEK und dem Mobilitdtskonzept liegen
wesentliche Planungsgrundlagen fir die Gestaltung
der kunftigen Mobilitdt und des Verkehrs in Ber-
gisch Gladbach vor. Mit dem Ausbau der S-Bahnan-
bindung ist ein wichtiger Baustein fir die Forderung
des offentlichen Nahverkehrs gelegt. Neben kleine-
ren Entwicklungsmaflnahmen stellt die Entwicklung
des Zanders-Areals eine zentrale Entwicklungs-
mafinahme der Stadt dar, mit der auch wichtige
Stellschrauben fiir die zuklnftige Mobilitat umge-
setzt werden missen. Die konsequente Umsetzung
Iasst erwarten, dass es zu einer Verringerung des
MIV-Aufkommens durch attraktive alternative An-

gebote kommen kann. ,Wenn die Reduzierung des
Modal Splits mit dem Mobilitatskonzept erreicht
wird, wird es 2030 eine Nettoabnahme der Verkeh-
re geben“ (Planersocietat, Planungsbiro VIA eG,
2020).

Unklar ist bisher, wie und mit welchen strategischen
Schlisselmalnahmen die angestrebte Reduzierung
des MIV real erreicht werden kann. Die Vorausset-
zungen flr eine breite, wirksame Umsetzung von
MaRnahmen missen noch geschaffen werden, da-
mit das Mobilitdtskonzept auch tatsachlich realisiert
werden kann.

Aus den Vorplanungen ergeben sich folgende Pramissen:

Der Aspekt der altersgerechten Planung muss mit-
beachtet werden.

Der Verkehr aus der Innenstadt muss aus einer
integrierten Perspektive heraus geplant werden.
Die Nahmobilitdt ist zu fordern, ,kurze Wege”
sind zu erhalten, der OV ist in flexiblen Alternati-
ven zu denken und Management-Tools sind in das
Konzept einzubinden.

Es wurden bereits viele VerkehrmaBnahmen in
vorherigen Untersuchungen angedacht.
Kostengiinstige MaBnahmen sollen vorranging
durchgefiihrt werden.

Ingesamt soll es eine Verlagerung von Pkw-Fahr-
ten auf nachhaltigere Verkehrsmittel geben.

Die konsequente Umsetzung strategische
SchliisselmaBnahmen kann die angestrebte
Reduzierung des MIV bewirken.
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WENN die Reduzierung des Modal
Splits mit dem Mobilitdtskonzept er-

reicht wird, wird es 2030 eine Netto-
abnahme der Verkehre geben.

Planersocietat, Planungsbiiro VIA eG, 2020

Unklar ist bisher, wie und mit welchen
strategischen SchliisselmaBnahmen
die angestrebte Reduzierung des MIV
real erreicht werden kann.
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3.1UBERSICHT: BERGISCH GLADBACH IN ZAHLEN

Administrativer Zuschnitt

Mittelzentrum
6 Stadtbezirke

23 Stadtteile

SCHILDGEN

KATTERBACH

P
HERRENSTRUNDEN

Bevdlkerung (31.12.2020)

ISEK, 2012, Schulten Stadt- und Raumentwicklung

Flache gesamtes Stadtgebiet

83,09

Anteile an der gesamten Stadtflache nach Art der Nutzung

Vegetation (sonstige)
Wald

Landwirtschaft
Verkehrsflache

Siedlung (sonstige)

Indstrie und Gewerbe

Wohnbau

Bevdlkerungsdichte

Bergisch Gladbach

1346,1

0,45 km?
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17,76 km?
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3.1 km

16,5 km?

EW/km?

Sozialversicherungspfl. Beschaftigte am Arbeitsort (2020)

.270. 34.420.....

) Pendlerstatistik (2019)
Bevdlkerungsprognose (Gesamtstadt)
Berufseinpendler
114500 p 26828
Berufsauspendler 34.585
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Fahrraddichte (2020)
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efragung, 2014, Ingenieurb

Pkw-Dichte (2020)
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Stadt Bergisch Gladbach, 2021 [online]

Pkw-Dichte (2020)

0,01

Car-Sharing-Fahrzeuge/1.000 EW
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StraBenlange insgesamt Rheinisch-Bergischer Kreis

484,4.

Verkehrsnetz Rheinisch- BergutherKrels
KreisstraBen
LandesstraBen
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Autobahnen
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Stadt Bergisch Gladbach, 2021 [online

Standortvorteile
Teil der Wachstumsregion Kéln
Gute Nahversorgungs-, Bildungs-, Sport-,
Erholungs- und Kulturangebote

134,2 km
ISEK, 2012, Schulten Stadt- und Raumentwicklung
272,5 km L
37,4k H H
" Wichtigste Branchen

, 40,3 km Erndhrungswirtschaft

Medizintechnik
Maschinen-/Apparatebau
Elektrotechnik/Elektronik
Dammstoffherstellung

Verlags- und Druckereiwesen
Gesundheitswirtschaft
Papierindustrie
Informationstechnologie, Multimedia
Biotechnologie
Kunststofftechnologie
Fahrzeugbau

Neue Materialien und Werkstoffe

SEK, 2012, Schulten Stadt- und Raumentwicklung

Zielorte Freizeitverkehr
Kunstmuseum Villa Zanders
Schloss Lerbach und Landschaftspark
LVR-Industriemuseum

imNRw 2021 FuBBgdngerzone Innenstadt

Mediterana-Therme

Golf- und Land-Club Kéln e. V.
Althoff Grandhotel Schloss Bensberg

ISEK, 2012, Schulten Stadt- und Raumentwicklung

18 min Koln Messe
21 min Koln HBF
20 min Taktung

SEK, 2012, Schulten Stadt- und Raumentwicklung

OPW-Angebot

2 S-Bahnhaltestellen
8 Stadtbahn-Haltestellen
Busangebot in der Stadt

SEK, 2012, Schulten Stadt- und Raumentwicklung

Datenquelle, wenn nicht anders angegeben:
ITNRW, Dusseldorf, 2021 [online]

TechnologiePark (Technologie- und Griinderzentrum)



3.2 VERKEHRSAUFKOMMEN, VERKEHRSBELASTUNG
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Abb. 10: Tagesganglinie der unterschiedlichen Verkehrs-
mittel, Mobilitdtsbefragung

Tagesganglinien

Die Abbildung 10 aus der Mobilitatsbefragung zeigt
die Tagespegel der verschiedenen Verkehrsmittel,
indem die prozentualle Haufigkeit der Nutzung der
verschiedenen Verkehrsmittel angegeben wird. Der
Einfluss des Berufsverkehrs von 7 bis 8 Uhr ist deut-
lich erkennbar. Der OPNV wird in diesem Zeitraum
prozentual besonders viel genutzt. Nachmittags kann
aufgrund des Schulverkehrs eine zweite Spitze des
OPNYV erkannt werden. Zwischen 15 und 18 Uhr wer-
den alle Verkehrsmittel viel genutzt. Beim MIV ist die
Nutzung dann noch etwas hoher als in der Morgen-
spitze.

Der OPNV hat besonders starke Spitzen, was einen
gleichmaRigen Einsatz von Personal und Fahrzeugen
erschwert.

oty S pie Ao Rastearioanr

Abb. 11: Modal-Split-Anteile des Radverkehrs auf
ausgewdhlten Strecken, Mobilitdtskonzept Bergisch
Gladbach, 2030

Radverkehr

Insgesamt gewinnt der Radverkehr in Bergisch Glad-
bach zunehmend an Bedeutung. Die Abb. 11 zeigt die
Modal-Split-Anteile des Radverkehrs in Relation zu
der Verkehrsstarke auf den ausgewahlten Verbindun-
gen. Es wird deutlich, dass beim Radverkehrsanteil
starke Unterschiede zwischen den Verbindungen
bestehen. Auf den Verbindungen zwischen Stadtmitte
und Refrath sowie Bensberg und Refrath sind hohe
Verkehrsaufkommen zu verzeichnen und gleichzeitig
besteht ein hoher Radverkehrsanteil von Gber 10%
bis 15%. Hingegen wird auf der Verbindung zwischen
Herkenrath und Refrath die geringste Verkehrsstarke
erfasst und gleichzeitig der hochste Radverkehrsanteil
am Modal Split mit Gber 15%. Aufgrund der hohen
Verkehrsstarke sowie des hohen Radverkehrsanteils
auf der Verbindung zwischen Stadtmitte und Refrath
ist der Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur von Be-
deutung, um eine Verlagerung vom Auto zum Fahrrad
zu erzielen.

24



To46 (1
1623 (0% =108

B46T Q%) B153 [10%,)
2, YL 7085 (04)
1514 (09N r
7285 0%)  B2AT(0%)
’
2"’{%3 mﬁt‘;%] (3?1 (D%}

L]
17 (7%) TOO6BAG) 1

(0%

33128 (15%)

J

Abb. 12: Auslastung des StralBennetzes

Auslastung des StraBennetzes

Der ISEK verwies auf die bereits erreichte Belas-
tungsgrenzen des Verkehrsnetzes in Bergisch Glad-
bach. Die Abb. 12 stellt dar, wie hoch der derzeitige
Auslastungsgrad der jeweiligen Strallenabschnitte
im Stralennetz ist. Auf ca. 70% der Streckenab-
schnitte ist ein Auslastungsgrad von bis zu 0,6 zu
verzeichnen. 13% der Streckenabschnitte haben
einen Auslastungsgrad zwischen 0,6 und 0,8. Ein
Auslastungsgrad von bis zu 0,75 entspricht der
Qualitatsstufe A bis C; man spricht hierbei von un-
gebundenem Verkehr. Ab einer Auslastung von 1,0
gibt es Verkehrsstaus und es ist dementsprechend
der Qualitatsstufe F zuzuordnen.
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Siedlungsstruktur und

Bevilkerungsdichte

Seit der kommunalen Neuordnung im Jahre 1975
bilden die Stadte Bergisch Gladbach, Bensberg und
Schildgen eine Stadt. Von knapp 100.000 Einwoh-
nern zur Zeit der Eingemeindung (Stadt Bergisch
Gladbach, 2017) ist die Stadt stetig gewachsen auf
rund 112.000 Einwohner im Jahre 2020 (IT.NRW,
2020).

Damit ist die Stadt wirtschaftlicher und kultureller
Mittelpunkt des landlich gepragten Rheinisch-Ber-
gischen Kreises (Stadt Bergisch Gladbach, 2017).
Im Vergleich zu anderen GroR3stadten hat Bergisch
Gladbach eine relativ geringe Bevdlkerungsdichte.
Das Stadtgebiet von Bergisch Gladbach besteht
aus zwei grolieren Stadtkernen, Bergisch Gladbach
und Bensberg. Neben dem stadtischen Stadtgebiet
hat das 6stliche Stadtgebiet einen eher landlichen
Charakter.

Die Einwohnerzahl von Bergisch Gladbach ist in
den letzten Jahren starker gestiegen im Jahr 2014
prognostiziert. Zu dem positiven Trend bei der Be-
volkerungsentwicklung hat die nicht vorhersehbare
starke Zuwanderung von Gefliichteten im Jahr 2015
wesentlich beigetragen. Alle Prognosenvarianten
(Basisjahr 2014) gehen von einer positiven Entwick-
lung des Bevdlkerungswachstums aus. Die Va-
riante 4 zielt sogar auf ein Wachstum auf 120.000
Einwohner (Quaestio, 2020).

Beschiftigungsstruktur

Die Stadt Bergisch Gladbach ist eine Pendler-
stadt. Etwas mehr Menschen pendeln aus der Stadt
heraus (33.400) als hineinpendeln (26.733). Die

bei Weitem meisten Auspendler gibt es nach Kéln
(17.700), gefolgt von Leverkusen mit 2.710 Auspend-
lern. Die Pendlerbeziehung mit KélIn ist auch flr
Einpendler nach Bergisch Gladbach am wichtigsten,
woher die meisten kommen (7.616) (vgl. IT.NRW,
2017).

Altersstruktur

In den letzten Jahren ist die Bevolkerung von
Bergisch Gladbach gealtert. 2015 lag das Durch-
schnittsalter bei 45,9 Jahren (Bertelsmann Stiftung,
2015), etwas hoher als im Bundesdurchschnitt
(2015: 44,2 Jahre, vgl. Statista, 2021) und im Ver-
gleich zur Bevolkerung Nordrhein-Westfalens (2015:
43,9 Jahre, vgl. Statista, 2021).

Die grof3te Zunahme an Uber 65-Jahrigen wird in
den 6stlichen Stadtteilen erwartet. Gleichzeitig wird
prognostiziert, dass die Zahl der unter 10-Jahrigen
in diesen Stadtteilen verhaltnismaRig stark abneh-
men wird (ISEK 2030).

HaushaltsgroBle

2017 stellten in Bergisch Gladbach die Einperso-
nenhaushalte mit 42% die Mehrheit, gefolgt von
Zweipersonenhaushalten (32%) und Dreipersonen-
haushaushalten (12%) und 14% mit vier oder mehr
Personen pro Haushalt (vgl. Stadt Bergisch Glad-
bach, 2020).

Fahrrad

Die Fahrradinfrastruktur ist im gesamten Stadtge-
biet lickenhaft. Auch erschwert die Topografie in
manchen Teilen des Stadtgebietes das Fahrradfah-
ren. Dabei ermdglicht das immer beliebtere E-Bike
auch entspanntes Fahren im hligeligen Stadtge-
biet (MobiK). Im Mobilitatskonzept 2030 wurde ein
Hauptroutennetz entwickelt. Die Radrouten aus
dem Hauptroutennetz sollen zuerst ausgebaut und
an das uUberregionale Pendlernetz angebunden
werden. Auch wurde 2019 eine Machbarkeitsstudie
durchgefihrt fir vier Radpendlerrouten. Eine davon
soll von Kéln Gber Gronau nach Bergisch Gladbach
fihren.
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Das Auto ist das wichtigste Verkehrs-
mittel in Bergisch Gladbach, auch
auf kurzeren Strecken bis 3 km.

OV-Netz und Taktqualitiit

Das OV-Netz in Bergisch Gladbach verfiigt tiber
eine S-Bahnlinie zum Stadtkern und eine StralRen-
bahn zum Stadtteil Bensberg. Aufgrund ihrer Ein-
gleisigkeit fahrt die S-Bahn nur maximal im 20-Mi-
nuten-Takt. Zukinftig wird die Strecke zweigleisig
ausgebaut, damit auch héhere Taktungen zuverlas-
sig moglich sind. Die Stralenbahn ist zweigleisig,
wird strallenunabhangig gefuhrt und fahrt maximal
in einem 10-Minuten-Takt. Die Endstationen beider
Linien sind Kopfbahnhofe. Dadurch wird das 6st-
liche, eher doérflich gepragte Stadtgebiet nur von
Buslinien angebunden. Die Endhaltestellen der
S-Bahn bzw. der StralRenbahn sind gleichzeitig die
Hauptumsteigestandorte von der StralRenbahn bzw.
S-Bahn zum Bus und vice versa.

Insgesamt fahren vom S-Bahnhof Bergisch Glad-
bach 20 regulare Buslinien sowie 6 Nachtbuslinien
ab. Von der Haltstelle Bensberg fahren 8 regulare
Buslinien, 3 Nachtbuslinien und ein Schellbus ab.

OPNV-Tarif

Im gesamten Landkreis Bergisch Gladbach gilt

der einheitliche VRS-Tarif. Tickets kbnnen neben
den ublichen Verkaufsstellen auch online tUber den
Rechner oder das Handy gekauft werden. Im Mobili-
tatskonzept des Rheinisch-Bergischen Kreises wird
die Tarifgrenze zwischen den Kreisgebiet und die
Nachbarstadt Koln als Zugangshemmnis genannt
(Rheinisch-Bergischer Kreis, 2019).

Neue Mobilitatsangebote

In Bergisch Gladbach gibt es mit Ford und Flinkster
zwei kommerzielle, stationsbasierte Car-Sharin-An-
bieter mit 8 Stationen und ca. 12 Fahrzeugen, sowie
Uber die Plattform getaround.de ein privates Sha-
ring-Angebot mit rund 15 angebotenen Fahrzeugen.
Ein Free-Floating-System, bei dem die Fahrzeuge
auf allen 6ffentlichen Parkplatze abgestellt wer-

den konnen, ist erst ab einer Einwohnerzahl von
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500.000 rentabel zu betreiben. Das Geschaftsge-
biet von ShareNow in Koéln hat ,Satelliten® in Kéln-
Hohlweide an der AXA-Hauptverwaltung, in Koln-
Porz und am Chempark Leverkusen.

Bisher gibt es in Bergisch Gladbach noch kein
Mobility as a Service (MaaS), also eine App, in der
verschiedene Mobilitatsdienstleistungen fir einfa-
chere multimodale Wege gebucht werden kénnen
(Rheinisch-Bergischer Kreis, 2019).

Seit 2015 gibt es in NRW das ,Zukunftsnetz Mobili-
tat NRW*. Das Netzwerk unterstitzt Kommunen bei
Verkehrssicherheitsfragen und beim Mobililitdtsma-
nagement. Bergisch Gladbach ist auch Mitglied des
Zukunftsnetzwerkes.

Modal Split

Ein signifikanter Teil der Wege bis 2 km wird mit dem
Kfz zurlickgelegt (vgl. Abb. 13). Bereits ab einen
Kilometer ist der Kfz-Verkehr dominant im Vergleich
zu den anderen Modalitaten (Ingenieurbiiro Helmert,
2014).
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Abb. 13: Modal Split nach Entfernungsklassen, Inge-
nieurbliro Helmert, 2014



3.3 VERKEHRLICHE UND RAUMLICHE SITUATION

Abb. 14: Einzugsgebiet OPNV 200 m/500 m Abb. 15: Einwohnerdichte

Vor allem die Zentren von Bergisch Gladbach und Je westlicher und je naher an Kaln, desto starker die
Bensberg weisen ein dichtes OPNV-Haltestellen- Einwohnerdichte. Im Osten ist der Raum schwach
netz auf. Im Osten ist das OPNV-Netz sehr dinn. besiedelt.

Abb. 16: Anzahl Pkw pro 1.000 Einwohner Abb. 17: Belastung der Stral3en
Im Osten ist die Anzahl der Pkw je Einwohner Insbesondere die Verbindungsstralen zwischen
besonders hoch, wogegen die Zahl in Richtung Bergisch Gladbach und Bensberg sind tberlastet.

Westen abnimmt.
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Potenziell Rad-affiner Bereich

phie und schlechter OV-Verbindung

Abb. 18: Raumdifferenzierte Mobilitatsaffinitédten in Bergisch Gladbach

Raumdifferenzierte Voraus-
setzungen fiir die Verkehrs-

und Mobilitatsplanung

Aus den Ergebnissen der Mobilitatsbefragung geht
hervor, dass der Pkw das bevorzugte Verkehrsmit-
tel unter den Bewohnerinnen und Bewohnern der
Stadt Bergisch Gladbach ist. Der MIV-Anteil liegt

in Bergisch Gladbach bei ca. 60%. Die Affinitat zu
anderen Verkehrsmitteln wie dem OPNV und dem
Fahrrad ist nur in bestimmten Bereichen hoch. Im
Zentrum und entlang der Bahnstrecke ist eine hohe
OV-Affinitat durch die bauliche Dichte und die Nahe
zur S-Bahn zu beobachten. Hingegen ist am Stadt-
rand aufgrund weitlaufiger Strukturen eine MIV-Af-
finitdt zu verzeichnen.

Bergisch Gladbach ist eine Stadt mit bewegter To-
pographie. Innerhalb der Stadtgrenze gibt es grofRe
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Hoéhenunterschiede, besonders zwischen Osten
und Westen. Der héchste Punkt des Stadtgebiets
ist der Dreispringen im Osten.

Der grau angedeutete Bereich in Abb. 18 stellt eine
ebene Topographie mit wenig Steigung dar und
bietet optimale Voraussetzungen fur den Radver-
kehr. In diesem Bereich ist besonders eine hohe
Rad-Affinitat zu beobachten. Laut einem Leitfaden
des Landes Baden-Wiurttemberg versprechen Mal}-
nahmen in diesen Bereichen in der Regel den groR-
ten Nutzen und sollten daher priorisiert umgesetzt
werden (TU Dortmund, 2015).

OV-affiner Bereich mit Bezug zur S-Bahn

MIV-affiner Bereich aufgrund Topogra-
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4.1BESTANDSANALYSE INNENSTADT

Die im Rahmen der Arbeit durchgefiihrte Erreichbarkeitsanalyse zeigt: Die Innenstadt von
Bergisch Gladbach ist vor allem mit dem Pkw gut erreichbar. Die stadtebaulich verdichteten
Wohngebiete sind zusatzlich mit dem Bus angebunden. In einzelnen Ortslagen bildet das
Fahrrad eine Alternative zum Bus. Die Zentren von Bensberg und Refrath wurden aufgrund

des Zuschnitts des Untersuchungsraums nicht analysiert.

.25% 3%
Fahrzeit von Frankenforst , = Fahrzeit von Barbroich zum , =

zum Stadtzentrum der Bevélkerung Stadtzentrum der Bevélkerung

PKW s 15 min : Pkw  eo—14 min ‘

e R (S PR e .

.Fufs_ R i B — ..
P i i s s P B o Bus o

Babm - ... Bam-

Fahrzeit von Bensberg

, =190/ o Fahrzeit von Hebborn zum 1, =140/ o

zum Stadtzentrum der Bevolkerung Stadtzentrum der Bevolkerung
Pkw s 10 min : PkW mmm 5min

T T, G o e I

s s s fitine o s e o A
Bahn - Bahn --- e

Fahrzeit von Moitzfield zum

, ) 100/ o Fahrzeit von Hand zum , = 290/0

Stadtzentrum der Bevodlkerung Stadtzentrum der Bevolkerung
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Abb. 19: Erreichbarkeiten des Stadtzentrums von ausgewéhlten Stadtteilen nach Verkehrsmittel (Bezugspunkt:
Konrad-Adenauer-Platz)

32



In den Grafiken werden die Wegezeiten aus ausge-
wahlten Stadtteilen in das Stadtzentrum vergleichend
dargestellt. Bezugspunkt ist immer der Konrad-
Adennauer-Platz. Die Fahrzeit bezieht sich auf die
Spitzenstunden an einem Samstag Ende November
(Weihnachtsgeschaft). Es ist davon auszugehen, dass
der Anteil der ,lberdachten“ Fahrzeuge in den Winter-
monaten in diesem Zeitraum etwas hoher ist als an
einem Sommerwochende.

Die Stadtteile werden nach Ahnlichkeiten kategori-
siert. Frankenforst ist ein Stadtteil mit Gberwiegend
aufgelockerter Bebauung und liegt im Stden von
Bergisch Gladbach. In dahnlicher Weise wird ange-
nommen, dass verdichtete Gebiete wie Stadtmitte und
Bensberg einander reprasentieren. Andere Stadtteile
werden in ahnlicher Weise kategorisiert.

Die Abdeckung jedes Verkehrstragers wird unabhan-
gig fur einen Zeitraum von 10 Minuten berechnet. Wie
in der Karte Erreichbarkeitsanalyse (Abb. 22) zu se-
hen ist, hat das Auto die gréRte Abdeckung unter allen
Verkehrstragern, wahrend das Gehen in der Nahe
des Stadtzentrums eine sehr begrenzte Abdeckung
aufweist. Der Bus zeigt hier ebenfalls Einschrankun-
gen mit einer unregelmafigen raumlichen Abdeckung,
wahrend das Fahrrad eine grofiere Abdeckung fir die
meisten Teile der Stadt vom Stadtzentrum aus fir ein
10-Minuten-Intervall aufweist. Es ist wichtig zu beach-
ten, dass die Verkehrstrager in den zentralen Berei-
chen besser bedient werden. Die Randbereiche sind
starker auf den Pkw angewiesen.

Die Analyse der Topographie zeigt, dass es in Nord-
Sud-Ausrichtung einen Bereich mit einer relativ gema-
Rigten Topographie gibt, in der die Hohenunterschiede
keine gréfere Hirde fir den Radverkehr darstellen
(Abb. 20 und 21).
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Paffrath - Bergisch Gladbach

83m

\ 213m—

Obersteinbach - Bergisch Gladbach

83m

\ 139m—

Bensberg - Bergisch Gladbach

83m

Abb. 20: Unterschiedliche Steigungen zwischen den

verschiedenen Stadtteilen

Topographiekarte

Legende
W Stadtmitte 58-86 m
J— Stra&en 86-114 m
30-58 m 114-142 m

142-170 m

Abb. 21: Topographie der Region

170-200 m

200-227 m
227-255m
255-283 m



Abb. 22: Erreichbarkeitsanalyse

Legende

| Stadtmitte

...... 10 min Einzugsgebiet zu Fuly

------ 10 min Einzugsgebiet Rad @ Car-Sharing-Stationen
...... 10 min Einzugsgebiet E-Bike
——— 10 min Einzugsgebiet Auto

——— 10 min Einzugsgebiet Bus
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Die Erreichbarkeitsanalyse wurde in Arc-
GIS durchgeflhrt. Die Haltestelle Ber-
gisch Gladbach wurde als Schwerpunkt
fur die Berechnung der Erreichbarkeit
der verschiedenen Verkehrstrager be-
trachtet, zu denen Ful3-, Rad-, E-Bike-,
Bus- und Autoverkehr gehéren. Die
folgenden Durchschnittsgeschwindigkei-
ten der einzelnen Verkehrstrager wurden
bericksichtigt:

+ 5 km/Std. fur FuRganger
* 20 km/Std. fiir Radfahrer
« 25 km/Std. fur Pedelecs

* 18 km/Std. flr Busse

+ 30 km/Std. fir Autos



POTENZIALANALYSE
INDER INNENSTADT

Auf Grundlage der Erreichbarkeitsanalyse wurde abgeschatzt, welches grundsatzliche Potenzial die einzelnen
Verkehrstrager fur die Erschlielung der Innenstadt haben kénnen. D. h., es wurde abgeschatzt, wie viele Be-
wohner mit Blick auf Fahrzeiten welche alternativen Verkehrsmittel benutzen kénnten und wie hoch der Anteil an
Bewohnern ist, fur die alternative Verkehrsmittel wahrscheinlich keine Alternative darstellen.

Insbesondere im Nahbereich von 10 Minuten sind das Zu-FuB-Gehen, das Rad und der OV potenzielle Alternati-
ven. Mit zunehmender Fahrzeit erhalt das Auto einen bedeutenden Anteil. Mit Pedelecs und E-Bikes hat auch in

diesem Bereich das Fahrrad Potenzial. In Abb. 18 (siehe S. 18) ist die Potenzialanalyse raumdifferenziert darge-
stellt.

In 10 Minuten in der Innenstadt

15%
ohne Alternative zu Fuld
zum Auto
43%
mit dem Rad
33%
mit Bus

= 88.000 Menschen

Abb. 23: Potenzial der Innenstadt als (Nah-) Versorgungszentrum

In 20 Minuten in der Innenstadt

40%

ohne Alternative

zum Auto
49%
mit dem Rad/
Pedelec

11%
mit Bus = 32.400 Menschen

Abb. 24: Potenzial der Innenstadt als regionales Oberzentrum
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Parken und Erreichbarkeit der Innenstadt
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Abb. 24: Parkplétze in der Innenstadt

Legende
[ offentliche Parkplatze, ebenerdig

[ offentliches Parkhaus
private Stellplatze ebenerdig
110 Anzahl an Stellplatzen

Abb. 25: Erreichbarkeitsanalyse der Innenstadt

In der Innenstadt und um die Fuldgangerzone gibt

es mehrere Parkhauser und Parkplatze. Die meisten
Parkmadglichkeiten sind gebuhrenpflichtig. Die Park-
mdglichkeiten sind rund um die Innenstadt verteilt,
sodass sie aus jeder Richtung ohne Umwege zu
erreichen sind. Am Bahnhof gibt es eine Radstation
zum sicheren Abstellen von Fahrradern.

Der Pkw ist das schnellste Verkehrsmittel, um in

die Innenstadt zu gelangen. Mit dem Fahrrad ist die
Innenstadt ahnlich schnell zu erreichen. Aufgrund
des Reliefs, vor allem in den ndrdlichen Stadytteilen,
dauert der Weg aus der Innenstadt mit dem Fahrrad
hier langer.

Innerhalb eines 400-m-Radius um die Innenstadt
herum ist diese zligig und ohne Umwege zu Ful} zu
erreichen. Fir die stdlichen Stadtteile stellt das Zan-
ders-Areal noch eine Barriere fur den Fuldverkehr dar.

H + 5 mim zu Fu
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Auslastung des StraBennetzes

Legende
Auslastung des Hauptstrallennetzes in N
Bergisch Gladbach
w E
=10-1.5 s
=08-1.0
=06-0.8 035 0175 0 0.35 Km
R NN
-0.0-06

Abb. 26: Auslastung des Stral3ennetzes, OpenStreeMap.org
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Schwichen

Abb. 27: Hauptstral3e, Bergisch Gladbach

Der StraBenraum benétigt stellenweise
eine Anpassung an neue Mobilitédtsfor-
men und sich verandernde Mobilitats-
anspriiche.

StraBengestaltung mit geringer
Aufenthaltsqualitit fiir den Fu8- und
Radverkehr

Abb. 28: Tannenbergerstralle

Der motorisierte Individualverkehr
dominiert das Stadbild. Querungen
sind nicht fiir alle Verkehrsteilnehmer
gestaltet.

Abb. 29: Hauptstralle, Bergisch Gladbach
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Potenziale

Abb. 30: Jakobstral3e

Bestehende Infrastruktur kann z. B. iiber ein effizientes Parkraummanagement
effizienter genutzt werden, um so den StraBenraum zu entlasten, ohne die Er-
reichbarkeit der Innenstadt zu in Frage zu stellen

Neue Mobilititsangebote werden etab-
liert und bieten erste Ansatzpunkte fiir
ein verandertes Mobilitdtsverhalten.

Abb. 31: Konrad-Adenauer-Platz

Der Stadtraum bietet Gestaltungs-
potenzial fiir Identifikationspunkte
und Platz fiir 6ffentliches Leben.
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4.2 BESTANDSANALYSE PAFFRATH

Paffrath im Nordwesten der Stadt ist ein zentrumsnaher Stadtteil und mit den Buslinien 222
und 227 gut an die Innenstadt und die S-Bahn angebunden. Paffrath ist weitestgehend durch
Wohnnutzung gepragt (Reihenhauser, freistehende Hauser, kleinere Mehrfamilienhauser und
einzelne Zeilenbauten), ohne gewerbliche Schwerpunkte. Der Stadtteil steht vor einer Uber-
alterung und perspektivisch vor einem Generationswechsel. Der Anteil der Bevolkerung bis 67
Jahre sinkt, wahrend der Anteil der Bevolkerung Uber 67 Jahre um fast ein Drittel zunehmen
wird. Die Nahe zum Zentrum, zur S-Bahn und zu Kéln bei gleichzeitiger Lage in der Landschaft
bilden Potenzial fur Bevolkerungswachstum, so wie es in dem Handlungskonzept Wohnen fir

Bergisch Gladbach dargestellt wird.

Leverkusen T

Q

Paffrat Q O

Duckterath

e

Koln

Abb. 33: Ubersichtsplan Paffrath
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Einwohnerdichte

2.439..

Prognose zur Altersstruktur
(2014-2039)

<21Jahre = 22,4 0/0
21-67 Jahre ~ 24,3 0/0
~67sahre + 27,3 %

Quelle: Rheinisch-Bergischer Kreis, 2014

Bis zur Innenstadt: 2 7 5 k m
Bis zum S-Bahnhof: 2 y 3 km

Handlungsansatz:
Bike Town Paffrath

Schrittweise Implementierung neuer
Mobilitatsangebote:

Innenstadt

=

Legende

o Sportplatz
Schule

Radschnellweg Kaln
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Zielgruppe Bestandsbewohner/
Rentner: Ausbau Radverkehr,
Quartiersbusse, Ersatz von (Zweit-)
Pkw durch Car-Sharing

Etablierung von attraktiven An-
geboten auch fur neue Bewohner:
Anbindung Radschnellweg Koln,
Mobilpunkte, Car-Sharing, Neubur-
germanagement



4.3 BESTANDSANALYSE STEINBUCHEL

Auf dem Steinbuchel-Gelande entsteht das ,Quartier 13“ mit innerstadtischen 168 Woh-
nungen in 13 Mehrfamilienhausern in Blockrandbebauung. Der Baubeginn erfolgte im
vierten Quartal 2020, das Projekt wird voraussichtlich 2022 fertiggestellt. Das neue Quar-
tier ist verkehrlich und infrastrukturell gut angebunden und kdnnte als Pilotprojekt fur ein

autoarmes und CO,-reduziertes Mobilitatskonzept weiterentwickelt werden.

Abb. 34: Erreichbarkeitsanalyse Steinblichel-Geldnde
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Anzahl Wohneinheiten

168..

Bruttogrundflache

29.593..

Stellplatzschlissel

1,5 Ste"platz I WE OhneZweitwagen

Pilotprojekt fir ein autoarmes, CO,-
reduziertes Mobilitatskonzept:
Entfernungen » Fruhzeitige Etablierung alternativer
Mobilitatsangebot, da fur neue Be-
S-.Bahn-Bahnhof: 3350m wohner noch keine Mobilitatsmuster
Kita: 400 m eingefihrt sind, wie z.B. Car-Sha-
Einkaufszentrum: 450m ring
» Kooperation der Akteure (Stadt, In-
vestor, Nahverkehr, Mobilitatsanbie-
ter)
* Reduzierter Parkraum im offentli-
chen Strallenraum als Anreiz fur ein
,Leben ohne Zweitwagen”
+ Konsequentes Marketing der Mobili-
tatsangebote, um eine hohe Akzep-
tanz sicherzustellen

Handlungsansatz: Leben

Abb. 35: Visualisierung Neubauvorhaben, Stadtquartier 13
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Moaell-
rechnung




S.1HANDLUNGSANSATZ

Das Verkehrsnetz in Bergisch Gladbach st6f3t in den
Spitzenzeiten an seine Kapazitatsgrenzen. Als Folge
entstehen Staus, Schadstoffbelastungen und Zeitver-
luste. Klassischerweise wird der Ansatz verfolgt, die
Verkehrsinfrastrukturen auszubauen, um die steigen-
de Nachfrage zu bedienen. Allerdings ist ein Aus-
bau, der sich ausschlieRlich an der Spitzennachfrage

orientiert, aus volkswirtschaftlicher Sicht nicht sinnvoll.

Vielmehr ware eine gleichmaligere Auslastung der
Infrastruktur wiinschenswert. So kénnten teure Inves-
titionen in Strallenerweiterungen eingespart werden.
In der Schweiz wurde im Auftrag der Metropolitan-
konferenz Zurich und des Bundesamtes fur StralRen
die Studie ,Zeitliche Homogenisierung der Verkehrs-
belastung — Brechen von Spitzen* durchgefihrt. Sie
untersucht die Potenziale dieses Handlungsansatzes
und stellt MaRnahmen dar, die zu einer besseren zeit-
lichen Verteilung des Verkehrsaufkommens beitragen
kénnen.

Durch eine zeitliche Homogenisierung der Verkehrs-
belastung wird versucht, die Nachfrage unterhalb der
kritischen Kapazitatsgrenze zu halten. Eine Reduzie-
rung der maximalen Spitzenverkehrsbelastung kann
erreicht werden, indem die Spitze zeitlich verbreitert
wird. Die Effizienz des Verkehrssystems wird so er-
hoht, indem auf derselben Infrastruktur dasselbe Ver-
kehrsvolumen mit einer insgesamt geringeren Summe
an Reisezeiten und mit geringerem Ressourcenver-
brauch abgewickelt werden kann.

Das Schweizer Bundesamt fiir Stralen unterscheidet
MaRnahmen in zwei Kategorien:

Echtes Brechen von Spitzen:

Mafinahmen, die eine zeitliche Verlagerung in die
Zeitraume aulderhalb der Spitze bewirken, um die
Uberschreitung der Kapazitatsgrenze zu verhindern,
sind z. B:

- Flexibilisieurng der Arbeitszeiten

- Anpassung der Stundenplane von Bildungseinrich-
tungen

- Flexibilisierung von Ladendéffnungszeiten

- Férderung von Teilzeitarbeitszeit

- Flexibilisierung der Offnungszeiten von Kinder-
betreuungseinrichtungen

- Parkraumpolitik und Tarifmallnahmen

Mindernde Wirkung auf Spitzen:

Durch die Reduzierung der Fahrten (z. B. Home-Of-
fice), die Erh6hung des Auslastungsgrads von Fahr-
zeugen (z. B. Fahrgemeinschaften) oder verkehrs-
steuerende MalRahmen werden die Kapazitatsgrenzen
effizient gesteuert.

Das Bundesamt flir Straf3en sieht vor allem in der Fle-
xibilisierung der Arbeitszeiten, Home-Office sowie der
Flexibilisierung der Ladedéffnungszeiten die héchsten
Potenziale zur Reduktion der Wege. Die drei Mal3-
nahmen alleine verfiigen demnach lber ein Gestamt-
potenzial zur Reduktion der Verkehrsspitzen von

ca. 18% mit der Annahme, dass alle drei Malinhamen
parallel umgesetzt wirden.

In der Verkehrsuntersuchung wird dieser Handlungs-
ansatz weiterentwickelt. In der folgenden Modellbe-
rechnung wird die Wirkung von Handlungsansatzen,
die auf stadtischer Ebene umsetzbar sind und vor
allem auf den Pendlerverkehr zielen, abgeschatzt, um
aufzuzeigen, wie durch die konsequente Umsetzung
der vorgeschlagenen Mallnhahmen sowohl eine Ent-
lastung der Spitzen erreicht, als auch eine schrittwei-
se Veranderung der Mobilitat erreicht werden kann.
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Die Reduzierung der
Verkehrsspitzen
flihrt zu einer
signifikant besseren
Ausnutzung der
bestehenden Ver-
kehrsinfrastruktur.

Abb. 36: Reduktionspotenzial im MIV/OV in der
Metropolregion Ziirich durch das Brechen von Ver-

kehrsspitzen, Schweizer Bundesamt fiir Stral3en,
2016

Kapazitatsgrenze C

ettty = B il [ Bt

b —— —— ——

Durchfiuss [Fz/h)

= = = (Grenze der praklischen Leistungsfahigkeit
—— Waunschprofil der Nachfrage

s Nicht zeitgerecht durchflhrbare Nachfrage
effeklive Ganglinie mit gebrochener Spitze
zeitiich verschobene Nachfrage

-

zeitlicher Tagesvertauf

Abb. 37: Prinzipdarstellung ,Brechen von Verkehrsspitzen*, Schweizer Bundesamt fiir StralBen, 2016
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5.2 WIRKUNGSABSCHATZUNG

Mit welchen MaBnahmen kénnen welche Wirkung erzielt werden, um das Mobilitatsverhal-

ten nachhaltig verdndern zu kbnnen? Anhand von Best-Practice-Beispielen und Referenz-

projekten werden verschiedene Handlungsanséatze und deren moéglichen Wirkungsgrade

dargestellt. Auf dieser Grundlage wird eine Modellrechnung durchgefiihrt, mit der die Aus-

wirkungen der MaBnahmen auf das Verkehrsaufkommen in Bergisch Gladbach abgeschétzt

werden.
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Abb. 38: Handlungsansatz Neubiirgermanagement
Neubiirgermanagement

miv -3,3%

OPNV +7,6%
Quelle: Neuburgerprojekt Gscheid mobil, 2005

Ziel des Neuburgermanagements ist die Forderung
unweltvertraglicher Verkehrsmittel durch Mobili-
tatsmarketing. Dabei stehen Bewohner im Fokus,
die durch einen Wohnungswechsel bereit flr eine
Neuorientierung ihres Mobilitatsverhaltens sind.

Der Wohnungswechsel bietet dabei die Méglichkeit,
Mobilitatsgewohnheiten nachhaltig zu beeinflussen
und neue oder bereits bestehende Wohnquartiere zu
verandern. Das aktive Neublrgermanagement spielt
bei der Vermarktung und der Vertragsschlie3ung eine
bedeutende Rolle.

~

Abb. 39: Handlungsansatz Home-Office
Home-Office

32% aller Beschiftigten kénnen im
Home-Office arbeiten

Quelle: gchweizerische Bundesbahnen, Swisscom,
2013

Als neue Form der Arbeit bietet mobiles Arbeiten
Berufstatigen die Mdglichkeit, Famile, Beruf und
Freizeit besser zu vereinbaren und die Arbeitszeiten
flexibler zu gestalten. Es hat sich gezeigt, dass die
Zufriedenheit der Beschaftigten in vielen Fallen durch
flexible Arbeitsmodelle und Hybridlésungen deut-
lich erhohbar ist. Der Wegfall von taglichen Strecken
reduziert das Verkehrsaufkommen und entlastet den
offentlichen Personennahverkehr. Besonders zu
StoRRzeiten kann dies zu einer erheblichen Entlastung
des Strallennetzes flihren.
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Abb. 40 Handlungsansatz OV-Férderung

Taktverdichtung

+ 9% Fahrgiste

Quelle: Binde, 2017

Wesentliches Qualitdtsmerkmal fur die Nutzung und
damit die Starkung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs ist eine hohe Taktung. Eine Taktverdichtung
bietet eine spontanere und flexiblere Nutzung des
Angebotes und erméglicht ein schnelleres Reagieren
auf Veranderungen. Durch die reduzierten Wartezei-
ten und die geringere Abhangigkeit vom eigenen Pkw
wird die Nachfrage des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs signifikant erhéht.
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Abb. 41: Handlungsansatz Fahrgemeinschaften

RideSharing

5% alle Pendler bilden schon heute Fahr-
gemeinschaften

Quelle: MID, 2008

Die Bildung von Fahrgemeinschaften tragt nicht nur
zur Umweltschonung, sondern auch zur Entlastung
des Strallennetzes insbesondere in den Spitzenstun-
den bei. Fahrgemeinschaften kdnnen die Anschaf-
fung eines Zweitwagens Uberfliissig machen und den
Parkplatzbedarf der Betriebe reduzieren. Zur Férde-
rung von Fahrgemeinschaften kénnen MaRnahmen
wie Sharing-Lanes auf Stra3en bzw. Autobahnen
und Mitfahrerparkplatze am Arbeitsort bereitgestellt
werden. Studien zufolge kénnen durch eine flachen-
deckende Einfiihrung von Ride-Sharing bei rund 30%
der Personen Einsparungen zwischen 10 und 20% im
verkehrlichen und Umweltbereich erzielt werden (vgl.
PTV Swiss AG 2011).
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Abb. 42: Handlungsansatz Betriebliches
Mobilitdtsmanagement

Betriebliches Mobilitaitsmanagement
MIV-Anteil der Arbeitsnehmer ohne garan-

tierten Parkplatz um ca. 47% geringer als
mit garantierem Parkplatz
Quelle: Forschungsgesellschaft Mobilitat FGM, 2015

Die Mobilitdtsangebote der Arbeitsgeber kdnnen
einen grof3en Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der
Arbeitsnehmern nehmen. Durch verstarktes Arbeiten
im Home-Office kénnen betriebliche Wege vermie-
den und durch die Bereitsstellung von Jobtickets eine

Verlagerung auf andere Verkehrsmittel erzielt werden.

Sowohl fur Arbeitsnehmer als auch fir Arbeitsgeber
ist dies eine Win-win-Situation: Fur die Beschaftigten
wegen der Kostenersparnis und positiven Gesund-
heitseffekte, wahrend die Arbeitgeber von einer gro-
Reren Attraktivitdt und geringeren Kosten (Parkraum-
bedarf) profitieren.

oM

£ 3O % emo
Tmin 3min

5min

e

Abb. 43: Handlungsansatz Park & Ride
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Park & Ride/Bike & Ride
MIV-Aufkommen -0,4%

Quelle: Umweltbundesamt, 2020

Bei Park&Ride und Bike&Ride werden Parkplatze
sowie Radabstellanlagen in der Nahe von Haltestellen
des OV bereitgestellt. Damit werden insbesondere
Berufspendler motiviert, das Auto oder Fahrrad an der
OV-Haltestelle zu parken, um anschlieRend die Fahrt
mit dem OV fortzusetzen. Das Angebot von Park-&-
Ride-Stellplatzen hat Auswirkungen auf die Pendler-
strome. Laut Umweltbundesamt ergibt sich [...] ,ein
tagliches Verlagerungspotenzial von 450 bis 1.550
Fahrten taglich — entsprechend 0,8 bis 3,0% des
OPNV-Aufkommens oder 0,2 bis 0,4% des MIV-Auf-
kommens* (Umweltbundesamt 2020).



Abb. 44: Handlungsansatz Flexibilisierung von
Arbeitszeiten

Flexible Arbeitszeiten
Verschiebung von Fahrten aus der Spitze

von 1 0 _120/0

Quelle: Schweizer Bundesamt fur Strassen (2016)

Staus sind ineffizient, treten jedoch jeden Tag auf und
immer zur gleichen Zeit. Die verkehrlichen Spitzen
zeigen sich jeweils morgens und abends, wenn die
Mehrheit zur Arbeit pendelt.

Als Unternehmen bietet sich die Mdglichkeit, den
Arbeitnehmenden flexible Arbeitszeiten zu ermdgli-
chen, um ihre Arbeitswege aullerhalb dieser Strol3zei-
ten zurlickzulegen. Ziel ist hierbei, die Fahrten zu den
StolRzeiten zu vermindern. Das Schweizer Bundesamt
fur Strassen (2016) rechnet mit einer Verringerung
von Fahrten zu Stol3zeiten von 10 bis 12%. Mit inbe-
griffen ist hier die Férderung von Teilzeitkraften. Diese
kénnen aufgrund der geringeren Arbeitszeiten flexibler
pendeln.
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Abb. 45: Handlungsansatz Radschnellwege

Radschnellwege
Nutzerzahlen +17%

Quelle: MuConsult B. V., 2010

In den Niederlanden zeigen sich positive Wirkungen
von Radschnellwegen. Statt einen Autobahnaus-
baus, um die Belastungsspitzen wahrend der Berufs-
verkehrs zu begegnen, brachte der Radschnellweg
genug Entlastung auf der StralRe. Darliber hinaus
wurde ein positives Kosten-Nutzen-Verhaltnis durch
den Bau von Radschnellwegen erzielt: ,Mit einem
optimistischen Radverkehrsanteil von 20% steigt das
Kosten-Nutzen-Verhaltnis auf 4,80 (Nationaler Rad-
verkehrsplan, 2016).

Laut einer Studie ist einen Zuwachs von Nutzerzahlen
von 17% pro Jahr Uber zwei Jahre zu verzeichnen.
Die Halfte der Befragten ist neu aufs Rad umgestie-
gen, wahrend die andere Halfte 6fters mit dem Rad
fahrt (vgl. MuConsult B. V., 2010).



5.3 MODELLRECHNUNG

Das Wirkungsmodell, das fiur das Agglomerations-
konzept KéIn/Bonn entwickelt wurde, ist eine ein-
fache Wirkungsabschatzung von Malknahmen auf
das DTV-Aufkommen im Hauptstrallennetz. Im
Agglomerationsmodell werden die Stadtteile von
Bergisch Gladbach in Bezug auf mobilitatsrelevante
Faktoren, wie z. B. Lage (Stadtzentrum, Stadtrand),
Einwohnerdichte, Anteil sozialversicherungspflich-
tige Beschaftigte, Einkommen, Motorisierungsgrad,
OV-ErschlieRung, Pendlerverflechtung, Modal Split
und Mobilitatsaffinitaten beschrieben. Das wach-
sende Verkehrsaufkommen durch Entwicklungs-
mafinahmen wie flr das Zanders-Areal wurden
berlcksichtigt.

Mit den in der Wirkungsabschatzung ermittelten
Referenzwerten werden die Auswirkungen einzelner
MaRnahmen auf das DTV-Aufkommen in den Spit-
zenstunden abgeschatzt. Die Durchschnittswerte
wurden dazu entsprechend den Richtlinien der For-
schunggesellschaft fir Strallen und Verkehrswesen
auf die Spitzenstunden anteilig heruntergebrochen.
Entsprechend den Eigenheiten der einzelnen Stadt-
teile wurden die Wirkungen der Mallnahmen ge-
wichtet, z. B.:

Die Taktverdichtung der S-Bahn hat in der
Innenstadt, im Umfeld der Haltestellen, eine
héhere Wirkung als im 6stlichen Stadtrand.

Das Potenzial fir Home-Office Arbeit ist wiede-
rum in den Einfamilienhausbereichen z. B. am
Ostlichen Stadtrand héher als im Geschosswoh-
nungsbau der zentralen Stadtteile.

. Mit Blick auf die starken Pendlerbeziehungen
Richtung Kéln haben MalRnahmen in den west-
lichen Stadtteilen eine geringere Auswirkung auf
das Verkehrsaufkommen in der Innenstadt als
Malnahmen in den Ostlichen Stadtteilen.

Fir die Modellrechnung wurden die MaRnahmen

ausgewahlt, die bereits geplant sind bzw. von der

Stadt umgesetzt werden kénnen und die das grofte

zu erwartende Wirkungspotenzial aufweisen:

. OV-Taktverdichtung

. Forderung von Fahrgemeinschaften

. Neubirgermanagement

. Forderung von Home-Office

Flexibilisierung der Schulwegezeiten

. Forderung von betrieblichem Mobilitatsmanage-

ment

Forderung von B-&-R-/P-&-R-Anlagen

. Verbesserung der Radwegeanbindung nach
KéIn (Radschnellweg)
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Simulierte MaBnahmen:

OV-Taktverdichtung
Fahrgemeinschaften
Neuburgermanagement
Home-Office

Flexible Arbeits-/Schulzeiten
Betriebliches Mobilitdatsmanagement
B&R/P&R

Radschnellweg Kaéln

Ealk
Fahr

B b haften Carsharing
1660 Autos -B64 Autos

* [lie Daten werden sed Basls einer Miberung berechnet

;-ﬂ 2o s

Abb.46: Grundprinzip Agglomerationsmodell
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HomeOifice Job
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5.4 ERGEBNISSE DER MODELLRECHNUNG

Abb. 47: Auslastung des StralRennetzes vor der Umset-  Abb. 48: Entlastung des StralRennetzes durch MaB-

zung der MaBnahmen zum Mobilitdtsmanagement nahmen zum Mobilititsmanagement
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Abb. 49: Wirkung, gegliedert nach Zielerreichung und MaBnahme
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Auslastung des Straennetzes nach
einem umfassenden Mobilitatsma-
nagement

Die Modellrechnung zeigt die unterschiedliche Wirk-
samkeit der MalRnahmen (Abb. 50). Das hdchste
Potenzial als EinzelmaBRnahme hat die Férderung
von Fahrgemeinschaften, da mit jeder Fahrgemein-
schaft automatisch ein Pkw in der Spitzenstunde
weniger im Verkehrsnetz unterwegs ist. Es ist zu
erwarten, dass die Taktverdichtung der S-Bahn
erst dann ein groReres Potenzial entwickelt, wenn
Sie konsequent mit dem Ausbau von Bike&Ride
und Park&Ride-Anlagen verbunden ist, da so auch
surburbane Stadtteile effizient und flexibel an das
Schienennetz angebunden werden kénnen. Das
Neublrgermanagement an sich ist eine effektive
MaRnahme. Da sie jedoch immer nur die kleine
Zahl an Neublrgern erreicht, ist sie in der Gesamt-
summe erst dann effizient, wenn sie auf breitere
Bevolkerungsgruppen ausgeweitet wird.
Grundsatzlich kann mittelfristig bei konsequenter
Umsetzung aller Malnahmen, trotz zu erwarten-
dem Anstieg des Verkehrsaufkommens z.B. durch
Entwicklungsprojekte wie Zandres, eine Reduktion
des Pkw-Verkehrsaufkommens in den Spitzenstun-
den von rund 25 % erreicht werden. Bei Umsetzung
von 50 % der MaRnahmen kann immer noch eine
Reduktion des Pkw-Verkehrsaufkommens in den
Spitzenstunden von rund 15 % erreicht werden. Da-
mit kann das StraRennetz soweit entlastet werden,
dass, abgesehen eventuell von einzelnen Knoten-
punkten, kein weiterer Stralenausbau fur den indi-
viduellen Pkw-Verkehr notwendig ist.

Leider kdnnen keine Aussagen zur Reduzierung
des Lkw-Aufkommens getroffen werden. Die Menge
des Lkw-Verkehrs kann durch kommunale Maf}-
nahmen nicht wesentlich beeinflusst werden und

ist abhangig von der gesamtwirtschaftlichen Ent-
wicklung sowie Faktoren wie Transportkosten und
Transporttechnologien. Fur diesen Bereich ist auch
in Zukunft von einem wachsenden Verkehrsaufkom-
men auszugehen.
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-25%

Verringerung der DTV durch
ein umfassendes Mobilititsma-
nagement

MaBnahme Wirkung
Taktverdichtung SPNV 2,70%
Fahrgemeinschaften, Anteil 5% 7,60%
MNeubiirgermanagement 0,60%
Homeoffice an einem Tag/Woche 5,40%
Schulzeiten/Kernarbeitszeiten 5,40%
Betriebliches Mobilitdtsmanagement 2,70%
B&R/P&R 4,98%
Radschnellweg Kaln 1,20%

Abb. 50: Wirkungsabschétzung der MalBnahmen. Die
MaBnahmen sind gewichtet und addierren sich nicht
automatisch zu einer Gesamtsumme.

Jede EinzelmalRnahme ist nicht
ausreichend, erst in der Summe
aller MaBhahmen entsteht die
notwendige Wirkung.
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1. Handlungsorientierten Planungs-
prozess initiieren (Mobilitatswerke)

2. Raumdifferenzierte und wir-
kungsorientierte Handlungs-
ansatze definieren

3. Kapazitaten bestehender
Systeme bestmoglich nutzen.
Den Bestand effizient
verbessern

4. Snyergien zwischen den Akteuren

identifizieren und nutzen, um neue
Mobilitatsangebote realisieren zu
kdnnen.

5. Besonders wirkungsvolle Malnahmen
vorziehen. Langfristige MalRhahmen
fruhzeitig vorbereiten.

6. Abbau von Verkehrsspitzen,

um Ausbau zu vermeiden.

Wo doch nétig: Clever ausbauen.

Die klassische Verkehrsplanung hat ein klares Auf-
gabenprofil, sie ist zustandig u.a. fir Wege- und
StraRenbau, Briickenbau sowie Unterhaltung der
Infrastruktur, sie ist in der Verwaltung organisiert und
entsprechend finanziert. Die Etablierung neuer Mobili-
tatsangebote, die Veranderung des Mobilitatsverhal-
tens und der Mobilitatskultur in einer Stadt hat keinen
entsprechenden Ansprechpartner. Es gibt dafiir keine
klaren Aufgabenfelder und Zustandigkeiten innerhalb
der Verwaltung. Daher werden Mobilitdtskonzepte
erfahrungsgemal nur ansatzweise umgesetzt und
entfalten nicht die angestrebten Wirkungen.

Die Leitidee ist daher, einen organisatorischen Rah-
men zu schaffen, mit dem ein dynamischer Umset-
zungsprozess initiiert werden kann.

Die in dieser Studie und dem Mobilitdtskonzept identi-
fizierten MaRnahmen miissen in die breite Offentlich-
keit kommuniziert werden, die notwendigen Synergien
zwischen den Akteuren aus Verwaltung, Politik, Wirt-
schaft und Zivilgesellschaft missen identifiziert und
die Akteure handlungsorientiert vernetzt werden.
Besonders wirkungsvolle MalRnahmen und solche,
die eine grof3e Offentliche Sichtbarkeit haben, sollten
vorgezogen werden, um einen Veranderungsprozess
sichtbar und erfahrbar zu machen. Ziel ist es zu-
nachst, Verkehrsspitzen abzubauen, um einen wei-
teren StralRenausbau zu vermeiden und bestehende
Kapazitaten im Strallennetz besser nutzen zu kdnnen,
auch fiir eine neue Aufteilung des Strallenraums.



6.1 LEITIDEE MOBILITATSWERKE

Viele Stadte stehen vor neuen Herausforderungen bei
der Umsetzung von Mobilitatskonzepten:

* Das Parken muss nicht nur organisiert werden,
sondern Uber digitale Systeme und entsprechen-
de Apps in Koordination mit Parkhausbetreibern
gemanaged werden.

+ Die Voraussetzungen fir wirtschaftlich tragfahige
Sharing-Angebote missen geschaffen werden,

z. B., indem unterschiedliche Akteure mit einer
latenten Nachfrage vernetzt werden, um so ein
reales Angebot zur ermoglichen.

+ MaRnahmen des betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments missen den einzelnen Betrieben vermittelt
und in Gewerbegebieten vernetzt werden, um
Uber entsprechende Synergien in gréRerem Malle
wirksam zu werden, z. B. mit Blick auf die Bildung
von Fahrgemeinschaften (Ridesharing)

+  Wohnungsbauunternehmen miissen dabei unter-
stutzt werden, im Neubau, aber auch im Bestand
neue Mobilitatsangebote zu fordern, sei es durch
attraktive Radabstellanlagen, Sharing-Angebote
bis hin zu der Integration von Mobilitdtsangeboten
in Mietvertragen.

* Unterschiedliche Mobilitdtsangebote miissen in
einheitlichen digitalen Systemen (Apps) gebuindelt
werden, um einen einfachen und direkten Zugang
zu den Mobilitadtsangeboten Uberhaupt zu ermég-
lichen.

* Neublrgermanagement ist ein wirksames In-
strument zur Veranderung von Mobilitatsverhalten,
wenn es mit einem aktiven Beratungsangebot und
den Wohnungsbautnternehmen verbunden ist.

* Insbesondere flr die Schnittstellen einer multi-
modalen Mobilitat, wie z. B. Google-Stationen,
aber auch Gratis-Garagen, gibt es noch keine
etablierten Betreibermodelle, die mit den Akteuren
entwickelt und umgesetzt werden muissen.

Bestehende Mobilitdtskonzepte konnten oft noch nicht
die entscheidenden Impulse fir eine Mobilitdtswende
liefern, da sie meist als Insellésungen einzelner An-
bieter realisiert werden.

Die Stadt wird 2022 die Stelle eines Full- und Radver-
kehrsbeauftragten ausschreiben sowie neue Stellen
im Bereich Verkehrsplanung bzw. Mobilitdtsmanage-
ment schaffen. Diese personellen Kapazitaten sollten
in einem innovativen, managementorientierten Ansatz
geblndelt werden, um die Akteure und ihre Interessen
zusammenzubringen und zu koordinieren. Im Folgen-
den wird anhand von vier Beispielen dargestellt, wie
in anderen Stadten die Umsetzung von Mobilitatskon-
zepten organisiert wird. Anhand dieser Referenzen
wird ein Organisationsmodell fir Bergisch Gladbach
entworfen.



Miinchen:

Mobilitiatsreferat

Einrichtung eines eigen-
standigen Referats zur quer-
schnittsorientierten Umsetzung
von MobilitatsmalRnahmen

Oberblrgermeister

o

Mobilitats- ] )
—|_ referat <+— +120 Mitarbeiter

Mitarbeiter + Kompetenzen J
Verkehrswende
Abb. 51: Organisationsmodell Miinchen

Das neugeschaffene Mobilitatsreferat in Miinchen
vereint alle verkehrstechnischen und -strategischen
Funktionen und Arbeitsbereiche der bisherigen finf
Verkehrsreferate. Das 2021 gegriindete Referat leitet
die Gesamtstrategie einer Verkehrswende (Klimaver-
traglichkeit, OPNV-Ausbau, sichere und barrierefreie
Stadt, Optimierung der Pendlerverkehre mit Fokus
auf nachhaltige Mobilitat) in der Landeshauptstadt.
Strategisch gebiindelt wird in Zukunft an einem Stand-
ort Uber alle Mobilitatsentwicklungen entschieden um
gezielt die Herausforderungen zu bewaltigen. Hier-
fir wird das Team von 280 auf 400+ Mitarbeiterin-
nen aufgestockt (Mobilitdtsreferat Startprasentation
12.03.2021). Die konkreten Aufgaben varieren von
konkreten Umsetzungen wie Geschwindigkeitsbe-
schrankungen oder Parkraummanagement bis zu
Ubergeordneten VerkehrserschlieRungskonzepten.
Ziel des Mobilitatsreferats ist es die aktuellen verkehr-
lichen Auslastungen zu verbessern und gleichzeitig
klimaneutrale Mobilitat in naher auszubauen (emis-
sionsfreie Busflotte bis 2030, Trambahn-Westtangente
bis 2026 und nach Freiham bis 2030). 2020 wurde
coronabedingt mehr als 750 Parkplatze in Schank-
flachen umgenutzt, dies soll in Zukunft noch weiter-
geflihrt werden.
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Hamburg:

Biindnis Radverkehr

Zielvereinbarung zwischen
Stadt und Bezirken zur Umsetzung
stadtweiter Mal3nahmen

Senat Politik Bezirke

v '

Blindnis
Radverkehr

.

Umsetzung

Verwaltung

g

Abb. 52: Organisationsmodell Hamburg

Die Stadt Hamburg setzt in ihrer Mobilitatsstrate-

gie auf einen thematischen Schwerpunkt unter dem
Dach eines neugeschaffenen Blindnisses. In diesem
sind Mitarbeiter aus der Verwaltung, dem Senat, den
Bezirken und der Politik vertreten und bindeln ihre
Expertise fir den Ausbau des bestehenden Radver-
kehrsnetzes. Ziel ist es die Infrastruktur zu verbessern
durch Einzelmaflinahmen und dabei den Fokus im
gesamten Stadtgebiet nicht zu verlieren. Das Blind-
nis setzt die Zielvorgaben des Themenschwerpunktes
und bestimmt Uber die finanziellen Mittel.



Diisseldorf:

Connected Mobility GmbH

Grundung einer eigenstandigen
Gesellschaft fur die Umsetzung
insbesondere technischer
Mobilitatsmallnahmen

Rheinbahn Politik  Stadtverwaltung

Ny W7

Connected Mobility GmbH

l

Mobilitatshubs

<4— 2 Gesellschaftsflihrer
<4— OB ist Aufsichtsrat

Abb. 53: Organisationsmodell Diisseldorf

Die Diisseldorfer Mobilitatsgesellschaft wurde nach
mehrfachen politischen Debatten 2020 gegrindet.
Geleitet wird sie von zwei Gesellschaftern und dem
Burgermeister von Disseldorf als Aufsichtsratsvor-
sitzendem. Das zentrale Aufgabenfeld der Dissel-
dorfer Mobilitatsgesellschaft ist, Mobilitatshubs zur
Verbesserung der Verknlpfung der verschiedenen
Mobilitatsangebote und ein moderneres (sensorales)
Parkraummanagement zu schaffen. Die Form einer
Mobilitdtsgesellschaft wurde bewusst gewahlt, um
»agiler* auf die verkehrlichen Herausforderungen
einzugehen. Noch ist unklar, welche personellen und
finanziellen Ressourcen benétigt werden, um die Vor-
stellungen und Ziele der Verkehrswende einzuleiten.
Die Disseldorfer Mobilitatsgesellschaft sieht sich ins-
besondere als ,aktives Management®.
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Osnabriick:

Mobile Zukunft

Kooperation der Stadt und der Stadt-
werke zur Kommunikation und Umset-
zung von schrittweisen Mallhahmen

Stadtwerke Stadt

N g

Projektgruppe
Mobile Zukunft

! '

Pilotprojekte =~ Kampagne

!

Dynamischer Prozess

<4— 4 Mitarbeiter

Abb. 54: Organisationsmodell Osnabriick

Die Projektgruppe Mobile Zukunft wurde von den
Stadtwerken und der Stadtverwaltung Osnabrick
zu einer effektiveren Umsetzung von Mobilitats-
themen und EinzelmalRnahmen gegriindet. An
einem Standort soll die Mobilitat Osnabriicks ge-
meinsam gestaltet werden und dabei offen sein fiir
weitere Akteure aus Gesellschaft, Politik und Ver-
waltung. Der Fokus liegt auf Handeln und Praxis,
um tagesaktuell den Herausforderungen der Stadt
zu begegnen. Gefoérdert werden dabei ein klima-
freundlicher OPNV, Radschnellwege, Mobilitats-
stationen und andere neue Mobilitatsformen, die
den Individualverkehr ablésen oder erganzen.
Uber ,Patenprojekte“ wird die Politik aktiv in die
Umsetzung von Projekten eingebunden. Grofiere
und kleinere Einzelprojekte schaffen Schritt fur
Schritt Alternativen zum Autofahren und bringen
auf lange Sicht mehr Lebensqualitat in die Stadt.



Verwaltung Unternhemen Politik

~

}

Projektgruppe

Mobilitatswerke GL

y '

Pilotprojekte

Kampagne

Zivilgesellschaft

L

Mobilitiatsbiindnis GL

<« Koordination

<«  Umsetzung

Abb. 55: Vorschlag fiir ein Organisationsmodell zur Umsetzung von Mobilitétsprojekten

Um einen dynamischen Prozess zur Entwicklung
einer neuen Mobilitatskultur zu initiieren, sollte ein
zweistufiges Verfahren gewahlt werden:

1. Mobilitatsbiindnis Bergisch Gladbach

In Anlehnung an das Vorgehen der Stadt Hamburg
werden im Mobilitatsblindnis Bergisch Gladbach die
wesentlichen Akteure aus Politik, Verwaltung, Wirt-
schaft und Zivilgesellschaft zusammengebracht. Hier
werden gemeinsame Ziele definiert und Moéglichkeiten
fir eine Zusammenarbeit abgestimmt. Damit wird die
Voraussetzung geschaffen, Insellésungen zu vernet-
zen und Uber Synergien zwischen den Akteuren neue
Angebote, wie z. B. Car-Sharing, wirksam in entspre-
chenden Gréfienordnungen in der Stadt zu etablieren.

2. Projektgruppe Mobilitatswerke

In Anlehnung an das Vorgehen der Stadt Osnabrick
sind die Mobilitatswerke Bergisch Gladbach die ope-
rative Einheit, die einen kommunikativen Planungs-
prozess und die Umsetzung konkreter Malinahmen
organisiert.
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Der kommunikative Planungsprozess umfasst sowohl
die Organisation des Mobilitdtsbliindnisses als auch
die Vermittlung des Themas Mobilitdt an eine breite
Offentlichkeit, z. B. Uiber Vortrége, Veranstaltungen
oder Aktionen vor Ort.

Daneben initiiert und begleitet die Projektgruppe die
Umsetzung konkreter Projekte. Sie ist nicht Trager der
Projekte, sondern eher eine Plattform, die gezielt Pro-
jekte thematisiert, Ideen aus dem Mobilitatsbindnis
aufgreift und die fir die Umsetzung relevanten Ak-
teure zusammenbringt. Die Projektgruppe kann Uber
ihre Offentlichkeitsarbeit eine entsprechende Auf-
merksamkeit flr einzelne Projekte erzeugen, sie kann
Uber Patenprojekte die lokale Politik konstruktiv in die
Umsetzung einbinden und so Hurden aus dem Weg
raumen, an denen Mobilitatsprojekte haufig scheitern.
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6.2 BEWERTUNG GLEISDREIECK/BUCHHOLZSTRASSE

Der Bau der Unterfihrung BuchholzstralRe ist auf-
grund fehlender alternativer Trassen insbesondere
fur den Lkw-Verkehr notwendig. Um keine Angst-
raume zu erzeugen und die Unterfiihrung auch fur
FuRganger und Fahrradfahrer attraktiv zu machen,
muss die Unterfiihrung gestaltet werden.

Mit Blick auf eine optimale Wegeflhrung, attraktive

Wegebreiten und die Gesamtbreite der Unterfiih-

rung wurden drei Varianten untersucht. Es wird eine

Loésungsvariante zur Diskussion gestellt, die aus-

reichende Wegebreiten mit einer angemessenen

Spannbreite des Brickenbauwerks verbindet.

Die gestalterische Optimierung umfasst drei we-

sentliche Aspekte:

. Leichte bauliche Trennung von Fahrbahn und
Rad- und FuBweg, um das Sicherheitsgefiihl zu
verbessern.

. Akustische Gestaltung der Unterflihrung durch
die Nutzung von Flusterasphalt und die Verklei-
dung der Stitzwande mit schallabsorbierenden
Materialien. So werden die Larmspitzen insbe-
sondere des Lkw-Verkehrs abgemildert.

. GrofRzigige Beleuchtung der Unterfiihrung,

z. B. als flachige Beleuchtung der Wand, um der
Unterfiihrung eine helle und freundliche Atmo-
sphare zu geben.

. Begrinung der Rampen, z. B. mit einer Baum-
allee.

Es kann von einer verkehrlichen Entlastung des

Bereiches HauptstralRe/KalkstralRe ausgegangen

werden. Daraus ergeben sich weitere Méglichkeiten

zur Aufteilung und Gestaltung des Strallenraums

und zur stadtebaulichen Aufwertung, insbesondere

im Bereich der HauptstraRe. Mit einer geringeren

Verkehrsbelastung kann eine kleinteilige Mischung

von Wohnen und Arbeiten an einer urbanen, aber

nicht lbermaRig belasteten Strale zum Ziel einer

stadtebaulichen EntwicklungsmalRnahme ,Haupt-

strallen-Quartier* gemacht werden.

Elemente einer gestalterischen und stadtebaulichen

Aufwertung sind z. B. :

. Gezielte Nachverdichtung und Entwicklung ent-
sprechender Planungskonzepte

. Gezielte Anpassung der kleinteiligen Struktur an
neue Lebens- und Arbeitsformen, z. B. Giber die
Verbindung von Wohnen und Arbeiten

. Gestalterische Aufwertung des 6&ffentlichen
StralRenraums

. Neuorganisation des Strallenraums, z. B. als
stadtischer Boulevard oder als Fahrradstrale

Der ehemalige Bahndamm kénnte genutzt werden,
um eine kreuzungsfreie Radwegeverbindung zwi-
schen Bensberg und Bergisch Gladbach einzurich-
ten.
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Die Unterfiihrung
BuchholzstraBle
sollte gebaut

und gestalterisch
aufgewertet werden.

Die verkehrliche Entlastung
im Gleisdreieck bietet die
Moglichkeit, den Bahn-
damm als Veloroute zu
nutzen und die Hauptstrafle
als stadtischen Boulevard
gestalterisch aufzuwerten.
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6.3 STADTEBAULICHE UND GESTALTERISCHE
INTEGRATION DER STRASSENBAUMASSNAHMEN

Die StraBenbaumafBRnahmen in Bergisch Gladbach sollen nicht nur dazu genutzt werden,
den Verkehr besser zu organisieren. In einem integrierten Planungsansatz kénnen die
Stadtrdume und die technischen Bauwerke gestalterisch qualifiziert werden. Die Ver-
besserung der verke

und einem Imagegev

Die ,Britannia-Unterfiihrung”

Eine Unterfihrung zur Lenkung des Schwerlastverkehrs, die durch zuséatzlichen Larm-
schutz, Beleuchtung und Begrinung von einem potentiellen Angstraum zu einem attrak-
tiven Verkehrsraum auch fur Radfahrer und Fuliganger wird.

Strafe
beleuchtung

Begriinung / Baume (Sicherheit]

Abb. 56: Stadtebauliche Integration der Strallenbaumallnahmen
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Die ,Siilztal-Route”

Die Trasse der ehemaligen Silztalbahn zwischen Bergisch Gladbach und Bensberg
kann dazu genutzt werden, eine weitgehend kreuzungsfreie Veloroute zwischen den
Stadtzentren zu schaffen.

W
] ‘i'
4' [

Wohnen
und Arbeiten

Urbane Yerdichtung

Lebendige Stralenraume

Urbaner Boulevard

Das ,HauptstraBen-Quartier”

Die Entlastung der sudlichen HauptstralRe erdffnet die Moglichkeit, durch
eine urbane Verdichtung, eine Gestaltung als stadtischem Boulevard und
die Kombination von Wohnen und Arbeiten ein lebendiges Quartier zu
entwickeln, ahnlich, wie es in den nérdlichen Bereichen der Hauptstralie
bereits umgesetzt wurde.
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Gestaltungsvarianten Britannia-Unterfiithrung

Im Folgenden werden drei Gestaltungsvarianten fir die Britannia-Unterfihrung untersucht. Die Varianten wer-

den nach vier Kategorien bewertet und miteinander verglichen.

Spannweite: Hohe Spannweite ermdglicht flexible Nutzung Uber die Nutzungsdauer, Kosten steigen dadurch.

Radweg: Je besser die Qualitat des Radweges, umso attraktiver die Verbindung fiir den Radverkehr.

FulRweg: Je besser die Qualitat des FuRweges, umso attraktiver die Verbindung fur den FulRverkehr.

Fahrbahn: Eine breitere Fahrbahn erleichtert den Verkehrsfluss insbesondere fir Lkw.
Al L L [

Ausgangsvariante 2019

Abb. 57: Unterfiihrung Buchholzstral3e 2019

Beschlussvariante 2020

Abb. 58: Unterfiihrung Buchholzstral3e 2020
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Die urspriingliche Planung sieht eine relativ
schmale Unterfiihrung vor mit beidseitigen,
sehr schmalen FuB3- und Radwegen

Spannweite +++  Radweg -
Fahrbahn - FuBweg —-

Kosten: vorauss. 6,7 Mio. EUR

Beschluss des Stadtentwicklungs- und Pla-
nungsausschusses des Rates im Dezember
2020: beidseitige Nebenanlagen fiir Rad-

und FuBBverkehr, bessere Lkw-Befahrbarkeit

Daraus ergibt sich:
Spannweite = —-— Radweg -

Fahrbahn ++ FuBweg -

Kosten: vorauss. 13,8 Mio. EUR



Variante 1: ,Radverkehr”

Abb. 59: Unterfiihrung Buchholzstral3e, Variante 1

Mttt
Abb. 60: Variante 1, Querschnitt

Spannweite  ++
Fahrbahn -

Radweg  ++
FuBweg  ++

Bei der Variante ,Radverkehr® wird die Ausgangs-
variante 2019 um einen attraktiveren Fuf3- und Rad-
weg erganzt. Diese sollten voneinander getrennt und
attraktiv bemessen werden, um Nutzungskonflikte zu
vermeiden. Die Fahrbahn ist mit 6,5 Metern relativ
schmal und weist den engen Kurvenradius der Aus-
gangsvariante 2019 auf.

Ein beidseitiger Full- und Radweg wird in allen Alter-
nativvarianten als nicht notwendig erachtet, da ein
Weg auf der noérdlichen Fahrbahnseite weder eine Er-
schliefungs- noch eine bessere Verbindungsfunktion
aufweist. Die Kombination der Wege ermdéglicht einen
in der Wahrnehmung grof3ziigigeren Querschnitt.

Kosten: etwa 7-9 Mio. EUR
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Variante 2:,Lkw"”

Abb. 61: Unterflihrung Buchholzstral3e, Variante 2

LK
Abb. 62: Variante 2, Querschnitt

Spannweite  +/—
Fahrbahn +

Radweg +
FuRweg +

Die Variante ,Lkw" ist ebenfalls an der Ausgangsva-
riante 2019 bemessen und greift die Vorschlage aus
der Beschlussvariante 2020 auf: Die Fahrbahn ist ver-
breitert, sodass auch Schwerlastverkehr angemessen
passieren kann, der Kurvenradius wird jedoch nicht
verandert. Der Ful- und Radweg wird verbreitert,

es ist jedoch eine gemeinsame Nutzung angedacht.
Durch die breitere Kfz-Fahrbahn vergréert sich auch
die Briickenspannweite.

Kosten: etwa 8—10 Mio. EUR



Variante 3: ,Kompromiss”

7.5m
a,sm/

2.5m

o

G- —

Abb. 63: Unterfiihrung Buchholzstral3e, Variante 3

ittt = W

Abb. 64: Variante 3, Querschnitt

Spannweite  +/-~ Radweg ++
Fahrbahn + FuBweg  ++

Die Variante ,Kompromiss* verbindet die Vorzlige
der Variante ,Radverkehr* mit denen der Variante
.Lkw*, sie beinhaltet eine breitere Fahrbahn und
einen getrennten Full- und Radweg. Die Verbin-
dung von Rad- und FuBweg im sidlichen Bereich
macht die Unterfiihrung fir alle Verkehrsteilneh-
mer zu einer attraktiven, groRzligigen Stralenver-
bindung. Die Breite orientiert sich an der Be-
schlusslage und ermdglicht auch fir die fernere
Zukunft eine flexible Anpassung der Unterfiihrung
an Verkehrsanforderungen.

Empfehlung zu Variante
»Kompromiss”

Die Alternativvariante ,Kompromiss* bildet eine
Zwischenldsung zur Ausgangsvariante 2019 und
dem Beschluss aus dem Jahr 2020 — mit angemes-
sener Infrastruktur fir den Ful3- und Radverkehr. Die
Aufweitung der Fahrbahn auf 7,5 m erméglicht dem
Schwerlastverkehr eine bessere Befahrbarkeit. Vor
allem aber ist der sich ergebende groRzligige Quer-
schnitt fur den getrennten Ful3- und Radweg Voraus-
setzung dafir, dass die Unterflhrung als attraktiver
Teil des StralBenraums genutzt wird und auch dazu
beitragt, den Ful3- und Radverkehr in der Stadt weiter
zu fordern.

Kosten: vorauss. 13,8 Mio. EUR
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GESTALTUNGSANFORDERUNGEN

Unterfiihrungen werden durch die Verengung des Sichtraumes sowie die hohen und

nahen Seitenwénde oft als Angstraum wahrgenommen. Durch ein Gestaltungskonzept

kann dieser Wahrnehmung entgegengewirkt werden.

Abb. 68: Engstellenmarkierung Hossegor-
voie-verte, ADFC NRW

Bauliche Trennung von Kfz und Fu3/Rad

Eine bauliche Anhebung des Rad- und FuBweges gegen-
Uber der Fahrbahn erhéht das Sicherheitsempfinden durch
eine klare Trennung des StralRenraumes und verringert die
zu Uberwaltigende Steigung vor allem fiir Radfahrer.
(Referenz: Paterwoldsweg, Groningen // GoogleMaps)

Lirmschutz und visuelle Gestaltung

Die Akustik tragt stark zum Sicherheitsempfinden bei.
Akustische Panele reduzieren den Strafenlarm der Lkw und
kénnen zudem die Seitenwande attraktiv gestalten.
(Referenz: Fahrradtunnel Nijmegen // RECKLI)

Licht als Gestaltungselement

Eine besondere Bedeutung kommt dem Gestaltungselement
Licht zu. Vor allem abends und nachts wirkt sich dieses sehr
stark auf das Sicherheitsempfinden aus und ermdglicht ein
individuelles Erscheinungsbild der Unterflhrung.

(Referenz: King's-Cross-Station, London)

Engstelle sichtbar machen

Im Tunnelbereich kommt es auf dem Ful- und Radweg ggf.
zu einer Engstelle. Um Konflikte mdglichst zu vermeiden,
kdnnen Bodenmarkierungen oder andere visuelle Hinweise
die Aufmerksamkeit und Rlcksichtnahme erhéhen.
(Referenz: Voie verte // ADFC NRW)

71



6.4 MASSNAHMENKONZEPT INNENSTADT

MaBnahmenkonzept

Fir die Implementierung des Mobilitdtskonzepts und
die Initiilerung eines dynamischen Umsetzungsprozes-
ses muss ein organisatorischer Uberbau geschaffen
werden.

Kernelemente sind die Etablierung eines ,Mobilitats-
bindnisses®, in dem sich die Akteure abstimmen und
koordinieren kénnen, sowie einer Projektgruppe ,Mo-
bilitatswerke®, die die Umsetzung von MafRnahmen
initiiert und unterstutzt.

Die ersten MaRnahmen sollten sich die Brechung von
Verkehrsspitzen fokussieren, um Uberlastungen im
StraRennetz zu vermeiden. Mdgliche Mafinahmen
sind z. B. die Flexibilisierung von Schulzeiten, da viele
Pendler ihre Fahrzeiten dem Rhythmus der Kinder
anpassen, sowie mit den Corona-Erfahrungen die
weitere Starkung von Home-Office, um Pendlerfahr-
ten vollstandig zu vermeiden. Ein grof3es Potenzial
liegt im betrieblichen Mobilitdtsmanagements. In Ko-
operation mit Unternehmen kann stark auf das Pend-
lerverhalten Einfluss genommen werden (OV-Tickets,
E-Bikes, Parkplatze am Arbeitsplatz, Home-Office,
Arbeitszeiten, Bildung von Fahrgemeinschaften etc.).
Uber ein regional abgestimmtes Mobilitdtsmanage-
ment kdnnen auch Durchgangsverkehre in Bergisch
Gladbach reduziert werden.

Daneben sind bauliche MaRnahmen wie die Rad-
schnellweganbindung an Koéln und die umliegenden
Gewerbegebiete weiter vorzubereiten und der OV-
Ausbau insbesondere der S-Bahn durch weitere P-&-
R- und B-&-R-Anlagen zu starken.

Umsetzungskonzept

In einem ersten Schritt ist eine Projektgruppe ,Mo-

bilitatswerke® zu bilden, deren Kern die Mobilitats-

manager sein sollten und die mit dem geplanten

zusatzlichen Personal in den nachsten Jahren erganzt

werden kann. Im Erfahrungsaustausch mit der Stadt

Osnabrck ist das Aufgabenprofil der Projektgruppe

zu konkretisieren. Die Projektgruppe organisiert in Ab-

stimmung mit den Entscheidern das Mobilitatsbind-

nis:

* Abstimmung von zentralen Themen und Aufgaben
des Blndnisses

» Identifizierung und Ansprache der notwendigen
Akteure

* Organisation und Durchfiihrung der ersten Veran-
staltungen.

Die Projektgruppe initiiert daneben erste Pilotprojekte

und begleitet deren Umsetzung. Die Projekte sollen

der breiten Offentlichkeit deutlich machen, dass sich

im Bereich Mobilitat in Bergisch Gladbach etwas be-

wegt, z. B:

» Schulwegezeiten flexibilisieren, um Bringverkehre
zu entzerren

» Betriebliches Mobilititsmanagement in einem Ge-
werbegebiet beispielhaft mit mehreren Betrieben
umsetzen und die Veranderung der Mobilitat und
die Auswirkungen auf das Verkehrsaufkommen in
Spitzenzeiten abzufragen bzw. zu evaluieren.

+ Gezielte Instandsetzung und Ausbau einer Rad-
wegeroute, z. B. in Paffrath.

» Ausschilderung bzw. Einrichtung einer B&R-Sta-
tion an der Haltestelle Duckterath

Mit der Einbindung der Akteure und der Umsetzung

sichtbarer Pilotprojekte wird der Prozess zur Schaf-

fung einer neuen Mobilitatskultur in Gang gesetzt.
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Zeithorizont MaRnahme horizont  xitat Kosten Effekte
Grundlegend Mobilitatswerke Bergisch Gladbach kurzfr. mittel gering
Management Starkung von Home-Office mittelfr. hoch mittel
M_anag:mer;er;hulw—egeze_iten_ m_ittelz _mitte_l —ge_ri_ng_ 2
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P&R/BSR  omiteli  mitel  mitel 5
E/-S;kun; T E\gfr._ _hoch_ _hozl -

Abb. 69: Umsetzbarkeit der MaBnahmen
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MABNAHMENKONZEPT INNENSTADT
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Abb. 70: Organisatorische Rahmenbedingungen

Mobilititswerke

Voraussetzung fir eine umfassende strategische
Umsetzung der MaRnahmen ist die Schaffung der
notwendigen organisatorischen Rahmenbedingungen,
wie sie in Kapitel 6 beschrieben werden. Mit den Mo-
bilitatsbeauftragten und den weiteren ausgeschriebe-
nen Stellen, u. a. fir einen Radverkehrsbeauftragten,
stehen bereits die wesentlichen personellen Ressour-
cen kurzfristig zur Verfligung.

Die Projektgruppe Mobilitdtswerke muss mit einem
klaren Aufgabenprofil zur Gestaltung eines kommu-
nikativen Planungsprozesses und zur Initiierung von
Pilotprojekten ausgestattet werden. Dieses Aufgaben-
profil muss durch das Mobilitatsbiindnis unterstitzt
werden. Ein breites Commitment der Akteure und die
Unterstiitzung der Projektgruppe sind Voraussetzung
fur die erfolgreiche Initiierung eines dynamischen Pro-
zesses zur Gestaltung der Mobilitatskultur in Bergisch
Gladbach.

Zeithorizont

................. o O O >
kurzfristig langfristig
Prioritat Ubertragbarkeit
—@— @
niedrig hoch niedrig hoch
Kostenrahmen
® <500.000¢€ O 1-5Mio. €
O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 71: Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Betriebliches Mobilititsmanagement

Pendlerverkehre bilden einen groen Teil der Haupt-
spitzen des Verkehrs. Daher sind Unternehmen ein
Schlisselfaktor fir eine nachhaltigere Mobilitat. Wenn
ein Arbeitgeber Parkplatze am Arbeitsplatz anbietet,
erhoht das den MIV um 46% (Agora Verkehrswende,
2018.). Die IHK Darmstadt hat mit MalRnahmen wie
Jobtickets, Duschen am Arbeitsplatz und bessere
Fahrradabstellm&glichkeiten eine Reduzierung des
MIV von 40% erreicht. Der OPNV-Anteil hat gleichzei-
tig um 20% zugenommen, der Radverkehrsanteil um
7%.

Fir die Stadtverwaltung Bergisch Gladbach wurde be-
reits ein betriebliches Mobilitatskonzept auf Grundlage
einer anonymen Wohnstandortanalyse erarbeitet.

Die Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments durch die Stadt, z. B. fokussiert auf ein geeig-
netes Gewerbegebiet, kann zeigen, welche verkehr-
lichen Effekte erzeugt werden kdnnen. Gleichzeitig
kénnen betriebliche Synergieeffekte wie Kostenre-
duktion, geringerer Krankenstand, Flachenaktivierung
durch verringerte Stellplatzbedarfe dargestellt werden.
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Abb. 72: Handlungsansatz Radschnellwegtrasse nach Kéin

Kurzfristige Ertiichtigung der Rad-
schnellwegtrasse Richtung Kéin

Die Planung und Realisierung von Radschnellwegen
ist erfahrungsgemaf langwierig. Um kurzfristig die
Radwegeanbindung Richtung Koéln zu verbessern,
sollten bestehende Radwege bzw. optimierte Routen
mit Birgern und dem ADFC oder der Initiative Rad-
schnellweg Bergisch Gladbach-KéIn identifiziert und
an den Knotenpunkten bzw. den potenziellen Gefah-
renstellen mit einfachen Mitteln optimiert und aus-
gebaut werden. Die Strecken kdnnen mit einfachen
Mitteln wie z. B. Piktogrammketten markiert werden.
So kann schnell ein sicheres Grundangebot an Rad-
wegeinfrastruktur umgesetzt werden, das zu einem
spateren Zeitpunkt ausgebaut wird.

Auf diese Art kann die Nutzungsfrequenz, also die An-
zahl der Pendler, die mit dem Fahrrad Richtung Kéin
fahren, erhéht werden. Damit entsteht gleichzeitig
ein Handlungsdruck, um die Trasse schneller auszu-
bauen.

Zeithorizont

................. O ' O N

kurzfristig langfristig
Prioritat Ubertragbarkeit

—@— @

niedrig hoch niedrig hoch
Kostenrahmen

O <500.000€ ® 1-5Mio. €

O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 73: Handlungsansatz Management der Schulwegezeiten

Mangement der Schulwegezeiten

Die so genannten Eltern-Taxis fuhren regelmafig zu
Verkehrsproblemen vor Schulen, sie fihren aber auch
zu einer Konzentration von Verkehr zum Schulbeginn
um 8:00 Uhr. Im Mobilitatskonzept wurden daher
bereits mehrere Malinahmen zum Mobilitdtsmanage-
ment an Schulen thematisiert.

Mit einer zeitlichen Staffelung der Schulanfangszeiten
kann ein Beitrag dazu geleistet werden, Verkehrs-
spitzen zu entzerren. Im Schuljahr 2019/2020 gab

es 3.985 Grundschuler in Bergisch Gladbach. Rund
ein Drittel der Schiiler (1.300) wird mit dem Auto zur
Schule gefahren. Wiirden die Schulanfangszeiten

auf 7.45 Uhr, 8.00 Uhr und 8.15 Uhr verteilt werden,
konnte allein die Morgenspitze um 8.00 Uhr um schat-
zungsweise knapp 900 Fahrten verringert werden.
Ein Management der Schulwegezeiten in Verbindung
mit Konzepten zur Verbesserung der Sicherheit der
Schulwege sollte in Zusammenarbeit mit den Schulen
erprobt werden. Dabei sollten auch padagogische
Konzepte wie ,Gleitzeit flr Schiler®, das erfolgreich in
Alsdorf bei Aachen umgesetzt wurde, in die Diskus-
sion eingebunden werden.
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Abb. 74: Handlungsansatz Park-&-Ride-, Bike-&-Ride-Ausbau

Park-@r-Ride-, Bike-@r-Ride-Ausbau
Die Radstation — unmittelbar gelegen am S-Bahnhof
von Bergisch Gladbach — bildet eine wichtige Anlauf-
stelle flr Pendler, Reisende und Besucher. Zudem
bietet die Radstation neben Parkmdoglichkeiten auch
Verleih, Reinigung, Reparatur sowie einen Gebrauch-
tradverkauf. Es gibt 256 Radstellplatze fir Fahrrader
aller Art (Stadt Bergisch Gladbach, 2021). Die Rad-
station ist bereits gut ausgelastet. Das Angebot von
Bike & Ride soll weiter ausgebaut und auch an den
anderen Haltestellen angelegt werden.

Um die Multi- und Intermodalitat der Bewohner zu
fordern, kdnnen Anreize geschaffen werden, bspw.
durch ,Eco-Drive-Payback-Systeme®, die nachhaltiges
Mobilitatsverhalten unmittelbar belohnen. Die Deut-
sche Bahn testet ein entsprechendes Angebot zur-
zeit in Ahrensburg. Wer seine Radfahrten in der ,DB
Rad+-App*“ speichert, bekommt automatisch fir jeden
Kilometer 10 Cent gutgeschrieben, die bei der Bahn
und teilnehmenden Partnern eingeldst werden kénnen
(DB News, 2020).

Zeithorizont

................. O @ O AN

kurzfristig langfristig
Prioritat Ubertragbarkeit

@ @

niedrig hoch niedrig hoch
Kostenrahmen

O <500.000€ ® 1-5Mio. €

O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 75: Handlungsansatz Starkung des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Stirkung des OPNV

Kernelement eines attraktiven 6ffentlichen Nahver-
kehrs ist eine moglichst dichte Taktfolge. Entspre-
chend sollten die Hauptlinien gestarkt und ausgebaut
werden: ein 10-Minuten-Takt méglichst durchgehend
auch in den Nebenzeiten und abends.

Damit das Angebot auch in groRerem Malde an-
genommen wird, muss begleitend eine Marketing-
kampagne durchgefiihrt werden, vor allen Dingen in
den Bereichen, die von der MaRnahme profitieren.

Zeithorizont

................ O O . >

Im Rahmen der Férderung des betrieblichen Mobili- kurzfristig langfristig
tatsmanagements sollten auch gezielt Pendler und
Betriebe angesprochen werden, die von dem Angebot N N .

" .. Prioritat Ubertragbarkeit
profitieren kénnen.
In vielen Stadten werden autonome On-Demand —_— o o
Angebote entwickelt und erprobt. Es ist zu prifen, niedrig hoch niedrig hoch
inwieweit diese Angebote auch in Bergisch Gladbach
genutzt werden kénnen, um nachfragearme Sied- Kostenrahmen
lungsbereiche am Stadtrand effizient an den 6ffentli- .
chen Nahverkehr anzubinden. 8 ;0500.86000—01€Mio. € 2 1_55“2/:;0_':
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Abb. 76: Handlungsansatz Regionales Mobilitdtsmanagement

Regionales Mobilititsmanagement

Regionale Pendlerbeziehungen belasten auch das
Stral’ennetz von Bergisch Gladbach. Daher ist es
sinnvoll, dass die Stadt sich im regionalen Kontext flir
die Férderung von betrieblichem Mobilitdtsmanage-
ment engagiert, um effektive Verkehrsentlastungen in
den Spitzenstunden zu erzielen.

Dazu kann in Kooperation mit vor allem den dstlichen
Umlandgemeinden und den Unternehmen in den
relevanten Arbeitsplatzschwerpunkten in Bergisch
Gladbach und Koln ein Pilotprojekt zur Férderung
von Fahrgemeinschaften entwickelt werden. Das
Muinchener Start-up Ride Bee ist in diesem Bereich
erfolgreich, indem es digitale Plattform mit einem

Zeithorizont

. NG € . Vo O o o N
aktiven, kontinuierlichen Marketing vor Ort kombiniert. o o
Da Fahrgemeinschaften sich nicht automatisch unter kurzfristig langfristig
Nachbarn oder in einem Quartier ergeben, sondern .

. " .. . . Prioritat Ubertragbarkeit
in einem grolReren raumlichen Zusammenhang, ISt €5 c—mt00000000000000000 e 111181111
sinnvoll, bestehende P-&-M-Einrichtungen (Parken ® - e
Und M|tfahren) ZU erWe|tern niedrig hoch niedrig hoch
Auf Grundlage einer zielgerichteten Erhebung und
Auswertung der Bewegungsdaten von Fahrgemein- Kostenrahmen
schaften kdnnen zielgerichtet auch neue P-&-M-Park- o .
platze zum Beispiel in Verbindung mit Bushaltestellen < 500.000 € . O 1-5 N_l'o' €

® 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €

eingerichtet werden.
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Abb. 77: Handlungsansatz Starkung von Home-Office

Stidrkung von Home-Office

Die Corona-Pandemie hat gezeigt, welche Auswir-
kungen die Arbeit im Home-Office auf das Verkehrs-
aufkommen haben kann. Insgesamt hatten rund ein
Drittel aller Arbeithehmer die Moglichkeit, im Home-
Office zu arbeiten. Erste Schweizer Studien gehen
davon aus, dass Arbeitnehmer kinftig 1,5 Tage mehr
pro Woche von zu Hause aus arbeiten werden als vor
der Pandemie. Dies entspricht einer Zunahme von
200% und einem Ruckgang des des Gesamtpendler-
aufkommens um rund 8%.

. . . . . Zeithorizont
Aus verkehrlicher Sicht ist es sinnvoll, diese Ent- : =z

wicklung weiter zu férdern. Im Rahmen der Stadtent-

. . . L e O @ O >
wicklung kann sie durch den zugigen Ausbau und die
breite Verfligbarkeit von Breitband-Internetzugangen kurzfristig langfristig
unterstitzt werden. Ebenso sollte mit den Arbeit-
gebern gepriift werden, ob es sinnvoll ist, auch in Prioritat Ubertragbarkeit
Wohngebieten Coworkingspaces oder Satellitenbliros PA ®
einzelner oder mehrerer Unternehmen einzurichten, N -
i L i i . niedrig hoch niedrig hoch
um so die Arbeit im Home-Office weiter zu fordern.
Kostenrahmen
® <500.000€ O 1-5Mio. €
O  500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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6.5 MASSNAHMENKONZEPT BIKE TOWN PAFFRATH

MaBnahmenkonzept

Ziel ist es, Paffrath zur Bike Town umzugestalten.
Hierbei wird sowohl die bestehende als auch neue
Infrastruktur berticksichtigt. Fur die bestehenden
Radwege soll vor allem Ausbau, Pflege und Erhalt
von Fahrradwegen im Vordergrund stehen. Ergan-
zend dazu soll Nachbarschafts-Car-Sharing die neue
Mobilitat fordern und die Angebote fiir die Bewohner
ausweiten. Aufgrund der hohen Pendlerstréme in
Richtung KélIn sollen die Bike-&-Ride-Parkplatze an
wichtigen Knotenpunkten ausgebaut werden, um die
Verbindungen zum OPNV zu verbessern. Im Zuge
dessen wird ein Radschnellweg zwischen Kéln und
Bergisch Gladbach geplant, der eine Anbindung an
Paffrath erhalten soll und die Liicken im Radwegenetz
schlief3t.

Als Erganzung zur Bike Town soll das OPNV-Ange-
bot ausgeweitet und durch Quartiersbusse erganzt
werden. Wenig frequentierte OPNV-Regionen sollen
durch On-Demand-Services wie Rufbusse besser
vernetzt werden.

Weiterfluihrend sollen Fahrradabstellanlagen im
Geschosswohnungsbau geférdert werden. Um den
OPNV besser auszulasten, werden Mietertickets ein-
geflhrt.

Umsetzungskonzept

Im Mobilitatsblindnis werden mit den relevanten
Akteuren aus der Verwaltung, der lokalen Politik, den
Wohnungsbauunternehmen, den Stadtwerken, den
Nahverkehrsunternehmen sowie Anbietern stationsba-
sierten Car-Sharings die dargestellten Projektansatze
weiterentwickelt und zur Umsetzungsreife gebracht.

Das Umsetzungskonzept umfasst vier Ebenen:

» Die Qualifizierung und Vernetzung der Radwege-
infrastruktur sowie von Bike-&-Ride-Stationen
an den Haltestellen Bergisch Gladbach und Duck-
terath.

+ Verbesserung der Radabstellanlagen insbeson-
dere im Geschosswohnungsbau und Einbindung
von Mobilitatsangeboten in die Wohnungsver-
marktung (Neublrgermanagement, Mietertickets).

* Foérderung von Car-Sharing-Angeboten durch
die gezielte Vernetzung von Nachbarschaften und
Anbietern.

* Erprobung und Umsetzung von kleinteiligen,
nachfrageorientierten OV-Angeboten

Die Projektgruppe Mobilitdtswerke organisiert Ver-
anstaltungen vor Ort zur Einbindung der aktiven
Blrgerschaft. Erfahrungen der Bestandsqualifizierung
kénnen auf andere Stadtteile Gbertragen werden.
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Abb. 78: Umsetzbarkeit der Mallnahmen
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MABNAHMENKONZEPT PAFFRATH

Abb. 79: Handlungsansatz Radschnellweg KéIn-Paffrath

Anbindung von Paffrath
an den Radschnellweg Kéin

Paffrath liegt auRerhalb des engeren Einzugsberei-
ches der Radschnellwegtrasse nach Kélin. In Ergan-
zung zu der laufenden Planung sollte die Anbindung
an den Radschnellweg verbessert werden. Dazu
sollten bestehende Radwege bzw. optimierte Routen

mit Birgern und dem ADFC identifiziert und an den Zeithorizont

Knotenpunkten bzw. den potenziellen Gefahrenstel-

len mit einfachen Mitteln optimiert und ausgebaut O ® O N
werden, um die Radwegesituation kurzfristig an den
,Hotspots" zu verbessern. Die Strecken kdnnen mit kurzfristig langfristig
einfachen Mitteln wie z. B. Piktogrammketten markiert Lo y .
werden. So kann schnell ein sicheres Grundangebot Prioritat Ubertragbarkeit
an Radwegeinfrastruktur umgesetzt werden, das zu o o
einem spateren Zeitpunkt bei Bedarf weiter ausgebaut niedrig hoch niedrig hoch
werden kann.
Kostenrahmen
O  <500.000€ O 1-5Mio. €
® 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 80: Handlungsansatz Radabstellanlagen im Geschosswohnungsbau

Radabstellanlagen im Geschoss-
wohnungsbau férdern

Die Mobilitatsforschung zeigt, dass die Zuganglichkeit
zu einem Verkehrsmittel am Wohnort ein wichtiger
Faktor dafir ist, welches Verkehrsmittel tatsachlich
benutzt wird. Gerade im Geschosswohnungsbau sind
attraktive und sichere Radabstellanlagen nicht tblich.
Fahrrader missen haufig in Kellern oder relativ un-
sicher im Offentlichen Strallenraum abgestellt werden.
Zur Forderung des Radverkehrs sollte insbesonde-

re mit den Wohnungsbaugesellschaften der Stadt
gepruft werden, inwieweit Bestandssiedlungen mit
sicheren und leicht zuganglichen Radabstellanlagen
nachtraglich ausgestattet werden kénnen. Aufbauend
auf diesen Erfahrungen und in Anlehnung z. B. an
den Leitfaden ,Fahrradparken im Quartier” der Stadt
Hamburg kann ein Baukastensystem fiir Radabstel-
lanlagen entwickelt werden, dass auch fur private
Bauherren im Neubau und im Bestand einfach und
kostengunstig realisierbar ist.
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MABNAHMENKONZEPT PAFFRATH

Abb. 81: Handlungsansatz Einfiihrung von Mietertickets

Mietertickets

Mietertickets sind rabattierte Abonnements fir den
OPNV, die Wohnungsunternehmen im Rahmen des
Mietvertrags ihren Mietern zur Verfligung stellen. Sie
sind insbesondere in gut an den OV angebundenen
Stadtteilen wirksam.

In Kooperation mit den Wohnungsbaugesellschaften
kann die Stadt darauf hinwirken, dass entsprechende
Projektansatze erprobt und in grélierem Malie umge-
setzt werden. Daneben kann im Rahmen einer Stell-
platzsatzung das Mieterticket Teil der Anforderungen
im Wohnungsneubau werden, z. B. zur Kompensation
von nachzuweisenden Stellplatzen.

Zeithorizont

................ O @ @ S

kurzfristig langfristig
Prioritat Ubertragbarkeit

@ @

niedrig hoch niedrig hoch
Kostenrahmen
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Abb. 82: Handlungsansatz Nachbarschafts-Car-Sharing

Nachbarshafts-Car-Sharing

Car-Sharing-Angebote missen nicht zwangslaufig
Uber kommerzielle Anbieter organisiert werden. Platt-
formen wie getaround und snapcar ermdglichen es,
dass Privatpersonen ihre eigenen Fahrzeuge flir das
Sharing zur Verfugung stellen. Im Rahmen von Nach-
barschaftsinitiativen kann so ein Angebot etabliert
werden. Ebenso konnen Unternehmen ihren Fuhrpark Zeithorizont
fur ein offentliches Sharing z. B. in den Abendstunden

oder am Wochenende &ffnen. L o O S
Entsprechende Initiativen missen durch die Stadt kurzfristig langfristig
initiiert und geférdert werden, z. B. durch eine ent-
sprechende Kampagne oder das Angebot, fir den o N .

) . Prioritat Ubertragbarkeit
durch das Car-Sharing zu erwarteNden QEriNQErEN  s—m 1111111011101 11111111111
Stellplatzbedarf im 6ffentlichen Raum entsprechende Q- ®
Stellplatze fur andere Nutzungen zur Verfigung zu niedrig hoch niedrig hoch
stellen, z. B. als Griunflache oder fir Radabstellan-
lagen. Die Veranderung der personlichen Mobilitat Kostenrahmen
kann so verbunden werden mit einer Aufwertung des .
StraRenraums. ® <500.000€ O 1-5Mio. €

O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 83: Handlungsansatz Lokaler
Offentlicher Nahverkehr (Quartiersbusse)

Stiirkung des lokalen OV, Quartiers-
busse und On-Demand-Services

Paffrath ist mit den Buslinien 222, 227, 435 und 437
grundsatzlich gut in das OV-Netz eingebunden. Die
Buslinien 222 und 227 verbinden das Zentrum von
Paffrath direkt mit der Innenstadt von Bergisch Glad-
bach. Der QV in Paffrath ist gleichzeitig ausbaufahig.
Nicht alle Haltestellen sind innerhalb eines 300-Meter-
Umbkreises erreichbar, nicht alle Linien fahren in einem
dichten, attraktiven Takt auch in den Nebenzeiten. Die
Angebotsliicke kann durch Quartiersbusse erganzt
werden. Daneben kénnen flexible Bedienformen wie
On-Demand-Services (u. a. Anruflinienverkehre, An-
rufsammeltaxi (Ridepooling) oder kommerzielle Mit-
nahmeangebote, z. B. Ridesharing) in Paffrath erprobt
werden.
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Abb. 84: Handlungsansatz
Lokaler On-Demand-Service
Zeithorizont
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BIKE ¢ RIDE

FAHRRADINFRASTRUKTUR

Abb. 85: Handlungsansatz Ausbau der Radinfrastruktur

Erhalt, Pflege und Ausbau von
Fahrradwegen

Paffrath bietet aufgrund der ebenen Topographie

und der Zentrumsnahe gute Voraussetzungen fir
den Radverkehr. Deshalb sollten die Fahrradwege in
Paffrath gezielt erhalten, gepflegt und ausgebaut wer-
den, um diese fiir das Fahrrad attraktiver zu machen.
Dabei ist von Bedeutung, dass wichtige Quell- und
Zielorte verknupft werden und auch die Verbindung
zur Innenstadt sicher und attraktiv gestaltet wird.

Zeithorizont

................. O @ o S

kurzfristig langfristig
Prioritat Ubertragbarkeit

@ —@—

niedrig hoch niedrig hoch
Kostenrahmen

O  <500.000€ O 1-5Mio.€

(O 500.000 - 1 Mio. € ® >5Mio.€
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Bike-@r-Ride-Ausbau

Das Bundesumweltministerium férdert in Kooperation
mit der Deutschen Bahn den Auf- und Ausbau von
Radabstellanlagen an Bahnhofen. Bundesweit sollen
bis Ende 2022 weitere 100.000 Bike-&-Ride-Platze
entstehen. Die Verfligbarkeit von sicheren Radabstell-
anlagen erleichtert insbesondere Berufspendlerinnen
und Berufspendlern das Umsteigen vom Auto aufs
Fahrrad. Im Idealfall nutzen sie zusatzlich die Bahn.

Zeithorizont

................ O—@ O N

kurzfristig langfristig
Prioritit Ubertragbarkeit
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niedrig hoch niedrig hoch
Kostenrahmen

® <500.000¢€ O 1-5Mio. €

(O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €



6.6 MABNAHMENKONZEPT STEINBUCHEL -

LEBEN OHNE ZWEITWAGEN

MABNAHMENKONZEPT

Die Stadt Bergisch Gladbach hat ein Motorisierungs-
grad von 63 Kfz/100 Einwohner (vgl. Mobilitatsbefra-
gung Bergisch Gladbach, 2014). Das Quartier 13 hat
einen Stellplatzschliissel von einem Stellplatz pro
Wohneinheit. Es ist zu erwarten, dass die daruber hin-
aus vorhandenen Fahrzeuge im Straflenraum geparkt
werden. Ziel ist es, den Bewohnern Uber attraktive al-
ternative Mobilitatsangebote ein Leben ohne Zweitwa-
gen zu ermaoglichen.

Kernelement ist die Schaffung eines Car-Sharing-An-
gebotes von circa 8 Fahrzeugen sowie eines Lasten-
rad-Sharings mit 2 bis 3 Radern. Die Sharing-Fahrzeu-
ge sollten nach Moglichkeit CO,-frei als E-Fahrzeuge
oder Uber andere lokale Energiequellen betrieben wer-
den. So weit in der laufenden Planung noch maéglich,
sollten ausreichende und attraktiv zugangliche Radab-
stellanlagen in den Planungen berucksichtigt werden.
Damit die Angebote in gréRerem Umfang genutzt wer-
den, ist ein Neuburgermanagement notwendig, mit
dem auf die Angebote hingewiesen wird, das Uber Pro-
beabos ein Testen der neuen Angebote ermdglicht und
mdglichst fur alle Bewohner eine Registrierung in den
entsprechenden Mobilitats-Apps sicherstellt. Im Ideal-
fall werden diese Angebote in die Mietvertrage integ-
riert, dies kann die Zuganglichkeit zu den neuen Ange-
boten fir alle Bewohner sicherzustellen. Als Pushfaktor
sollte im Umfeld des Quartiers 13 das kostenlose Par-
ken im StraRenraum eingeschrankt werden. Uber eine
Vermarktung der Wohnungen in Zusammenarbeit mit
Arbeitgebern im naheren Umfeld kénnen die Pendler-
distanzen zumindest einiger Bewohner nachhaltig re-
duziert werden.

UMSETZUNGSKONZEPT

Das Mobilitadtsmanagement der Stadt muss kurzfristig
zusammen mit dem Investor Moéglichkeiten fir die Um-
setzung eines Mobilitdtskonzepts flr das Quartier 13
abstimmen. Dabei miUssen folgende zentrale Aspekte
geklart werden:

» Sind ausreichend Radabstellanlagen geplant und
optimal zuganglich positioniert? Gibt es Optimie-
rungsbedarf und wie kann dieser noch in den Pla-
nungen berucksichtigt werden.

» Mit lokalen Car-Sharing-Anbietern, z. B. mit Ford
in Bergisch Gladbach oder Cambio in Kdln, ist ein
ausreichendes Car-Sharing-Angebot sicherzustel-
len. Zu klaren ist vor allen Dingen, wie eine ausrei-
chende Fahrzeugflotte ggf. in der Startphase vor-
finanziert werden kann.

* Mit dem Car-Sharing-Anbieter ist ein CO_-freies
Sharing-Angebot sicherzustellen, sei es Uber E-
Fahrzeuge oder z. B. Uber die Nutzung von Klargas
(Referenz: Mobilitatskonzept Eidelstedt, Hamburg)

+ Das Mobilitdtsmanagement muss in Zusammen-
arbeit mit dem Investor ein Neublrgermanagement
fur das Quartier 13 sicherstellen. Dazu sind ent-
sprechende Informationsunterlagen, Probeange-
bote und vor allen Dingen im Nachgang eine aktive
personliche Beratung der neuen Bewohner organi-
satorisch vorzubereiten.

Die Erfahrungen aus der erfolgreichen Umsetzung die-

ses Mobilitdtskonzeptes kénnen in Mobilitatskonzepte

fur andere Neubauprojekte einflieen.
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Abb. 86: Umsetzbarkeit der MaBhahmen

91



MABNAHMENKONZEPT STEINBUCHL
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Abb. 87: Handlungsansatz Neubilirgermanagement

Neubiirgermanagement

Neuburgermanagement ist in der Stadt Miinchen ein
erfolgreich etabliertes Instrument, um mit Informatio-
nen, Probeangeboten und einer aktiven persénlichen
Beratung das Mobilitatsverhalten der Neubdrger in der
Umbruchsituation eines Umzugs zu beeinflussen.

Fir das Quartier 13 kann kurzfristig ein Informations- ® O N
paket als ,Mobilpaket® zusammengestellt und in

Zeithorizont

Kooperation mit dem Investor den neuen Bewohnern kurzfristig langfristig
mit dem Einzug Ubergeben werden. Im Idealfall kann Priorits b barkei
das Neublirgermanagement noch Teil des laufenden rioritat ertragbarkeit
Marketings werden. Im Rahmen dieses Pilotprojektes — e - o
kann die Stadt Art und Umfang des Neubirgerma- niedrig hoch niedrig hoch
nagements erproben und auf weitere Neubauprojekte
ausweiten. Parallel sollte ein Car-Sharing-Angebot Kostenrahmen
initiiert werden, damit ausreichend attraktive Alternati-

o B} . ® <500.000¢€ O 1-5Mio. €
ven zum individuellen Pkw verfugbar sind. ) )

(O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 89: Handlungsansatz Mobilitdtspaket

Einbindung der Mobilititsangebote in
Miet- und Kaufvertradge

Mit der Einbindung der Mobilitatsangebote in Miet-

und Kaufvertrage wird sichergestellt, dass theoretisch

vorhandene Angebote real nutzbar werden. Uber Mie-

tertickets ist der OV ohne weiteren Ticketkauf méglich,  zeithorizont

die automatische Mitgliedschaft in einem Sharing-An-
gebot verringert die Zugangsschwellen (App-Down- ... @ O
load, Anmeldung etc.) erheblich und beschleunigt die

AN
7

Annahme und Akzeptanz neuer Angebote durch die kurzfristig langfristig
Bewohner. Mit dem Investor sollte erprobt werden, Prioritit Ubertragbarkeit
inwieweit die Vermittlung eines Mobilpakets bereits
ausreichenden Einfluss auf das Mobilitatsverhalten —_— o — e
hat oder ob eine verbindlichere Regelung in Mietver- niedrig hoch niedrig hoch
tragen dauerhaft effektiver ist. Aufbauend auf den
Erfahrungen, sollte ein entsprechendes Vorgehen Kostenrahmen
auch mit anderen Wohnungsbaugesellschaften und .
Vermietern umgesetzt werden. ® <s00000€ O 1-5Mio. €

(O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 90: Handlungsansatz Ausbau von neuen Sharing-Angeboten

Sharing-Angebote in Kooperation mit
lokalen Unternehmen

Die Bereitstellung von Sharing-Angeboten fir das
Neubauquartier ist ein wichtiger Schritt, um die Moto-
risierungsrate der zuklnftigen Bewohner nachhaltig
zu reduzieren. Ein rein auf eine Zielgruppe ausgerich-
tetes Sharing-Angebot ist in der Regel nicht wirt-
schaftlich zu betreiben, da die zeitlichen Nutzungs-
strukturen zu ahnlich sind. Daher sollten Synergien
mit den umliegenden Unternehmen und Institutionen
gesucht werden. Sie kénnen z. B. einige Firmenfahr-
zeuge durch Sharing-Fahrzeuge ersetzen und durch
eine Mindestabnahme eine Grundfinanzierung fiir die
notwendige Mindestanzahl an Fahrzeugen sicher-
stellen. Uber das Neublrgermanagement wird gleich-
zeitig sichergestellt, dass die Bewohner im Sharing-
system registriert sind und das neue Angebot auch
nutzen kénnen. So entsteht im |dealfall ein wachsen-
des Angebot an Fahrzeugen und Kunden.

Zeithorizont

................ @ O S

kurzfristig langfristig
Prioritat Ubertragbarkeit

—o— —e—

niedrig hoch niedrig hoch
Kostenrahmen

® <500.000¢€ O 1-5Mio. €

(O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 91: Handlungsansatz Ausbau von neuen Sharing-Angeboten

Energiekonzept fiir CO,-freie
Mobilitat

Die Sharing-Fahrzeuge sollten von vornherein Uber
CO,-freie Antriebe verfigen. Dies kann Gber E-Fahr-
zeuge sichergestellt werden oder auch Uber die
Nutzung lokaler Energiequellen. Es ist zu prifen,
inwieweit eine eigenstande lokale Energieproduktion
Uber z. B. Solaranlagen noch in die laufende Planung
integriert werden kann.

Ein Pilotprojekt im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes
flr den Bezirk Eidelstedt in Hamburg stellt die CO,-
freie Mobilitat durch die Nutzung von Klargas aus den
Hamburger Klaranlagen sicher. In Kooperation von
Hamburg Energie und Cambio kann so ohne weitere
Investitionen und Infrastruktur kurzfristig ein nach-
haltiges Mobilitatskonzept realisiert werden. Es ist zu
prufen, ob &hnliche Formen einer niederschwelligen
Sektorenkopplung auch in Bergisch Gladbach umge-
setzt werden konnen.
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MABNAHMENKONZEPT STEINBUCHEL

Abb. 92: Handlungsansatz Werkswohnungen in zentraler Lage

+Werkswohnungen” fiir lokale
Unternehmen zur Reduzierung von
Pendlerwegen

Pendlerdistanzen werden immer langer. Gleichzeitig
ist es durch die allgemeine Knappheit an Wohnungen
haufig schwierig fir Unternehmen, geeignete Mitarbei-
ter einstellen zu kénnen.

In Kooperation mit dem Investor sollte eine auf Mit-
arbeiter von Unternehmen und Institutionen im stad-
tischen Umfeld ausgerichtete Vermarktungsstrategie
entwickelt und auf die Gesamtstadt Ubertragen wer-
den. Auf diese Art kdnnen langere Pendlerdistanzen,
die oft auf das Auto ausgerichtet sind, vermieden
werden. Kurze Arbeitswege ermoglichen die Nutzung
des OV, des Rades oder auch des zu FuR Gehens.
Gleichzeitig sinkt potenziell der Bedarf an Stellplatzen
sowohl am Wohnort als auch am Arbeitsplatz.

Fir dieses Vorgehen gibt es noch keine Referenz-
projekte oder Blaupausen. Verschiedene Initiativen
wie z. B. vom Verband Job und Wohnen, sollten auf
ihre Ubertragbarkeit auf Bergisch Gladbach gepriift
werden. Die Stadt kénnte in diesem Bereich zu einem
Vorreiter werden.

Zeithorizont

................. . O S

kurzfristig langfristig
Prioritat Ubertragbarkeit

@ @

niedrig hoch niedrig hoch
Kostenrahmen

® <500.000€ O 1-5Mio. €

(O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €
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Abb. 93: Hand/uné]sa;?satz Rad- und Lastenrad-Sharing

Rad- und Lastenrad-Sharing

Im Umfeld des Quartier 13 sind eine Reihe von Ein-
kaufsmdglichkeiten und Kindergarten vorhanden. Las-
tenrader sind hier ein hilfreiches Mittel, um den Trans-
port von Gutern und Einkdufen auf kurzen Wegen
nicht mit dem Pkw zu organisieren. Auch sind sie fir
die Kinderlogistik insbesondere von Kleinkindern hilf-
reich. Um die Radnutzung gerade auf diesen kurzen
Distanzen zu férdern, sollte ein Lastenrad-Sharing im
Quartier zusammen mit dem Car-Sharing realisiert
werden. Auch hier kann gepriift werden, ob in Koope-
ration mit den lokalen Handlern z. B. Anreizsysteme
fir das Nutzung von Lastenradern geschaffen werden
kénnen.

FUr die einfache Zuganglichkeit der Rader sollten Mo-
bilpunkte an leicht erreichbaren und sichtbaren Orten
im Quartier eingerichtet werden.
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Abb. 94: Handlungsansatz Stellplatzkonzept flir Radabstellanlagen

Stellplatzkonzept fiir den leichten
Zugang zu Radabstellanlagen

Ein zentrales Anreizsystem fir die Nutzung des Fahr-
rads sind sichere und leicht zugangliche Fahrrad-
abstellmdglichkeiten. Die Bedarfe werden in Zukunft
steigen.

Im Quartier 13 sind zurzeit Radabstellanlagen im
Untergeschoss geplant, Stellplatze in den Freiflachen
sind nicht vorgesehen. Ein Schritt zur Qualifizierung
der Stellplatze kdnnte darin bestehen, leicht zugang-
liche Stellplatze im 6ffentlichen Raum und in den
Freianlagen fir die taglich genutzten Fahrrader anzu-
bieten. Dabei sind Lademaoglichkeiten fiir E-Bikes und
Abstellmdglichkeiten fir Lastenrader zu bertcksich-
tigen. Die Stellplatze in den Untergeschossen kon-
nen fir die eher selten genutzten Rader vorgesehen
werden. Dabei kann friihzeitig unterschieden werden
zwischen taglich genutzten Radern und solchen, die
nur unregelmafig genutzt werden. Die Nutzungsdau-
er der hochwertigen Stellplatze kann z. B. auf einige
Tage begrenzt werden. Fahrrader, die seltener genutzt
werden, missen dann in weniger gut zuganglichen
Abstellanlagen in den Innenhdéfen oder in den Park-
decks abgestellt werden.

Zeithorizont

................ @ O S
kurzfristig langfristig
Prioritat Ubertragbarkeit
—e- —e—
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(O 500.000-1 Mio. € O >5Mio. €

98



Abb. 88: Handlungsansatz Parkraumkonzept

Parkraumkonzept, angepasste Stell-

platzsatzung

Mit einem Parkraumkonzept fir das Quartier 13 hat Zeithorizont

die Stadt ein effektives Instrument, mit dem es das

Verkehrsverhalten beeinflussen kann. Der Stellplatz- = Oo—@ O >
schlissel von einem Stellplatz pro Wohneinheit Iasst kurzfristig langfristig
erwarten, dass die Zweitwagen der Bewohner im

StralRenraum geparkt werden. Entsprechend sollte Prioritit Ubertragbarkeit
das dauerhafte, kostenfreie Parken im Umfeld einge- = s esm————
schrankt und z. B. bevorrechtigte Sharing-Stellplatze @ @

und Radabstellanlagen eingerichtet werden. Mit einem niedrig hoch niedrig hoch
Parkraumkonzept kann die Nachfrage nach Sharing-

Fahrzeugen erhoht und die Motorisierungsrate im Kostenrahmen

Quartier verringert werden. Gleichzeitig konnen grof3- O  <500.000 € O 1-5Mio. €
zuigigere FulR- und Radwege sowie Aufenthaltsberei- O  500.000 - 1 Mio. € ® >5Mio.€

che im 6ffentlichen Raum angelegt werden.
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71ROADMAP BERGISCH GLADBACH

Die Roadmap gliedert sich in vier verschiedene
Umsetzungsphasen:

Initiierungsphase

Pilotphase

Konsolidierungs- und Weiterentwicklungsphase
Ausweitung von Malkinahmen auf das gesamte
Stadtgebiet

LN~

Die Umsetzungsstrategie zielt auf die Einbindung der
Akteure und der Zivilgesellschaft (Phase 1) und die
Umsetzung erster sichtbarer MalRnahmen (Phase 2).

Aus den Erfolgen und Misserfolgen der Pilotphase
werden weitere Projekte entwickelt und es werden
die notwendigen Schritte zur Anpassung von Hand-
lungskonzepten und zur Verankerung von Handlungs-
ansatzen in der Verwaltung gegangen (Phase 3) und
MalRnahmen auf das gesamte Stadtgebiet ausgewei-
tet (Phase 4).

Im Idealfall entwickelt sich ein Schneeballeffekt, erste
kleine Projekte werden punktuell erfolgreich umge-
setzt, andere Stadtteile adaptieren diese Projekte und
entwickeln sie weiter. Ein Prozess entsteht, in dem
Unternehmen und Biirger erkennen, dass sie bei der
Erprobung und Umsetzung ihrer Ideen von der Stadt
unterstiutzt werden. Auf diese Art entsteht ein Schnee-
balleffekt, mit dem der angestrebte dynamische Ent-
wicklungsprozess fiir eine Veranderung der Mobilitats-
kultur in Bergisch Gladbach angestof3en wird.
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Abb. 95: Roadmap
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2. Pilotphase

2023 /2024
3. Phase der Konsolidierung
und Weiterntwicklung

2024 / 2025

4. Ausweitung der
Maflnahmen auf das
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