@ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

_erverct N G et VI
> Mobilitatskonzept 2030+ L% )4

{
T e '|'

L]

_ \ By
Stadt Leverkusen \}, ln

~i I oy !
|

Stadt Leverkusen

< } Stadt Leverkusen Dezernat V - Planen und Bauen
& Stabsstelle Mobilitat

Postfach 101140

Dortmund im Februar 2020 www.planersocietaet.de



Impressum

Planersocietat
Stadt. Mobilitat. Dialog.

Dr.-Ing. Frehn, Steinberg & Partner
Stadt- und Verkehrsplaner
Gutenbergstralle 34

44139 Dortmund

Dr.-Ing. Michael Frehn
Fon 0231 58 96 96-0
Fax 0231 58 96 96-18

http://www.planersocietaet.de/

Bearbeiter:

Dipl. Ing. Jan Diesfeld (Projektleitung)

Thomas Mattner (Dipl. Ing.)
Christian Schipplick (M. Sc.)
Christof Tielker (M. Sc.)

Bildnachweis

Titelseite: Stadt Leverkusen

Bei allen planerischen Projekten gilt es die unterschiedli-
chen Sichtweisen und Lebenssituationen aller Geschlechter
zu beriicksichtigen. In der Wortwahl des Berichtes werden
deshalb geschlechtsneutrale Formulierungen bevorzugt.
Wo dies aus Griinden der Lesbarkeit unterbleibt, sind aus-

dricklich stets alle Geschlechter angesprochen.


http://www.planersocietaet.de/

Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+ i

Inhaltsverzeichnis
Abbildungsverzeichnis......cccccciiiieiiiiiiiiiiiiirr s aa s s enees iv
Tabellenverzeichnis ......coiveuciiiiiiiiiiiiiieiiiii e rese s resssssssssassssssennnes vi
AbKUrzungsverzeichnis .....c.ccceiieiiiiiiiiiniiiiiiinniiic e reeisssisiesessssesessssssnssssnnns vii
1 Einfuhrung, Anlass und Gliederung des Mobilitatskonzeptes........ccccecerrrrnniiirrennnnnns 9
1.1  Einflihrung und Anlass des Mobilitatskonzeptes Leverkusen 2030+ 9

1.2 Gliederung des Mobilitatskonzeptes Leverkusen 2030+ und des integrierten

Handlungskonzeptes 10

2 Verfahren zur Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes und Beteiligungsprozess ........ 12
3 Kurzfassung der Bestandsanalyse......c.ccceeeireeiereeniiieecrennierenneerennerenseereasessennessnnnens 18
4  Kurzfassung des ZielKONZEePtes ......cccceeiieeeiiiiieeniiiiiieniiiiiennieeiennniessennssesssensssessenns 21
5 Handlungs- und MaRBnahmenfelder des integrierten Handlungskonzeptes............. 22
5.1 Handlungsfeld A: FuRverkehr 26
5.1.1 Handlungsbedarf im FuBverkehr 26

5.1.2 Grundsatze und Zielsetzung 26

5.1.3 Malnahmenfelder 29

5.2 Handlungsfeld B: Radverkehr 53
5.2.1 Handlungsbedarfim Radverkehr 53

5.2.2 Grundsatze der radverkehrsfreundlichen Verkehrsplanung 54

5.2.3 Malnahmenfelder 56

5.3 Handlungsfeld C: OPNV/SPNV 87
5.3.1 Handlungsbedarf fiir den OPNV 87

5.3.2 Grundsatze und Zielsetzung 88

5.3.3 Malnahmenfelder 89

5.4  Handlungsfeld D: StraBennetz, flieBender und ruhender Kfz-Verkehr 126
5.4.1 Handlungsbedarf fiir das StraRennetz, den flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr

126

5.4.2 Grundsatze und Zielsetzung 126

5.43 Malnahmenfelder 127

5.5 Handlungsfeld E: StraRenraum- und Platzgestaltung 160
5.5.1 Handlungsbedarf und Ziele einer attraktiven StraRenraumgestaltung 160

5.5.2 Grundsétze der attraktiven Gestaltung von StralRenrdumen 160

5.5.3 Malnahmenfelder 162

5.6  Handlungsfeld F: Barrierefreiheit 185

Planersocietat



Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+

7

8

Quellenverzeichnis

5.6.1 Handlungsbedarf in der Barrierefreiheit 186
5.6.2 Grundsatze und Zielsetzung 187
5.6.3 Malnahmenfelder 187
5.7 Handlungsfeld G: Verkehrssicherheit 189
5.7.1 Handlungsbedarf in der Verkehrssicherheit 189
5.7.2 Grundsatze und Zielsetzung 190
5.7.3 Malnahmenfelder 191
5.8 Handlungsfeld H: Vernetzung, Inter- und Multimodalitat 199
5.8.1 Grundsatze und Zielsetzung 199
5.8.2 Malnahmenfelder 200
5.9 Handlungsfeld I: Wirtschaftsverkehr 208
5.9.1 Handlungsbedarf im Wirtschaftsverkehr 208
5.9.2 Grundsatze und Zielsetzung 208
5.9.3 Malnahmenfelder 209
5.10 Handlungsfeld J: Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre 215
5.10.1 Handlungsbedarfe bei Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehren 215
5.10.2 Grundsatze und Zielsetzung 217
5.10.3 Malnahmenfelder 217
5.11 Handlungsfeld K: Mobilitatsmanagement und -kultur 222
5.11.1 Grundsatze und Zielsetzung 222
5.11.2 Handlungsbedarf in Sachen Mobilitatsmanagement und -kultur 222
5.11.3 Malnahmenfelder 223
5.12 Handlungsfeld L: Umwelt- und Klimaschutz 240
5.12.1 Handlungsbedarf im Umwelt- und Klimaschutz 240
5.12.2 Grundsatze und Zielsetzung 240
5.12.3 Malnahmenfelder 241
Integriertes Handlungskonzept und Gesamtbewertung ......cc.cccceeervenerreencreennenenne. 250
6.1 Finanzielle Rahmenbedingungen fiir das Mobilitdtskonzept 251
6.2 Gesamtdarstellung und -bewertung des integrierten Handlungskonzeptes 256
6.3 Zusammenfassende Darstellung des integrierten Handlungskonzeptes 260
Evaluationskonzept zum Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+........ccccccevrennneennnene 265
Fazit und AuSblick .......cooiveeeiii 269

8.1 Literaturverzeichnis

8.2 Gesetze

Planersocietdt



Mobilititskonzept Leverkusen 2030+ iii

8.3 Internetverzeichnis 1]

Fotoverzeichnis 1

Anhang zum Mobilitdtskonzept Leverkusen 2030+.......ccccccceviiieniiinencienncienssieecnsnnsenens 1V

Planersocietat



Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:
Abbildung 2:
Abbildung 3:
Abbildung 4:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9:

Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16:

Arbeitsbausteine des MobilitatSKONZEPLES........cccuviiiiiiiiiiie et 12
Erstes OffEentliChes FOIUM .....c.ciiiieee ettt ettt sttt st saeenas 14
Diskussion an Thementischen .14
Planungsspaziergang in SChIEDUSCN ...........oiiiiiii e e 14
[ T a1 0 o= 4 - e | (o 18 | SO RUPSTOPUR 14
Ubersichtskarte der Onlinebeteiligung "lde@nmMElder” ........ccoveeieeeieieeieeeeeeee ettt rens 15
Diskussion an Stellwadnden zu den MaRnahmen im zweiten 6fftl. FOrum .........cocooevveeninieneniencneeeneee, 16
Viele Hinweise im zweiten Offtl. FOrUM ..ottt s 16
Sichten und Diskutieren der vorgeschlagenen MalBnahmenfelder..........ccccooiiiiiiiieciiiiccieecceee e, 16
Plenare Er6ffnung des abschlieBenden Forums .16
Teilnehmende des interfraktionellen ArbeitSKIEiSEs .......c.oviiierieiiiniiiere e 17
Zielkonzept des Mobilitatskonzeptes 2030+ .........uiiiiiiiiiiiie ettt st e e s ae e e stae e 21
Handlungsfelder des Mobilitdtskonzepts Leverkusen 2030+........ccccveeeiiieeiiieeeiiiiee e e sreeeseee e e 22
Bewertungsmatrix Kosten-Wirkungs-Klasse der MaBnahmenfelder..........ccoeeeeiiieiiiiiiciiee e 23

Muster eines MalBnahmensteckbriefes

FuBwegenetz — Wiesdorf

Abbildung 17: Begriinung (durch birgerschaftliches Engagement, Bremen) .......cocevieiereeniinieiienieneseenie e 32
Abbildung 18: FUBWEZENETZ - OPIAUEN ......veiiiiiieciiie ettt ettt e e st et e e e ta e e s ate e e sabeeeenbaeesassaeeenabeeessaeeeassaeeanes 34
Abbildung 19: Punktuelle Umgestaltung (KOIN) ........oooiiiieieece et ettt et e e e e s et e e e eave e e s raeeeansaaeenns 34
Abbildung 20: FUBWEEENETZ - SChIEDUSCR.....c.eeiiiieeee ettt s sreesane e 36
Abbildung 21: Rampe erleichtert ZUgang zu GESCRETt ........coiviriiiiiiie e s 36
ADDIIAUNZ 22: DOPPEIGUETUNG ...ttt e e e st e et e e e bt e e e s abaee e abeeeabaeeassaeeeesbeeeesaaeeassaeeesareeesseeeeassseeaes 42
Abbildung 23: Mittelinsel + FuRgangeriberweg .43
PN o o1 o [0 Ta Y= S VT =Y £ =T =Y o OSSP RUPRPRRN 43
Abbildung 25: Lichtdesign in @iNer UNTerflRIUNG .......ocuiiiiiiiiiii ettt st e s st e e s sabe e e sbeeessssaeeenes 47
Abbildung 26: vorgezogene Seitenraume (SaNKt-LEON-ROL) .....ccoiriiririeriinieie sttt sttt s sb e st 49
Abbildung 27: Gehweglberfahrt (REULIINGEN) ...cc.eiiiiiieeee ettt sae e e te e s e e sre e s te et e snneenseeenteesaneeas 49
Abbildung 28: Vorhandene FuRwegebeschilderung Leverkusen Wiesdorf..........oocvirieeieeneeniieenieesee e e 51
Abbildung 29: Radverkehrszielnetz 2030 ...60
Abbildung 30: Bevorrechtigung des Radverkehrs an HauptverkehrsstraRe (Niederlande) .......cccvevvevcieevieeciieneeccieeenens 62
Abbildung 31: Empfehlungen zu Radfiihrungsformen - Regionale RadPendlerRoute Opladen - Wiesdorf / KélIn.............. 63
Abbildung 32: Radverkehrs-Piktogramme in der FURZANgErzone (POtSAam) .....coccveeruierieereenieenieeseeste e seeeeeee s 65
Abbildung 33: Empfehlungen zu Radfiihrungsformen — Radkomfortroute Wiesdorf — Schlebusch ........ccccoecvevvviieennnne 67
Abbildung 34: Empfehlungen zu Radfiihrungsformen — Radkomfortroute Schlebusch — Opladen .........cccceecvevviriieennenne 69
P o o1 o [0 o T Lo oY V4 = Yo £ d | RO PTRRPRPN 70
Abbildung 36: Empfehlungen zur Ausweisung von Fahrradstrallen .71
Abbildung 37: Markierung geoffneter Einbahnstraen (Altstadt-/GerichtSStrale) ......ocvcveveeeereseenreeiere e 72
Abbildung 38: Geradeausverkehr bei Radverkehrsfiihrung im Seitenraum mit vorgeschalteter Radfahrer-LSA ............... 73
Abbildung 39: aufgeweitete RadaufstellStreifeNn.........ccuii i sbre e s rbaeeeaes 73
Abbildung 40: indirektes LINKSADhI@ZEN .....coocviiiiiie e e et e e st e st e e e ab e e e s bt e e e naaeeanes 74
Abbildung 41: Linksabbiegen an EINMUNGAUNEEN .......oocuiieiieiieeieeeesee e ste et esee s te e s e seeeeteesseeesseesseeenseesnseenseeensessnneens 74
Abbildung 42: Fahrradschleuse im Vorfeld eines groRen Knotenpunkts ... .75
Abbildung 43: Fahrradschleuse am KNOTENPUNKL .......ccviiiiiiieiiiic ettt e e e sb e e sba e e e sataeeesabeeesbeeessnsaeeanes 75
AbbiIldUNg 44: Marler AMPEIGIIfe . ..o ettt e et e e et e e e s be e e e sbeeeeabeeesabteeeastaeeesabeeesbeeeeansaeeanns 75
Abbildung 45: Prioritar fahrradfreundlich zu gestaltende Knotenpunkte & Querungsbereiche ..........ccccovvvvevevcveiennnnnne 77
Abbildung 46: Gberdachte ADSEEIIANIAZE ......ccveeeeeieeee ettt e e e e te e st e e te e s seeesseesseeenseeenseenseeenseesneeens 78
Abbildung 47: Radboxen (Bhf. LEVEIrKUSEN-IMITEE) .....eccuiieciieiiieitiecte ettt see et te e e s beesbeeeteestbeebeesaseesseesaseensseenraesaneens 78
P o o11 o [0 1o Y= o T oY V4 =Y o F- 10 [ RO URTRRPPPN
Abbildung 49: Fahrradverleih in Leverkusen....

Planersocietdt



Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+ v

Abbildung 50:
Abbildung 51:
Abbildung 52:
Abbildung 53:
Abbildung 54:
Abbildung 55:

Entwicklungsperspektive SChNEIIDUSNETZ .........ooviieiieeeeeee et ens 94
ANEbOt AN SChNEIIDUSINIEN c....eiiieee ettt e e st te e st e e s sabe e e ssbteeennbaaeenes 94

Optionen zur BUSHESChIBUNIGUNG .....cc.uviiiiiiicc et e str e e et r e e e ab e e e sbae e sateeeeanes

Prifung auf Taktverdichtung und Ausweitung des Fahrtenangebots
Prufung auf Taktverdichtung und Ausweitung des Fahrtenangebots (Nachtbuslinien) ..........ccccccveveenneen. 103
Varianten Stadtbahnverlangerung LiNIE 4 .......oouiiiiiiii ettt e e s 107

Abbildung 56:Teilausschnitt Netzerweiterung Stadtbahn KOIN .........c.oooiiiiiiiiii e 109

Abbildung 57:
Abbildung 58:
Abbildung 59:
Abbildung 60:
Abbildung 61:
Abbildung 62:
Abbildung 63:
Abbildung 64:
Abbildung 65:
Abbildung 66:
Abbildung 67:
Abbildung 68:
Abbildung 69:
Abbildung 70:
Abbildung 71:
Abbildung 72:
Abbildung 73:
Abbildung 74:
Abbildung 75:
Abbildung 76:
Abbildung 77:
Abbildung 78:
Abbildung 79:
Abbildung 80:
Abbildung 81:
Abbildung 82:
Abbildung 83:
Abbildung 84:
Abbildung 85:
Abbildung 86:
Abbildung 87:
Abbildung 88:
Abbildung 89:
Abbildung 90:
Abbildung 91:
Abbildung 92:
Abbildung 93:
Abbildung 94:
Abbildung 95:
Abbildung 96:
Abbildung 97:
Abbildung 98:
Abbildung 99:

schematische Darstellung AbrechnUNESSYSTEM .......uiiiiiiiieiiiie ettt e sar e e s taee e 116
Empfehlungen zur Klassifizierung und Hierarchisierung des StralRennetzes (mittel- bis langfristig) ......... 130
Aktuelle Hierarchie SChIEDUSCR.........cooiiiieee e 131
Empfehlung zur ANderung in SChIEDUSCR.......c.ciiieeeeeeecceccc ettt eae st ettt enese s st senens 131
Aktuelle Hierarchie Manfort ...ttt sr e 133
Empfehlung zur ANAErUNg in IMANFOIT ......ocveuiiieiiceeeceeecceee ettt ettt ettt s st et ae e etenesaene s 133
AKLUEIE HIErarChi@ BUITIg ... .ooouiie ettt ettt ettt e e st e e st e e s st e e e s sbbee s s abeeessteesnnsaeens
EMPFehlung zUr ANErUNE BUITIZ......cvovveieiuiveiereteteieteteteeeee ettt ae bbbt s s s st bbb sesennans
Aktuelle Hierarchie OPladen .........ooveeeeeieerieeeeeeesee ettt ettt et e s et saee e b e saneesneesnreesaneeas

Empfehlung zur Anderung Opladen
Perspektivisches "Schnell"- und "LangsamstraBennetz" ..........ccccooooiieeiiiieeeiiee e e e seae e 141
Vordringliche Bedarfe flr TEMPO 30......ccceiiiiiiiiiiierie ettt st e saee e b e sabeesneeenreesaneeas 144
KreisVerkehr in LEVEIKUSEN ....cc.uiiieeiieiiieeie ettt ettt ettt sttt st e st e et e s e e be e saneesanesabeenneeenrees 146
Beispielhafte Empfehlungen zur Optimierung von KnotenpunKkEen ...........ccccueeeeiieeeiiiieecciee e 148
Empfehlungen zur Priifung von P&R (insb. flir EINPENdIEr) .........cooouiiiiiiiiiiieieeee e 152
WUPSI-Carsharing iN LEVEIKUSEN ...c...eeiuiiiiierieeiieeit ettt ettt et sttt e s e e bt e saneesbeesaseenneesnseesanenas 155
Prinzip der stadtebaulichen BEMESSUNEG ......cccuiriiiiiieiierieee ettt 161
Verkehrliche Anspriiche an das StraBennetz: integrierte Netzentwicklung ........cccoceevvieriieniieneenieennens 165
MUINEIMEE STrARE ...ttt sttt bbb b bt e bt sbe et e sbe e bt eanesbesaeenbesanenee

Aktueller StraRenquerschnitt MUINEIMEr STraRe.........oieccuieeeiiiie et e ree e e earee e saaee s

Umgestaltung Miilheimer StralRe ohne StraBenbahn .........ccoooiiiiiiiiiiiiieee e

Umgestaltung der Miilheimer StralRe mit StraBenbahn .........coccueiiiiiiiiiiiiii e

Breiter Radfahrstreifen an Hauptverkehrsachse (Minchen)
Aktueller StraBenquerschnitt WUPPErtalStraBe ..........ceecveerieereenieeiieeieeseeeeeseeesiee e eseeesseesseeeeeesaeeens
UmMEestaltung WUPPEITAIStIrale ......ccuuiiiiiiieeiiee ettt eee s ste e st e e s sbe e e st e e s sta e e sabeessabeeesnnsneesnsnes
Aktueller StraBenquerschnitt KOINEI STFABE ..........eeiiiiiiiiiieeeiiieeeiee et e sttt e e see e saee s sbee e ssseeessneaee s

UM EEStaltUNG KOINEE SEralle ..ciiiiiiieiiiiiiiiiee ettt et e e st e e e abe e e st e e ssstaeessbeeesabaeesnntaeesnsnen
Umgestaltung Kélner Strale (Einrichtungsverkehr Richtung SUden).........coccevvviviveenieenencieereecesee e,
Umgestaltung Kélner Strale (Einrichtungsverkehr Richtung Norden) ........cccocvevvercieeneenieenie e,
Aktueller StraBenquerschnitt HAUPESTIaBe .......ocvviiiiiiiiiiie ettt e e s s iae e s saeaee s
UM EEStaltUNg HaUPTSTrale . ....uiiiiiie ettt ettt e s e et e e e sabe e e st eeestaeessbeeesabeeesnssneesnnnen
Verkehrsberuhigter Bereich in Opladen ........ooeeeieeiieeieseeee et e st eeeeesaneens
Frankfurt .M. - EINGaNESSItUATIONEN .....cccuvieiiieiieeieeeieestee ettt e et e et saee et e st e e bt e snteesaeesseenseeenteesnneens
Frankfurt a.M. - AufenthaltShereiche ...
Personen die auf barrierefreie Umgebung angewiesen Sind.........c.ccceveiiiiiiiiiiiniiee e cseee e

Fahrbahnmarkierung im Schulbereich

Wirkung unterschiedlicher Feedback-Anzeigen der Geschwindigkeitsmessung ..........cccovveecvereeriennnnnns
schematische Darstellung einer MobilStation ..........ccevcveciereese e
Ausstattungsmerkmale VOn HalteStellEN ........coooiiii it e
Faltrad deS RIMV .....ouiiiiiiiiiicitete ettt a e st a e s bbb a e s
Emissionsarme BelieferungsfahrzeUEE .........ocuviiieiii ettt
Leverkusener Ein- und Auspendler (nur BerufSpendler).........ccccveceerieenieeseeeie e se e

(Lo 0T o =TT Y=7Zo Yo =T o RS

Abbildung 100: KIimatag LEVEIKUSEN 2009 .......uiiiiiiieiiieeeciieeesiiee st e ettt e e sta e e s b ee e sbteessstbeeesabeeesstaessstseaessbaeesssnessssneens
Abbildung 101: Aktion Stadtradeln LEVETKUSEN ........ciiiiiiiiiiie ettt ettt eesie e sttt e e sve e e stte e e s taee e sabaeeebteessstaeeesabaeesseeassssneens

Planersocietat



vi Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+

Abbildung 102: Prozessphasen des Mobilitatskonzeptes bis zum integrierten Handlungskonzept ........c.cccoevvvecvernennnen. 250
Abbildung 103: Finanzierungsbudget/Jahr fiir die einzelnen Finanzierungspfade .........cccccevvevieveevieneece s 252
Abbildung 104: Budgetverteilung des Integrierten Handlungskonzeptes (mittlerer Finanzierungspfad) nach
Handlungsfeldern (ONNE FOTEIUNE).....ccoccuiiiiiiiie ettt ettt e st e e et e e e e e e s bt e e e saba e e eeabaeesnsteeesssbeeesabaeessseeeansneens 253
Abbildung 105: Verteilung des Budgets des integrierten Handlungskonzeptes (mittlerer Finanzierungpfad) auf die
Finanzierungsperioden (ONNE FOIAEIUNE).......c.eiiiiiiiieeieecee sttt et ee e e et e st e e te e s teebeessteesseeenseeseeesseessaeanseesseeenses 254
Abbildung 106: Beitrage der Handlungsfelder zu den Oberzielen des ZielkonNzZeptes........cccveveerveerciveieesieesie e, 258
Abbildung 107: Qualitative Bewertung des Integrierten Handlungskonzeptes hinsichtlich wichtiger Ziele..................... 259
Abbildung 108: Integriertes Handlungskonzept Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+ — Oberer Finanzierungspfad (S. 1)
261
Abbildung 109: Integriertes Handlungskonzept Mobilitdtskonzept Leverkusen 2030+ — Oberer Finanzierungspfad (S. 2)
262
Abbildung 110: Integriertes Handlungskonzept Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+ - mittlerer Finanzierungspfad (S. 1)
263
Abbildung 111: Integriertes Handlungskonzept Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+ - mittlerer Finanzierungspfad (S. 2)
264
Abbildung 112: Voraussichtliche Jahresbudgets Bereich Mobilitdt im Fachbereich Tiefbau
Abbildung 113: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im oberen Finanzierungspfad (ohne Forderung) .................... VI
Abbildung 114: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im unteren Finanzierungspfad (ohne Férderung)................... Y
Abbildung 115: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im oberen Finanzierungspfad (mit Forderung)........cccecevuee. \ll
Abbildung 116: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im unteren Finanzierungspfad (mit Férderung) .................... Vil
Abbildung 117: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden im oberen Finanzierungspfad (ohne Forderung) ...................... VI
Abbildung 118: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden im unteren Finanzierungspfad (ohne Férderung).......c.cccoeu.e. Vil
Abbildung 119: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden im oberen Finanzierungspfad (mit Forderung).......ccccceccevuenncenee. IX
Abbildung 120: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden im unteren Finanzierungspfad (mit Forderung)..........coccevevueeee. IX

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Empfehlungen fiir die FuRverkehrsplanung nach Regelwerken....
Tabelle 2: Handlungsfeld FuBverkehr (A) — MaBnahmenfelder .........ccviiiiiiiiecieeiie et e sare e reeeane e

Tabelle 3: Finanzbedarf fiir die Radverkehrsférderung (in € pro EW und Jahr; Quelle: BMVBS 2012):....cccccecvvevveerieennenne 55
Tabelle 4: Handlungsfeld Radverkehr (B) - MaBnahmenTfelder.......c.cooiviiiiiieereeriiesiceee st 56
Tabelle 5: Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr — MaRnahmenfelder ...........ccooveveeeveueeveeeeeeeeeeeeeeeevenene 89

Tabelle 6: Handlungsfeld StraRennetz, flieBender und ruhender Kfz-Verkehr - MaRnahmenfelder ..........cccocevvveeennnenn.
Tabelle 7: Handlungsfeld StraBenraumgestaltung (H) - MaBnahmenfelder..........ccocvveeveecienieccie e
Tabelle 8: Umgestaltungsmaglichkeiten auf HauptstraRen
Tabelle 9: Umgestaltungsmaoglichkeiten in WORNQUArtIEIrEN .......ocuvecieeiiiiiieeieesie ettt e s
Tabelle 10: Handlungsfeld Barrierefreiheit - MaBnahmenfelder.........ooouii it
Tabelle 11: Handlungsfeld Verkehrssicherheit - MaBnahmenfelder..........ccoocviiiiiiiiiiiicc e
Tabelle 12: Handlungsfeld Vernetzung, Multi- und Intermodalitat - MaBnahmenfelder .........ccccccvvcveveevceenceeeceeseeeen,
Tabelle 13: Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr - MaBnahmenfelder.........oovveieiiriiece e

Tabelle 14: Ein- und Auspendler (nur Berufspendler) in Zahlen

Tabelle 15: Handlungsfeld Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre - MaBnahmenfelder ..........ccccocevvvvveennnnenn.
Tabelle 16: Handlungsfeld Mobilitatsmanagement und -kultur — MaBnahmenfelder .........ccccovevvviiiiniiiiiniieccciee e,
Tabelle 17: Handlungsfeld Umwelt- und KIIMasCRULZ..........ccviiiiieriieceesie et see e e e nneeeneees

Tabelle 18: Mogliche Indikatoren zur Evaluation (nach Oberzielen)........ccoeceeeceereerieeee e

Tabelle 19: Mégliche Indikatoren zur Evaluation (in zeitlichen Stufen der Evaluation) .........cccceevveeiieieescieecie e,
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Abkiirzungsverzeichnis

A
ADAC
ADFC
AST
B
B+R
ca.
CO;
d. h.
DTV
etc.
E-Bike
E-Mobilitat
EU
EW
FGSV
gef.
GIS

h

ha
Hbf.
i.d.R.
inkl.
insb.
\%

Kfz
Kita
km
LAP
Lkw
LoA
LSA
mZ
Min.
Mio.
MIV
Nahmobilitat
NO;
NOx
OPNV
ov
Pkw
P+R

RE

Autobahn

Allgemeiner Deutscher Automobilclub e.V.
Allgemeiner Deutscher Fahrradclub e.V.
Anruf-Sammel-Taxi

Bundesstrale

Bike and Ride

circa

Kohlenstoffdioxid

das heifdt

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
et cetera

Elektrofahrrad

Elektromobilitat

Europaische Union

Einwohner

Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
gegebenenfalls

Geoinformationssystem

Stunde

Hektar

Hauptbahnhof

in der Regel

inklusive

insbesondere

Individualverkehr (FuRB-, Rad-, Kraftrad-, und Pkw-Verkehr)
Kraftfahrzeug

Kindertagesstatte (Kinderkrippe, Kindergarten, ggf. auch Kinderhort)
Kilometer

Larmaktionsplan

Lastkraftwagen

larmoptimierter Asphalt

Lichtsignalanlage (Ampel)

Quadratmeter

Minuten

Millionen

Motorisierter Individualverkehr

Ful- und Radverkehr (nicht-motorisierter Verkehr)
Stickstoffdioxid

Stickoxide

Offentlicher Personennahverkehr
Offentlicher Verkehr

Personenkraftwagen

Park and Ride

Regionalexpress
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SPNV Schienenpersonennahverkehr
Str. Strale

StvO StraRenverkehrsordnung

SV Schwerverkehr

t Tonne

u.a. unter anderem

V. a. vor allem

VCD Verkehrsclub Deutschland
vsl. voraussichtlich

z. B. zum Beispiel

z. T. zum Teil
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1 Einfuhrung, Anlass und Gliederung des Mobilitatskonzeptes

Eine zentrale Aufgabe und Herausforderung der Stadtplanung und -entwicklung ist die Erhaltung
bzw. Erhéhung der Wohn- und Lebensqualitdt in Leverkusen einerseits sowie die Sicherstellung der
Mobilitat andererseits. In Leverkusen wie auch in vielen anderen Stadten ist ein gewisses Span-
nungsfeld zwischen den Zielen einer nachhaltigen Stadtentwicklung sowie der Kfz-Erreichbarkeit
festzustellen. Insbesondere die fiir die Bewaltigung der motorisierten Stralenverkehre notwendige
Infrastruktur sowie Belastungen durch diese Verkehre (insb. Lirm- und Schadstoffemissionen, Fla-

chenverbrauch) fihren innerstadtisch zu Konflikten.

In der Stadtentwicklung gibt es unterschiedliche konzeptionelle sowie strategische Planwerke, die
sich mit der zukinftigen Entwicklung der Stadt Leverkusen befassen. Das Mobilitatskonzept als Teil
dessen definiert die Ziele und Strategien im Bereich der Mobilitat fir die ndchsten 10 bis 15 Jahre
(,Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+“). Das Mobilitdtskonzept befasst sich hierbei mit allen fur
Leverkusen relevanten Mobilitdtsthemen und definiert Strategien und auch MaRnahmenempfeh-
lungen, um die Mobilitat in Leverkusen zukunftsgerichtet zu gestalten, Konflikte mit weiteren Zielen
der Stadtentwicklung zu I6sen und die Lebensqualitdt in Leverkusen insgesamt weiter zu erhéhen.
Ein zentrales Ziel ist hierbei die Gestaltung der Verkehrswende hin zu einer umweltschonenden und
ressourcensparenden Mobilitat.

1.1 Einfliihrung und Anlass des Mobilitatskonzeptes Leverkusen 2030+

Im Mobilitatskonzept werden, basierend auf einer Starken- und Schwachen-Analyse der verkehrli-
chen Situation (siehe separater Zwischenbericht zum Mobilitdtskonzept 2030+ aus dem Jahr 2019),
die verkehrlichen Ziele bis zum Jahr 2030 und dariiber hinaus sowie die dafiir erforderlichen Ver-
anderungen definiert. Es dient damit der Vorbereitung nachfolgender Verkehrsprojekte, Planung
zuklnftiger Personal- und Finanzressourcen und ist ein wichtiger Orientierungsrahmen fir die Mo-
bilitats- und Verkehrsentwicklung der Stadt. Die Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes erfolgte auf-
bauend und verzahnt mit weiteren Planwerken der Stadt Leverkusen, zum Beispiel mit dem Larm-
aktionsplan der Stufe Ill, dem Luftreinhalteplan, dem Klimaschutzkonzept und dem Masterplan
Green City. Uberértliche Planwerke, die in die Konzeption einflossen, waren auRerdem der Nahver-

kehrsplan und das Agglomerationskonzept der Region K&éIn Bonn.

Im Mobilititskonzept werden alle Verkehrsarten (Rad- und FuBverkehr, OPNV und Kfz-Verkehr) de-
tailliert betrachtet und es flieRen innovative sowie zukunftsweisende Themen der Verkehrsent-
wicklung ein. Als integriertes Planwerk ist das Mobilitdtskonzept verkehrsmitteliibergreifend ange-
legt und deckt sowohl den Personen- als auch den Giterverkehr sowie alle Verkehrszwecke ab (Ar-

beit, Ausbildung, Freizeit und Tourismus, Einkauf, Begleitwege etc.).

Die Starken- und Schwéachen-Analyse des Zwischenberichtes zum Mobilitdtskonzept zeigt viele Not-

wendigkeiten und ein hohes Potenzial, die Mobilitdt in der Stadt Leverkusen zukunftsfahig und
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nachhaltig weiterzuentwickeln und auf aktuelle bzw. zukiinftige Herausforderungen?® auszurichten.
Ein Beispiel ist einerseits die autogepragte Mobilitatskultur (im Binnenverkehr und v.a. bei den
Pendlerverkehren), die in der Stadt teilweise zu hohen Umweltbelastungen und Kfz-dominierten
StraRenrdaumen fiihrt. Andererseits ergeben sich durch die polyzentrale Stadtstruktur bislang nicht
ausgeschopfte Potenziale fiir den FuR- und Radverkehr und die Entwicklung einer ,Stadt der kurzen
Wege"“. Ebenso zeigt die Analyse der Verkehrssituation noch deutliche Optimierungspotenziale fir

den OPNV auf — sowohl als Verbindung der Stadtteile als auch fiir Pendlerverkehre.

Mit dem Mobilitatskonzept soll eine Grundlage fiir ein nachhaltiges, das heilt langfristig tragbares
Verkehrsangebot geschaffen werden. Ein neues Gleichgewicht zwischen den Verkehrstragern kann
helfen, Mobilitatsbediirfnisse und Lebensqualitat besser in Einklang zu bringen - Mobilitdt soll
stadtvertraglicher gestaltet werden. Es bietet sich die Chance, aus einer Gesamtstrategie heraus
die Lebens- und Aufenthaltsqualitaten in Leverkusen zu steigern, die Erreichbarkeiten innerhalb der
Stadt durch verschiedene Malinahmen zu verbessern sowie die Verkehrssicherheit zu erhéhen.
Dadurch kénnen die Mobilitdatsoptionen fiir alle Menschen sowie lhre Wabhlfreiheit in der Verkehrs-
mittelwahl erhéht werden.

Fragen, die im Handlungskonzept des Mobilitdtskonzepts behandelt werden, sind z.B.: ,Wie wer-
den sich die Menschen zukiinftig in Leverkusen bewegen? Welche InfrastrukturmaBnahmen sollen
umgesetzt werden? Welche Prioritdten sind im Verkehrsbereich und bei zukiinftigen MaBnahmen

Zu setzen?”.

1.2 Gliederung des Mobilitatskonzeptes Leverkusen 2030+ und des inte-

grierten Handlungskonzeptes

Der Erarbeitungsprozess des Mobilitdtskonzeptes mit seiner breit angelegten Offentlichkeitsbetei-
ligung wird in Kapitel 2 dargestellt. Erster Schwerpunkt des Erarbeitungsprozesses sowie der Of-
fentlichkeitsbeteiligung war die Analyse der Ist-Situation sowie die Definition von Zielen. Der vor-
liegende Bericht zum integrierten Handlungskonzept des Mobilitdtskonzeptes Leverkusen 2030+
basiert auf der Starken- und Schwachen-Analyse, auf Szenarienbetrachtungen sowie dem Zielkon-
zept, das die Richtung fir die folgende MalRnahmenausarbeitung gibt (siehe Zusammenfassung zum

Zielkonzept in Kapitel 3 sowie Zwischenbericht zum Mobilitdtskonzept; 2019).

Die Handlungs- und MalRnahmenfelder des integrierten Handlungskonzeptes sind in Form von
Steckbriefen fiir alle relevanten Verkehrsarten und Querschnittsthemen in Kapitel 5 aufgefiihrt. Die
fr einige MaRnahmen und Steckbriefe relevanten Karten sind in verkleinerter Form in das Kapitel
eingearbeitet worden und befinden sich im DIN A3-Format im Kartenband des Mobilitatskonzeptes
2030+.

Die entwickelten Handlungsfelder und MaRnahmen wurden einer umfangreichen Bewertung und
Priorisierung unterzogen, um erfolgsversprechende und weniger erfolgsversprechende Mal3nah-

men fir die zukiinftige Entwicklung von Leverkusen zu identifizieren. Unter Anbetracht finanzieller

1 Klimawandel und Klimaschutzziele der EU, steigende Kraftstoffpreise, demografischer Wandel, Erhéhung der
Verkehrssicherheit/“Vision Null“ Verkehrstote, neue Mobilitatstrends, ...
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Rahmenbedingungen zeigt sich im integrierten Handlungskonzept, in dem die MaBnahmen zusam-
mengefihrt werden (siehe Kapitel 6), dass einige bedeutende MaRnahmen mit den augenblicklich
vorhandenen finanziellen Mitteln nicht zu realisieren sind. Das Mobilitatskonzept 2030+ ist damit

auch eine Entscheidungsgrundlage, um ggf. Mittel aufzustocken und zielgerichtet zu verteilen.

Ein wichtiger Bestandteil wird zukiinftig nicht nur die Umsetzung des Mobilitdtskonzeptes bzw. sei-
ner Mallnahmen sein, sondern auch ein fortlaufendes Monitoring zum Leverkusener Verkehrsge-
schehen bzw. eine Evaluation der MalBnahmen des integrierten Handlungskonzeptes. In Kapitel 7

wird ein dementsprechend auf Leverkusen angepasstes Evaluationskonzept vorgestellt.
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2 Verfahren zur Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes und Beteili-

gungsprozess

Der gesamte Erarbeitungsprozess des Mobilitatskonzeptes erfolgte in vier Phasen und wurde durch
einen breit angelegten Planungsdialog begleitet. Die Starken- und Schwiachen-Analyse wurde im
ersten Halbjahr 2018 erstellt und miindete ebenso wie die Szenarienbetrachtung in die Definition
eines Leitbildes und eines Zielkonzeptes im Zwischenbericht zum Mobilitatskonzept 2030+ (siehe
Zwischenbericht sowie Zusammenfassung im Kapitel 3). Die MaBnahmenentwicklung baut auf die-
sem Zwischenbericht auf, dessen Zielkonzept auch im Stadtrat beschlossen wurde (18. Februar
2019).

Abbildung 1: Arbeitsbausteine des Mobilitdtskonzeptes
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Szenarienbetrachtung und Zielkonzept
(2zwischenbericht zum Mobilitatskonzept 2030+, 2019)

Handlungsfelder und MafRnahmen

Bewertung, integriertes Handlungskonzept,
Schlisselprojekte

. Bewertung + i .

Schliissel- X X & Integriertes Evaluations-
roiekte zeitl. Reihung Handlungs- [—
proj MaRnahmen konzept P

INTEGRIERTES MOBILITATSKONZEPT LEVERKUSEN 2030+

Sowohl in die Analysen als auch in die MaRnahmenentwicklung wurden die fir Leverkusen relevan-
ten Mobilitatsformen sowie mobilitdtsrelevante Querschnittsthemen einbezogen. Es wurden
Handlungs- und MaBnahmenfelder entwickelt und jeweils eine MaRnahmenbewertung vorgenom-
men. Daraus wurde ein umsetzungsorientiertes, integriertes Handlungskonzept abgeleitet, das ein
Malnahmenprogramm fiir alle Verkehrsmittel und Querschnittsthemen festlegt sowie Prioritdten
und Schlisselprojekte benennt und auch hinsichtlich der Finanzierbarkeit betrachtet. Die abschlie-
Rende Dokumentation sowie die Vorstellung, Information, Diskussion und die notwendigen Be-
schliisse in den politischen Gremien erfolgt im Friihjahr 2020.

Alle Phasen wurden eng mit der verwaltungsinternen, amteriibergreifenden Projektsteuerungs-
gruppe , Arbeitskreis Mobilitdt” (AK Mobilitdt) sowie dem , interfraktionellen Arbeitskreis” (1AK),
bestehend aus gesellschaftlichen Akteuren und Institutionen sowie Vertreterinnen und Vertretern
der politischen Fraktionen, als Expertengremium abgestimmt. Hier wurden Zwischenergebnisse des
Erarbeitungsprozesses des Mobilitatskonzeptes 2030+ diskutiert sowie Ziele und MaRnahmen er-
arbeitet.
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Breite Offentlichkeitsbeteiligung zum Mobilititskonzept 2030+
Der 6ffentliche Planungsdialog zum Mobilitdtskonzept Leverkusen 2030+ fand in unterschiedlichen
Formaten statt:

= Akteursgesprache mit bedeutenden Institutionen/Gruppen/Akteuren/Verbanden (Juli
2018)

= eine Planungsradtour sowie ein Planungsspaziergang (September 2018)

= eine Online-Beteiligung in Form einer interaktiven Karte (sog. ,ldeenmelder” im Septem-
ber/Oktober 2018)

=  Teilnahme am Klima-Tag der Stadt Leverkusen im September 2018 und Sammlung von Hin-
weisen der Birgerinnen und Blrger

= drei offentliche Foren: Ein Forum zur Starken- und Schwachen-Analyse (September 2018),
ein Forum zur Vorstellung und Diskussion von MaBnahmen und ersten Schliisselmalinah-
men (Mai 2019) sowie eine 6ffentliche Abschlussveranstaltung (Januar 2020)

=  Teilnahme am Leverkusener Fahrradtag LEVRad im Mai 2019

Im Juli 2018 wurden insgesamt sechs Akteursgesprache mit unterschiedlichen Verbanden, Institu-
tionen und Gruppen gefihrt:

= Akteursgesprach |: Wirtschaftsforderung Leverkusen, Industrie- und Handelskammer zu
Koln, Handwerkskammer zu KéIn

= Akteursgesprach Il: Wirtschaftsforderung Leverkusen, Aktionsgemeinschaft Opladen e.V.,
Werbe- und Fordergemeinschaft Schlebusch, Werbegemeinschaft City Leverkusen

= Akteursgesprach Ill: wupsi GmbH

= Akteursgesprach IV: Jugendszene Lev

= Akteursgesprach V: Beirat flir Menschen mit Behinderungen

= Akteursgesprach VI: ADFC Leverkusen

Die Akteursgesprache dienten zum einen dazu, Problemstellungen und Herausforderungen aus
Sicht der jeweiligen Akteursgruppen zu identifizieren. Zum anderen wurden erste MaRnahmen dis-
kutiert, die die Mobilitat in Leverkusen zukunftsfahig gestalten kdnnen. Die Ergebnisse der Akteurs-

gesprache flossen sowohl in die Bestandsanalyse als auch in die MalRnahmenerarbeitung ein.

Den Auftakt zum Biirgerdialog und breiten Beteiligungsprozess machte das erste 6ffentliche Forum
zum Mobilitdtskonzept am 06. September 2018. Unter der Moderation von Frau Mone Bdcker vom
Blro, TOLLERORT entwickeln & beteiligen” aus Hamburg und der fachlichen Unterstiitzung der Pla-
nersocietdt wurden den circa 50 Teilnehmerinnen und Teilnehmern zunachst die Hintergriinde des
Mobilitdtskonzeptes 2030+ erldutert und anschlieBend eine erste gutachterliche Einschatzung tber
Starken und Schwachen der Mobilitadt in Leverkusen vorgestellt. AnschlieRend wurden diese ersten
Einschatzungen an mehreren Thementischen mit den Blirgerinnen und Birgern diskutiert und es
konnte eine Vielzahl weiterer Hinweise aufgenommen werden. Die umfangreichen Riickmeldungen
der Burgerinnen und Birger wurden in einer gesonderten Dokumentation zum ersten 6ffentlichen
Forum zusammengefasst und flossen insbesondere in die Starken- und Schwachen-Analyse des Mo-

bilitatskonzeptes 2030+ sowie in die Ausarbeitung der MaBnahmen ein.
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Abbildung 2: Erstes 6ffentliches Forum

Abbildung 3: Diskussion an Thementischen

Im September des Jahres 2018 fanden sowohl ein Planungsspaziergang als auch eine Planungsrad-
tour statt. Ziel der Planungstouren war die Diskussion von Handlungserfordernissen, Problemstel-
lungen und ersten Losungsideen vor Ort im Stadtgebiet. Dazu wurden wahrend der Touren unter-
schiedliche Stadtrdume angefahren/angelaufen und dort unterschiedlichste Themen besprochen,
die ebenso alle anderen Stadtteile in Leverkusen betreffen (siehe gesonderte Dokumentationen

unter Anlagenband Il und https://www.mobil-lev.de/zwischenergebnisse/downloads/):

=  Planungsspaziergang am 12.September 2018 in Schlebusch
=  Planungsradtour am 13. September 2018 von Opladen lber Alkenrath, Bahnhof Schlebusch,

Manfort bis Leverkusen-Mitte

Im September 2018 wurde unter der Webadresse https://www.mobil-lev.de/ ein Ideenmelder zum
Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+ geschaltet. Vom 04. September 2018 bis zum 04. Oktober
2018 konnten Biirgerinnen und Birger auf einer interaktiven Leverkusener Stadtkarte Ideen, Wiin-

sche oder Kritik zu den Themen FuRverkehr, Radverkehr, Bus & Bahn, Kfz-Verkehr, Stralenraumge-
staltung sowie weiteren verkehrsrelevanten Themen verorten. Dariiber hinaus war eine Bewertung
der weiteren Beitrage durch ,Likes” (Beitrag gefallt mir) bzw. , Dislikes” (Beitrag gefallt mir nicht)
moglich.

Insgesamt gingen fast 750 Beitrdgen von Uber 130 verschiedenen Personen liber den Ideenmelder
ein, der somit die offentlichen Foren sowie die Planungstouren gut erganzte. Die zahlreichen Bei-

trage wurden von der Planersocietédt ausgewertet und sind in eine Dokumentation des Ideenmel-
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ders (siehe gesonderte Dokumentationen unter Anlagenband Il und https://www.mobil-lev.de/zwi-

schenergebnisse/downloads/) sowie in den Erarbeitungsprozess des Mobilitdtskonzeptes einge-

flossen.

Die nach Themenfeldern geordneten Beitrage des Online-ldeenmelders wurden sowohl fiir die Ver-
vollstdndigung der Bestandsanalyse als auch im Erarbeitungsprozess der Malnahmen als Grund-
lage verwendet. So sind beispielweise Anmerkungen zu Netzllicken im Radverkehr in die MaRnah-
menfelder des Handlungsfeldes Radverkehr (insb. Definition eines Radverkehrszielnetzes sowie
Vorschldge zu bestimmten FahrradstraBen oder Fihrungsformen des Radverkehrs) eingeflossen.
Hinweise zu Gefahrenstellen wurden im Handlungsfeld Verkehrssicherheit (z.B. Abbau von Nut-
zungskonflikten) verwendet und der Wunsch nach zuverlassigeren Buslinien ist in das Handlungs-

feld OPNV / SPNV durch die Priifung von Busspuren eingegangen.

Abbildung 6: Ubersichtskarte der Onlinebeteiligung "ldeenmelder"

Quelle: Website mobil-lev.de, Ideenmelder auf Kartengrundlage @ Mapbox @ OpenStreetMap-com

Ein Schwerpunkt der Offentlichkeitsbeteiligung war das am 13. Mai 2019 stattfindende zweite 6f-
fentliche Forum. Unter fachlicher Begleitung durch die Planersocietdat und moderiert vom Biiro
,TOLLERORT entwickeln & beteiligen” aus Hamburg wurden erste MalRnahmenideen und Schlis-
selmaBnahmen der Gutachter vorgestellt und anschlieRend im Workshop-Charakter diskutiert so-
wie weiterentwickelt (siehe gesonderte Dokumentationen unter Anlagenband Il und
https://www.mobil-lev.de/zwischenergebnisse/downloads/). Die konstruktiven Diskussionen mit

den Bilirgerinnen und Biirgern sowie die von ihnen eingebrachten und weiterentwickelten MaRnah-
menideen flossen vielfach auch in das Mobilitatskonzept 2030+ ein.
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Abbildung 7: Diskussion an Stellwdnden zu den MaBnah-  Abbildung 8: Viele Hinweise im zweiten 6fftl. Forum
men im zweiten 6fftl. Forum

Das dritte 6ffentliche Forum fand am 23.01.2020 wiederum unter fachlicher Begleitung der Planer-
societdt sowie moderiert vom Biiro TOLLERORT statt. Neben einem Gesamtiiberblick liber den Er-
arbeitungsprozess wurden insbesondere die ausgearbeiteten MaBnahmen vorgestellt und in einer
Galerie ausgestellt. Die Teilnehmenden konnten sich mit den Gutachtern sowie der Verwaltung zu
den jeweiligen MalRnahmen austauschen und informieren. Darliber hinaus konnten die Teilneh-
menden die Gbergeordneten Handlungsfelder gewichten, die drei fiir sie wichtigsten MaBnahmen
benennen und dem Projektteam eine Riickmeldung zum Beteiligungsprozess in Form von Noten
geben (siehe gesonderte Dokumentationen unter Anlagenband Il und https://www.mobil-

lev.de/zwischenergebnisse/downloads/). Die Auswertung der Abfragen floss in die Prioritdtenbil-

dung zwischen den einzelnen MaBRnahmen sowie die zeitliche Gestaltung der Umsetzung ein.

Abbildung  9:  Sichten und  Diskutieren  der Abbildung 10: Er6ffnung des abschlieBenden Forums im
vorgeschlagenen MaRnahmenfelder Plenum
5*n711|||l |l1 1
. o 88 slo N qlllllll (
IX!'(L[EKI(I‘ 11l H{I,Vll
I}

tJ:r-' -1{ lu;hai

Projektbegleitender interfraktioneller Arbeitskreis

Der interfraktionelle Arbeitskreis, der den gesamten Prozess des Mobilitatskonzeptes 2030+ be-
gleitete, setzte sich aus bis zu 30 Mitgliedern zusammen. Dazu gehorten neben den Vertretern der
Fraktionen des Stadtrates jene aus unterschiedlichen verkehrsrelevanten Institutionen, Organisati-
onen und Verbanden (siehe Liste der Teilnehmenden, Anhang V: Teilnehmerkreis des interfraktio-
nellen Arbeitskreises (IAK)). Der interfraktionelle Arbeitskreis traf sich insgesamt in sieben Sitzun-
gen zwischen Juli 2018 und Januar 2020.

Der interfraktionelle Arbeitskreis hatte wahrend des gesamten Prozesses wichtige Funktionen: Zum
einen brachten die Akteure ihr jeweiliges Fachwissen sowie Interessenlagen und Ziele mit ein. Zum
anderen wurden fortlaufend die Zwischenergebnisse des Mobilitdtskonzeptes mit ihnen riickge-
koppelt. Dariiber hinaus wurden Richtungsentscheidungen sowie Meilensteine des Erarbeitungs-

prozesses besprochen, diskutiert und Meinungsbilder eingeholt. Die fortlaufende Diskussion mit
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den unterschiedlichen Akteuren war daher ein zentrales und steuerndes Element des Beteiligungs-
prozesses und diente dazu, das Mobilitatskonzept moglichst passgenau auf die Herausforderungen
der Stadt Leverkusen abzustellen.

Abbildung 11: Teilnehmende des interfraktionellen Arbeitskreises

In seiner abschlielenden Sitzung am 09. Januar 2020 wurde das integrierte Handlungskonzept des

Mobilitatskonzeptes 2030+ final erortert. Dabei wurde auch besprochen, dass zur Umsetzung des
Mobilitdtskonzeptes Leverkusen finanzielle und personelle Ressourcen notwendig sind und min-
destens der , mittlere Finanzierungspfad” verfolgt werden sollte (siehe Kapitel 6.1).
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3 Kurzfassung der Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse des Mobilitdtskonzeptes wurde im gesonderten Zwischenbericht zum Mobili-
tatskonzept 2030+ (2019) als Starken- und Schwéachen-Analyse erarbeitet. Nachfolgend sind die Er-

gebnisse in Kurzform zusammengefasst:

Ausgangslage und Rahmenbedingungen

Generell muss die Stadt Leverkusen mit den Besonderheiten der polyzentralen Struktur, der Lage
in der Metropolregion Kéln sowie den Unterschieden in der Topografie betrachtet werden. So be-
steht aufgrund der drei Zentren Wiesdorf, Opladen und Schlebusch kein klar definiertes Stadtzent-
rum, was heterogene Verkehrsbelastungen verursacht. Dariiber hinaus treten in Leverkusen — be-
dingt durch die unmittelbare Nahe zu Kéln, Bonn und Disseldorf und den damit einhergehenden
Durchgangs- und Pendlerverkehren —hohe Verkehrsmengen auf. Dadurch (iberlagern sich in Lever-
kusen die Anspriiche an die Mobilitat durch die Stadtbevélkerung mit jenen der vielen einpendeln-
den Berufstatigen sowie der Freizeitpendler. Zudem verandert sich von West nach Ost die Topogra-
fie Leverkusens, die in Richtung Bergisches Land deutlich bewegter wird. Weiteren Einfluss auf die
Mobilitat und die Erreichbarkeiten haben naturgegebene (z.B. Rhein, Wupper) sowie infrastruktu-
relle Barrieren (z.B. A1, A3, etc.).

Kfz-Verkehr

Leverkusen verfiigt Gber ein dichtes StraRennetz, welches die Verbindung auf lokaler wie auch auf
Uberortlicher Ebene gewahrleistet. Festzustellen sind hohe Verkehrsbelastungen und Verzégerun-
gen fir den MIV und den OPNV, insbesondere zu Berufsverkehrsspitzen und durch Verlagerungen
von den tangierenden Autobahnen. Negative Effekte gibt es fir den offentlichen Raum und die
StraRenrdume, die derzeit stark an den Bedirfnissen des Kfz-Verkehrs ausgerichtet und in Stadt-
teilzentren teilweise durch parkende Fahrzeuge lberpragt sind. Die Folge sind geringe stadtebauli-
che Qualitaten und geringe Aufenthaltsqualitdten in Orts- und StadtteilstraBen, von denen wiede-
rum eine Trennwirkung ausgeht. Oftmals verbleiben nur geringe Bewegungs- und Aufenthalts-
rdume fir andere Verkehrsteilnehmende (v.a. FuRganger und Radfahrer).

OPNV/SPNV

Leverkusen ist in Nord-Stid-Richtung bereits gut Giber den SPNV erschlossen und verfiigt liber meh-
rere Bahnhofe in den Stadtteilen. Allerdings sind die Bahnen, gerade in den Hauptverkehrszeiten,
haufig Gberfillt und verspatet. Ebenso sind die Stadtteile nur z.T. (iber den SPNV miteinander ver-
bunden (Ost-West-Richtung).

Neben dem SPNV vervollstindigt das Buslinien- und Bushaltestellennetz das Angebot des OPNVs in
Leverkusen. Das Busliniennetz weist bereits eine gewisse Dichte auf und wurde im August 2019
durch ein Schnellbussystem grundlegend angepasst. Probleme entstehen u.a. durch Verkehrsbelas-
tungen auf den StraRen und damit einhergehende Staulagen, die zu Verspatungen fiihren. Auch in
Schwachverkehrszeiten (abends, nachts), am Wochenende sowie hinsichtlich der Verkniipfung des

OPNV mit weiteren Verkehrsarten (z.B. P+R, B+R, etc.) bestehen Entwicklungspotenziale.
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FuBverkehr, Barrierefreiheit und StraBenraumgestaltung

Der FuRverkehr leidet zum Teil unter der Dominanz sowie der lange Zeit betriebenen Priorisierung
des Kfz-Verkehrs. Probleme entstehen durch Trennwirkungen grofBer und auch kleinerer Verkehrs-
achsen sowie auch durch natirliche Barrieren, die zu Umwegen fliihren. Teilweise sind Gehwege zu
schmal und es entstehen Konflikte mit Radfahrenden, die im Seitenraum fahren. Da flir FuRganger
auch die Aufenthaltsqualitat eine besondere Rolle spielt, gibt es gerade in den Stadtteilzentren Le-
verkusens Verbesserungsbedarfe flr die Gestaltung des 6ffentlichen Raumes und die Schaffung von

attraktiven Verweilmoglichkeiten.

Die Besonderheit der polyzentrische Stadtstruktur Leverkusens bietet Potenziale fiir eine ,Stadt der
kurzen Wege” mit vielen kurzen Wege zwischen den Wohnstandorten und alltaglichen Zielen der
Menschen (z.B. die vielen Stadtteilzentren). 21 % der Wege, die die Leverkusener taglich unterneh-
men, sind kiirzer als 2km. Das sind Distanzen, die fiir die meisten Menschen gut zu FuB zu bewalti-
gen sind, die aber in Leverkusen schon zu ca. einem Drittel mit dem Auto zuriickgelegt werden. Eine
Verbesserung der Bedingungen fiir das ZufuBgehen ist daher auch ein Beitrag fiir die Verkehrs-
wende und gerade mit Blick auf jene, die nicht (mehr) Autofahren, ein Beitrag zur selbststéandigen
Mobilitat.

Radverkehr

Einige Bereiche des Radverkehrsnetzes der Stadt Leverkusen sind bereits gut ausgebaut — sowohl
auf der Fahrbahn durch Schutzstreifen, FahrradstralRen oder freigegebene Busspuren als auch im
Seitenraum Uber breite Radwege oder auch stralenunabhangige Wegeverbindungen (z. B. Dhiinn-

Radweg).

Deutliche Handlungsbedarfe bestehen aufgrund der vielen vorhandenen Netzliicken, des Optimie-
rungsbedarfs der bestehenden Radverkehrsinfrastrukturen in vielen Bereichen (Zustand, Breite der
Radwege, Radverkehrsfiihrung an Kreuzungen). Fehlende oder bordsteingefiihrte zu schmale Rad-
wege flhren zu Konflikten mit dem Fulverkehr. Weiterhin wurden — auch im Rahmen der 6ffentli-
chen Beteiligungen — fehlende Ricksichtnahme v.a. der Autofahrer und das damit einhergehende
Unsicherheitsgefiihl beim Radfahren beméangelt. Beide Aspekte sind derzeit starke Nutzungshemm-

nisse fir den Radverkehr in Leverkusen.

Wirtschaftsverkehr

Die sehr gute Anbindung an das Uberortliche StraBennetz und die polyzentrale Stadtstruktur sind
zwei grolle Vorteile des Wirtschaftsstandorts Leverkusens. Allerdings fiihren die hohen Verkehrs-
belastungen sowie die hadufigen Staulagen und Baustellen auf den Strallen regelmaRig zu Ver-
spatungen und somit zu wirtschaftlichen EinbuBen der Unternehmen. Gleiches gilt fiir die zwar
grundsatzlich gute OPNV-/SPNV-Anbindung der Leverkusener Wirtschafts- und Gewerbestandorte,
die jedoch durch hohe Auslastungen, Verspatungen und Ausfille sowie fehlende Schnittstellenan-
gebote auf der letzten Meile geschmalert wird. Dies gilt sowohl fiir den Transport von Personen als

auch den von Gutern.

In der Feinverteilung von Gutern durch die Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP-Dienste) auf

Quartiersebene entstehen durch die zunehmenden Lieferverkehre einerseits Konflikte mit anderen
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Verkehrsteilnehmenden. Zur Reduzierung der Konflikte wurden die Belieferungszeiten in den Ful3-
gangerzonen bereits bis 11 Uhr beschrankt. Andererseits wird es fiir die Lieferanten auch immer
schwieriger, legale Haltemdglichkeiten moglichst nah am Ziel zu finden (zum Beispiel in Opladen).

Querschnittsthemen

Das Kfz-Verkehrsaufkommen auf den StralRen fiihrt zu negativen Umweltbelastungen, insbeson-
dere sind in Leverkusen Larm- und Luftschadstoffbelastungen in einigen Stadtbereichen problema-
tisch. Beim innerortlichen StraRenverkehr ergeben sich Risiken v.a. aus individuellem Fehlverhal-
ten, z.B. Falschparken mit Sichtbeeintrachtigung fir den FuB- und Radverkehr und Fahren mit un-

angepasster Geschwindigkeit.

Im Jahr 2017 wurden iber 100 Personen im Leverkusener StraBenverkehr schwer verletzt. Entspre-
chend der auch vom Land Nordrhein-Westfalen verfolgten ,Vision Zero“? miissen daher weitere

Anstrengungen erfolgen, das Verkehrsnetz sicherer zu gestalten.

Hinsichtlich der Multi- und Intermodalitat sind Bestrebungen der Stadt zu verzeichnen, die Ver-
kehrsmittel und —arten besser miteinander zu vernetzen. Ein Beispiel dafiir ist die Beteiligung an
einem Verbundprojekt zu Mobilstationen des NVR. Hier sollen Schnittstellen zwischen SPNV/Bus
und SPNV/Rad ausgebaut, attraktiviert und besser in das Gesamtsystem des Umweltverbundes ein-

bezogen werden.

Auch im Bereich des Mobilitaitsmanagements bestehen Bemiihungen der Stadt Leverkusen. So ist
die Stelle eines Mobilitdtsmanagers eingerichtet worden und es gibt einige zielgruppenspezifische
Angebote sowie verschiedene Einzelansatze. Dazu zdhlen z.B. Jobtickets im Bereich des betriebli-
chen Mobilitdtsmanagements sowie die punktuelle Einrichtung von Hol- und Bringzonen fir die
Schulen. In diesen wie auch in weiteren Querschnittsthemen gilt es, dass die Bemihungen der Stadt

Leverkusen intensiviert werden miissen und in einer Gesamtstrategie abgestimmt werden sollten.

2 Nach ,Vision Zero” sollen die Verkehrswege und —mittel so sicher gestaltet werden, dass keine Verkehrstoten
und Schwerverletzten mehr auftreten. Ebenso wie andere Bundesldander auch verfolgt auch das Land Nord-
rhein-Westfalen dieses Ziel (vgl. Website VM.NRW)
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4 Kurzfassung des Zielkonzeptes

Durch das Mobilitdtskonzept mit dem Zielhorizont 2030+ werden strategische Weichenstellungen
fur den nicht-motorisierten und motorisierten Verkehr auf StraBen und Schienen, zum Personen-
und Gitertransport vorgenommen. Die Ziele des Mobilitatskonzeptes dienen als Orientierungsrah-
men fiir das integrierte Handlungskonzept und zum anderen als BewertungsmaRstab fiir die Mal3-
nahmen (siehe Kapitel 5). Sie sind auch Grundlage fiir die spatere Evaluation (siehe Evaluationskon-
zept, Kapitel 7). Die Ziele des Mobilitdatskonzepts sind somit ein ,,roter Faden”, der den Rahmen fiir

den gesamten Prozess des Mobilitdtskonzeptes und fir die Umsetzung festlegt.

Das Zielkonzept wurde im Arbeitskreis Mobilitat der Stadt Leverkusen sowie im interfraktionellen
Arbeitskreis intensiv diskutiert und entwickelt. Dabei wurde ein breiter Diskurs tiber die Rollen und
Aufgaben von Mobilitdt und Verkehr in der Zukunft geflhrt. Hierbei bettet sich das Zielsystem in
die bestehenden Planungs- sowie Fachkonzepte ein. Das Zielkonzept wurde vom Rat der Stadt Le-
verkusen am 18. Februar 2019 beschlossen.

Leitziel ist die ,,Starkung der Stadt- und Lebensqualitat in Leverkusen durch eine vielfaltige und zu-
kunftsfahige Mobilitatsentwicklung”. Das Leitziel knlipft an bereits bestehende Ziele anderer Kon-

zepte der Stadt Leverkusen an. Diesem Leitziel sind sechs Oberziele mit jeweils vier weiteren Un-

terzielen zugeordnet. Dabei sind alle Oberziele gleichwertig und nicht gewichtet:

Abbildung 12: Zielkonzept des Mobilitatskonzeptes 2030+
Starkung der Stadt- und Lebensqualitat in Leverkusen
durch eine vielfaltige und zukunftsfahige Mobilitatsentwicklung.
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Eine ausfiihrliche Beschreibung des Zielsystems befindet sich im gesonderten Zwischenbericht zum
Mobilitdtskonzept 2030+ (2019).
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5 Handlungs- und MaBRnahmenfelder des integrierten Handlungs-

konzeptes

Aus dem Zielkonzept des Mobilitdtskonzeptes 2030+ (siehe Kapitel 4) leiten sich seine Handlungs-
felder ab. Sie gliedern die Themenbereiche des integrierten Handlungskonzeptes. Das integrierte
Handlungskonzept zeigt die empfohlenen Strategien und MaRnahmen auf, um die Ziele des Mobi-
litdatskonzeptes zu erreichen.

Insgesamt wurden zwolf Handlungsfelder definiert, die in der folgenden Abbildung 13 dargestellt
sind. Dabei gehoren die in der rechten Spalte dargestellten Handlungsfelder den Querschnittsthe-
men an, d.h., sie sind nicht einem bestimmten Verkehrstrager zuzuordnen, sondern spielen mehr
oder weniger fiir alle Formen der Mobilitdt eine Rolle. Die Handlungsfelder werden nicht isoliert
betrachtet, sondern greifen ineinander: Einerseits gibt es Synergieeffekte und Abhangigkeiten zwi-
schen den Handlungsfeldern. Andererseits gibt es aber auch einzelne Zielkonflikte, die zwischen

EinzelmaRnahmen der Handlungsfelder auftreten kénnen.

Abbildung 13: Handlungsfelder des Mobilitatskonzepts Leverkusen 2030+
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Fir die einzelnen Handlungsfelder des Mobilitdtskonzeptes wurden MalRnahmenfelder mit pro-
grammatischen Ansatzen sowie konkreten EinzelmalRnahmen entwickelt, die nachfolgend in Form
von Malnahmensteckbriefen dargestellt werden (siehe Muster eines Steckbriefes in Abbildung 15).
Auf den MalRnahmensteckbriefen sind detaillierte Angaben (u. a. MaRnahmenbeschreibung, Kos-
ten-Wirkungs-Klasse, Umsetzungshorizont, Zielwirkungen und ggf. -konflikte) in Gbersichtlicher
Form dargestellt. Dabei wird aufgezeigt, auf welche Oberziele das jeweilige Manahmenfeld positiv
wirkt. Hierzu befinden sich am oberen rechten Rand der Steckbriefe Kastchen mit Abkiirzungen
(entsprechend der Oberziele), entweder farbig und somit ,aktiviert” (positive Wirkung auf das
Oberziel) oder grau und somit ,,passiv” (keine oder nur geringe Wirkungen auf das Oberziel):
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Schaffung sicherer und attraktiver Mobilitatsoptionen fiir Alle

Sicherung und Optimierung der Erreichbarkeit und Attraktivitat Leverkusens
Reduzierung der Umweltbelastungen und vertragliche Gestaltung der Kfz-Verkehre
Férderung des FuR- und Radverkehrs sowie des OPNV

Lebenswerte und hochwertige Gestaltung der Stadt- und StraRenrdaume

Vernetzung und Kommunikation im Verkehrssystem

000080

Die Kosten-Wirkungs-Klasse der Malinahmenfelder stellt die abgeschatzten Kosten der jeweiligen
Malnahme(n) den Wirkungen der MalRnahmen in Bezug auf die Ziele des Zielkonzeptes des Mobi-
litatskonzeptes (siehe Zwischenbericht: Mobilitatskonzept 2030+; 2019) gegenlber. Hierzu wurden
sowohl die Kosten als auch die (Ziel-)Wirkungen in finf Klassen unterteilt und in eine Matrix einge-
ordnet (siehe Abbildung 14). Die Kosten-Wirkungs-Klasse ist zum Beispiel sehr hoch, wenn bei nied-
rigem finanziellen Mitteleinsatz hohe Zielwirkungen erreicht werden kdénnen. Niedrige Kosten-Wir-
kungs-Klassen ergeben sich dementsprechend, wenn MalRknahmen hohe Kosten erzeugen, die Ziel-

wirkungen aber niedrig sind.

Abbildung 14: Bewertungsmatrix Kosten-Wirkungs-Klasse der MalRnahmenfelder

Wirkungsklasse (in Bezug auf die Ziele)

niedrig hoch
1 2 3 4 5
" § 5 n?edr?g n?edrig nifedrig mittel hoch
4 < 4|niedrig niedrig mittel hoch hoch
Fé 00 3|niedrig mittel mittel hoch sehr hoch
% 5 2[niedrig mittel hoch sehr hoch sehr hoch
S g 1{mittel hoch hoch sehr hoch sehr hoch

Unabhangig von den Kosten erfolgt bei der Prioritdteneinschatzung von MaRnahmen eine gut-
achterliche Bewertung der Malnahmen. Der Planungsprozess fiir MaRnahmen mit hoher Prioritat

sollte mit Nachdruck angegangen werden.

Bei der Umsetzungsfrist wird zwischen ,,bis 2025“, ,,bis 2030“, ,,bis 2035 und sog. ,,Daueraufgaben”
unterschieden. Die Umsetzungsfrist definiert hierbei den angestrebten Realisierungszeitpunkt, wo-
bei bei vielen MaRnahmen im Vorlauf ein mitunter jahrelanger Planungs- und Abstimmungsprozess
zu fiihren sein wird. Unter , Daueraufgaben” werden i.d.R. programmatische MalRnahmenansatze
verstanden und nicht immer zum jetzigen Zeitpunkt bereits konkret verortbare Projekte. Bei den
Daueraufgaben handelt es sich zudem meist um MaRnahmen, die auch noch nach 2035 anstehen

werden.
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Abbildung 15: Muster eines MaBnahmensteckbriefes
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Eine Liste aller Mallnahmen des integrierten Handlungskonzeptes mit detaillierten Angaben zu Um-
setzungshorizonten, Priorititen, Kosten-Wirkungs-Klassen etc. befindet sich im Anhang IV: Uber-
sicht zum Zielbeitrag der MaBnahmenfelder. Im Folgenden werden die MaBnahmensteckbriefe je-
weils getrennt nach den Handlungsfeldern dargestellt. Karten sind zumeist in verkleinerter Form in
die Steckbriefe bzw. in das Kapitel eingearbeitet worden. Fir gréBere Darstellungen der relevanten

Karten wird auf den separaten Kartenband verwiesen.
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5.1 Handlungsfeld A: FuBverkehr

5.1.1 Handlungsbedarf im Fuverkehr

Das ZufuBRgehen spielt als ,Basis-Verkehrsart” eine besondere Rolle und ist die natirlichste, flexi-
belste und umweltfreundlichste Fortbewegungsart. Gleichzeitig ist das ZufuBgehen gesund, sichert
die selbststandige Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen, vor allem fir Kinder sowie dltere Men-
schen, und wird aufgrund des demografischen Wandels eine weiter steigende Bedeutung einneh-

men.

Eine Stadt lebt von guten FuBverkehrs- bzw. Nahmobilitatsqualitaten. Zu FuR Gehende tragen zur
Urbanitat und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standortvorteile fiir Handel und Dienstleis-
tung. Belebte und attraktiv gestaltete Stralenrdume tragen zum Wohlbefinden bei, erhéhen die
Aufenthalts- und Wohnqualitdt und wirken sich dadurch auf die wirtschaftliche Aktivitat und die

Lebensqualitdt einer Stadt positiv aus.

Vor diesen Hintergrinden gilt es, den FuRverkehr in Leverkusen auch im Zusammenspiel mit den
anderen Fortbewegungsarten des Umweltverbundes weiter zu fordern und seine Potenziale fir
eine umweltfreundliche Verkehrsentwicklung verstarkt zu nutzen. Neben einigen positiven Ansat-
zen zeigt Leverkusen weitere Handlungs- und Optimierungsbedarfe. Im Rahmen der Bestandsana-

lyse wurden die folgenden Aspekte als vorrangige Handlungsbedarfe identifiziert:

=  Definition und Optimierung des FuBwegenetzes

= Attraktivitatssteigerung von Stadtteilen fiir eine ,,Stadt der kurzen Wege*

=  Abbau von Konflikten mit dem Radverkehr und parkenden Kfz

= Barrierefreiheit & Querungshilfen: Minderung der Trennwirkungen von StralRen und Schie-

nentrassen

5.1.2 Grundsatze und Zielsetzung

Die Grundsatze der fuBgangerfreundlichen Verkehrsplanung sind rahmengebend fiir die Férderung
des FulRverkehrs. Sie basieren auf den Anspriichen der zu Full Gehenden und den allgemeinen Stan-
dards der FuRverkehrsplanung (z.B. die Regelwerke der FGSV wie die EFA und die RASt). Fiir die
direkte, attraktive und sichere Gestaltung des FuBwegenetzes und der einzelnen Fulwege sind die
Grundsatze der FulRverkehrsplanung bezogen auf das FuBwegenetz, FuBwegebreiten und Nut-

zungskonflikte mit anderen Verkehrsarten/-mitteln in Tabelle 1 zusammengefasst.

Mit ca. 15 % aller Wege der Stadtbevolkerung liegt der Anteil des ZufulRgehens am Modal Split auf
einem durchschnittlichen Niveau, wobei weitere Optimierungspotenziale festzustellen sind (z.B.
durch eine Erhéhung der Verkehrssicherheit, attraktivere FuBwege, bessere Querungsmoglichkei-
ten von HauptverkehrsstraBen, Starkung der Nahversorgungsfunktion der Stadtteilzentren etc.).
Das Ziel besteht darin, die Rahmenbedingungen des ZufuRgehens zu verbessern sowie den Anteil

des FuBverkehrs insbesondere auf den Wegen bis 2 km am Modal Split zu erhéhen.

Planersocietat



27 Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

In der FuBverkehrsplanung spielt die ganzheitliche Betrachtung des Themas Barrierefreiheit eine
wichtige Rolle, denn Mobilitatseinschrankungen kénnen alle Nutzergruppen betreffen (z.B. dauer-
haft eingeschrankte Personen wie Rollstuhlfahrer oder sehbehinderte Menschen, aber auch Perso-

nen mit Kinderwagen, schweren Taschen 0.3.). Es gilt, den 6ffentlichen Raum im Sinne eines ,De-

signs fur alle” einfach und selbstverstandlich nutz- und erlebbar zu machen.

Tabelle 1: Empfehlungen fiir die FuRBverkehrsplanung nach Regelwerken

Fulwegenetz

Empfehlungen

Maschenweite 100 bis

150m

beidseitige Gehwege
Ausnahmen: auBlerorts o-
der an StraRen mit nur
einseitiger Bebauung

Anmerkungen

Breite eigenstandig ge-
flihrte FuBwege

>2,50m

> 3,00 m auf HauptfuRwegeachsen

Ausnahmsweise > 1,50 m auf StraRen mit
geringer FulRgangerfrequenz, z.B. auller-
orts oder in Gewerbegebieten

zusatzliche Breitenan-
forderungen durch z.B.
Aufenthalts- und Spiel-
nutzungen an den Sei-
tenraum — insb. fir Ge-

Flachen flr Kinderspiel
22,00m

Verweilflachen vor Schau-
fenstern > 1,00 m

FuB- und Radwegen

Bei mittleren und hohen
FuB- und Radverkehrs-
mengen Zusatzbreiten (bis
2,00 m oder mehr), zudem
i.d.R. Erweiterung seitli-
che Sicherheitsspielrdaume

schaftsstrallen Sitzgelegenheiten >
1,00 m
Geschaftsauslagen 2
1,50 m
Breite von gemischten | 22,50m Einsatz moglichst nur aulerorts, insb. in

der Innenstadt Trennung des FuR- und
Radverkehrs

nur dort, wo Netz- und Aufenthaltsbe-
deutung beider Verkehrsarten gering so-
wie schutzbedirftige Personen selten
sind

moglichst nicht auf Gefallstrecken > 3 %

Mittelinseln und
-streifen

Uberquerungsanlage fiir
FulRgdnger: Breite = 2, 00
m

Anlage unter Berlicksichti-
gung der Breitenanforde-
rungen von Radfahrern
und Rollstuhlfahrern:
Breite 22,50 m

Nur in Ausnahmefillen Unterschreitung
der Breitenmalle (bspw. beengte Fahr-
bahn)

punktuell Mittelinseln an Stellen mit aus-
gepragtem Querungsbedarf oder im Um-
feld sensibler Einrichtungen

Einsatz von Mittelstreifen an Hauptstra-
Ren mit linearem FulRgdngerquerungsbe-
darf oder dichte Abfolge von Mittelinseln

Einsatz vorgezogener Seitenrdume bei
anliegenden Parkstanden
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‘ Empfehlungen

FuRgangeriiberwege

netz insb. an schutzbe-
durftigen  Stellen (z.B.
Kitas, Schulen)

Einsatz an Kreisverkehren
ist Stand der Technik

‘ Anmerkungen

Einzelfallprifung auf Grundlage VwV-

StVO, R-FGU und RASt

innerorts nur an zweistreifigen StraBen
mit zul. Hochstgeschwindigkeit von max.
50km/h

je nach ortlichen Verhaltnissen Kombina-
tion mit vorgezogenen Seitenraumen
und/ oder Mittelinseln/ -streifen

Klarstellung der ansonsten verwirrenden
Vorrangregelung an Kreisverkehren

FulRganger-LSA

zyklische Beachtung der
FuRgangerfreigabezeit in
der Signalsteuerung

FuRganger-Wartezeit
max. 40 Sek. (Empfehlung
FGSV, ERA), anzustreben
sind geringere Wartezei-
ten

Bei Bedarfsampeln sind
maximale Wartezeiten
von 15 Sek. anzustreben

bei vorhandenen Mittelin-
seln Querung ,in einem
Zugll

Barrierefreie Gehwege

hindernisfreie, taktil und
visuell abgegrenzte Geh-
wege und Uberginge

Sitzgelegenheiten

50m bis max. 100m Ab-
stand auf bedeutenden
FulBwegeachsen

Zielkonflikte zwischen
der FuBverkehrs- und
der  Kfz-Verkehrspla-
nung

Priorisierung des Fullver-
kehrs in der Abwagung

Quelle: EFA sowie RASt der FGSV
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5.1.3 MafBnahmenfelder

Aufbauend auf dem Zielkonzept des Mobilitdtskonzeptes, den Handlungsbedarfen aus der Starken-
und Schwachenanalyse sowie der grundsatzlichen Strategie wurden die MaRnahmenfelder 1.1 bis
1.8 abgeleitet (siehe Tabelle 2). Mit dem Handlungsfeld ,FuBverkehr“ eng verbunden ist das
,Handlungsfeld E: StraRenraum- und Platzgestaltung”, welches die Aspekte der sicheren und at-
traktiven Gestaltung des StraRenraums sowie die Nutzungsanspriiche anderer Verkehrsarten inte-

griert betrachtet.

Tabelle 2: Handlungsfeld FuBverkehr (A) — MaBnahmenfelder

Umsetzung
2
MaRnahmenfelder Prioritat S S
o Bl oW &
B E| B| B
£ 8| 8| &
2| | 5| 8
1.1 Definition des FuBwegenetzes hoch * | X
1.1.1 FuBwegenetz im Hauptzentrum Wiesdorf mittel X
1.1.2 FuBwegenetz im Hauptzentrum Opladen mittel X
1.1.3 FuBwegenetz im Hauptzentrum Schlebusch mittel X
1.1.4 FuRBwegenetz in Nebenzentren niedrig X
1.2 Verbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von i
niedri X
Netzliicken inner- und au3erorts &
1.3 Abbau von Barrieren
1.3.1 Barrierefreie FuBwege hoch * X
1.3.2 Mehr und sichere Querungsstellen fir zu FuB Ge-
hoch X
hende
1.3.3 Verbesserung der Querung gesamtstadtischer Zasu- hoch
oc X
ren
1.3.4 Vermeidung von Angstraumen und Aufwertung von hoch
oc X
Unterflihrungen
1.4 FuBverkehrsfreundliche Knotenpunkte hoch * X
1.5 Mehr Aufenthaltsrdume, Sitz- und Spielgelegenheiten mittel X
1.6 Ausbau der Wegweisung und Beschilderung niedrig X
1.7 Integrierte Nahmobilitatskonzepte fiir Stadtteilzentren mittel X
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1.1 Definition des FuBwegenetzes * ne

Wahrend gesamtstadtische Netzkonzeptionen fiir den Rad-, Kfz-Verkehr und den 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr weit verbreitete Bestandteile der Verkehrsplanung sind, stellen FuRwegenetze
bisher eher eine Ausnahme dar. Das FuBRwegenetz zielt im Gegensatz zu Straflen- oder Radverkehrs-
netzen aber weniger auf die Verbindung der Stadtteile ab und ist daher kein gesamtstadtisches Netz.
Vielmehr fokussiert es die Nahverbindung der Wohngebiete mit den Stadtteilzentren3. Ziel der Netz-
konzeptionen ist die nachhaltige Beachtung der FuBverkehrsbelange in zukiinftigen Planungen.

Bausteine

Mit dem vorliegenden Netz werden zentrale Quell- und Zielorte des FuBverkehrs (Wohnstandorte,
Einkaufsmoglichkeiten, Haltestellen des OPNV, Bildungs- und Betreuungseinrichtungen u. 4.) in
den Stadtteilen miteinander verbunden. Die einzelnen Verbindungen werden gemal ihrer Bedeu-
tung unterschiedlichen Kategorien und Qualitdtsmerkmalen zugewiesen. Eine Ubersicht der Stra-
Ren und zugewiesenen Kategorien ist

Anhang VI: Ubersicht vorgeschlagener Komfort- und HauptfuBwege zu entnehmen.

Die Realisierung der Qualitatsmerkmale sollte sukzessive bei ohnehin anstehenden BaumalRnahmen
durchgesetzt werden. Weitere Ausdifferenzierungen des Netzes auf Stadtteil- und Quartiersebene
sind im Laufe der weiteren Forderung des FuBverkehrs moglich (insbesondere bei der Entwicklung
von Nahmobilitdtskonzepten, sieche MalRnahmenfeld 1.7).

= KomfortfuBwege befinden sich insbesondere in den Stadtteilzentren und ihrer unmittelbaren
Umgebung. Deren attraktive Gestaltung soll nicht nur der FuRverkehrsférderung dienen, sondern
auch die Aufenthaltsqualitat steigern und damit den anliegenden Einzelhandels- und gastrono-
mischen Nutzungen Vorteile bringen. Die KomfortfuBwege zeichnen sich langfristig durch die fol-
genden Qualitdtsmerkmale aus:

e moglichst 3,50 m FuRwegebreite (z.T. sind auch Shared-Space-Ansatze denkbar, gerade in
Bereichen mit sehr schmalen StraRenrdaumen).

e Regelmalige Querungsmoglichkeiten von HauptverkehrsstralRen

o Moglichst konfliktarme Fiihrung (barrierefreie Wege, Knoten und Querungen, Trennung
vom Radverkehr, Reduzierung der Konflikte mit ruhendem Kfz-Verkehr (siehe MaRnahmen-
feld 4.4, 7.3), geringe Beeintrachtigung der Wegequalitat durch Aufsteller des Einzelhandels
oder die AuRengastronomie).

e Erhohte Aufenthaltsqualitat bspw. durch regelméaRige Sitz- und Spielgelegenheiten, ange-
messene Beleuchtung sowie eine verstarkte Begriinung (siehe MaRnahmenfeld 1.5).

e Zentrale Ziele werden durch ein Wegweisungssystem beschildert.

= HauptfuBwege dienen der moglichst direkten Anbindung der Stadtteilzentren und verbinden
dariiber hinaus weitere wichtige Quell- und Zielorte (bspw. Wohngebiete, Bildungs- und Betreu-
ungseinrichtungen, Freizeitwege). Dabei ibernehmen sie eine gewisse Sammelfunktion. Quali-
tatsmerkmale der Hauptfulwege sind:

e Mindestens 3,00 m FuBwegebreite (z.T. sind auch Shared-Space-Ansatze denkbar).

e RegelmiRige Querungsmoglichkeiten der StraRRenziige.

e Moglichst konfliktarme Flhrung (barrierefreie Wege, Knoten und Querungen, Trennung
vom Radverkehr, Reduzierung der Konflikte mit ruhendem Kfz-Verkehr).

3 Bereits aktuell kommt der GroRteil der Besucher der Stadtteilzentren Wiesdorf, Opladen sowie Schlebusch nicht
mit dem Auto, sondern zu FuR, per Rad oder mit Bus/Bahn (siehe Einzelhandelskonzept 2017, S. 59). Eine Ver-
besserung der Erreichbarkeit der Stadtteilzentren mit dem Umweltverbund wird daher der Mehrheit der Kun-
den/Besucher zu Gute kommen.
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1.1 Definition des FuBwegenetzes * oe

e Angemessene Beleuchtung

= Freizeitwege sind bestehende, meist straRenunabhangige Wegeverbindungen, die vorrangig zu
Freizeit- und Erholungszwecken genutzt werden. Sie beinhalten damit das Wanderwegenetz Le-
verkusens. Sie erganzen das bestehende Wegenetz und lGibernehmen z.T. auch stadtteilverbin-
dende Funktionen. Sie sind durch die folgenden Qualitdtsmerkmale gekennzeichnet:

e Moglichst 3,00 m, mindestens 2,50 m FuBwegebreite

e Barrierefreie Gestaltung der Wege

e Attraktive Ruhe- und Verweilzonen (angemessene Beleuchtung, Sitz- und Spielgelegenhei-
ten, Fitnessgerate; siehe MalRnahmenfeld 1.6)

e Die gemeinsame Fiihrung mit dem Radverkehr sollte moglichst vermieden werden, ist dies
aufgrund der fiir den Radverkehr hohen Netzbedeutung nicht méglich, sollte durch entspre-
chende MaRnahmen auf gegenseitige Riicksichtnahme hingewirkt werden (siehe MalRnah-
menfeld 1.5).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen MafSnahmen

= 1.5 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielgelegenheiten
= 1.6 Ausbau der Wegweisung und Beschilderung

= 1.7 Integrierte Nahmobilitatskonzepte fiir Stadtteilzentren
= 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

= 7.3 Abbau von Nutzungskonflikten

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: Abwagung zwischen Belangen des Rad- und Kfz-
Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen Verkehrs sowie des OPNV notwendig

NRW, wupsi

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] »> > > * hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* keine direkten Kosten, stete Weiterentwicklung des Netzes durch die Verwaltung
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1.1.1 FuBwegenetz im Hauptzentrum Wiesdorf °°

Wesentliches Kennzeichen des Hauptzentrums Wiesdorf ist die FuRgangerzone. Diese weist zwar ein
gewisses Aufwertungspotenzial (Begriinung, Barrierefreiheit, zeitgemafe Sitz- und Spielgelegenhei-
ten) auf, groBere Handlungsbedarfe liegen jedoch im direkten Umfeld der FuRgangerzone und in
deren Zuwegung (zu schmale Gehwege, eingeschrankte Attraktivitdt sowie Konflikte mit ruhendem
Kfz-Verkehr und dem Radverkehr). Dabei stellen die insbesondere in der HauptstralRe sehr schmalen
Strallenquerschnitte eine besondere Herausforderung dar.

Bausteine

Fir das Hauptzentrum Wiesdorf ist zunachst ein KomfortfuBweg (rot dargestellt) in der FuRganger-
zone vorgesehen. Dieser wird entlang der Hauptachsen (Hauptstralle, NobelstraRe / Breidenbach-
stralle, Friedrich-Eberstrale, Rialto-Boulevard bis
Bahnhof Mitte) durch weitere KomfortfuBwege ver-
langert. Darlber hinaus werden zur Etablierung eines
ins  Stadtteilzentrum fihrenden FuRBwegenetzes
HauptfuBwege (in blau) definiert. Diese dienen insbe-
sondere der Verbindung zwischen Wohnquartieren
und dem Zentrum (Dhiinnstralle, NobelstraRe, Adolf-
stralle, Van‘t-Hoff-StraBe, Havensteinstrafle, Hinden-
burgpark) sowie der Anbindung von grofReren Arbeits-
platzstandorten (TitanstralRe, Friedrich-Ebert-StraRe,
DonhoffstraRe, Moskauer StraRe). Als weitere Netze-
lemente sind die vorhandenen Freizeitwege in braun Abbildung 17: Begriinung (durch biirgerschaftliches
dargestellt. Engagement, Bremen)

Abbildung 16: FuBwegenetz — Wiesdorf

Um die in MaBnahme 1.1 definierten Qualitatsmerk-
male bestmdglich zu erreichen sind insbesondere die
folgenden MaRBnahmen zu prifen:

= FuBRgdngerzone: Ausbau von Spiel- und Sitzelemen-
ten sowie Begriinung; Integration eines Blindenleit-
systems

= Achse NobelstraRe / BreidenbachstraBe: Priifung
der Moglichkeiten zur Verlagerung des Parkrauman-
gebots (insbes. NobelstraRBe stidlich WéhlerstraRe
und am Marktplatz Wiesdorf) in umliegende Park-
bauten, um den Parksuchverkehr zu reduzieren und
mehr Raum fir attraktive Aufenthalts- und Bewe-
gungsflachen zu schaffen. Elemente der Umgestal-
tung sind barrierefreie FuBwege, (mobile) Begri-
nungselemente, Sitz- und Spielgelegenheiten, Entsiegelung, niveaugleicher Umbau. Zwischen
FuRgangerzone und Donhoffstrale ist auf der Breidenbachstrale (Bestandteil der FuRgdnger-
zone) aktuell eine Spur fir den Radverkehr markiert. Diese ,Separation” sollte aufgehoben und
stattdessen der FuR- und Radverkehr gemeinsam gefiihrt werden. Dadurch werden die Fahrge-
schwindigkeiten der Radfahrenden reduziert (FuRverkehr hat Vorrang). Um die gegenseitige
Ricksichtnahme zu steigern, werden geeignete kommunikative MalRnahmen empfohlen (stellen-
weise Piktogramme zur Lenkung und Beschilderung an den Eingangsbereichen; siehe MaRnah-
menfeld 7.3).

= HauptstralRe: Straenverkehrsrechtlich sollte die HauptstraRRe als verkehrsberuhigter Geschafts-
bereich (Tempo 20) ausgewiesen werden. Weitere MaBnahmen siehe im Manahmenfeld 5.2.4.
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1.1.1 FuBwegenetz im Hauptzentrum Wiesdorf °°

= Friedrich-Ebert-StraRe bis Kreisverkehr Ludwig-Erhard-Platz: In diesem StralRenabschnitt sollte
der Radverkehr zukiinftig nur im Mischverkehr gefiihrt werden, dadurch verbleibt ein breiter und
attraktiver beidseitiger Gehweg. Zusatzlich wird empfohlen einzelne Parkplatze im Seitenraum
sukzessive durch Sitz- und Spielgelegenheiten und attraktive Radabstellanlagen zu ersetzen. Im
Bereich der abbiegenden NebenstraRen sollte langfristig auf die Einrichtung von Gehwegliber-
fahrten hingewirkt werden.

= HauptfuBwege: Die als HauptfuBwege gekennzeichneten Abschnitte sollten langfristig an die
Qualitatsmerkmale angepasst werden. Dazu sind insbesondere Gehwegliberfahrten an Einmiin-
dungen von NebenstraRen, Einrichtung weiterer Querungsstellen und Ersatz von Stellplatzen im
Seitenraum durch Radabstellanlagen oder Begriinungselemente zu priifen.

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= 5.2.4 Aufwertung der HauptstraRe
= 7.3 Abbau von Nutzungskonflikten

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: Abwagung zwischen Belangen des Rad- und Kfz-
Stadt Leverkusen, Werbegemeinschaft City Verkehrs sowie des Busverkehr notwendig
Leverkusen, WfL, Anlieger, Wupsi

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
| [ » > > cce hoch

(Forderung moglich)
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1.1.2 FuBwegenetz im Hauptzentrum Opladen °°

In Opladen stellt die in weiten Teilen vor kurzem neugestaltete FuRgangerzone das Zentrum des
FuBwegenetzes dar. Diese wurde mit neuem Pflaster sowie erganzenden Begriinungs-, Spiel- und
Sitzelementen aufgewertet. Dazu wurde der Gestaltungsleitfaden des Stadtteilmanagements fiir Op-
laden verwendet. Auf diesem aufbauend sollte auch die weitere Umgebung fuBverkehrsfreundlicher
und aufenthaltsfordernder gestaltet werden. Dabei gilt es insbesondere, die Wohngebiete Quettin-
gens, Ostlich der FuRgangerzone und der Bahntrasse, besser an selbige anzuschlieRen. Doch auch die
Wohngebiete westlich der FulRgangerzone sollten besser angebunden werden. Zentrale Herausfor-
derungen sind dabei schmale Stralenrdume und Gehwege sowie die teils hohe Dominanz des ru-
henden Kfz-Verkehrs im StraBenraum.

Bausteine

In Opladen wird der durch Aufenthaltsqualitidt ge- Abbildung 18: FuBwegenetz - Opladen
pragte Bereich der FulRgdangerzone durch attraktive
KomfortfuBwege (rot dargestellt) verlangert. Dies be-
trifft die StraRenziige An St. Remigius / KéIner StraRe,
BirkenbergstralRe / BahnhofstraRe / Bahnhofsbriicke
/ Lutzenkirchener StraRe, Opladener Platz und Dus-
seldorfer StraBe. Zur weiteren komfortablen Anbin-
dung der FuRgiangerzone werden HauptfuBwege
(blau) definiert. Diese binden zunachst die westlich
gelegenen Quartiere (Uber Auestralle / SteinstralRe /
BracknellstralRe, AltstadtstraBe, Gartenstralle, Fritz-
Henseler-StraRe / KanalstraRe) und die stdlichen
Quartiere (Uber Herzogstrae, UhlandstralBe, Hum- apbildung 19: Punktuelle Umgestaltung (K&ln)
boldstraBe / Robert-Koch-StraRRe) an. In Richtung Os-
ten stellen die Campusbriicke / Grine Mitte / Tor-
straRe / FeldstraRe / Quettinger Strale eine Verbin-
dung nach Quettingen und den dortigen Wohngebie-
ten her. Als weitere Netzelemente des FuRverkehrs
sind die vorhandenen Freizeitwege braun dargestellt.

Im Folgenden sind beispielhaft MaRnahmen benannt,
die dazu beitragen kdénnen die in Definition des Ful3-
wegenetzes 1.1 definierten Qualitatsmerkmale best-
moglich zu erreichen:

= Achse RennbaumstraBe / An St. Remigius / KoéIner Strale: Im Bereich der RennbaumstralRe sollte
der Radverkehr moglichst auf einem Radfahrstreifen gefiihrt werden, um Konflikte zwischen zu
FulR Gehenden und Radfahrenden zu minimieren. Sitzelemente und Lichtinstallationen (im Be-
reich der Bahnunterfiihrung) kdnnen dazu beitragen, den FuRweg attraktiver zu gestalten. Der
Bereich An St. Remigius / Dusseldorfer Strae / Kélner StralRe konnte im Sinne eines Shared Space
umgestaltet werden (dabei sind die Belange des Busverkehrs gesondert zu betrachten).

= Kolner StralRe sidlich der FuBgéangerzone: Zur Aufwertung der Kolner StraRe wird die Einrichtung
eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereichs, die niveaugleiche Umgestaltung und die Konzent-
ration des Seitenraumparkens auf einer Stralenseite empfohlen (siehe MaBnahmenfeld 5.2.3).

= Achse BirkenbergstraRe / Bahnhofstrale / Bahnhofsbriicke / Litzenkirchener StraBe: Am Kno-
tenpunkt BirkenbergstraRe / GartenstralRe sollte die Einrichtung eines Shared-Space geprift wer-
den. Im Bereich BirkenbergstralRe sollte das Parkraumangebot moglichst verlagert (ggf. Tiefga-
rage Goetheplatz) und auf ein einseitiges Parken reduziert werden. Die freiwerdenden Raume
kénnen zur Verbreiterung des Gehwegs oder auch zur Anlage von Radabstellanlagen, Spiel- und
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1.1.2 FuBwegenetz im Hauptzentrum Opladen °°

Sitzgelegenheiten und Begriinungselementen genutzt werden. In der Liitzenkirchener StraRe
sollte der Radverkehr nur auf der Fahrbahn gefiihrt werden (Prifung geeigneter Markierungs-
maBnahmen), um dadurch mehr Raum fiir FuRverkehr und Aufenthaltsqualitat zu schaffen. Zu
prifen sind in diesem dicht besiedelten Bereich 6ffentliche Radabstellanlagen, um die Attraktivi-
tat des Radverkehrs zu férdern.

= Disseldorfer Stralle: In diesem Strallenzug sind insbesondere punktuelle Aufwertungsmalnah-
men zu prifen: (mobile) Begriinung, Sitz- und Spielgelegenheiten, Radabstellanlagen, Flachen fir
Aullengastronomie. Dazu kann auch die temporare Umnutzung von Stellplatzen (siehe MalRnah-
menfeld 5.5) genutzt werden. Langfristig sollte eine Reduzierung der Fahrbahnbreiten und die
niveaugleiche Umgestaltung angestrebt werden.

= Opladener Platz: Der Opladener Platz fungiert als zentrale Verbindungsachse zwischen FuRgan-
gerzone, Marktplatz und BirkenbergstraRe. Um dieser zentralen Funktion gerecht zu werden,
wird langfristig ein niveaugleicher Umbau sowie die Einrichtung einer Begegnungszone empfoh-
len. Ergdnzende MalBnahmen, wie Sitz- und Spielgelegenheiten oder Begriinungselemente, kon-
nen die Aufenthaltsqualitat und die Attraktivitat des Standorts steigern.

= HauptfuBwege: Die als HauptfulBwege gekennzeichneten Abschnitte sollten langfristig an die
Qualitatsmerkmale angepasst werden. Dazu kommen insbesondere Gehwegliberfahrten an Ein-
mundungen von NebenstralRen, Einrichtung weiterer Querungsstellen, Konzentration des Seiten-
raumparkens auf einer Seite und der Ersatz von Stellplatzen im Seitenraum durch Radabstellan-
lagen oder Begriinungselemente in Frage.

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

» 4.1.4. Entlastung Opladen
= 5.2.3 Aufwertung Kolner StralRe
= 5.5 Neues Leben auf Parkstanden

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: Abschnittsweise Radhauptverbindung sowie wich-
Stadt Leverkusen, Aktionsgemeinschaft Op- tige Achse des Busverkehrs mit entsprechendem
laden e.V., WfL, Anlieger, Wupsi Flachenbedarf

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ » > > €€ hoch

(Forderung moglich)
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1.1.3 FuBwegenetz im Hauptzentrum Schlebusch °°°

Die FulRgdngerzone in Schlebusch stellt den zentralen Bereich des dortigen FuBwegenetzes dar. Sie
verfligt bereits Uber einige ausgepragte Qualitaten (attraktive (AuRen-)Gastronomie, Begriinung, in-
habergeflihrte Geschéfte), hat aber auch Optimierungspotenzial (zeitgemale Sitz- und Spielgelegen-
heiten, Konfliktpotenzial flieRender und ruhender Radverkehr, Zugang zu Geschaften meist mit Stu-
fen verbunden). Im Umfeld stellen insbesondere die Herbert-Wehner-Strale und in Teilen die Ou-
lustraBBe / Miilheimer StraRRe deutliche Barrieren fur zu Ful Gehende dar, deren Querbarkeit verbes-
serungsbediirftig ist. Die Freizeitwege entlang der Dhiinn und entlang des Ophovener Miihlenbachs
sowie in Richtung Alkenrath (Gezelinkapelle) stellen wichtige Anknlipfungspunkte des FuBwegenet-
zes in der Umgebung dar.

Bausteine

An die FuBgdngerzone Schlebusch schliefen sich Kom- aAbbildung 20: FuBwegenetz - Schlebusch
fortfuBwege (rot) an der Achse Oulustrale / Miilheimer
Stralle sowie an der Bergischen LandstraBe und Oplade-
ner Stralle an. Des Weiteren sorgen die (blau dargestell-
ten) HauptfuBwege (Ophovener Strale, Morsbroicher
StraBe, Gezelinallee, Dhinnberg / SauerbruchstraRe,
Mulheimer Stralle (stdlich Willy-Brandt-Ring), Odentha-
ler StralRe, Kandinskystral3e) fur eine optimierte und at-
traktive Anbindung des Zentrums an die Wohngebiete.
Als weitere Netzelemente des FulRverkehrs sind die vor-
handenen Freizeitwege bspw. entlang der Dhiinn braun
dargestellt.

In den genannten Bereichen sollten insbesondere die folgenden appildung 21: Rampe erleichtert Zu-
Malnahmen zur Erreichung der Qualitatsmerkmale geprift werden: gang zu Geschaft

= FuBgdngerzone: Einrichtung zeitgemaler Sitz- und Spielgelegen-
heiten, hochwertige Radabstellanlagen in den Eingangsbereichen
der FuBgdngerzone, mobile Rampen zur Erreichung der Ge-
schaftseingange, Prifung eines taktilen Leitsystems. Beibehal-
tung der Freigabe fiir den Radverkehr, aber kommunikative Mal3-
nahmen zur Verdeutlichung des Vorrangs des FuRverkehrs (,,Rad-
fahrende als Gast in der FuRgangerzone”; siehe Mallnahmenfeld
7.3)

= Achse OulustraRe / Miilheimer StraRe: Die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit sollte auf dieser Achse auf Tempo 30 reduziert wer-
den (siehe MalRnahmenfeld 4.1.1). In den zentralen, stark fre- 3
qguentierten Bereichen (insbes. Lindenplatz und Nahversorgungs-
zentrum Miulheimer StraBe / Willy-Brandt-Ring) sollten die weitergehende Reduzierung der
Hochstgeschwindigkeit sowie eine Umwandlung zu verkehrsberuhigten Geschéftsbereichen ge-
priaft werden. Langfristig ist in diesen Bereichen auch eine entsprechende Anpassung des Stra-
Renquerschnitts vorzunehmen. Der Radverkehr sollte bereits kurzfristig im Mischverkehr gefiihrt
werden, um mehr Raum fir zu Ful Gehende und Sitz- und Spielpunkte zu generieren. Zusatzlich
bieten sich stdlich des Lindenplatzes punktuell Flachen fiir AuRengastronomie und Radabstellan-
lagen sowie Begriinungselemente an.

» Bergische LandstraRe: Der nérdliche Ubergangsbereich der FuRgdngerzone sollte nach dem
Shared-Space-Prinzip umgestaltet werden. In der weiteren Verlangerung nach Norden sollten die
Verlagerung von Stellplatzen aus dem 6ffentlichen Raum in bestehende Parkbauten geprift wer-
den (zumindest Konzentration des Parkens auf einer StraBenseite). Daraus entstehende Flachen
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1.1.3 FuBwegenetz im Hauptzentrum Schlebusch °°

kénnen fir attraktive FuBwege, Sitz- und Spielgelegenheiten, weitergehende Begriinung oder
auch attraktive Radabstellanlagen genutzt werden.

Im weiteren Verlauf der Bergischen LandstralSe sind MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung zu pri-
fen. Dies kdnnen bspw. Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h auf-
grund des dortigen Schulwegs, Anbringen von Dialogdisplays sowie die Schaffung weiterer Que-
rungsstellen (insbes. Querungshilfen ggf. in Kombination mit Begriinungselementen oder auch
Gehwegnasen sein (siehe MaRnahmenfeld 1.3.2; 4.1.5). Zur Attraktivitatssteigerung fir zu FuR
Gehende sind punktuell BegriinungsmaBnahmen und Sitzgelegenheiten zu priifen, dabei ist der
Fokus auf die westliche / nordliche StraRenseite zu legen, da sich dort der Zugang zur Gezelin-
Schule und zur Opladener StraRe mit Anbindung zum Quartier Opladener StralRe / Heinrich-
Libke-StraRe befinden.

Opladener StraRe: Im Bereich Bergische Landstrale bis Driescher Hecke wird die Einfihrung eines
verkehrsberuhigten Bereichs sowie langfristig die niveaugleiche Umgestaltung des StraBenraums
und die Verengung der Fahrbahn zur Priifung empfohlen. Dadurch wird der Abschnitt fiir Durch-
gangsverkehre unattraktiver, die gefahrenen Geschwindigkeiten geringer und die Verkehrssi-
cherheit fir die Schulkinder und Anwohnenden erhoht. Bei der Umgestaltung sind die Belange
der dort ansassigen Freiwilligen Feuerwehr gesondert zu bericksichtigen (insbes. die notwendi-
gen Fahrbahnbreiten). Kurzfristig sind punktuelle MaRnahmen zur Erhdhung der Aufenthaltsqua-
litdit und Verkehrssicherheit zu priifen. Der Knotenpunkt OulustraRe / Opladener StraRe soll mit-
telfristig umgestaltet werden (siehe MaRnahmenfeld 4.3), dabei ist auf eine gute Querbarkeit fur
zu FuB Gehende hinzuwirken (als Ersatz oder Ergdnzung zur umwegigen, bestehenden Y-Briicke).
Im weiteren Verlauf fiihrt der KomfortfuBweg straBenunabhangig zum Sport- und Schulgelande
an der Ophovener Stralle. Dieser ist auf eine durchgehende Beleuchtung zu prifen und punktuell
durch Sitz- und Spielgelegenheiten aufzuwerten.

HauptfuBwege: Auf den HauptfuRBwegen entlang der Hauptverkehrsstraen (Bergische Land-
stralle, Odenthaler StraRe, Milheimer StraRe) sind insbesondere regelmallige Querungsstellen,
die Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn sowie MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung einzurich-
ten. Auf HauptfuBwegen im Neben- und WohnstraRennetz (Ophovener Stralle, Morsbroicher
StraRe, Dhiinnberg / Sauerbruchstrale, KandinskystralRe) sind zusatzlich die Einrichtung von Geh-
weglberfahrten, falls notwendig die Verlagerung von Seitenraumparken, sowie bspw. in der
Morsbroicher StraRe die Einrichtung einer Sitz- und Spielroute zu prifen.

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

1.3.2 Mehr und sichere Querungsstellen fiir zu Ful® Gehende
4.1.1. Entlastung Stadtteilzentrum Schlebusch

4.1.5 ,Schnell-“ und , LangsamstraBennetz”

4.3 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten

7.3 Abbau von Nutzungskonflikten

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: VerkehrsberuhigungsmaBnahmen kénnen zu
Stadt Leverkusen, Werbe- und Férdergemein- Fahrtzeitverlangerungen im Busverkehr flihren
schaft Schlebusch, WfL, Anlieger, Wupsi

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | D> > €€ hoch

(Forderung moglich)
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1.1.3 FuBwegenetz in den Nebenzentren °°

Zur Aufwertung der weiteren Nebenzentren Leverkusens werden ebenfalls Komfort- und Hauptful3-
wege vorgeschlagen. Diese sind als erste Vorschlage fiir die jeweiligen Zentren zu verstehen und be-
dirfen einer weiteren Priifung, bspw. im Rahmen der Erarbeitung von Nahmobilitatskonzepten (siehe
MalBnahmenfeld 1.7).

Bausteine

In den Stadtteilzentren (siehe unten) sind auf (den in rot dargestellten) Komfort- und (den in blau
dargestellten) HauptfuRBwegen insbesondere die folgenden MaRnahmen zu priifen:

= Reduzierung der Hochstgeschwindigkeiten auf 30 km/h sowie weitergehend die Umwandlung zu
verkehrsberuhigten Geschéaftsbereichen.

= Zur Vermeidung von Konflikten zwischen Rad- und FuRverkehr sollte der Radverkehr auf der Fahr-
bahn bzw. im Mischverkehr gefiihrt werden; Dadurch entsteht mehr Raum fiir zu FuB Gehende,
Sitz- und Spielpunkte und weitere Aufenthaltsbereiche.

= Zur Vermeidung von Konflikten zwischen Kfz- und FuBverkehr sollten

o Stellplatze aus dem 6ffentlichen Raum in Parkbauten verlagert werden (sofern vorhanden).
e die Stellplatze auf einer StraRenseite konzentriert werden.

Daraus entstehende Flachen kdnnen fir attraktive FuBwege, Sitz- und Spielgelegenheiten, weiter-
gehende Begriinung oder auch attraktive Radabstellanlagen genutzt werden.

= Durchgehende Beleuchtung gewahrleisten und punktuell durch Sitz- und Spielgelegenheiten auf-
werten.

= Regelmalige Querungsmoglichkeiten (moglichst FuBgangeriberwege, LSA oder Querungshilfen),

= Die Einrichtung von Gehwegtliberfahrten im Bereich von Einmindungen von Nebenstrallen.

FuBwegenetz in Hitdorf FuRBwegenetz in Blrrig und FuBwegenetz in Rheindorf
Klppersteg
FuBwegenetz in Manfort FuBwegenetz in Alkenrath
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1.1.3 FuBwegenetz in den Nebenzentren °°

FuBwegenetz in Quettingen FuBwegenetz in LUtzenkirchen ~ FuBwegenetz in Bergisch-Neu-
kirchen

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.7 Integrierte Nahmobilitdtskonzepte fiir Stadtteilzentren
»= 4.2 ,Schnell-“ und , LangsamstraRennetz”

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: Von Verkehrsberuhigungsmalnahmen ist auch
Stadt Leverkusen, Anlieger, Wupsi der Busverkehr betroffen

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

[ BB ¢ mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*)ahrliches MaRRnahmenbudget; Forderung moglich
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1.2 Verbesserung des Wegenetzes und ° o

SchlieBung von Netzliicken o e

Wahrend im FuBwegenetz Qualitdtsmerkmale fiir die Hauptverbindungen definiert wurden, miissen
auch punktuell und abschnittsweise FuBwege optimiert werden. Dabei stehen zu schmale, strallen-
begleitende Gehwege, die mangelhafte Oberflachenqualitdt der Wegeverbindungen sowie Netzll-
cken (bspw. im Bereich von Bushaltestellen) im FuBwegenetz im Vordergrund.

Bausteine

= Bestandsanalyse des FuBwegenetzes

Um zielgerichtet das FuRwegenetz zu optimieren, sollte aufbauend auf dem FuRwegenetz (siehe
Malnahmenfeld 1.1) eine weitere Arbeitsgrundlage geschaffen werden, auf Basis derer Hand-
lungsnotwendigkeiten auch feingliedrig ermittelt werden kénnen. Hierzu ist das existierende Ful3-
wegenetz mit seinen Eigenschaften (Wegebreiten, Engstellen, Netzllicken) zu erfassen. Prioritat
haben hierbei zunachst die Wegeverbindungen des FuRwegenetzes, weitere stark frequentierte
Bereiche (Schulwege, ...) sowie Bushaltestellen (hier weisen bspw. die Haltestellen Hummelsheim
und Westring Verbesserungsbedarf auf). Die Analyse sollte sich dabei auf die Wegeverbindungen
inner- und auBerhalb bebauter Bereiche beziehen.

= Anlage und Optimierung von FuBwegen
Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und den Qualitatsmerkmalen des FuBwege-
netzes sind MalRnahmen zur Optimierung der FuBwege zu treffen. Dies sind insbesondere

e Abbau von Barrieren (Barrieren auf FuBwegen, gesamtstadtische Zasuren, Angstraume
(siehe MaBnahmenfelder 1.3)

e Fullgdngerfreundliche Knotenpunkte (siehe MaRRnahmenfeld 1.4)

e Abbau von Nutzungskonflikten (siehe MaRnahmenfeld 1.5)

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes

= 1.3 Abbau von Barrieren

= 1.4 FulBverkehrsfreundliche Knotenpunkte
» 1.5 Abbau von Nutzungskonflikten

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: FuBgangerfreundliche LSA-Schaltung kann Leis-
Stadt Leverkusen tungsfahigkeit der LSA beeintrachtigen

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | DD € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*Jahrliches MaRnahmenbudget; Forderung moglich
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1.3 Abbau von Barrieren

Barrieren kdnnen vielschichtig sein: Es sind auf kleinrdumiger Ebene FuRwegeverbindungen, die
mobilitatseingeschrankten Personen durch unebene Oberflichen oder fehlende Leitsysteme
Schwierigkeiten bereiten (Malnahmenfeld 1.3.1). Ebenso stellen stark befahrene StraRen Barrieren
flr zu FuR Gehende (und Radfahrende) dar, deren Querung teilweise mit groRen Gefahren verbun-
den ist (MaRnahmenfeld 1.3.2). Bei mehrspurigen Strallen oder Autobahnen bzw. auch Bahntras-
sen ist die Barrierewirkung entsprechend gréRer. Sie sind meist nur durch Unter- oder Uberfiihrun-
gen zu queren (MalRnahmenfeld 1.3.3). Neben diesen baulichen, sichtbaren Barrieren, gibt es aber
auch mentale Barrieren: Unterfliihrungen oder auch schlecht ausgeleuchtete Wege durch Parkan-
lagen kdnnen Angstrdume und Barrieren fir zu FUR Gehende und Radfahrende darstellen. Deren

Optimierung wird in MaRnahme 1.3.4 thematisiert.
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1.3.1 Barrierefreie FuBwege * °°

Im Rahmen von Um- und Neubauten sind einige StraRenrdume Leverkusens bereits fiir geh- und
sehbehinderte Personen barrierefrei gestaltet worden. Allerdings besteht noch kein programmati-
scher Ansatz Wege und Platze pro aktiv barrierefrei umzugestalten. Dabei ist dies gerade in Berei-
chen notwendig, die von Mobilitatseingeschrdnkten stark frequentiert werden (z.B. Krankenhauser,
Seniorenheime, Kirchen, Zuwege zu Haltestellen ...). Neben FuBwegen, Querungen und Knotenpunk-
ten sind auch die Zugange zu Geschaften und Infrastruktureinrichtungen auf Privatgrundstiicken
barrierearm zu gestalten. Hier besteht die Herausforderung, die Eigentiimer bzw. Verantwortlichen
einzubinden.

Es ist darauf hinzuweisen, dass sich bei einer barrierefreien Straflenraumgestaltung oft auch die Nut-
zung fir nicht mobilitatseingeschrankte zu Fuls Gehende komfortabler gestaltet, z.B. durch mehr
Bewegungsraum, ebene Wege oder das Fehlen von Schwellen, Unebenheiten, Stufen und gréReren
Steigungen. Bei der Anwendung eines Mehr-Sinne-Prinzips wird daher auch vom Begriff ,Design fir
alle” gesprochen.

Bausteine

» Festlegung von Standards der barrierefreien Gehweggestal- Abbildung 22: Doppelquerung
tung (siehe Anhang VIII: Weitere Ausfiihrungen zu verkehr-
lichen MalRnahmen): Empfehlenswert ist an StraRenquerun-
gen, Querungshilfen und sonstigen Bordiibergdngen ein
System der Doppelquerung (ein niveaugleich abgesenkter
Ubergang fiir Rad- und Rollstuhlfahrer, ein Ubergang mit
Kante fiir Sehbehinderte/Blinde)

= Programm zur Gewihrleistung von barrierefreien/-armen
offentlichen Rdumen (Bereitstellung eines jahrlichen Etats
flr Umbauten an bestehenden Straflen und Wegen, z.B. fiir
Installation eines Blindenleitsystems, fiir die Schaffung von Wegeverbindungen fiir gehbehin-
derte Personen 0.3.)

= Der Beirat flir Menschen mit Behinderungen ist seit 2018 im Ausschuss fir Stadtentwicklung,
Planen und Bauen vertreten. Er sollte weiterhin einbezogen werden, um die Belange von Mobi-
litatsbehinderten ausreichend zu beriicksichtigen.

Abhdngigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= 1.1 Definition des FuBwegenetzes
= 1.7 Integrierte Nahmobilitdtskonzepte fiir Stadtteilzentren

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Rampen/Installationen fir den barrierefreien Zu-
gang zu Privatgrundstiicken sollen i.d.R. auf dem
Privatgrundstiick realisiert werden, um Ein-
schrankungen der Gehwegbreiten zu vermeiden

Akteure:

Stadtverwaltung, Beirat fir Menschen mit Be-
hinderungen

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] 2 » O € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*)ahrliches MaRRnahmenbudget; Forderung moglich
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° . ..
h 1.3.2 Mehr und sichere Querungsstellen fiir n o
zu FuBl Gehende o e

Querungsstellen erleichtern zu FuR Gehenden das Uberqueren der Fahrbahn und tragen damit ent-
scheidend zu einer hoheren Verkehrssicherheit bei. Besonders fir die ,schwachen” Verkehrsteilneh-
menden sind sie wichtige Bestandteile fir sichere, durchgédngige und moglichst direkte Wegebezie-
hungen.

Handlungsbedarf besteht in Leverkusen vor allem entlang der HauptverkehrsstralRen, die fir den
FuBverkehr haufig starke, z. T. uniiberwindbare Barrieren darstellen.

Bausteine

Grundsatzlich sind folgende Arten von Querungsstellen mog- Abbildung 23: Mittelinsel + FuRganger-

lich: tiberweg

= Querungsanlagen ohne Vorrang fiir den FuBverkehr: !
Fahrbahnteiler (Mittelinsel/Mittelstreifen, z.T. in Kombina-
tion mit StraRenbegleitgriin) ggf. mit Fahrbahn-Belagswech- fg
seln, ein- oder beidseitige Einengung (vorgezogene Seiten- ==
raume, Gehwegnasen) :

= Querungsanlagen mit Vorrang fiir den FuBverkehr:
FuRgangeriiberweg (,,Zebrastreifen), Lichtsignalanlage

= Zum Teil sind auch Kombinationen beider Arten denkbar,
z.B. Einengung mit FuRgédngeriiberweg Abbildung 24: Mittelstreifen

= entlang wichtiger FuBwegeverbindungen kénnen Einmindun- st
gen von untergeordneten NebenstralBen in Hauptverkehrs-
straRen mit Aufpflasterungen gestaltet werden: die Aufpflas- s
terungen mindern die Geschwindigkeiten abbiegender Fahr- I
zeuge und wirken daher auch verkehrsberuhigend.

Neue Querungsstellen sind insbesondere entlang der Hauptful3-

wegeverbindungen (siehe MaRnahmenfeld 1.1) und dabei v.a.

auf den HauptverkehrsstraRen in den Stadtteilen zu priifen.

Bspw.:

= Rheindorf-Nord: ElbestraRe Ecke OkerstrafRe Sid (Zuwegung S-Bahnhalt Rheindorf): Mittelstrei-
fen

= Rheindorf-Nord: MasurenstraRe Hohe Miritzstralle sowie SaalestraRe: FuRBgangeriiberwegs

= Steinbtichel: Steinbticheler StralRe Hohe Sparkasse / FuRweg Richtung Max-Scheler-StraRe: Que-
rungshilfe

= Birrig: entlang Im Steinfeld auf Hohe Stresemannplatz und StephanusstraRe.

Aber auch im Nebennetz gilt es MaBnahmen zu priifen, wie bspw.

= Rheindorf-Nord: MemelstraRe / Solinger StraRe: FuRgdngeriberweg
= Rheindorf-Siid: Im Grunde / FelderstraRe: Aufpflasterung oder Gehwegiiberfahrt
= Schlebusch: SauerbruchstraBe / Dhiinnberg: FuBgangeriiberweg / Querungshilfe

Die Gestaltung von fuRgangerfreundlichen StraRenrdumen ist von grolRer Bedeutung, um die Bedin-
gungen fiir Fuganger zu verbessern und die Trennwirkung der StraBen zu mindern. Ein Element
kénnen Mittelstreifen sein, die auch dazu dienen kénnen, punktuell Shared Space-ahnliche, attrak-
tive FuR- und Aufenthaltsrdaume zu schaffen.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes
= 1.7 Integrierte Nahmobilitdtskonzepte fiir Stadtteilzentren
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zu FuR Gehende

1.3.2 Mehr und sichere Querungsstellen fiir

Regionsrelevant: nein

Akteure

Stadt Leverkusen, Beirat flir Menschen mit
Behinderungen

Zielkonflikte:

Querungsstellen kénnen zu langsameren Ge-
schwindigkeiten im Kfz-Verkehr fiihren (was
gleichzeitig die Verkehrssicherheit erhéht)

Prioritdt Umsetzungsfrist

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
€€ hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Jahrliches MalBnahmenbudget; Férderung moglich

Die Tiefe einer Mittelinsel sollte mindestens 2,50 m, die Breite 4,00m betragen. Alle Querungsstellen
sollten fiir den Radverkehr ausgelegt sein (vgl. hierzu RASt; FGSV 2009: 89).
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1.3.3 Verbesserung der Querung gesamtstadtischer Zasuren o n

Gesamtstadtische Zasuren, wie Autobahnen, BundesstralRen sowie Schienentrassen oder Gewasser,
wie Wupper und Dhiinn, zerschneiden die Stadtstruktur und fihren fir die Verkehrsteilnehmenden
zu Umwegen, was fiir zu FuB Gehende, aber auch Radfahrende, aufgrund deren hoher Umwege-
empfindlichkeit sehr nachteilig ist. In Leverkusen sind bereits zahlreiche Unterfiihrungen und Bri-
cken zur Querung der Zasuren vorhanden, allerdings sind diese teils mit zu schmalen oder ohne
Wege fiir zu FuR Gehende / Radfahrende ausgestattet.

Bausteine

Fir die fulverkehrs(- und radverkehrs)freundlichere Gestaltung von Unterflihrungen und Bricken
kommen je nach Zustand und baulichen Bedingungen verschiedene Malinahmen in Frage.

OptimierungsmaRnahmen an bestehenden Querungsmaoglichkeiten: Briicken mit unzureichenden

Wegeinfrastrukturen oder Zuwegung kdnnen baulich optimiert werden. Dabei sind insbesondere
die folgenden Querungsmaoglichkeiten zu betrachten:

= Die Briicke am Westring Gber die Wupper verbindet Rheindorf und Birrig, ist jedoch mit ca.

3,00 m Breite in Anbetracht der hohen Netzbedeutung des Abschnitts (RadPendlerRoute, siehe
MaRBnahmenfeld 2.2.1) zu schmal. Daher sollten eine Verbreiterung bzw. der Bau einer zusatzli-
chen Radverkehrsbriicke und eine direktere Anbindung der Briicke an die nordlichen strallenun-
abhangigen FuB- und Radwege (Richtung Loh-/WeichselstraRe) geprift werden.

Die FuR- und Radverkehrsbriicke tber die B8 zwischen Amselweg und Am Kettnersbusch ist ein
Bestandteil des FuRR- und Radwegenetzes zwischen Opladen und Kippersteg / Mitte (Bestandteil
einer Radverkehrs-Alternativroute zur B8, sieche MalRnahmenfeld 2.1) und sollte daher perspek-
tivisch verbreitert werden.

Die Alkenrather StraBe / Schlebuscher StraRe fuhrt Giber die A1, allerdings ist die Briicke aktuell
deutlich zu schmal fiir die Flihrung des Ful3- und Radverkehrs. Unmittelbar stidwestlich befindet
sich eine weitere Briicke, diese stellt bei entsprechender Anbindung eine attraktivere Verbin-
dung zwischen Alkenrath und Quettingen / Opladen dar. Insbesondere nérdlich der Briicke muss
ein getrennter Geh- und Radweg Richtung Schlangenhecke ausgebaut werden (siehe MafRnah-
menfeld 2.2.2.2).

Die FuBgangerbriicke zwischen Diinfelder StraRe und Gezellinallee in Schlebusch verbindet die
beiden Quartiere nérdlich und siidlich der Herbert-Wehner-StraRe. Allerdings ist sie nur Gber
Treppenstufen zu erreichen. Daher sollte ein barrierefreier Umbau oder alternativ ein Neubau
geprift werden.

Die FuBgangerbriicke zwischen Driescher Hecke / Opladener StraRe und Opladener StraRe in
Schlebusch tberquert die OulustraBe. Allerdings ist die Bricke insbesondere auf der stidlichen
Seite mit deutlichen Umwegen fiir die Nutzenden verbunden. Fir die Oulustralle sollte ein
(schrittweiser) Riickbau, ggf. auch eine Fahrspurumnutzung zu Gunsten des OPNV oder des Rad-
verkehrs, gepriift werden. Es sollte daher im Zuge von Anpassungsmalinahmen gepriift werden,
die vorgenannte FulRgéngerbriicke durch eine ebenerdige und barrierefreie Querungsmoglich-
keit der Oulustrale zu ersetzen (siehe MaRnahmenfeld 4.3).

Neubau von Querungsmoglichkeiten: Fehlen Querungsmoglichkeiten komplett oder sind baulich

nicht erweiterbar, kommt der Neubau von Unterfiihrungen oder Briicken fiir zu FuR Gehende und
Radfahrende in Frage. Prioritar sollten die folgenden Neubauten geprift werden:

= S{dlich des Rialto-Boulevards bestehen Planungen fiir eine neue Rad- und Fullgéngerbriicke (mit

Rampen), die die vorhandene FulRgangerbriicke ersetzt. Dies tragt zu einer fiir den Radverkehr
zu einer optimierten Verbindung zwischen Innenstadt und Bhf. Leverkusen-Mitte bei. Als Folge
dessen werden der Rialto-Boulevard weniger stark vom Radverkehr befahren und die Bedingun-
gen fir zu Ful Gehende sowie Gastronomie und Einzelhandel verbessert (siehe MalRnahmenfel-
der 2.1; 7.3).
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1.3.3 Verbesserung der Querung gesamtstadtischer Zasuren o o

= Am Bahnhof Schlebusch kann die Schienentrasse aktuell nur durch eine schmale Unterflihrung
gequert werden. Diese wird teilweise als Angstraum wahrgenommen und erzeugt zudem Kon-
flikte zwischen den zahlreichen zu Full Gehenden und Radfahrenden. Um diese Situation zu ent-
scharfen, wird eine neue Querung primar fir den Radverkehr empfohlen. Diese verbessert die
Anbindung des Bahnhofs Schlebusch an die westlich gelegenen Wohnquartiere und tragt zu ei-
ner attraktiven Kfz-armen Radverbindung in Ost-West-Richtung (siehe MaBnahmenfelder 1.1.4;
2.2.2.1) bei.

= Zwischen Karl-Krekeler-StralRe und Bertha-von-Suttner-StralRe sollte eine Unterfiihrung zur Que-
rung des Willy-Brandt-Rings geprift werden. Diese kann zu einer direkteren Wegeverbindung
zwischen Wiesdorf / Manfort und dem CHEMPARK sowie den Sportanlagen stdlich des Willy-
Brandt-Rings beitragen (siehe MaRnahmenfeld 2.1).

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1.4 FulBwegenetz in Nebenzentren

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 2.2.1 Regionale RadPendlerRoute Opladen — Wiesdorf / KéIn
= 2.2.2.1 Radkomfortroute Wiesdorf — Schlebusch

= 2.2.2.2 Radkomfortroute Schlebusch — Opladen

= 4.3 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten

= 7.3 Abbau von Nutzungskonflikten

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:
Akteure -
Stadt Leverkusen, StraRen.NRW, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
N b > D> 4 €€ mittel
EE€EE

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* programmatischer Ansatz, d. h. Kosten pro Jahr; Férderung moglich

** Kostenschiatzung fiir die Unterfiihrung zur Querung des Willy-Brandt-Rings; Kosten fiir die weite-
ren Neubauten von Querungsmoglichkeiten sind im MaBnahmenfeld 2.2.1 Radkomfortroute Wies-
dorf-Schlebusch enthalten; Férderung moglich
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1.3.4 Vermeidung von Angstraumen und o o
Aufwertung von Unterfiihrungen o e

Unterfiihrungen konnen hinsichtlich der Barrierefreiheit problematisch sein und stellen insbeson-
dere in Zeiten schwacher Frequentierung Angstraume dar; hinzu kommen haufig Verschmutzungen
und Vandalismus. Aufgrund der innerstadtischen Schienentrassen und der Autobahnfiihrung exis-
tieren in Leverkusen einige Unterfiihrungen. Darlber hinaus stellen wenig belebte, dunkle und
schlecht einsehbare Straflen, Wege und Platze Angstrdume dar.

Bausteine Abbildung 25: Lichtdesign in einer Unterfiih-
Vermeidung von Angstrdumen bei Unter-/Uberfiihrungen ~ "™"8

Zur Uberwindung der Verkehrstrassen verlaufen FuRwege
teilweise Uber Unter- und Uberfiihrungen und kénnen
schnell zu Angstraumen werden. Zu einem verbesserten Si-
cherheitsgefiihl verhelfen neben Sauberkeit und guter Ein-
sehbarkeit auch eine bessere Beleuchtung. Lichtdesign an
den Wanden/an der Decke oder beleuchtete Werbeanzei-
gen konnen das Sicherheitsgefiihl ebenfalls unterstiitzen.
Notwendigkeiten gibt es unter anderem an den Unterfiih-
rungen unter der Al im Bereich der Dhiinn oder unter der
B8 zwischen Windthorststralle und Alte LandstraRe. Verbesserungsbedarf weisen aber auch die Un-
terfiihrungen an den Bahnhofen Kiippersteg und Schlebusch auf.

Vermeidung von sonstigen Angstrdumen

Als weitere Angstrdume werden der Hindenburgpark, der Vorplatz des Forums oder auch straRen-
unabhangige Wegeverbindungen wie der parallel zur B8 und zwischen B8 und Postgeldnde fiihrende
Weg oder die Wege entlang der Dhiinn wahrgenommen. Hier gilt es insbesondere durch eine ent-
sprechende Beleuchtung (und Instandhaltung der Beleuchtung) sowie einen regelmaRigen Grin-
schnitt dunkle, untbersichtliche Raume zu vermeiden.

Pramissen zur angstfreien Gestaltung 6ffentlicher Rdume:

= einsehbare und lbersichtliche Ein- und Ausgdnge sowie Wegeverbindungen

= helle und freundliche Beleuchtung und Lichtgestaltung, ggf. auch durch beleuchtete Werbefla-
chen

= Wandbemalung/Kunstprojekte, ggf. mit Jugendlichen/ Schiilern, um Akzeptanz und , Kimmerer”
zu erzeugen und Vandalismus vorzubeugen

= regelmaRige Sichtkontrollen und Reinigung

= turnusmaRige Rundginge/Streifen der Polizei und des Fachbereiches fir Recht und Ordnung;
gef. Videoliberwachung

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes
= 1.3.3 Verbesserung der Querung gesamtstadtischer Zasuren
= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:
Akteure
Stadt Leverkusen

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] b > > 4 € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
" programmatischer Ansatz, d. h. Kosten pro Jahr; Férderung von EinzelmaBnahmen méglich
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1.4 FuBverkehrsfreundliche Knotenpunkte * ne

Den Belangen von zu Full Gehenden kommt aufgrund ihrer besonderen Schutzbedirftigkeit und ih-
rer hohen Umwegeempfindlichkeit bei der Gestaltung und Planung von Knotenpunkten sowie Licht-
signalanlagen eine hohe Bedeutung zu. Die Anforderungen an fullgangerfreundliche Knotenpunkte
unterscheiden sich dabei je nach hierarchischer Bedeutung im Stralennetz. An Hauptverkehrsstra-
Ren sind lange Wartezeiten an Ampeln, Doppelwartezeiten an Mehrfachfurten, Umwege an Knoten-
punkten sowie zu schmale und unsichere Mittelinseln zu vermeiden. Vor allem in Nebenstraen mit
besonderem Fulverkehrsaufkommen, punktuell auch im HauptverkehrsstraBennetz, kommen da-
gegen auch Moglichkeiten bevorrechtigter FuRverkehrsquerungen in Betracht.

Bausteine

Um Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen nahmobilitatsfreundlicher zu gestalten, sind folgende
Malnahmen zu empfehlen und je nach Situation auch in Kombination sinnvoll:

= Lichtsignalanlagen — Verlangerung von Griin- bzw. Rdumzeiten:
Eine Verlangerung von Griin-/ Rdumzeiten sollte vor allem an Orten mit haufiger Frequentierung
von sensiblen FuRgangergruppen (u. a. Schiiler, dltere sowie mobilitatseingeschrankte Personen)
und an Orten mit hohem Querungsaufkommen angestrebt werden. Lange Wartezeiten ergeben
sich in Leverkusen bspw. an den Knotenpunkten Willy-Brandt-Ring / Karl-Carstens-Ring sowie
Robert-Blum-StralRe / KoIner StraRRe.
Darliber hinaus ist zu priifen, ob an neuralgischen Punkten die Einrichtung von getrennten Griin-
zeiten zwischen zu FuR Gehenden (in Langsrichtung bzw. die Nebenrichtung querend) und
rechtsabbiegenden Kfz moglich ist. An Mehrfachfurten ist eine ,,Querung in einem Zug” anzustre-
ben, das heillt, ohne Doppelwartezeiten an mehreren hintereinander rot geschalteten FuBgan-
ger-Signalen. Dies verringert Wartezeiten und die Gefahr von Rotlichtverstoflen durch zu FuR
Gehende.
Puffer in der Lichtsignalsteuerung, z. B. infolge einer riicklaufigen Kfz-Verkehrsbelastung, sollten
generell, d. h. unabhéangig von der Sensibilitdt eines Raumes, zur Verbesserung der Bedingungen
fir den FuRverkehr und den Radverkehr (siehe MaBnahmenfelder 1.4; 2.3) genutzt werden.

= Lichtsignalanlagen — zyklische FuRBverkehrs-Signalgebung:
An Kreuzungen sollten, wenn immer moglich, automatische bzw. zyklische Griinzeiten fir Ful3-
ganger eingerichtet werden, d. h. ein ,FulRgangergrin® nicht erst bei Betdtigung eines Anforde-
rungstasters geschaltet werden. Zwar ist dies bereits an vielen LSA in Leverkusen gegeben, Be-
darfe gibt es u.a. noch am Knotenpunkt Herbert-Wehner-StraRe / OulustraRe.

= Diagonal-Grin:
An besonders stark frequentierten Knotenpunkten und entlang der KomfortfuBwege (siehe Mal3-
nahmenfelder 1.1) bieten sich Ampelschaltungen an, die den zu Full Gehenden eine komplette
Ampelphase widmet und ihnen ein Queren des Knotens in alle Richtungen erméglicht. Dies ver-
kiirzt Wegeverbindungen und erhéht die Verkehrssicherheit der zu Full Gehenden. In Leverkusen
ist dies am Knoten Opladener Platz / Kélner StraRe / SchillerstralBe bereits umgesetzt, jedoch
bestehen noch weitere Potenziale, wie in Schlebusch an der Bergischen LandstraRe / Hammer-
weg und weiter siidlich am Knotenpunkt Milheimer StraRe / Dhiinnberg.
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h 1.4 FuBverkehrsfreundliche Knotenpunkte * ne
00O

= \orgezogene Seitenrdaume:

Mittels vorgezogener Seitenrdume wird an Kreuzungen Abbildung 26: vorgezogene Seitenraume
(Sankt-Leon-Rot)

eine leichtere und sichere Querbarkeit der (Neben)-Stra-
Ren fiir den FuRverkehr erreicht (Uberquerungsdistanz
verringert sich, abbiegende Fahrzeuge fahren langsa-
mer, Sichtbeziehungen werden verbessert). Zudem sind
sie ein verkehrsberuhigendes Element bei der Einfahrt
vom Ubergeordneten Netz in Neben- und WohnstraRen.
Sie sollten vorrangig an Orten eingesetzt werden, an de-
nen besondere Anforderungen bestehen (z. B. Schul-
wege) und wo die rdumlichen Gegebenheiten einen Ein-
satz ohne erhebliche Einschrankungen fir abbiegende
Fahrzeuge ermoglichen. MaRnahmen zur Barrierefrei-
heit (siehe MaRnahmenfeld 1.3) sind als Standard zu in-
tegrieren. Im Rahmen anstehender Umbauarbeiten soll-
ten vorgezogene Seitenrdume grundsatzlich geprift
werden. In Leverkusen bieten sich vorgezogene Seiten-
rdume insbesondere an den Knoten Elbestrale / Saa-
lestralle (Rheindorf-Nord) und in Holzhausen Héhe Leh-
ner Miihle (Quettingen) sowie in Rheindorf-Siid im Be-
reich der Querungshilfe auf der Wupperstrale Hohe Hausnummer 10 an.
= Gehwegliberfahrt
Wahrend an den meisten Querungen und Knotenpunkten der FulRverkehr einen Héhenunter-
schied zwischen stralRenbegleitendem Gehweg und Fahrbahn zu Gberwinden hat, ermoglichen
Gehwegiiberfahrten insb. an Ubergingen vom Haupt- in das Neben-/WohnstraBennetz sowie
generell in WohnstralRen eine ebenengleiche Querung fiir zu Full Gehende. Der dadurch entste-
hende Hohenunterschied fiir den Verkehr auf der StraBe verdeutlicht die Vorrangstellung des
FuBverkehrs und fuhrt gleichzeitig zu einer Verkehrsberuhigung des Kfz-Verkehrs (siehe MaR-
nahmenfeld 4.1.5). Gehwegliberfahrten sind gut mit vorgezogenen Seitenrdumen kombinierbar.
= Trennung von Ful3- und Radverkehr

Die Trennung des FuB- und Radverkehrs ist zur Erh6hung der Wegequalitat und zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit fiir zu FuR Gehende und Radfahrende auch an Knotenpunkten voranzu-
treiben. Der fahrradfreundliche Ausbau von Knoten (siehe MaBnahmenfeld 2.3), der insb. die
Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn beinhaltet, ist gleichzeitig Fuverkehrsforderung.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des Fuﬁwegenetzes von Knotenpunkten

* 1.3 Abbau von Barrieren = 4.1.5 ,Schnell-“ und , LangsamstraBennetz“
= 2.3 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:
LSA-geregelte Knoten: Abstimmung mit OPNV-
Beschleunigung, EinbuBen in Leistungsfahigkeit

Akteure
Stadt Leverkusen

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

NN b > ) 4 €€ hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*programmatischer Ansatz, d. h. Kosten pro Jahr; Férderung méglich
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1.5 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielméglichkeiten °°

Neben punktuellen Sitz- und Spielmdglichkeiten tragen speziell eingerichtete Sitz- und Spielrouten
maRgeblich zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitaten im o6ffentlichen Raum bei und schaffen Orte
zum Ausruhen und Verweilen (,,Mobilitdt braucht immer auch Orte der Immobilitdt“), aber auch zum
Kommunizieren, Bewegen und Probieren. Kinder kdnnen sich mittels Spielrouten durch ihre Stadt
,hindurchspielen”, was insb. in Verknlipfung mit Schulwegen ihre eigenstandige Mobilitat starkt und
dem , Elterntaxi entgegenwirkt. Fir mobilitatseingeschrankte Personen vergrofRern sich die Akti-
onsradien durch die regelmaRigen Verweilmoglichkeiten, auch 6ffentlich zugangliche Toiletten sind
ein wichtiges Element ihrer selbstbestimmten Mobilitat. Sitz- und Spielrouten laden zum haufigeren
ZufulRgehen ein, was wiederum zu lebendigen 6ffentlichen Rdumen und einer lebenswerten Stadt
Leverkusen beitragt. Zur Schaffung weiterer Aufenthaltsraume kdonnen auch Schritt fiir Schritt Park-
stande zu Aufenthaltsbereichen umgewidmet werden, indem der Parkdruck im 6ffentlichen Raum
verringert wird (siehe MaRnahmenfeld 4.4).

Bausteine

= Punktuelle Sitz- und/oder Spielgelegenheiten:

Im offentlichen Raum, prioritar in hervorgehobenen FulRgdngerbereichen des FuRwegenetzes
(siehe MalBnahmenfeld 1.1), sind weitere Sitzgelegenheiten, teilweise auch in Kombination mit
Spielgelegenheiten zu empfehlen. Neben den klassischen Sitzbdanken konnen auch multifunktio-
nale Elemente zum Einsatz kommen, die sich als Spiel- sowie Sitzgelegenheit und/oder als Hin-
dernis fur Falschparker nutzen lassen. Wichtig ist, dass bei der Auswahl der Elemente die Nutzung
durch mehrere Altersklassen moglich ist, um eine héhere Akzeptanz zu erreichen. Bei der Be-
ricksichtigung der Belange alterer Menschen ist beispielsweise die richtige Sitzhéhe oder auch
das wechselnde Angebot von schattigen und sonnigen Platzen entscheidend. Siehe dazu auch
MaRnahmenfelder 5.2; 5.4.

= Nette Toilette
Das Vorhandensein von Toiletten stellt vor allem fiir dltere Menschen eine Voraussetzung dar,
sich im 6ffentlichen Raum selbststandig zu bewegen. Es ist nicht immer zwangsweise eine Bereit-
stellung von (mehr) 6ffentlichen Toilettenanlagen notwendig. Ergdnzend kdnnen durch Projekte
wie , Nette Toilette” Gastronomen und Einzelhandler Gber einen Aufkleber die Nutzung ihrer Toi-
lette anbieten (vgl. Website Nette Toilette).

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes

= 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

= 5.2 Attraktive und integrierte Gestaltung von Haupt- und Stadtteilstraf3en
= 5.3 Attraktive Wohnquartiere

» 5.4 Lebendige Stadtteilplatze

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Sitz- und Spielgelegenheiten diirfen Barrierefrei-

Akteure heit der Verbindungen nicht einschrénken

Stadt Leverkusen, Einzelhandel, Anlieger

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | b > > 4 € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*programmatischer Ansatz, d. h. Kosten pro Jahr; Férderung méglich
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°
“ 1.6 Ausbau der Wegweisung und Beschilderung

Sowohl fur die Alltagsrouten als auch vor allem fiir die Freizeit-/Tourismus-/Wanderrouten ist ein
dichtes Beschilderungs- und Wegweisungsnetz wichtig, das Ortsunkundigen die attraktivsten und/
oder schnellsten Wege zu innerstadtischen Orten und Infrastrukturen weist. In Wiesdorf bestehen
bereits FuBwegebeschilderungen und in Opladen sind diese fir 2020 geplant, in den weiteren Zen-
tren sind diese nicht vorhanden.

Bausteine Abbildung 28: Vorhandene FuRwegebe-

= Bestehende Wegweisung und Beschilderung im FuR- schilderung Leverkusen Wiesdorf
wegenetz ; "
Das in Wiesdorf sowie Opladen vorhandene, dichte Weg-
weisungssystem ist weiter auszubauen und um weitere
Ziele wie Infrastrukturen, Freizeit- und Tourismuseinrich-
tungen im weiteren Umfeld zu erweitern. Hierin kénnen
auch die entsprechenden Freizeitrouten einbezogen
werden. Fir Wanderrouten bietet sich eine separate Be-
schilderung bzw. Farbgebung/Symbolisierung auf den
Wegweisern an.

= Aufbau Wegweisung und Beschilderung

Das bestehende Beschilderungskonzept sollte auch auf
die anderen Stadtteile und Zentren (insbesondere Schle-
busch) ausgeweitet werden. Ausgehend von den jeweili-
gen Stadtteilzentren sollten zentrale Ziele des Alltags-
und Freizeitverkehrs ausgeschildert werden.

Abhéingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen
= 1.1 Definition des FuBwegenetzes

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Wegweisung darf Barrierefreiheit der Verbin-

Akteure
dungen nicht einschranken

Stadt Leverkusen, Einzelhandel

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

[ BBE << niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
" programmatischer Ansatz, d. h. Kosten pro Jahr; Férderung méglich
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1.7 Integrierte Nahmobilitdtskonzepte fiir Stadtteile ° e o

In einer polyzentrisch gepragten Stadt wie Leverkusen spielen kurze und attraktive FuRR- und Rad-
wege zu den einzelnen Zentren aus der direkten Umgebung eine wichtige Rolle fiir die Nahversor-
gung. In einem strategisch angelegten MalRnahmenprogramm sind daher die Stadtteile sukzessive
in Bezug auf die FuR- und Radverkehrssituation zu untersuchen und zu optimieren. Synergieeffekte
gibt es zu nahezu allen anderen MaBRnahmenfeldern, insbesondere zur Parkraumstrategie (siehe
MaBnahmenfeld 4.4). In Nahmobilitdtskonzepten werden die unterschiedlichen MaRnahmenstrate-
gien schrittweise in den Stadtteilen umgesetzt. Sie sind in bestehende Planungen, Fordermalinah-
men und Konzepte zu integrieren, damit Synergieeffekte zwischen den Planungen bestmoglich aus-
geschopft werden kénnen.

Bausteine

= Aufbauend auf den Analysen des Mobilitdtskonzepts und insbesondere der Netzkonzeption zum
FuB-, Rad- und Kfz-Verkehr sowie dem OPNV werden die Stadtteile auf Ihre Bedingungen, Chan-
cen und Mangel in Bezug auf FuR- und Radverkehr, die Ausstattung von Mobilstationen und -
punkten sowie Aufenthaltsqualitdten und Barrierefreiheit analysiert.

= Neben MaRBnahmen zur nahmobilitdtsfreundlichen Gestaltung der Zentren und optimierten An-
bindung der angrenzenden Wohngebiete (FuB- und Radwegeverbindungen, Sitz- und Spielrou-
ten), sind in den Nahmobilitatskonzepten MaBnahmen zu entwickeln, um den MIV in den zent-
ralen Bereichen der Zentren moglichst vertraglich abzuwickeln. City-Logistik- und alternative Be-
lieferungskonzepte sind ebenfalls mitzudenken.

= Abstimmung mit den Anliegern, insb. Geschaftsleuten und Gastronomen sowie Beteiligung der
Offentlichkeit.

= Schrittweise Umsetzung eines langfristigen MaRnahmenprogrammes fiir die Stadtteile (bspw. bis
in das Jahr 2030 Entwicklung von fiinf Nahmobilitdtskonzepten fur Stadtteile) unter Einbezug der
FuB- und Radverkehrsplanung (siehe MaBnahmenfelder 1; 2) sowie der Parkkonzepte fiir die
Stadtteile (siehe MaBnahme 4.4), um Konflikte mit dem ruhenden Verkehr zu verringern/ zu ver-
meiden.

= Aufwertung von StraRen in Stadtteil- und Nahversorgungszentren sowie von Hauptverkehrsstra-
Ren und Ortsdurchfahrten (siehe MaRnahmenfeld 5.2).

Abhdngigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1 MaBnahmenfelder FuBverkehr

= 2 MaBnahmenfelder Radverkehr

= 3.1 Weiterentwicklung des stadtischen und regionalen Busverkehrs

= 4.1.5 "Schnell"- und "Langsamstrallennetz"

» 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

= 5.1 Kategorisierung des Strallennetzes nach Nutzungsanspriichen: integrierte Netzentwicklung
= 5.2 Attraktive und integrierte Gestaltung von Haupt- und Stadtteilstraf3en

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure

Stadt Leverkusen, Einzelhandel, Anlieger,

wupsi

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | »»> € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

*programmatischer Ansatz: Erarbeitung von fiinf Nahmobilitdtskonzepten bis 2030; Férderung mog-
lich
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5.2 Handlungsfeld B: Radverkehr

5.2.1 Handlungsbedarf im Radverkehr

Radfahren liegt im Trend. Es ist eine emissionsfreie, preiswerte und zugleich auch schnelle Fortbe-
wegungsart, die im Stadtverkehr mit dem Kfz-Verkehr oder dem OPNV konkurrieren kann. Radfah-
ren ist zugleich gesund und tragt wesentlich zur Erh6hung der Lebensqualitat in der Stadt bei. Auf-
grund des geringen Flachenverbrauchs, der insbesondere im stadtischen Umfeld im Vergleich zu
anderen Verkehrsmitteln konkurrenzfahigen Geschwindigkeit und der mittlerweile vielfaltigen Ein-
satzmoglichkeiten (z.B. Pedelecs/ E-Bikes auch fir Langstrecken und Pendler, Lastenfahrrader, ...)
stellt der Radverkehr im stadtischen Umfeld auch im Alltagsverkehr eine komfortable und klima-
neutrale Alternative zum Kfz-Verkehr dar und kann zur verkehrlichen Entlastung beitragen.

Durch die zunehmende Verbreitung von E-Bikes und Pedelecs wird das Radfahren fiir weitere Ziel-
gruppen, wie Pendelnde und Senioren, interessant. Gerade in Leverkusen haben sich E-Bikes und
Pedelecs bereits etabliert - so verfiigten 2016 bereits 13% der Haushalte Uiber ein Pedelec oder E-
Bike (vgl. Stadt Leverkusen 2016).

Die Starke des Fahrrades liegt zunachst vor allem im Kurzstreckenbereich (bis zu 5km, ca. 20 Minu-
ten Wegezeit), durch die Verbreitung von Pedelecs wird das Radfahren aber auch auf langeren Stre-
cken immer attraktiver. Da fast 60 % aller Wege der Leverkusener im Nahbereich stattfinden
(<5km), jedoch noch Gberwiegend mit dem Pkw unternommen werden, besteht ein grolles Poten-
zial, den Radverkehrsanteil am Modal Split von 15 % (vgl. Stadt Leverkusen 2016) weiter anzuheben
und auch die in Leverkusen in den letzten Jahren zunehmende Nutzung des Fahrrades deutlich zu
beschleunigen. Das Ziel, die Potenziale des Radverkehrs zu aktivieren, erfordert die Herstellung ent-
sprechender Rahmenbedingungen. Die Starken-Schwachen-Analyse hat dabei insbesondere die fol-
genden Handlungsbedarfe definiert:

= Hierarchisierung und Weiterentwicklung des bestehenden Radroutennetzes (Haupt- und
Nebenrouten, Ausbaustandards, innerortliche, moglichst umwegearme Radverbindungen)
und Priorisierung von Handlungsbedarfen

=  Gestaltung fahrradfreundlicher Knotenpunkte

= Ausbau von Radabstellanlagen, insb. auch héherwertige fiir E-Bikes/Pedelecs

»  Mehr Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr

In Bezug auf die MaRnahmen der Radverkehrsplanung sind zeitnah Neuerungen und Erleichterun-
gen zu erwarten: Das BMVI hat eine Novelle der StVO vorgelegt, die noch 2019 in Kraft treten soll,
und entsprechende Anpassungen des StVG fiir 2020 angekiindigt. Eine Anpassung der Verwaltungs-
vorschrift zur StVO muss ebenfalls erfolgen. In der Radverkehrsplanung sind dadurch insbesondere
Grunpfeile fiir Radfahrende an Knotenpunkten, die Einrichtung von Fahrradzonen, die Anordnung
eines Uberholverbots von Radfahrenden oder die erleichterte Durchfiihrung von Verkehrsversu-
chen moglich. Die wesentlichen zu erwartenden Neuerungen werden im Rahmen der MalRinahmen-
entwicklung bereits beriicksichtigt, diese sind jedoch mit den tatsachlichen Neuerungen in der
StVO, im StVG und der Verwaltungsvorschrift zur StVO abzugleichen und in die Radverkehrsférde-

rung zu integrieren.
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Als weitere Neuerung sind vor allem in GroBRstddten immer mehr E-Scooter (private oder von
Leihanbietern zur Verfiigung gestellt) zu beobachten. Da diese ebenfalls auf den fiir Radfahrende
vorgesehenen Wegen unterwegs sind, steigt der Bedarf nach einer attraktiven und sicheren Rad-
wegeinfrastruktur fir die Stadte. In Leverkusen werden zwar derzeit noch keine E-Scooter zum Ver-
leih angeboten, eine Ausweitung des Marktes der Leihanbieter auch auf Gro3stadte mittlerer und
kleinerer Grole gilt aber als durchaus wahrscheinlich. Daher werden im Handlungsfeld Radverkehr

auch diese neuen Konzepte der Mikromobilitat betrachtet.

5.2.2 Grundsatze der radverkehrsfreundlichen Verkehrsplanung

Eine radverkehrsfreundliche Gestaltung Leverkusens bedingt MalRnahmen in der Radinfrastruktur,
insbesondere aber auch eine politisch getragene Strategie. In vielen StraBenrdumen existieren
heute noch keine Radverkehrsanlagen oder Radfahrende werden konfliktreich mit zu FuR Gehen-
den im Seitenraum gefiihrt. Die Fahrbahnfiihrung im Mischverkehr, auf Radfahr- oder Schutzstrei-
fen stellt in vielen Fadllen aber die deutlich sichere Alternative fur Radfahrerende dar und ist mitt-
lerweile Stand der Technik. Radfahrerende sind besser im Blickfeld von Autofahrerenden, was die
Gefahr des Ubersehens deutlich reduziert, und werden von den langsamen zu FuR Gehenden ge-
trennt gefiihrt. Die Fihrung auf der Fahrbahn kommt daher der Verkehrssicherheit der Radfahren-
den und zu FuR Gehenden gleichermaRen zu Gute und macht das Radfahren bzw. Zufullgehen at-
traktiver.

Da in vielen Straenrdumen noch keine addaquaten Radverkehrsanlagen vorhanden sind, bedeutet
eine Radverkehrsforderung aber auch, dass Flachen zu Gunsten des Radverkehrs umverteilt werden
mussen. In vielen Fillen ist ein Radfahren im Mischverkehr bzw. auf Radfahr-/ Schutzstreifen in An-
betracht der Kfz-Verkehrsmengen problemlos in den StraBenraum zu integrieren. In wenigen Fallen
bedeutet die Anlage von Radverkehrsanlagen, dass einzelne Kfz-Fahrspuren/-Abbiegespuren bzw.
Parkstreifen entfallen missen. Eine effektive und strategisch ausgerichtete Radverkehrsférderung
bedingt, dass der Radverkehr in diesen Einzelfallen gegeniiber dem Flachenbedarf des Kfz-Verkehrs
priorisiert wird. Hierzu ist ein politisch abgestimmter Konsens als Leitlinie notwendig. Radverkehrs-
freundliche Stadte zeigen, dass die Verkehrsverlagerung zum Radverkehr nicht nur fiir Radfahrende
Vorteile schafft, sondern die Kfz-Verkehrsmengen sowie Zeitverluste durch Stauungen reduziert,
den Bedarf nach 6ffentlichen und privaten Parkflachen sowie die widerrechtliche Inanspruchnahme
von Verkehrsflachen fiir das Abstellen von Kfz deutlich mindert, Umweltbelastungen verringert und
insgesamt die finanziellen Aufwendungen fiir das Kfz-Stralennetz senkt. Nicht zuletzt profitieren

radverkehrsfreundliche Stadte auch durch ihr ,griines” und lebenswertes Image.

Zum Grundsatz der fahrradfreundlichen Verkehrsplanung gehoért auch, dass eine Radverkehrsfor-
derung finanzielle Ressourcen voraussetzt und dies nicht nur fir die Infrastruktur, sondern auch fir
Personal und ,weiche” MaRnahmen (Offentlichkeitsarbeit, Marketing, ...). Der anvisierte Qualitéts-
sprung im Radverkehr ist nur moéglich, wenn entsprechende Mittel im Haushalt bereitgestellt wer-
den. Der Nationale Radverkehrsplan 2020 (NRVP 2020) liefert zum Finanzbedarf fiir die Radver-
kehrsforderung grobe Orientierungswerte. Stadte und Gemeinden kénnen gemall NRVP drei Ent-

wicklungsstufen zugeordnet werden (Einsteiger, Aufsteiger, Vorreiter).
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Betrachtet man die Definition der Entwicklungsstufen, ist Leverkusen der Kategorie , Aufsteiger”
zuzuordnen (entsprechend BMVBS 2012): , Aufsteiger: [...] Radverkehrsanteil [...] zwischen rund
10 % und rund 25 % [...]. mindestens eine Basisinfrastruktur vorhanden, die meist aber noch Liicken
im Gesamtnetz aufweist.” Tabelle 3 zeigt den gemaR NRVP erforderlichen Finanzbedarf fiir die Auf-

gabenbereiche der Radverkehrsférderung. Fir Leverkusen wirde dies einem jahrlichen Etat von

etwa 2-3 Mio. € entsprechen.

Tabelle 3: Finanzbedarf fiir die Radverkehrsférderung (in € pro EW und Jahr; Quelle: BMVBS 2012):

. Nicht-investive .
Entwicklungsstufe Infrastruktur? Abstellanlagen Weiteres? Summe
MafBnahmen

Aufsteiger 9,70-13,70 € 1,20-1,50€ 0,50 € 1,00-2,00 € 13,00-18,00€

1) Um-/Neubau, Erhaltung und betriebliche Unterhaltung 2) Fahrradverleihsysteme, Fahrradstationen
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5.2.3 MafBnahmenfelder

Die nachfolgenden MaRnahmenfelder sind auf die Ziele der Radverkehrsférderung des Mobilitats-
konzeptes zur deutlichen Qualitatssteigerung und die Anhebung des Radverkehrs im Modal Split,
insbesondere die Verlagerung von Wegen kurzer und mittlerer Distanz auf den Radverkehr, abge-

stimmt.

Neben den vielen infrastrukturellen MaRnahmen beinhaltet das Konzept MaBnahmen zur Offent-
lichkeitsarbeit und Bewusstseinsbildung. Dies ist in Stadten wie Leverkusen, in denen das Auto im
Mobilitatsbewusstsein traditionell verankert ist, von groBer Bedeutung. Die MaBnahmenfelder zum
Radverkehr besitzen besonders starke positive Bezlige zum FuBverkehr (insb. zu MaRnahmenfeld
1.5 ,,Abbau von Nutzungskonflikten“) sowie zum MaRnahmenfeld 11.6 , Offentlichkeitsarbeit fir

nachhaltige Mobilitat“ im Handlungsfeld ,,Mobilitatsmanagement und -kultur”.

Tabelle 4: Handlungsfeld Radverkehr (B) - MaBnahmenfelder

Umsetzung

MafBnahmenfelder Prioritét 9
o | 5| o | @
51| 5|8
£ @ £ @
N 2 & S
= £ S a

2.1 Definition des Radverkehrszielnetzes hoch & X
2.2 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur hoch * X
2.2.1 Regionale RadPendlerRouten hoch X X
2.2.2 Radkomfortrouten
X X
(zwei Einzelsteckbriefe)
2.2.3 Mehr FahrradstraRBen hoch * | X X
2.2.4 Priifung der weiteren Offnung von Einbahnstra- .
- mittel X
Ben fir Radfahrende
2.3 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kno- hoch
oc X
tenpunkten
2.4 Ausbau & Unterhaltung von Radabstellanlagen hoch * X
2.5 Pflege & Instandhaltung von Radverbindungen hoch X
2.6 Weitere Elemente fiir mehr Sicherheit und Kom- )
mittel X
fort
2.7 Weiterer Ausbau des Fahrradverleihsystems hoch X
2.8 Umgang mit Angeboten der Mikromobilitat mittel X
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2.1 Definition des Radverkehrszielnetzes °°

0

Ein sicheres und attraktives Radverkehrszielnetz ist eine Grundvoraussetzung fiur eine haufigere Nut-
zung des Fahrrades als Verkehrsmittel und sollte den unterschiedlichen Ziel- und Altersgruppen (Kin-
der bis Senioren) sowie Wegezwecken (z. B. Alltags- und Freizeitverkehr) Rechnung tragen. In Lever-
kusen ist bisher weder ein solches Radverkehrsnetz vorhanden noch ein entsprechendes Zielnetz
definiert. Letzteres stellt jedoch eine wichtige Grundlage fiir die strategische Weiterentwicklung der
Radwegeinfrastruktur und des Erreichens eines attraktiven Radverkehrsnetzes dar.

Bausteine

Aufbauend auf bestehenden Routenverlaufen und der Analyse wichtiger Ziele im Stadtgebiet wurde
ein Radverkehrszielnetz mit den folgenden Kategorien entwickelt:

1. Regionale RadPendlerRoute
2. Radkomfortroute

3. Radhauptverbindungen

4. Radverbindungen

Detaillierte Informationen zu den Kategorien sind auf der folgenden Seite beschrieben. Sie beinhal-
ten je Kategorie grundsatzliche Anforderungen an die Netzgestaltung sowie zu prifende Fihrungs-
formen. Ziel ist es die Merkmale der verschiedenen Netzabschnitte sukzessive umzusetzen. Die
Netzhierarchisierung liefert dabei eine Orientierung zu Prioritdten in der Umsetzung der Infrastruk-
tur.

Um gerade den wenig gelibten und unregelmafigen Radfahrenden den Umstieg zu erleichtern, wer-
den entlang von besonders stark befahrenen StraBenabschnitten (und gleichzeitig beengten Fla-
chenverhiltnissen) sinnvolle Alternativen im Nebennetz angeboten, die ggf. auch temporarer Natur
sein konnen (bis entlang der Hauptverkehrsstralle entsprechende Radverkehrsanlagen angeboten
werden kdnnen).

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= Alle RadverkehrsmalRnahmen

= 3.1 Weiterentwicklung des stadtischen und regionalen Busverkehrs

= 4.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes

= 5.1 Kategorisierung des StralRennetzes nach Nutzungsanspriichen: integrierte Netzentwicklung
= 8.1 Mobilstationen

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure insbes. Abstimmung mit den Belangen des Lini-
Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen.NRW, enbusverkehrs

wupsi, ADFC

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] »> > > € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
Das Radverkehrszielnetz wurde im Rahmen des Mobilitdtskonzepts weiterentwickelt. Es ist eine ste-
tige Uberpriifung und eine Anpassung an die jeweils aktuellen Gegebenheiten notwendig.

Weitere Informationen zur Planung von Radschnellverbindungen: Website Radschnellwege.NRW:
https://www.radschnellwege.nrw/fileadmin/user upload/downloads/Leitfaden Radschnellverbin-
dungen in NRW.pdf

Planersocietat


https://www.radschnellwege.nrw/fileadmin/user_upload/downloads/Leitfaden_Radschnellverbindungen_in_NRW.pdf
https://www.radschnellwege.nrw/fileadmin/user_upload/downloads/Leitfaden_Radschnellverbindungen_in_NRW.pdf

Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept 58

2.1 Definition des Radverkehrszielnetzes — * ne
Netzkategorien, Anforderungen und Fiihrungsformen n

In Anlehnung an die ERA 2010 sowie die Machbarkeitsstudie RadPendlerRouten? wurden die folgen-
den Netzkategorien, Anforderungen und zu priifenden Fithrungsformen (die erstgenannten sind da-
bei prioritdr umzusetzen, falls diese nicht umsetzbar sind, sollen die folgenden gepriift werden) fiir
das Radverkehrszielnetz festgelegt:

= 1. Regionale RadPendlerRoute: Dient der Anbindung und Verbindung von bestehenden RadPend-
lerRouten in das Umland (bspw. Balkantrasse Richtung Remscheid) sowie geplanten RadPendler-
Routen des Umlands (Radschnellweg Disseldorf — Monheim, RadPendlerRoute Leverkusen —
Kéln). In Abstimmung mit Umlandkommunen kénnen weitere RadPendlerRouten entwickelt wer-
den (bspw. die aktuelle Radkomfortroute in Richtung Bergisch-Gladbach).

Merkmale: Einrichtungsbetrieb 3,00 m und im Zweirichtungsbetrieb 4,00 m Zielbreite; Oberfla-
che: Asphalt; keine gemeinsame Flhrung mit dem FuRBverkehr, Mischverkehr nur bei max. Tempo
30

Zu priifende Fiihrungsformen: 1. RadPendlerRoute, 2. FahrradstraRe, 3. Radfahrstreifen oder bau-
lich getrennter Radweg/Protected Bike Lane

Weiteres: durchgangige Beleuchtung und Beschilderung, regelmalRige Wartung (Jahreszeiten an-
gepasst)

= 2. Radkomfortroute: Schnelle und attraktive Verbindungen zwischen den drei grofen Hauptzen-
tren Leverkusens (Opladen, Wiesdorf und Schlebusch). AuRerdem stellen sie eine Verbindung zu
weiteren zentralen Zielen im direkten Umland her (nordliches K6In und Stadtbahnhaltestelle Sch-
lebusch). Stellenweise kommt es zu Uberschneidungen zwischen den Radkomfortrouten und den
RadPendlerRouten.

Merkmale: Einrichtungsbetrieb 2,00 m und im Zweirichtungsbetrieb 3,00 m Zielbreite; Oberfla-
che: Asphalt; keine gemeinsame Fuhrung mit dem FuBverkehr, Mischverkehr nur bei max. Tempo
30

Zu priifende Fiihrungsformen: 1. RadPendlerRoute, 2. FahrradstralSe, 3. Radfahrstreifen, 4. bau-
lich getrennter Radweg, 5. Schutzstreifen mit Regelbreite nach ERA

Weiteres: durchgingige Beleuchtung und Beschilderung, regelmaRige Wartung (Jahreszeiten an-
gepasst)

= 3. Radhauptverbindungen: Zur Verbindung der Stadtteile und zentralen Ziele des Alltagsverkehrs
und als zentrale Zubringer zu RadPendlerRouten.

Merkmale: Einrichtungsbetrieb 2,00 m und im Zweirichtungsbetrieb 3,00 m Zielbreite (in Ausnah-
mefillen mindestens 2,50 m); Oberflache: Asphalt; moéglichst keine gemeinsame Flihrung mit
dem FuRverkehr, Mischverkehr bei Tempo 30 und Tempo 50 (mit Fahrradpiktogrammen).

Zu priifende Fiihrungsformen: 1. FahrradstraRe, 2. Radfahrstreifen, 3. baulich getrennter Radweg,
4. Schutzstreifen 5. Mischverkehr mit Fahrradpiktogrammbkette

Weiteres: innerorts durchgangige Beleuchtung und Beschilderung, regelmaRige Wartung (Jahres-
zeiten angepasst)

= 4. Radverbindungen: Die Radverbindungen verdichten das Radwegenetz und machen es engma-
schiger. Sie sind vor allem auf Stadtteil- und Quartiersebene wichtig, wo sie liberwiegend eine
ErschlieBungsfunktion im Sinne von ,Hauptsammelverbindungen” erfiillen. Mit den Radverbin-

4 Machbarkeitsstudie , Leistungsfahige RadPendlerRouten im Rechtsrheinischen”, Stand Januar 2019
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2.1 Definition des Radverkehrszielnetzes —

, Do

Netzkategorien, Anforderungen und Fiihrungsformen o

dungen werden i. d. R. stadtteilbezogene wichtige Ziele angebunden. Sie verbinden dartber hin-
aus die Hauptverbindungen untereinander und bilden Querverbindungen zwischen den Stadttei-
len.

Merkmale: Einrichtungsbetrieb in der Regel 2,00 m und im Zweirichtungsbetrieb in der Regel 2,50
m Zielbreite; Oberflache: Asphalt, wassergebundene Oberflache; ausnahmsweise gemeinsame
Flihrung mit dem FulBverkehr, Mischverkehr bei Tempo 30 und Tempo 50 (mit Fahrradpiktogram-
men)

Zu priifende Filihrungsformen: 1. FahrradstraRen, 2. Radfahrstreifen, 3. baulich getrennter Rad-
weg, 4. Schutzstreifen, 5. Mischverkehr mit Fahrradpiktogrammkette

Weiteres: regelmaRige Wartung (Jahreszeiten angepasst)
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Abbildung 29: Radverkehrszielnetz 2030

Radverkehrszielnetz

Kategorien des Radverkehrszielnetzes

m Regionale RadPendlerRoute
e Radkomfortroute

s Radhauptverbindung

s Radverbindung

= Sonstige Radverbindungen
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2.2. Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur * ° e

Der Ausbau des Radwegenetzes umfasst die konsequente Umsetzung des Radverkehrszielnetzes
(siehe MaBnahmenfeld 2.1). Dabei sind je Netzkategorie die genannten Standards der Radverkehrs-
flihrung anzustreben. Die Priorisierung ergibt sich dabei zunachst aus den Netzkategorien.

Bausteine

Neben der allgemeinen Optimierung und Anpassung des Radverkehrsnetzes mittels eines jahrlichen
Malnahmenprogramms, werden im Folgenden dringende Handlungsbedarfe sowie die Herstellung
wichtiger Radverkehrsachsen beschrieben:

Aufgrund des fortgeschrittenen Planungsstatus sollte prioritdr die RadPendlerRoute zwischen Opla-
den und Wiesdorf/Kéln umgesetzt werden (siehe MaBnahmenfeld 2.2.1). Auch die Radkomfortrou-
ten zwischen den Hauptzentren Wiesdorf und Schlebusch sowie Opladen und Schlebusch sollten
vorrangig umgesetzt werden (siehe MaRnahmenfeld 2.2.2).

Um darlber hinaus eine rasche und 6ffentlichkeitswirksame Forderung des Radverkehrs zu errei-
chen, sollen die kurzfristig umsetzbaren MalRnahmen (siehe MaRnahmenfeld 2.5) mit hoher Prioritat
umgesetzt werden. Bereits vor der Umsetzung groRerer Elemente der Radverkehrsforderung kon-
nen Zahlstellen des Radverkehrs eingerichtet werden, um so eine Evaluation der Mallnahmen zu
ermoglichen und zugleich Aufmerksamkeit zu erzeugen (siehe Kapitel 7).

= Evaluation der Radwegenutzung: Um die MalRnahmen der Radverkehrsférderung zu evaluieren,
wird die Einrichtung von Dauermessstellen empfohlen. Aktuell verfiigt die Stadt noch Gber keine
Fahrradzahlstellen. Fir das Jahr 2020 ist die Einrichtung von drei Dauermessstellen geplant
(Dhinnradweg/TannenbergstraBe, Fahrstrale/Wiesenstrale sowie Balkantrasse/Anschluss
NeukronenbergerstralRe). Sukzessive sollten weitere Dauerzahlstellen, insbesondere entlang der
RadPendlerRouten eingerichtet werden.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes
= 2.5 Pflege und Instandhaltung von Radverbindungen

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:
Akteure -

Stadt Leverkusen, Landesbetrieb Stra-
Ren.NRW, wupsi, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] B < hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Kosten fiir die Einrichtung von ca. 2 Dauermessstellen pro Jahr. Férderung moglich;

Weiterhin Mittel/Jahr fir ein intensiviertes MaRnahmenprogramm zur Herstellung des Radver-
kehrsnetzes. Die Kosten fiir die speziell empfohlenen Radinfrastrukturen (RadPendlerRouten, Rad-
komfortrouten, FahrradstralRen) sind in den folgenden Steckbriefen enthalten.
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2.2.1 Regionale RadPendlerRoute Opladen — Wiesdorf / K6In ° e

Neben der regionalen Bedeutung der RadPendlerRoute Opladen — Wiesdorf / K6In wird die Route
eine wichtige und attraktive Radverbindung zwischen den Stadtteilen (Opladen, Kiippersteg, Wies-
dorf) darstellen. Auf dieser Achse sind die Planungen bereits weit fortgeschritten: so liegen bereits
Vorschldage zu moglichen Filhrungsformen vor. Die Empfehlungen zu den Fihrungsformen sind in
Abbildung 31 dargestellt. Die Umsetzung der MalRnahmen ist im Rahmen der Regionale 2025 vorge-
sehen.

Bausteine

* |m Zuge der Realisierung der Neuen Bahnstadt Opladen und insbesondere der Europa-Allee ist
mit deutlichen Verkehrsentlastungen auf der HumboldtstraBe und Robert-Koch-StralRe zu rech-
nen. Dadurch kann sich dieser Straenzug zu einer wichtigen Fahrradachse entwickeln. Daher
sollte dieser Abschnitt als FahrradstraRe ausgewiesen werden.

= Auf dem Abschnitt Robert-Blum-StralRe sollte in beide Richtungen ein Radfahrstreifen und eine
Querungshilfe fir den Radverkehr im Bereich der Robert-Koch-Stralle geprift werden.

= Auf den ParallelstraBen des Europarings (insbes. Hardenberg- und WindthorststralRe) wird die
Einrichtung von FahrradstraRen empfohlen, die eine direkte und schnelle Verbindung ermdgli-
chen. Bei der anvisierten Umgestaltung des Europarings ist insbesondere an den Knotenpunkten
eine entsprechende Radinfrastruktur zu entwickeln.

= Zur Umfahrung des stark mit Kfz-Verkehr belasteten Europarings (und deren ParallelstralRen)
wird eine FahrradstraBenverbindung als Alternative empfohlen. Diese ist zwar umwegiger, aber
entlang weniger befahrener und knotenpunktarmerer Straflen iber Am Kettnersbusch, Amsel-
weg, Mihlenweg, Gisbert-Cremer-Stralle und Alte LandstrafSe. Diese Fliihrung bietet daher mehr
Komfort bei nur geringen Zeitverlusten, hat eine hohere ErschlieRungsfunktion fiir die anliegen-
den Wohngebiete und ist Bestandteil der Radroute Wupper.

* Am Knotenpunkt Alte LandstraBe / Kiippersteger Abbildung 30: Bevorrechtigung des Radverkehrs an
Strale sollte die Bevorrechtigung der Alten Land- HauptverkehrsstraRe (Niederlande)
strale und damit der FahrradstralRenachse ge-
prift werden. Diese MalRlnahme geht einher mit
der Abstufung der Kippersteger Stralle zu einer
,LangsamstraRe” (sieche MalRnahmenfeld 4.1.5).

» Die WindthorstraRe (slidlich Am Neuenhof) sollte
als FahrradstraRe ausgewiesen werden, um eine
Alternative zu der bestehenden Verbindung unter
der B8 zu schaffen. Die bestehende Verbindung
weist deutliche Mangel auf: zu schmale Wegefiih-
rung und Wirkung als Angstraum. Mégliche MaR3-
nahmen sind: Verbreiterung und Trennung von
FuB- und Radverkehr, Ausbau der Beleuchtung und insgesamt Erhéhung der Ubersichtlichkeit.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 4.1.5"Schnell"- und "LangsamstraRennetz"

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure Abstimmung mit den Belangen des Linienbusver-
Stadt Leverkusen, Landesbetrieb Stra- kehrs

Ren.NRW, wupsi, ADFC

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] D> €€ hoch

(Forderung moglich)
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Abbildung 31: Empfehlungen zu Radfiihrungsformen - Regionale RadPendlerRoute Opladen - Wiesdorf / K6In
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2.2.2 Radkomfortrouten

Zur verbesserten Verbindung der Stadtteile untereinander werden Empfehlungen zu Flihrungsfor-
men der in MalRnahmenfeld 2.1 entwickelten Radkomfortrouten zwischen Wiesdorf und Schle-
busch sowie Opladen und Schlebusch gegeben. Diese Achsen sollten prioritdr entwickelt werden,
da gerade auf Wegen zwischen 2 und 5 km der Radverkehrsanteil in Leverkusen erst bei 17 % liegt
(Stand: 2016) und durch attraktive stadtteilverbindende Achsen weiter gesteigert werden kann.
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% 2.2.2.1 Radkomfortroute Wiesdorf — Schlebusch ° e

Auf der Achse Wiesdorf — Schlebusch liegen zentrale Ziele des Alltagsverkehrs in Leverkusen: die
beiden Hauptzentren Wiesdorf und Schlebusch, der Bahnhof Leverkusen Mitte sowie der Bahnhal-
tepunkt Schlebusch. Insbesondere mit dem CHEMPARK, dem Innovationspark Leverkusen und dem
Gewerbegebiet Stixchesstralie liegen die Standorte grofRerer Arbeitgeber ebenfalls auf bzw. im un-
mittelbaren Umfeld dieser Achse. Allerdings weist die Radinfrastruktur auf dieser Achse deutliche
Verbesserungsbedarfe (insbes. zu schmale Radwegeinfrastruktur, unzureichende Berlcksichtigung
an Knotenpunkten) sowie Herausforderungen (insbes. Barrierewirkung der A3 und der Bahntrassen,
hohe Kfz-Belastungen) auf.

Bausteine

= Um eine attraktive Radkomfortroute zu entwickeln, werden die in Abbildung 33 dargestellten
Fiihrungsformen empfohlen. Diese ermoglichen eine durchgehende und komfortable Verbin-
dung der beiden Zentren. Die zentralen Bausteine sind:

= Die groRen Kfz-Mengen auf dem Hauptabschnitt RathenaustrafRe (ca. 15.000 Kfz/Tag) und Gus-
tav-Heinemann-StraRe (ca. 24.000 Kfz/Tag) sowie die zuladssige Hochstgeschwindigkeit Tempo 50
machen eine getrennte Fiihrung von Kfz- und Radverkehr erforderlich. Aktuell wird der Radver-
kehr daher im Seitenraum gefiihrt. Kurzfristig ist nicht mit einem deutlichen Riickgang der Kfz-
Mengen zu rechnen, daher sollten attraktive parallele Fahrradstrafenachsen auf der Hermann-
von-Helmholtz-Stralle und der ScharnhorststraRe eingerichtet werden. Gemal dem Kfz-StraRen-
netz (siehe MaRnahmenfeld 4.1.5) sollen RathenaustralRe und Gustav-Heinemann-StraBe in ihrer
Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr abgestuft werden. Zur Verbesserung der Situation fiir den Rad-
verkehr sollen daher Radfahrstreifen oder Schutzstreifen markiert werden. Die dadurch schma-
lere Stralle kann dabei eine verkehrsberuhigende Wirkung erzielen.

= |m Bereich zwischen Kreisverkehr Donhoffstrafe und Ri- Abbildung 32: Radverkehrs-Piktogramme
alto-Boulevard verliuft die Radkomfortroute durch die inder FuBgangerzone (Potsdam)
FuBgédngerzone Leverkusens (aktuell bereits fiir den Rad-
verkehr freigegeben). Um die gegenseitige Riicksicht-
nahme zu férdern und den Radverkehr in der Fullgdnger-
zone besser kanalisieren zu kdnnen, sollten insb. in brei-
ten Abschnitten und Platzbereichen geeignete kommuni-
kative MaBnahmen gepriift werden (bspw. kleine Fahr-
radpiktogramme, siehe nebenstehende Abbildung sowie
Schilder, die zur gegenseitigen Riicksichtnahme auffor-
dern). Ahnliche MaRBnahmen, erginzend zu der bestehen-
den farblichen Markierung des Radfahrbereichs, sollten
auch im Bereich der nérdlichen BreidenbachstraRe ergrif-
fen werden.

= Der Rialto-Boulevard stellt eine wichtige Querungsmog-
lichkeit des Europarings flir den FuR- und Radverkehr dar.
Allerdings bestehen bereits aktuell Nutzungskonflikte zwischen FuR- und Radverkehr sowie den
ansassigen Unternehmen (mit AuRengastronomie). Zukiinftig ist mit steigenden Radverkehrs-
mengen und damit zunehmenden Konflikten zu rechnen. Daher sollten zeitnah die Planungen
fir den Ersatz der sidlich gelegenen FulRgangerbriicke durch eine FulR- und Radverkehrsbriicke
(mit Rampe) umgesetzt werden (siehe MalRnahmenfeld 1.3.3). Als Folge dessen wird der Rialto-
Boulevard weniger stark vom Radverkehr befahren und Konflikte mit zu Ful’ Gehenden werden
minimiert.

= |m Bereich des Bahnhofs Schlebusch sollte prioritar gepriift werden, ob eine Briicke fiir den FuR-
und Radverkehr realisierbar ist (sudlich des Bahnhofs, Anschluss an ScharnhorststralRe; siehe
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2.2.2.1 Radkomfortroute Wiesdorf — Schlebusch

MalRknahmenfeld 1.3.3). Alternativ ist bei einer Umgestaltung des Bahnhofs Schlebusch auf eine
deutliche Verbesserung der Querbarkeit der Gleise hinzuwirken.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= 1.3.3 Verbesserung der Querung gesamtstadtischer Zasuren
= 4.1.5 "Schnell"- und "LangsamstraBennetz"

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:
Akteure Abstimmung mit den Belangen des Linienbusver-
Stadt Leverkusen, Landesbetrieb Stra- kehrs

Ren.NRW, wupsi, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] »> > > €€€ sehr hoch

(Férderung moglich)
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Abbildung 33: Empfehlungen zu Radfiihrungsformen — Radkomfortroute Wiesdorf — Schlebusch
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2.2.2.2 Radkomfortroute Schlebusch — Opladen ° e

Die Achse Schlebusch — Opladen verbindet zunachst die Zentren Schlebuschs und Opladens sowie
die Stadtteile Alkenrath und Quettingen. Damit werden auch der Bahnhof Opladen und das Gewer-
begebiet Fixheide, als grolRer Arbeitsplatzstandort, an eine gute Radinfrastruktur angebunden. Im
Bereich Alkenrath ist die Achse an den Freizeitradweg entlang der Dhiinn angebunden und bietet so
attraktive Verbindungen in Richtung Wiesdorf und Schlebusch. Aktuell weist die Achse jedoch noch
Schwaéchen auf: Insbesondere die schmale und (auch vom Lkw-Verkehr) stark befahrene Alkenrather
StraRe und Schlebuscher StralRe sowie die auf diesem Abschnitt befindliche deutlich zu schmale Brii-
cke liber die A1, stellen Handlungsbedarfe dar.

Bausteine

Um eine attraktive Radkomfortroute herzustellen werden insbesondere Radfahrstreifen, straRen-
unabhangige Radwege sowie Fahrradstrallen empfohlen. Die Empfehlungen sind in Abbildung 34
dargestellt, zentrale MaRnahmen sind:

= Ausbau des bestehenden Geh- und Radwegs nordlich der Herbert-Wehner-StraRe gemal} Stan-
dard der RadPendlerRoute®.

= Zur Umfahrung der stark belasteten und auch zukiinftig fiir den Kfz-Verkehr besonders wichtigen
StraRen Alkenrather StralRe und Schlebuscher StralRe (siehe MaRnahmenfeld 4.1.5) soll eine at-
traktive Alternative fiir den Radverkehr entwickelt werden. Von Siiden kommend ist daher zu-
nachst eine FahrradstralRe auf der Wilhelm-Leuschner-StralSe vorgesehen. Diese verbindet das
Zentrum Alkenraths mit dem Dhiinnradweg. Von dort fihrt die Route Uber Schlebuschrath (zu
befestigen und als FahrradstraBe auszuweisen) Richtung Norden.

= |m weiteren Verlauf fihrt die Route westlich der Bahntrasse weiter (hier besteht Anschluss an
die Alkenrather StraRe, Hohe Tankstelle) und liber eine bestehende Briicke iber die Al. Nérdlich
der Briicke fiihrt die Route weiter Richtung Schlangenhecke. Diese Wegeverbindung muss in-
standgesetzt werden (Empfehlung: Geh- und Radweg; sieche MaBnahmenfeld 1.3.3).

= Zwischen Schlangenhecke und Burgloch sollte die Errichtung eines stralenunabhangigen und ge-
trennten Geh- und Radwegs geprift werden. Dieser flihrt zwischen Bahnlinie und den Gewerbe-
standorten an der Schlebuscher Stralle, wobei eine Zuwegung zu den dort befindlichen Einzel-
handelsstandorten (Rewe, Aldi) eingerichtet werden sollte. Dadurch wird eine attraktive Umfah-
rung der stark von Lkw- und Kfz-Verkehren belasteten Schlebuscher Stralle hergestellt. Da nicht
davon auszugehen ist, dass diese Wegeverbindung schnell realisierbar ist, sollten kurz- bis mit-
telfristig MaRnahmen zur verbesserten Fiihrung entlang der Schlebuscher StraRe bis Burgloch
ergriffen werden. Zu priifen sind die Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht sowie die Mar-
kierung von Fahrradpiktogrammen und eines Linksabbiegestreifens fir den Radverkehr (siehe
Abbildung 2) am Knoten Schlebuscher StraRe/BorsigstraRe.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= 1.3.3 Verbesserung der Querung gesamtstadtischer Zasuren
= 4.1.5"Schnell"- und "LangsamstraRennetz"

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure
Stadt Leverkusen, Landesbetrieb Stra-
Ren.NRW, ADFC

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] > O > €€€ sehr hoch

(Férderung moglich)

5> Entsprechend Machbarkeitsstudie ,, Leistungsfiahige RadPendlerRouten im Rechtsrheinischen®, Stand Januar 2019
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Abbildung 34: Empfehlungen zu Radfiihrungsformen — Radkomfortroute Schlebusch — Opladen
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2.2.3 Mehr Fahrradstraf3en * ge

FahrradstraRen kdnnen einen maRgeblichen Beitrag zur Radverkehrsférderung leisten (steigende
Akzeptanz des Radverkehrs und geringeres Konfliktpotenzial zwischen Radfahrenden, Kfz und zu FuR
Gehenden) und sind mit vergleichsweise geringem Aufwand umsetzbar, da in vielen Fallen Beschil-
derungen und Bodenmarkierungen sowie ggf. punktuelle bauliche MalRnahmen an Kreuzungen aus-
reichen. Sie kdnnen auf Streckenabschnitten mit bereits hohem Radverkehrsaufkommen oder auf
Streckenabschnitten, die zukiinftig wichtige Radverkehrsverbindungen bilden sollen, eingerichtet
werden.

Leverkusen verfligt bereits tiber einzelne FahrradstraRen, jedoch kénnen durch eine vermehrte Ver-
breitung von Fahrradstrallen kurz- bis mittelfristig deutliche Qualitatsspriinge in der Radwegeinfra-
struktur erreicht werden. Neben den positiven Effekten fiir Radfahrende und zu Full Gehende er-
zeugen FahrradstraBe auch eine hohe Offentlichkeitswahrnehmung und férdern eine Mobilitéts-
wende.

Bausteine

Abbildung 35: FahrradstralRe

Insbesondere die als RadPendler- und Radkomfortrouten sowie
Radhauptverbindungen definierten Routen (siehe MaRnahmen-
feld 2.1), die durch das NebenstraBennetz verlaufen, kommen fir
die Einrichtung von FahrradstralRen in Frage. In Abbildung 36 so-
wie im Anhang VII: Ubersicht empfohlener FahrradstraRen sind ge-
eignete und zur weiteren Prifung empfohlene StraBenabschnitte
dargestellt. Bei der Ausweisung ist in der Regel von einer Freigabe
fir den Kfz-Verkehr auszugehen, um die Erreichbarkeit des Kfz-Verkehrs zu gewahrleisten. Die vor-
geschlagenen FahrradstraBen konnen als Rickgrat fir die weitere Entwicklung eines Fahrradstra-
Rennetzes genutzt werden; dazu kommen insbesondere auch das Umfeld von Schulen und Kinder-
garten in Frage.

Bei der Umsetzung sind neben der Netzbedeutung des Abschnitts, auch die schnelle Umsetzbarkeit
einer FahrradstraRe zu berticksichtigen. So sollten zunachst die einfach umsetzbaren Fahrradstra-
Ren umgesetzt werden, um zeitnah eine deutliche Verbesserung fiir den Radverkehr zu ermogli-
chen.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken in
den StraRen, ggf. Umstellung/Reduzierung des
Parkens notwendig. Abstimmung mit den Belan-
gen des Linienbusverkehrs.

Akteure
Stadt Leverkusen, wupsi, Polizei, ADFC

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
| ]| »> > €€€ hoch

(Forderung moglich)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
Weitere rechtliche Ausfiihrungen: siehe

Anhang VIII: Weitere Ausfiihrungen zu verkehrlichen Malinahmen FahrradstrafRen, Fahrradzonen
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Abbildung 36: Empfehlungen zur Ausweisung von FahrradstraRen
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% 2.2.4 Weitere Offnung von EinbahnstraBen ° a

In Leverkusen sind bereits viele Einbahnstrallen auch in Gegenrichtung fir Radfahrer freigegeben.
Flr einige EinbahnstraBen gilt dies noch nicht. Hier sollte die Freigabe gepriift werden. Sofern sich
die Offnung nicht als méglich erweist, sollten Umfahrungen ausgebildet werden. Bei bereits ge6ff-
neten EinbahnstraBen gilt es besonders an unibersichtlichen Stellen die Zuladssigkeit des Radver-
kehrs durch eine entsprechende Markierung zu verdeutlichen.

Bausteine

Abbildung 37: Markierung geoffneter Ein-
bahnstraRen (Altstadt-/GerichtsstraRe)

TR Rnn

= Bei Einbahnstralien, die fiir den Radverkehr in Gegenrich-
tung gedffnet sind, sollte an Knotenpunkten dem Kraft-
fahrzeugverkehr der entgegengesetzte Radverkehr ver-
deutlicht werden (Fahrradpiktogramme mit Richtungs-
pfeilen auf der Fahrbahn, Fahrradpforten).

= Werden EinbahnstralRen fiir den Radverkehr in Gegen-
richtung gedffnet, muss diese Anderung deutlich kennt-
lich gemacht und kommuniziert werden. Dazu dienen die
beschriebenen Markierungen.

® |In Leverkusen sind insbesondere die folgenden Einbahn-
straBen zu prifen: Im Hederichsfeld, SchillerstraRRe, Bir-
kenbergstralle, Am Abtshof, Friedrich-List-StralRe, Minz-
strafle und GartenstralSe.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure Uberpriifung auf Konflikte mit dem Parken in
den StraRen, ggf. Umstellung/ Reduzierung des

Stadt Leverkusen, wupsi, Polizei, ADFC .
Parkens notwendig

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
| [ »> > > €€ mittel

(Férderung moglich)

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
Weitere rechtliche Ausfiihrung: siehe

Anhang VIII: Weitere Ausfiihrungen zu verkehrlichen MaBnahmen, EinbahnstralRen
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% 2.3 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen oe

Um ein sicheres, eindeutiges und moglichst umwegefreies Passieren und Queren von Kreuzungen zu
ermoglichen, ist die Radverkehrsfiihrung auch an Kreuzungen umzusetzen. In der Gestaltung muss
fur Radfahrende, aber auch fiir andere Verkehrsteilnehmende deutlich sein, welcher Raum von wel-
chem Verkehrsteilnehmenden zu nutzen ist und wo eine erhéhte Aufmerksamkeit erforderlich ist.
Dariber hinaus sollten die Signalisierung und Fiihrung des Radverkehrs innerhalb der Stadt moglichst
einheitlich geregelt sein, um Missverstandnisse zu vermeiden und eine hohe Verkehrssicherheit zu
gewadhrleisten.

Der fahrradfreundliche Ausbau von Kreuzungen sollte sich in der MaRnahmenprioritdt an der Bedeu-
tung der jeweiligen Routen im Radverkehrsnetz (siehe Mallnahmenfeld 2.1) orientieren.

Bausteine

Im Radverkehrsnetz sind die bedeutendsten Kreuzungen, die fahrradfreundlich ausgebaut werden
sollten, in Abbildung 45 markiert. Dariliber hinaus sollten bei anstehenden Sanierungen und Umbau-
malnahmen die Moglichkeiten einer fahrradfreundlichen Knotenpunktgestaltung fiir alle weiteren
Kreuzungen ausgeschopft werden.

Bei dem fahrradfreundlichen Ausbau von Knoten sind folgende Aspekte zu beriicksichtigen:

= Separate Signalisierung des Radverkehrs an LSA-geregelten Knotenpunkten:

An LSA-geregelten Knotenpunkten erhohen eigene Radverkehrs-LSA die Sicherheit der Radfah-
renden. Sie geben Radfahrenden einen Zeitvorsprung beim Einfahren in die Kreuzung und férdern
ihre Wahrnehmung durch Kfz-Flihrende. Eine Anpassung der Signalumlaufprogramme an den
Kreuzungen ist zu prifen. Leistungsverluste der Kreuzungen kénnen vermieden werden, wenn
die im Vergleich zum Kfz-Verkehr langsamen Radfahrenden ein Vorlaufgriin schon in den letzten
Sekunden der Rdumungsphase des Kfz-Verkehrs erhalten. Auch kann die Freigabe friiher enden
als die des gleichgerichteten Kfz-Stroms.

= Geradeausverkehr:

Fiir den geradeaus fahrenden Radverkehr sind an (sowohl durch Verkehrszeichen vorfahrtsgere-
gelten als auch LSA-geregelten) Knotenpunkten Furten zu markieren, um den Vorrang gegenlber
ein- und abbiegenden Fahrzeugen zu verdeutlichen. Dies schlieft auch die durchgehende Mar-
kierung von Radfurten quer zur Hauptrichtung Gber Knotenpunkte hinweg ein. An konfliktreichen
Stellen (z.B. Radverkehrsfurt linksseitig von Rechtsabbiegestreifen fir Kfz-Verkehr) sollten diese
Furten zusatzlich rot eingefarbt werden. Wird der Radverkehr vor einem Knotenpunkt im Seiten-
raum bzw. von der Fahrbahn abgesetzt gefiihrt (z. B. mittels getrenntem Geh-/Radweg), ist der
Radweg in der Knotenzufahrt moglichst nah an die Fahrbahn heranzufiihren; so ist der Radver-
kehr besser im Blickfeld des Kfz-Verkehrs.

Abbildung 38: Geradeausverkehr bei Radverkehrsfilhrung  Abbildung 39: aufgeweitete Radaufstellstreifen
im Seitenraum mit vorgeschalteter Radfahrer-LSA
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% 2.3 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen o e

= Vorgezogene Haltelinien/ aufgeweitete Radaufstellstreifen:
Durch vorgezogene Haltelinien (Lage der Haltelinie je nach Radverkehrsstarke 3,00-5,00m vor
der Haltelinie des Kfz-Verkehrs) bleibt der Radverkehr besser im Blickfeld des Kfz-Verkehrs. Bei
aufgeweiteten Radaufstellstreifen wird die vorverlegte Haltelinie fir den Radverkehr tber die ge-
samte Breite des Fahrstreifens gebildet, um geradeaus fahrenden und links abbiegenden Radver-
kehr zu sichern. Aufgeweitete Radaufstellstreifen kbnnen auch in Kombination mit dem direkten
Linksabbiegen zum Einsatz kommen.

= Direktes Linksabbiegen:

Hierbei handelt es sich um eine Filhrungsform, bei welcher sich die Radfahrenden beim Linksab-

biegen auf der Fahrbahn einordnen. Diese Fiihrungsform kann nur zum Einsatz kommen, wenn

der Radverkehr in den Knotenpunktzufahrten auf der Fahrbahn (mittels Radfahr- oder Schutz-

streifen) gefihrt wird und die zuldssige Hochstgeschwindigkeit maximal 50 km/h betragt. Das di-

rekte Linksabbiegen sollte folgendermalien geregelt bzw. ausgestaltet sein:

= Separater Linksabbiegestreifen flir den Radverkehr (Anordnung zwischen dem Linksabbiege-
streifen und dem Geradeausfahrstreifen des Kfz-Verkehrs) mit einer Mindestbreite von
1,50m

= Bei eingeschrankter Flachenverfligbarkeit: Integration eines Schutzstreifens (Mindestbreite
von 1,25m) in den Linksabbiegestreifen des Kfz-Verkehrs

Bei Einmindungen kann bei entsprechender Flachenverfiigbarkeit eine Linksabbiegespur fiir den
Radverkehr zentral auf der StralRe markiert werden. Diese bietet einen Schutzraum fiir den Rad-
verkehr, erleichtert das Linksabbiegen gerade bei hoherer Kfz-Belastung und erhdht die Wahr-
nehmung des Radverkehrs.

Abbildung 40: indirektes Linksabbiegen Abbildung 41: Linksabbiegen an Einmiindungen
- % . Aol - " 3 " A

= |ndirektes Linksabbiegen:

Hierbei handelt es sich um eine Fihrungsform, bei welcher die Radfahrenden den Knoten zu-
nachst rechts neben dem geradeaus und/oder rechtsabbiegend fahrenden Kfz-Verkehr iberque-
ren und erst anschlieRend nach links abbiegen (d.h. die Strale mit dem kreuzenden Verkehrs-
strom quert). Das indirekte Abbiegen hat den Vorteil, dass vor allem unsichere und ungetibte
Radfahrer diese Moglichkeit gut nutzen kénnen, da sie nicht im flieRenden Verkehr Fahrspuren
queren mussen. Allerdings bieten die Aufstellflachen nur in seltenen Fallen Platz fir mehr als ein
bis zwei Fahrrader, weshalb bei groReren Radverkehrsmengen diese Losung Probleme mit sich
bringen kann. AuRerdem entsteht der Nachteil, dass Radfahrende zweimal halten muissen. Sie ist
daher in der Regel zu vermeiden.

= Fahrradschleuse:
Die Fahrradschleuse ist eine Moglichkeit zur Sicherung des linksabbiegenden Radverkehrs, bei
der vor einem LSA-geregelten Kreuzungsbereich ein Vorsignal fir den Kfz-Verkehr eingerichtet
wird, in dessen Schutz der Radverkehr die Kfz-Fahrstreifen tiberquert. Die Fahrradschleuse sollte
insbesondere dann zum Einsatz kommen, wenn der Radverkehr zum Linksabbiegen zwei oder
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% 2.3 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen o e

zeitig hohen Kfz-Verkehrsstarken bestehen.

Abbildung 42: Fahrradschleuse im Vorfeld eines grofRen
Knotenpunkts

= Kreisverkehre:

anzulegen (nicht nur zu markieren).
= Ampelgriff

werden.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.4 FuRverkehrsfreundliche Knotenpunkte
= 2.1 Definition des Radverkehrsnetzes
= 2.2 Optimierung der Radinfrastruktur

Der so genannte ,,Marler Ampelgriff“ erhoht den Komfort der
Radfahrenden bei Wartezeiten an Ampeln oder Einmindun-
gen und erleichtert das Anfahren. Er sollte nach Moglichkeit
so angebracht werden, dass Radfahrenden beim Anfahren
nicht in die Querungsbereiche der zu Full Gehenden geleitet

mehr Fahrstreifen Gberqueren muss und starke Linksabbiegerstrome beim Radverkehr bei gleich-

Abbildung 43: Fahrradschleuse am Knotenpunkt

Fiir eine sichere Fiihrung des Radverkehrs in Kreisverkehren kommt es auf die GréRe des Kreis-
verkehrs, die Verkehrsbelastung, die Fiihrung des Radverkehrs in den zufiihrenden StralRen sowie
die raumliche Umfeldsituation an. Radfahr- und Schutzstreifen kommen in Kreisverkehren nach
einer Einschatzung der Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) aus Si-
cherheitsgriinden nicht in Betracht. Vielmehr ist im Einzelfall eine Priifung vorzunehmen, ob der
Radverkehr auf der Fahrbahn oder auf umlaufenden Radwegen bzw. gemeinsamen Geh- und
Radwegen zu fiihren ist. Um eine Gefdahrdung von Radfahrenden innerhalb des Kreisverkehrs im
Mischverkehr zu vermeiden (durch Uberholvorginge), ist der Innenring vom Kreisverkehr baulich

Abbildung 44: Marler Ampelgriff

» 4.3 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten

Regionsrelevant: nein

Akteure

Stadt Leverkusen, Landesbetrieb Stra-
Ren.NRW, wupsi, ADFC

Zielkonflikte:

Vorlaufgriin fiir Radverkehr: Uberpriifung auf
Konflikte mit den Signalumlaufzeiten des Kfz-
Verkehrs und MaBnahmen der Busbeschleuni-

gung
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2.3 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen o e

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] ) D D 4 €€ hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Jahrliches MalBnahmenbudget, Férderung moglich

Zu beachten ist die Novelle der StVO: Diese sieht vor, analog zum bestehenden Grinpfeil einen
Grunpfeil nur fir Radfahrende einzufiihren. Damit kann ausschlieBlich Radfahrenden die Moglich-
keit gegeben werden an LSA geregelten Knotenpunkten trotz Rotlichts rechts abzubiegen. Dafir
miissen diese an der Haltelinie anhalten und sichergehen, dass keine anderen Verkehrsteilnehmen-
den behindert oder gefahrdet werden. Die Anbringung des Griinpfeils nur fir Radfahrende stellt,
wie auch in den Niederlanden oder Frankreich zu beobachten, ein gutes Instrument zur Beschleuni-
gung des Radverkehrs dar. Prioritar sollten die Knotenpunkte entlang der RadPendlerRouten und
Radkomfortrouten auf Eignung geprift werden.

Bei der Einrichtung ist zu beachten, dass bei hohen Kfz-Belastungen, insbesondere auf der einzubie-
genden StraRRe, der Grinpfeil fiir Radfahrende nur bei einer separaten Radwegeinfrastruktur einge-
richtet werden sollte. Wird der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt, sollte die Einflihrung des Griin-
pfeils nur nach eingehender Priifung erfolgen. Bei hohem FuBverkehrsaufkommen tber die zu kreu-
zende Furt muss ein Griinpfeil auf die Vertraglichkeit mit dem FuBverkehr gepriift werden.
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Abbildung 45: Prioritar fahrradfreundlich zu gestaltende Knotenpunkte & Querungsbereiche
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2.4 Ausbau und Unterhaltung der Radabstellanlagen * oe

Ein ausreichendes und qualitatives Angebot an Radabstellanlagen ist eine weitere wesentliche Rah-
menbedingung zur Attraktivitatssteigerung des Radverkehrs. In Leverkusen wurden vor kurzem gro-
Rere Abstellanlagen (wie am Bahnhof Opladen oder Bahnhof Mitte) eréffnet. Dies sind wichtige Sig-
nale und Angebote, jedoch bestehen noch weitere Potenziale an wichtigen Quell- und Zielorten (ins-
bes. Wohnquartiere, Einzelhandelsstandorte, Wirtschaftsstandorte).

Bausteine

= Erweiterung des Angebots an wichtigen Zielorten:

Insbesondere in den Stadtteilzentren ist das Angebot hoch-
wertiger Radabstellanlagen ausbaufahig. Dies resultiert ei-
nerseits aus der Beobachtung ,,wild“ abgestellter Fahrrader
und teilweise optimierungsbedirftiger Anlagen; anderer-
seits nimmt — vor dem Hintergrund des angestrebten stei-
genden Radverkehrsanteils — die Nachfrage zukiinftig zu,
sodass friihzeitig die entsprechenden Rahmenbedingungen
geschaffen werden sollten. Als weiterer Trend ist die stei-
gende Verbreitung von Elektrokleinstfahrzeugen (insbes. E-
Scootern) bei der Konzeption von Abstellanlagen zu beriick-
sichtigen (siehe auch MaRRnahme 2.8). Der jeweilige quanti-
tative Bedarf sollte anhand der EAR (Empfehlungen fiir An-
lagen des ruhenden Verkehrs) sowie einer Zahlung der
»hormal“ und ,wild“ abgestellten Fahrrader ermittelt wer-
den. Erganzend ist auch eine Online-Befragung der Lever-
kusener Bevolkerung vorstellbar, in der Standorte mit Be-
darf an Radabstellanlagen vorgeschlagen werden kénnen.
Neben dem klassischen Anlehnbligel sollte — je nach ortlicher Gegebenheit — auch die Realisie-
rung von tberdachten und/oder abschlieBbaren Einheiten geprift werden. Hierzu kommt bspw.
auch der inoffizielle Mitfahrerparkplatz unter der A3 an der Reuschenberger Strafle in Frage.
Durch ein attraktives Angebot an Radabstellanlagen kdnnen hier Anreize gesetzt werden den
Weg zum/vom inoffiziellen Mitfahrerparkplatz mit dem Rad zuriickzulegen und als Umstiegs-
punkt zu etablieren.

Abbildung 46: Giberdachte Abstellanlage
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Abbildung 47: Radboxen (Bhf. Lever-
kusen-Mitte)

= Fahrradparken im privaten Raum: Integration von Vorgaben fiir Fahrradabstellplatze und Quali-
taten fir das Fahrradparken im privaten Raum bei Neuanlage/Anderungen von baulichen Nut-
zungen in eine Stellplatzsatzung (bereits in Bearbeitung).

= Erweiterung des Angebots in Quartieren:
Vor allem in verdichteten Quartieren (z. B. Opladen-Altstadt, Quettingen West) bietet sich die
Installation von Fahrradkleingaragen oder sog. Fahrradhdusern an, um sichere und gut zu errei-
chende Abstellmoglichkeiten sowie geordnete Bedingungen (Vermeidung von Behinderungen
durch ,,wild“ abgestellte Fahrrader) zu schaffen. Dies erfolgt in Kooperation und oft in Eigenregie
von Anwohnern und unter Beteiligung des ADFCs (s. u.).

= Radabstellanlagen an OPNV-Haltepunkten (B+R), Zur Férderung der Nutzung des Fahrrads als Zu-
bringer zum OPNV sollten insbesondere die SPNV-, aber auch bedeutende Bushaltepunkte mit
adaquaten Radabstellanlagen ausgestattet werden. Je nach Bedeutung der Haltestelle (siehe
Malnahmenfeld 8.1) bedeutet dies: Radabstellanlagen mit der Méglichkeit den Fahrradrahmen
anzuschlieRen, Gberdachte und freizugédngliche Radabstellanlagen sowie Fahrradboxen und Rad-
hauser an Bahnhaltepunkten, die tiberdachte und abschlielbare Abstellanlagen sowie ggf. wei-
tere Serviceangebote (wie Verleihwerkzeug oder Werkstattservice) anbieten.
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2.4 Ausbau und Unterhaltung der Radabstellanlagen * oe

= Mobile Radabstellanlagen:
Fiir GroRveranstaltungen bietet es sich an, das Fahrradabstellangebot zeitweise zu erweitern. So
ist die Anschaffung von mobilen Radabstellanlagen zu empfehlen. Ebenso kann es sich empfeh-
len auf Veranstaltungsplatzen, wie Opladener Marktplatz oder Schusterinsel (Bierborse), mobile
Radabstellanlagen zu montieren, die bei Bedarf demontiert werden.

= Lademdglichkeiten fiir E-Bikes/Pedelecs
E-Bikes und Pedelecs werden erfahrungsgemaR eher zu Hause geladen. Dennoch sollten an
wichtigen Zielen des Radverkehrs Lademoglichkeiten zur Verfiigung stehen, um die
Versorgungssicherheit zu gewahrleisten. Hierzu ist die Kooperation vor allem mit Einzelhdndlern,
Gastronomen, Hoteliers und Arbeitgebern zu suchen. Diese koénnen ihren
Kunden/Mitarbeitenden durch eine Lademoglichkeit einen Service bieten, der auch
offentlichkeitswirksam vermarktet werden kann (bspw. Kommunikation Gber ein Siegel). Die
Installation und der Betrieb erfolgt Giber die Privaten, wahrend die Stadt Leverkusen die Rolle des
Initiators und Koordinators (ibernimmt.

= Begrinung von Radabstellanlagen:
Uberdachte Radabstellanlagen kénnen durch Dach- sowie ggf. Seitenwandbegriinung im Sommer
einen wichtigen Beitrag zur Abkiihlung des stadtischen Raums beitragen. Ebenso tragen sie zur
Luftreinhaltung bei und stellen einen Lebensraum fir Insekten dar. Daher sollte bei der Errichtung
von groBeren, liberdachten Radabstellanlagen eine entsprechende Begriinung hergestellt wer-
den. Siehe dazu Mallnahmenfeld 12.4.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 8.1 Mobilstationen

= 11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitat
= 12.4 Begriinung und Klimaanpassung

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure Flachenbedarf fir Radabstellanlagen steht in
Stadt Leverkusen, Einzelhandel, groRere Unter- \va(;nlat:]rr:rr;zu;?eilachen fir Aufenthalts- und Be-
nehmen, ADFC sung

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] D €* hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* jahrliches Budget zur Errichtung von Radabstellanlagen; Forderung moglich
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Beispiel 1: Fahrradhduser in Dortmund

Ein Fahrradhaus (12 Fahrradabstellplatze)

kostet ca. 7.000 Euro. Die Bezirksvertretungen zahlen einmalig
5.500 Euro Zuschuss fir jedes Haus. Nach dem einmaligen fi-
nanziellen Zuschuss entstehen keine Folgekosten fiir die Stadt
oder die Bezirksvertretungen.

Trager der Fahrradhduser ist der ADFC. Dieser hilft, Anwohner-
bzw. Nutzergruppen (mind. 10) zu bilden und kiimmert sich um
die Aufstellung sowie Gestaltung der Fahrradhauser.

Initiator sind Anwohnergemeinschaften, die auch einen kon-
kreten Standort vorschlagen. Die Platzierung wird von der
Stadt bestimmt und im Gestattungsvertrag mit dem ADFC ge-
nehmigt. Es erfolgen Einzelfallentscheidungen, ob ca. 2-3 Kfz-
Stellplatzen/ Haus entfallen kdnnen oder ersetzt werden.

Die Anwohnergruppen schlielen einen Gesellschaftervertrag
und tGbernehmen vom ADFC die Verantwortung fiir das Fahr-
radhaus.

Fiir den Fahrradabstellplatz zahlt der Fahrradhalter einmalig
180 € und jahrlich einen Bagatellbetrag (20 €) fiir Versicherun-
gen und Unterhalt.

Abbildung 48: Fahrradhaus

ST ™

Ndhere Infos unter:

Website VCD - Fahrradhduser in
jeder Stadt. Was Nachahmer be-
achten sollten

Website Niirnberg — Radstéinder
fiir die Stadtteile
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2.5 Pflege & Instandhaltung von Radverbindungen °°

Die Behebung von Mangeln auf Radwegen (Schlaglocher, Behinderungen durch Baumwurzeln, Sei-
tenraumbegriinung, abgenutzte Markierungen, ...), das Freihalten von Miill, Glasscherben und Laub
sowie die Beseitigung von Schnee und Eis sind wichtige Daueraufgaben, da sie die sichere Benutz-
barkeit der Radverkehrsanlagen gewahrleisten. Damit bleibt das Fahrrad auch im Winter witterungs-
unabhangig nutzbar und wirkt gefahrlichen Alleinunfallen entgegen.

Bausteine

= Monitoring und Instandhaltungsmanagement der Stadtverwaltung zur Radwegeinfrastruktur:
systematische Erfassung von Infrastrukturmangeln, Zurtickschneiden von in den Radweg hin-
einragenden Vegetationen bzw. Beseitigung von Wurzeln, Instandsetzung von Bitumenkeilen
an Bordsteinkanten etc.. Zu diesem Zweck sollte eine Instandsetzungs- und -haltungsliste er-
arbeitet werden.

» Einrichtung eines dauerhaften Reinigungs- und Winterdienstes fliir RadPendlerRouten und
Radkomfortrouten, nach Moglichkeit auch fiir die weiteren Radhauptverbindungen und Rad-
verbindungen (insb. auf Schulwegen).

= Bei der Einrichtung von Baustellen oder veranstaltungsbedingten Umleitungen sind die Rad-
wege von Absperrgittern, BakenfliRen u.a. freizuhalten.

= Baustellen, welche die Radverkehrsfiihrung beeintrachtigen, sollten fir Radfahrer frih er-
kennbar sein, um Umwege oder Unfille zu vermeiden. In diesem Fall sind friihzeitige Hinweis-
schilder mit Umfahrungshinweisen anzubringen oder temporare Markierungen/Radverkehrs-
fihrungen im Bereich der Baustelle anzubringen (Netzllicken fiir den Radverkehr sind zu ver-
meiden). Zur Einrichtung von geeigneten Umleitungen kann auch der ADFC einbezogen wer-
den. Uber die stidtische Seite sowie App-gestiitzt kann zudem Ubersichtlich iber Baustellen
und Beeintrachtigungen des Radverkehrs informiert werden (siehe MaBnahme 11.6).

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Maf3inahmen
= 2.1 Definition des Radverkehrsnetzes
= 11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitat

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure
Stadt Leverkusen, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] ) D D € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* jahrliches Budget zur Errichtung von Radabstellanlagen; Forderung moglich

Planersocietat



Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept 82

2.6 Weitere Elemente fur mehr Sicherheit und Komfort ° o

Durch Service- und Dienstleistungen sowie kleinere bauliche MaRnahmen kénnen Nutzungshemm-
nisse des Radfahrens abgebaut und das Radfahren komfortabler und angenehmer gestaltet werden.
Die Kosten sind gering, wenn Kooperationen mit Verbanden sowie Geschéftsleuten hergestellt wer-
den.

Bausteine

= Serviceangebote:

e Fortfihrung bzw. weitere Kooperation mit dem ADFC: Fahrrad-Selbsthilfe-
Reparaturwerkstatten, kostenlose Fahrradchecks, Fahrradkompetenzkurse fiir Erwachsene
und speziell fir Migranten, Pedelec-Fahrtraining insbesondere fiir Senioren, Fahrradtraining
flr Kinder.

e verstdrkte Kooperation mit der Polizei zu Fahrradtraining-Angeboten.

e Angebot von Schlauchomaten und Lufttankstellen (Initiierung durch die Stadt Leverkusen,
Installation und Betrieb durch Fahrradhandler).

= Kleine bauliche MalRnahmen

e Verzicht auf Umlaufsperren und sonstige Hindernisse fiir Radfahrer wie Ketten oder Poller,
Einsatz nur in besonderen Ausnahmefdllen unter Einhaltung der MindestbemaRRungen
(1,50 m Abstand zwischen Dringelgittern; siehe FGSV 2010/ERA). Hier sind bspw. die
Umlaufsperren an der Alkenrather StralSe Hohe Julius-Leber-StralRe zu priifen.

e Absenkung von Borden, die Radfahrer iiberfahren miissen (bspw. beim Ubergang Fahrbahn
— Seitenraum) auf Nullniveau, alternativ Glattung eines Teilbereichs der Kante bspw. durch
Bitumenkeil.

e Anbringen von ortsfesten Spiegelsystemen (sog. Trixi-Spiegel oder auch ,black spot mirror®)
zur Sicherung des toten Winkels an Kreuzungen (als Ubergangsldsung oder in Kombination
mit weiteren MaRnahmen), wo Uberdurchschnittliche Gefahrdungen von Radfahrenden
durch abbiegende Lkw existieren.

e Niveaugleicher Einbau von Kanaldeckeln und Einlaufrosten im Verkehrsraum des
Radverkehrs zur Verringerung von Sturzgefahren und zur Komfortsteigerung.

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes
= 7.3 Abbau von Nutzungskonflikten

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure -

Stadt Leverkusen, ADFC, Polizei / Verkehrs-

wacht

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ > O > € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* jahrliches Budget zur Errichtung von Radabstellanlagen; Forderung moglich

Zu beachten ist hier die Novelle der StVO: Diese soll den StraRenverkehrsbehdrden ermdéglichen ein
Uberholverbot von Radfahrenden einzufiihren. Damit sollen zu enge und fiir den Radverkehr gefahr-
liche Uberholmanéver durch den Kfz-Verkehr verhindert werden. Im Gespréch ist ein Mindestiiber-
holabstand von 1,5 m. Ein solches Uberholverbot kann zu einer deutlichen Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit beitragen.
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2.7 Weiterer Ausbau des Fahrradverleihsystems o e

In Leverkusen besteht seit Marz 2019 ein stationsbasiertes Fahrradverleihsystem, welches durch
nextbike und die wupsi angeboten wird. Nach ersten Einschatzungen wird dies sehr gut angenom-
men, sodass eine Ausweitung des Angebots bereits vorgesehen ist. Die Leihrader sind mit einem E-
Ticket fiir den OPNV 30-Minuten kostenlos nutzbar. AuBerdem bestehen Planungen fiir den Aufbau
eines Lastenradverleihs. Gerade mit dem anvisierten Lastenradverleih bestehen gute MaRnahmen,
um den Radverkehr weiter zu férdern und einen Umstieg vom Auto auf das Rad im Einkaufsverkehr
zu erleichtern. Evaluation, Wartung und Ausbau der Verleihsysteme sind damit zentrale Herausfor-
derungen in diesem MalRnahmenfeld.

Bausteine

Evaluation und Ausbau des Leihfahrradangebots

= Das bestehende Fahrradverleihsystem sollte auf Erweite-
rungspotenziale geprift werden. Dazu bietet sich eine re-
gelmaRige Evaluation der Ausleihdaten (wie sie von next-
bike zur Verfligung gestellt werden) sowie die Befragung
von Nutzenden an. Aktuell ist eine Ausweitung auf 60 Ver-
leihstationen anvisiert. Damit sollen bestehende groRere
Licken im Netz der Verleihstationen, wie in Quettingen-
West und -Ost, Schone Aussicht oder Litzenkirchen ge-
schlossen werden. Mittelfristig sollten weitere Verleih-
standorte insbesondere in Bergisch-Neukirchen (zwischen
Bahnhof Opladen und Wuppertaler StraRRe) sowie im siidlichen Litzenkirchen und in Steinbtichel
eingerichtet werden.

= Der gute Zustand der Leihfahrrader und der Stationen zur Abgabe sind wesentliche Vorausset-
zung flr die Annahme eines Fahrradverleihsystems. Daher ist auf einen guten Zustand zu achten.

= Perspektivisch ist auch der Bedarf an E-Leihradern zu prifen.

Abbildung 49: Fahrradverleih in Lever-

Aufbau, Evaluation und Ausbau des Lastenradverleihs

= Aktuell ist eine Kooperation mit nextbike anvisiert, die vorsieht, ca. 10 Lastenrader im Stadtge-
biet zum Verleih anzubieten. Ob es E-Leihlastenrader geben wird ist aktuell nicht geklart.

= Neben dem raschen Aufbau des Verleihangebots wird eine stetige Evaluation und Auswertung
des Ausleihverhaltens empfohlen. Bei Erfolg sollte das Angebot ebenfalls ausgeweitet und falls
noch nicht erfolgt ein Wechsel zu E-Leihlastenradern angestrebt werden.

= R3umlich bietet es sich an, die Leihlastenrader in stark verdichteten Quartieren zum Verleih an-
zubieten. Diese sind haufig durch geringe/ unzureichende Flachen fir Radabstellanlagen gekenn-
zeichnet, was ein deutliches Hemmnis fiir den privaten Kauf eines Lastenrads darstellt. Durch das
Angebot von Leihlastenrdder in stark verdichteten Quartieren kénnen viele potentielle Nutzende
erreicht und Anreize gesetzt werden, Einkaufsverkehre verstarkt mit dem Lastenrad zuriickzule-
gen.

= Essollte geprift werden, ob sich lokale Betriebe finden, die als Ankermieter der Lastenrdder auf-
treten und diese in ihre Dienstleistungen bzw. ihr Geschaftsmodell integrieren. AuRerhalb der
Nutzungszeiten durch die Betriebe stehen die Lastenrdder zur freien Verfligung.

= Zur besseren Finanzierung bietet es sich an, lokale Unternehmen als Sponsoren zu gewinnen, die
ihre Werbung auf die Lastenrader anbringen.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 8.1 Mobilstationen
= 11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitat

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:
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% 2.7 Weiterer Ausbau des Fahrradverleihsystems

Akteure

Stadt Leverkusen, wupsi, ADFC, engagierte
Unternehmen, nextbike

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse

N DD €€EE

Kosten-Wirkungs-Klasse
mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* jahrliches Budget; Férderung moglich
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2.8 Umgang mit Angeboten der Mikromobilitat ne

Seit der Zulassung von Elektrokleinstfahrzeugen Mitte 2019 ergdnzen in vielen GroRstddten
Deutschlands E-Scooter das Mobilitdtsangebot. Zumeist werden sie von Verleihanbietern bereitge-
stellt, aber immer 6fter sind auch private E-Scooter oder andere Kleinstfahrzeuge, wie (nicht zuge-
lassene) Hoverboards, unterwegs. Unter dem Begriff der Mikromobilitdt werden auch nicht elektri-
sche Fahrzeuge, wie Tretroller, erfasst.

Mit Kleinstfahrzeugen werden Hoffnungen verbunden, insbesondere die Stirkung des OPNVs, in-
dem sie als Zubringer zu Haltestellen fungieren und so die vernetzte Mobilitat fordern. Aktuelle Er-
fahrungen zeigen auch Risiken, die sich aus der Verbreitung von E-Scootern ergeben: das sind ins-
besondere die Verscharfung von Flachenkonflikten und erhéhte Unfallzahlen, wenn zum Beispiel E-
Scooter auf Gehwegen genutzt werden oder als zusatzliche Nutzende auf Radwegen hinzukommen.
Auch falsch abgestellte Fahrzeuge behindern andere Verkehrsteilnehmende. Zudem besteht die
Vermutung, dass Kleinstfahrzeuge nicht kurze Autofahrten substituieren, sondern eher zu Lasten
des FuR-Radverkehrs- und OPNV-Anteils gehen (Befragungen aus Paris zeigen, dass nur ca. 8 % der
Nutzenden die Fahrzeuge anstatt des eigenen Pkws nutzen (vgl. Website UBA). Der Beitrag zur Ver-
kehrswende ist aktuell als gering einzuschatzen.

In Leverkusen gibt es aktuell kein Verleihangebot von E-Scootern oder dhnlichen Kleinstfahrzeugen.
Moglich ist aber, dass entsprechende Anbieter auch die mittelgrofen und kleineren (Grof3-)Stadte
als Markt entdecken. Daher werden im Folgenden grundsatzliche Empfehlungen zum Umgang mit
diesen Angeboten gegeben.

Bausteine

Grundsatzliche Hinweise

= Die meisten Kleinstfahrzeuge lassen sich gut transportieren und eignen sich somit fir die Mit-
nahme im OPNV und zur Uberwindung der ersten und letzten Meile. lhre Kompaktheit macht sie
auch in Stadtwohnungen mit begrenzten Rdumen zur Unterbringung attraktiv. Insgesamt kann
daher von einer zunehmenden Bedeutung der Mikromobilitat fir Kurzstrecken und in Verbin-
dung mit dem OPNV ausgegangen werden.

= Gemald der eKFV § 10 missen die Fahrzeuge auf den Radverkehrsflachen gefiihrt werden. Dies
fiihrt dazu, dass die Flachen des Radverkehrs noch starker genutzt werden und es — wie bereits
in einigen Stadten zu beobachten — zu Nutzungskonflikten kommen kann. Dies erh6ht den Hand-
lungsdruck auf die Kommunen, ausreichend Raum fiir den Radverkehr und die Mikromobilitat zu
schaffen (siehe MaRRnahmenfelder 2.1 bis 2.3).

= Wege, die durch das Zusatzzeichen 1022-10 (Radfahrer frei) gekennzeichnet sind, sind nicht fir
Elektrokleinstfahrzeugen freigegeben. Es sollte im Einzelnen gepriift werden, ob in den betroffe-
nen Abschnitten auch eine Freigabe fir Elektrokleinstfahrzeuge (mit dem Zusatzeichen 1022-16)
erfolgen sollte. Grundsatzlich ist die Fiihrung auf der Stralle vorzuziehen, um attraktivere FuR-
wege zu ermoglichen und Nutzungskonflikte mit zu FuR Gehenden zu vermeiden.

= |n Stadten mit E-Scooterverleihsystemen hat sich gezeigt, dass die Nutzenden Uber die geltenden
Regelungen, wo und wie die E-Scooter genutzt werden dirfen, haufig nicht ausreichend infor-
miert sind. In der Folge kommt es immer wieder zu Unfallen. Um Unfalle vorzubeugen und einen
angemessenen Gebrauch zu fordern, wird empfohlen, die Bevélkerung tGiber entsprechende Kam-
pagnen (in sozialen Netzwerken, im 6ffentlichen Raum) zu informieren. Dies sollte in jedem Fall
bei einem anstehenden Start eines Verleihsystems, aber auch bei einem verstarkten Aufkommen
privater E-Scooter oder weiterer Kleinstfahrzeuge im Verkehrsgeschehen, geschehen.
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2.8 Umgang mit Angeboten der Mikromobilitat ne

Umgang mit Anbietern von E-Scooter-Verleihsystemen

= Der stationslose Verleih ist als Kernelement der E-Scooter (spontane und flexible Nutzung) zu
unterstitzen. Es hat sich jedoch gezeigt, dass abgestellte E-Scooter zum Teil zu Nutzungskon-
flikten insbes. mit zu Full Gehenden oder auch Einzelhandelsbetrieben fliihren. Um dem vorzu-
beugen, sollten seitens der Stadt Leverkusen Zonen festgelegt werden, in denen die E-Scooter
nicht abgestellt (d.h. zuriickgegeben) werden kénnen. In Leverkusen sind dies insbesondere
zentrale Bereiche der FulRgdangerzonen, Parkanlagen und weitere Griinstreifen. Des Weiteren
missen die Anbieter auf die barrierefreie und generelle Nutzbarkeit von Geh- und Radwegen
hinwirken und ein ungeordnetes Abstellen auf diesen Wegen verhindern (bspw. Festlegung von
freizuhaltenden Zonen / Bereichen oder Senden eines Fotos des korrekt abgestellten Fahr-
zeugs). Bei wiederholtem Fehlverhalten sollte die Stadt Sanktionsmoglichkeiten (bspw. Straf-
zahlungen) gegeniliber dem Anbieter oder auch den Nutzenden ergreifen konnen. Auch ist es
moglich das Abstellen an Mobilpunkten in Quartieren ohne OPNV-Anbindung sowie an Halte-
stellen des OPNVs durch tarifliche Vergiinstigungen attraktiver zu machen und so das ungeord-
nete Abstellen zu vermeiden.

= Ein Beschwerdemanagement fungiert als Ansprechpartner fiir die Bevolkerung und sorgt dafiir,
dass stérende E-Scooter umgeparkt werden. Ein entsprechender Hinweis (Telefonnummer)
sollte sich auf den E-Scootern befinden, so dass eine rasche Kontaktaufnahme méglich ist.

= Das Verleihangebot sollte sich nicht nur auf die stark frequentierten Zentren, sondern auch auf
die umgebenden und weiter entfernt liegenden Wohnbereiche beziehen. Auch in den periphe-
ren Lagen sind Angebote vorzuhalten, um so ein attraktives Angebot zur Fahrt zur nachsten
OPNV-Haltestelle zu erméglichen.

» Ahnlich zum Evaluationsbericht von Fahrradverleihanbietern sollten sich auch E-Scooter-Anbie-
ter verpflichten, nichtpersonengebundene Daten in Berichtsform der Stadt Leverkusen zur Ver-
flgung zu stellen. Dies beinhaltet bspw. Ausleihquoten und Start-Ziel-Beziehungen, diese Daten
kénnen zur notwendigen Anpassung der Verkehrsinfrastruktur genutzt werden.

= Weitere Hinweise zum Umgang mit Verleihanbietern liefert auch die Muster-Vereinbarung des
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW zwischen Kommunen und Sharing-Anbietern: Website Zukunfts-
netz Mobilitdt NRW

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

» 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 2.2 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

» 2.3 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen
= 7.3 Abbau von Nutzungskonflikten

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure

Stadt Leverkusen, wupsi, mogliche Anbieter

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ »> > O mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Erarbeitung einer Position und Strategie zum Umgang mit der Mikromobilitat
Weitere Informationen zum Thema:
=  Website UBA: https://www.umweltbundesamt.de/e-scooter-momentan-kein-beitrag-zur-
verkehrswende#textpart-4
= Website Deutscher Stadtetag: http://www.staedtetag.de/imperia/md/con-
tent/dst/2019/mou_e-tretroller dst dstgb final.pdf
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5.3 Handlungsfeld C: OPNV/SPNV

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) erméglicht allen Menschen - unabhingig von Alter,
Herkunft, Einkommen und Fiihrerscheinbesitz — eine umweltfreundliche Grundmobilitat. Der OV-
Anteil von 14% am Leverkusener Modal Split liegt in etwa auf dem Niveau vergleichbarer Stadte
wie Bonn (ca. 14%), Krefeld (ca. 13%) oder Hamm (ca. 9%) und Uber dem bundesweiten Durch-
schnitt (10%), aber unterhalb der Werte von Grof3stadten der Region wie Koln (ca. 22 %) oder Diis-
seldorf (ca. 21%).

In Deutschland und auch in vielen deutschen Stadten erhalten Aspekte der Verkehrswende und
somit alternative Mobilitdtsangebote einen wachsenden Stellenwert. Die Bedeutung eines eigenen
Pkws nimmt vermehrt ab. Viele junge Menschen verhalten sich multimodal, sind mal mit dem Fahr-
rad, mal mit Bus und Bahn oder mal mit dem Carsharing-Pkw unterwegs. In diesem Zusammenhang
sind MalRnahmen fir Bus und Bahn wichtige erganzende MalRnahmen zur Starkung des Umwelt-
verbunds, indem alle umweltfreundlichen Mobilitdtsangebote in einem Gesamtangebot als Alter-

native zum motorisierten Individualverkehr verstanden werden.

Hinzu kommt in der dlteren Generation eine steigende Fiihrerscheinbesitzquote (v.a. bei Frauen).
Damit steigt insgesamt der Anteil der wahlfreien Verkehrsteilnehmenden, also Fahrgasten, welche
sich bewusst fiir oder gegen Bahn und Bus entscheiden kdnnen. Die Bahn- und Busangebote inkl.
Tarifen, Marketing und Information miissen daher verstarkt auf diese wahlfreien Nutzergruppen
eingehen, indem Nutzungshemmnisse abgebaut werden und das Image des OPNV verbessert wird.

Die Aufstellung des Mobilitatskonzeptes erfolgt in Abstimmung mit weiteren Fachpldanen. Das Mo-
bilitatskonzept baut einerseits auf vorhandenen Nahverkehrsplanen auf, entwickelt aber auch eine
langfristige Strategie fir den offentlichen Personennahverkehr sowie den schienengebundenen
Personennahverkehr, die wiederum als Grundlage fir kommende Fortschreibungen von Nahver-
kehrsplanen dienen soll. Das Mobilitdtskonzept formuliert somit eine Gesamtstrategie fir den
OPNV & SPNV der Zukunft und leitet daraus konkrete MaRnahmen ab, welche in Detailkonzepten
oder den folgenden Nahverkehrsplanen weiter konkretisiert werden miissen und dann schrittweise

umgesetzt werden kdnnen.

5.3.1 Handlungsbedarf fiir den OPNV

Handlungsbedarf gibt es zur Optimierung und Beschleunigung des stadtischen OPNVs. Mit Blick auf
die vielen Pendler miissen dariiber hinaus auch die stadt-regionalen Verbindungen optimiert wer-
den. Zwar ist der aktive Handlungsspielraum der Stadt Leverkusen aufgrund des geringen Einflusses
auf den durch Verkehrsverbiinde organisierten OPNV begrenzt. Die Stadt Leverkusen sollte aber
mit Blick auf anstehende Nahverkehrsplane Position beziehen sowie Anspriiche und Forderungen

einbringen.

Die hohen Verkehrsbelastungen im Leverkusener StraBennetz betreffen auch den OPNV der Stadt
und wirken sich negativ auf die Verlasslichkeit und Plinktlichkeit der Busse aus. Die resultierenden
Verspatungen flihren zu verpassten Anschliissen im Schienenverkehr. Die Verkniipfung von Bus und

Bahn ist optimierungsfahig, was nicht nur an fehlenden Puffern fiir Verspatungen, sondern auch an
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fehlenden Busverbindungen in Schwachverkehrszeiten (z.B. friih morgens) liegt. Weiter fehlen re-
gionale Anbindungen in bestimmte Bereiche (z.B. in den KéIner Norden). Daraus und aus fehlenden
Direktverbindungen aus den Stadtteilen ergibt sich fiir den OPNV nur eine bedingte Konkurrenzfi-
higkeit gegenliber dem MIV. In diesem Bereich gibt es Giber das vor kurzem eingefiihrte Schnellbus-
system bereits gelungene Ansatze, die es auszubauen gilt. Hier liegt ein wichtiger Ansatzpunkt flr
das Mobilitatskonzept 2030+ fiir die Stadt Leverkusen.

Als Hemmnis zur OPNV-Nutzung kommt hinzu, dass die schienengebundenen Haltepunkte nicht
mehr aktuellen Anspriichen geniigen, nicht barrierefrei sind und z.T. als Angstraume wahrgenom-
men werden. Nutzungshemmend sind dariber hinaus auch unibersichtliche Tarifstrukturen, de-
nen es vor allem fiir Gelegenheitsnutzer des OPNV an Verstandlichkeit, Transparenz und Bekannt-
heit fehlt.

Handlungsbedarfe bestehen somit auf zwei Ebenen. Zum einen muss der OPNV im Bereich Bedie-
nungsqualitat, Fahrzeiten und Verlasslichkeit optimiert werden, damit er sich als konkurrenzfahige
Alternative zum MIV etablieren kann. Zum anderen missen Nutzungshemmnisse abgebaut wer-
den, indem die Qualitat der Haltepunkte, die Barrierefreiheit und insgesamt das Erscheinungsbild
des OPNV verbessert und eine einfache Zugénglichkeit durch verstindliche Tarifstrukturen gewihr-
leistet werden.

Der OPNV muss auch mit Blick auf den Nutzungskomfort gegeniiber dem MIV konkurrenzfihiger
werden. In der Starken-Schwachen-Analyse wurden folgende Handlungsbedarfe herausgestellt:

= Bessere Vernetzung der Stadtteilbahnhofe

=  Busbeschleunigung, um Verlasslichkeit zu verbessern und Busse gegeniiber dem MIV kon-
kurrenzfahiger zu machen

=  Ausbau intermodaler Schnittstellen, insbesondere Umstiegspunkte

= Potenziale der Digitalisierung nutzen

=  Entwicklung eines langfristigen Zielkonzepts, welches bisher nicht genutzte Verkehrstrager
einbezieht

= Optimierung der Tarifverstandlichkeit und -attraktivitat

5.3.2 Grundsatze und Zielsetzung

Das Mobilitatskonzept 2030+ fiir die Stadt Leverkusen verfolgt das Ziel den Umweltverbund zu star-
ken und schrittweise auch den Anteil des 6ffentlichen Personennahverkehrs am Gesamtverkehrs-

aufkommen zu steigern.

Neben attraktiven Angeboten wird die Verbesserung der Verlasslichkeit und Effizienz im Bus- und
Bahnangebot eine wichtige Herausforderung sein. Ziel ist die Weiterentwicklung des stadtischen
und regionalen OPNV als Alternative zum motorisierten Individualverkehr mit kurz- bis mittelfristig

umsetzbaren MaRnahmen sowie Zukunftsperspektiven.

Das MaRnahmenspektrum im offentlichen Personennahverkehr umfasst neben Bus- und Bahnli-
nien weitere Themen wie Barrierefreiheit, Tarife oder Information. Dies sind z. T. Querschnittsthe-
men, welche auch in weiteren Handlungsfeldern relevant sind (z. B. Handlungsfeld 8: Vernetzung,
Multi- und Intermodalitat).
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5.3.3 MafBnahmenfelder

Auf Grundlage der Starken-Schwéachen-Analyse wurden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes (siehe
Zwischenbericht: Mobilitatskonzept 2030+) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Hand-
lungsbedarfen wurden die MaBnahmenfelder 3.1 bis 3.9 abgeleitet (siehe Tabelle 5).

Tabelle 5: Handlungsfeld Offentlicher Personennahverkehr — MaBnahmenfelder

Umsetzung

MafRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig
Daueraufgabe

kurzfristig
langfristig

3.1 Weiterentwicklung des stddtischen und regionalen Busverkehrs

3.1.1 Schnellbuslinien hoch * X
3.1.2 Busbeschleunigung / Zuverlassigkeit des Busver- hoch * X

kehrs
3.1.3 Optimierung des Angebotes in Schwachverkehrs- .

. mittel X

zeiten

3.1.4 Machbarkeitsstudie zu einem regionalen Wasser- .
mittel X

bus auf dem Rhein

3.2 Weiterentwicklung des schienengebundenen Verkehrs

3.2.1 Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 hoch X
3.2.2 Stadtbahnanbindung K&ln Flittard — CHEMPARK - .

Opladen mittel X
3.2.3 Machbarkeitsstudien zur Verlangerung der hoch «

S-Bahnlinien S1 und S17
3.3 Barrierefreier OPNV hoch X X
3.4 Weiterentwicklung des Tarifsystems hoch +* X
3.5 Alternative Antriebstechniken mittel X
3.6 Autonomes Fahren niedrig X X
3.7 Fahrgastinformationen und Service mittel X
3.8 Kommunikation & Marketing hoch X
3.9 Managementaufgaben mittel X
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3.1 Weiterentwicklung des stadtischen und regionalen Busverkehrs

In Mittel- und GroRstddten setzt sich ein Angebot im 6ffentlichen Personennahverkehr aus mehre-
ren Angebotsebenen zusammen, da nicht jedes Verkehrsmittel fiir jede Aufgabe geeignet ist. Hierzu
gehoren Buslinien auf lokaler und regionaler Ebene. Der Busverkehr muss sowohl innerstadtisch
(z.B. zwischen oder in den Stadtteilen) als auch stadtgrenzeniiberschreitend und verkehrsartenver-
kniipfend (z.B. zu Bahnlinien oder im Bereich von P&R-Standorten) eine attraktive Erreichbarkeit
gewahrleisten. Ist dies der Fall, kann der Busverkehr mit seinen unterschiedlichen Angebotsebenen
das Rickgrat eines starken Umweltverbunds ausbilden. Im Mobilitatskonzept 2030+ fir die Stadt
Leverkusen ist dementsprechend eine Weiterentwicklung des stadtischen und regionalen Busver-

kehrs sinnvoll.

Schnellbuslinien

Die polyzentrische Struktur der Stadt Leverkusen macht eine attraktive und schnelle Busverbindung
zwischen den drei Zentren Opladen, Schlebusch und Wiesdorf erforderlich. Dazu ist von der wupsi
GmbH ein Schnellbuskonzept entlang bestehender Haltestellen entwickelt worden, bei dem insbe-
sondere der Schienenhaltepunkt Leverkusen-Mitte im Vordergrund steht. Zur Weiterentwicklung
des Konzepts werden mittel- bis langfristige Erganzungen geprift. Die Einfihrung des Schnellbus-
systems sorgt fiir eine hierarchische Strukturierung des Leverkusener Busverkehrs und ermoglicht
eine Ubersichtliche Orientierung innerhalb der Angebotsebenen (siehe MaRnahmenfeld 3.1.1).

Weitere Netzergdnzungen im regionalen Busverkehr

Die Stadt Leverkusen liegt in der Metropolregion Koln, sodass zahlreiche Pendlerverflechtungen mit
K6In sowie mit weiteren umliegenden Stadten bestehen. Dariiber hinaus ist Leverkusen selbst als
bedeutender Gewerbestandort Ziel vieler Pendler aus den umliegenden Kommunen. Die regionale
Anbindung Leverkusens durch das Schienennetz ist insbesondere in Nord-Stid-Richtung vorhanden.
In Ost-West-Richtung hingegen fehlen Gleisanlagen und somit auch schienengebundene Verbin-
dungen. Da die Herstellung einer schienengebundenen Verbindung mit hohem Planungs- und Kos-
tenaufwand verbunden ist und nur langfristig moglich ware, kommt der kurz- bis mittelfristigen

Attraktivierung des regionalen Busverkehrs eine besondere Bedeutung zu.

In diesem Zusammenhang sollten neben der Einrichtung des Schnellbussystems (siehe MalRnah-
menfeld 3.1.1) weitere Optimierungspotenziale in die Region identifiziert werden (denkbar wére
z.B. eine verbesserte Anbindung von Odenthal bzw. Bergisch Gladbach durch Schnellbuslinien). Dar-
Uber hinaus sollte die Stadt Leverkusen beim Zweckverband und den weiteren beteiligten Instituti-

onen eine klare Position zur Optimierung und Attraktivierung des regionalen Busverkehrs vertreten.

Busbeschleunigung / Zuverlassigkeit des Busverkehrs

Zur Beschleunigung des Busverkehrs im Bereich neuralgischer Knotenpunkte und Verkehrsab-
schnitte kdnnen sich sowohl Vorrangschaltungen an Lichtsignalanlagen, die Einrichtung von Kreis-
verkehren als auch eigenstdandige Busspuren eignen. Nach einer Erfassung der in Frage kommenden
Knotenpunkte und Streckenabschnitte im Stadtgebiet, ist eine Eignungsprifung und eine Priorita-
tensetzung vorzunehmen. Dariliber hinaus ist die Definition von Busspurstandards zu diskutieren
(siehe MaRnahmenfeld 3.1.2).

Planersocietat



91 Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

Optimierung des Angebotes in Schwachverkehrszeiten

Zur Qualitats- und Attraktivitatssteigerung ist der Angebotsausbau in Schwachverkehrszeiten zu
prifen. Dies kann sowohl eine Taktverdichtung in diesen Zeitradumen bedeuten, als auch die Ein-
fihrung bzw. der Ausbau von On-Demand-Angeboten sowie den Einbezug von Veranstaltungsver-
kehren. (siehe MaRnahmenfeld 3.1.3)

Machbarkeitsstudie zu einem regionalen Wasserbus auf dem Rhein

Derzeit regen benachbarte Kommunen (KoIn, Disseldorf, Monheim, etc.) beim Land NRW die Ein-
richtung eines Wasserbusses auf dem Rhein an. Die potenzielle Linienfiihrung reicht von Duisburg
bis K6In und bindet auf ihrem Weg die Stadte Krefeld, Disseldorf, Neuss, Monheim, Dormagen so-
wie Leverkusen an. Das Land NRW hat in Person von Verkehrsminister Wiist auf die interkommu-
nalen Bestrebungen positiv reagiert und Unterstiitzung signalisiert. Die Stadt Leverkusen wird sich
vor diesem Hintergrund moglichst kurzfristig an der Beauftragung einer Machbarkeitsstudie betei-
ligen, welche ein Wasserbussystem auf dem Rhein auf Basis einer auf unerschopflichen Energie-

quellen basierenden Antriebstechnologie untersuchen soll (siehe MaBnahmenfeld 3.1.4).

Erhebungen und Evaluationen

Busangebote miissen einer regelmaRigen Evaluation der Fahrgastnachfrage unterliegen, um friih-
zeitig bedarfsgerechte Angebotsdanderungen durchfiihren zu kénnen. Schwerpunkte missen dabei
die Nicht- und Gelegenheitsnutzer sein. Grundsatzlich sollte hier ca. alle fiinf bis acht Jahre eine
Haushaltsbefragung durchgefiihrt werden, welche gezielt um Fragen zur Bahn- und Busnutzung er-
ganzt wird. Zusatzlich sind Anregungen durch das Fahrpersonal in einer jahrlichen statistischen Aus-

wertung einzubeziehen.

Prifung der Etablierung eines Fahrgastbeirats

Die Gewahrleistung eines stets aktuellen und konkurrenzfahigen Busverkehrs ist eines der Haupt-
augenmerke von Busunternehmen. Hierzu kann die Griindung eines Fahrgastbeirats sowie der re-
gelmaRige Austausch mit diesem Gremium beitragen. Die Fahrgaste und Kunden kénnen ihre Ideen
und Vorschlage fiir ein zeitgemalles Bussystem einbringen und das Busunternehmen von den Vor-
schldgen aus Sicht der Nutzenden profitieren. Moglich wéaren z.B. viertel- oder halbjahrliche Aus-

tauschformate.
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m 3.1.1 Schnellbuslinien oe
N 0

Der Busverkehr hat in Leverkusen einen entscheidenden Beitrag zur gesamtstadtischen Mobilitat. Das
dichte Buslinien- und Haltestellennetz, das 58 % der Haushalte in einem 300m-Entfernungsradius er-
schlieBt, bietet eine insgesamt zufriedenstellende ErschlieBungsqualitat. Allerdings fehlten bisher vor
allem direkte Verbindungen aus den Stadtteilzentren in die drei Gibergeordneten Zentren Opladen, Sch-
lebusch und Wiesdorf. Die im August 2019 erfolgte Umsetzung des Schnellbuskonzeptes der wupsi
GmbH hat in diesem Zusammenhang attraktive und schnelle Verbindungen geschaffen und bildet so-
mit das Riickgrat des Leverkusener Busverkehrs. Darauf aufbauend zeigt diese MaRnahme weitere
Schnellbuspotenziale, die mittel- bis langfristig auf dem Schnellbuskonzept der wupsi aufbauen sollten.

Bausteine

Neben der schnellen Verbindung der Stadtteile steht im bestehenden Schnellbuslinien-Konzept die
moglichst umsteigefreie Anbindung des Schienenhaltepunktes Leverkusen-Mitte im Vordergrund. Dar-
Uber hinaus ist der CHEMPARK ein bedeutendes Ziel im System. Das Schnellbuskonzept der wupsi sieht
Folgendes vor:

= 20-minitige Taktung der Schnellbuslinien SB20-SB24 zur Anbindung der Stadtteile Liitzenkirchen,
Quettingen, Kiippersteg, Steinblichel, Alkenrath, Manfort, Rheindorf, Schlebusch, Hitdorf, Bergisch
Neukirchen und Opladen an Leverkusen-Mitte; SB23 (Richtung Monheim) und SB24 (Richtung Bur-
scheid) als stadtgrenzentiiberschreitende Verbindungen.

= 20-mindtige Taktung der Schnellbuslinien SB27-SB29 als Verstarkerlinien im Berufsverkehr zur ver-
besserten Anbindung des CHEMPARKs mit den Stadtteilen Steinblichel, Schlebusch, Rheindorf und
Leverkusen-Mitte.

= Attraktive 10-minditige Schnellbustaktung durch Linientberlagerungen im Berufsverkehr (SB21 mit
SB27/SB29, SB22 mit SB28).
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m 3.1.1 Schnellbuslinien °°
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Weiterentwicklung des Schnellbus-Konzeptes, Empfehlungen:

= Ergdnzung einer stadtgrenzenilberschreitenden Verbindung in den Kélner Norden spatestens nach
Abschluss der Briickenbauarbeiten an der A1; zwei Varianten denkbar (Richtung Ford-Werke und
Richtung Koéln Chorweiler-S); Bedarfsermittlung und Abstimmung mit KVB erforderlich; zur Be-
schleunigung der Busse sollte auf dem Autobahnteilstiick der Strecke dariiber nachgedacht werden,
dem Busverkehr eine Spur einzurdumen (ggf. nur im Bereich der Auffahrt).

= |angfristig eine ganztagige attraktive 10-minitige Taktung.

= Ergdnzung einer Nord-Stid-Tangente (siehe Abbildung 50): ausgehend von der Endstelle der KVB-
Linie 4 im Stden (iber Schlebusch und Alkenrath nach Opladen sowie von dort aus weiter nach Lan-
genfeld. Durch den Linienverlauf dieser Nord-Siid-Tangente sind neben den genannten Stadtteilen
auch das Gewerbegebiet Fixheide sowie der Ostliche Teil der neuen Bahnstadt an den Schnellbus
angebunden. Durch die Anbindung eines in Langenfeld verorteten P+R-Parkplatzes hat die Nord-
Sud-Tangente auferdem einen Bezug zum P+R-Konzept des Mobilitdtskonzepts (siehe MaRnah-
menfeld 4.4).

= Evaluation des Schnellbus-Konzepts nach ca. einem Jahr und daraus resultierend ggf. weitere An-
passungen im Liniensystem, zur Verknlipfung mit anderen Buslinien, dem SPNV und weiteren As-
pekten (z.B. Schulzeiten, Schichtzeiten, etc.).

Die Linienfihrung samtlicher Schnellbusse verlduft iber bereits bestehende Haltestellen, von denen
aus Zeitgriinden insbesondere die stark frequentierten und fir Umstiege bedeutenden, von den
Schnellbussen angefahren werden. Die Bedeutung dieser Haltestellen wird sich dementsprechend er-
hohen, sodass sie besser vernetzt und als Mobilstationen ausgebaut werden sollten (MaRnahmenfeld
8.1). Grundlage eines attraktiven Schnellbussystems ist ein storungsfreier Betrieb. Busbeschleuni-
gungsmalnahmen kommen daher eine besondere Bedeutung zu (siehe MaBnahmenfeld 3.1.2).

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

= 3.1.2Busbeschleunigung / Zuverlassigkeit des Busverkehrs
» 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

= 8.1 Mobilstationen

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] »> > O €€€ hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
* kurzfristige Einrichtung von weiteren Schnellbuslinien; Férderung moglich

** Weiterentwicklung als Daueraufgabe und MaBnahmenprogramm

*** MaRnahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr
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Abbildung 50: Entwicklungsperspektive Schnellbusnetz
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m 3.1.2 Busbeschleunigung / Zuverldssigkeit des Busverkehrs * ﬂ

Die hohen Verkehrsbelastungen der StralRen im Leverkusener Stadtgebiet stellen in vielen Fallen ein
Problem fiir den Busverkehr dar, da insbesondere durch die in den Spitzenzeiten morgens und
abends auftretenden Stauungen zeitliche Abweichungen vom Fahrplan entstehen. Aufgrund eines
generell hohen Kfz-Aufkommens in Leverkusen treten Verspatungen auch (iber die Zeitraume der
Verkehrsspitzen hinaus auf. Ziel des Mobilitatskonzeptes 2030+ ist die grundsatzliche Starkung des
Umweltverbundes und damit die schrittweise Entlastung des Strallennetzes. Von groRer Bedeutung
ist eine kurz- bis mittelfristige Busbeschleunigung. Sie ist vor allem fiir das System der Schnellbusse
(siehe MaRnahmenfeld 3.1.1) entscheidend. Dazu zdhlen neben Vorrangschaltungen an Ampeln, die
Umgestaltung von geeigneten Kreuzungen zu Kreisverkehren und insbesondere die Einrichtung von
Busspuren.

Bausteine

Es bestehen in Leverkusen fir einige Bereiche (z.B. Rennbaumstralle, RathenaustraRe) bereits erste
Malnahmen zur Busbeschleunigung durch Busspuren. Dariber hinaus gibt es weitere konkrete Pla-
nungen bzw. Uberlegungen. Diese sind in den folgenden MaRnahmen integriert.

In Anlehnung an das Schnellbussystem (siehe MaRnahmenfeld 3.1.1) und unter Beriicksichtigung
besonderer Staubereiche im StraBennetz wurden Prioritaten fiir BusbeschleunigungsmaRnahmen
herausgearbeitet. Weiterfiihrend sind zur Abschatzung der Realisierbarkeit der MaRnahmen die
moglichen Konflikte zwischen den verschiedenen Nutzungsanspriichen (insbesondere Kfz/Bus) ab-
gewogen worden. Daraus hat sich die in Abbildung 52 dargestellte Auswahl ergeben.

Bereiche, in denen eine Priifung von Busspuren zu empfehlen ist:

= B8 zwischen Kiippersteg und Opladen (insb. nordliche Richtung, ggf. auch in stidliche Richtung)
= B8 im Bereich des CHEMPARK (beide Richtungen)

= Gustav-Heinemann-StralRe 6stlich der Bahngleise (beide Richtungen)

= Qdenthaler StralRe zwischen KandinskystraBe und OulustralRe (westliche Richtung)

= RennbaumstraRe/Burscheider StraRe (weiterer Verlauf)

= Willy-Brandt-Ring westlich der A3 in 6stliche Richtung & 6stlich der A3 in westliche Richtung

Bereiche, in denen eine Priifung von Busspuren unabhangig vom Schnellbussystem zu empfehlen

= BismarckstraRe

Die zu prifenden Vorrangschaltungen befinden sich an folgenden Knotenpunkten (siehe auch MaR-
nahmenfeld 4.3 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten):

= Kreuzung B8 / PeschstralRe / Manforter StraRRe (Wiesdorf)

= Kreuzung Freiherr-vom-Stein-StraRe/Bahnallee

= Kreuzung Friedrich-Ebert-StraRe / Kaiser-Wilhelm-Allee / Henry-T.-V.-Bottinger-Strae (Wies-
dorf)

= Kreuzung Gustav-Heinemann-StraRe / KalkstraRe / Mauspfad (Manfort)

= Kreuzung Karl-Carstens-Ring / Gustav-Heinemann-StraRe / Opladener StraRe / Herbert-Wehner-
StraRe (Alkenrath)

= Kreuzung Muihlheimer StraRe / Bensberger StraRe / Willy-Brandt-Ring

= Kreuzung Milheimer StraRe / StraRburger StraRe / HandelstraRe (Schlebusch)

= Kreuzung Olof-Palme-StraRe / Riittersweg (Birrig)

= Kreuzung Quettinger StraRe / FeldstralRe / Borsigstrale

= Kreuzung Quettinger StraRe / Pfarrer-Jekel-Strae / Holzer Weg

= Kreuzung Solinger Strale / ElbestraRe (Rheindorf Nord)

= Kreuzung Willy-Brandt-Ring / Moosweg (Manfort)
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= Kreuzung Yitzhak-Rabin-StraRe / FelderstraRe (Rheindorf Siid)
= Lichtsignalanlage OulustraBe Hohe siidlicher Beginn der FuRgangerzone
= Lichtsignalanlage Alkenrather Stral3e oberhalb des Stadtteilzentrum Alkenrath

Die Prifung einer Busbeschleunigung durch Kreisverkehre kommt unter anderem an folgenden Kno-
tenpunkten in Betracht (weitere Empfehlungen zur Knotenpunktgestaltung sieche MaRnahmenfeld
4.3 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten):

= Knoten Herbert-Wehner-StraRe / Odenthaler Strae / Bergische LandstralRe
= Knoten Alkenrather StralRe / Carlo-Mierendorff-StralRe / Elisabeth-von-Thadden-StralRe
= Knoten Burscheider StraRe / WuppertalstraRe

Fir die Stadt Leverkusen ist weitergehend eine Definition der Busspurenstandards von Bedeutung.
Fir die Freigabe der Busspuren fiir den Radverkehr sind neben der Pramisse, dass diese nur dann
erfolgen sollte, wenn keine eigene Radverkehrsinfrastruktur hergestellt werden kann, die folgenden
Standards der ERA (Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen) zu Grunde zu legen:

= Gewahrleistung der Sicherheit des Radverkehrs

= Zulassung der Freigabe des Radverkehrs auf Busspuren in Abstimmung mit dem Verkehrsunter-
nehmen

= Beschilderung der freigegebenen Busspur i.d.R. mit dem Zeichen 245 ,Bussonderfahrstreifen”
und dem Zeichen 1022-10 ,Radfahrer frei”

= Markierung einer freigegebenen Busspur durch das Sinnbild ,,Fahrrad”

= giinstige Bedingungen fiir die Freigabe des Radverkehrs auf Busspuren sind Breiten von > 4,75 m
oder < 3,50 m (bei dazwischenliegenden Breiten besteht die Gefahr, dass der Radverkehr mit zu
geringem Sicherheitsabstand lberholt wird)

= Busspuren mit Breiten < 3,50 m sollten fiir den Radverkehr nur bei Radverkehrsstirken von
< 150-200 Fahrradern / h freigegeben werden (dann besteht keine Uberholméglichkeit fiir den
Bus)

= Busspuren mit Breiten < 3,50 m sollten nicht auf Steigungsstrecken fiir den Radverkehr freigege-
ben werden

= die freigegebene Lange einer Busspur bzw. die Abstdnde zwischen den anliegenden Haltestellen
sollte 300 m nicht wesentlich Gberschreiten

= die maximal zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf freigegebenen Busspuren betragt 50 km/h

= keine Freigabe von Busspuren bei denen sich rechts ein weiterer von Kraftfahrzeugen befahrener
Fahrstreifen befindet

= an signalisierten Knotenpunkten sind Regelungen zu treffen, den Radverkehr sicher und ohne
Behinderung des Linienverkehrs zu fiihren

= bestehen auf Busspuren, die fiir den Radverkehr freigegeben sind, spezielle Lichtsignale fur Lini-
enbusse, sind fir den Radverkehr ebenfalls eigene Lichtsignale erforderlich

= keine Freigabe von Busspuren fiir Pkw (weder E-Fahrzeuge noch mehrfach besetzte Fahrzeuge),
da die Kontrolle schwierig ist und die Busse nicht mehr von der eigentlichen Beschleunigung pro-
fitieren

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= 3.1.1 Schnellbuslinien

* 43 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Gerade bei begrenzter Flachenverfiigbarkeit Ziel-
Akteure: konflikt mit anderen Verkehrsarten, insbes. FuR-
Stadt Leverkusen, wupsi GmbH, ADFC und Radverkehr
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Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

N ) > > 4 €€ hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* MaBnahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr; Forderung maglich
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Abbildung 52: Optionen zur Busbeschleunigung
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Y

Besondere Herausforderungen flir den Busverkehr stellen neben den Zeiten der Verkehrsspitzen
morgens und nachmittags insbesondere die Zeiten einer sehr geringen Nachfrage (sog. Schwach-
verkehrszeiten) und die Bedienung in dispersen Siedlungsrdumen dar. Schwachverkehrszeiten sind
vor allem die friihen Morgen- sowie Abend- und Nachtstunden sowie im Allgemeinen Wochenen-
den und Feiertage. Einerseits ist eine attraktive Bedienungsqualitadt in den Schwachverkehrszeiten
aufgrund der geringen Nutzungspotenziale kaum wirtschaftlich zu betreiben, andererseits muss ge-
rade in diesen Zeiten ein Mobilitdtsangebot vorhanden sein, um die Abhangigkeit vom eigenen Pkw
zu verringern.

Bausteine
Bereits bestehende Angebote in Schwachverkehrszeiten:

= Bedienung des CHEMPARKs fiir die groRe Anzahl der Schichtarbeiter: Dementsprechend wird
Uber einige Buslinien bereits in den frlhen Morgenstunden ein Angebot in Richtung des CHEM-
PARKs bereitgestellt. Angebunden sind vor allem eher periphere, relativ einwohnerstarke Berei-
che wie z.B. Steinbilchel bzw. Mathildenhof. Die Buslinien verkehren nur werktags und teilweise
auch mit nur wenigen Fahrten am Tag.
= Es existiert ein AST-Angebot (Anruf-Sammel-Taxi) auf Leverkusener Stadtgebiet, welches aller-
dings nur eine Linie umfasst (Linie 234; Bereich Birkenberg).
= Des Weiteren besteht ein Nachtbus-Angebot, das in den Nachten von Freitag auf Samstag, vor
wochentlichen Feiertagen sowie von Samstag auf Sonntag verkehrt und die Stadtteile bedient.
Zwei der insgesamt sechs Nachtbus-Linien verkehren auch stadtgrenzeniiberschreitend (in Rich-
tung Langenfeld und Richtung Burscheid-Hilgen).
= SPNV-Angebote Lev.-Mitte:
S6: werktagliche Bedienung von 05 Uhr morgens bis 02 Uhr am darauffolgenden Tag;
durchgéngige nichtliche Bedienung im Takt 60 am Wochenende / vor Feiertagen
RE1: werktagliche Bedienung von 06 Uhr am Morgen bis 0 Uhr; Liicke zwischen 01 Uhr bis
06 Uhr am Wochenende / vor Feiertagen
RE 5: werktagliche Bedienung von 06 Uhr am Morgen bis 21 Uhr; Liicke zwischen 23 Uhr abends
und 07 Uhr morgens am Wochenende / vor Feiertagen
= SPNV-Angebote Opladen:
RE 7: werktagliche Bedienung von 5:30 Uhr morgens bis 22:30 Uhr abends; Liicke zwi-
schen 22:30 Uhr abends bis 06:30 Uhr morgens am Wochenende / vor Feiertagen
RB 48: werktagliche Bedienung von 05 Uhr morgens bis 01 Uhr am darauffolgenden Tag;
Lucke zwischen 04 bis 06 Uhr am Wochenende / vor Feiertagen
= SPNV-Angebote Schlebusch Bf.:
RB 48: werktadgliche Bedienung von 05 Uhr morgens bis 01 Uhr am darauffolgenden Tag;
Luicke zwischen 04 bis 06 Uhr am Wochenende / vor Feiertagen

Prifung des Angebotsausbaus in Schwachverkehrszeiten:

Erster Schritt dieser MalRnahme ist die Prifung von weiteren umsteigefreien Verbindungen zum
CHEMPARK. Zu priifende Bereiche und Linien sind demnach:

1. Verlangerung der Linie SB20 in Schwachverkehrszeiten zur umsteigefreien Anbindung des
CHEMPARKSs aus Quettingen

2. Verlangerung der Linie SB23 in Schwachverkehrszeiten zur umsteigefreien Anbindung des
CHEMPARKs aus Hitdorf bzw. Monheim

Dartiber hinaus sind die Taktungen der umsteigefreien Verbindungen zum CHEMPARK zu Uberpri-
fen, hier konnte insbesondere der Takt der Linie 250 von 60-min(tig auf 30-minitig erhdht werden.

Weiterer Schritt dieser MaRRnahme ist die Priifung der Ausweitung der Nachtbuslinien. Zu priifende
Bereiche und Linien sind in diesem Fall:
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N

Veranderung des Linienverlaufs des N21 oder des N22, um Quettingen zu erschlieBen
Weiterfiihrung des N23 in Richtung Monheim

Aufbau eines Angebots in Richtung K6In-Flittard

Prafung der Taktung der Nachtbuslinien (insb. N20, N22 & N25; ggf. Erhéhung auf 30-min-
tige Taktung)

PwwnNPeE

Eine Taktverdichtung oder ein reguldres Linienangebot ist in manchen Teilen des Stadtgebiets wirt-
schaftlich nicht moglich bzw. nicht sinnvoll. Um trotzdem eine Qualifizierung des Busverkehrsange-
bots in Schwachverkehrszeiten zu erreichen eignen sich On-Demand-Angebote, die nach vorheriger
Buchung iber ein geeignetes Medium (méglichst inkl. einer einfach zu bedienenden Smartphone-
App) genutzt werden kdnnen. Nach Moglichkeit sollten On-Demand-Angebote ,,aus einer Hand” von
der wupsi organisiert werden, da sie dann bestméglich auf das bereits bestehende OPNV-Angebot
abgestimmt werden kdnnen und ,Kannibalisierungseffekten” entgegengewirkt werden kann.

Die wupsi GmbH steht dazu bereits in Kontakt mit verschiedenen Anbietern und priift welche Art
von On-Demand-Angeboten, in welchen Bereichen der Stadt sich am besten integrieren lassen. Sei-
tens der Stadt sollten diese VorstoRe unterstiitzt und begleitet werden.

Organisation der On-Demand-Angebote:

= Moglichst Einsatz von ,,free Floating“-Fahrzeugen, die in Schwachverkehrszeiten die Nachfrage
durch effizient gebiindelte, flexible Routenverldufe aufnehmen

= Anmeldung des Fahrtenwunsches mit Angabe von Start- und Zielpunkt per Smartphone-App,
liber eine Website und alternativ telefonisch. Der Nutzer wird dynamisch Gber Standort des Fahr-
zeuges und die erwartete Ankunftszeit informiert

= Bestellmoglichkeit von Anschlussfahrten an den Linienbusverkehr tGber das Fahrpersonal

= Best Practice Beispiele von On-Demand-Angeboten: Nockmobil® (Osterreich), ioki — Mobility as a
Service’

Organisation weiterer Angebote:

= Prifung weiterer Angebote v. a. wahrend der Schwachverkehrszeit abends (Veranstaltungsan-
gebote?)
= Einheitlicher Betrieb und o6ffentlichkeitswirksame Vermarktung der Angebote

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

= 3.4 Weiterentwicklung des Tarifsystems = 3.8 Kommunikation und Marketing
= 3.6 Autonomes Fahren * 3.9 Managementaufgaben

» 3.7 Fahrgastinformation und Service

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:

wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ > O > €€ mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*jahrliches MaRnahmenprogramm

& https://www.nockmobil.at/

7 https://ioki.com/on-demand-mobilitaet/

8 Ausweitung der Bedienungszeitraume in Anlehnung an Veranstaltungen in Kooperation mit den jeweiligen Ver-
anstaltern
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Abbildung 53: Priifung auf Taktverdichtung und Ausweitung des Fahrtenangebots
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Abbildung 54: Priifung auf Taktverdichtung und Ausweitung des Fahrtenangebots (Nachtbuslinien)
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m 3.1.4 Machbarkeitsstudie zu einem regionalen Wasserbus auf a

i dem Rhein o

Ein Wasserbusverkehr auf dem Rhein stellt eine bisher nicht genutzte Alternative zum MIV dar, die
hinsichtlich der bestehenden Pendlerverbindungen zwischen den Stadten entlang des Rheins Po-
tenzial hat. Vor dem Hintergrund derzeitiger Mobilitatsentwicklungen (Verkehrswende, Elektromo-
bilitat, etc.) und den immer starker in den Fokus riickenden Umweltaspekten des Verkehrs (Klima-
notstande in den Stadten, Dieselfahrverbote, etc.) konnte eine Wasserbussystem neben der Entlas-
tung der StraBen auch zu einer Entlastung der Umwelt von durch den Verkehr verursachten Emissi-
onen beitragen.

Bausteine

Ziel der Machbarkeitsstudie ist die Untersuchung der verkehrlichen, betrieblichen und technischen
Machbarkeit eines regionalen Wasserbussystems auf dem Rhein und die Erarbeitung von fachlichen
Entscheidungsgrundlagen gemaR einer vereinfachten Kosten-Nutzen-Berechnung. Dieses interkom-
munale Vorhaben fut auf folgenden Schwerpunkten:

= Schaffung schneller Direktverbindungen entlang beider Rheinseiten
= mogliche Entlastung paralleler Schienen- und StraBenverbindungen unter Beriicksichtigung
der hoch verdichteten Bereiche
= |ntegration des Wasserbusses in das bestehende OPNV-System (Tarife, Taktung, Information,
etc.)
= Verknlipfung mit dem bestehenden und geplanten Radverkehrsnetz; Einbezug bestehender Rad-
verleihsysteme (KVB-Rad, Leihradsystem wupsi); Fahrradmitnahme
= Prifung des Wasserbusbetriebs mit lokal emissionsfreien Antriebsformen (z.B. batterie-
elektrisch)
= ErschlieRung ufernaher Siedlungsbereiche
=> aktuelle Siedlungsentwicklungen in Rheinndhe kénnten so von einer OPNV-Anbindung pro-
fitieren (z.B. Milheim-Sud, Deutzer Hafen, Parkstadt Sud, Leverkusen, Wesseling)
= Bericksichtigung der Seveso-llI-Richtlinie (Schutzabstande zu Unternehmen, die einem Betriebs-
bereich nach der Storfallverordnung nachgehen)
= Prifung einer schrittweisen Implementation des Wasserbussystems und der regionalen Auswei-
tung tber den Untersuchungsraum hinaus

Die Machbarkeitsstudie mit den aufgefiihrten Schwerpunkten soll moglichst kurzfristig an einen Auf-
tragnehmer vergeben werden, da die zur Verfiigung stehenden Fordermittel fiir das Gesamtprojekt
bis Ende 2020 abgerechnet sein missen.

Abhdngigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
» 3.1 Weiterentwicklung des stadtischen und regionalen Busverkehrs

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:

Stadt Leverkusen, wupsi GmbH,
KVB, VRS, NVR

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
| [ »> > > €€ niedrig

Forderung moglich

Planersocietat



105 Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

3.2  Weiterentwicklung des schienengebundenen Verkehrs

Grundsatzlich besteht in Leverkusen mit zwei durch das Stadtgebiet fiihrenden Gleistrassen und
insgesamt sechs Bahnhofen im Stadtgebiet eine gute Anbindung an den schienengebundenen Ver-
kehr. Allerdings fehlt eine Schienenanbindung in Ost-West-Richtung. Mit Einfiihrung des Rhein-
Ruhr-Expresses (RRX) und dessen Halt in Leverkusen-Mitte wird sich die ErschlieBungssituation in
naher Zukunft deutlich verbessern. Der Vorlaufbetrieb mit den neuen RRX-Fahrzeugen hat im Juni
2019 bereits begonnen, die Einfihrung der angestrebten Taktverdichtung (Takt 15 durch vier RRX-
Linien) ist allerdings an den Ausbau der Infrastruktur gebunden. Der Beginn der BaumaBnahmen
am Bahnhof Lev.-Mitte ist im Jahr 2021 vorgesehen. Schieneninfrastrukturprojekte unterliegen
grundsatzlich einem erheblichen Planungsaufwand, hohen Kosten und ggf. auch 6ffentlichen Wi-
derstanden. Perspektivisch ist mit Blick auf die Pendlerstrome eine Weiterentwicklung des SPNV-
Angebotes von Bedeutung. Die Stadt Leverkusen sollte sich gegenliber dem Zweckverband und Auf-
gabentrdgern entsprechend positionieren und ggf. kommunale Allianzen anstreben. Hinsichtlich

Stadtbahnanbindungen sind Kooperationen mit der Stadt KéIn anzustreben.

Bausteine

Verlangerung der Stadtbahnlinie 4
Die Stadtbahnlinie 4 der Kolner Verkehrsbetriebe (KVB) fihrt von Kéln Milheim kommend bis an

den Stadtrand von Leverkusen im Bereich Schlebusch. Eine Verlangerung der Stadtbahnlinie ist an-

gedacht, bei denen zwei zu prifenden Varianten bestehen. Durch die Weiterfiihrung der Stadt-
bahnlinie wiirde Leverkusen auf seinem Stadtgebiet wieder eine Stadtbahnlinie fiihren (siehe MaR-
nahmenfeld 3.2.1). Ehemals bestehende Linien wurden zwischen 1955 und 1963 eingestellt und

deren Trassen zu Gunsten des Autoverkehrs zuriickgebaut.

Stadtbahnanbindung K&In Flittard — CHEMPARK - Opladen
Ein direkter Schienenanschluss zwischen Opladen und Leverkusen-Mitte, dem CHEMPARK und dem

K6lner Norden besteht derzeit nicht. Aufgrund der weiter steigenden Bedeutung von Opladen mit
der Entwicklung der Bahnstadt gewinnt eine Verbesserung Schienenanbindung aber an Bedeutung.
Die Stadt K&In betreibt Planungen zur Netzerweiterung der Kélner Stadtbahn. Diese sieht von K&In
Milheim aus kommend eine Anbindung der Stadtteile Stammheim und Flittard vor. Sinnvoll ist eine
Weiterfiihrung der Linie Uber den Leverkusener CHEMPARK, den Verlauf der B8 mit Anbindung von
Wiesdorf, Kiippersteg und letztlich Opladen. (siehe MaRnahmenfeld 3.2.2)

Nah- und Fernverkehrsanbindung
Der SPNV-Nahverkehrsplan des NVR (Nahverkehr Rheinland) aus dem Jahr 2016 sieht fiir das Ziel-

netz im Jahr 2030+ die Einrichtung einer weiteren S-Bahn-Verbindung von KéIn in Richtung Lever-

kusen vor (516). Die S-Bahnlinie fihrt in den Kolner Siden und im weiteren Verlauf iber den Flug-
hafen Kéln/Bonn nach Windeck. Haltepunkte auf Leverkusener Stadtgebiet sind Leverkusen-
CHEMPARK, Leverkusen-Mitte, Leverkusen-Kippersteg und Leverkusen-Rheindorf (gleichzeitig
Endhaltepunkt). Die Einrichtung dieser Verbindung gilt es von Seiten der Stadt Leverkusen voran-

zutreiben und zu unterstiitzen.

Darliber hinaus wurden vom Rat der Stadt Leverkusen Beschliisse gefasst, die die Priifung weiterer
S-Bahn-Verbindungen im Rahmen von Machbarkeitsstudien vorsehen. Die zu prifenden Verbin-

dungen beziehen sich auf Erweiterungen des im SPNV-Nahverkehrsplan 2016 ersichtlichen Zielnetz
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2030+ und sind insbesondere auf die bessere Anbindung von Opladen Bf und Schlebusch Bf ausge-
richtet. (siehe MaRnahmenfeld 3.2.3)

Der schienengebundene Verkehr sollte auBerdem im Zusammenhang mit weiteren umliegenden
Kommunen sowie der Region stetig weiterentwickelt werden. Dazu muss die Stadt Leverkusen sich
entsprechend positionieren und ihre Bestrebungen gegeniliber den beteiligten Institutionen
(Zweckverband, Verkehrsunternehmen, etc.) und in kommenden Planwerken vertreten. Ein weite-
rer wichtiger Aspekt ware z.B. eine verbesserte Fernverkehrsanbindung von Lev.-Mitte mit mehre-

ren Zlgen pro Tag, die insbesondere die Berufsverkehrsspitzen bedienen.

Erhebungen und Evaluationen

Schienengebundene Verkehre missen einer regelmaligen Evaluation der Fahrgastnachfrage un-
terliegen, um frihzeitig bedarfsgerechte Angebotsanderungen durchfiihren zu kénnen. Schwer-
punkte missen dabei die Nicht- und Gelegenheitsnutzer sein. Grundsatzlich sollte hier ca. alle flnf
bis acht Jahre eine Haushaltsbefragung durchgefiihrt werden, welche gezielt um Fragen zur Bahn-
und Busnutzung erganzt wird. Ergdnzend sollten Evaluationen der durchfiihrenden Verkehrsunter-

nehmen herangezogen werden, sofern diese abrufbar sind (z.B. jahrliche Studien des NVR).
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m 3.2.1 Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 ° e
o O

Die MaBnahme der Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 vom derzeitigen Endhaltepunkt Schlebusch
wurde in der Verwaltung, Politik sowie in der breiten Offentlichkeit Leverkusens bereits mehrfach
diskutiert. Eine Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 auf Leverkusener Stadtgebiet wird vielfach unter-
stutzt, wobei Uber den potenziellen Linienverlauf Uneinigkeit besteht. Mogliche Verlaufe werden im
Weiteren vorgestellt und abschatzend bewertet.

Bausteine

Mogliche Linienverlaufe der Stadtbahnlinie 4 auf Leverkusener Stadtgebiet betreffen die in der Ab-
bildung dargestellten Verlangerung in Richtung Klinikum Schlebusch oder in Richtung Schlebusch
Zentrum.

Variante in Richtung Klinikum Schlebusch

Die Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 in Richtung
des Klinikums Schlebusch wurde von der Stadt Le-
verkusen als MalRnahme zur Entlastung des be-
stehenden P+R-Parkplatzes an der jetzigen End-
haltestelle im OPNV-Bedarfsplan des Landes NRW
angemeldet. Der Linienverlauf Gber Nebenstra-
Ren, durch das Neubaugebiet Bullenwiese sowie
entlang des Karl-Carstens-Ring sieht zwei zusatzli-
che Haltestellen vor und beinhaltet die langfris-
tige Option einer weiteren Verlangerung in Rich-
tung Opladen mit unklarer Trassenflihrung. Der
angesprochene OPNV-Bedarfsplan befindet sich
derzeit in der MaRnahmenbewertung, weshalb
eine Einschatzung von Seiten des Ministeriums
fir Verkehr des Landes NRW aussteht. Der Bedarf
der Verlangerungsvariante in Richtung Klinikum \ i

wurde durch die Leverkusener Bevolkerung ver- Quelle: eigene Darstellung; Kartengrundlage © GeoBasis-
mehrt hervorgehoben. Die wupsi hat daraufhin in  DE/ BKG (2020)

einem Versuch die Linienfiihrung der ehemaligen Linie 215 (mittlerweile 205) Gber die Haltestelle
Am Gesundheitspark gefiihrt, um eine direkte Verbindung vom Stadtbahnhalt Schlebusch zum KIi-
nikum zu erreichen. Diese Anderung wurde mit Einfilhrung des Schnellbussystems im August 2019
aufgrund sehr geringer Auslastungszahlen wieder riickgdangig gemacht und die Linienfiihrung zuriick
ins Schlebuscher Zentrum verlagert.

Schlebusch

Variante in Richtung Schlebusch Zentrum

Eine Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 in Richtung Schlebusch Zentrum wurde nicht im OPNV-
Bedarfsplan des Landes NRW angemeldet, stellt allerdings eine interessante Variante dar. Der Li-
nienverlauf wirde tiber die Miilheimer StraRe und die OulustraRRe filhren. Dabei wiirde der Linden-
platz erschlossen werden und die Verlangerung zunachst im Bereich der Kreuzung Herbert-Wehner-
StraRe / OulustraBe / Odenthaler StraRe enden. Innerhalb dieses Verlaufs ware die Integration von
zwei bis drei zusatzlichen Haltestellen moglich. Die Potenziale dieser Variante sind die attraktive
Anbindung des Schlebuscher Zentrums, die Verkniipfungsmoglichkeit zu bestehenden sowie neu
hinzukommenden Buslinien (SB22, SB28 und SB PS) und die Verbindung zu MaRnahmen der Ver-
kehrsberuhigung (siehe MaRnahmenfeld 4.1.1, 5.2.1) im Bereich der Oulustralle. Langfristig beste-
hen auch bei dieser Variante Verlangerungspotenziale sowohl in Richtung Steinblichel und weiter-
fihrend bis Burscheid als auch dem politischen Wunsch einer Anbindung von Opladen entspre-
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m 3.2.1 Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 ° e
o O

chend in nordwestliche Richtung. Hierzu missten allerdings weitere Planungen (z.B. Machbarkeits-
studie zur Integration einer Gleistrasse) veranlasst werden, die mit weiteren Kosten einhergehen
wirden.

Ersteinschatzung der Varianten

Aus gutachterlicher Sicht bestehen durch beide Varianten Potenziale fir die Stadt Leverkusen. Die
Variante in Richtung Schlebusch Zentrum kdnnte allerdings groReres Nutzerpotenzial bieten, da sie
mehr Wohnbereiche und Nutzungen anbindet und nicht nur eine singuldre Infrastruktur bedient.
Dariber hinaus besteht in der Verknilipfung zu weiteren Buslinien in Schlebusch Zentrum ein Vorteil,
der insbesondere die Multi- und Intermodalitat férdert. Diesen Potenzialen der Anbindung von Sch-
lebusch-Zentrum an die Stadtbahnlinie 4 stehen Fragen der Realisierungsmdoglichkeiten gegeniiber:
Die Gleistrassen mussten in die bestehenden StraBenquerschnitte (Milheimer StraRe, OulustralRe)
integriert werden. Hier sind die bauliche und technische Machbarkeit sowie ggf. negative Folgewir-
kungen (Larmschutz) im Detail zu priifen.

Die Variante in Richtung Klinikum bietet vor allem in Verbindung mit einer Einflihrung des Jobtickets
ein Potenzial fiir die Mitarbeitenden des Klinikums. Des Weiteren erscheint die Integration der
Gleistrasse fiir diese Variante einfacher zu sein. Dariiber hinaus ware bei der Verlangerung liber das
Klinikum hinaus in Richtung Opladen ebenfalls die Verknlipfung zu zahlreichen Buslinien im Bereich
des Knotens Karl-Carstens-Ring / Herbert-Wehner-Strae / Gustav-Heinemann-Allee moglich. Ins-
besondere dem Potenzial der Anbindung des Klinikums durch die Linie 4 steht die Nachfrage gegen-
Uber: Eine testweise Verbindung zwischen Endhaltepunkt der Linie 4 und des Klinikums Uber eine
Buslinie hat keine relevante Auslastung ergeben. Dementsprechend ware hierzu eine Potenzialana-
lyse notwendig.

Gutachterliche Empfehlung zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 ist daher, dass die Stadt Lever-
kusen gegeniiber den weiteren beteiligten Institutionen und Akteuren die Position vertritt, dass
eine Verlangerung auf das Leverkusener Stadtgebiet mittel- bis langfristig sinnvoll und politisch ge-
wollt ist. Flr die genannten Varianten sollte aufgrund der moglichen Potenziale und Restriktionen
eine Machbarkeits- und Potenzialanalyse durchgefiihrt werden, die letztlich in einer prazisierten
Anmeldung im OPNV-Bedarfsplan miindet.

Abhdngigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
» 4.1.1Entlastung Stadtteilzentrum Schlebusch
= 5.2.1Aufwertung der Miilheimer Stral3e

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:
grolRer Flachenbedarf der Stadtbahn, fiihrt zu Konflikten

zwischen den Verkehrsarten bei der Flachenverteilung im
Stadt LeVerkusen, KVB, Land NRW, begrenzten Stragenraum

Akteure:

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
| ] > O > EEEEE mittel

Forderung moglich
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m 3.2.2 Stadtbahnanbindung Flittard - CHEMPARK - Opladen ° e

Die Stadt Koln plant im Zuge der Netzerweiterung der Stadtbahn die Anbindung der Stadtteile
Stammheim und Flittard. Diese liegen siidlich des Leverkusener CHEMPARKs. Unter Voraussetzung
der Umsetzung dieser Netzerweiterung hat die Stadt Leverkusen die MalRnahme der Stadtbahnver-
ldngerung ab der Stadtgrenze Kéln/Leverkusen im OPNV-Bedarfsplan des Landes NRW angemeldet.

Bausteine

Der bisher geplante Erweiterungsverlauf der Stadtbahnlinie auf Kolner Stadtgebiet sieht den End-
haltepunkt in Flittard, deutlich vor dem Leverkusener Stadtgebiet vor. Dementsprechend ist die Ver-
langerung bis zur Leverkusener Stadtgrenze grundlegende Voraussetzung zur Weiterflihrung in Le-
verkusen. An dieser Stelle miissen weitergehende Abstimmungen mit der Stadt Koln stattfinden, da
der angedachte Linienverlauf (siehe nebenstehende Abbildung) insbesondere in Flittard die Weiter-
fihrung im Bereich der B8 auf Leverkusener Stadtgebiet erschwert.

Teile des angedachten Streckenverlaufs auf Abblldung 56:Teilausschnitt Netzerwelterung Stadtbahn KoIn
Kolner sowie Leverkusener Stadtgebiet waren [ .. glé:':;ji-,f % 5
bereits Bestandteil der StraBenbahnlinie O, die
von Koln-Milheim (iber Stammheim, das Bay-
erwerk, das Leverkusener Rathaus sowie Kiip-
persteg nach Leverkusen-Opladen fihrte. Im
Jahr 1958 wurde diese Straflenbahnlinie auf- =
grund der stadt- und verkehrsplanerischen Pri-
orisierung des Automobils eingestellt.

Auf Leverkusener Stadtgebiet ist es sinnvoll,
die Stadtbahnlinie im Bereich der B8 weiterzu-
flihren, den CHEMPARK und Leverkusen-Mitte
anzubinden sowie die Stadtbahnlinie im weite-
ren Verlauf der B8 (iber Kilippersteg bis Opla-
den zu fihren. Bedeutung hatte in diesem Zu-
sammenhang auch die Verbindung zur ange-
stoBenen MalRnahme der Umgestaltung der B8
in Kippersteg, die vom Rat der Stadt Lever- - , A i
kusen bereits im Jahr 2017 grundlegend be- quelle: stadt Kin: Stand 10/2015

schlossen wurde. In diesem Zusammenhang

wurde auch eine Machbarkeitsstudie erarbeitet, die die Verbindung zwischen einem Umbau der B8
und einer potenziellen Stadtbahntrasse in deren Bereich gepriift hat. Diese kam zu dem Schluss,
dass ein Umbau der B8 sowie eine spatere Umsetzung einer Stadtbahntrasse keine unlésbaren Kon-
flikte mit sich bringen wiirde.

Ersteinschatzung zur Stadtbahnanbindung Flittard — CHEMPARK — Opladen

Zunachst gilt es friihzeitig Informationen zu den Planungen zu erhalten und einen interkommunalen
Austausch zwischen den beteiligten Institutionen anzuregen. Dabei sollte die Stadt Leverkusen ihre
Position einbringen und Losungsmoglichkeiten und -ideen zur Linienfiihrung der Stadtbahn auf Le-
verkusener Stadtgebiet darlegen. Dabei ist insbesondere von Bedeutung, aufzuzeigen, dass eine
Fihrung der Gleistrasse im Bereich der B8 (auf Kdlner Gebiet) die Moglichkeit bietet die Stadtbahn
auf Leverkusener Stadtgebiet weiterzufiihren. In eine Abstimmung mit der Stadt K&In sollte dem-
entsprechend eingebracht werden, dass eine ,Fligellésung” zur Anbindung von Flittard und eine
gleichzeitige Anbindung des Leverkusener Stadtgebiets liber die B8 Mehrwert fiir beide Stadte
hatte. In diesem Zusammenhang ist die Anmeldung im OPNV-Bedarfsplan zu prazisieren und um die
Position der Stadt Leverkusen zur potenziellen Verlangerung der Stadtbahnlinie 12 zu ergdnzen. Auf
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m 3.2.2 Stadtbahnanbindung Flittard - CHEMPARK - Opladen ° e

Grundlage der Machbarkeitsstudie zum Umbau der B8 muss dementsprechend bei samtlichen Um-
gestaltungsmalnahmen im Bereich der potenziellen Trassenfiihrung die Méglichkeit der Integration
einer Stadtbahntrasse beriicksichtigt werden.

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= 3.1.2 Busbeschleunigung / Zuverlassigkeit des Busverkehrs

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:
grolRer Flaichenbedarf der Stadtbahn, fihrt zu Kon-
Akteure: . . . ..
flikten zwischen den Verkehrsarten bei der Fla-

Stadt Leverkusen, Stadt K6In, KVB, Land NRW | (henyerteilung im begrenzten StraRenraum

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ > » O €E€EEE hoch

Forderung moglich
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ﬁ 3.2.3 Machbarkeitsstudien zur Verlangerung der S-Bahnlinien S1 a

. und 17 )]

Der Rat der Stadt Leverkusen hat vor dem Hintergrund mehrerer parteilibergreifender Antrage Be-
schliisse gefasst, die die Beauftragung von Machbarkeitsstudien fiir die Verlangerung von zwei S-
Bahnlinien vorsehen (S1 und S17). Einerseits besteht die Idee der Verlangerung der bereits verkeh-
renden S1 von Solingen in Richtung Opladen Bf bzw. sogar dartber hinaus bis Schlebusch-Bf. Ande-
rerseits soll eine Verlangerung der im SPNV-Nahverkehrsplan 2016 vorgesehenen S-Bahnlinie 17,
die von Bonn tber Koln bis Kéln Messe / Deutz fihrt, bis nach Opladen Bf und dariiber hinaus weiter
nach Wuppertal geprift werden.

Bausteine

Grundsatzliches Konzept hinter den beiden Machbarkeitsstudien ist die attraktivere Anbindung von
Opladen Bf, wobei insbesondere direkte Verbindungen nach Diisseldorf bzw. K6In sowie eine Ange-
botsausweitung im Vordergrund stehen.

Machbarkeitsstudie Verlangerung der S-Bahnlinie 1

Die Verlangerung der S1 von Solingen nach Opladen Bf bzw. bis Schlebusch-Bf wiirde eine Direkt-
verbindung zwischen Opladen und Disseldorf schaffen. Fiir diese Strecke ist bislang ein Umstieg in
Solingen notwendig. Davon ausgehend, dass der Weg zum Bahnhof in Opladen ebenfalls mit einem
Umstieg verbunden ist, benétigen Pendler bis Diisseldorf Hbf bereits zwei Umstiege, was nach Stu-
dien ein erhebliches Hemmnis zur Nutzung des OPNVs/SPNVs darstellt. Bisher scheitert eine Ver-
langerung nach Auffassung des NVR an der zurzeit vorhandenen Auslastung der Schieneninfrastruk-
tur, die keine weitere Linie im 20-minitigen Takt ermoglicht. Daher ist im Zuge der Machbarkeits-
studie zu klaren, welche Ausbaumalnahmen fiir eine Verlangerung der S1 notwendig werden. Als
Auftraggeber der Machbarkeitsstudie einer direkten Verbindung zwischen Diisseldorf Hbf und Op-
laden Bf sind neben dem NVR und dem VRR auch die Kommunen Leichlingen, Solingen und Lever-
kusen zu nennen.

Im Zusammenhang mit der Verlangerung der S1 ist dariiber hinaus zu prifen, ob die Reaktivierung
der Glterzugstrecke Opladen Bf — Langenfeld-Immigrath — Hilden — Diisseldorf sich als mogliche
Alternative fir die S1-Verlangerung ab Solingen eignen wiirde. Weiter ist zu prifen, ob sich die G-
terzugtrasse Opladen Bf — Alkenrath — Morsbroich — Kéln-Hohenhaus — Kéln-Milheim — KoéIn Hbf
gef. zur Weiterfiihrung der Direktverbindung zwischen Disseldorf und Opladen Bf eignet.

Machbarkeitsstudie Verlangerung der geplanten S-Bahnlinie 17

Die Verlangerung der geplanten S17 von K&ln Messe / Deutz nach Opladen Bf und dariiber hinaus
bis nach Wuppertal wiirde eine S-Bahnverbindung auf der Rhein-Wupper-Achse (KéIn — Wuppertal)
darstellen, die im Zielnetz 2030+ des SPNV-Nahverkehrsplans 2016 bisher fehlt. Fir Opladen Bf
wiirde die Verldngerung eine Ausweitung der bestehenden Verbindungen (RE7 und RB48) bedeu-
ten, die vor allem im Berufsverkehr stark ausgelastet sind und dariiber hinaus nur stiindlich (RE7)
bzw. halbstiindlich (RB48) verkehren. Vor dem Hintergrund der Leistungsausweitung im Busnetz
(siehe MaBnahmenfeld 3.1.1), den voraussichtlichen Fahrgastzuwachsen durch die TH Koln in der
Bahnstadt Opladen sowie der generell von der Stadt Leverkusen verfolgten Mobilitdtswende ist eine
attraktivere Bedienung von Opladen Bf notwendig und dementsprechend sinnvoll.

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= 3.1.1 Schnellbuslinien
= 8.1 Mobilstationen

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
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m 3.2.3 Machbarkeitsstudien zur Verldngerung der S-Bahnlinien S1 n
= und $17 )]

Stadt Leverkusen, Stadt Leichlingen, Stadt Solin-
gen, NVR, VRR, Land NRW

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

N » > > € mittel

Forderung moglich
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m 3.3  Barrierefreier OPNV u ﬂ
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Die Schaffung der Barrierefreiheit im OPNV soll Menschen — unabhingig der Beeintrachtigung — die
Teilhabe am téglichen Leben erméglichen und erleichtern. Ein barrierefreier OPNV bezieht sich nicht
nur auf die Fahrzeuge und die Haltestellen selbst, sondern auch auf die jeweilige Zuwegung. Eben-
falls in den Bereich der Barrierefreiheit fallt der Komfort sowie die Fahrgastinformation, die in den
Fahrzeugen und an den Haltestellen allen Nutzenden zur Verfligung gestellt werden.

Darliber hinaus sind Bushaltestellen und Haltepunkte von schienengebundenen Verkehrsmitteln be-
deutender Bestandteil des OPNV-Systems einer Stadt. Sie sind Einstiegs-, Umstiegs- und Ausstiegs-
punkte, miissen bestimmte Schutzfunktionen erfiillen und den Nutzenden des OPNVs sowohl einen
gewissen Komfort ermdoglichen, als auch Informationen liefern. Des Weiteren stellen sie ein sichtba-
res Element im 6ffentlichen Raum dar, das mit dem OPNV in Verbindung gebracht wird und oftmals
der erste Begegnungspunkt mit diesem ist. Die Haltestellen- und Haltepunktstandards vermitteln
also einen pragenden Eindruck des OPNV-Systems einer Stadt.

Bausteine

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass bei der barrierefreien Infrastruktur sowohl im Schienenver-
kehr als auch im Busnetz noch erheblicher Ausbaubedarf besteht. Das Personenbeférderungsgesetz
schreibt als Zieljahr flr ein barrierefreies Bahn- und Busangebot das Jahr 2022 vor. Bis dahin wird
aller Voraussicht nach nicht jede Leverkusener Haltestelle barrierefrei umgebaut werden kénnen.
Es gilt daher weiterhin, auf Basis der Nutzungsfrequenz und Bedeutung der Haltestellen Prioritaten
zu definieren und begriindete Ausnahmen festzulegen.

Primar barrierefrei auszubauende Bahnhofe/Haltestellen

Insbesondere die Stadtteilbahnhofe Kiippersteg S, Rheindorf S, Schlebusch Bf., Schlebusch Stadt-
bahn sowie die Haltestellen Schlebusch Post, Konrad-Adenauer-Platz, Piitzdelle, Rathaus-Galerie
und Schillerstrale sollten prioritar barrierefrei optimiert werden.

Haltestellen- und Haltepunktstandards

Die Bushaltestellen und Haltepunkte mit Schienenanbindung im Leverkusener Stadtgebiet weisen
mitunter deutliche Unterschiede in den Bereichen Komfort, Ausstattungsqualitat, baulicher sowie
optischer Zustand und in der Barrierefreiheit auf. In diesem Zusammenhang ist der Ist-Zustand zu
erheben und daraufhin eine Priorisierung von MalRnahmenbedarfen vorzunehmen. Zu beachten ist,
dass fir die Bahnhaltepunkte keine direkte Handlungsmaoglichkeit fir die Stadt Leverkusen besteht.
Allerdings sollte in diesem Zusammenhang immer wieder mit Bezug zur Gesetzeslage gegeniber
der DB AG argumentiert werden. Wichtige Elemente sind

= die Barrierefreiheit,

= die sichere und barrierefreie Zugénglichkeit der Haltestellen (z.T. sind bestehende Haltestellen
nicht oder unzureichend an Gehwege und das FuBwegenetz angeschlossen; z.B. Hummelsheim,
Westring),

= die Losung von Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden, insb. Radfahrenden im Seiten-
raum (z.B. durch Herstellung einer verkehrssicheren Fiihrung von Radverkehrsanlagen an Halte-
stellen)

= die bauliche und optische Qualitat der Haltestellen als Visitenkarte Leverkusens (Entwicklung ei-
nes Corporate Designs) sowie

= die Ausstattungsqualitdt von Haltestellen sowie der Komfort (innerorts moglichst mit Witte-
rungsschutz, Sitzgelegenheiten).

Dabei ist die Bedeutung der Haltestellen zu beachten, insbesondere mit Blick auf wichtige Umstiegs-
haltestellen sowie die Nutzungsnachfrage. Neben Ausstattungs- und Funktionsmerkmalen ist die
optisch attraktive Gestaltung der Haltestellen als ,Visitenkarte” des OPNVs einzubeziehen.

Planersocietat



Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept 114

m 3.3  Barrierefreier OPNV u ﬂ
3 &)

Strategie fiir den weiteren barrierefreien Ausbau von Haltestellen

Da in Leverkusen eine grof3e Anzahl an Haltestellen mit unterschiedlichem Fahrgastaufkommen be-
steht, muss eine hierarchische Einordnung der Haltestellen erfolgen. Diese kann an das bestehende
Haltestellenkataster und die hierarchische Einordnung der Mobilstationen (siehe MaRnahmenfeld
8.1) angelehnt werden. Hierbei sollten neben dem Fahrgastaufkommen und der Bedeutung im Ge-
samtnetz auch sensible Einrichtungen im Einzugsbereich der Haltestellen (Seniorenheime, Kranken-
hauser, Schulen, ...) sowie ohnehin notwendige MalRnahmen im StraBenbereich bericksichtigt wer-
den. Zusatzlich sollte gepriift werden, inwieweit sich der barrierefreie Haltestellenausbau mit MaR-
nahmen zu Busbeschleunigung (siehe Manahmenfeld 3.1.2) kombinieren lasst.

= Priifung des Riickbaus von Buchten zu Kaps oder Fahrbahnrandhaltestellen (abhangig von der
Verkehrsbelastung, der Straenraumbreite sowie MaRBnahmen der Busbeschleunigung).

= Haltestellenpositionen moglichst vor dem Kreuzungsbereich, um Busse als ,Pulkfihrer” in die
Kreuzung einfahren zu lassen.

= Taktile Elemente und Abbau von Hindernissen/Kanten im Haltestellenbereich und im Zugang.
= Anlegen eines Hochbords mit erh6htem Auftritt im Ein- und Ausstiegsbereich zu den Bussen.

» Beleuchtung und groRe SchriftgroRe von Fahrplan-, Tarif- und Liniennetzinformationen (ersteres
gef. auf Anforderung).

= Anordnung mehrerer Haltepositionen in einer Bucht als Sdgezahnaufreihung.
Barrierefreie Fahrzeuge

Fahrzeuge im Stadt- und Regionalverkehr miissen barrierefrei sein. Die exakten Anforderungen an
Fahrzeuge im Schienenverkehr sowie bei Buslinien kdnnen zwar variieren, allerdings sollten be-
stimmte Ausstattungsmerkmale unabhangig vom Einsatzbereich gelten:

= Niederflurfahrzeuge ohne Stufen im Tirbereich, Fahrzeugboden entspricht der Héhe der Bahn-
steigoberkante (bei Ziigen im Regionetz).

= Optische und akustische Haltestellenanzeige im Fahrzeug, wobei die optische Anzeige um wei-
tere Informationen ergdnzt werden kann (z. B. die ndchsten finf Haltestellen, Umstiegsmoglich-
keiten, barrierefreie Haltestellen/-punkte).

= Mehrzweckbereiche in Tlirndhe, die es ermdoglichen, pro Fahrzeug mindestens zwei Rollstuhlfah-
rer zu beférdern; einfach zu erreichende Haltewunsch-Knopfe, ausfahrbare Rampen fiir Rollato-
ren und Rollstihle.

Einige dieser Standards sind bereits heute realisiert, allerdings sollte der bestehende Nachholbedarf
beseitigt werden und die Standards bei zukiinftigen Ausschreibungen beriicksichtigt werden.

Schulungen und Informationen

Die Nutzung barrierefreier Haltestellen ist nur dann zu erreichen, wenn die baulichen MalRnahmen
eine einfache und verstandliche Nutzung ermdoglichen. Hierzu missen die Schulungen fortgefiihrt
werden, wie mobilitatseingeschrankte Nutzer die barrierefreien Angebote am besten und v. a. si-
cher nutzen kénnen (z. B. vor Ort in Seniorenzentren). Der Begriff mobilitdtseingeschrankt ist dabei
nicht nur auf gesundheitlich beeintrachtigte Menschen begrenzt, sondern umfasst z. B. auch Fahr-
gdste mit Kinderwagen oder Gepack. Die Schulungen umfassen auch das Fahrpersonal, um z. B. das
korrekte barrierefreie Anfahren von Haltestellen mit Buskaps und Aufmerksamkeitsfeld sicherzu-
stellen.

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
In allen MaRnahmen zum OPNV zu beachten

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:
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“a.

33

Barrierefreier OPNV

Akteure:

Stadt Leverkusen, wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdt

Umsetzungsfrist

»> > o+
DI -+

Kostenklasse

€€

Kosten-Wirkungs-Klasse
mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* kurzfristige Umsetzung gemal PBefG

** jahrliches MalRnahmenprogramm
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m 3.4 Weiterentwicklung des Tarifsystems °°
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Tarifsysteme stehen immer im Spannungsfeld zwischen mdglichst einfach (jede Fahrt zum selben
Preis), moglichst gerecht (Preise nach Entfernungen, Alter und Fahrtenhaufigkeit) und moglichst
wirtschaftlich (Kostendeckung). An dieser Stelle ist es unvermeidbar, dass ein moglichst gerechtes
Tarifsystem immer eine gewisse Komplexitdt aufweist. Spiegelt sich diese Komplexitat auch beim
Fahrkartenkauf des Kunden wider, schreckt dies gerade potenzielle Neukunden ab. Verstarkt wird
dieser Effekt durch Fahrkartenautomaten, die nicht fir alle Menschen leicht zu bedienen sind, was
ein weiteres grofles Nutzungshemmnis darstellt. Ansatzpunkte sind neue technische Mdglichkeiten
fir Fahrtberechtigungen und Ticketerwerb. Mobilcards / -apps, wie sie beispielsweise bereits in Han-
nover (GVH MobilCard) oder Hameln (MobilCard Hameln) eingesetzt werden, stellen hierzu eine
gute Moglichkeit dar.

Bausteine
Die nachfolgend aufgefiihrten Bausteine bauen aufeinander auf bzw. erganzen sich:

Elektronisches Preis- und Abrechnungssystem (MobilCard)

= Einflihrung eines elektronischen Fahrscheins in Verbindung mit einem neuen Abrechnungssys-
tem (An- und Abmeldung zu Beginn und am Ende einer Fahrt; Software-basierte Tarifberech-
nung; siehe untenstehende Abbildung).

= Ausristung aller Busse mit Terminals in den Tiirbereichen zur An- und Abmeldung.

= Ausweitung der Terminals auf Bahnhofe zur Einbindung innerstadtischer SPNV-Fahrten.

= Zugangsmoglichkeit Gber Chipkarte und App*

= |ntegration der kontaktlosen Bezahlmdoglichkeit Vpay.

= Beibehaltung des Fahrkartenkaufs im Fahrzeug als (zumindest mittelfristige) Alternative fir die
weniger Smartphone-/technikaffinen Kunden.

= |ntegration von einfachen verbundiibergreifenden Angeboten.

Das neue Abrechnungssystem setzt sich aus zwei Nutzungsvarianten zusammen:

Abbildung 57: schematische Darstellung Abrechnungssystem

App Chipkarte Voraussetzung
| &
3
personengebunden ubertragbar Nutzungsform
Konto Prepaid Abrechung
2.8, monatlich nach jeder Fahrt
| | | — |
online Kundencenter Fahrpersonal Automat
Erwerb Erwerb Erwerb Erwerb Organisation
Produkte andern aufladen prepaid aufladen aufladen

Produkte andern
Quelle: eigene Darstellung

Transparente, attraktive und zielgruppenspezifische Tarife

= Mittel- bis langfristige Einflihrung eines Kilometerkostensatzes der auf Luftlinienkilometern ba-
siert (zwischen Start- und Endhaltestelle) und ggf. nach Bahn, Stadtbahn und Bus unterscheidet.

= Bereitstellung strukturierter und leicht verstandlicher Buchungsmoglichkeiten fiir weiterfih-
rende Angebote (z.B. Freizeit-, Wochenend-, Veranstaltungs-, Gruppen- und Familientarife).
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= langfristiges Ziel ist die Umstellung des bestehenden Fahrkartensystems aus tariflichen Struktu-
ren und den bisherigen Vertriebswegen der Fahrkarten auf das neue Preis- und Abrechnungssys-
tem zur Vermeidung paralleler Kostenstrukturen.

= Vermarktung der neu geschaffenen Angebote.

Integration weiterer Angebote des Umweltverbunds in die MobilCard

Ziel ist die Einrichtung eines neuen Preis- und Abrechnungssystems zusammen mit einem Ubergrei-
fenden Mobilitdtsangebot des Umweltverbunds. Eine Chipkarte (MobilCard) bzw. eine Mobilitats-
App sollte sukzessive weitere Mobilitatsangebote integrieren. Dazu gehoren Leihfahrrader, Carsha-
ring-Fahrzeuge sowie ggf. neue Angebote wie On-Demand-Dienste, E-Tretroller oder auch konven-
tionelle Taxidienstleistungen. Mobilitat wird somit als Gibergreifendes Angebot etabliert, die Alter-
nativen zum eigenen Pkw werden zusammenhangend gestarkt und die transparente Abrechnung
anfallender Kosten gebiindelt.

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= 3.7 Fahrgastinformation und Service

= 3.8 Kommunikation und Marketing

* 3.9 Managementaufgaben

= 8.3 Digitalisierung und Vernetzung

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] »> > > €€ sehr hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* erste Ansdtze bestehen im VRS-eTarif, der sich derzeit im Testbetrieb befindet (08.04.2019 —
30.06.2020). Die Check-In- / Check-Out-Funktion tber die App erméglicht eine Fahrpreisermittlung
anhand der Luftlinienentfernung zwischen Einstiegs- und Zielhaltestelle. Die Evaluationen des Test-
betriebs sollten in die Weiterentwicklung des Tarifsystems einbezogen werden.
(https://www.kvb.koeln/aktuelles/etarif/index.html)
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ﬁ 3.5 Alternative Antriebstechniken
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Der Leverkusener Busverkehr verfiigt Giber ein engmaschiges, kurz getaktetes Busnetz, das durch die
Einflhrung des Schnellbussystems (siehe MalRnahmenfeld 3.1.1) noch mehr Verkehre abwickeln
wird. Mit dem Busverkehr gehen Emissionen einher, die es vor dem Hintergrund nationaler und in-
ternationaler Klimagesetzgebung sowie der Luftreinhaltung zu verringern gilt. Dazu ist eine Umrs-
tung und Modernisierung der in Leverkusen verkehrenden Busflotte unumganglich.

Bausteine

Diese MaRnahme betrifft nicht nur den innerstadtischen Busverkehr, sondern auch die aus umlie-
genden Kommunen einfahrenden Busverkehre sowie die Regional- und Fernbuslinien die auf Lever-
kusener Stadtgebiet verkehren. Eine ganzheitliche Herangehensweise an die Thematik muss daher
sowohl umliegende Kommunen, Aufgabentrdger der Regionalverkehre sowie ggf. private Anbieter
miteinbeziehen.

Erneuerung der Fahrzeugflotte

Wichtiger Aspekt ist demnach zunachst die auf Leverkusener Stadtgebiet verkehrende Busflotte, die
im November des Jahres 2019 mit 24 neuen, schadstoffarmen Dieselfahrzeugen der héchsten Ab-
gasnorm modernisiert wird. Dariber hinaus sollten bei zuklinftigen Neuanschaffungen neben gas-
betriebenen Fahrzeugen auch Elektro- und Elektro-Hybrid- sowie Wasserstoffbetriebene Fahrzeuge
bericksichtigt werden. Diese sind aktuell z.T. noch sehr kostenintensiv und nicht immer marktreif.
Dementsprechend ist eine Umstellung mittelfristig im Rahmen der ohnehin turnusmafigen Neube-
schaffungen von Fahrzeugen umzusetzen. Mit fortlaufender technischer Entwicklung (insbesondere
Batterietechnik) und steigender Fahrzeugverfiigbarkeit sind sinkende Anschaffungskosten zu erwar-
ten.

Fir die Ausschreibung zukinftiger Vergabeverfahren sollte auch der Anteil der umweltfreundlich
betriebenen Busse ein ausschlaggebender sein. Diese Position sollte die Stadt Leverkusen im Zweck-
verband und gegeniiber umliegenden Kommunen einnehmen.

Pilotbetrieb alternativer Antriebstechnik

Uber die generelle Modernisierung der verkehrenden Busse nach deren Abschreibung hinaus sollen
vermehrt emissionsarme bzw. emissionsfreie Antriebsformen mit in die zuk{inftige Struktur der Bus-
flotte flr das Leverkusener Stadtgebiet einbezogen werden. Dazu bietet sich ein Testbetrieb der zur
Auswahl stehenden umweltfreundlichen Antriebe an, dessen Analyse und Evaluation eine Entschei-
dungsgrundlage fir den zukiinftigen Einbezug umweltfreundlicher Antriebe und damit verbundener
Infrastruktur (z.B. zum Laden von Batterien oder der Wartung neuer Technologien) sein soll.

In diesem Zusammenhang prift die wupsi GmbH derzeit ein Konzept zum Betrieb einer elektrisch
angetriebenen Buslinie auf Leverkusener sowie Bergisch Gladbacher Stadtgebiet. Die Umstellung
der Linie 222 (Linienverlauf von Opladen (ber Kippersteg, Wiesdorf und Schlebusch nach Bergisch
Gladbach S) auf einen Betrieb mit Batterie- oder Brennstoffzellbussen soll als ,Griine Linie” ver-
marktet werden. Sie eignet sich einerseits aufgrund der Nahe der Endhaltestellen zu den Betriebs-
hofen der wupsi GmbH in Leverkusen und Bergisch Gladbach und verlauft andererseits entlang der
am starksten mit NOx belasteten StraBen beider Stadte. Angedacht ist die Anschaffung von acht bis
zehn Fahrzeugen und entsprechender Ladeinfrastruktur an den Betriebshéfen. Die dadurch entste-
henden Mehrkosten sollen zumindest teilweise durch eine Forderung, fiir die bereits ein Forderan-
trag gestellt wurde, abgedeckt werden.

Darliber hinaus ist gerade im Bereich der zukiinftig vermehrt auftretenden On-Demand-Verkehre
(siehe MaBnahmenfeld 3.1.3) und deren moglichen Pilot- oder Testphasen der Einbezug von um-
weltfreundlichen Antrieben mitzudenken. Diese 6ffentlichkeitswirksamen Zukunftsprojekte sollten
mit zukunftsfahigen Antrieben getestet und realisiert werden.
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3.5 Alternative Antriebstechniken

R o

Abhdngigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= 3.1.30ptimierung des Angebotes in Schwachverkehrszeiten
= 3.6 Autonomes Fahren

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | b > D 4 mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* Kosten fur Anschaffung von Fahrzeugen auf Seiten der Verkehrsunternehmen (je Elektrobus ca.
600.000 EUR)

Planersocietat



Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept 120

m 3.6 Autonomes Fahren

Die technischen Entwicklungen im Bereich des autonomen Fahrens sind fiir den Betrieb von Bussen
ein Themenfeld mit zukiinftig groRen Einsatzpotenzialen. Bislang besteht noch keine Marktreife im
Bereich des autonomen Busverkehrs, weshalb Pilotprojekte und Modellversuche eine geeignete
Moglichkeit darstellen, um die Technologie zu erproben und Einsatzmoglichkeiten zu eruieren.

Bausteine

Potenziale bestehen zum Beispiel fiir Verbindungen, die derzeit nicht wirtschaftlich realisierbar sind,
aber langfristig mit autonom fahrenden Fahrzeugen durch Einsparung von Personalkosten im Ruf-
betrieb gefahren werden kénnen. On-Demand-Dienste (siehe MalRnahmenfeld 3.1.3) kénnen so
weiterentwickelt werden.

Darlber hinaus stellt die zu erwartende steigende Anzahl von autonomen Pkw auf den StrafRen so-
wohl Risiken fiir den OPNV dar (Konkurrenz zum OPNV, viele Leerfahrten) als auch Chancen: Wenn
autonome Pkw, Ridesharing und autonome Taxen als Teil einer Gesamtstrategie in ein effizientes
Verkehrssystem integriert werden, konnte die Mobilitat insgesamt bei geringeren Verkehrsleistun-
gen und geringerem Flachenbedarf zum Pkw-Parken verbessert werden.

Fiir die Stadt Leverkusen gilt es, die Entwicklungen im Bereich des autonomen Fahrens zu verfolgen
und Potenziale zur Integration in den Leverkusener OPNV zu identifizieren. Dabei sind Chancen und
Risiken mit den zu erwartenden Kosten abzuwagen. Erfahrungen kénnen z.B. aus dem Pilotprojekt
der benachbarten Stadt Monheim gewonnen werden.

Vorstellbar erscheint als 6ffentlichkeitswirksames Pilotprojekt insbesondere der Betrieb von auto-
nom fahrenden Kleinbussen:

= mittelfristiges Anstoflen eines Pilotprojekts zur Erprobung autonom fahrender Busse in Lever-
kusen

= Generierung von Projektpartnern (z.B. CHEMPARK, Stadt Monheim, Bayer Crop Science, wupsi,
Automobilhersteller, etc.)

= Konzeption eines ersten moglichen Linienverlaufs des autonom fahrenden Busses (z.B. im Be-
reich zwischen CHEMPARK-S und CHEMPARK oder im CHEMPARK selbst)

= (Offentlichkeitswirksame Begleitkampagne zum Pilotprojekt autonom fahrender Busse in Lever-
kusen

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= 3.1.30ptimierung des Angebotes in Schwachverkehrszeiten
= 3.4 Weiterentwicklung des Tarifsystems

= 3.8 Kommunikation und Marketing

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

0] X X €€E€ niedrig
> » O
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ﬁ 3.7 Fahrgastinformation und Service

U
Y 8.0

Fahrgastinformation und Serviceleistungen sind ein wichtiger Bestandteil des 6ffentlichen Perso-
nennahverkehrs, insbesondere vor dem Hintergrund, dass vielfach der Komfort und die Flexibilitat
des eigenen Pkws ein bedeutender Grund fiir dessen Nutzung darstellt. Dementsprechend birgt der
Ausbau digitaler sowie analoger Fahrgastinformationen und Serviceleistungen sowohl im fahrenden
Betrieb, als auch an Haltestellen und Haltepunkten sowie in deren Umgebung die Moglichkeit, ge-
wisse Komfortdefizite gegenliber dem eigenen Kraftfahrzeug abzubauen.

Bausteine

Es sind sowohl digitale als auch analoge Informationen und Serviceleistungen von Bedeutung, um
den Komfort des OPNV zu erhéhen:

Fahrgastinformation und Serviceleistungen im Fahrzeug

= Bestandserhebung des aktuellen Ausbaustandards der Fahrzeuge und die damit verbundene
Fortfiihrung dieser Aufstellung

= RegelmiRige Wartung und Uberpriifung der Fahrzeuge sowie Ersatz bzw. Austausch von verun-
reinigten oder abgenutzten Fahrgastelementen

= |ntegration von DFI-Anzeigen in den Fahrzeugen, die die nachsten Haltestellen, verbleibende
Fahrtzeiten und Verspatungen anzeigen (sofern noch nicht geschehen)

= Erweiterung um die Anzeige der jeweiligen Umsteigemaoglichkeiten und barrierefrei ausgebauter
Haltestellen sowie entsprechende Audioinformationen

= Ausstattung aller Fahrzeuge mit Klimaanlagen

= |ntegration eines offenen WLAN-Netzes in den Fahrzeugen®

= Umstiegssicherung durch den Busfahrer/die Busfahrerin

= Erweiterte Mitnahmemaglichkeiten fiir Fahrrader (insbesondere in den topografisch bewegten
Teilen der Stadt) bspw. durch Fahrradanhanger oder -aufbauten aulRerhalb des Fahrzeugs

Fahrgastinformation und Serviceleistungen an Haltestellen und in deren Umfeld:

= Mittelfristiger Ausbau der Mobilitatsstationen und weiterer Haltestellen und Haltepunkte mit
DFI-Anzeigen (dynamische Fahrgastinformation) nach hierarchischer Priorisierung

= Sukzessive Erweiterung der DFI-Anzeigen um verlassliche Echtzeitinformationen und Ver-
spatungsanzeigen sowie um barrierefreie Informationen (z.B. abrufbare Audioinformationen zu
Ankunftszeiten und Verspatungen)

= Erweiterung der DFI-Anzeigen auf das Umfeld von Haltestellen und Haltepunkten mit Angabe
Uber Entfernungen bzw. Gehwegminuten bis zur betreffenden Haltestelle, insbesondere im Be-
reich hoch frequentierter Nutzungen (z.B. grolRe Arbeitgeber, soziale Infrastrukturen, etc.)

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

= 3.8 Kommunikation und Marketing = 8.1 Mobilstationen

*» 3.9 Managementaufgaben

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:

wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*jahrliches MaRnahmenprogramm

° Die BSM (Bahnen der Stadt Monheim) haben einen kostenlosen WLAN-Zugang in ihre Fahrzeuge integriert
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ﬁ 3.8 Kommunikation und Marketing

Y 8.0

Kommunikation und Marketing leisten einen wichtigen Beitrag, um Bahn- und Busangebote bekann-
ter zu machen. Hierzu gehéren neben Werbung fiir neue Angebote auch Aufklarungskampagnen,
um bestimmte Entwicklungen und Tatsachen gegeniiber den Fahrgasten zu erldutern. AuBerdem ist
genereller Service und regelmaRige Information in diesem Bereich besonders wichtig. Ziel ist dabei
die Akzeptanz fur Bahn und Bus zu erhohen, indem fiir Fahrgadste und potenzielle Neukunden be-
stimmte Aspekte des OPNVs nachvollziehbarer werden.

Bausteine

Die MalRnahmen richten sich nicht primar an ein bestimmtes Bahn- oder Busangebot. Sie sind ver-
kehrsmittel- und unternehmensiibergreifend. Neben der Sprache Deutsch sollten alle Informatio-
nen auch auf Englisch sowie vor dem Hintergrund der Migration auch in weiteren Sprachen verfiig-
bar sein.

ServicemaRnahmen

Die Kontaktaufnahme sollte abgesehen von telefonischen und elektronischen Angeboten auch 6f-
fentlich sichtbar im direkten Austausch (face-to-face) moglich sein. Dazu braucht es Kundenzentren
an bedeutenden Verknipfungspunkten im Stadtgebiet. Weiter sind Verkaufs- und Informations-
agenturen in den jeweiligen Stadtteilzentren eine wichtige Anlaufstelle fiir die OPNV-Nutzenden so-
wie fiir potenzielle Neukunden. Darlber hinaus stellt auch eine mobile Verkaufs- und Informations-
stelle eine gute Serviceerganzung dar, da diese an wechselnden Standorten einsetzbar ist und bei
besonderen Anlassen (z. B. Wochenmarkte, Stadtteilfeste, Weihnachtsmarkt, usw.) Prasenz vermit-
telt. Dies gilt ebenso fiir zielgruppenspezifische Informationsveranstaltungen (z. B. an Schulen oder
Seniorenzentren).

= Fortflihrung bestehender Projekte: Beschwerdeservice der wupsi GmbH, Haltestellen-App

Information

Die Leverkusener Bevolkerung sollte ebenso wie die Pendler aus anderen Kommunen in regelmaRi-
gen Abstanden Gber die lokalen sowie digitalen Medien Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr
der Stadt Leverkusen informiert werden. Dazu gehort neben Berichten aus grundsatzlichen Be-
triebsabldufen, insbesondere aktuelle Angebote, Anderungen von Linienverldufen (wie z.B. zur Ein-
fihrung der Schnellbuslinien) sowie langfristige Stérungen im Betriebsablauf. Letztere sollten mit
Hinweis auf den Stérungsgrund, ebenso wie aktuelle Stérungen, Bestandteil der lokalen Verkehrsin-
formationen werden. In diesem Zusammenhang sind auch die zur Verfiigung stehenden Alternativen
zu nennen.

Da Liniennetze oftmals engmaschig und kompliziert zu erfassen sind, besteht im Zusammenhang mit
der EinfUhrung der Schnellbuslinien die Moglichkeit, die unterschiedlichen Netzhierarchien getrennt
voneinander darzustellen. Dadurch kann die Komplexitdt des Gesamtsystems heruntergebrochen
werden. Als eine weiterfliihrende Informationsgrundlage ist die Aufnahme von bedeutenden Zielen
in die Namen der Haltestellen zu beachten. Dies ermoglicht auch ortsunkundigen Nutzern eine ein-
fache und schnelle Orientierung im Gesamtsystem OPNV.

Marketingkampagnen und Aufkldrungsarbeit

Als Kampagnen sind vielfaltige Angebote denkbar:

= Offentlichkeitswirksame Verlosung von Fahrkarten in den lokalen Medien und/oder im Zusam-
menhang mit lokalen Festen (z.B. Kirmes, Stadtteilfeste, etc.)

= Bewerbung bestimmter Fahrkartenangebote (z.B. Jobticket, Formel9-Ticket, Aktiv60-Ticket, etc.)

= OPNV-Aktionen (CO,-Einsparwettbewerbe, kostenlose Beférderung zu bestimmten Anldssen)

= Direkte Ansprache von Neubirgerinnen tGber Willkommenspakete (z.B. Informationsmaterial
OPNV, Liniennetzplan, Schnuppertickets, OPNV-Gutscheine etc.)
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m 3.8 Kommunikation und Marketing

Y 8.0

= Fiihrerscheinabgabe gegen vergiinstigtes oder kostenloses OPNV-Ticket (in bestimmten Kontin-
genten)

Kommunikations- und Marketingmafinahmen sind oftmals zeitlich beschrankt, sollten aber in regel-

maRigen Abstdnden wiederholt werden. Hier bietet sich auch eine Kombination mit Bausteinen aus

den ServicemaRnahmen an, wie z. B. die mobile Verkaufs- und Informationsstelle. Zur Finanzierung

von Kommunikations- und MarketingmaRnahmen ist ein jahrliches Budget (ggf. Gber einen Prozent-

satz) festzulegen, das auch die Evaluation der MalRnahmen einschlieRt.

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
» 3.7 Fahrgastinformation und Service
* 3.9 Managementaufgaben

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] b > > 4 € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*jahrliches MaRnahmenprogramm
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ﬁ 3.9 Managementaufgaben u ﬂ
N o

Zu den Managementaufgaben im Bereich des OPNVs zihlen die Verbesserung des Stérungs- und
Instandhaltungsmanagements, um eine zuverlassigere Nutzung von Bahn und Bus zu gewahrleisten.
Fahrgaste sollen so friith wie moéglich auf Storungen hingewiesen und lber alternative Fahrtmaoglich-
keiten unabhangig vom Verkehrsunternehmen informiert werden.

Darliber hinaus beinhaltet dies auch die regelmaRige Abstimmung mit den umliegenden Kommu-
nen, den Verkehrsverbianden, den Verkehrsunternehmen sowie weiteren Akteuren. Fir die Stadt
Leverkusen ist die tarif- und stadtgrenzeniberschreitende Abstimmung insbesondere vor dem Hin-
tergrund ihrer Lage im Bereich der Tarifgrenze zwischen VRS und VRR sowie der groRen Pendlerbe-
wegungen der Stadte Kéln, Disseldorf sowie dem Ruhrgebiet von Bedeutung.

Bausteine

Stérungen und Vandalismus sind nicht komplett vermeidbar, zumal Betriebsstorungen auch plotz-
lich ohne Vorwarnung entstehen kénnen. Entscheidend ist ein schneller Umgang mit Stérungen und
Instandhaltungsmallinahmen, um langfristige Beeintrachtigungen zu vermeiden.

Stérungsmanagement

Das Stérungsmanagement beinhaltet zunachst die moglichst schnelle Aufnahme und Identifizierung
von aktuellen Betriebsstérungen, deren Verarbeitung und anschlieBend eine gezielte Integration in
die Fahrplanauskunft und die dynamische Fahrgastinformation. Dazu gehoért auch eine Begriindung
der Betriebsstorung, die in der Regel zu einem erhdhten Verstdandnis bei den Fahrgasten fihrt. Gro-
Rere Storungen im Betrieb oder Verkehrssituationen, die den Betriebsablauf generell beeinflussen,
sollten aulRerdem Bestandteil der lokalen Verkehrsnachrichten sein. Langerfristig bekannte und tiber
einige Zeit bestehende Stérungen (z. B. aufgrund von Baustellen) missen ebenfalls in die Fahrplan-
auskunft sowie die dynamische Fahrgastinformation integriert und bereits im Vorfeld durch regel-
mafige Durchsagen in den betroffenen Linien kommuniziert werden. Dariiber hinaus sind auch die
betroffenen Haltestellen und Fahrzeuge mit entsprechenden Informationen auszustatten. Die Fahr-
gaste sollten tGber Audioinformationen auch im Fahrzeug tGber aktuelle bzw. anstehende veranderte
Linienverlaufe, wegfallende bzw. hinzukommende Haltestellen und Umstiegspunkte informiert wer-
den. Bei gréReren Umleitungen und damit verbundenen Bedienungsausfillen an Haltestellen ist die
Einrichtung von Ersatzverkehren zu prifen.

Instandhaltungsmanagement

Grundlage fir das Instandhaltungsmanagement ist der Aufbau einer Datenbasis zu notwendigen In-
standhaltungsmaRnahmen und die stetige Aktualisierung dieser. Dazu ist die Einrichtung einer Mog-
lichkeit der Kontaktaufnahme durch OPNV-Nutzende sinnvoll. Zur Koordination einer der anstehen-
den Instandhaltungen bedarf es eines aktuellen Netzwerks aus Ansprechpartnern fiir die jeweiligen
Arbeiten. Des Weiteren ist die Evaluation der entstandenen und reparierten Schaden sowie die Re-
paraturzeiten und Kosten der Instandsetzungen wichtig. Die Evaluationsergebnisse sollten ebenso
wie Praventionsstrategien und neue Konzepte auf regelméaRigen Treffen (z. B. 2x pro Jahr) mit dem
einberufenen Instandhaltungsnetzwerk diskutiert werden.

Tarif- und stadtgrenzenuberschreitende Zusammenarbeit

Verbindungen mit Bahn- und Buslinien sollen nicht an der Stadtgrenze enden. Sonst sind diese Bahn-
und Busangebote keine sinnvolle Alternative zum Auto. Die tarif- und stadtgrenzeniiberschreitende
Zusammenarbeit soll eine Plattform bieten, um organisatorische Aufgaben zu koordinieren und ge-
genseitigen Austausch zu erméglichen. In diesem Zusammenhang kénnen Ausschreibungen, Verga-
ben, Fahrplangestaltung usw. tarif- und stadtgrenzeniiberschreitend diskutiert und durchgefiihrt
werden.
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W 3.9 Managementaufgaben ° e
N o

Dazu sollten regelmalige Abstimmungsveranstaltungen mit den betreffenden Akteuren organisiert
werden. Von besonderer Bedeutung ist diese MaBnahme vor dem Hintergrund der Nahe Leverku-
sens zu den Tarifgrenzen des VRS sowie des VRR und der daraus entstehenden Anzahl an tarifgren-
zenlUberschreitenden Verbindungen. Aullerdem bestehen in der Region Kéln starke Pendlerver-
flechtungen, die sich auch auf das Leverkusener Verkehrssystem auswirken.

Inhalte der tarif- und stadtgrenzeniberschreitenden Zusammenarbeit:

= Austausch Uber tarif- und/oder stadtgrenzeniiberschreitende Nahverkehrsverbindungen

= Abstimmung Uber die Ausschreibung, Durchfiihrung und Beauftragung von tarif- und/oder stadt-
grenzeniberschreitender Verkehrsleistungen und deren Vergabeverfahren

= Abstimmung von Fahrzeuganforderungen und -ausstattungen

= Ausarbeitung tariflicher MaRnahmen

= Schaffung von Nutzungsanreizen

= Kontrolle der beauftragten Verkehrsunternehmen

= Ggf. weitere Aufgabenbereiche

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen
= 3.4 Weiterentwicklung des Tarifsystems

» 3.7 Fahrgastinformation und Service

= 3.8 Marketing und Kommunikation

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | b > D 4 € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*jahrliches MaRnahmenprogramm
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5.4 Handlungsfeld D: StraBennetz, flieBender und ruhender Kfz-Verkehr

5.4.1 Handlungsbedarf fiir das StraRennetz, den flieBenden und ruhenden Kfz-Ver-
kehr

Das Leverkusener StraRennetz ist derzeit von hohen Verkehrsbelastungen auf den Hauptverkehrs-
strallen und dementsprechenden Verkehrsemissionen (Luftschadstoffe, Larm) gepragt. Verkehrs-
belastungen betreffen vor allem die vielen Stadtteile und Stadtteilzentren, welche durch ein dichtes
StraRennetz miteinander verbunden sowie an lberregionale Verkehrsachsen angeschlossen sind.
Die Folge sind hohe Verkehrsbelastungen in diesen Stadtteilzentren und teilweise Durchgangsver-

kehre.

Die hohen Verkehrsbelastungen und der Parkdruck in den Stadtteilen resultieren weniger aus ei-
nem zu dliinnen StraBenverkehrsnetz bzw. zu wenigen Parkplatzen, als vielmehr aus einer jahrzehn-
telangen kommunalen wie bundesweiten Forderung des motorisierten Verkehrs bei gleichzeitiger
Vernachlassigung des Umweltverbundes. Dies zeigt sich auch in der Verkehrsmittelwahl der Lever-
kusener Bevolkerung: Derzeit wird mit 56 % Anteil am Modal Split ein Grof3teil der Wege der Lever-
kusener per Auto oder Krad (MIV) zuriickgelegt. Neben derzeit noch nicht ausreichenden und aus-
zubauenden Alternativen (OPNV, Radverkehr, teils auch FuRverkehr/Nahmobilitit) gibt es Nachhol-

bedarfe in den Bereichen Carsharing sowie E-Mobilitat bzw. umweltfreundliche Antriebsformen.

Es kommt verstarkend hinzu, dass ein allgemeiner Sanierungsstau derzeit und in den kommenden
Jahren umfangreiche Bauarbeiten auf den Autobahnen zur Folge hat, die wiederum zu Verkehrs-
verlagerungen in das Leverkusener Stadtgebiet flihren. Im kommunalen StraRennetz fiihren Bauar-

beiten zu weiteren Verkehrsbehinderungen.

Handlungsbedarfe gibt es auf zwei Ebenen: Grundsatzlich und intensiv missen die Alternativen zum
MIV gestadrkt werden. Darliber hinaus missen die - auch in Zukunft - in gewissem MaRe weiter
stattfindende und notwendige MIV und Lieferverkehre so abgewickelt und gefiihrt werden, dass
deren negative Auswirkungen auf ein MindestmaR reduziert werden. In der Starken- und Schwa-

chen-Analyse wurden vor allem folgende Handlungsbedarfe herausgestellt:

= Stdrkung von Alternativen zum MIV, moglichst Vermeidung von Durchgangsverkehren

= Vertragliche Abwicklung der Kfz-Verkehre (sowohl bzgl. Emissionen als auch Flachenver-
brauch)

= Ausbau des Carsharing-Angebotes

= Analyse und bessere Abstimmung des Baustellenmanagements

= Forderung alternativer Antriebsformen und insb. der E-Mobilitat

5.4.2 Grundsatze und Zielsetzung

Das Mobilitatskonzept 2030+ fiir die Stadt Leverkusen verfolgt das Ziel, den Umweltverbund zu

starken und dadurch die Pkw-Verkehrsmengen sowie den Parkdruck auf den StraBen zu senken.
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Entscheidend ist, dass der Umweltverbund an Qualitat und Flexibilitat hinzugewinnt. Verbesserun-
gen sind hier teilweise erst moglich, wenn Flachen im Verkehrsraum umverteilt werden (zum Bei-
spiel fir Busspuren, fur Radwege/Radfahrstreifen oder fir sichere FuBganger-Querungsmaoglichkei-

ten Gber StralRen).

Ziel des Handlungskonzeptes flr das StralRennetz muss es daher sein, durch geeignete MaRnahmen
vor allem die Stadtteile vom flieRenden und ruhenden Kfz-Verkehr zu entlasten. Dies ist zugleich

eine Grundlage, um den OPNV, Radverkehr und FuRverkehr férdern zu kénnen.

Bei allen MalRnahmen muss berticksichtigt werden, dass auch zukiinftig motorisierte Individualver-
kehre und Wirtschaftsverkehre stattfinden werden. Ziel ist daher nicht die Unterbindung von Kfz-
Verkehren, sondern ihre Reduzierung durch attraktive Alternativen sowie die optimierte und um-

weltvertragliche Flihrung und Abwicklung aller verbleibenden Kfz-Fahrten.

5.4.3 MafBnahmenfelder

Auf Grundlage der Starken- und Schwachen-Analyse wurden die Ziele des Mobilitatskonzeptes
(siehe Zwischenbericht: Mobilitdtskonzept 2030+; 2019) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen
und den Handlungsbedarfen wurden die MaBnahmenfelder 4.1 bis 4.8 abgeleitet (siehe Tabelle 2).
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Tabelle 6: Handlungsfeld StraRennetz, flieRender und ruhender Kfz-Verkehr - MaRnahmenfelder

Umsetzung
o0 ,
MaRnahmenfelder Prioritit 25| 25
2| s 2| 0
HER- R
2| €| & &8
4.1 Weiterentwicklung des StraBennetzes hoch % X
4.1.1 Entlastung Stadtteilzentrum Schlebusch hoch X X
4.1.2 Entlastung von Manfort hoch X X
4.1.3 Entlastung von Biirrig mittel X
4.1.4 Entlastung von Opladen hoch X
4.1.5 ,Schnell-“ und ,Langsamstraflennetz” mittel X
4.2 Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen hoch X X
4.3 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten hoch X
4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie hoch * X X
4.5 Voraussetzungen fiir emissionsarme / -freie Antriebe mittel X X
4.6 Forderung des Carsharings mittel X X
4.7 Verkehrslenkung und -information mittel X X
4.8 Erhaltungsmanagement mittel X
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, Do
Do

4.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes

Die Stadt Leverkusen ist bereits durch ein dichtes StraBennetz erschlossen — sowohl nahraumlich als
auch in der lberregionalen Verbindung. Ein Bedarf besteht weniger in umfangreichen Netzergan-
zungen als vielmehr in einer zukunftsfahigen Weiterentwicklung und Hierarchisierung des Stral3en-
netzes. Ziel ist die verstarkte Blindelung der Kfz- und Wirtschaftsverkehre auf leistungsfahigen Ver-
kehrsachsen bei gleichzeitiger Entlastung der Stadtteile. Hierzu ist das aktuelle StraBennetz in seiner
Hierarchie auf Schwachen und Potenziale gepriift worden. Zudem wurde in Abhangigkeit von mog-
lichen Anderungen der StVO-Verwaltungsvorschriften zu Tempo 30 innerorts eine langfristige Per-
spektive fiir das StralRennetz entwickelt.

Bausteine

Anpassung von Netzhierarchien zur Entlastung sensibler Bereiche

In einem ersten Schritt werden mittel- bis langfristige Veranderungen der StraRennetzhierarchien
empfohlen, die mit dem Landesbetrieb Strafen.NRW abzustimmen sind und die Netzhierarchie be-
treffen (siehe MalRnahmenfelder 4.1.1 bis 4.1.4).

Das in Abbildung 58 dargestellte, weiterentwickelte StraRennetz stellt zudem die Sensibilitdt der
StraRenrdume dar. StraRen, die durch Bereiche mit dichter Wohnbebauung verlaufen und beson-
ders sensible Abschnitte sollten fortwahrend auf Malnahmen geprift werden, um Verkehrsbelas-
tungen zu mindern (z. B. durch Senkung der zul. Hochstgeschwindigkeiten oder bauliche Anpassun-
gen des StraBenraumes).

LSchnell-“ und ,Langsamstrallennetz” (perspektivisch)

Ein ,Schnell-“ und , Langsamstrafennetz” ist die perspektivische Weiterentwicklung des Straennet-
zes unter Einbezug von zukinftig moglichen Spielraumen und ggf. Handlungserfordernissen, den
StraRenverkehr innerorts weiter zu beruhigen sowie klima- und umweltfreundlicher zu fihren (siehe
MaRnahmenfeld 4.1.5). Ziel dieses Netzes ist die wesentlich bessere Integration der FuBganger-,
Radfahrer- und Wohnumfeldanspriiche und eine insgesamt ,gerechtere” Flacheninanspruchnahme.

Aufwertung und Optimierung von Strallenrdumen

In Zusammenhang mit der Weiterentwicklung des StraRennetzes wird anhand zentraler StraRRen-
raume bespielhaft aufgezeigt, wie sich Entlastungswirkungen realisieren lassen, ohne gleichzeitig die
Erreichbarkeit der Zentren einzuschranken. Hierzu werden verkehrsrechtliche sowie bauliche MaR-
nahmen zur Optimierung dieser StralBen unter Beriicksichtigung aller StraBenraumanspriiche emp-
fohlen (siehe MaRnahmenfelder StraRenraumgestaltung, 5.2).

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure: Stadt Leverkusen, Landesbetrieb Stra- | Abstimmung mit den Belangen des Linienbus-
Ren.NRW, wupsi verkehrs

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD € hoch
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Abbildung 58: Empfehlungen zur Klassifizierung und Hierarchisierung des StraRennetzes (mittel- bis langfristig)
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4.1.1  Entlastung Stadtteilzentrum Schlebusch eo

Derzeit verlauft die Oulustr./Milheimer Str. durch das Stadtteilzentrum Schlebusch. Sie besitzt als
LandesstralRe (L188) in der derzeitigen StraRennetzhierarchisierung eine hervorgehobene Funktion
fir den Kfz-Verkehr als VerbindungsstralRe (auch fiir die Aufnahme von Durchgangsverkehren). Fir
das Stadtteilzentrum ist hingegen eine Verkehrsentlastung, Verkehrsberuhigung und Aufwertung
des offentlichen Raumes zu empfehlen. Oulu- und Milheimer StralRe sollten auch in der Netzhierar-
chie zu einer Hauptsammelstralle fiir den Anlieger-, Kunden- und stadtteilbezogenen Wirtschafts-
verkehr abgestuft werden. Demgegeniiber sind der Karl-Carstens-Ring sowie die relevanten Ab-
schnitte der Herbert-Wehner-StralRe sowie des Willy-Brandt-Ring leistungsfahiger ausgebaut und
Uberwiegend anbaufrei, d.h. unsensibler. Ihre Verkehrsfunktion sollte durch eine Aufstufung zur
Landesstralle gestarkt werden (bei Beibehaltung der Baulast fir die Stadt Leverkusen).

Bausteine:

= Priifung nachfolgender Empfehlungen in einer Machbarkeitsstudie, auch in Abhangigkeit von
den MaRnahmenempfehlungen 4.1.2 (Entlastung von Manfort).

= Voraussetzung: Mittel- bis langfristige Senkung der Verkehrsbelastungen im Stadtgebiet von Le-
verkusen, die mit Ende der Bauarbeiten an der Rheinbriicke/A 1 zu erwarten sind.

= Aufstufung des Karl-Carstens-Ring sowie der relevanten Abschnitte Willy-Brandt-Ring und Her-
bert-Wehner-StraRe zur Landesstralle, Abstufung der Ortsdurchfahrt Schlebusch zur Hauptsam-
melstralle.

= Die StraBen sollen in der Baulast der Stadt Leverkusen bleiben, sodass die Stadt die Handlungs-
moglichkeiten zur Gestaltung der StraRen behalt.

= Verkehrsberuhigung der Oulustr./Milheimer Str. sowohl verkehrsrechtlich (Tempo 30, ggf.
punktuell auch geringer) sowie baulich in Abstimmung mit den Belangen des Linienbusverkehrs,
um den Kfz-Verkehr im Stadtteilzentrum einerseits umfeldvertraglicher zu gestalten und ande-
rerseits Widerstande fir den Durchgangsverkehr zu erzeugen.

= Anpassung der Signalsteuerung an den relevanten Kreuzungen, wenn maoglich auch baulich (Ml-
heimer StraRe/Willy-Brandt-Ring, Karl-Carstens-Ring/Willy-Brandt-Ring, Karl-Carstens-Ring/Her-
bert-Wehner-Str. sowie Oulustr./Herbert-Wehner-Str.) mit dem Ziel, die Fahrt Gber den Karl-
Carstens-Ring attraktiver zu machen.

Abbildung 59: Aktuelle Hierarchie Schlebusch Abbildung 60: Empfehlung zur Anderung in Sch-
lebusch

_-/ b
\

Legende sowie komplettes Netz siehe Abbildung 58
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4.1.1

Entlastung Stadtteilzentrum Schlebusch

Abhiingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes
= 3.2.1 Verldangerung der Stadtbahnlinie 4
= 4.1.2 Entlastung von Manfort

= 5.1 Integrierte Netzentwicklung
= 5.2.1 Aufwertung der Milheimer Stral3e

= 1.1.3 FulBwegenetz im Stadtteilzentrum Schlebusch

= 4.2 Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen
= 4.3 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten

Regionsrelevant: nein

Akteure:
Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen.NRW,
wupsi

Zielkonflikte:

Abstimmung mit den Belangen des Linienbus-
verkehrs sowie ggf. einer Verlangerung der
Stadtbahn 4

Umsetzungsfrist

> I

Prioritdit

Kosten-Wirkungs-Klasse
hoch

Kostenklasse

€E€E*

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Kosten fiir Abstimmung, Anderung der Netzhierarchie sowie Anderungen der Signalsteuerung an
Kreuzungen sowie fur einen StraRenraumumbau Oulustr./Mulheimer Str. mit punktuellen, insb.
auch im Bereich Lindenplatz intensiveren baulichen MaRnahmen.
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4.1.2  Entlastung von Manfort nn

Die Manforter Strafde hat durch ihre Breite, Kurvigkeit, die dicht angebaute Randnutzung und die
maRigen Verkehrsbelastungen (ca. 5.000 Kfz/Tag) eher einen untergeordneten Charakter sowie auch
eine insgesamt untergeordnete Netzfunktion. Dennoch ist sie als Landesstral3e eingestuft. Im Ge-
gensatz dazu ist der mit je zwei Richtungsfahrbahnen versehene Willy-Brandt-Ring (ca. 20.000
Kfz/Tag), der zudem direkt an die A3 anschliet, nur eine stadtische HauptverkehrsstraRe.

Ziel soll sein, die Hierarchisierung des Strallennetzes an die Verkehrsbedeutung der StralRen anzu-
passen und die Fahrbeziehung Gber den Willy-Brandt-Ring zu starken, um Verkehrsmengen in Man-
fort (Manforter StralRe, Rathenaustralie) sukzessive zu senken.

Bausteine:

= Priifung nachfolgender MaRRnahmen in einer Machbarkeitsstudie, auch in Abhangigkeit der Mal3-
nahmenempfehlungen 4.1.1 (Entlastung von Schlebusch).

= Aufstufung des Willy-Brandt-Ringes zur Landesstralle in Abstimmung mit dem Landesbetrieb
StraRen.NRW. Diese ist auch im Zusammenspiel mit einer mittel- bis langfristigen Netzhierarchie-
anpassung in Schlebusch (siehe MaRnahmenfeld 1.1.1) sinnvoll, um weitestgehend eine anbau-
freie Hauptverkehrsstraflenverbindung zwischen Schlebusch und Manfort mit direkter Anbin-
dung an die B8 sowie die A3 auszubilden.

= Die StraRen sollen in der Baulast der Stadt Leverkusen bleiben, sodass die Stadt die Handlungs-
moglichkeiten zur Gestaltung der StraRen behalt.

= Anpassung der Signalsteuerungen und Beschilderungen an umliegenden Knotenpunkten (z. B.
Herbert-Wehner-Str./Karl-Carstens-Ring), um Verkehre mit Ziel B8/CHEMPARK auf die Verkehr-
sachse Karl-Carstens-Ring/Willy-Brandt-Ring zu lenken (dadurch Entlastung des Stadtteils Man-
fort, v.a. Manforter Str. und des Weiteren Gustav-Heinemann-Str. und Rathenaustr. sowie auch
von Querverbindungen (z.B. StixchesstralSe, die auch baulich verkehrsberuhigt werden kénnte).

= |m Gegenzug Abstufung der Manforter StraRRe zur HauptsammelstralRe mit dem Ziel, die Stralle
als VorfahrtsstraRe sukzessive verkehrszuberuhigen (Tempo 30, punktuelle bauliche Anpassun-
gen wie z.B. vorgezogene Seitenrdume/Gehwegnasen, FuRgangertberwege, Prifung von Mini-
kreisverkehren (siehe MaRnahmenfeld 4.3)).

= RathenaustralRe: Herstellung eines Bussonderfahrstreifens (bereits geplant); des Weiteren suk-
zessive Senkung der Verkehrsmengen (derzeit ca. 15.000 Kfz/Tag) und integrierte StraRenraum-
gestaltung (FuBgangerquerungsanlagen, attraktive Radverkehrsanlagen (Hauptroute, sieche MaR-
nahmenfeld 2.1).

= Zur Verbesserung der Anbindung des IPL sollte auRerdem auf einen Tunnel zwischen Kieler StraRRe
und Marie-Curie-StralRe hingewirkt werden (entsprechend der aktuellen Planung).

= Abstimmung mit den Gewerbeunternehmen im CHEMPARK, Routenflihrungen und -hinweise
sind auf den Willy-Brandt-Ring zu fokussieren (fiir Lkw-Fahrer und Beschéftigte).

Abbildung 61: Aktuelle Hierarchie Manfort Abbildung 62: Empfehlung zur Anderung in Manfort
" N\ .
~

Legende sowie komplettes Netz siehe Abbildung 57, Seite 116
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4.1.2  Entlastung von Manfort eo

Abhiingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 3.2.1 Verlangerung der Stadtbahnlinie 4

4.1.1 Entlastung von Schlebusch

= 4.2 Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen

= 4.3 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten
5.1 Integrierte Netzentwicklung

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: Abstimmung mit den Belangen des Linienbus-
Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen.NRW, | verkehrs bei Anordnungen von Tempo 30 oder
wupsi, CHEMPARK baul. VerkehrsberuhigungsmafRnahmen
Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] > I €€EE hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Kosten fiir Abstimmung, Anderung der Netzhierarchie sowie Anderungen der Signalsteuerung an
Kreuzungen sowie flir einen StraRenraumumbau Manforter StralRe mit vor allem punktuellen bauli-
chen MaBnahmen (Querungsmoglichkeiten, vorgezogene Seitenrdume, Minikreisverkehre, FuRgan-
geriberwege, ...).
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4.1.3  Entlastung von Biirrig eo

Der Stadtteil Birrig ist von leistungsfahigen und teilweise auch anbaufreien HauptverkehrsstraRen
umgeben (Europaring B8, Olof-Palme-StralRe, Westring). Die durch Biirrig verlaufende Von-Ketteler-
StralSe bis Rheindorfer StraRe ist daher in ihrer Funktion untergeordnet und fiir den Quell- und Ziel-
verkehr des Stadtteils, aber nicht flir Durchgangsverkehre relevant. Der Strallenzug ist teilweise kur-
vig mit einer tUberwiegend dichten Randbebauung durch Wohngebdude und teilweise Nahversor-
gung, teils im Bereich Rheindorfer Stral3e aber auch breit und mit Trennwirkung ausgebaut. Die Stra-
Ren sind dennoch in der Netzstruktur den umgebenden HauptverkehrsstralRen gleichgestellt. Um
Durchgangsverkehre durch Biirrig einerseits zu vermeiden und andererseits den Verkehr innerhalb
des Stadtteils zu beruhigen, ist eine Abstufung der Strallenachse in Blirrig zu empfehlen, die mit
baulichen MalRnahmen einhergeht.

Bausteine insb.:

= Abstufung der StraRenachse Rheindorfer StralRe, Heinrich-Briining-StraRe, StephanusstraRe,
Von-Ketteler-StralRe zur HauptsammelstraRe

= Priifung einer Reduzierung der zul. Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h'® sowie von baulichen
MaRnahmen (FuBgangeriberwege, vorgezogene Seitenraume)

= Priifung der weiteren Markierung von Schutzstreifen auf der Rheindorfer StraRRe, Filhrung des
Radverkehrs auf den anderen StraRenabschnitten bei 30 km/h im Mischverkehr

Abbildung 63: Aktuelle Hierarchie Biirrig Abbildung 64: Empfehlung zur Anderung Biirrig

+

Legende sowie komplettes Netz siehe Abbildung 57, Seite 116

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1.4 FuBwegenetz in Nebenzentren

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 4.2 Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen
= 5.1 Integrierte Netzentwicklung

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: Abstimmung mit den Belangen des Linienbus-

Stadt Leverkusen, wupsi verkehrs bei Anordnungen von Tempo 30 oder
baul. VerkehrsberuhigungsmaRnahmen

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | »> > > €€€ mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

10 gof, erst mit weiteren Anwendungsspielrdumen der VwV-StVO fiir Tempo 30 moglich
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4.1.3  Entlastung von Biirrig na

* Kosten fiir Abstimmung, Anderung der Netzhierarchie sowie Anderungen der Signalsteuerung an
Kreuzungen sowie fiir einen Stralenraumumbau Rheindorfer StralRe, Heinrich-Briining-StraRe, Ste-
phanusstraRe, Von-Ketteler-StraRe mit vor allem punktuellen baulichen MaBnahmen (Querungs-

moglichkeiten, vorgezogene Seitenrdume, Minikreisverkehre, FuRgéangeriiberwege, ...) sowie Mar-
kierungen fir den Radverkehr.
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4.1.4  Entlastung von Opladen eo

Opladen wird in Nord-Suid-Richtung tiber die Kélner StraRe sowie die Robert-Koch-StraBe/Humbold-
tstralle angebunden. Die Kdlner Strafle wurde bereits abschnittsweise mit Tempo 30 beruhigt. Kon-
flikte erzeugen die Verkehrsmengen (ca. 8.000 bis 9.000 Kfz/Tag) und die Trennwirkung der StraRe
weiterhin, da die Strafle auch als Geschafts- und StadtteilstraBe fungiert. Die Robert-Koch-
StraRe/HumboldtstraBe weist dhnliche Verkehrsmengen auf, eine enge Randbebauung mit Wohn-
hausern, Trennwirkungen und Defiziten in der Radverkehrsfiihrung.

Eine gewinschte und erhebliche Verkehrsentlastung dieser Stralen (und insgesamt des Stadtteils
Opladen) wird sich mit Fertigstellung der Europa-Allee ergeben. Die verkehrsentlastenden Effekte der
neuen StralRe sollten forciert werden, indem die Kélner StralRe sowie Robert-Koch-StraRe/Humbold-
tstralle umgestaltet und verkehrsberuhigt werden.

Bausteine insb.:

= Abstufung der Kolner StralRe (derzeit bereits abschnittsweise Tempo 30) zur Hauptsammelstrale
und Anordnung von grundsatzlich Tempo 30 (oder weniger); Stralenraumumbau (siehe MaRnah-
menfeld 5.2.3)

= Abstufung der Robert-Koch-StraBe/HumboldtstraRe und Eingliederung in die bestehende Tempo
30-Zone oder Anordnung von Tempo 30 (zusammen mit einer vorfahrtberechtigten, fiir den An-
liegerverkehr freigegebenen FahrradstraBe, siehe MaRnahmenfeld 2.2.3).

= Bauliche Verkehrsberuhigung weiterer Strallenziige, insbesondere des Abschnitts Reuschenber-
ger StralRe zwischen Bonner StralRe und Steinstrale (zzgl. Prifung der Ausweisung als Fahr-
radstraBe), um den Verkehr friihzeitig bei Einfahrt in die Wohngebiete zu verlangsamen

Abbildung 65: Aktuelle Hierarchie Opladen Abbildung 66: Empfehlung zur Anderung Opladen
. - * )

Legende sowie komplettes Netz siehe Abbildung 57, Seite 116

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
» 1.1.2 FuBwegenetz im Stadtteilzentrum Opladen
= 2.2.3 Ausweitung von FahrradstralRen
3.2.2 Stadtbahnanbindung Koln Flittard — CHEMPARK — Opladen
4.2 Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen
= 5.1 Integrierte Netzentwicklung
5.2.3 Aufwertung der Kdlner StraRe
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4.1.4  Entlastung von Opladen

Regionsrelevant: nein

Akteure:
Stadt Leverkusen, wupsi

Zielkonflikte:

Abstimmung mit den Belangen des Linienbus-
verkehrs bei Anordnungen von Tempo 30 oder
baul. VerkehrsberuhigungsmaRnahmen

Prioritdt

Umsetzungsfrist

»> > >

Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
€* hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Kosten fiir Abstimmung und Anderung der Netzhierarchie sowie ggf. Anderung der Signalsteue-
rung an Kreuzungen, nicht fiir weitere bauliche MaRnahmen (bauliche MalRnahmen sind im MaR-
nahmenfeld 5.2.3 zur Umgestaltung der Kdlner StralRe beriicksichtigt).
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4.1.5 ,Schnell”- und ,LangsamstraBennetz” nn

Ill

Die Weiterentwicklung des Stralennetzes zu einem ,,Schnell”- und , LangsamstralRennetz” orientiert
sich insbesondere an wiederkehrenden und sich mit den MaBnahmen des Klimaschutzes verstar-
kenden Diskussionen und Forderungen nach mehr Tempo 30 bis hin zu einer Absenkung der zulas-
sigen Regelgeschwindigkeit innerorts auf 30km/h.!* Reduktionen der zulissigen Héchstgeschwin-
digkeit sind auch wichtiger Bestandteil der Forderung des Rad- und FulRverkehrs. Sie wirken sich
nicht nur positiv auf die die objektive Verkehrssicherheit sowie das subjektive Sicherheitsgefiihl aus,
sondern bieten auch mehr Moglichkeiten fir eine rad- und fulgdangerfreundliche StraBenraumge-
staltung. Hierauf basierend wurde eine Perspektive entwickelt, die das Leverkusener StraBennetz in
ein ,,SchnellstraRennetz” (i.d.R. Tempo 50) sowie , LangsamstraRennetz” (Tempo 30 und ggf. weni-
ger) einteilt.

Bausteine

= Voraussetzung: Weitere Anwendungsmoglichkeiten fir Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen
(durch Anderungen der VwV-5tVO) sowie Fertigstellung der BaumaRnahmen auf der A1 (Verrin-
gerung der Kfz-Verkehrsmengen in Leverkusen); ggf. auch Bewerbung der Stadt Leverkusen fir
einen Modellversuch ,Tempo 30 innerorts”.

= Bildung eines Strallennetzes, das perspektivisch eine Biindelungsfunktion hat und dadurch das
Nebennetz entlastet (Vorfahrtsstraen mit i.d.R. Tempo 50, abschnittsweise Tempo 30 auf Orts-
durchfahrten): Diese StraRen stellen fiir den MIV, den OPNV sowie Wirtschaftsverkehr die An-
schlisse an das Gbergeordnete Strallennetz sowie zwischen den Stadtteilen her.

= Bildung eines StraRennetzes mit Gberwiegend kleinrdumiger ErschlieRungsfunktion in und teil-
weise zwischen benachbarten Stadtteilen bei zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten von 30 km/h
(gef. auch punktuell weniger): In der Regel sind auch dies Vorfahrtstrallen, die damit auch dem
Linienbusverkehr ein zligiges Vorankommen ermoglichen. ErschlieBungsstralen in besonders
sensiblen Stadtbereichen (z.B. GeschaftsstraBen mit erheblichem FuRverkehrsaufkommen,
enge/kurvige StraRenabschnitte, dichte Wohnrandbebauungen, hohe Bedeutung im FuR- oder
Radverkehrsnetz) sollten perspektivisch zusatzlich baulich verkehrsberuhigt werden (siehe auch
Malnahmenfeld 5.2).

= Anpassung der Verkehrsfiihrung stadtisch sowie regional (Beschilderung, Lkw-Wegeweisung, di-
gitale Wegweisung/Navigationssysteme, ...) an das SchnellstraBennetz, um Verkehre hierauf zu
blindeln

Einen ersten im Rahmen der Aufstellung des Mobilitatskonzeptes 2030+ entwickelten Vorschlag fir
ein perspektivisches ,Schnell”- und , Langsamstraennetz” stellt Abbildung 67 dar.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

» 4.2 Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen

» 4.7 Verkehrslenkung und -information

» 5.1 Integrierte Netzentwicklung

= 5.2 Attraktive und integrierte Gestaltung von Haupt- und Sammelstraf3en

11

Derzeit setzt die VwV-StVO flr die Anordnung von Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen noch enge Grenzen.
Anderungen sind kurzfristig nicht abzusehen, mittel- bis langfristig bedingt durch Diskussionen zur Verkehrssi-
cherheit und Klimaschutz aber durchaus méglich und wurden daher an dieser Stelle in das MaBnahmenkonzept
einbezogen.

Eine Absenkung der Regelgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30km/h innerorts wiirde bedeuten, dass fiir Straken
grundsatzlich von einer Geschwindigkeit von 30km/h (oder ggf. weniger) auszugehen ist. Hohere zuldssige Ge-
schwindigkeiten wie insb. 50 km/h waren zuldssig, aber im Einzelfall zu begriinden. Griinde kénnen zum Beispiel
darin bestehen, dass einzelne Hauptverkehrsstraen mit Tempo 50 den Verkehr biindeln und damit Nebenstra-
Ren/Wohngebiete entlasten sollen. Im Unterschied zur heutigen Situation (Regelgeschwindigkeit innerorts
50km/h) wiirde der Begriindungszwang umgekehrt: Wahrend derzeit Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen nur
fiir besondere Situationen zuldssig ist, wire mit entsprechenden Anderungen der VwV-StVO zukiinftig die Ab-
weichung auf Tempo 50 zu begriinden.
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4.1.5 ,Schnell”- und ,LangsamstraBennetz” eo
Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:
Akteure: umfangreiche Abstimmung mit den Belangen

Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen.NRW, | des Bus- und Wirtschaftsverkehrs bei Aufstel-
wupsi, Abstimmung mit Akteuren aus der Wirt- | lung des Netzes
schaft

Prioritdit Umsetzungsfrist* Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | > » O € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Umsetzungsfrist und -méglichkeiten abhingig von Anderungen der VwV-StVO sowie ggf. Méglich-
keiten fur einen Modellversuch

** Aufwand fur die Entwicklung und Abstimmung eines solchen Netzes sind alltdgliches Verwal-
tungshandeln. Das Netz ist dann Grundlage fiir weitere Planungen.
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Abbildung 67: Perspektivisches "Schnell"- und "Langsamstraennetz"
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4.2  Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen

Mit der Weiterentwicklung des Stralennetzes wird das Ziel verfolgt, Wohn- und NebennetzstralRen
soweit wie moglich mit Lenkungsmalnahmen im bestehenden Strallennetz zu entlasten. Hauptver-
kehrsstraflen und verkehrsbedeutende Vorfahrtsstrallen werden aber auch zukiinftig durch Sied-
lungsgebiete verlaufen. Zur vertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf diesen Hauptverkehrs-
straBen sind Moglichkeiten fiir Tempo 30 abschnittsweise zu prifen, genauso wie im NebenstralRen-
netz.

Die Einsatzmoglichkeiten von Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen sind 2016 erweitert worden, ihre
Anordnung ist fir Kommunen nun in schutzbeddrftigen Bereichen (z.B. vor Schulen, Kitas, Kranken-
hadusern und Seniorenheimen) ohne den Nachweis einer tGberdurchschnittlichen ,Gefahrenlage” fir
bestimmte Rechtsgiiter!? die Regel. Mit Perspektive auf 2035 kénnen sich, abhdngig von weiterge-
hend méglichen Anderungen in der StVO, weitere Anwendungsspielrdume fiir Tempo 30 im Haupt-
verkehrsstraBennetz ergeben — auch fir Stralenabschnitte, auf denen Geschwindigkeitsbeschran-
kungen heute noch an den rechtlichen Rahmenbedingungen scheitern. Daher ist die Prifung von
Tempo 30 eine Daueraufgabe unter Beachtung der jeweiligen rechtlichen Rahmenbedingungen,
aber auch der Belange des Busverkehrs, der ebenfalls von Reduktionen der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeiten betroffen sein kann.

Bausteine

Tempo 30 zur Larmreduktion

Bedarfe fiir Tempo 30 fir besonders von Larm betroffene Bereiche zeigt der Larmaktionsplan. Hier
ist Tempo 30 kurzfristig und vordringlich zu priifen, bei Nichteignung von Tempo 30 sind Alternativen
zu diskutieren:

= HumboldtstraRe/Robert-Koch-StraRe (ohnehin Entlastung durch Europa-Allee, Integration in die
bestehende Tempo 30-Zone empfehlenswert)

= Liitzenkirchener StraRe (StauffenbergstraRe bis Gorlitzer StraRRe)

= Quettinger StralRe (Kolberger StraRe bis Maurinusstrafle; Tempo 30 nachts)

= Mulheimer StraBe/OulustralRe

Abschnittsweise Prifung von Tempo 30 innerorts/in sensiblen Bereichen

Die Weiterentwicklung des StraBennetzes in Abbildung 58 auf Seite 130 zeigt HauptverkehrsstralRen,
die durch Bereiche mit Wohnbebauung verlaufen. Hier besteht grundsatzlich ein Priifbedarf zur An-
ordnung von Tempo 30. Besonders sensible Bereiche befinden sich in den Stadtteilen bei besonders
dichter Wohnrandbebauung, bei engen StraRenrdumen und besonderen Nutzungskonflikten (z.B.,
weil in einem Stadtteilzentrum ein besonderer FuRgangerquerungsbedarf existiert). Beispiele sind

= SaarstraRe (Schlebusch)

= Liitzenkirchener StraBe (Lehner Muhle bis KapellenstraRe)
= |n Holzhausen (Schéffenweg bis Weyerweg)

= Forellental (angebauter Abschnitt nordl. Wiehbachtal)

= Burscheider Str./Stadtteilzentrum Bergisch-Neukirchen

= Von-Ketteler-StraBe (Burrig)

= Manforter Stralle (Manfort)

= FelderstraRe (Rheindorf)

Alternative: Freiwillig Tempo 30 oder 40

Auf HauptverkehrsstraBen, auf denen eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sinn-
voll, aber aufgrund stralRenverkehrsrechtlicher Hirden kurzfristig nicht umzusetzen ist, bietet sich
,Freiwillig Tempo 30“ oder ggf. auch , Freiwillig Tempo 40“ an. Aus Griinden der Verkehrssicherheit,

12vgl. § 45 StVO
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4.2  Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen

des Larmschutzes und der Radverkehrsférderung ist Tempo 30 (mit Verkehrszeichen 274) aber auch
hier mittel- bis langfristig vorzuziehen.

Geschwindigkeitskonzept

Die vorgenannten Empfehlungen fir Tempo 30 sind nicht abschlieBend und hinsichtlich der Abwa-
gungsbelange, die an die Anordnung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrallen gestellt werden, nicht
im Detail gepriift. Fir die Stadt Leverkusen ist auf Basis der Weiterentwicklung des StraRennetzes
ein zukunftsorientiertes Geschwindigkeitskonzept zu empfehlen. Es muss die relevanten Abwa-
gungskriterien fiir Tempo 30 (Verkehrsbedeutung der StraBe, Verkehrssicherheit (Unféille sowie Un-
fallrisiko), Larmsituation, Luftschadstoffsituation, stadtebauliche Sensibilitat, schutzwiirdige Nut-
zungen im Umfeld), weitere Indikatoren (zum Beispiel Qualitat der Radverkehrs- und FulRverkehrs-
anlagen, Situation des OPNV) sowie zukiinftige Rahmenbedingungen (insb. Anderung der Verkehrs-
bedeutung der StralRe, sieche MalRnahmenfelder 4.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes sowie
4.1.5 ,,Schnell- und LangsamstralRennetz”) je HauptverkehrsstraBenabschnitt zusammenstellen. Auf
dieser Basis kénnen Prioritaten fir die Anordnung von Tempo 30 identifiziert und Realisierungschan-
cen zur Anordnung in Abhangigkeit von den Anforderungen der Verwaltungsvorschrift ermittelt wer-
den. Das Geschwindigkeitskonzept ist stetig fortzuschreiben, sich dndernde gesetzliche Handlungs-
spielrdume sind einzubeziehen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= Verbesserungen der Verkehrssicherheit fir alle Verkehrsteilnehmenden
= bessere Moglichkeiten zur Radverkehrsfiihrung im Mischverkehr (2.2)

= 4.1 Weiterentwicklung des StraBennetzes

= 12.2 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: umfangreiche Abwagung bei Anordnungen von
Stadt Leverkusen, weitere StraBenbaulasttrager, | Tempo 30 notwendig (u.a. mit den Belangen
wupsi des OPNV

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] » > >+ ¢ sehr hoch
I

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Prifung vordringlicher Bedarfe und nach Moglichkeit Umsetzung von Tempo 30; Aufstellung eines kom-
munalen Geschwindigkeitskonzeptes

** Entwicklung und Fortschreibung eines Geschwindigkeitskonzeptes und wo maéglich Umsetzung

*** Programm zur Prifung und ggf. Umsetzung von Tempo 30 sowie Entwicklung und Fortschreibung
eines Geschwindigkeitskonzeptes, d.h. Kosten pro Jahr

,Freiwillig Tempo 30“ bzw. , Freiwillig Tempo 40“:

Die Stadt Offenburg machte im Rahmen eines Modellprojektes gute Erfahrungen mit freiwilligen
Tempobeschrankungen auf HauptverkehrsstraRen. Unterstiitzt durch Markierungen, Spruchbander
und/oder Geschwindigkeitsdisplays konnten die durchschnittlichen Geschwindigkeiten der Kfz um 5
bis 8 km/h gesenkt, die Lairmbelastungen entsprechend vermindert und die Verkehrssicherheit er-
hoht werden.
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Abbildung 68: Vordringliche Bedarfe fiir Tempo 30
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4.3 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten ° nn

Im StraBennetz von Leverkusen kommt es teilweise (vor allem in den Berufsverkehrsspitzen und
durch verlagerte Verkehre von den Autobahnen) zu Leistungsfahigkeitsdefiziten, von denen auch
der Linienbusverkehr betroffen ist. Es sollten MaBnahmen gepriift werden, den Verkehrsfluss zu er-
héhen — insbesondere auch zur Beschleunigung des OPNV (siehe MaRnahmenfeld 3.1.2).

Einige Knotenpunkte sind fast ausschlieRlich den Bediirfnissen des Kfz-Verkehrs angepasst. Sie ent-
sprechen nicht mehr den technischen Entwurfsregelwerken und Anforderungen (insb. der Flihrung
des FuRB- und Radverkehrs). Dies betrifft vor allem jene, die flaichenintensiv sind, z.B. mit Rechtsab-
biegestreifen, und auch stadtebaulich schwer zu integrieren sind. Sukzessive sind hier MalRnahmen
zu priifen, abhingig von den Kfz-Verkehrsmengen und der OPNV-Linienfiihrung, Kreuzungsflichen
rickzubauen und/oder die Bedingungen fiir ZufuRgehende und Radfahrende zu optimieren.

Bausteine

Programm zur Optimierung von Knotenpunkten

Besondere Beachtung miissen die Belange der besonders schutzbeddrftigen Ful3- und Radverkehre
finden. '3 Dazu zihlt auch der schrittweise Riickbau iiberdimensionierter Knoten, insbesondere die
Uberpriifung der Notwendigkeit von Rechtsabbiegestreifen (neben Dreiecksinseln) sowie Bypassen
an Kreisverkehren. Sind ,,freie” Rechtsabbiegefahrbahnen/Bypasse fur die Leistungsfahigkeit/fahr-
geometrische Ausbildung notwendig, sollten FulRgangeriiberwege (moglichst mit Teilaufpflasterun-
gen) zur Durchsetzung und Verdeutlichung des FuRgédngervorrangs zum Einsatz kommen (vgl. FGSV
RASt 06 sowie EFA 2002). Alternativ sind Lichtsignalanlagen fiir FuRganger einzurichten. Obligato-
risch sind die Anforderungen der Barrierefreiheit zu beriicksichtigen* .

Knotenpunkte, die einer Uberpriifung unterzogen werden sollten, sind beispielsweise:

= Gustav-Heinemann-StraRe/Mauspfad/KalkstraRe: Prifung der Notwendigkeit von Rechtsabbie-
gefahrbahnen, Priifung der Méglichkeiten zur OPNV-Beschleunigung

= RathenaustraRe/Manforter StraRe: im Zuge einer Netzanpassung (siehe MaRnahmenfeld 4.1.2)

= im Zuge einer perspektivischen Anpassung/eines Teilflachenriickbaus der OulustraBe (empfoh-
len in 1.3.3) Rickbau von Knotenpunktflachen, insb. von Rechtsabbiegefahrbahnen

= Litzenkirchener StraRe/PommernstraRe: Priifung OPNV-Beschleunigung sowie fuBginger- und
radfahrerfreundlicher Knotenpunktgestaltung

= Litzenkirchener StralRe/Quettinger Strale: Prifung der Notwendigkeit von Rechtsabbiegefahr-
bahnen

= Burscheider StraRe/Blitenstralle

= Steinblcheler Strale/Von-Knoerigen-StralRe: Prifung der Notwendigkeit der Bypasse

= Olof-Palme-Strae/Riittersweg: Prifung der Notwendigkeit von Rechtsabbiegefahrbahnen

= Dusseldorfer StraRe/Rat-Deycks-StraRe: Prifung Notwendigkeit Kreisverkehrs-Bypass

= WodhlerstralRe/NobelstraRe: Priifung Notwendigkeit Kreisverkehrs-Bypasses

= FuBgdngerfreundliche Gestaltung von Kreuzungsflichen in Wohnstralen (z.B. Kanal-
straRe/BracknellstraRe, In den Blechenhéfen/Entenpfuhl, SchlehdornstraBe/Beerenstrale), teil-
weise kénnen in Kombination mit weiteren MaBnahmen (siehe MaRnahmenfeld 1.5) attraktive
Verweil- und Aufenthaltsflachen entstehen

Programm flr mehr Kreisverkehre
Kreisverkehrsplatze (innerorts 26 bis 30 m, teils auch bis 40 m AuBendurchmesser) kdnnen, abhangig
von der Verkehrssituation, gegeniiber LSA-geregelte Kreuzungen zu einem stetigeren Verkehrsfluss

13

14

Die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer geht der Flissigkeit des Verkehrs vor” (VwV-StVO zu §§ 39 —
45 (Rn 5)).
siehe H BVA 2011 und DIN 18040-3
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4.3 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten n n

beitragen — auch fiir den OPNV und die nicht-motorisierten Verkehre. Ubersichtlichkeit und Ver-
kehrssicherheit sind aufgrund der weniger kreuzenden Verkehrsstrome oftmals hoher und in vielen
Fallen gegeniiber LSA-geregelten

Kreuzungen stadtebaulich besser zu integrieren.
Auch Minikreisverkehre sind eine Option. Sie sollten
mit einer Uberfahrbaren Kreisinsel ausgestattet
werden. Kreis- und Minikreisverkehre sind inner-
halb bebauter Gebiete mit Uberquerungsméglich-
keiten fiir ZufuRgehende (FGU mit Bodenindikato-
ren) auszugestalten (vgl. RASt 06).

Im Rahmen eines Programms ist der sukzessive Um-
bau von geeigneten Knoten zu Kreisverkehren zu
empfehlen. Die Entscheidung fiir oder gegen einen
Kreisverkehr ist dabei immer eine Einzelfallentschei- i,

dung und abhangig von Verkehrsmengen und Knotenstromen, der Fiihrungsmaoglichkeiten der Zu-
fuRgehenden und Radfahrenden, der Knotengeometrien sowie der Flichenverfiigbarkeit. Wenn ein
Kreisverkehr ausscheidet, sind alternative MaRnahmen zur Beschleunigung des OPNV, zur Optimie-
rung der Ful- und Radverkehrsfiihrung und der Rickbau von Rechtsabbiegefahrbahnen zu prifen.
Folgende Knotenpunkte sind Beispiele®®:

erkehr in Leverkusen
|

Abbildung 69: Kreisv

Bergische LandstraRe/Odenthaler Stralke

Gustav-Heinemann-StraRe/Alkenrather StraRe (u.a. Bedarf nach OPNV-Beschleunigung)
ScharnhorststraRe/KalkstraRe/Gneisenaustralle

Alkenrather StraRe/Carlo-Mierendorff-StraBe (u.a. OPNV-Beschleunigung, zudem Beitrag zur
Verkehrsberuhigung in Alkenrath)

Pommernstrae/Stauffenbergstrale (Verkehrsberuhigung)

Litzenkirchener StraRe/Feldstrae (u.a. OPNV-Beschleunigung)

Litzenkirchener StraBe/Am Weidenbusch (u.a. OPNV-Beschleunigung)

Burscheider StraRe/WuppertalstraRe (u.a. OPNV-Beschleunigung)

Minikreisverkehre, auch zur Verkehrsberuhigung (z.B. Manforter StraRe, Adolfsstrale/Albert-
Einstein-StraRe, SchillerstraBe/Im Hederichsfeld)

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

1.3.3 Verbesserung der Querung gesamtstadtischer Zasuren
1.4 FuBRgangerfreundliche Knotenpunkte

2.3 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen
3.1.2 Busbeschleunigung/Zuverlassigkeit des Busverkehr

4.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes

12.2 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: Bei der Umgestaltung von Knotenpunkten kon-
Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen.NRW, | kurrieren insbes. Verkehrssicherheit, Busbe-
wupsi schleunigung, Leistungsfahigkeit des Knotens
Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

N DD €€€ hoch

15 Grundlage: gutachterliche Erhebungen, Lirmaktionsplan, Luftreinhalteplan, OPNV-Beschleunigungsbedarfe
seitens der wupsi
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4.3 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten n n

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* MaBnahmenprogramm, d. h. Kosten pro Jahr; Férderung moglich
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4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie * ° nn

Durch eine Parkraumstrategie sollen Potenziale eroffnet werden, Stadtteile einerseits zu entlasten
und Freirdume zur Umgestaltung/Umnutzung zu gewinnen, andererseits ihre allgemeine Erreichbar-
keit zu erhalten/zu starken. Eine Entlastung der StraRenrdume vom Parkdruck ist eine Grundlage,
um den FuRverkehr, Radverkehr und OPNV zu férdern?® sowie die Aufenthaltsqualitit in den Stadt-
teilen zu erhéhen. Auf der anderen Seite soll die Verbesserung des Radverkehrs und OPNVs dazu
beitragen, dass das Auto weniger genutzt wird und der Parkdruck sinkt.

Bausteine

Die Parkraumstrategie zielt nicht darauf ab, neue und zusatzliche Parkmoglichkeiten zu schaffen.
Vielmehr soll der Parkdruck in sensiblen Raumen reduziert werden, indem Alternativen ausgebaut
werden. Insbesondere P&R kann nur funktionieren, wenn attraktive Alternativen zum Umstieg ani-
mieren (Pull-Faktor) und gleichzeitig in den Stadtteilzentren das Parkraumangebot schrittweise re-
duziert wird (Push-Faktor).

A: Verbesserung des OPNVs, des FuB- und Radverkehrs (siehe Handlungsfelder 1 bis 3)

Das wichtigste flankierende Element einer Parkraumstrategie ist die Forderung des Umweltverbun-
des, um mehr Wege auf den OPNV, Rad- und FuBverkehr zu verlagern (,,Pull“-MaRnahme). Der Park-
druck wird auf diese Weise schrittweise gesenkt.

B: Park & Ride

Park & Ride als ,Pull“-MaRRnahme zielt in erster Linie auf einpendelnde Mittel- und Langzeitparker
ab (Beschaftigte, teils auch Freizeitbesucher). Sie sollen vor den Toren der Stadt auf Parkplatze mit
guter OPNV-Anbindung gelenkt werden (umsteigefreie Anbindung mit Schnellbus, mittelfristig mog-
lichst im 10-Min.-Takt). Die Nutzung der P&R-Parkpldtze muss glinstiger sein als das Parken in den
Stadtteilzentren (z.B., indem Parktickets fiir P&R als Fahrschein im Bus genutzt werden).
Auspendler sollen die Bahnhofe moglichst per Bus oder Fahrrad erreichen. Dazu ist die Erreichbar-
keit der Bahnhofe zu optimieren (Schnellbuslinien (siehe MaRnahmenfeld 3.1.1), Verbesserungen
im Radverkehrsnetz (siehe MaRRnahmenfeld 2.2), Ausbau der Bahnhofe zu Mobilstationen (siehe
MaBnahmenfeld 8.1)). Dartiber hinaus ist ein bedarfsgerechtes P&R-Angebot fiir Auspendler an den
Bahnhofen vorzusehen.

Empfehlungen fir P&R-Parkplatze, die im weiteren Verlauf auf Machbarkeit geprift und in einigen
Fallen mit Kommunen im Umland oder Privaten abgestimmt werden missen, sind in Abbildung 71
enthalten.

C: Park+Bike (P&B)

Mittels eines ,Park and Bike“-Ansatzes (P&B) kdnnen Autofahrer auRerhalb der Innenstadt abgefan-
gen werden und auf ein eigenes Fahrrad oder Fahrradverleihsystem umsteigen (siehe MaRnahmen-
felder 2.7 sowie 8.4) und auf einer attraktiven Radwegeverbindung (siehe MaRnahmenfeld 2.2) in
die Stadtteilzentren fahren. Park&Ride-Parkplatze, die nahe zu Stadtteilen liegen, sollten daher zu-
sammen mit einer guten Radwegeverbindung geplant werden.

D: Parkraumkonzepte in den Stadtteilen:

Verbesserungen des Umweltverbundes sowie im P &R sind die Grundlage, um den Parkdruck in den
Stadtteilzentren zu senken. Parkraumkonzepte in den Stadtteilen miissen darauf aufsetzen (,,Push”-
Malnahme). Sie sind Anreiz zur Nutzung der Alternativen und regulieren den weiterhin verbleiben-
den Parkraumbedarf in den Stadtteilen:

= Die Kosten fiir das Parken in Stadtteilzentren missen héher sein als fir die Nutzung der P&R-
Parkplatze.

16

Bereits aktuell kommt der GroRteil der Besucher der Stadtteilzentren Wiesdorf, Opladen sowie Schlebusch
nicht mit dem Auto, sondern zu FuR, per Rad oder mit Bus/Bahn (siehe Einzelhandelskonzept 2017, S. 59). Eine
Verbesserung der Erreichbarkeit der Stadtteilzentren mit dem Umweltverbund wird daher der Mehrheit der
Kunden/Besucher zu Gute kommen.
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4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie * n eo

= Parkgebihren im 6fftl. Raum sollen grundsatzlich héher liegen als in benachbarten Parkbauten:
Die Attraktivitat der Parkbauten wird erhoht und Parkdruck in Parkbauten verlagert. Zur Lenkung
des Parkdrucks in Parkbauten sind in den entsprechenden Stadtteilzentren Parkleitsysteme (sta-
tisch oder dynamisch) zu Gberpriifen. Smartparking-Konzepte (App-basierte Buchung und Len-
kung zu Parkbauten) kénnen unterstitzen.

= Parken ist moglichst, unter Beachtung aller Interessen und der ortlichen Situation, flr Kurzzeit-
parken (max. 2h Parkdauer, nur in Ausnahmefallen langere Parkdrauern) vorzusehen.

= Die Parkraumbewirtschaftungszeiten sind an die Ublichen Ladeno6ffnungszeiten anzupassen (ca.
19 Uhr bis 20 Uhr, teils auch bis 22 Uhr).

= Zur Sicherung des Parkraumbedarfs der Bewohner sind entsprechend der Vorgaben der VwV-
StVO weitere Bewohnerparkplatze zu prifen. Die Gebihren fir die Bewohnerparkausweise sind
aktuell auf nur ca. 30 Euro/Jahr gedeckelt und haben somit keinen Lenkungseffekt (Lenkung des
Bewohnerparkdrucks auf Privatgrundstilicke, Anreize zur Nutzung alternativer Verkehrsmittel).
Eine Aufhebung der Deckelung wird derzeit diskutiert. Eine (deutliche) Anhebung der Bewohner-
parkgebilhren ist zur besseren Lenkung des Parkdrucks zu empfehlen.

= Prifung und bedarfsgerechte Anordnung von Lieferzonen (siehe MaRnahmenfeld 9.2)

= |ntensivierung der Kontrollen des Ordnungspersonals in den Bereichen mit Parkraumbewirt-
schaftung: sowohl Erhéhung des Personaleinsatzes als auch Ausdehnung der Uberwachungszei-
ten, v.a. abends.

= Schrittweise, in Wechselwirkung mit verbesserten Angeboten im Umweltverbund und P&R,
sollte der Parkraum in Stadtteilen reduziert werden.

E: Private Stellplatze

Mobilitdtsmanagementmalinahmen tragen dazu bei, den Stellplatzbedarf groRRer Betriebe zu redu-
zieren und Alternativen zur Anreise mit dem Auto auszubauen. Eine kommunale Stellplatzsatzung
der Stadt Leverkusen (befindet sich derzeit in der Erarbeitung) reguliert den Stellplatzbedarf ent-
sprechend der jeweiligen raumlichen Lage und Verkehrsanbindung von Neubauvorhaben. Dabei sol-
len auch die OPNV-Anbindung sowie weitere MaBnahmen (Radabstellanlagen, Mobilititsmanage-
ment, Carsharing, ...) eine besondere Beriicksichtigung finden.

F: Breite Kommunikation und Abstimmung

Veranderungen im Parkraum und in der Parkraumbewirtschaftung werden haufig emotional und
kontrovers diskutiert. MaRnahmen sollten im Rahmen umfassender Beteiligungen (Anlieger, Hand-
ler, Beschéftigte in Stadtteilzentren) diskutiert und entwickelt werden.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= direkte Synergieeffekte mit Handlungsfeldern FuRverkehr, Radverkehr, OPNV
= 3.1.1 Schnellbuslinien

= 8.1 Mobilstationen

= 9.2 Minderung der Konflikte durch Lieferfahrzeuge in Stadtteilen

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, Einzelhdndler/ Arbeitgeber in
Stadtteilzentren, Anwohner, wupsi

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

L WS 5 O+ €€ hoch
b > > T

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

Planersocietat



151 Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

*

nen dann friihzeitig erkannt werden.

* Priifung und Umsetzung von P&R, Parkraumkonzepte in Stadtteilen und deren Umsetzung
** Eine Parkraumstrategie muss fortlaufend weiterentwickelt werden. Um geeignete MalRnahmen
umsetzen zu kdnnen, sind regelmafige Evaluierungen notwendig. Mogliche Fehlentwicklungen kén-

*** fortlaufendes MaRnahmenprogramm, d. h. Kosten pro Jahr (Entwicklung von Parkraumkonzep-
ten, Evaluierungen, mehr Kontrollpersonal, Ausbau P&R (Anteil der Stadt Leverkusen))

Planersocietat
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Abbildung 71: Empfehlungen zur Priifung von P&R (insb. fir Einpendler)
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4.5 Voraussetzungen fiir emissionsarme/-freie Antriebe n

Die MaRBnahmen des Mobilititskonzeptes Leverkusen zur Férderung des OPNV, des Rad- und FuR-
verkehrs sollen die Anzahl der Kfz auf den Straflen im Stadtgebiet nachhaltig senken und entspre-
chende Umweltbelastungen und Emissionen reduzieren. Trotzdem wird auch zukiinftig ein gewisser
Teil der Mobilitdt mit dem Pkw erfolgen (in Privatbesitz oder auch geteilt). Emissionsarme/freie An-
triebe (derzeit v.a. die Elektromobilitit'’) sind neben den anderen MaRnahmen des Handlungsfeldes
Kfz-Verkehr ein Baustein, den verbleibenden Pkw- und allgemein den Kfz-Verkehr vertraglicher und
klimafreundlicher abzuwickeln.®

Elektrofahrzeuge werden nach aktuellen Erkenntnissen vor allem zu Hause oder an Zielen geladen,
an denen das Auto langer geparkt wird. Es ist daher wichtig, gemeinsam mit privaten Partnern (Ener-
gieversorger, Wohnungswirtschaft, Unternehmen, Parkhausbetreiber, ...) den Aufbau von Ladeinf-
rastrukturen (ggf. zukinftig auch fur gas-/wasserstoffbetriebene Fahrzeuge) zu initiieren. Im 6ffent-
lichen Raum sollte ein Grundnetz von Lademaéglichkeiten eine Versorgungssicherheit garantieren.

Bausteine

Fiir die Stadt Leverkusen ist die Erarbeitung eines Konzeptes zu empfehlen, das insbesondere die
Elektromobilitat aufgreift. Es sollte MalRnahmen zur systematischen Integration der Elektromobilitat
im Kfz-Verkehr bewerten und die technische Eignung, Wirtschaftlichkeit und den Umweltnutzen von
MaBnahmen untersuchen. Bestandteile kbnnen sein:

= Einrichtung einer Kompetenzstelle fiir emissionsarme Antriebe im Kfz-Verkehr, die als Initiator,
Koordinator und Schnittstelle zwischen den Akteuren fungiert, insb. zum Aufbau der Ladeinfra-
struktur.

= Aufbau einer E-Ladeinfrastruktur im éffentlichen Raum, z.B. in Kooperation mit der EVL™.

= Appgestitzte Information und Karte mit 6ffentlichen/halbéffentlichen Lademdglichkeiten.

= Offentliche Parkplitze mit Sondernutzungsrecht fiir Elektrofahrzeuge®.

= Abstimmung mit Umlandkommunen zum Aufbau eines regionalen Netzes an Ladestationen mit
einheitlichen Standards.

= Anreize fir die Taxiflotte sowie fir Wirtschaftsverkehre (z.B. im Zusammenspiel mit einem City-
Logistik-Konzept, siehe MaRnahmenfeld 9.1) zur Umstellung auf elektrisch betriebene Fahr-
zeuge: Schnellladesdulen an Taxistanden.

= Regelungen zur Herstellung von Stellplatzen mit Lademdoglichkeiten im Rahmen der Stellplatzsat-
zung (in Bearbeitung).

= Weitere Forcierung/Bekanntmachung des EVL-Forderprogramms fir private Ladesdulen/Haus-
anschliisse?, Information und Antragshilfestellungen zur Erleichterung der Schaffung von Lad-
einfrastrukturen in Mehrfamilienhausbauten und Unterstitzung der Wohnungswirtschaft in Fra-
gen der Elektromobilitat.

= sukzessive Elektrifizierung der kommunalen Fahrzeugflotte der Stadt Leverkusen, der Carsha-
ring-Fahrzeuge (siehe MalRnahmenfeld 4.6) sowie Fahrzeuge eines City-Logistik-Konzeptes (siehe
Malnahmenfeld 9.1).

17

18

19
20

21

je nach technischem Entwicklungspfad kénnen zukiinftig auch mit Gas oder Wasserstoff betriebene Fahrzeuge
an Bedeutung gewinnen

Eine Grundvoraussetzung ist, dass der notwendige Strom weitgehend CO,-frei produziert wird. Dies wird wahr-
scheinlich in Deutschland erst langfristig gegeben sein.

Energieversorgung Leverkusen GmbH & Co. KG

Andere Privilegierungsmoglichkeiten des Elektromobilitdtsgesetzes bzw. der Verwaltungsvorschriften (z.B. Zu-
lassung auf Busspuren, Aufhebung von Durchfahrtsverboten, Befreiung und ErmaRigung von Parkgebihren)
bergen z. T. Risiken (z.B. Schaffung von Fehlanreizen, Behinderung des OPNV), weshalb sie allenfalls zuriickhal-
tend und auf Widerruf eingefiihrt und bewertet werden sollten.

Die EVL bietet in Kooperation mit der RheinEnergie AG die Installation von Hausanschliissen an (24 Monate,
Kosten fir den Eigentiumer 80€/Monat; danach geht der Hausanschluss in den Besitz des Hauseigentimers
Uber.
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4.5 Voraussetzungen fiir emissionsarme/-freie Antriebe o

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 4.6 Forderung des Carsharings
= 9.1 City-Logistik mit innovativen und umweltfreundlichen Fahrzeugen
= 12.1 Forderung emissionsarmer Mobilitatsformen

| |

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:

Stadt Leverkusen, Energieversorger, Private

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

) SEH>IT niedrig
) > > I

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Initilerung und Erarbeitung eines Elektromobilitatskonzeptes kurzfristig.
** Umsetzung von MaBRnahmen zur Férderung der Elektromobilitdt als Daueraufgabe unter Beach-
tung der technischen Entwicklungen

*** Umsetzung und Kosten auf Seiten der EVL; Kosten Elektromobilitatskonzept ca. 50.000 EUR,
Kosten je Ladesaule ca. 20.000 bis 25.000 EUR
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4.6 Forderung des Carsharings n eo
O

Carsharing hat deutschlandweit in den letzten Jahren stetig zugenommen.?? In Leverkusen weist
Carsharing mit bislang nur 0,23 Fahrzeugen/1.000 Einwohner ein erhebliches Entwicklungspotenzial
auf. Untersuchungen zum Carsharing deuten einerseits Potenziale an. So kann ein Carsharing-Fahr-
zeug vor allem in verdichteten Gebieten mit hohem Parkdruck je nach 6rtlichen Bedingungen im
Durchschnitt ca. 15 private Pkw ersetzen. Andererseits gibt es aber auch Hinweise, dass dieses Po-
tenzial vor allem bei Free-Floating-Systemen? derzeit noch nicht ausgeschépft wird und Carsharing
(derzeit) auch Fehlanreize in der Verkehrsmittelwahl geben kdnnte.?*

Aus vorgenannten Griinden ist das Carsharing als ein Baustein unter vielen zu verstehen. Vorgelagert
muss es darum gehen, den Umweltverbund zu fordern. Nachgelagert konnen die E-Mobilitdt sowie
Carsharing, moglichst kombiniert, dazu beitragen, die weiterhin notwendigen MIV-/Kfz-Fahrten ei-
nerseits weitergehend zu reduzieren und Parkdruck zu mindern (Carsharing), andererseits diese ver-
traglicher abzuwickeln (E-Mobilitdt bzw. andere emissionsarme Antriebe).

Durch das Carsharing-Gesetz kann Carsharing-Fahrzeugen Bevorrechtigungen eingeraumt werden
(Ausweisung separater Parkflachen im offentlichen Raum, Befreiung von Parkgebiihren). Das Car-
sharing-Gesetz ist eine Grundlage, um die Sichtbarkeit und Zugénglichkeit sowie den Komfort von
Carsharing weiter zu verbessern.

Bausteine

Malnahmen zur Férderung von Carsharing sind:

Abbildung 72: wupsi-Carsharing

in Leverkusen
5, YA

= Weiterfiihrung und Ausbau des stationsgebundenen Systems in
Leverkusen

= Erarbeitung eines , Aktionsplanes Carsharing” mit dem Ziel eines
auch stadtgrenzenibergreifenden, einheitlichen und komfortab-
len Carsharing-Angebotes, um Potenziale von Carsharing auch re-
gional aufzugreifen und mit Mobilstationen/Mobilpunkten (siehe
MalRnahmenfeld 8.1) zu vernetzen. Dazu ist eine Abstimmung mit
den Umlandkommunen zu suchen.

= Sukzessiver Ersatz von Carsharing-Fahrzeugen mit reinem Ver-
brennungsmotor durch Fahrzeuge mit emissionsarmen Antrieben
(gef. zunachst Hybrid-Fahrzeuge); dazu Abstimmung mit den Carsharing-Betreibern.

= Ausbau der Carsharing-Stellpldtze in den nachsten Jahren in Leverkusen (inkl. der Definition von
Zielgruppen und von Quartieren, die sich fir Carsharing anbieten)

= Carsharing-Projekte in Kooperation mit der Wirtschaft/Unternehmen (Einsatz von E-Carsharing
im Unternehmensbetrieb sowie 6ffentliche Zurverfligungstellung der Fahrzeuge auBerhalb der
betrieblichen Nutzungszeiten, siehe Integriertes Klimaschutzkonzept 2017)

= Integration des Carsharings in eine verkehrsmitteliibergreifende , App“/Mobilitdtsplattform
(bspw. dhnlich MVG more-App/Minchen, Mobility Broker/Aachen oder Jelbi-,App“ der
BVG/Berlin) unter Einbindung ggf. privater Carsharing-Fahrzeuge und des Fahrradverleihsystems
Leverkusen (siehe auch Masterplan Green City 2018)

= Einbindung von Carsharing in die kommunale Stellplatzsatzung (derzeit in Aufstellung): Carsha-
ring als MaRnahme, um die Anzahl notwendiger Stellplatze bei Vorhaben des Wohnungsbaus zu
senken

22

23
24

Im Jahr 2010 waren ca. 160.000 CarSharing-Nutzer registriert, im Jahr 2015 ca. 1 Mio. und 2018 bereits rund
2.5 Mio.

Nicht stationsgebundene CarSharing-Systeme.

So seien potenzielle Kunden von Free-Floating-Systemen noch nicht bereit, grundsatzlich auf einen privaten
Pkw zu verzichten. Zudem seien Free-Floating-Systeme in vielen Stadten (derzeit) kaum wirtschaftlich zu be-
treiben. (vgl. ATKearney 2019)
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4.6 Forderung des Carsharings n eo
O

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 4.5 Voraussetzungen fuir emissionsarme/-freie Antriebe
= 8.1 Mobilstationen
= 11 Mobilitatsmanagement

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, wupsi, weitere Carsharing-
partner, Unternehmen, Umlandkommunen

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| . > > o« € mittel
I

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* kurzfristige Erarbeitung einer moglichst regionalen Strategie zum Carsharing

** fortlaufende Umsetzung des Carsharings inkl. Wirkungsevaluationen

*** fortlaufendes MalRnahmenprogramm, d. h. Kosten pro Jahr (Entwicklung eines Aktionsplans Car-
sharing, Evaluierungen, Ausbau von Carsharing mit einfachen MaBnahmen (z.B. Markierung von
Parkstanden fiir Carsharing-Fahrzeuge)
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4.7 Verkehrslenkung und -information nn

Angesichts umfassender aktueller sowie zukiinftiger BaumaBnahmen im Stralennetz wird es auch
mittelfristig zu Verkehrsbehinderungen in Leverkusen kommen. Ziel sollte daher sein, friihzeitig und
umfassend Uber Einschrankungen und Alternativen zu informieren. Aufgrund von Verkehrsemissio-
nen und teilweise Grenzwertiberschreitungen an Hot-Spots sollten Potenziale und Grenzen eines
umweltsensitiven Verkehrsmanagements gepriift werden.

Bausteine

Baustelleninformation und -management

= Weiterentwicklung des aktuellen Baustellenmanagements unter Einbezug aller fur Leverkusen
relevanten Baustellen, auch regionaler Baustellen sowie Baustellen auf Autobahnen seitens Stra-
Ren.NRW

* laufende Aktualisierung des bereits bestehenden Baustellen-Ubersichtsplans in Abstimmung mit
StraRen.NRW

= |ntegration von Meldungen lber Verkehrsprobleme/Staus, Baustelleninformationen, Umfah-
rungsmoglichkeiten sowie Angebote alternativer Verkehrsmittel in eine kommunale, ggf. regio-
nale verkehrsmittellibergreifende Mobilitatsplattform/“App” (siehe MaRnahmenfeld 8.3), zum
Beispiel ahnlich des VOSpilot/Osnabriick mit ,Alarmmeldungen” bei Verkehrsbehinderungen

= Verstarkte Kommunikation und Betroffenenansprache bei Baumafinahmen im StraRennetz der
Stadt Leverkusen, insbesondere friihzeitige Information betroffener Handler und Unternehmen
und Kommunikation einer stadtischen Ansprechstelle fir Fragen zur Verkehrsabwicklung

= Grundsatzliche Berlicksichtigung der Belange von FuRgadngern, Mobilitdtsbehinderten und Rad-
fahrern bei der Ausweisung von Baustellen mit entsprechend beschilderten Alternativwegen.
Ggf. Information und Abstimmung mit betroffenen Multiplikatoren, wie zum Beispiel mit dem
ADFC.

Priifung eines umweltorientierten Verkehrsmanagementsystems (UVM)

Ein umweltorientiertes Verkehrsmanagementsystem zieht zur Beeinflussung des Verkehrsgesche-
hens nicht nur die Daten der Verkehrslageerfassung (im Wesentlichen Kfz-Verkehrsbelastung und
Verkehrsfluss), sondern auch Umweltparameter (Luftschadstoffe, meteorologische Daten) hinzu.
Ziel ist die Beeinflussung des Verkehrs, die Emissionen insb. in hoch belasteten Bereichen zu be-
grenzen. Ein UVM ist daher auch Teil des MalRnahmenkonzeptes des Luftreinhalteplans Leverku-
sens. %

Ein umweltorientiertes Verkehrsmanagement misste in Leverkusen mit den koordinierten Lichtsig-
nalanlagen im Stadtgebiet zusammenarbeiten, auch misste die Anzahl der Messstationen fiir Luft-
schadstoffkonzentrationen (derzeit 2) erhoht werden. Wichtig ist ein laufendes Monitoring, um ne-
gative Effekte, bspw. durch verlagerte Verkehre, zu vermeiden. Zur Akzeptanzsteigerung (fir War-
tezeiten oder Umleitungen) ist eine flankierende Offentlichkeitsarbeit sinnvoll (z.B. iber Rundfunk
und Presse sowie (iber Displayanzeigen im StraRenraum). Ein UVM ist eher ein kurz- bis mittelfristi-
ger Ansatz, aktuelle Probleme punktueller Grenzwertiiberschreitungen in den Griff zu bekommen,
hat aber kaum Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl bzw. die Férderung umweltvertraglicher
Verkehrsmittel. Es ist daher in Abhdngigkeit von Kosten und Nutzen vorab zu priifen. Bei geringem
Kosten-Nutzen-Effekt sind MalBnahmen zur Férderung des Umweltverbundes zu bevorzugen.

25

Anwendung findet ein UVM zum Beispiel in Braunschweig, Jena, Erfurt und Weimar. In Braunschweig (For-
schungsvorhaben mit dem Monitoring- und Modellierungssystem IMMIS) zeigen erste Erfahrungen positive Ef-
fekte auf die Luftschadstoffkonzentrationen, solange die Eingriffe nur selten erfolgen und bei den Autofahrern
kein Gewohnungseffekt auftritt. http://www.uvm-bs.de
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4.7 Verkehrslenkung und -information eo

MalRknahmen zur effizienten Lkw-Lenkung (sieche MalRnahmenfeld 9.3)

Abhiingigkeiten /Bezug zu anderen Mafinahmen

= 8.3 Digitalisierung und Vernetzung
= 9.3 Effiziente Fliihrung und Lenkung der Wirtschaftsverkehre

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure: -
Stadt Leverkusen, StraRen.NRW

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ » > >+ ¢ niedrig
IDIDID* cc€€

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Integration von Baustelleninformationen und weiteren Hinweisen in eine ibergreifende ,App“ so-
wie Prifung und ggf. Einrichtung eines umweltsensitiven Verkehrsmanagements

** MaRRnahmen zur Verkehrslenkung und -information sowie Abstimmung mit Akteuren/Partnern
als fortlaufende verwaltungsinterne Daueraufgabe

*** Verkehrslenkung und -information als Daueraufgabe und MaRhahmenprogramm

**** gaschatzte Kosten zum Aufbau eines umweltsensitiven Verkehrsmanagements
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4.8 Erhaltungsmanagement e

Ein Erhaltungsmanagement fir Ingenieur- und Verkehrsanlagen ist eine Grunddaseinsvorsorge der
Kommune und auch Aufgabe der Verkehrssicherungspflicht. Ziel ist die Erfassung des Zustandes der
Anlagen und die Prioritateneinstufung von méglichen Sanierungsmalinahmen.

Bausteine

Konsequente Fortsetzung des Erhaltungsmanagements

Im Rahmen der StraBenerhaltung ist ein EDV-gestitzter ,Masterplan Stralen” zu empfehlen. Ziel ist
es, langfristig ein strategisches Erhaltungsmanagement aufzubauen, mit dem der Mittelbedarf des
gesamten StralRenerhaltungsprozesses zielgerichtet geplant werden kann. Daraus kann abgeleitet
werden, welcher StralRenabschnitt wann und mit welcher Prioritat behandelt werden muss. Das
Budget fiir die Erhaltungsmalnahmen kann darauf basierend zielgerichtet angepasst werden, um
einen zukinftigen Sanierungsstau zu vermeiden.

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, TBL

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | B € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* Kosten/Jahr fur einen ,,Masterplan StraRen” und dessen laufende Fortschreibung. Umsetzung ei-
nes Masterplans kurzfristig.
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5.5 Handlungsfeld E: StraBenraum- und Platzgestaltung

Straflenrdume und Platze sind Hauptbestandteile des 6ffentlichen Raumes einer Stadt. Dement-
sprechend ist die Attraktivitat der StraBenrdaume und Platze ein wichtiger Faktor, der die Qualitat
des offentlichen Raumes einer Stadt bestimmt. Belebte 6ffentliche Raume werden allgemein als
attraktivempfunden und kénnen sich positiv auf den Einzelhandelsumsatz auswirken. Erfolgsfakto-
ren sind attraktive Gestaltungsmerkmale und Aufenthaltsqualitdten (Begriinung, attraktive Farbge-
bung, schone Fassaden der Randbebauung, Sitzgelegenheiten und Ruherdume), geringe Einfliisse
durch den fahrenden und ruhenden Kfz-Verkehr, moglichst geringe Konflikte mit anderen Verkehrs-
teilnehmenden (bspw. mit dem Radverkehr, siehe MaRnahmenfeld 1.2) sowie das Sicherheitsemp-
finden auf Wegen (siehe MaRnahmenfeld 1.3.4) und die Barrierefreiheit der Wege (siehe Malinah-
menfeld 1.3.1). Des Weiteren haben attraktiv und sicher gestaltete Strallen eine positive Wirkung
auf die Nahmobilitat (FuR- und Radverkehr) und kénnen sich so auf die Verschiebung des Modal-

Splits zu Gunsten des Umweltverbunds auswirken.

Auf vielbefahrenen StraBen, die auch zuklinftig eine wichtige Funktion fiir den Kfz-Verkehr besitzen
werden, gilt es, einen angemessenen Ausgleich zwischen den einzelnen Anspriichen an dem Stra-

fenraum zu finden.

5.5.1 Handlungsbedarf und Ziele einer attraktiven StraBenraumgestaltung

Die StralRen- und Platzraume sind in den letzten Jahrzehnten in Leverkusen vor allem nach den An-
spriichen des Kfz-Verkehrs gestaltet worden. Dies hat zur Folge, dass Fahrbahnen und Flachen fiir
das Parken dominieren und das Stadtbild sowie die Attraktivitaten der 6ffentlichen Raume fiir an-
dere Verkehrsteilnehmende stark beeintrachtigt werden. Beispiele finden sich in nahezu allen Be-
reichen Leverkusens. Hierzu zahlen Hauptverkehrs- und Stadtteilstralen in den Hauptzentren (z.B.
die Kolner StraRe in Opladen, die HauptstraBe in Wiesdorf oder auch die Milheimer StraRe in Sch-
lebusch) sowie in den anderen Stadtbereichen und Stadtteilen. Neben den Hauptverkehrs- und
StadtteilstralRen, an denen sich viele Funktionen biindeln, sind aber auch die WohnstraRen in den
einzelnen Quartieren oftmals stark durch den (ruhenden) Kfz-Verkehr gepragt und lassen andere

StraRenraumaktivitaten im Wohnumfeld (Spielen von Kindern, Aufenthalt etc.) kaum oder nicht zu.

Ziel einer Aufwertung der StraRenrdume ist daher, ihre unterschiedlichen Funktionen sowie die An-
spriiche der Verkehrsteilnehmenden und Anlieger miteinander in Einklang zu bringen. Hierbei gilt
es, fahrende und ruhende Kfz vertraglich in die StralRen- und Platzrdume zu integrieren, ohne die

Nutzungsanspriiche und Verkehrssicherheit anderer Verkehrsteilnehmenden einzuschranken.

5.5.2 Grundsatze der attraktiven Gestaltung von StraBenraumen

Flr eine integrierte, vertragliche Stralenraumgestaltung ist das das Prinzip der stadtebaulichen Be-
messung (siehe Abbildung 73) seit 1985 bzw. 1993 Stand der Technik bei den Regelwerken fiir die

Verkehrs- und StraRenplanung in Deutschland. Dies soll auch Leitlinie fir die Stadt Leverkusen sein:
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Hiernach sind innerdrtliche StraBenraume vom Rand aus zu planen mit dem Ziel, ein Verhaltnis von
30 % je Seitenraum und 40 % fir die befahrbaren Flachen (d.h. Fahrbahn, Sonderfahrstreifen des
OPNV, Radverkehrsanlagen) zu erzielen. Das heiRt, dass zunichst die Anspriiche der Seitenraum-
verkehre (zu Full Gehende, ggf. auch Radfahrende) sowie Seitenraumaktivitaten (bspw. Kinderspiel,
Gastronomie, Begriinung) zu beriicksichtigen sind. Hieraus wird die erforderliche Seitenraumbreite
ermittelt, die gleichzeitig die stddtebaulich mogliche Fahrbahnbreite definiert. Letztere wird

schlieBlich mit der verkehrlich notwendigen Fahrbahnbreite abgewogen.

Das Prinzip der stadtebaulichen Bemessung von Strallenrdumen sollte auch Leitbild fiir das beste-
hende Strallennetz sein, auch wenn hier der Idealzustand einer Flachenaufteilung von 30 %:40 %:30
% nachtraglich in vielen Fallen nur eine langfristige Perspektive sein wird. Bei der Planung der Stra-
Ren sind die je nach StraRenraum und Verkehrsbelastung (Bedeutung fiir den Kfz-Verkehr, OPNV,
FuR- und Radverkehr) unterschiedlich gewichteten Aspekte der Verbindungs-, der ErschlieRungs-
sowie der Aufenthaltsfunktion (fiir alle Verkehrsteilnehmenden) zu betrachten.

Abbildung 73: Prinzip der stadtebaulichen Bemessung

1. Erforderliche 2. Erforderliche 3. Angestrebte
Flachen durch Flachen durch FuB- Proportionen
Randnutzung verkehr, ggf. Rad-

verkehr
<> AN
— 5 \L -
v R R
e -

Erforderliche

Seitenraumbreite (S)
/

Stadtebaulich mogliche Verkehrlich notwendrgc‘
Fahrbahnbreite Fahrbahnbreite
Abwilgunig
P

s ,
- » o

Quelle: Eigene Darstellung nach FGSV 2006

Merkmale der attraktiven StraRen- und Platzgestaltung sind:

= Breite Gehweg, geringe Trennwirkung der StraRe bzw. ausreichende Querungshilfen (siehe
MaRnahmenfelder 1.3).

Planersocietat



Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept 162

Eine Belebung des StraBen- und Platzraumes durch Sitz- und Aufenthaltsflachen, Bewe-

gungs- bzw. Spielflachen sowie Aullengastronomie, soweit dies mit der Nutzungsstruktur

der anliegenden Bebauung in Einklang steht (siehe MalRnahmenfeld 1.5).

=  Moglichst eine Trennung der zu FuR Gehenden und Radfahrenden mit ausreichend dimen-
sionierten Ful3- und Radverkehrsanlagen (siehe MaRnahmenfelder 2.2, 7.3), um Konflikte
zwischen beiden zu vermeiden.

=  Geringe Einflisse durch den Kfz-Verkehr (wenig Flachenverbrauch fiir Fahrbahn und par-
kende Kfz, moglichst keine Emissionsbelastungen) (siehe Handlungsfeld 4)

= Barrierefreiheit der Flachen (siehe MaBnahmenfelder 1.3)

= Hohes Sicherheitsgefiihl insbesondere durch belebte 6ffentliche Rdume und Gbersichtliche,
helle Gestaltung (siehe MalBnahmenfeld 1.3.4)

= Abstellmoéglichkeiten fir Fahrrader, um dem ,wilden” Abstellen von Fahrradern entgegen-
zuwirken (siehe MaRnahmenfeld 2.4)

=  Begrinung bspw. Baume, die zur Verschattung und Abkiihlung versiegelter Bereiche beitra-
gen (siehe MalkRnahmenfelder 1.5, 5.4, 12.4)

= Positive Sinneseindriicke durch gepflegte Wege und ansprechendes Stadtmobiliar (siehe

MaBnahmenfeld 1.5, 5.4)

5.5.3 MaBnahmenfelder

Die nachfolgenden MaRnahmenfelder beschreiben die Malnahmenempfehlungen zur Aufwertung
der StraBen- und Platzraume in Leverkusen. Hierbei stehen nicht nur aufwendige Umbaumalinah-
men im Fokus, sondern auch punktuelle und ggf. temporare MaRnahmen.

In alle Planungsprojekte ist die barrierefreie Gestaltung zu integrieren. Fiir die Handlungsfelder des
FuBverkehrs (siehe 5.1) sowie OPNV/SPNV (siehe 5.3) wurden die Empfehlungen fiir eine Barriere-
freiheit definiert. Das Handlungsfeld 5.6, das sich ausschlieRlich der Barrierefreiheit widmet, dient
in diesem Zusammenhang zur Verzahnung und Koordinierung zwischen den Handlungsfeldern, da

die Barrierefreiheit nicht sektoral, sondern verkehrsmitteliibergreifend geplant werden muss.
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Tabelle 7: Handlungsfeld StraRenraumgestaltung (H) - MaBnahmenfelder

Umsetzung

MafRnahmenfelder Prioritat =
w| 5| w| @
Bl | B| @
HAEARIE:
2| E| 5|8
5.1 Kategorisierung des StraBennetzes nach Nutzungsan-
X
spriichen: integrierte Netzentwicklung hoch
5.2  Attraktive und integrierte Gestaltung von Haupt- und hoch
oc X
StadtteilstraBen
5.2.1 Aufwertung der Milheimer StraRe hoch X
5.2.2 Aufwertung der WuppertalstraRe mittel X
5.2.3 Kolner Strale hoch X
5.2.4 Aufwertung der Hauptstralle mittel X
5.3 Attraktive Wohnquartiere mittel X
5.4 Lebendige Stadtteilplatze mittel X
5.5 Neues Leben auf Parkstanden niedrig X
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% 5.1 Kategorisierung des Straflennetzes ° o

nach Nutzungsanspriichen: integrierte Netzentwicklung oe

Bei der Planung von MaRnahmen zur Umgestaltung des StraBenraums sind insbesondere die umlie-
genden Nutzungen und die Bedeutung des Strallenabschnitts fiir die verschiedenen Verkehrsarten
zu beriicksichtigen. Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts wurden Netzkonzeptionen fiir den Ful3-
(siehe MaRnahmenfeld 1.1), Rad- (siehe MaRnahmenfeld 2.1) und Kfz-Verkehr (siehe MaRnahmen-
feld 4.1.5) sowie den 6ffentlichen Personennahverkehr (sieche MaBnahmenfelder 3.1) entwickelt.
Dadurch werden bereits verkehrliche Anspriiche fiir viele Straenabschnitte Leverkusens definiert
und in Abbildung 74 zusammenfassend dargestellt.

Bausteine

Die verschiedenen Anspriiche der Verkehrsarten an einen StraBenabschnitt in Abbildung 74 geben
Hinweise auf die Ausgestaltung des StraRenraums. Dabei miissen die verkehrlichen und die sonsti-
gen Anspriiche an den StraBenraum immer untereinander abgewogen werden. Die folgenden
grundsatzlichen Hinweise ergeben sich aus dem Zielkonzept des Mobilitdtskonzepts und kénnen bei
der Entscheidungsfindung und Abwagung als Hilfestellung dienen.

= Forderung des OPNVs: Auf StraRenabschnitten, die in das System der Schnellbusse fallen und/
oder von mehreren Buslinien befahren werden, sind die Belange des Busverkehrs in besonderem
Malie zu berticksichtigen.

= Forderung des FuBverkehrs: unabhangig der Kategorisierung, aber insbesondere bei Komfort-
und Hauptverbindungen sind die Belange des FulRverkehrs vorrangig zu beriicksichtigen.

= Forderung des Radverkehrs: unabhingig der Kategorisierung, aber insbesondere bei StraRenzi-
gen mit besonderer Funktion fir den Radverkehr (RadPendlerRoute, Radkomfortroute, ...) sind
die entsprechenden Qualitdtsmerkmale vorrangig anzustreben.

= Vertragliche Abwicklung der Kfz-Verkehre: Zur Férderung der Nahmobilitdt und des Umwelt-
verbundes sind gerade auf StraRenabschnitten, die nicht in Abbildung 74 kategorisiert sind, die
Belange des Umweltverbunds denen des Kfz-Verkehrs voranzustellen. Insbesondere auf den Ab-
schnitten des ,,Schnellnetzes” sind die Belange des Kfz-Verkehrs, v.a. auch des Wirtschaftsver-
kehrs, besonders zu beriicksichtigen.

Abhdingigkeiten/ Bezug zu anderen MafSnahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 3.1 Weiterentwicklung des stadtischen und regionalen Busverkehrs
= 4.1.5"Schnell"- und "LangsamstraRennetz"

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure Bestehen zwischen den einzelnen Verkehrsarten
Stadt Leverkusen. Landesbetrieb StraRen.NRW und sollten im Rahmen der integrierten Betrach-
wupsi, ADFC tung gelost werden

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] B hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* perspektivische und schrittweise Umsetzung einer verkehrsmittelibergreifenden Netzentwick-
lung und Ausgestaltung der StraBenraume entsprechend der Nutzungsanspriiche (z.B. im Rahmen
Neu-/UmbaumaRnahmen). Keine direkten Kosten, da Netzentwicklung und ihre Fortschreibung im
Verwaltungsalltag erfolgt.
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Abbildung 74: Verkehrliche Anspriiche an das StraRennetz: integrierte Netzentwicklung
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5.2 Attraktive und integrierte Gestaltung o o
von HauptverkehrsstraBen o e

Aktuell sind die Haupt- und Stadtteilstralen in Leverkusen stark auf die Bedlirfnisse des Kfz-Verkehrs
ausgerichtet, dies spiegelt sich insbesondere in grolRziigigen Fahrbahnbreiten und zahlreichen Park-
moglichkeiten im Seitenraum wider. Fir die weiteren Verkehrsteilnehmenden verbleibt nur wenig
Raum (insb. zu schmale Ful- und Radwege) und zusatzlich entwickeln die StralRenziige eine Barriere-
wirkung in den Stadtteilen. Die Wohnumfeldqualitat vieler StraBenrdume ist gering (geringe Aufent-
haltsqualitaten, teilweise Emissionsbelastungen).

Bausteine

Wie bereits in den Handlungsfeldern zum Ful3-, Rad- und Kfz-Verkehr dargestellt, gibt es zahlreiche
Moglichkeiten die StraRenraumgestaltung an die verkehrlichen und sonstigen Anforderungen anzu-
passen. Neben den ordnungsrechtlichen MaBnahmen (Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwin-
digkeit, (Neu-) Ordnung des Parkens, Einrichtung von Lieferzonen, Radwegeinfrastruktur auf der
Fahrbahn) tragen bauliche MalRnahmen zur besseren Integration der unterschiedlichen StralRen-
raumanspriche bei. Mégliche MaBnahmen, die situativ geprift werden sollten, zeigt Tabelle 8.

Gestaltung von Stadtteileingdngen:

Um den Wiedererkennungswert einzelner Stadtteile (insbes. Rheindorf, Hitdorf, Bergisch Neukir-
chen, Pattscheid) zu erhdhen, bietet es sich an, die Eingdnge mit stadtteiltypischen Elementen zu
gestalten. Dies konnten beispielsweise bestimmte Baume und/oder Pflanzen oder auch Schil-
der/Stelen mit ortstypischen grafischen Elementen sein. In Kombination mit Einengungen oder Que-
rungsmoglichkeiten kann auch eine Verkehrsberuhigung im Ortseingangsbereich erzielt werden.

Wie sich der StraBenquerschnitt von Haupt- und StadtteilstraRen, insbesondere vor dem Hinter-
grund der in Abbildung 74 dargestellten Anspriiche der unterschiedlichen Verkehrsarten, andern
kann, wird in den folgenden Steckbriefen anhand von vier StraRenabschnitten prototypisch darge-
stellt:

= Mulheimer StraBe (Schlebusch)

= Wuppertaler StraRe (Bergisch Neukirchen)
= Kolner Stralle (Opladen)

= Hauptstralle (Wiesdorf)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 3.1 Weiterentwicklung des stadtischen und regionalen Busverkehrs
= 4.1.5 "Schnell"- und "Langsamstrallennetz"

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:

Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen.NRW,

wupsi, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD €€ hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* MaRnahmenprogramm zur integrierten StraRenraumgestaltung, d.h. Kosten/Jahr; Forderung
moglich
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Tabelle 8: Umgestaltungsmoglichkeiten auf Hauptstraflen

Radfahrstreifen

e Hoheres Radverkehrsaufkom-
men

Bussp

B L

uren

g

*’:‘-‘7"
e Schnellbuslinien
e Stark frequentierte Linien

e Stark frequentierte Erdge-
schossnutzungen
e HauptverkehrsstraRe

Einengungen

e Gefahrenbereiche
e Eingangsbereiche zu Stadttei-
len, Stadtteilzentren

Mittelstrei
3 N'

fen
-y

B

e hohes FuBverkehrsaufkommen
e attraktive Erdgeschosszonen

Niveaugleicher Ausbau

e hohes FuRverkehrsaufkommen
e zentrale Versorgungsbereiche

Aufenthaltsbereiche

e Zentren

e Komfort- und HauptfuRwege

Lieferzonen
B

e durch Einzelhandel gepragte
Bereiche

Attraktive Radabstellanlagen

e durch Einzelhandel gepragte
Bereiche
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,,h 5.2.1 Aufwertung der Miilheimer StraRe o B
/ 08 )

Die Milheimer StraRe stellt eine zentrale Verbindungsachse zwischen Schlebusch und Koln dar. Sie
wird von zahlreichen Pendelnden genutzt und weist einen DTVw von ca. 12.600 Kfz auf (Angaben
der Stadt Leverkusen, 2015). Dies entspricht ca. 1.300 Kfz in der Spitzenstunde. Ebenso hat sie eine
grolRe Bedeutung fiir den Linienbusverkehr (mit bis zu 16 Bussen pro Stunde) und den Radverkehr
(Radkomfortroute Richtung Stadtbahnhaltepunkt Schlebusch und weiter Richtung Kéln, siehe MaR-
nahmenfeld 2.1). Allerdings stellt sie durch ihren breiten Stralenquerschnitt auch eine deutliche
Barriere fir zu FuB Gehende und Radfahrende dar und weist besonders fiir den Radverkehr eine
unzureichende Wegeinfrastruktur auf.

Bausteine

Abbildung 75: Milheimer Strale

Bei der Umgestaltung der Milheimer StraRe gilt es die
Anspriiche der verschiedenen Verkehrsarten und der
umliegenden Nutzungen zu bericksichtigen. Die An-
spriiche der Verkehrsarten sind:

= FuBverkehr: HauptfuBweg (siehe Malnahmenfeld

1.1)

= Radverkehr: Radkomfortroute (siehe MaBnahmen-
feld 2.1)

= Kfz-Verkehr: Schnellnetz (siehe MalRnahmenfeld
4.1.5)

= OPNV: Schnellbusnetz, weitere Buslinien (siehe MaRnahmenfeld 3.1.1), ggf. Verlidngerung der
Stadtbahnlinie 4 (siehe MaRnahmenfeld 3.2.1).

Die Umgestaltung zielt daher auf deutliche Verbesserungen fiir den Ful3- und Radverkehr und die
gleichzeitige Beibehaltung der Funktionen fiir den Kfz-Verkehr und den OPNV ab (sowie eine mogli-
che Integration einer StralRenbahnlinie).

Aktuelle StraBenraumaufteilung Mulheimer Strake (H6he Hausnummer 100)

= Barrierewirkung durch breiten Strallenquerschnitt, beidseitiges Parken

= Unzureichende Wegeinfrastruktur fir FuR- und Radverkehr (Radwege mit nur 1 m Breite, Geh-
wege mit nur 1,2 m Breite)

= Baumallee

= geringe Aufenthaltsqualitdten

Abbildung 76: Aktueller StraBenquerschnitt Milheimer StraRRe

18m 10m 22m 78m 2Z2m 10m12m
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Gesamtbreite 17,20 m
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% 5.2.1 Aufwertung der Miilheimer StraRe ° B

Umgestaltungsmoglichkeit ohne StraRenbahn

Beidseitig wird der Radverkehr auf Radfahrstreifen gefiihrt. Dadurch entsteht im Seitenraum
mehr Flache fur den FuBverkehr (Gehwege von 2,0 bis 2,2 m Breite).

Um den Baumbestand einseitig zu erhalten, bleibt der dstliche Seitenraum weitgehend unveran-
dert (Seitenraumparken, getrennter Geh- und Radweg wird zu Gehweg). %

Das Seitenraumparken wird auf der 6stlichen StralRenseite konzentriert. Die entstehende Flache
wird auf der westlichen Seite flr breitere Geh- und Radwege genutzt.

es verbleibt eine Fahrbahnflache fir den Kfz-Verkehr von 6,5 m, was die Abwicklung der Kfz- und
insbesondere der Busverkehre gewahrleistet

Abbildung 77: Umgestaltung Mulheimer StraRe ohne StralRenbahn

20m 1t8m 65m 1.7m 22m 22m

Radlaks . ’ Haadtahe Park
Fatwban

S Gehweg
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Gahwoag
03m 0.3m 02m

Sicnametis Sknomeds: Skharhois
trennatreifen trennatreifen treanstreifan

Gesamtbreite 17,20 m

Umgestaltungsmoglichkeit mit Straenbahn

Die Umgestaltung folgt im Wesentlichen dem zuvor dargestellten Umgestaltungsvorschlag. Es
wird davon ausgegangen, dass der Ostliche Seitenraum baulich nicht angepasst werden muss.
Die StraBenbahn wird zusammen mit dem Kfz-Verkehr gefiihrt. Die Fihrung in einem unabhéan-
gigen Gleisbett ist aufgrund der gegebenen StralRenraumbreiten nicht moglich. Bei der gemein-
samen Flhrung von StralRenbahn und Kfz-Verkehr sollte mittels Signalisierung ein Vorrang fir
die StraRenbahn ermoglicht und der Kfz-Verkehr hinter dieser im Pulk gefiihrt werden.

Durch die Integration der StraBenbahn erhéhen sich die notwendigen Sicherheitsabstiande zwi-
schen Radverkehr und StraBenbahn/ Fahrbahn, sodass 1,65 m fiir den Radfahrstreifen verbleiben
(Mindestmal nach ERA 1,5m).

26 Durch diese MaRnahme wiirden nach ersten Schatzungen auf der Westseite der Milheimer StraRe ca. 40 — 50
Bdume entfallen. Die Anzahl der entfallenen Stellpldtze muss im weiteren Planungsverlauf ermittelt werden.
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, 5.2.1 Aufwertung der Miilheimer StraRe
h
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Abbildung 78: Umgestaltung der Milheimer StralRe mit StraRenbahn
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Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 3.1.1 Schnellbuslinien

3.2.1 Verlangerung der Stadtbahnlinie 4
4.1.5 "Schnell"- und "LangsamstralRennetz"

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:
Akteure: -
Stadt Leverkusen, wupsi, KVB, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] [ ] > oy EE€EE* mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* ohne StralRenbahnintegration, Kostenklasse mit Integration der StraRenbahn: siehe MaBnahmen-
feld 3.2.1; Forderung moglich
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% 5.2.2 Aufwertung der Wuppertalstrafle ° B

Die Wuppertalstralle fihrt zentral durch Bergisch Neukirchen und ist eine wichtige Verbindung nach
Leichlingen. Durch ihren linearen und breiten StraRenraum wirkt sie insgesamt geschwindigkeitsfor-
dernd, was gerade im zentralen Bereich (Hohe Hallenbad, Stadthalle und Discounter) nachteilig ist.
Zusatzlich stellt sie eine gewisse Barriere fiir den FuB- und Radverkehr dar und verfiigt Gber keine
Radwegeinfrastruktur.

Bausteine

Entsprechend der Abbildung 74 stellen sich die Anspriiche der Verkehrsarten an die Wuppertal-
stralBe wie folgt dar:

= FuBverkehr: Komfortfulweg

= Radverkehr: Radkomfortroute

= Kfz-Verkehr: LangsamstralRen-Netz

= OPNV: kein Schnellbusverkehr, ca. 2-3 Linienbusse pro Stunde

Ziel einer Aufwertung sollte daher sein, die Strale fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmende zu
optimieren und die untergeordnete Verbindungsfunktion der StraRe fiir den Kfz-Verkehr zu bertick-
sichtigen. Da die StralRe aktuell als Landesstrale eingestuft ist und eine DTVw von ca. 7.500 aufweist,
ist die Umgestaltung perspektivisch zu sehen.

Aktuelle StraRenraumaufteilung WuppertalstralBe (Hohe Hausnummer 4)

= Barrierewirkung durch breiten Straflenquerschnitt

= erhohter Querungsbedarf durch Wohnquartiere stidwestlich der Wuppertalstrafde und Hallen-
bad, Stadthalle und insbesondere Discounter norddstlich der WuppertalstraRe

= unzureichende Wegeinfrastruktur fir den Radverkehr (Mischverkehrsfiihrung bei Tempo 50, Ab-
schnittsweise & temporar Tempo 30)

= geringe Aufenthaltsqualitat des Strallenraums

Abbildung 80: Aktueller StraRenquerschnitt WuppertalstraRe
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Umgestaltungsmoglichkeit

= Zur Verkehrsberuhigung wird empfohlen, die Fahrbahnflachen durch einen tberfahrbaren Mit-
telstreifen zu teilen. Diese vor allem optische Einengung der Fahrbahnen fiihrt auch dazu, dass
Kfz beim Uberholen von Fahrridern den Mittelstreifen deutlich iberfahren miissen und so einen
groReren Abstand zum Radverkehr einhalten.

= Des Weiteren wird der westliche Gehweg auf 2,4 m verbreitert. Der 6stliche Gehweg weist be-
reits eine Breite von 3,1 m auf. Zur Steigerung der Aufenthaltsqualitdt werden Sitzgelegenheiten
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,% 5.2.2 Aufwertung der Wuppertalstrafle ° B
/ 80

und Begriinungselemente empfohlen. Zu priifen sind im weiteren Verlauf der WuppertalstraRBe
Mittelinseln, um dem Querungsbedarf gerecht zu werden.

Abbildung 81: Umgestaltung WuppertalstraRe

Gasamibreite 11,80 m

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= 1.1 Definition des FuBwegenetzes

= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 3.1.1 Schnellbuslinien

= 4.1.5 "Schnell"- und "Langsamstraflennetz"

regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure Von VerkehrsberuhigungsmalRnahmen ist auch

Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen.NRW, | der Busverkehr betroffen.
wupsi, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ 2 > oM €€ mittel

Forderung moglich
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% 5.2.3 Aufwertung der Kdlner StrafBe oe

Die Kolner StralRe stellt als Verlangerung der FuRgangerzone Opladen eine zentrale GeschaftsstraRe
dar. Sie verfligt iber zahlreiche publikumsintensive Erdgeschossnutzungen, die erhéhte Anforde-
rungen an Lieferzonen sowie die Aufenthalts- und Fulwegequalitdt mit sich bringen. Dies spiegelt
sich aktuell nur unzureichend in der Gestaltung des StraRenraums wider. Durch die neue Europa-
Allee kdnnen bei einer entsprechenden Gestaltung der Kolner StraRe deutliche Entlastungswirkun-
gen auf selbiger erzielt werden. Allerdings ist dabei die groRBe Bedeutung der Kélner StralRe fir den
Busverkehr in Opladen zu berlicksichtigen (ca. 20-25 Busfahrten pro Stunde).

Bausteine

Bei der Umgestaltung der Kolner Stralle sind insbesondere die folgenden Anspriiche der Verkehrs-
arten zu bericksichtigen:

= FuBverkehr: KomfortfuBweg

= Radverkehr: ohne Klassifizierung

= Kfz-Verkehr: ohne Klassifizierung

= OPNV: keine Schnellbusse, ca. 20-25 Busse pro Stunde

Die Umgestaltung zielt damit auf eine deutliche Verbesserung der Bedingungen fiir den FuBverkehr
und der Aufenthaltsqualitit ab. Des Weiteren sind Verbesserungen fiir OPNV und Lieferverkehr an-
zustreben. Wobei im weiteren Verlauf der Planungen eine Verlagerung von einigen Buslinien auf das
umliegende StralRennetz zu prifen ist (insbesondere vor dem Hintergrund der neuen Europa-Allee).

Aktuelle StraRenraumaufteilung Kélner StraRe (Hohe Hausnummer 125)

= schmale Gehwege auf der westlichen Seite, auf der 6stlichen Seite bereits 3,2 m breite Wege
vorhanden

= geringe Aufenthaltsqualitdat durch die Dominanz des beidseitigen Parkens und wenige Gestal-
tungselemente

= hohe Trennwirkung durch parkende Fahrzeuge

Abbildung 82: Aktueller StraBenquerschnitt KoIner StraRe

Gesamdyeite 1880 m

Umgestaltung Kdlner StraBe im Zweirichtungsverkehr

= Als Fortfihrung der nérdlich gelegenen FuRgangerzone wird die Einrichtung eines verkehrsberu-
higten Geschéaftsbereichs mit Tempo 20 und eine niveaugleiche Umgestaltung des StraBenraums
empfohlen (bzw. nach dem Prinzip der weichen StraBenraumseparation).

= Konzentration des Seitenraumparkens auf der dstlichen Seite, wodurch auf der westlichen Stra-
Renseite mehr Rdume entstehen, die fiir einen breiteren Gehweg sowie Sitz-, Spiel- und Begri-
nungselemente oder auch einzelne Radabstellanlagen genutzt werden kdénnen.

= Der Seitenraum auf 6stlicher Seite ist primar fir das Parken vorgesehen, allerdings sollte in re-
gelmiRigen Abstianden die Einrichtung von Lieferzonen sowie Ubergingen fiir FuBgénger umge-
setzt werden.
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% 5.2.3 Aufwertung der Kdlner StrafBe oe

Abbildung 83: Umgestaltung Kolner StralRe
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Umgestaltung Kdlner StraBe im Einrichtungsverkehr

* Den grundsitzlichen Uberlegungen der Zweirichtungsvariante (verkehrsberuhigter Geschiftsbe-
reich Tempo 20, niveaugleiche Umgestaltung) folgend ergeben sich durch die Einrichtung einer
EinbahnstraBBe weitere Moglichkeiten hinsichtlich einer aufenthaltsqualitats- und menschenori-
entierten StraRenraumgestaltung.

= Konzentration des Seitenraumparkens auf der dstlichen Seite bei Fahrtrichtung Norden bzw. auf
der westlichen Seite bei Fahrtrichtung Stiden und Wegnahme einer Fahrspur, wodurch mehr Fla-
chen entstehen. Diese kdnnen fiir einen breiteren Gehweg sowie einen Multifunktionsraum (mit
Sitz- und Spielelementen, Begriinung, Radabstellanlagen oder auch AuRengastronomie) genutzt
werden.

= Der Seitenraum auf 6stlicher/westlicher Seite ist primar fiir das Parken vorgesehen, allerdings
sollte in regelmé&Rigen Abstanden die Einrichtung von Lieferzonen sowie Ubergéngen fiir zu Ful
Gehende umgesetzt werden.

Abbildung 85: Umgestaltung Kolner StraBe (Einrichtungs-  Abbildung 84: Umgestaltung KéIner StraRe (Einrichtungs-
verkehr Richtung Norden) verkehr Richtung Stiden)
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Gasamibeede 14,80 m Geaamibesile 14680 m

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen
= 1.1 Definition des FuRwegenetzes = 4.1.5 "Schnell"- und "LangsamstraRennetz"
= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes * 9.2 Minderung der Konflikte in Stadtteilen
= 3.1.1 Schnellbuslinien (Lieferverkehre)
Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:
Akteure: Von VerkehrsberuhigungsmalRnahmen ist auch

Stadt Leverkusen, Landesbetrieb StraRen.NRW, | der Busverkehr betroffen.
wupsi, ADFC
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% 5.2.3 Aufwertung der Kdlner StrafBe oe

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
] »»> > €€E hoch

Forderung moglich
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% 5.2.4 Aufwertung der Hauptstralle ° B

Die HauptstraRe stellt als eine Verlangerung der FuBgédngerzone Wiesdorf eine zentrale Geschafts-
stralle dar. Zahlreiche publikumsintensive Erdgeschossnutzungen fiihren zu erhéhten Anforderun-
gen an Lieferzonen sowie Aufenthalts- und FuBwegequalitat. Fir den Radverkehr stellt sie eine wich-
tige Verbindung zwischen Bahnhof Leverkusen-Mitte und dem Rhein her. Da auch der Rheinradweg
Uber die HauptstraRe fihrt, stellt sie fir viele Radtouristen den Eingangsbereich zum Zentrum Wies-
dorfs (bzw. Leverkusens) dar.

Bausteine

Bei der Umgestaltung der HauptstraRRe sind insbesondere die folgenden Anspriiche der Verkehrsar-
ten zu bericksichtigen (siehe auch Abbildung 74):

= FuBverkehr: KomfortfuBweg

= Radverkehr: Radhauptverbindung

= Kfz-Verkehr: ohne Klassifizierung

= OPNV: keine Schnellbusse, ca. 3 Busse pro Stunden

Die Umgestaltung zielt damit auf eine deutliche Verbesserung der Bedingungen fiir den FulRverkehr
und der Aufenthaltsqualitit ab. Des Weiteren sind Verbesserungen fiir OPNV und Lieferverkehr an-
zustreben.

Aktuelle StraRenraumaufteilung HauptstraRe (H6he Hausnummer 70)

= EinbahnstraBenregelung mit Fahrtrichtung Zentrum, fiir den Radverkehr in Gegenrichtung frei-
gegeben. Fiihrung des Radverkehrs Gber zu schmale Schutzstreifen.

= zuldssige Hochstgeschwindigkeit 20 km/h

= teilweise Barrierewirkung durch Parknutzung auf nérdlichem Seitenstreifen

Abbildung 86: Aktueller StraBenquerschnitt HauptstraRe

Gesamitireile 1380 m

Umgestaltung Hauptstral3e

= Zur baulichen Unterstutzung der zul. Héchstgeschwindigkeit von 20 km/h wird ein niveaugleicher
Umbau des StraBenraums nach dem Prinzip der weichen Separation mit einer einheitlichen
Oberflachengestaltung empfohlen. Dabei sollte fiir den in Gegenrichtung der Einbahnstralie ver-
laufende Radverkehr ein Schutzstreifen durch eine entsprechende Pflasterung angelegt werden.

= Der Schutzstreifen in Fahrtrichtung der EinbahnstraRe entfallt, da der Radverkehr bei der gerin-
gen zul. Hochstgeschwindigkeit und den geringen Verkehrsmengen im Mischverkehr gefiihrt
werden kann. Dadurch entstehen mehr Flachen fir den siidlichen Gehweg, auf denen Sitz- und
Begriinungselemente moglich sind.
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, 5.2.4 Aufwertung der Hauptstralle
h

Abbildung 87: Umgestaltung Hauptstralle

Byt
ALf o s e

Gasamtbrite 13,80 m

Foto: Stadt Koln, Seve i

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes
= 2.1 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes

= 3.1.1 Schnellbuslinien
= 4.1.5 "Schnell"- und "Langsamstrallennetz"

Regionsrelevant: nein

Akteure:
Stadt Leverkusen, WfL, Anlieger, wupsi, ADFC

Zielkonflikte:

Von Verkehrsberuhigungsmalnahmen ist auch
der Busverkehr betroffen.

Prioritdt

| [

Umsetzungsfrist

»> > >

Kostenklasse

€€E

Forderung moglich

Kosten-Wirkungs-Klasse
hoch
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% 5.3 Attraktive Wohnquartiere o

Die Gestaltung von Wohnquartieren beeinflusst das Mobilitdtsverhalten und insbesondere die
Verkehrsmittelwahl der Bewohnerschaft. Zumeist steht das eigene Kfz vor der Haustiir und kann
haufig — aufgrund einer autoorientierten StraRenraumgestaltung — direkt und ohne gréRere Um-
wege zum Zielort genutzt werden. Demgegeniiber sind die Bedingungen fiir den Ful3- und Rad-
verkehr in Leverkusen haufig deutlich unginstiger (insb. schmale Wegeinfrastruktur, unattrak-
tive oder fehlende Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader). Daher fallt die Verkehrsmittelwahl auch
bei kurzen Wegen haufig auf das Auto, obwohl diese gut zu Full oder mit dem Fahrrad zurtickge-
legt werden konnten. Eine nahmobilitatsfreundliche Gestaltung von Wohnquartieren verbessert
die Bedingungen des FuRB- und Radverkehrs und verbessert die Aufenthaltsqualitdt von Wohn-
straBen, insb. auch fir Kinderspiel.

Bausteine

Es wird die Konzeption eines Gestaltungsleitfadens fiir Wohnquartiere empfohlen?’. Dieser sollte
MaRnahmenempfehlungen fiir neue Wohnquartiere, StraRenneu-/umbaumaRnahmen sowie
einfache und flexible MaRnahmen fiir Bestandsquartiere enthalten. Ein mdgliches Mallnahmen-
portfolio ist in Tabelle 9 dargestellt.

Empfehlungen fiir neue Wohngquartiere/neue WohnstralRen Abbildung 88: Verkehrsberuhigter
Bei Neubaugebieten ist fir WohnstraBen ein obligatorischer  Bereich in Opladen

verkehrsberuhigter und nahmobilitatsfreundlicher Ausbau zu
empfehlen. In der Regel ist ein niveaugleicher Ausbau fiir Ver-
kehrsberuhigte Bereiche (Mischprinzip), teils auch fiir Tempo
30-Zonen sinnvoll. Hierbei sollten Spielbereiche fiir Kinder so-
wie Sitzgelegenheiten und eine Begriinung integriert werden.
Je nach GroBe des Wohnquartiers sollte auf eine méglichst di-
rekte und attraktive Wegefiihrung fir den FuB- und Radver-
kehr sowie eine gute ErschlieRung mit dem OPNV geachtet
werden. Ansdtze des autoreduzierten Wohnens sind dabei
ebenfalls zu priifen (Quartiersgaragen, autofreie 6ffentliche Rdume, Mobilitdtsberatungen, ...).

Empfehlungen fiir MaBnahmen in bestehenden WohnstralRen

Fiir bestehende WohnstraRen ist ein nahezu vollstandiger Umbau aufgrund der hohen Investiti-
onskosten schwierig umzusetzen und flr einige Stadtbereiche mit ihrem stadtebaulich gewach-
senen Erscheinungsbild auch nichtimmer wiinschenswert. Es bieten sich punktuelle MaBnahmen
(Versatze, Einengungen, Gehwegnasen, Aufpflasterungen etc., siehe Tabelle 9) an.

Ein weitergehender Ansatz zur Herstellung Verkehrsberuhigter Bereiche ist auf Basis eines flexi-
bel an die jeweiligen Rahmenbedingungen angepassten Instrumentariums zu empfehlen. Bei-
spiele sind das Prinzip der , Begegnungszonen“ sowie das ,Freiburger Modell” (siehe unten).
Diese Gestaltungsformen sind zwar nach der VwV-StVO nicht die Regel”® und noch Ausnahme-
falle, gewinnen aber sowohl im Aus- als auch Inland an Bedeutung.?

27 Bspw. dhnlich Gestaltungsleitfaden Oststadt in Reutlingen: Website Ratsinformationssystem Stadt Reutlingen

28 Die VwWV-StVO definieren: ,Die mit Zeichen 325.1 gekennzeichneten StraRen oder Bereiche mussen durch ihre
besondere Gestaltung den Eindruck vermitteln, dass die Aufenthaltsfunktion Giberwiegt und der Fahrzeugver-
kehr eine untergeordnete Bedeutung hat. In der Regel wird ein niveaugleicher Ausbau fiir die ganze StralRen-
breite erforderlich sein.”

2 siehe z.B. Leefstraat Gent: Erfahrungen und Beispiele zur kooperativen Umgestaltung von WohnstraRen:
https://www.leefstraat.be/the-ghent-pioneering/
Erfahrungen und Hinweise zu Begegnungszonen aus der Schweiz: Basel, Begegnungszonen in Wohnquartieren,
Wirkungskontrolle 2017: Website Stadt Basel - Begegnungszonen
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% 5.3 Attraktive Wohnquartiere ° e

Fir Leverkusen ist die Entwicklung eines Gestaltungsleitfaden fiir die nachtragliche Einrichtung
von verkehrsberuhigten Bereichen in bestehenden WohnstralRen zu empfehlen, der flexible In-
strumente beinhaltet. Wie in Freiburg ist es sinnvoll, die Anlieger zur Mitwirkung im Planungs-
prozess zu motivieren und ihnen Maoglichkeiten zur Handlungsinitiative zu geben. Dies fordert
die Akzeptanz der MalRnahmen.

In samtlichen Wohnquartieren gilt es die Nutzung des Umweltverbunds attraktiver zu gestalten,
daher sollten in Abhdngigkeit der Randnutzungen und der Bevélkerungsdichte Mobilpunkte
(siehe MaBnahmenfeld 8.1) in den StralRenraum integriert werden.

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuRwegenetzes
= 1.7 Integrierte Nahmobilitatskonzepte fiir Stadtteilzentren
= 8.1 Mobilstationen

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, Anlieger, (WfL)

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | BB << hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* MaRnahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr

Planersocietat
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Beispiel 2: Verkehrsberuhigte Bereiche nach dem Freiburger Modell

Neben dem niveaugleichen Ausbau von verkehrsberuhigten Bereichen in Neubaugebieten hat
die Stadt Freiburg fir bestehende Strallen ein flexibles und kostenginstiges Instrumentarium
entwickelt und setzt hierbei auf einfache bauliche Manahmen oder Markierungen:

= Kennzeichnung der Eingangsbereiche durch Querstreifen und Einengungen

= Piktogramme

= Versetztes Parken und Einengungen

= Schaffung von Spiel- und Aufenthaltsbereichen (teils durch Neuordnung und/ oder Wegfall
von Kfz-Parkstanden)

Zur Umgestaltung einer StralRe setzt die Stadt auf die breite Zustimmung der Anlieger durch eine

Unterschriftenliste. Danach erfolgt das Planverfahren in enger Abstimmung mit den Anliegern.

Beispiel 3: Verkehrsbheruhigte Bereiche / "Begegnungszonen" in Frankfurt am Main

In Frankfurt am Main wurden im innerstadtisch verdichteten Wohnquartier Nordend verkehrs-
beruhigte Bereiche nach dem Gestaltungsprinzip von Begegnungszonen bzw. dem Freiburger
Modell angelegt. Durch Markierungslosungen und punktuelle bauliche MaBnahmen (Gehwegna-
sen, Schaffung abgetrennter Aufenthaltsbereiche, ...) konnten mit relativ geringem finanziellen
Aufwand und unter Beteiligung der Bewohnerschaft attraktive und lebenswerte WohnstraRen
geschaffen werden. Die Umsetzung erfolgte hier mit nur geringen Parkstandsverlusten.

Abbildung 89: Frankfurt a.M. - Eingangssituationen Abbildung 90: Frankfurt a.M. - Aufenthaltsbereiche
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Tabelle 9: Umgestaltungsmoglichkeiten in Wohnquartieren

Markierung

e Weitere Markierungsoptio-
nen: Tempo 30, Knoten-
punkte

Einengun_g

e Verengung der Fahrspur durch
Begriinungselemente oder
Radabstellanlagen

e Geschwindigkeitsreduzierung

Querungsstellen

e Gehwegnasen, Querungs-
hilfe, FuBgangeriberwege,
LSA

e Siehe MaRnahmenfeld 1.3

e Kleine Spielelemente zur
Forderung der Aufenthalts-
und Spielqualitat

Foto: Website Spielplatztreff

FahrradstraRe

&

e Bevorrechtigung & Biindelung
des Radverkehrs

Mobilpunkt

e Angebot von Carsharing, at-
traktiven Radabstellanla-
gen, ggf. Leihfahrradange-
bot

nequinuageJis | aJaluenbuyopn snaN

Aufpflasterung

P

e Deutliche Temporeduzie-
rung an Knotenpunkten

e Mit Hohenunterschied oder
nur Belagwechsel

Minikreisverkehr

Gehwegiiberfahrt

e Verkehrsberuhigung
e Erhohung Verkehrssicherheit

e Vorrang und niveaugleiche
Querung fir zu FuB Ge-
hende

e Verkehrsberuhigung, Stra-
Rennetzhierarchisierung

Niveaugleicher Umbau

e Barrierefreie Querung, Ver-
kehrsberuhigung

e Insbesondere in Neubauge-
bieten, aber auch im Be-
stand

Abbindung von StraRen

2N e

e Diagonalsperren, Durchfahrts-
verbot, EinbahnstraRen

e Erhohung des Widerstands flr
Kfz, durchlassig fir Ful- und
Radverkehr

e Aufenthaltsqualitdten schaffen

Spiel-/Aufenthaltsbereiche

o Verkehrsberuhigter Bereich

e Punktuell umgestaltete
Sitz-, Spiel- und Aufent-
haltsbereiche

Eigene Darstellung und eigene Fotos
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% 5.4 Lebendige Stadtteilplitze

Platze konnen unterschiedliche Charakteristika aufweisen: in zentralen Lagen sind sie Aushange-
schild und Standortfaktor fiir den Einzelhandel (insb. innerhalb der FuRgangerzonen in Opladen,
Wiesdorf und Schlebusch), in dicht bebauten Wohnquartieren kénnen es auch nur kleine Bereiche
sein, die eine wichtige Funktion als Aufenthalts-, Begegnungs- und Ruheraum fiir die Bevolkerung
einnehmen. Unabhangig der umliegenden Strukturen sind es immer Orte der Begegnung und Kom-
munikation fir die Bevolkerung. Um diese Funktionen bestmoglich zu erfiillen, sollten die Platze
moglichst attraktiv gestaltet sein, d.h. sie verfliigen tiber Sitz- und Spielgelegenheiten, schattige und
sonnige Bereiche sowie eine attraktive Begriinung. Ebenso sollten sie subjektiv als sicher empfunden
werden und barrierefrei zuganglich sein. In Leverkusen bieten einige Platze bereits eine gute Auf-
enthaltsqualitat, es gibt aber auch Platze mit deutlichem Verbesserungspotenzial (insb. Platz vor
dem Forum, Marktplatz Opladen und Wiesdorf, Rheindorfer Platz).

Bausteine
Empfohlen wird ein MaBnahmenprogramm zur sukzessiven Aufwertung von Platzen:

= Erfassung und Analyse der Platze stadtweit und Bewertung nach Kriterien: bspw. Funktion der
Anlage, Aufenthaltsqualitat, Sicherheitsempfinden, Konflikte (bspw. zwischen den Verkehrsar-
ten), Zugénglichkeit, Barrierefreiheit, Gestaltungsqualitat, stadtebauliche Einbindung bzw. stad-
tebauliches Umfeld, Lirm- und Schadstoffimmissionen, Einfliisse des ruhenden Kfz-Verkehrs und
Potenziale zur Verringerung der Zahl der Parkstédnde, ... (siehe auch stadtisches Klimaanpassungs-
konzept, Befragung zu 6ffentlichen Grunflachen).

= Kategorisierung der Stadtplatze nach Funktion, bspw. zentrale Stadtquartiersplatze, Stadtteil-
platze mit Treffpunktfunktion, Griine Stadtquartiersplatze mit Erholungsfunktion, Neuanlage
von Stadtquartiersplatzen

= Erstellung einer Prioritatenliste mit zeitlichen Reihenfolgen

= Planung und Umgestaltung unter breiter Einbindung der Bevolkerung erhéhen die Akzeptanz von
Malnahmen und die Wahrscheinlichkeit von biirgerschaftlichem Engagement

= Sukzessive Verbesserung der Platze, nach Moglichkeit Gewinnung der Anliegerschaft als ,Kiim-
mernde”

= Weitere Einbindung von Pldtzen in das Wegenetz fiir Freizeit und Tourismus (Komfort- und
HauptfuRwege, sieche MaRnahmenfeld 1.1) sowie in Spiel- und Sitzrouten (siehe MaRnahmenfeld
1.5)

Abhdngigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des FuBwegenetzes

» 1.5 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielgelegenheiten
» 2.4 Ausbau und Unterhaltung der Radabstellanlagen

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:

Stadt Leverkusen, Anlieger, Einzelhandel, WfL

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | DD € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* MaRnahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr; Férderung méglich
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% 5.5 Neues Leben auf Parkstanden

Eine Entlastung des 6ffentlichen Raumes durch eine Verlagerung des Parkdrucks (in Parkhduser oder
auf P&R, siehe MalRnahmenfeld 4.4) schafft dauerhaft die Méglichkeit, Parkstande fiir den FuR- und
Radverkehr sowie fur Aufenthaltsaktivitditen umzuwidmen. Dies tragt wesentlich zur Belebung und
Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Raumes bei. Vor dem Hintergrund, dass in den Sommer-
monaten weniger Auto gefahren wird und somit auch weniger Parkstande bendtigt werden, sind
aber auch temporare Umnutzungen von Parkstanden sinnvoll. Diese Umwidmungen sind mit einfa-
chen Mitteln moglich und je nach Jahreszeit auch einfach aufzuheben bzw. zu installieren. Vor allem
fir das Gastronomiegewerbe bieten sie hinsichtlich der AuRengastronomie ein erhebliches Poten-
zial. Durch positive Erfahrungen mit temporaren Umnutzungen von Parkstanden und die Beteiligung
der Anliegenden als ,,Kiimmernde” kann vor Ort wertvolle Uberzeugungsarbeit fiir eine alternative
Nutzung von Stellpldtzen und eine Mobilitdtswende insgesamt geleistet werden.

Bausteine

= |dentifizierung von geeigneten StralRenrdumen fiir tempordare Umnutzungen von (einzelnen)
Parkstanden: Sinnvoll ist dies in Straen mit anliegenden gastronomischen Betrieben, die an ei-
ner Nutzung der Flachen fiir ihre Aullengastronomie interessiert sind, sowie in Straflen mit hoher
Attraktivitat fur FuR- und Radverkehr (z. B. GeschaftsstraBen, lebendige WohnstraRen oder in-
nerstadtische, nutzungsgemischte StralRen). Geeignet waren in Leverkusen insb. die Kolner
StraRe oder die Achse Kiippersteger StraRe / Von-Ketteler-StraRe.

= Teilnahme am internationalen Parking Day, meist am dritten Freitag im September. Bekanntes-
tes Beispiel fur einen langfristigen Effekt ist die teilweise Umwandlung des Times Square in New
York zur FuBgangerzone, nachdem der Parking Day sehr groBen Anklang gefunden hat (vgl. VCD
2016a: 9).

= |nitiilerung und Abstimmung mit den Anliegenden (insb. Gastronomen, Einzelhdndlern, Hoteliers)
iber Méglichkeiten von Umnutzungen und die potenzielle Ubernahme von Patenschaften fiir
aufgestelltes Mobiliar

= Mogliche tempordre Umnutzungen:

e Nutzung der Flachen fiir die Auengastronomie

e Aufstellen von Sitzgelegenheiten (Banke, Sitzwiirfel, multifunktionale Elemente) und/ oder
Spielgeraten auf einzelnen Parkstanden

e Aufstellen von optisch positiven Elementen, bspw. Begriinung mit Baumen / Blumen oder
kiinstlerischen Installationen

e Aufstellen mobiler Radabstellanlagen

Beispiel Marktplatz in Opladen

Der Marktplatz in Opladen ist derzeit groRtenteils ein Parkplatz mit wenig Aufenthaltsqualitdt und
AulRengastronomie. Aufgrund seiner zentralen Lage, der Nahe zur FuRgangerzone und ggf. im Zu-
sammenspiel mit einer Aufwertung der Kélner StraRe ist mittel- bis langfristig eine Attraktivitats-
steigerung des Marktplatzes zu empfehlen, die den Platz als erlebbaren Stadtteilplatz mit Aufent-
haltsqualitdten fir die Einwohner zurtlickgewinnt. Voraussetzung ist hierfir die schrittweise Entlas-
tung des Stadtteils Opladen vom Parkdruck (siehe MaBnahmenfeld 4.4).

Abhéingigkeiten/ Bezug zu anderen Mafinahmen

= 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure: -

Stadt Leverkusen, Wfl, Einzelhandel, Anlieger,
ADFC
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% 5.5 Neues Leben auf Parkstanden

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

(. DD € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* MaRBnahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr; Férderung moglich
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5.6 Handlungsfeld F: Barrierefreiheit

Mobilitat hangt von vielen Faktoren ab: Verkehrsinfrastruktur, Quell- und Zielort, Grund der Orts-
veranderung, Zeitdruck oder auch personlichen Praferenzen und Moglichkeiten. Letzteres bezieht
sich insbesondere auf Menschen mit Handicaps, deren Bewegungsfreiheit aufgrund von koérperli-
chen Einschrankungen begrenzt bzw. an besondere Anforderungen geknlipft ist. Damit auch diesen
Menschen im Rahmen ihrer Moglichkeiten eine selbststandige und selbstbestimmte Lebensfiihrung
ermoglicht werden kann, ist die barrierefreie Gestaltung der Quell- und Zielorte, des 6ffentlichen
Raums sowie der 6ffentlichen Verkehrsmittel von sehr hoher Bedeutung. Die Beriicksichtigung der
Belange mobilitdatseingeschrankter Personen ist damit eine Querschnittsaufgabe, die auf stadte-

baulicher, verkehrlicher und auch sozialer Ebene anzugehen ist.

Dabei profitieren nicht nur mobilitdtseingeschrdankte Personen von den Vorziigen einer barriere-
freien Gestaltung. Auch fir andere Menschen stellen barrierefreie Wegeverbindungen und Zu-
gange gleichzeitig attraktive Wegeverbindungen dar. Dies betrifft insbesondere altere Personen,
Personen mit Kinderwagen oder Personen, die groRere Lasten transportieren (siehe folgende Ab-

bildung). Daher spricht man auch von einem ,,Design fiir alle”.

Abbildung 91: Personen die auf barrierefreie Umgebung angewiesen sind

A i I F

Quelle: eigene Darstellung

Als Querschnittsfeld weist das Handlungsfeld Barrierefreiheit zahlreiche Uberschneidungen zu an-
deren Handlungsfeldern auf. Insbesondere sind dies der FuRverkehr (siehe MalRnahmen 1.3 Abbau
von Barrieren) oder auch im OPNV das MaRnahmenfeld 3.3 Barrierefreier OPNV. Um Doppelstruk-
turen zu vermeiden, werden an dieser Stelle generelle Handlungserfordernisse sowie Grundsatze
und Zielsetzungen erldutert. Anschlieend wird auf die verschiedenen MaRnahmensteckbriefe ver-

wiesen.
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5.6.1 Handlungsbedarf in der Barrierefreiheit

In der Haushaltsbefragung von 2016 gaben rund 10 % der Befragten in Leverkusen an, dass sie in
ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Als haufigste Einschrankungen werden Geh- und Sehbehinde-
rungen genannt, die insbesondere mit steigendem Alter hdufiger auftreten. (vgl. Stadt Leverkusen
2016: 14, 15). Damit wird deutlich, dass eine barrierefreie Gestaltung fiir viele Menschen bereits
jetzt eine notwendige Voraussetzung fiir eine eigenstandige Mobilitat ist. Dieser Umstand wird sich
vor dem Hintergrund der demografischen Entwicklung Deutschlands weiter verstarken. Fir viele
weitere Menschen bedeutet die barrierefreie Gestaltung eine Attraktivitatssteigerung der Wege-

verbindungen.

Barrieren konnen vielschichtig sein: fehlende Absenkung von Bordsteinen, fehlende Orientierungs-
moglichkeiten fiir Seheingeschrankte (taktile Leitsysteme, Kanten, Mauern, etc.), zu schmale Geh-
wege oder schadhafte und unebene Oberflachen. Dabei treten Zielkonflikte auf: wahrend fir Seh-
behinderte taktile Elemente und Kanten der Orientierung dienen, sind sie fiir andere, insbesondere

Rollstuhlfahrer, Hindernisse.

Teilweise sind Quell- und Zielorte der Mobilitat (wie Geschafte oder Dienstleistungseinrichtungen)
nur Uber Stufen oder deutliche Umwege zu erreichen. Neben diesen baulichen, dauerhaften Barri-
eren gibt es auch zahlreiche temporare Barrieren: Baustellen, durch den ruhenden Verkehr ver-
sperrte Wege, Werbe-Aufsteller oder die Bestuhlung von AuBengastronomie kénnen ebenfalls zu
Hindernissen einer selbstbestimmten Mobilitat werden.

Da zahlreiche mobilititseingeschrinkte Personen auf den OPNV angewiesen sind, ist dessen
barrierefreier Ausbau besonders relevant. Hier stellen insbesondere Hohenunterschiede und zu
groRe Absténde zwischen den Fahrzeugen des OPNVs und dem jeweiligen Wartebereich Barrieren
dar. Innerhalb der Fahrzeuge kénnen Stufen, fehlende akustische und visuelle Hinweise auf die
nachsten Haltestellen und auf Stérungen des Betriebsablaufs oder auch zu kleine Mehrzweckab-
teile, die mit anderen Nutzenden (z.B. Radfahrenden, Kinderwagen) geteilt werden, Barrieren dar-
stellen (Siehe MaRnahmenfeld 3.3).

Zentrale Handlungsbedarfe, die in der Starken-Schwachen-Analyse herausgestellt wurden, sind:

= Ausbau taktiler Leitelemente

=  Verbesserung der Gehwegequalitat

= Barrierefreiheit & Querungshilfen: Trennwirkungen von Stralen und Schienentrassen min-
dern

= Barrierefreie Gestaltung von Haltestellen

* Barrieren in Fahrzeugen des OPNVs/SPNVs abbauen
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5.6.2 Grundsdtze und Zielsetzung

Die Aspekte einer barrierefreien Gestaltung sind bei allen Neu- und Umbauten einzubeziehen und
aktuelle Standards sind zu beachten. In Bezug auf die Einrichtung von Querungsstellen ist dies bspw.
das Prinzip der Doppelquerung, welches einen Abschnitt mit Nullabsenkung (insbes. fur Rollstihle,
Rollatoren aber auch Kinderwégen) sowie einen Bereich mit einer Bordhéhe von 6 cm (insbeson-
dere zur Orientierung fiir Sehbehinderte) vorsieht (sieche MalRnahmenfeld 1.3.2). Weitere Hinweise

zum Thema Barrierefreiheit sind insbesondere in den folgenden Normen zu finden:

= DIN 18040-1 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen - Teil 1: Offentlich zugingliche Ge-
baude Ausgabe: 2010-10

= DIN 18040-2 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen - Teil 2: Wohnungen Ausgabe:
2011-09

= DIN 18040-3:2014-12 Barrierefreies Bauen - Planungsgrundlagen - Teil 3: Offentlicher Ver-
kehrs- und Freiraum

= DIN 32984: 2018-06 Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum (Entwurf)

= DIN 32975:2009-12 Gestaltung visueller Informationen im 6ffentlichen Raum zur barriere-

freien Nutzung

In Bezug auf die barrierefreie Gestaltung des OPNVs ist besonders § 8 Abs. 3 Personenbeférde-
rungsgesetz (2013) relevant. Dieser verpflichtet Kommunen, fiir den OPNV bis Anfang 2022 eine
vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. In der Praxis wird dies nur schwer zu erreichen sein, wes-
halb Ausnahmen {iber den Nahverkehrsplan definiert und begriindet werden kénnen und Priorita-
tenlisten zu empfehlen sind. Die Stadt Leverkusen hat fiir den barrierefreien Ausbau der Haltestel-
len eine Prioritatenliste erarbeitet und setzt diese Schritt fir Schritt um. Des Weiteren wird emp-
fohlen, insbesondere die besonders wichtigen Haltepunkte im Rahmen von Mobilstationen und
Mobilpunkten prioritdr auszubauen (siehe MaRnahmenfeld 8.1).

5.6.3 MafBnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes (siehe Zwischen-
bericht: Mobilitatskonzept 2030+; 2019) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Hand-
lungsbedarfen wurden die MaRRnahmenfelder abgeleitet. Da die Aspekte der Barrierefreiheit in sehr
vielen Handlungsfeldern und MaRnahmen einflieen, werden an dieser Stelle keine gesonderten
Steckbriefe zur Barrierefreiheit aufgestellt, sondern auf die wichtigsten MaBnahmen aus anderen

Handlungsfeldern verwiesen (siehe Tabelle 10).
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Tabelle 10: Handlungsfeld Barrierefreiheit - Malnahmenfelder

MaRnahmenfelder

1.1 Definition des FuBwegenetzes

1.3 Abbau von Barrieren

1.4 FuBverkehrsfreundliche Knotenpunkte

1.5 Mehr Aufenthaltsrdaume, Sitz- und Spielgelegenheiten
1.7 Integrierte Nahmobilitatskonzepte fiir Stadtteilzentren
3.3 Barrierefreier OPNV

4.2 Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen

4.3 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten

Prioritat

hoch
hoch
hoch
mittel
mittel
mittel
hoch
hoch

kurzfristig

Umsetzung

mittelfristig

langfristig

Daueraufgabe
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5.7 Handlungsfeld G: Verkehrssicherheit

Alljahrlich verungliickt eine groRe Zahl von Menschen im StraBenverkehr. In Leverkusen lag die Ver-
ungliicktenzahl im Jahr 2017 bei 594 Personen. Betroffen von Verkehrsunfallen sind — wenngleich
in unterschiedlichem MaRe — grundsatzlich alle Verkehrsteilnehmenden sowie alle Verkehrsarten
sowohl als Unfallopfer sowie als Unfallverursacher. Insbesondere im stadtischen Bereich haufen
sich aufgrund der raumlichen Konzentration der Verkehrsteilnehmer, Verkehrsarten und der unter-
schiedlichen Nutzungsanspriiche an den StraBenraum die Konfliktsituationen, die z.T. zu Unfallen
flhren. Bei diesen sind oftmals ungeschiitzte bzw. besonders schutzbedirftige Personengruppen

wie z.B. Kinder, Senioren, zu Full Gehende und Radfahrende betroffen.

Ausgehend vom Recht jedes Menschen auf kérperliche Unversehrtheit (Art. 2 GG) muss damit fir
Staat und Gesellschaft insbesondere das Vermeiden von Unfallen mit getoteten und verletzten Per-
sonen oberste Prioritdt haben. Daraus leitet sich im Verkehrsbereich einerseits die Verpflichtung
jedes einzelnen Verkehrsteilnehmenden ab, sich so zu verhalten, dass niemand geschadigt oder
gefahrdet wird (§1 StVO). Zum anderen kommt den staatlichen Institutionen aber auch ein beson-
derer Schutzauftrag zu. Dieser manifestiert sich in der Pflicht zu sicherer Gestaltung und Unterhal-
tung der Verkehrswege und dem Gewadbhrleisten eines sicheren Verkehrsablaufs durch alle und fiir
alle Verkehrsteilnehmenden.

Dazu ist neben der sicheren Gestaltung der Verkehrswege und des Verkehrsablaufs auch eine stan-
dige Vergegenwartigung des Themas in der Gesellschaft erforderlich. Positiv besetzte Aspekte wie
Riicksichtnahme, Verantwortungsbewusstsein und Einsicht sollten dabei besonders in den Vorder-

grund gestellt werden.

5.7.1 Handlungsbedarf in der Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit in der Stadt Leverkusen stellt ein Querschnittsfeld dar, das im Zusammen-
hang mit zahlreichen anderen MaBnahmen- und Themenfeldern steht. Handlungsbedarf besteht
grundsatzlich immer, wenn Unfalle mit verletzten Personen geschehen, da das allgemeine Leitbild
,Vision Zero” vorsieht, dass Verkehrswege und Verkehrsmittel so gestaltet werden sollen, dass es

zukiinftig keine Verkehrstoten und Schwerverletzten mehr gibt.

Flr Leverkusen ist derzeit eine leicht zunehmende Anzahl an Verkehrsunfillen zu verzeichnen. Die
Gesamtzahl der Verungliickten ist demgegentiber zwar ricklaufig, allerdings ist im Bereich der
schwachen Verkehrsarten FuB- und Radverkehr eine zunehmende Verungliicktenzahl zu verzeich-
nen. Auch die Zahl der Schwerverletzten hat zugenommen. Dariber hinaus sind insbesondere die
Zentren Wiesdorf, Opladen und Schlebusch sowie die Personengruppe Senioren und Kinder in den

Unfallstatistiken auffallig.

Die Starken-Schwachen-Analyse hat unter Einbezug der genannten Aspekte folgende vorrangige

Handlungsbedarfe im Bereich der Verkehrssicherheit identifiziert:

= Weitere Senkung der Gesamtanzahl der Verkehrsunfalle in Leverkusen
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=  Umkehrung des Trends der zunehmenden Verungliicktenzahlen der schwachen Verkehrsar-
ten und Einleitung eines Schutzkonzeptes fiir die besonders gefdahrdeten Verkehrsteilneh-
menden (an dieser Stelle bestehen starke Uberschneidungen mit den Handlungsfeldern

FuRBverkehr, Radverkehr und StraBenraumgestaltung)

5.7.2 Grundsdtze und Zielsetzung

Grundsatzliche Zielsetzung in der Verkehrssicherheitsarbeit ist die kontinuierliche Reduzierung der
Unfallzahlen und insbesondere die Anzahl und Verletzungschwere der Verungliickten. Dies ent-

spricht dem von der EU und der Bundesregierung verfolgten Ansatz ,Vision Zero“*

Verkehrssicherheitsarbeit soll in Leverkusen als gesamtgesellschaftliche Aufgabe verstanden wer-
den, die nur unter Einbezug und Mitarbeit aller relevanten Akteure erfolgreich sein kann. Neben
den fur die Verkehrsinfrastruktur und die Verkehrsorganisation zustandigen Stellen sind hier insbe-
sondere auch die Verkehrsteilnehmenden und Multiplikatoren selbst anzusprechen. Hiermit sind
z.B. Kitas, Schule, Fahrschulen, Verbande, Sportvereine, Diskotheken oder Freizeiteinrichtungen ge-

meint.

Ein ganzheitlicher und integrierter Ansatz bedeutet die umfassende Auseinandersetzung mit den
vorhandenen Unfallkonstellationen, den betroffenen Verkehrsarten sowie dem gesamten Ver-
kehrssystem vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit. Fiir diesen sind neben klassischen Ansét-
zen wie z.B. polizeiliche Unfallbearbeitung, Uberwachung und Priventionsarbeit sowie Verkehrser-
ziehung und Fahrausbildung auch dariiberhinausgehende Aspekte des Unfall- und Verkehrsgesche-
hens sowie des Verkehrsverhaltens einzubeziehen. Zu letzteren gehdren beispielsweise die strate-
gische Verkehrsplanung der Stadt, die Erreichbarkeit von Wohngebieten, Arbeitspldatzen sowie Bil-
dungs-, Einkaufs-, Versorgungs- und Freizeiteinrichtungen sowie das Image und die Attraktivitat von
offentlichen und nicht-motorisierten Verkehrsmitteln.

Verkehrssicherheitsarbeit muss aufgrund sich andernder Rahmenbedingungen im Verkehrsbereich
(Technik, Mobilitdatsverhalten, neue Verkehrsmittel), langen Umsetzungszeitraumen bei baulichen
Malnahmen und zeitaufwendigen Veranderungen des Verkehrsverhaltens (Aufbrechen von Routi-
nen z.B. durch Wiederholung von Information) als dauerhafte Aufgabe angelegt sein. Dabei lassen
sich MaRnahmenansatze einer ganzheitlichen und integrierten Verkehrssicherheitsarbeit in fol-

gende Bereiche untergliedern:

= QOrganisation und Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit

30 Die ,Vision Zero“ ist eine weltweite Strategie zur Vermeidung tédlicher Unfille im StraRenverkehr und am Arbeits-
platz. In den 1990er Jahre wurde sie in Schweden erstmals auf den Bereich der Verkehrssicherheit angewendet. In
den letzten 10 Jahren wurden sie dann auch von der EU, der Bundesregierung sowie mehreren Bundeslandern zur
Grundlage ihrer Verkehrssicherheitsarbeit bzw. Verkehrspolitik gemacht.

Ziel der ,Vision Zero” ist: keine Toten und Schwerverletzten im StraRenverkehr. Damit stellt die ,Vision Zero” die
Unversehrtheit des Menschen an erster Stelle bei der Abwadgung von unterschiedlichen Werten und Zielen. Kern der
Strategie ist die Erkenntnis, dass der Mensch als Teil des Verkehrssystems nicht fehlerfrei agiert und dass dies bei der
Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur und der Regeln zu ihrer Benutzung berticksichtigt werden muss.

Weitere Informationen zur ,,Vision Zero” finden sich u.a. auf der Internetseite des Deutschen Verkehrssicherheitsra-
tes (www.dvr.de)
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=  Erhohung der Sicherheit durch entsprechende Infrastruktur (bauliche und verkehrsregelnde

MaBnahmen)
» Uberwachung des Verkehrsverhaltens
» Verkehrserziehung und Fahrausbildung sowie Verhaltensbeeinflussung durch Offentlich-

keitsarbeit, Kampagnen und Aktionen

5.7.3 MaRnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes (siehe Zwischen-
bericht: Mobilitatskonzept 2030 +; 2019) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Hand-
lungsbedarfen wurden die MaBnahmenfelder 7.1 bis 7.4 abgeleitet (siehe Tabelle 2).

Tabelle 11: Handlungsfeld Verkehrssicherheit - MaBnahmenfelder
Umsetzung

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig
Daueraufgabe

kurzfristig
langfristig

7.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit hoch * X
7.2 Sicheres Schul- und Kita-Umfeld hoch X
7.3 Abbau von Nutzungskonflikten hoch * X
7.4 Stadtische Verkehrsiiberwachung hoch X
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f 7.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit * n

Eine ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit erfordert eine Gbergeordnete Institutionalisierung die-
ser bei der Kommune und in der Stadtgesellschaft. Dies sollte iber die Bildung eines Netzwerks aus
relevanten Institutionen, Verbanden und Akteuren sowie dem regelmafigen Austausch geschehen.
Die Netzwerkbildung sowie die regelmalligen Austauschtreffen sollten von der Kommune initiiert
und vorbereitet werden. Dazu ist eine personelle Verankerung der Verkehrssicherheitsarbeit bei der
Kommune notwendig, damit fir klare Zustandigkeiten gesorgt ist.

Bausteine

Die Biindelung der Verkehrssicherheitsarbeit an einer zustandigen Stelle ermoglicht die Gbergeord-
nete Koordinierung und Abstimmung der unterschiedlichen Bereiche und Ansdtze untereinander
und hilft bei der Einbettung der bereits bestehenden Initiativen in Leverkusen. Darliber hinaus be-
steht bei einer konsens- und ergebnisorientierten Netzwerkarbeit eine deutlich erhéhte 6ffentliche
Reichweite und damit Wirksamkeit der Verkehrssicherheitsarbeit. Fiir die tbergreifende Abstim-
mung, Koordinierung und Einbettung der Verkehrssicherheitsarbeit in der Stadt Leverkusen und zur
Erarbeitung eines strategischen Gesamtkonzepts zur Verkehrssicherheitsarbeit sind folgende Bau-
steine notwendig:

Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit in der Stadtverwaltung

= Personelle Verankerung der Verkehrssicherheitsarbeit in der Stadtverwaltung
Qualifizierung einer Stelle fiir Verkehrssicherheitsarbeit im Bereich der strategischen Verkehrs-
planung; Fortbildung des Stelleninhabers/der Stelleninhaberin zu Verkehrssicherheitsauditor/
Verkehrssicherheitsauditorin

= Aufgabenbereiche
Organisation des Netzwerks Verkehrssicherheit; Durchfiihrung von Sicherheitsaudits (insbeson-
dere bei komplexeren Vorhaben mit vielfaltigen Nutzungsanspriichen aller Verkehrsarten); Mul-
tiplikator zur internen Fortbildung bzw. zum Wissenstransfer zum Thema Verkehrssicherheit in
der Verwaltung; Unterstiitzer der Unfallkommission; Offentlichkeitsarbeit; Initiilerung eigener
Kampagnen/Aktionen; Auswertung der polizeilichen Unfalldaten (Erstellung eines jahrlichen Ver-
kehrssicherheitsberichts mit 6ffentlichkeitswirksamer Vorstellung fiir Leverkusen in Zusammen-
arbeit mit der Polizeidirektion K&ln)

= Qualifizierung der Mitarbeitenden der Verwaltung im Hinblick auf Verkehrssicherheitsaspekte

Institutionalisierung der Verkehrssicherheitsarbeit durch den Aufbau eines Netzwerks

= Vernetzung und Selbstverpflichtung der fir Verkehrssicherheit relevanten Akteure in Leverkusen
zur Zusammenarbeit und zu einer gemeinsamen Zielsetzung

= Mind. eine 6ffentlichkeitswirksame Sitzung im Jahr (mdglichst der Leitungsebene, um die Bedeu-
tung des Themas intern und extern zu kommunizieren)

= Vereinbarung von konkreten Zielen der Verkehrssicherheitsarbeit und Kontrolle derer

= Bildung von Arbeitsgruppen zu vordergriindigen Themen

= Nutzung von Synergieeffekten zu weiteren bestehenden/einzurichtenden Netzwerken

Kampagnen und Offentlichkeitsarbeit

= Ubergreifende Offentlichkeitsarbeit zum Thema Verkehrssicherheit

= Durchfiihrung von stadtweiten Verkehrssicherheitstagen

= Durchfiihrung einer 6ffentlichkeitswirksamen Kampagne fir mehr Riicksichtnahme und Verant-
wortungsbewusstsein im Verkehr (z.B. Ubernahme der im Rahmen des Nationalen Radverkehrs-
plans entwickelten ,Riicksicht-Kampagne“ und Modifikation dieser tiber den Radverkehr hinaus)

= Zielgruppenspezifische Ansatze:

Planersocietat



193 Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

f 7.1 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit * o

= Kinder und Jugendliche (besonderer Fokus auf FuBverkehr und Hol- und Bringverkehre, Ver-
kehrs- und Mobilitatserziehung in Kindertagesstatten und Schulen, praktisches Training der
unterschiedlichen Verkehrsarten, Projekttage zur Verkehrssicherheit)

= Junge Erwachsene (Thematisierung von Unfallsituationen / Unfall6rtlichkeiten in der Fahr-
ausbildung, Sicherheitstrainings)

* Erwerbstitige am Arbeitsort / Einpendler (Offentlichkeitsarbeit in Betrieben, Kombination
mit betrieblichem Mobilititsmanagement, Zusammenarbeit mit Berufsgenossenschaften
und Krankenkassen, betrieblichen Sicherheitsbeauftragten; z.B. Initiative ,sicherer Arbeits-
weg”, Aktion ,,mit dem Rad zur Arbeit“)

* Senioren (libergreifende Kampagnen wie , Altere Menschen im Verkehr”, OPNV-Trainings,
Fahrradtrainings, spezielle Pkw-Sicherheitstrainings, Fiihrerscheinabgabe gegen OPNV-
Ticket

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= Abhdngigkeiten zu allen Handlungsfeldern, insb. 1 - FuRverkehr sowie 2 - Radverkehr

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, Verkehrswacht

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Jahrliches MaRnahmenprogram, d.h. Kosten/Jahr
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ﬁ 7.2 Sicheres Schul- und Kita-Umfeld n

Schulen und Kindertagesstatten sind bedeutende Mobilitdtsziele und -quellen von Kindern, Jugend-
lichen und holenden bzw. bringenden Eltern. Insbesondere Kinder und Jugendliche sind auf ihren
alltaglichen Wegen besonders zu schiitzen, da sie sich oft noch nicht so sicher bzw. z.T. besonders
sorglos im StraRenraum bewegen. Dementsprechend miissen das Schul- und Kita-Umfeld verkehr-
lich sicher gestaltet und, vor dem Hintergrund steigender Hol- und Bringverkehre, Konzepte zum
Umgang mit diesen Verkehren erarbeitet bzw. unterstitzt werden.

Bausteine

Wahrend im MalRnahmenfeld 11.5 der Fokus auf der organisatorischen Einrichtung eines schuli-
schen Mobilitadtsmanagements liegt, liegt der Fokus dieses Steckbriefs u.a. auf investiven MaRnah-

men, die das Schul- und Kita-Umfeld sicherer gestalten:
Abbildung 92: Fahrbahnmarkierung

* Intensive bauliche MaRnahmen, wo notwendig: z.B. im Zusam- , "¢\ .o 1

menspiel mit den Handlungsfeldern FuBverkehr (1) sowie Rad-
verkehr (2) der Aus-/Neubau von Geh- und Radwegen, Que-
rungshilfen etc.

= Kennzeichnung sicherer Schulwege, bspw. durch Piktogramme
auf Gehwegen, damit bspw. Kita- und Schulkinder zu sicheren
Querungsstellen geleitet werden.

= Markierung von FuBabdriicken am Fahrbahnrand schwieriger
Querungsstellen; Dadurch kann die Aufmerksamkeit der ande-
ren Verkehrsteilnehmenden fiir die Kita- und Schulkinder er-
hoht werden.

= Einrichtung von Elternhaltestellen in bestimmter Entfernung zu den Schulen in Verbindung mit
einer konsequenten Freihaltung des unmittelbaren Schulumfelds von Hol- und Bringverkehren.
Zusatzlich sind flankierende MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung (Tempo 30, verkehrsberuhigte
Bereiche, Markierungen) zu priifen.

= Ausweitung des Angebots an Rad- und Rollerabstellanlagen (letzteres insbes. im Bereich von
Kitas und Grundschulen); dadurch werden die Bedingungen fiir die begleitete oder selbststan-
dige An- und Abfahrt mit dem Umweltverbund verbessert.

SETIULE.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1 Handlungsfeld FuBverkehr

= 2 Handlungsfeld Radverkehr

= 10.5 Lenkung und Unterstiitzung des schulischen Mobilitdtsmanagements

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:

Stadt Leverkusen, Leverkusener Schulen,

ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

1] b D D 4 € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* MaRBnahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr; Férderung moglich
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A 7.3  Abbau von Nutzungskonflikten * gg

Im Rahmen der Bestandsanalyse wurde der Abbau von Nutzungskonflikten als einer der vorrangigen
Handlungsbedarfe identifiziert. Nutzungskonflikte wurden dabei zwischen allen Verkehrsteilneh-
menden festgestellt:

= Auf Gehwegen entstehen Konflikte insbesondere durch Radfahrende, die auf Gehwegen fahren
(mssen), durch (falsch) parkende Kfz sowie durch Aufsteller und Auslagen von Geschaften. Dies
erzeugt Behinderungen der zu Full Gehenden und besonders fiir Menschen in Rollstiihlen oder
mit Kinderwagen.

= Auf Radwegen sind es insbesondere (falsch) parkende Kfz, die Gefahr von Autotiir-Unfallen oder
zu geringe Uberholabstinde, die zu Konflikten fiihren.

Bausteine

Zum Abbau der Konflikte zwischen den Verkehrsteilnehmenden sind unter Berlicksichtigung der ver-
schiedenen Fihrungsformen die folgenden Bausteine zu priifen und umzusetzen:

= |dentifizierung von Bereichen mit Konfliktpotenzial zwischen FuR- und Radverkehr:
z.B. Wiesdorf Breidenbachstralle, Schlebusch FulRgangerzone, BahnhofstraRe Opladen, Parkan-
lagen (insb. Neulandpark), teilweise Freizeitwegenetz entlang der Dhiinn, etc.

= Uberpriifung der Gehwege auf Nutzungskonflikte: insb. durch Aufsteller/Auslagen im Zuge der
turnusmaRigen Rundginge des Fachbereiches fiir Recht und Ordnung und Abstimmung mit den
entsprechenden Anliegern auf einzuhaltende Mindestbreiten der Gehwege. Raumlich ist insbe-
sondere auf den Hauptachsen des FuBverkehrs (siehe MaRnahmenfeld 1.1) auf die Einhaltung
der Gehwegbreiten und den Abbau von Nutzungskonflikten zu achten.

= Einbauten der Verkehrs- und Versorgungsinfrastruktur: (Schilder, Stromkasten etc.) unter Beach-
tung der Mindestbreiten und mit Sicherheitsabstanden auf Gehwegen

= Trennung des FulRverkehrs vom Radverkehr:
Malnahmen sind insbesondere die Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn, die Verbrei-
terung zu schmaler Radwege, der Abbau der Gehwege mit ,, Radfahrer frei” sowie der sukzessive
Ausbau zu schmaler gemeinsamer Geh- und Radwege (siehe auch MaRnahmenfeld 2.2).

= Abbau von Konflikten bei gemeinsamer Fihrung von FuR- und Radverkehr:
Grundsatzlich sollte auf eine getrennte Flihrung von FulR- und Radverkehr hingewirkt werden. In
einigen Bereich wird dies jedoch kurzfristig nicht erreicht und ist auch nicht immer zielfihrend
(bspw. Dhiinn(rad)weg oder Parkanlagen). In solchen Bereichen sollte das Bewusstsein fiir die
geltenden Regelungen auf allen Seiten bspw. durch kommunikative MaBnahmen (z.B. ,Radfah-
rende als Gast in der FuRgangerzone”) gestarkt werden. Zusatzlich gilt es die Einhaltung der Re-
gelungen regelmaRig zu kontrollieren und die Freigabe von Wegen und Raumen fiir den Radver-
kehr zu beobachten und zu evaluieren.

= Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Verkehr:
Zum Abbau von Konflikten mit Falschparkern auf Gehwegen oder an FuBgdngeriibergangen
(FGU) sind die Kontrollen durch das Ordnungspersonal zu intensivieren (siehe MaRnahmenfeld
4.4). Darliber hinaus tragt eine Entlastung der Stadtteile vom ruhenden Kfz-Verkehr durch eine
Parkraumstrategie (sieche MaRRnahmenfeld 4.4) dazu bei, Potenziale und Freirdume fir attraktive
FuBwegeachsen zu schaffen.
Um Bereiche, die wiederkehrend von Falschparkern genutzt werden auch baulich zu sichern, bie-
ten sich neben Pollern multifunktionale Elemente an, die auch fiir zu Ful Gehende nutzbar sind.
Denkbar sind zum Beispiel Sitzwirfel oder -banke (siehe MaRBnahmenfeld 1.6). Sie erhéhen
gleichzeitig die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum und kénnen in die Konzeption von Sitz-
gelegenheiten sowie Sitzrouten integriert werden (siehe MaRnahmenfeld 1.5). Darliber hinaus
sind auch Radanlehnbiigel als Sperre gegen Falschparker zu empfehlen (siehe MaRnahmenfeld
2.4).
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& 7.3  Abbau von Nutzungskonflikten * gg

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 1.1 Definition des Fullwegenetzes

= 1.5 Mehr Aufenthalts-, Sitz- und Spielgelegenheiten
= 2.2 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur

= 2.4 Ausbau und Unterhaltung der Radabstellanlagen
= 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Mafinahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr; Férderung méglich
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ﬁ 7.4  Stadtische Verkehrsiiberwachung n

Die Kontrolle und Uberwachung des Verkehrs und des Verkehrsverhaltens in der Stadt haben einen
grofRen Einfluss auf die Verhaltensweisen der Verkehrsteilnehmenden. Dabei ist die stadtische Ver-
kehrsiiberwachung kein rein sanktionierendes Element der Verkehrssicherheitsarbeit, sondern tragt
Uber praventive Ansatze dazu bei, das Verkehrsverhalten nicht nur kurzfristig, sondern moglichst
nachhaltig zu beeinflussen. Insbesondere Veranderungen und MaRnahmen, die eine Starkung der
FuRganger und Radfahrer zum Ziel haben (siehe Handlungsfelder 1 und 2), Reduzierungen der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeiten (siehe MaBnahmenfeld 4.2), Stralenraumumbauten (siehe Mal3-
nahmenfeld 5.2) oder die Markierung von weiteren Bussonderfahrstreifen (siehe MaRnahmenfeld
3.1.2) missen durch eine Verkehrsiiberwachung flankiert werden, um Regelverst6Ren wie Falsch-
parken oder zu schnellem Fahren entgegenzuwirken.

Bausteine

Im Bereich der stadtischen Verkehrsiiberwachung sind verschiedene Bausteine einer umfassenden
Kontrolle und Uberwachung des Verkehrs und des Verkehrsverhaltens angesiedelt. Dazu gehéren:

= Qualifizierung der Mitarbeiterlnnen des Fachbereichs fiir Recht und Ordnung (FB30)
Regelmalige Qualifizierung der AuRRendienstkréfte insbesondere im Hinblick auf den ruhenden
Verkehr und die damit einhergehenden Verkehrssicherheitsaspekte (z.B. Sichtbeziehung, Sicht-
dreiecke); Anweisung des FB30, Fehlverhalten konsequent zu ahnden.

= Ausbau der Kontrollen und der Aufklarungsarbeit durch den FB30
Die Arbeit des FB30 ist in vielerlei Hinsicht fur die stadtische Verkehrsiiberwachung relevant (z.B.
Freihaltung von Sichtbeziehungen an Querungsstellen, Ahndung von Falschparken, auch Infor-
mation Uber Fehlverhalten) und ist daher insbesondere in Verbindung mit der Weiterentwick-
lung der Parkraumstrategie (siehe MaRnahmenfeld 4.4) auszubauen. Dazu muss auch ein perso-
neller Ausbau stattfinden, sodass alle Bereiche, die einer Parkraumbewirtschaftung unterliegen,
mehrmals taglich kontrolliert werden kénnen.

= Verstarktes Umsetzen von Falschparkern durch den FB30
Die Uberwachung des ruhenden Verkehrs ist ein immer bedeutenderer Aspekt der Verkehrssi-
cherheitsarbeit. Als starkste Konsequenz ist das Abschleppen von grob verkehrswidrig bzw. ver-
kehrsgefahrdend abgestellten Fahrzeugen anzusehen. Dadurch wird einerseits die unmittelbare
Gefahrensituation beseitigt und andererseits auch eine verkehrserzieherische Wirkung dahinge-
hend erzielt, dass grobes Fehlverhalten nicht geduldet wird und fiir die Autofahrenden strikte
Konsequenzen nach sich zieht.

= Ausbau der Geschwindigkeits- und Rotlichtiberwachung
Geschwindigkeits- und Rotlichtverst6i3e sind vor dem Hintergrund der Verkehrssicherheit beson-
ders relevante Ursachen mit potenziell schwerwiegenden Folgen, weshalb die Kontrolle der zu-
lassigen Geschwindigkeiten sowie des Rotlichts durch den FB30 bzw. die Polizei weiter ausgebaut
werden sollte. Zusatzlich zu Unfallschwerpunkten im Stadtgebiet sollten verstarkt Bereiche kon-
trolliert werden, in denen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit abschnittsweise reduziert ist. Hier
sollten auch verstiarkt Moglichkeiten der stationdren Uberwachung genutzt werden.

= Einsatz von Geschwindigkeitsanzeigen
Stationare und mobile Geschwindigkeitsanzeigen* (Dialogdisplay fiir den Fahrzeugverkehr) ha-
ben nachweislich eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung und fiihren zu einer besseren Ein-
haltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Dies gilt insbesondere, wenn ein korrektes Ver-
halten der Verkehrsteilnehmer durch eine entsprechend positive Riickmeldung ,belohnt” wird.
Darliber hinaus liefern die meisten Geschwindigkeitsanzeiger als , Nebenprodukt” statistische
Daten zu Verkehrsstarken und Geschwindigkeiten. Ein verstarkter Einsatz und damit verbunden
die Zusatzanschaffung von Geschwindigkeitsanzeigern ist vor allem auf sensiblen Streckenab-
schnitten zu empfehlen.
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f 7.4  Stadtische Verkehrsiiberwachung

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= Handlungsfelder 1 — FuRverkehr und 2 — Radverkehr

3.1.2 Busbeschleunigung/Zuverlassigkeit des Busverkehrs

4.2 Stadtvertragliche Geschwindigkeitsregelungen

4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

5.2 Attraktive und integrierte Gestaltung von Haupt- und SammelstraRen

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, Polizei

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

[ b > D 4 €€ mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
*

Abbildung 93: Wirkung unterschiedlicher Feedback-Anzeigen der Geschwindigkeitsmessung
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Quelle: TU Dresden 2010 (Hrsg. Unfallforschung der Versicherer)

** MalRnahmenprogramm, d.h. Kosten pro Jahr
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5.8 Handlungsfeld H: Vernetzung, Inter- und Multimodalitat

Im Sinne einer kombinierten und effizienten Mobilitat ist in Leverkusen der Ausbau der Intermoda-
litat - also die Kombination verschiedener Verkehrsmittel wahrend einer Fahrt - bzw. der Ausbau
der Multimodalitat — die Wahl verschiedener Verkehrsmittel auf verschiedenen Wegen — vorgese-
hen. Durch eine intelligente Verknlipfung verschiedenster Verkehrsmittel kénnen die Potenziale

des Verkehrs fir eine stadtvertragliche Nutzung optimal ausgeschopft werden.

5.8.1 Grundsdtze und Zielsetzung

Im Mittelpunkt einer verbesserten inter- und multimodalen Mobilitat steht die Starkung des Um-
weltverbunds aus Bahn/Bus, FuR, Fahrrad, Carsharing und On-Demand-Verkehren. Mit den The-
menfeldern Elektromobilitdt und weitere alternative Antriebsformen, autonome Fahrzeuge und
Mitfahrzentralen sind auch Klimaschutzaspekte, technische Entwicklungen sowie organisatorische
Aspekte wichtiger Bestandteil dieses Handlungsfelds. Sowohl durch MaRnahmen in der Infrastruk-
tur, als auch bei der Verkniipfung der verschiedenen Angebote untereinander sowie einer gemein-
samen Vermarktung besteht ein Verlagerungspotenzial zugunsten der umweltfreundlichen Mobili-

tatsangebote.

Vor allem fir eine intermodale Nutzung miissen attraktive Umsteigemdglichkeiten geschaffen wer-
den, da mindestens ein Umstieg innerhalb der Verbindung zwischen Start- und Zielort erfolgt. Dies
ist z.B. der Wechsel zwischen Bahn/Bus und einem Fahrrad oder Carsharing, welcher schnell und
einfach ablaufen muss. Gegeniiber den Interessenten muss dazu immer ein einheitliches Angebot
nutzbar sein und dieses auch als solches vermarktet werden. Nutzer kénnen sich so je nach aktuel-

lem Anlass flir das am besten passende Verkehrsmittel entscheiden.
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5.8.2 MafBnahmenfelder

Auf Grundlage der Starken-Schwéachen-Analyse wurden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes (siehe
Zwischenbericht: Mobilitatskonzept 2030 +; 2019) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den
Handlungsbedarfen wurden die MaRnahmenfelder 8.1 bis 8.3 abgeleitet (siehe Tabelle 12).

Tabelle 12: Handlungsfeld Vernetzung, Multi- und Intermodalitdt - MaBnahmenfelder

Umsetzung

Q

MaRnahmenfelder Prioritat T

B

g

3

(=]

8.1 Mobilstationen hoch * X

8.2 Fahrradmitnahme in Bus und Bahn niedrig X
8.3 Digitalisierung und Vernetzung hoch X

Planersocietat



201 Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

Mobilstationen * °°

Die Verknipfung von verschiedenen Verkehrsarten ist die hauptsachliche Funktion von Mobilstati-
onen. Diese Verknipfungsfunktion tritt insbesondere im Bereich von Haltepunkten und Haltestellen
des offentlichen Verkehrs auf. Dariber hinaus ist die Verknipfung von Verkehrsarten auch in Wohn-
quartieren ohne direkten Anschluss an die 6ffentlichen Verkehrsmittel méglich und sinnvoll. Zur Un-
terstlitzung der inter- und multimodalen Mobilitat in Leverkusen soll die Etablierung von Mobilsta-
tionen im Stadtgebiet vorangetrieben, passende Ausstattungsmerkmale definiert und in Verbindung
mit dem kirzlich eingefiihrten Schnellbussystem Ausbauprioritdten festgelegt werden. Neben den
verschiedenen Verkehrsarten werden dabei auch Ausstattungselemente ohne direkte Verkehrsbe-
deutung einbezogen.

Bausteine

Im Zuge eines NVR-Projekts wurden die Leverkusener Haltestellen hinsichtlich ihrer Bedeutung fur
den offentlichen Verkehr und das gesamte Verkehrssystem lberprift und in Kategorien eingeordnet.
Aufbauend auf dieser Grundlage konnte im Zusammenhang mit dem Schnellbussystem eine weiter-
gehende Unterteilung der Haltestellen erreicht werden. Beispielhafte Ausstattungsmerkmale fir Mo-
bilstationen gehen aus Abbildung 94 hervor.

Abbildung 94: schematische Darstellung einer Mobilstation

Quelle: eigene Darstellung

Aufbau und Typen von Mobilstationen

Mobilstationen werden nach einem Baukastensystem gebildet. Zwar ist in der Regel der 6ffentliche
Personennahverkehr das Riickgrat einer Mobilstation, es sind aber auch Kombinationen ohne Bahn
und Bus moglich. Art und Umfang von Mobilstationen kénnen in drei Kategorien und verschiedene
Verknipfungselemente unterschieden werden.

Welche konkreten Ausstattungsmerkmale ein Standort hat, hdangt von Zielgruppen, Einzugsbereichen
und auch den verfiigbaren Flachen vor Ort ab. Es lassen sich mehrere Standorttypen unterscheiden,
welche bei einer Umsetzung im Detail zu priifen sind.

= Kategorie I: Mobilstationen mit Anbindung an das Schienennetz

= Kategorie Il Mobilstationen mit Anbindung an das Schnellbussystem im Bereich von
Stadtteilzentren

= Kategorie Ill: Mobilpunkte an bedeutenden Umstiegspunkten des OPNV-Systems auRer-
halb der Stadtteilzentren

= Kategorie IV: Mobilpunkte in Quartieren ohne direkten Anschluss an den OPNV
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Mobilstationen * uﬂ

Diese Kategorisierung soll grundlegende Ausstattungsmerkmale (siehe Abbildung 95) vorgeben, die
je nach Standort und Flachenverfiligbarkeit flexibel angepasst werden kénnen. Neben den in Abbil-
dung 95 aufgefiihrten Ausstattungsmerkmalen ist bei der Neu-/Umgestaltung von Haltestellen im
Hinblick auf die Anpassung der Stadt an verdnderte klimatische Bedingungen auch eine Begriinung
der Haltestellenhduschen nach dem niederlandischen Vorbild der Stadt Utrecht einzubeziehen.

Fir den Aufbau der Mobilitatsstationen wurde im Zuge des NVR-Projekts ein Gestaltungsleitfaden
entwickelt, an dem sich beim Aufbau sowie beim Betrieb der Mobilstation orientiert werden sollte.
Dazu kénnen verschiedene Betreibermodelle genutzt werden. Dies kann z.B. ein privates von der
Stadt beauftragtes Unternehmen oder auch eine stadtische Tochtergesellschaft sein.

Verkniipfung von Mobilitdtsformen

Die Bedeutung von Haltestellen und Haltepunkten als Umstiegspunkte in intermodalen Mobilitats-
ketten oder multimodalen Mobilitatsmustern nimmt weiter zu. Doch auch die Haltestellen-unabhan-
gige Blindelung von Mobilitatsformen ist ein zu bericksichtigender Aspekt der sich entwickelnden
Mobilitatstrends.

Dementsprechend ist einerseits vorgesehen die Verkniipfung der verschiedenen Mobilitatsformen in
Anlehnung an die erarbeiteten Haltestellenstandards durch Mobilstationen und Mobilpunkte zu be-
gleiten und zu starken. Dariiber hinaus sollen die Verlagerung bzw. Umbenennung von einzelnen
Haltestellen geprift werden, um eine intuitivere Orientierung zu ermdglichen und so die Verkniip-
fung der Mobilitatsformen zu starken.

Andererseits sollen Haltestellen-unabhéngige Standorte identifiziert werden, die sich zur Verknip-
fung von Mobilitatsformen eignen und so im Bereich von Wohn- und/oder Gewerbequartieren einen
Beitrag zum Aufbau von konkurrenzfahigen Alternativen zum Auto sowie zur Vermeidung von Kfz-
Fahrten leisten kdnnen. Neben Angeboten im Bereich des Radverkehrs sollten dazu Carsharing-An-
gebote, Verleihsysteme (Fahrrad, ggf. E-Tretroller) sowie Dienstleistungselemente wie z.B. Informa-
tionsausstattung oder Paketstationen einbezogen werden.

Des Weiteren sind auch P&R-Standorte als klassisches Beispiel flir Multi- und Intermodalitat einzu-
beziehen. P&R-Standorte kénnen sich ebenfalls als Ausgangsmerkmal einer Mobilstation erweisen,
weshalb es ggf. sinnvoll sein kann, weitere Mobilitdtsangebote an P&R-Standorten zu integrieren.
Das Umsteigen vom Auto in 6ffentliche Verkehrsmittel kann dazu beitragen innerstadtische Ver-
kehrsbelastungen zu reduzieren und ist dementsprechend ein wichtiges Thema fiir den regionalen
Pendlerverkehr.

= Weiterfilhrende Angaben zur Weiterentwicklung der P&R-Standorte in und um Leverkusen
herum sind in MaBnahmenfeld 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie (Baustein B) er-
sichtlich.

Ein weiterer Ansatzpunkt in diesem Bereich sind Mitfahrerparkplatze, die die Bildung von Fahrge-
meinschaften fordern sollen. Hier besteht im Zusammenhang mit den auBerhalb der innerstadti-
schen Bereiche gelegenen P&R-Standorten das Potenzial, Autofahrten in die innerstadtischen Berei-
che von Leverkusen zu vermeiden. Dazu muss gepriift werden ob die P&R-Standorte sich auch als
Treffpunkte flr Fahrgemeinschaften eignen. Weitere potenzielle Schritte sind:

= Ausweisung von Mitfahrerparkpldtzen im Bereich der P&R-Standorte
= Forderung der Fahrgemeinschaftsbildung Gber ein moglichst stadtibergreifendes Mitfahrportal
(web- oder appbasiert)

Zuverlassigkeit der Verknupfung

Weiterer wichtiger Aspekt der Vernetzung an Mobilitatsstationen ist die Zuverlassigkeit der Mobili-
tatsangebote die an den verkniipfenden Mobilstationen verfiigbar sind. Das betrifft sowohl die Si-
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Mobilstationen * °°

cherstellung einer attraktiven Umstiegsmoglichkeit auf ein Giber- bzw. untergeordnetes Verkehrs-
mittel (z.B. den schienengebundenen Verkehr), als auch die Verfligbarkeit der als verknlipft angege-
benen Verkehrsarten. So ist einerseits die Verzahnung zwischen Bus und Bahn, auch hinsichtlich
ausreichender Umstiegszeiten fir Mobilitatseingeschrankte zu tiberprifen und andererseits muss
im Betrieb der Mobilstationen die Vorhaltung ausreichender Kapazitdten der jeweiligen Verkehrs-
mittel (Fahrrader, E-Tretroller, Carsharing-Fahrzeuge) gemanagt werden.

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

= 2.4 Ausbau und Unterhaltung der Radabstellanlagen
= 2.7 Weiterer Ausbau des Fahrradverleihsystems

= 3.4 Weiterentwicklung des Tarifsystems

= 3.7 Fahrgastinformation und Service

= 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure

Stadt Leverkusen, wupsi GmbH, KVB, VRS,

NVR, ADFC

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] ) D> D €€ hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
*Jahrliches MaRBnahmenprogramm, d.h. Kosten/ Jahr
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Abbildung 95: Ausstattungsmerkmale von Haltestellen
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8.2 Fahrrad und E-Scooter-Mitnahme in Bus und Bahn

Neben der Nutzung von Fahrradabstellanlagen an den Verknipfungspunkten zum o6ffentlichen Per-
sonennahverkehr kann fur Fahrgdste auch die Mithahme des eigenen Fahrrads wichtig sein, weil
z.B. keine geeignete Abstellmoglichkeit vorhanden ist oder das Fahrrad an der Zielhaltestelle wieder
bendtigt wird. Hierzu ist grundsétzlich eine Mitnahme im Mehrzweckbereich eines Busses vorgese-
hen. Diese Flachen sind oftmals klein und stehen zunehmend in Konkurrenz zu anderen Geraten
(wie z.B. Rollstiihlen/Rollatoren/Kinderwagen/Gepack).

Nach dem Gemeinschaftstarif des VRS kénnen Fahrrader in Bussen der wupsi grundsatzlich zeitlich
unbegrenzt mitgenommen werden. An Wochenende und an Feiertagen sowie an allen anderen Ta-
gen ist die Fahrradmitnahme nach 19 Uhr sogar kostenlos. Abhangig von der Situation im Bus und
dem verfligbaren Platz entscheidet im Einzelfall das Fahrpersonal Giber die Beférderungsmoglichkeit.
Es gibt dementsprechend keinen Beférderungsvorrang flir Fahrgdste mit Fahrrad gegenilber ande-
ren Fahrgasten, welche auf den Mehrzweckbereich angewiesen sind. Hingegen sollen Fahrgaste mit
Kinderwagen oder Rollstuhlfahrer aufgrund ihrer eingeschrankten Mobilitdtsmoglichkeit dem Fahr-
rad gegenliber bevorzugt beférdert werden.

Bausteine

Die Verkniipfung von Fahrrad und Bahn/Bus soll Abbildung 96: Faltrad des RMV
auch fir Nutzer moglich sein, die am Zielort erneut
ihr Fahrrad nutzen mochten. Dennoch soll der Be-
forderungsvorrang anderer Fahrgaste erhalten
bleiben. Hierzu kdnnte seitens der wupsi ggf. mit
einem privaten Anbieter ein neues Service- und
Mobilitatsangebot entwickelt werden, bei dem
Fahrgasten zusatzlich zum Ticket ein verglinstigtes
Faltrad oder ein E-Scooter zur Verfiigung gestellt
werden wirde. Diese kdnnen zusammengeklappt
als Gepackstiick transportiert werden. Entspre-
chend entfallen die Restriktionen des Beférde- O
rungsvorrangs und eine uneingeschrankte Mit- Quelle: RMV: Zusammengeklappt |dsst sich das ADFC-RMV-

nahme ist méglich. Faltrad auch mit einer Hand gut tragen. (© RMV)

= Einsatz der Stadt Leverkusen fiir mehr und bessere Mitnahmemaoglichkeiten von Fahrradern und
E-Scootern in der Bahn

= Kombi-Angebot Jahresfahrkarte + verglinstigtes Faltrad oder E-Scooter

= Kostenlose Nutzung der Mobilstationen, um z.B. kleine Reparaturen durchfiihren zu lassen

Darliber hinaus konnen die topographisch bewegten Teile Leverkusens ein Nutzungshemmnis fur
den Radverkehr darstellen. Diesem Umstand kdnnten die vermehrt in den angesprochenen Berei-
chen verkehrenden Busse dadurch Rechnung tragen, dass eine zusatzliche Mitnahmemoglichkeit flr
Fahrrader integriert wird. Hierzu kommen entweder Fahrradanhanger oder -hecktrager bzw. inno-
vative Aufhdngevorrichtungen (z.B. Fahrrad2Go3!) im Innenraum in Frage. Letztere kénnen die Fl3-
chenkonkurrenz im Innenraum reduzieren. Hierbei sollte beriicksichtigt werden, dass insbesondere
bei der Nutzung von Fahrradanhingern und/oder -hecktrdgern zum Einstieg zusatzliche Haltezeit
notwendig wird. Gleiches gilt — wenn auch in etwas geringerem MaRe — bei der Nutzung von Auf-
hangevorrichtungen im Innenraum. Dementsprechend sollte sorgfiltig geprift werden, ob der Nut-
zen durch die erweiterte Fahrradmitnahmemaoglichkeit den Zeitverlust aufwiegt.

31

https://www.rems-murr-kreis.de/bauen-umwelt-verkehr/oepnv/oepnv-im-rems-murr-kreis/fahrrad2go/
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8.2 Fahrrad und E-Scooter-Mitnahme in Bus und Bahn

Um Fahrrader in Bussen und Bahnen maoglichst unkompliziert mitnehmen zu kénnen, missen die
Fahrzeuge und entsprechend auch die Bahnsteige einfach zugénglich sein. Hierzu sind ggf. Rampen
oder Aufzlige notwendig.

Abhdngigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

= 3.7 Fahrgastinformation und Service
= 3.8 Kommunikation und Marketing

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:
Platzbedarfe der mitgenommenen Fahrzeuge

Ak :

teure und der Fahrgaste stehen in Konkurrenz zu ei-
wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR, ADFC nander.
Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] b D> ) 4 € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
* MaBnahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr
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8.3  Digitalisierung und Vernetzung ﬂ

Auf Grundlage der Weiterentwicklung des Tarifsystems im OPNV ist vorgesehen den Umweltver-
bund mit seinen bestehenden und zukiinftig hinzukommenden Mobilitdtsangeboten einfacher nutz-
bar zu machen. Der Umweltverbund umfasst 6ffentliche Verkehrsangebote (OPNV, Carsharing, Ver-
leihsysteme, Taxi) sowie den Rad- und FuRverkehr. Damit kann ein groBer Teil der alltdglichen We-
gezwecke abgedeckt werden, sodass der Umweltverbund eine gute Alternative zum Auto darstellen
kann. Hierfiir ist es aber von zentraler Bedeutung, dass alle Angebote in Form eines (ibergreifenden
Mobilitatsangebots mit flexiblen Bausteinen nutzbar sind und nach auRen vermarktet werden.

Bausteine

In Leverkusen bestehen bereits viele klimaschonende Mobilitatsangebote des Umweltverbundes,
welche aber nicht bzw. nicht ausreichend vernetzt, organisiert und vermarktet sind. Mit dem Ziel
die Inter- und Multimodalitdt auch ohne das eigene Auto zu starken, muss auch deren Vernetzung,
Organisation und Vermarktung insbesondere im Bereich der Digitalisierung verbessert werden. Hier
bieten sich v.a. im Zusammenhang mit dem neuen Tarifsystem im 6ffentlichen Personennahverkehr
Moglichkeiten.

Digitale Zusammenfiihrung der Mobilitdtsangebote

Fir die Etablierung eines umfassenden Umweltverbundes sind die Angebote der einzelnen Mobili-
tatsdienstleister unter einer Dachmarke zusammen zu fiihren. Hierzu sollte ein Mobilitdtsdienstleis-
ter organisatorische Aufgaben (wie Kostenermittlung, Beratung, usw.) ilbernehmen. Ziel ist es, be-
stehende Angebote wie Carsharing und Taxiunternehmen zu integrieren, statt konkurrierende An-
gebote aufzubauen. Wesentlicher Bestandteil hierbei muss die Entwicklung einer Mobilitats-App
sein, die neben einem gemeinsamen Auftritt der Mobilitdtsangebote auch die einfache Buchung
dieser ermoglicht. Weitere wichtige Bestandteile sind:

= Umsetzung / Betreuung des neuen Abrechnungssystems,

= |ntegration von weiteren Mobilitdtsangeboten (z.B.: Fahrradverleih, ggf. E-Tretroller-Verleih,
Carsharing, Taxi, On-Demand-Angebote, Dienstleistungen an Mobilstationen)

= Vermarktung als Baukastensystem, in dem Kunden in regelmaRigen Abstanden Bausteine dndern
kénnen, um ein flexibles Mobilitatsangebot zu haben

= zentrale Abrechnung der genutzten Leistungen in einer transparenten, zusammenfassenden
Rechnung (z. B. monatlich)

= zuverlassige Echtzeitinformationen (Umstiege, Stérungen, Alternativen)

= Bereitstellung weiterfiihrender Informationen (individuelle Routenfiihrung, E-Lades&aulen, Park-
platze, Sehenswirdigkeiten, usw.)

= Auswadhlbare Praferenzen in der Routenfiihrung (schnell, glinstig, barrierefrei, umstiegsfrei, Ein-
stellungen zum bevorzugten Verkehrsmittel, usw.)

Abhéingigkeiten / Bezug zu anderen Mafinahmen

= 3.4 Weiterentwicklung des Tarifsystems = 8.1 Mobilitatsstationen
Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:
Akteure:

wupsi GmbH, KVB, VRS, NVR

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
| ] »> > > €€ hoch

Forderung moglich
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5.9 Handlungsfeld I: Wirtschaftsverkehr

5.9.1 Handlungsbedarf im Wirtschaftsverkehr

Mehrere kleinere Gewerbestandorte und insbesondere der Chemiepark zeigen die Bedeutung der
Stadt Leverkusen als Wirtschaftsstandort. Fiir die Wirtschaft ist die Verkehrsanbindung ein ent-
scheidender Standortfaktor. Hier gibt es aber gewisse Probleme und Handlungsbedarfe:

= Hohe Verkehrsbelastungen, Verkehrsstau und Baustellen fihren zu Verzégerungen und
schranken die Erreichbarkeit ein — sowohl fiir die Wirtschaftsverkehre als auch fir die Ar-
beitspendelnden.

= Die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes ist auch fiir Pendelnde mit Bus und Bahn nicht immer
gut, insbesondere in den Berufsverkehrsspitzen (hohe Fahrzeugauslastungen, Verspatun-
gen, ...).

= Zwar wird bereits versucht, Lkw-Verkehre Uber ein geeignetes Lkw-Flihrungsnetz zu lenken.
Dennoch sind auch einige Hauptverkehrsstralen in Wohnbereichen von Lkw-Verkehren
und somit von Larm- und Luftschadstoffemissionen betroffen.

= |n Stadtteilzentren treten teilweise Konflikte auf, wenn fiir das steigende Aufkommen der

Lieferverkehre geeignete Stellplatze zum Ein- und Ausladen fehlen.

Handlungsbedarfe bestehen daher vor allem in einer Verbesserung der Erreichbarkeit der Gewer-
bestandorte sowie der Stadtteilzentren flr wirtschaftsbezogene Verkehre. Gleichzeitig missen die

auftretenden Konflikte reduziert werden (Emissionen, teilweise Falschparken in den Stadtteilen).

5.9.2 Grundsatze und Zielsetzung

Zielsetzung des Handlungsfeldes Wirtschaftsverkehr ist die Verbesserung der Erreichbarkeiten der
Stadt und Stadtteilzentren flr den Wirtschaftsverkehr und zugleich eine Reduzierung der negativen
Wirkungen des Wirtschaftsverkehrs. Neben Zielen, den Wirtschaftsverkehr besser zu organisieren
und zu lenken, bestehen Wechselwirkungen zu den anderen Handlungsfeldern. Das Ziel der Star-
kung des Umweltverbundes, das zu einer nachhaltigen Reduktion des motorisierten Individualver-
kehrs auf den StraRRen fiihren soll, wird positive Wirkungen auf den straBenbezogenen Wirtschafts-
verkehr haben: Zum einen werden StraBRennetziiberlastungen und Zeitverluste abgebaut, zum an-
deren wird sich die Erreichbarkeit fir Arbeitspendelnde verbessern (sowohl auf der Strale als auch
im OPNV/SPNV).

Grundsatz ist, dass die MaBnahmen zur Erhaltung des Wirtschaftsstandortes Leverkusen und, wo
moglich, zur weiteren Starkung beitragen miissen. Dabei muss es aber auch darum gehen, in Anbe-
tracht steigender Anforderungen des Klimaschutzes zukunftsfahige Alternativen zu entwickeln, die
auch den Wirtschaftsverkehr weniger straBenabhéangig organisieren und, zumindest in Stadtteilen

oder Stadtteilzentren, dessen Belastungen abbauen.
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5.9.3 MafBnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes (siehe Zwischen-
bericht: Mobilitatskonzept 2030 +; 2019) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Hand-
lungsbedarfen wurden die MaBnahmenfelder 9.1 bis 9.4 abgeleitet (siehe Tabelle 2).

Tabelle 13: Handlungsfeld Wirtschaftsverkehr - MaBnahmenfelder
Umsetzung

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig
Daueraufgabe

kurzfristig
langfristig

9.1 City-Logistik mit innovativen und umweltfreundlichen
hoch *

Fahrzeugen X X
9.2 Minderung der Konflikte in Stadtteilen (Lieferverkehre) mittel X X
9.3 Effiziente Fiihrung und Lenkung der Wirtschaftsverkehre = mittel X

Planersocietat



Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept 210

9.1 City-Logistik mit innovativen und * eo

umweltfreundlichen Fahrzeugen '

Eine innerstadtische City-Logistik soll dazu beitragen, die notwendigen Lieferverkehre durch eine
Blindelung der Giiter- und Warenstréme zu reduzieren. Neue Ansatze zur City-Logistik mit umwelt-
freundlichen Fahrzeugen sind ein Baustein, die verkehrsbedingten Emissionen und auch den Fla-
chenverbrauch in Stadtteilen zu mindern.

Dass die Marktdurchdringung von E-Fahrzeugen im Wirtschaftsverkehr bereits von statten geht, zei-
gen die aktuellen Entwicklungen bei der Deutschen Post, die mit dem elektrobetriebenen Street-
scooter sukzessive ihre Last-mile-Logistikflotte auf umweltfreundliche Antriebe umstellt. Bis in das
Jahr 2050 hat das Unternehmen eine Null-Emissionen-Logistik beschlossen. Weitere Unternehmen
folgen.

Auch alternative Fahrzeuge werden in der innerstadtischen Logistik vermehrt eingesetzt. Einen Bei-
trag zur Emissionsreduzierung und zur Flacheneinsparung leisten Lastenfahrrader, die in einigen
Stadten auch in City-Logistik-Konzepte fiir die letzte Meile eingesetzt werden (z. B. Mikrodepots und
Cargobikes in Hamburg®?, Velo-Lieferdienste in der Schweiz*®). Zunehmend kommen auch (wieder)
Handkarren zum Einsatz - in Kombination mit einem Lieferwagen als temporarer Zustellstitzpunkt.

Abbildung 97: Emissionsarme Belieferungsfahrzeuge

Bausteine

Fir die Stadt Leverkusen wird bedeutend sein, koordinierend und als Impulsgeber auf die City-Lo-
gistik einzuwirken. Férdernde Rahmenbedingungen fiir umweltfreundliche Logistik sollten etabliert
und Uberzeugungsarbeit durch Anreize geleistet werden, sodass Unternehmen eigenmotiviert ihre
Fahrzeugflotte stufenweise umstellen. Hierbei haben die Kooperation und Beratung mit Wirtschafts-
verbdnden eine hervorgehobene Bedeutung. Der Ansatz sollte auf Motivation setzen.

= Kurzfristige Prifung von Standorten fiir Mikrodepots: Priifung und wo moglich Umsetzung von
Abhol- und Paketstationen sowie Mikrodepots schon kurzfristig, auch losgelost von einem um-
fassenden City-Logistik-Konzept; zum Beispiel am CHEMPARK (zusammen mit dem CHEMPARK),
an Bahnhofen und an Einzelhandelsagglomerationen sowie im Zusammenspiel mit Mobilstatio-
nen (siehe MalRnahmenfeld 8.1)

= Machbarkeitsuntersuchung, Verfahrensbegleitung fiir ein City-Logistik-Konzept (Projektsteue-
rung, Moderation etc.) und ggf. Anschubfinanzierung fiir ein Citylogistikkonzept zur anbieter-
Ubergreifenden Belieferung des Einzelhandels und sonstiger Warenempfanger mit stadtvertrag-
licheren Fahrzeugen (E-Lieferwagen, E-Bikes, Lastenrdder, Fahrradkuriere).
Es bietet sich ein Modellprojekt in einem Stadtteilzentrum (Opladen oder Schlebusch) an, das
zum Start dienstleisterbezogen mit mobilen Lkw-Wechselbriicken, Mikrodepots und Paket-
schlieBfachern arbeitet und Lastenrader sowie Handkarren integriert. In den folgenden Schritten
wird das City-Logistik-Konzept mit weiteren Fahrzeugen (E-Lieferfahrzeuge), festen Umschlags-
punkten (z. B. leerstehende Ladenlokale in Stadtteilzentren) anbieteriibergreifend ausgebaut.

32 http://cargobike.jetzt/3sat-ueber-ups-modellprojekt/
33 http://www.velolieferdienste.ch/index.php/de/
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g 9.1 City-Logistik mit innovativen und * nn

o=, umweltfreundlichen Fahrzeugen .

Best Practice-Beispiele finden sich in Deutschland und europaweit (in Niirnberg, Hamburg, San
Sebastian, Utrecht, Leeds, Paris})

= Gewinnung von Partnern fiir ein City-Logistik-Konzept, zum Beispiel durch Vermietung von Wer-
beflachen auf den eingesetzten Fahrzeugen und Auszeichnung teilnehmender Unternehmen/Be-
triebe

= Offentlichkeitsarbeit, Marketing und Uberzeugungsarbeit fiir innovative Fahrzeuge:
gezielte Ansprache von Unternehmen; Initiierung von Informationskampagnen oder -tagen zu-
sammen mit den Wirtschaftsverbanden und Fahrzeugherstellern; 6ffentlichkeitswirksame Wiir-
digung und Zertifizierung von Unternehmen, die innovative Fahrzeuge einsetzen (z.B. durch ge-
zielte Unternehmensbesuche, Labels), Testmoglichkeit von stadtischen Lastenfahrradern fir Un-
ternehmen und Bewerbung der Aktion

= Bevorzugung vertraglicherer Fahrzeugtypen bei Zufahrts- und Parkregelungen:
Nutzung der neuen Moglichkeiten der StVO zur Forderung von Elektrofahrzeugen: z.B. geson-
derte Stellplatze fur Elektrofahrzeuge und Ausweisung spezieller Ladezonen fir Lieferfahrzeuge
im Rahmen des City-Logistik-Konzeptes, Erweiterung der vorgeschriebenen Lieferzeitraume in
Stadtteilen flir E-Fahrzeuge/Lastenrader

= Schaffung von Rahmenbedingungen fiir umweltfreundliche Fahrzeuge, insb. Lademaoglichkeiten
auch zum schnellen Laden/Schnellladesdulen (siehe MaRnahmenfeld 4.5), ggf. auch fir Gas-
/Wasserstoffantriebe

= Umstellung der stidtischen Fahrzeugflotte auf Fahrzeuge mit emissionsarmen/-freien Antrie-
ben, sobald geeignete Fahrzeugtypen verfigbar sind (Fahrzeuge fiir die Ver- und Entsorgung,
Mullabfuhr, Kehrfahrzeuge etc.)

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= 4.5 Voraussetzungen flir emissionsarme/-freie Antriebe
= 8.1 Mobilstationen
= 9.2 Minderung der Konflikte durch Lieferfahrzeuge in Stadtteilen

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, Unternehmen, Wirtschafts-
verbande, Einzelhandel

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] W5 5 O+ €cccexkr hoch
) > > 3%

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* kurzfristige Erstellung einer Machbarkeitsstudie zur City-Logistik in Leverkusen, ggf. zunachst fir
einen Modellversuch in einem Stadtteil und Initiierung dieses Modellversuches.
** Bei Erfolg schrittweise Erweiterung des City-Logistik-Konzeptes als Daueraufgabe.

*** durchschnittliche Kosten pro Jahr fiir Koordinierung, ggf. Anschubfinanzierung und Beteiligung
an baulichen MaBnahmen (Mikrodepots, Umschlagspunkte etc.).

34 siehe Zusammenfassung von Erfahrungen und Resultaten in IHK 2018
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g 9.2  Minderung der Konflikte durch Lieferverkehre nn

P in den Stadtteilen

Lieferverkehre bendétigen Haltemdoglichkeiten in moglichst kurzer Entfernung zu den Anlieferungs-
zielen, die Park- bzw. Haltedauern sind dabei eher gering®. Dienstleistungsverkehre (Handwerker
etc.) haben demgegeniiber oftmals langere Standzeiten, aber auch sie profitieren z. B. aufgrund von
Material- und Werkzeugtransporten von kurzen Wegen zu ihren Zielen.

Fir Liefer- und Dienstleistungsverkehre sind in Leverkusen insbesondere an den aufkommensstar-
ken Zielen in den Stadtteilzentren Losungen zu erarbeiten, um einerseits die Zeitverluste (insbeson-
dere fir die Liefer- und Wirtschaftsverkehre) gering zu halten sowie andererseits Behinderungen fir
andere Verkehrsteilnehmer durch ein Falschparken der Fahrzeuge zu vermeiden (insbesondere auf
Geh- und Radwegen). Einen grofRen Beitrag kénnen hierzu City-Logistik-Konzepte in Stadtteilen leis-
ten (siehe MaBnahmenfeld 9.1). Weitere Moglichkeiten bestehen vor allem in Ladezonen.

Bausteine

= Erhebung der Stellplatzbedarfe fiir Liefer- und Dienstleistungsverkehre in den Quartieren und
Abgleich mit den vorhandenen Ladezonen, Priifung von weiteren Bedarfen fiir Ladezonen und
gef. Umsetzung (seitens der IHK Koln liegt bereits eine Studie zu Ladezonen vor)

= Privilegierung von Lieferfahrzeugen der Partner eines City-Logistik-Konzeptes (siehe MaRnah-
menfeld 9.1) auf Ladezonen oder Ausweisung spezieller Ladezonen fiir die City-Logistik

= Kommunikation eines Ansprechpartners in der Verwaltung fiir Fragen/Anregungen zu Ladezonen

= Vorrang flir Wirtschaftsverkehre bzw. das Kurzzeithalten von Wirtschaftsverkehren vor dem Par-
ken, d.h. im Einzelfall Umwandlung von einzelnen Parkstanden zu Ladezonen

= Einheitliche Beschilderung/Markierung von Ladezonen, um Aufmerksamkeit zu erzeugen und
dem Falschparken entgegenzuwirken

= |ntensivierung der Kontrollen des Ordnungspersonals in den Stadtteilen (im Rahmen einer Park-
raumstrategie flr die Stadtteile ohnehin umzusetzen, siehe MalRnahmenfeld 4.4)

= Berlicksichtigung der notwendigen Stellplatze/Parkstande/Haltezonen fiir Dienstleistungsver-
kehre in der Aufstellung der kommunalen Stellplatzsatzung und bei Baugenehmigungen auf den
Privatgrundstiicken entsprechender Nutzungen

= Abstimmung mit Wirtschaftsverbanden:
Da das Parken insbesondere im Innenstadtbereich ein komplexes und haufig kontrovers disku-
tiertes Thema ist, sollte eine regelmaRige Abstimmung mit dem Amt fir Wirtschaftsférderung
sowie den Wirtschaftsverbanden erfolgen.

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= 4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategie = 9.1 City-Logistik-Konzept

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, Unternehmen, Wirtschaftsver-
bande, Einzelhandel

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ »> > € oo mittel
I

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* kurzfristige Prifung der Bedarfe und ggf. Umsetzung von Ladezonen
** fortlaufende Anpassung an den Bedarf als Daueraufgabe

*** Jahrliches MaRnahmenprogramm, d.h. Kosten/Jahr

35> Nach einer Studie der IHK KoIn sollten Ladezonen zwischen 10 und 30 Minuten nutzbar sein (vgl. IHK 2018).
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g 9.3 Effiziente Fiihrung und Lenkung ea

o der Wirtschaftsverkehre

Zur Biindelung des Lkw-Quell- und Zielverkehrs ist eine einheitliche, konsistente und transparente
Wegweisung zu verkehrsaufkommensstarken Gewerbe- und Industriestandorten notwendig. Die
Wegweisung tragt nicht nur zur Orientierung der Fahrer bei und vermeidet Umwege, sondern ent-
lastet auch sensible Netzabschnitte. Die gute StraBennetzerschlieBung von Leverkusen mit Direkt-
anschluss an Autobahnen und BundesstraRen erfordert die Beschilderung schon auf diesen tGberért-
lichen StraRRen. Zudem sollen auch Wohngebiete im Umfeld von Gewerbestandorten vom Parkdruck
der Wirtschaftsverkehre entlastet werden.

Bausteine

= Definition und Verbreitung einheitlicher Gebietsbezeichnungen (ggf. auch mit einem Buchsta-
ben- oder Nummernsystem) auf Wegweisern und Verbreitung an die anséssigen Unternehmen,
sodass diese die Namen auf ihren Unterlagen und Anfahrtsbeschreibungen verwenden.

= Entsprechende Uberpriifung und Anpassung der Wegweisung fiir den Regional- und Fernverkehr
im Ubergeordneten Strallennetz zusammen mit dem Landesbetrieb StraBen.NRW.

= Uberpriifung und Anpassung der Wegweisung zu den bedeutenden Industrie- und Gewerbege-
bieten innerhalb der Stadtgrenzen von Leverkusen. Grundlage sollte das im MalRnahmenfeld 4.1
weiterentwickelte StraRennetz sein, wobei Bereiche mit Wohnbebauung und besonders sensible
StraRenabschnitte in der Lkw-Routenfiihrung ausgespart werden. Perspektivisch ist die Lkw-Rou-
tenfihrung an ein ,Schnell“- und , Langsamstraennetz” anzupassen.

= Uberpriifung der Routenempfehlungen der giéngigen Routing- und Navigationssysteme und ggf.
Korrekturmeldungen an die Anbieter, weitere Teilnahme am Projekt ,Effiziente und stadtver-
tragliche Lkw-Navigation fir NRW*.

= Meldung langfristiger Baustellen an die Hersteller von Navigationssoftware und an das Projekt
,Effiziente und stadtvertragliche Lkw-Navigation fiir NRW*” sowie auch frihzeitige Ausschilde-
rung geeigneter Umfahrungsrouten.

= |m Einzelfall sind Durchfahrtverbote von Lkw eine Option, um sensible Bereiche von Lkw-Verkeh-
ren zu entlasten, sofern Alternativstrecken fiir Lkw zur Verfligung stehen. Durchfahrtverbote
sind vorab intensiv zu priifen und abzustimmen. In der Offentlichkeitsbeteiligung genannter
Prifbedarf besteht auf der Bergische Landstrale (sie ist aber gleichzeitig auch Alternativstrecke
fur die Autobahn 1).

* |n Kooperation mit dem CHEMPARK sollen Méglichkeiten gepriift werden, um Wohngebiete insb.
nachts von parkenden Lkw zu entlasten: Zum Beispiel Nutzung der Parkplatze des CHEMPARKs
Uber Nacht fur das Abstellen von Lkw mit persénlichem Anmeldeverfahren mit Kfz-Kennzeichen,
ggf. automatischer Schranke.

Verlagerungen auf die Schiene:

= |n Anbetracht der auch bundesweiten Bestrebungen, die Schiene wieder starker als Verkehrstra-
ger des Giterverkehrs zu nutzen?®, sollte eine Flichenvorsorge betrieben werden, die auch der-
zeit nicht genutzte Gleise oder Potenzialflichen firr Gleise erhidlt. Zu empfehlen ist eine
Potenzialstudie, die in Abstimmung mit den Wirtschaftsbetrieben aktuelle und zukiinftige Poten-
ziale fur Gleisanbindungen untersucht und dementsprechende Empfehlungen zur Flachenvor-
sorge erarbeitet.

= Prifung der Moglichkeiten, fiir neue und ggf. bestehende Gewerbestandorte die Schiene als Ver-
kehrstrager (wieder) starker zu nutzen. Ein bundesweites Ziel ist die Erhaltung bzw. Entwicklung
der Schieneninfrastruktur, um insbesondere die prognostizierten Zunahmen im Lkw-Fernverkehr

36 siehe Masterplan Schienengliterverkehr des Bundesministeriums fir Verkehr und digitale Infrastruktur
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9.3 Effiziente Fiihrung und Lenkung eo
der Wirtschaftsverkehre

starker von der StraRBe auf die Schiene zu verlagern. Hierzu sind auch regionale Abstimmun-
gen/Koordinierungen zu empfehlen (siehe Best-Practice-Beispiel Region Hannover unter ,Sons-
tige Bemerkungen und Hinweise”).

Abhéiingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen

= 4.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:
Akteure:

Stadt Leverkusen, StraBen.NRW, Wirtschaftsver-
bande, Unternehmen, Eisenbahnbundesamt,
Deutsche Bahn

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ b > ) 4 € * mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise

* durchschnittliche Kosten/Jahr als Teil des taglichen Verwaltungshandelns (kontinuierliche Prifung,
Weiterentwicklung und Abstimmung eines Konzeptes zur Lenkung der Wirtschaftsverkehre); Forde-
rung moglich
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5.10 Handlungsfeld J: Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre

Die Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre haben fir die Stadt Leverkusen eine wichtige
wirtschaftliche Bedeutung — sowohl was Berufspendler als auch Einkaufs- und Freizeitpendler an-
geht. Die Pendlerverkehre fiihren aber auch zu erheblichen Verkehrsbelastungen zu den morgend-
lichen und nachmittaglichen Berufsverkehrsspitzen, die sowohl innerhalb als auch aufRerhalb der
stadtischen Bereiche zu Staulagen auf den Strallen flihren. Die damit einhergehenden Zeitverluste
bedeuten zum einen wirtschaftliche Belastungen fiir die Unternehmen und zum anderen einen At-

traktivitatsverlust des Standortes Leverkusen.

Ebenfalls von verkehrlicher Bedeutung sind die mit (GroR-)Veranstaltungen einhergehenden Ver-
kehre, die zum Beispiel durch Aktivitaten im Neulandpark oder in der BayArena hervorgerufen wer-
den und punktuelle Verkehrsspitzen auslésen. Des Weiteren ziehen die zentralen Versorgungsbe-
reiche Leverkusens, insbesondere die der drei groBeren Zentren Wiesdorf, Opladen und Schle-
busch, Besucher in die innerstadtischen Bereiche und verursachen auf dem Hin- und Riickweg sowie
innerhalb der Zentren Verkehr.

Das Handlungsfeld stellt aufgrund der zahlreichen Uberschneidungen zu weiteren Handlungsfel-
dern ein Querschnittsfeld dar. Die Beriihrungspunkte des Handlungsfeldes Pendler-, Veranstal-
tungs- und Einkaufsverkehre liegen insbesondere im Bereich des Kfz-Verkehrs, des OPNVs, der
Multi- und Intermodalitdt sowie des Mobilitdtsmanagements, aber auch zum FuRBverkehr bestehen
mitunter einige Querbeziige. Um Doppelstrukturen zu vermeiden, wird an bestimmten Stellen auf

die betreffenden MaRnahmenfelder verwiesen.

5.10.1 Handlungsbedarfe bei Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehren

Leverkusen ist aufgrund seiner raumlichen Lage in der Metropolregion Kéln mit unmittelbarer Nahe
zu Koln, Disseldorf und Bonn sowohl mit hohem Durchgangs- als auch Pendlerverkehrsaufkommen
konfrontiert. Insgesamt pendeln taglich iber 80.000 Menschen aus beruflichen Griinden nach Le-
verkusen bzw. aus Leverkusen heraus auf (siehe Abbildung 98 und Tabelle 14). Unter Beriicksichti-
gung des Hin- und Riickweges ergibt dies tiber 160.000 Pendlerbewegungen.
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Abbildung 98: Leverkusener Ein- und Auspendler (nur Berufspendler)
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Tabelle 14: Ein- und Auspendler (nur Berufspendler) in Zahlen

Stadt Einpendler Stadt Auspendler

Koln 10.860 KoIn 14.445
Bergisch Gladbach 2.710 Disseldorf 3.159
Leichlingen 2.424 Langenfeld 2.546
Langenfeld 2.202 Bergisch Gladbach 1.949
Burscheid 2.048 Monheim 1.715
weitere Stadte 22.156 weitere Stadte 15.686
Gesamt 42.200 Gesamt 39.500

Quelle: eigene Darstellung nach IT NRW

Hinzugerechnet werden muss die nicht definierte Zahl von Freizeit- und Einkaufspendelnden sowie
Veranstaltungsverkehre. Veranstaltungsverkehre sind zwar nicht so zentrumsbezogen und vertei-
len sich heterogener Uber das Stadtgebiet, da die einzelnen Veranstaltungsorte nicht zwangslaufig
in zentralen Bereichen der Stadt bzw. Stadtteile liegen. Allerdings erzeugen insbesondere GroRver-
anstaltungen (z.B. BayArena, Forum, Ostermann Arena, Neulandpark) ein groBes, punktuelles
Quell- und Zielverkehrsaufkommen.

Allein die Zahl der Berufspendler zeigt die Bedeutung und Herausforderung der Pendlerverkehre
fir Leverkusen deutlich. Ein erheblicher Teil dieser Pendlerverkehre wird als motorisierter Indivi-
dualverkehr zuriickgelegt®” und fiihrt zu Verkehrsbelastungen, entsprechenden Emissionen sowie
Flachenverbrauch fiir die notwendigen Parkplatze. Folgewirkungen der hohen Pkw-Verkehrsmen-
gen sind autogerechte StraBenraumgestaltungen, die andere Verkehrsteilnehmer benachteiligen,

zum Teil sogar gefahrden und die Aufenthalts- und stadtebauliche Qualitat deutlich mindern.

37 Entsprechend der Mobilitdtsbefragung aus dem Jahr 2016 nutzen 66 % der Leverkusener auf ihren zum Arbeits-
platz bezogenen Wegen das Auto. Flr Pendlerverkehre (Ein- und Auspendler) kann mindestens ein dhnlich ho-
her Wert angenommen werden.

5 Odenthal
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Die mit Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehren einhergehenden Belastungen miissen so
vertraglich wie moglich abgewickelt werden, um einerseits eine gute Erreichbarkeit Leverkusens
und damit wirtschaftliche Konkurrenzfahigkeit zu gewahrleisten und um andererseits Konflikte mit

anderen Verkehrsarten abzubauen. Dazu sind folgende Handlungsbedarfe vordringlich:

= sukzessive Verlagerung eines moglichst groRen Teils der Pendlerverkehre auf den Umwelt-
verbund (dazu ist ein Ausbau des Umweltverbundes, insb. des OPNV, notwendig, siehe
Handlungsfeld OPNV / SPNV).

=  Verbesserte Orientierungsmoglichkeiten in innerstadtischen Bereichen (innerhalb der Zen-
tren, zu wichtigen Zielen, zu Parkpldtzen) sowie vorgelagert im Bereich von lbergeordneten
StraRen zur friihzeitigen Lenkung der Besucherverkehrsstrome.

=  Stadtvertragliche Abwicklung von Veranstaltungsverkehren im direkten Umfeld der Veran-
staltung sowie auf den hin- bzw. wegfiihrenden Achsen.

=  Entzerrung und stadtvertragliche Abwicklung von Pendlerverkehren auf Leverkusener Stadt-
gebiet (insbesondere an bedeutenden Verkehrsknotenpunkten und im Bereich der Zen-
tren).

5.10.2 Grundsdtze und Zielsetzung

Zielsetzung im Bereich der Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre ist ein Ausbau der
OPNV-Nutzung und die Attraktivierung der Verkniipfung von Verkehren, um dadurch eine Verlage-
rung von Verkehrsanteilen auf den Umweltverbund zu erreichen. Dariiber hinaus soll eine mog-
lichst stadtvertragliche Abwicklung der anfallenden MIV-Verkehre gewahrleistet werden. Dazu
miissen alternative und attraktive Mobilitdtsangebote im Bereich der Pendler-, Veranstaltungs- und
Einkaufsverkehre etabliert werden und Umstiegsmoglichkeiten zwischen den Verkehrsarten attrak-
tiviert und ausgebaut werden —insb. Park & Ride moglichst aulRerhalb der Zentren- und Siedlungs-
bereiche. Andererseits soll die Lenkung von Verkehren in den innerstadtischen Bereichen verbes-

sert werden, um Verkehre zielgerichtet zu flihren und unnotige Verkehrsbelastungen zu vermeiden.

5.10.3 MafBnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes (siehe Zwischen-
bericht: Mobilitdtskonzept 2030 +; 2019) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Hand-
lungsbedarfen wurden die MaBnahmenfelder 10.1 und 10.2 abgeleitet (siehe Tabelle 15).
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Tabelle 15: Handlungsfeld Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre - MaRnahmenfelder

Umsetzung

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig
langfristig
Daueraufgabe

$50
-
R
—_
[y
N
o
3
V4

10.1 Verbesserung der Orientierung / Besucherlenkung niedrig X

10.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre mittel X
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10.1 Verbesserung der Orientierung / Besucherlenkung e

Zur stadtvertraglichen Abwicklung der Pendler-, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre in Lever-
kusen bietet sich zunachst eine verbesserte Lenkung dieser Verkehre Uiber zielgruppenspezifische
Leitsysteme an. Eine einfach und schnell erfassbare Wegweisung zu bestimmten Zielen im Stadtge-
biet (z.B. Zentren, Veranstaltungsorte, Tourismusziele, Parkplatze, etc.) ermoglicht Besuchern di-
rekte Routen zu nutzen und so zusatzlichen Verkehr in bestimmten Bereichen zu vermeiden. Ziel-
gruppenspezifische Leitsysteme sind dartiber hinaus auch innerhalb der Zentren bzw. im Bereich von
Veranstaltungsorten denkbar und tragen dazu bei, die Verkehre auf der letzten Meile zu lenken.
Dabei ist ein einheitliches Design sowie eine Reduktion auf ein notwendiges MindestmaR wichtig,
um einen ,,Schilderwald” zu vermeiden und die Begreifbarkeit des Systems zu erhalten.

Bausteine

Die Verbesserung der Orientierung und Besucherlenkung fiir Pendler-, Veranstaltungs- und Ein-
kaufsverkehre im Leverkusener Stadtgebiet soll dazu beitragen, die genannten Verkehre maoglichst
schnell und stadtvertraglich zu den jeweiligen Zielen zu fiihren. Dazu sind die folgenden Bausteine
zu berlcksichtigen:

= Konzeption von zielgruppenspezifischen Leitsystemen
Dies gilt sowohl fiir den groRraumigen Bereich (Stadtgebiet, ggf. Region) sowie fiir den kleinrdu-
migen Bereich (letzte Meile zum Zielort); touristisches Leitsystem; Veranstaltungsleitsystem, in-
nerstaddtische Leitsysteme fiir den FuBverkehr in den Zentren (dhnlich wie in Opladen)

= Leitsystem zur Lenkung der MIV-Pendler auf P&R-Parkplatze (siehe MalRnahmenfeld 4.7)

= Wegweisung barrierefreier Wege zu Zielen von Besuchern, sowohl statisch als auch digital (z. B.
Uber eine app-gestiitzte, interaktive Stadtkarte)

= Aktive Kommunikation und Bewerbung der Anreise mit dem Umweltverbund, insb. mit dem
OPNV und/oder mittels P&R, durch den Einzelhandel, Hoteliers, Gastronomie etc.

= Erarbeitung eines Corporate Designs fiir die zielgruppenspezifischen Leitsysteme
Schaffung eines wiederkehrenden sowie einfach und schnell zu erfassenden Designs, das im Zu-
sammenhang mit weiteren VermarktungsmaRnahmen des Mobilitdtskonzepts stehen sollte (z.B.
Dachmarke Mobilitdt in Leverkusen, siehe MaRnahmenfeld 8.3 Digitalisierung und Vernetzung)

Abhdngigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 4.7 Verkehrslenkung und -information
= 10.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre
= 11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitat

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure insb.:

Stadt Leverkusen, Wirtschaftsfoérderung, Ein-
zelhandel, Tourismusverband, ...

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] »> > > € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
* jahrliches Budget mit unregelméaRig wiederkehrender Konzeption und Umsetzung einzelner Leit-
systeme bzw. einmalige Aufstellung eines Corporate Designs
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10.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

Veranstaltungsverkehre, insbesondere von GroRveranstaltungen, 16sen azyklische Verkehrsspitzen
im Nahbereich der Veranstaltung (flieBender und ruhender Verkehr) sowie auf regionalen Verbin-
dungsachsen zur und von den Veranstaltungen (nur flieBender Verkehr) aus. Ziel ist die mdglichst
weite Verlagerung auch dieser Verkehre auf den Umweltverbund, insb. OPNV, wozu hier weitere
attraktive Angebote zu schaffen sind (siehe MalRnahmenfelder 3.1.3, 3.8).

Bausteine

Die Optimierung der Veranstaltungsverkehre beginnt mit der Lenkung dieser (siehe MalRnahmenfeld
10.1). Daran anknipfend bestehen weitere Bausteine, die auf eine stadtvertragliche Abwicklung der
durch Veranstaltungen entstehenden Verkehre abzielen:

= Ausbau von P&R und Nutzung dieser Parkpldtze auch fir GroRveranstaltungen
dazu sollten Sonderbuslinien eingesetzt werden, um die punktuell hohen Quell- und Zielver-
kehrsmengen zwischen den Veranstaltungsorten und den P&R-Parkpldtzen transportieren zu
kénnen

= gof. Einrichtung temporarer P+R-Parkplatze bei GroRveranstaltungen
Je nach Veranstaltungsort und Uhrzeit/Wochentag der Veranstaltungen konnen temporare P&R-
Parkplatze hinzugezogen werden (z.B. private Parkplatze, Parkpldatze von Unternehmen), die
Uber Sonderbuslinien angebunden werden

= OPNV-Kombitickets
Die Kombination der Veranstaltungstickets mit dem OPNV ist ein Anreiz zur Nutzung des OPNVs,
da der Fahrpreis bereits im Ticket fiir die Veranstaltung integriert ist. Moglich sind z. B. Kombiti-
ckets fiir Kongresse/Veranstaltungen/Konzerte (Ticket als OPNV-Fahrschein) oder OPNV-
Fahrkarten, die gleichzeitig einen Verzehrgutschein fir Veranstaltungen beinhalten

= Forderung der Anreise mit dem Fahrrad:
bewachte Fahrradparkplatze bei GroRveranstaltungen (Zusammenarbeit z.B. mit dem ADFC), An-
schaffung mobiler Radabstellanlagen

= Erhebung von Parkgebiihren bei Veranstaltungen
Flr Parkplatze mit direkter Nahe zum Veranstaltungsort sollten Parkgebiihren erhoben werden,
sofern alternative Anreiseangebote (OPNV, P&R) bestehen. Entsprechende Kontrollen des ru-
henden Verkehrs sind als begleitende MaRnahme ebenfalls durchzufiihren.

= Frihzeitige Informationen und Kommunikation der alternativen Anfahrtsmoglichkeiten:
Flr Veranstaltungen sollte bereits bei der Reiseplanung (z. B. im Internet, per App oder mit Hin-
weisen auf den Veranstaltungstickets) auf die entsprechenden Anreisemoglichkeiten hingewie-
sen werden (unter Hervorhebung des Umweltverbundes)

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 3.1.3 Optimierung des Angebotes in = 4.4 Weiterentwicklung der
Schwachverkehrszeiten Parkraumstrategie
= 3.8 Kommunikation und Marketing = 10.1 Verbesserung der Orientierung /

Besucherlenkung

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure insb.:

Stadt Leverkusen, wupsi GmbH, private Ver-
anstalter

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ b D> ) 4 € niedrig
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10.2 Optimierung der Veranstaltungsverkehre

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* jahrliches Budget, weitere Kosten sind in MaRnahmen der Handlungsfelder 6ffentlicher Personen-

verkehr (3.8 Kommunikation & Marketing) und flieBender und ruhender Kfz-Verkehr (4.4 Weiter-
entwicklung der Parkraumstrategie) enthalten.
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5.11 Handlungsfeld K: Mobilitaitsmanagement und -kultur

5.11.1  Grundsatze und Zielsetzung

Betriebliches Mobilitdtsmanagement setzt in Betrieben und kommunalen Verwaltungen v. a. bei
der Mobilitat der Mitarbeiter, bei der Parkraumausstattung, bei Dienstreisen sowie beim Fuhrpark
an. Im betrieblichen Mobilitatsmanagement von Unternehmen fokussiert sich die Rolle der Stadt
vor allem auf eine Beraterfunktion sowie als Initiator, Unterstiitzer und ggf. Koordinator von Pilot-
projekten.

Im schulischen Mobilitatsmanagement sind Schulen und Eltern systematisch zu ermutigen und an-
zuregen, um Malinahmen zu realisieren, welche eine eigenstandige, sichere und nachhaltige Mobi-
litdt von Kindern und Jugendlichen fordern. Synergieeffekte ergeben sich v. a. mit der Schulwegsi-

cherheit und der StraRenraumgestaltung.

Auch durch die eigenen Handlungen der Stadt Leverkusen sollten die Grundlagen des Mobilitats-
managements weiter gestitzt werden. Im kommunalen Mobilitaitsmanagement kann die Stadt —
als wichtiger Arbeitgeber und Vorbild — direkt in den eigenen Strukturen tatig werden und Konzepte
und MaRRhahmen mit einer breiten 6ffentlichen Kommunikation umsetzen. Das vorhandene, ver-
waltungsinterne Mobilitdtsmanagement stellt einen guten Ausgangspunkt fir weitere bzw. ver-
starkte MalBnahmen und Aktivitaten dar. Die Stadt sollte diesbeziiglich selbstbewusst als gutes Vor-

bild vorangehen und bei Betrieben und Schulen effektivere Uberzeugungsarbeit leisten.

5.11.2 Handlungsbedarf in Sachen Mobilitatsmanagement und -kultur

In Leverkusen gibt es bereits eine Vielzahl unterschiedlicher Anknlpfungspunkte und Akteure, die
im Bereich des Mobilitdtsmanagements tatig sind. Die bisherigen Aktivitdten kbnnen noch weiter
optimiert und zu einer konzernweiten und umfassenden Strategie des Mobilitditsmanagements ent-
wickelt werden. Es ist nicht leicht, die unterschiedlichen Aktivitdten insgesamt zu erfassen und zu
Uberschauen — umso schwieriger ist es, eine umfassende Strategie aufzustellen und zu koordinie-

ren.

So kénnten noch mehr Potenziale und Synergieeffekte ausgeschopft werden, indem alle bereits
aktiven Akteure sowie mogliche, interessierte Neueinsteiger ihre Aktivitdaten und Krafte biindeln
und moglichst auf gemeinsamen Zielvorstellungen basierend kooperieren. Ziel sollte eine dauer-
hafte und zentral aufgestellte ,Koordinierungsstelle Mobilitat” sein. Deren Beheimatung sollte bei
der Stabsstelle Mobilitdt des stadt. Baudezernates fir Planen und Bauen liegen (z. B. im Umfang
der Mobilitdtsmanagerstelle oder des Arbeitskreises Mobilitdt. Diese zentrale Stelle soll nicht ,,von
oben herab“ die Inhalte des Mobilitditsmanagements in Leverkusen diktieren, sondern vielmehr alle

Akteure zusammenbringen, einen Uberblick tiber alle Aktivititen erreichen und gemeinsam — stra-
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tegisch koordinierend und vermittelnd — Ziele und weiteres Vorgehen der Stadtgesellschaft entwi-
ckeln. Dies bietet die Moglichkeit, das Know-how und die Akteure starker miteinander zu vernetzen

und gezielt weiter zu qualifizieren.

Ziel sollte es auBerdem sein, ansassige Betriebe in ihren bisherigen Bestrebungen zur Einfihrung
von Mobilitdtsmanagementmalnahmen zu unterstiitzen bzw. weitere Betriebe von den Vorteilen
eines Mobilitatsmanagements zu iberzeugen. Durch eine solche Mobilitatsberatung kann ein nach-

haltiges und kosteneffizientes Mobilitdtsmanagement auf allen Ebenen implementiert werden.

Im Rahmen der Wirtschaftsférderung und Bauleitplanung kann aulRerdem Einfluss auf Betriebe ge-
nommen und die Aufstellung von Mobilitaitsmanagementkonzepten unterstiitzt werden. Mobili-
tdtsmanagement und nachhaltige Mobilitat sollen daher ein fester Bestandteil der Stadtplanung
sowie in der 6ffentlichen Kommunikation der Stadt werden. Mogliche Einsatzbereiche sind z. B. die
Festlegung von Bedingungen zur Ansiedlung von Gewerbe auch unter Nachhaltigkeitskriterien, eine
neue Stellplatzsatzung sowie die gezielte Information von Investoren, Akteuren und Zielgruppen z.
B. im Rahmen der Bauberatung.

Begleitet werden sollten alle Mallnahmen durch entsprechendes Marketing und 6ffentliche, posi-
tive Kommunikation. Selbstbewusst sollte liber wirksame Aktivitdten oder Pilotprojekte berichtet
werden, um Akteure und Bevolkerung fir das Thema nachhaltige Mobilitdt zu sensibilisieren, zu
motivieren und ein starkeres Bewusstsein fiir ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten in der Stadtge-
sellschaft zu erzeugen. Durch Aktionen, Veranstaltungen, Wettbewerbe und Kampagnen sowie ein
gut aufbereitetes Informationsangebot an zentraler Anlaufstelle kann eine breite Akteurs- und Be-

volkerungsmenge erreicht und von den Vorteilen der neuen Mobilitatskultur Gberzeugt werden.

5.11.3 MafBnahmenfelder

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse, Meldungen aus dem Beteiligungsprozess so-
wie dem Zielkonzept wurden die folgenden Mallnahmenfelder 11.1 bis 11.9 abgeleitet:
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Tabelle 16: Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement und -kultur — MaBnahmenfelder

Umsetzung
Q
[ T
MaRBnahmenfelder Prioritat 2| @ g
= R ©
S| E| @
11.1 Mobilitaitsmanagement in der Stadtverwaltung hoch X
11.2 Starkung themenbezogener Netzwerke mittel X
11.3 Implementierung von Mobilititsmanagement .
. mittel X
in der Stadtplanung
11.4 Uberzeugung und Unterstiitzung im betrieblichen hoch .
Mobilitditsmanagement
11.5 Lenkung und Unterstiitzung des schulischen
aren hoch X
Mobilitditsmanagement
11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitat hoch X
11.7 Zielgruppenspezifische Bildung und Information mittel X
11.8 Aktionen und Imagebildung mittel X
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11.1 Mobilititsmanagement in der Stadtverwaltung °

Anfang 2016 beschloss der Rat der Stadt Leverkusen, ein kommunales Mobilitaitsmanagement (MM)
aufzubauen. Erste MalRnahmen wurden umgesetzt, es fehlt allerdings eine integrierte Gesamtstra-
tegie. Die Vorbildfunktion der Stadt und ihrer Verwaltung ist auszubauen, um als erfolgreiches Bei-
spiel andere Betriebe und Akteure glaubhaft (iberzeugen zu kénnen. Durch Mitgliedschaft im Zu-
kunftsnetz Mobilitdit NRW konnen jetzt neue Impulse gesetzt werden. Dauerhaft und strategisch
organisiert werden kann das kommunale MM z. B. durch eine Koordinierungsstelle Mobilitatsma-
nagement bzw. amteribergreifende Arbeitsgruppe um den Mobilitdtsmanager. Zunachst sollten die
MaBnahmen des betrieblichen MM auf die Bediirfnisse der stadtischen Angestellten angepasst wer-
den (Befragung). Dadurch kann vor konkreter Ausplanung und Umsetzung eine bessere Effizienz er-
wartet werden. Insbesondere Jobticket, Radverkehrsforderung und Bildung von Fahrgemeinschaf-
ten lassen weiterhin groRe Potenziale vermuten. So eignet sich z. B. die Anschaffung von weiteren
elektrischen Dienstradern (oder Lastenrdadern und E-Scootern) fiir kurze Dienstwege innerhalb der
Stadt zwischen den dezentral gelegenen Verwaltungsstandorten. Ebenfalls zu prifen sind verstarkte
Umsetzungen umweltfreundlicher Antriebe der Dienstfahrzeuge und Baumaschinen (daher ist hier
eine enge Abstimmung mit dem Flottenmanagement und dem FB 11 der Stadt erforderlich). Die
Nutzung bestehender Carsharing-Modelle und des Fahrradverleihsystems sollte in der Verwaltung
weiter forciert werden. Durch entsprechende Infrastruktur (z. B. Abstellanlagen und Boxen, Lade-
stellen) und Finanzierungsmodelle fiir privat nutzbare Dienstrader kann auch die Anreise zur Arbeit
weiter auf das Rad verlagert werden. Zur Férderung von Fahrgemeinschaften bietet es sich an, eine
zentrale (digitale) Plattform in Form einer Mitfahrzentrale aufzubauen, die spater ggf. auch allen
Blrgern und Betrieben stadtweit zur Verfiigung steht. Alle MaBnahmen und deren Wirkung sollten
evaluiert und Erfolge offensiv kommuniziert werden.

Bausteine
Die MalRnahmenbausteine sehen eine strategische Koordination und Ausweitung des kommunalen
Mobilitdtsmanagements vor.

= Strategische Koordination an zentraler Stelle durch die Stabsstelle Mobilitaitsmanagement, wel-
che dauerhaft als Planstelle eingerichtet werden sollte.

= Mitarbeiterbefragung zur Ermittlung von Potenzialen und MalRnahmenakzeptanz

= Ausbau und starkere Bewerbung des Job-Tickets (vgl. Masterplan Green City)

= weitere Dienst-Pedelecs, Ausbau Radinfrastruktur (Abstellanlagen)

= Forcierte Nutzung von Carsharing und des Fahrradverleihsystems fiir Dienstfahrten

= Finanzierungs- und Anreizmodelle fiir Mitarbeitende (Leasing Dienstrader, E-Fahrzeuge)

= Forderung von Fahrgemeinschaften (Mitfahrerparkplatze, Mitfahrborse: perspektivisch ganz-
stadtisch ausweitbar)

= Weiterflihrung von Programmen wie Stadtradeln oder Mit dem Rad zur Arbeit

= Umristung stadtischer Flotten (Dienstfahrzeuge, Baumaschinen): Selbstverpflichtung

= Ausweitung des MM auf alle stddtischen Amter und Tochtergesellschaften

= Evaluation und Marketing

Abhingigkeiten/Bezug zu anderen MaRRnahmen:
= Alle MalRnahmenfelder

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:

Stadtverwaltung, Mobilitatsmanager/Koordinie-
rungsstelle, Polizei, Zukunftsnetz Mobilitat NRW,
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11.1 Mobilititsmanagement in der Stadtverwaltung

Verkehrsbetriebe, Technische Betriebe, Carsha-
ring-Anbieter, Ver- und Entsorger, Wohnungsge-
sellschaften, Informationsverarbeitung, Klini-
kum, ADFC, ...

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

N b > D 4 €€ hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
* laufende Kosten fiir die Stelle des Mobilitdtsmanagements der stddtischen Koordinierungsstelle
sowie zur jahrlichen und sukzessiven Férderung und Anschaffung emissionsfreier/-armer Fahrzeuge
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11.2 Starkung themenbezogener Netzwerke

Mobilitatsmanagement lebt vom Dialog aller Beteiligten. Vorteile, Moglichkeiten und Zugangsfor-
men nachhaltiger Mobilitat missen Anbietern und Nutzenden bekannt gemacht werden. Die Stadt
Leverkusen soll dabei eine koordinierende, motivierende und unterstiitzende Rolle einnehmen. Die
Vernetzung innerhalb der Verwaltung als auch in stadtweiten oder regionalen Gruppen hilft dabei,
effiziente Vorgehensweisen und innovative MaBnahmen zu entwickeln und von Erfahrungen ande-
rer zu profitieren. Notwendig ist konstante Aktivitat und reges Engagement. Neben der Arbeit in
Netzwerken und Arbeitsgruppen soll die Stadt auch aktiv an weitere Akteure herantreten, informie-
ren, motivieren und Kontakte zwischen Interessens- und Akteursgruppen vermitteln. Bestehende
Strukturen (u. a. Mobilitatsmanager, Arbeitsgruppen, interfraktioneller Arbeitskreis) sind dafir bei-
zubehalten und weiter zu starken. Verwaltungsinterne Arbeitsgruppen dazu sollten stets alle rele-
vanten Amter und Beirite einbeziehen. Die Organisation in libergeordneten Netzwerken (z. B. Zu-
kunftsnetz Mobilitdat NRW) ist im Rahmen des Wissensaustauschs extrem wichtig. Hier werden Hil-
festellungen erforderlich, um Mobilitatsmanagement und gelebte Mobilitatskultur erfolgreich zu re-
alisieren und in die Stadtgesellschaft hinauszutragen. Weitere Kooperationspartner und Multiplika-
toren sind ebenenibergreifend zu identifizieren und zu integrieren.

Bausteine

Die Hauptaufgabe besteht darin, zuerst alle laufenden Aktivitdten und Akteure zu erfassen und Kon-
takt aufzunehmen. Daraufhin sind alle ,,an einen Tisch” zu bringen, zu vernetzen und Aktivitaten
effizient zu koordinieren. Neben Anregung des gegenseitigen Wissensaustauschs sollten aktiv bera-
tende Tatigkeiten ergriffen werden. Die konkret erforderlichen Aufgaben sind zu definieren und zu-
standige Verwaltungsstrukturen bedarfsgerecht zu starken. Empfehlenswert ist der Aufbau bzw. die
Weiterentwicklung zu einer stadtischen Koordinierungsstelle, die als Ansprechpartner fir Interes-
sierte dient, sich aktiv in Netzwerken engagiert, informiert, neue Projekte und Mallnahmen anstoRt
sowie mogliche Akteure gewinnt und bei Bedarf anfanglich begleiten kann. Sie kann als maRgeben-
der Akteur aller weiteren MaBnahmen dieses Handlungsfeldes auftreten.

= Aufrechterhaltung, Anpassung und Starkung bestehender Strukturen durch die ,Koordinierungs-
stelle MM“ (z. B. Fortfiihrung des Arbeitskreises, welcher zur Erarbeitung des Mobilitdtskonzepts
gebildet wurde, Zusammensetzung kann je thematischem Schwerpunkt variieren)

= Koordinierte Ausweitung stadtischer (Networking-)Aktivitaten

= Federfiihrung und Engagement in stadt./reg. Netzwerken und Arbeitsgruppen:
aktivieren, informieren, motivieren, vermitteln

= Stetige und aktive Weiterbildung (z. B. im Zukunftsnetz Mobilitdt NRW)

= Anlaufstelle fiir interessierte Akteure anbieten (Betriebe, Vereine, Schulen, etc.)

= Ansprache, Motivation und Information moglicher weiterer Akteure der Stadtgesellschaft

Abhingigkeiten/Bezug zu anderen MaRnahmen:

= Zahlreiche Anknlpfungspunkte zu anderen MaRnahmen:

= im Radverkehr insbesondere 2.4 Ausbau und Unterhaltung von Radabstellanlagen, 2.5 Pflege
und Instandhaltung von Radverbindungen, 2.8 Umgang mit Angeboten der Mikromobilitat;

* im OPNV/SPNV insbesondere die stadtgrenzeniiberschreitenden MaRnahmenfelder, wie 3.1.4
Machbarkeitsstudie zu einem regionalen Wasserbus auf dem Rhein, 3.2 Weiterentwicklung des
schienengebundenen Verkehrs;

= Alle MalRnahmen des Mobilitatsmanagements

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:
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% 11.2 Stirkung themenbezogener Netzwerke

Akteure:

Mobilitatsmanager (Verwaltung), interfrakti-
oneller Arbeitskreis, Netzwerke (z. B. Zu-
kunftsnetz Mobilitdit NRW), Verkehrsbe-
triebe, IHK, ansadssige Unternehmen, Ver-
eine/Verbande, Schulen, ...

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ b > ) 4 € hoch
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11.3 Implementierung von Mobilitaitsmanagement e

in der Stadtplanung o °

Die Einbindung nachhaltiger Mobilitatsformen und deren Implementierung durch Mobilitdtsma-
nagement wird bestenfalls bereits friih im Planungsprozess (Bauvorhaben, StadtentwicklungsmaR-
nahme) bericksichtigt. Es gilt, Verkehr von vornherein zu vermeiden bzw. umwelt- und stadtver-
traglich zu organisieren. Bereits wahrend der Planung sind die verkehrliche ErschlieBung (flieBender
und ruhender Verkehr) und nachhaltige Alternativen (z. B. Rad- und FuBwege sowie OV-Anschluss)
einzubeziehen. Dies kann z. B. durch die Bildung flexibler Verwaltungsstrukturen mit fach- und am-
terlbergreifenden Planungsteams projektbezogen realisiert werden. Die Férderung nachhaltiger
Mobilitdt und Verkehrsvermeidung soll sowohl bei Neuvorhaben als auch bei Anderungen im Be-
stand Vorrang bekommen (z. B. Innenentwicklung, Nutzungsmischung, kurze Wege, smart-city, Car-
sharing, Fahrradparken, Logistik, Mobilitditsmanagement). Dabei kann eine verbindliche Formulie-
rung von lUbergeordneten oder objekt- bzw. gebietsbezogenen Mobilitdtsstandards bereits bei Aus-
weisung von Entwicklungsgebieten oder dem Verkauf stadtischer Grundstiicke helfen (z.B. Gber ein
Punktesystem beim Verkauf von Grundstiicken mit nachhaltigen Kriterien). Mittels stadtebaulicher
Vertrage lassen sich Vorgaben sichern. Auch eine neue Stellplatzsatzung dient dazu, verbindliche
Mobilititsvorgaben an Bauherren zu definieren. OPNV-Betreiber und -aufgabentriger sind bereits
im Rahmen der Planung mit einzubeziehen, um eine gute Erreichbarkeit mit Bus und Bahn zu ge-
wahrleisten und potenzielles MIV-Aufkommen zu reduzieren, bevor es entsteht (vgl. MaRhahmen-
vorschlage Klimaschutzteilkonzept NVR). Investoren sind gezielt und aktiv Gber Vorteile von MaR-
nahmen und Moglichkeiten zur Verkehrsvermeidung zu informieren (z. B. Carsharing, vergiinstigte
OV-Tickets, Infos fiir zukiinftige Bewohner oder Belegschaften, Servicedienstleistungen, Fahrradver-
leih).

Bausteine

Verkehrsvermeidung und nachhaltige Mobilitdtsangebote sind auf allen Ebenen der Planung mit ein-
zubeziehen. Dies erfordert eine eng verzahnte Zusammenarbeit auf Verwaltungsebene. Zudem sind
verbindliche Vorgaben an mogliche Investoren zu formulieren und deren Umsetzung planungsrecht-
lich zu sichern. Neben konkreten Forderungen sind dabei auch Anreize und Vorteile bei entspre-
chender Umsetzung von MaBnahmen zu gewdhren.

= Durchgangige Berticksichtigung nachhaltiger Mobilitat in der Stadt- und Bauleitplanung

* (z.B. Innenentwicklung, OV-Anbindung, Rad- und FuBwegenetze). Wie es auf Ebene der formel-
len Planungsinstrumente auf den Weg gebracht ist: so muss in der Begriindung zur Aufstellung
oder Anderung von Bauleitpldnen unter dem Aspekt ,Verkehr” ein eigenstindiger Unterpunkt
zum Fahrradverkehr eingefligt werden. Zusatzlich ist es denkbar, bei der Umgestaltung von Stra-
RBen ohne Radinfrastruktur, diese Nicht-Beriicksichtigung des Radverkehrs gesondert begriinden
zu mussen.

= Starkung der Koordination und Zusammenarbeit von Stadtplanung, Verkehrsplanung und Bau-
ordnung sowie Mobilitaitsmanagement in der Verwaltung. Bildung flexibler, fach- und amter-
Ubergreifender Einsatzteams (z. B. fiir neue Baugebiete oder Gewerbeansiedlungen)

= Formulierung verbindlicher Vorgaben zur Realisierung nachhaltiger Mobilitat bei Neuplanung
und Anderungen im Bestand (z. B. Mobilitadtshandbuch)

= Grundstiicksvergabe bei groRen Bauvorhaben im Wohnungs- und Gewerbebereich mit Punkt-
wertung entsprechend nachhaltiger Kriterien (z. B. MaBnahmen der potenziellen Grundsticks-
kdufer in Bereichen wie Carsharing, Dienstradern, allg. Mobilitditsmanagement, Integration von
Bestandsgriin oder Anlage von Griinflachen etc.)

= Konsequente Umsetzung einer Stellplatzsatzung mit MalRnahmen zur Férderung umweltscho-
nender Mobilitat

= Malnahmensicherung auf Investorenseite (z. B. im Rahmen stadtebaulicher Vertrage)
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230

11.3 Implementierung von Mobilitaitsmanagement

in der Stadtplanung

Abhingigkeiten/Bezug zu anderen MaRnahmen:

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:

Planungsamt, Bauordnungsamt, Stadtent-
wicklung, Koordinierungsstelle Mobilitatsma-
nagement, Investoren und Bautrager, Ver-

kehrsbetriebe, ...
Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse
| [ b D> > 4 € hoch

Planersocietat




231 Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

11.4 Uberzeugung und Unterstiitzung
im betrieblichen Mobilititsmanagement o o
Im betrieblichen Mobilitditsmanagement sollte die Stadt Leverkusen ko- o]:
ordiniert und zielgerichtet ihr Engagement zur aktiven Ansprache und Be- 00¢
ratung von ansassigen Betrieben erhdhen. Das Potenzial in der Stadt ist Giinstige Mobilitéit
hoch. Dazu sollten Kompetenzen gebiindelt werden und die Stadt wird fiir Mitarbeiter,

zum offiziellen Ansprechpartner in Mobilitdtsfragen. Sie muss jedoch ==~

auch aktiv auf potenzielle Akteure zugehen, Interesse wecken und Vorteile aufzeigen. Dazu sind ei-
gene (Pilot-)Projekte oder (Beratungs-)Programme zu entwickeln und umzusetzen. Um maoglichst
grolSe Effekte zu erzielen, sollte neben Einzelberatungen auch ein standortbezogenes Mobilitdtsma-
nagement (z. B. flir grofe Gewerbegebiete) entwickelt bzw. koordiniert werden. Langfristig sind
selbstlaufende Organisationsstrukturen in den Betrieben anzustreben. Begleitend ist eine nutzer-
freundliche Infrastruktur und Serviceangebote (v. a. fiir Radverkehr und OPNV) z.B. an den Gewer-
bestandorten herzustellen. Auch dies kann in Kooperation mit ansassigen Unternehmen und ande-
ren Akteuren erfolgen. Alle Prozesse und Projekte sollten nach Méglichkeit evaluiert und mit ent-
sprechender Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Dadurch lassen sich zum einen Imagegewinne
fir die Stadt und die beteiligten Unternehmen generieren als auch weitere Akteure und Projekt-
partner gewinnen.

Bausteine

= Strategisches Vorgehen seitens der Stadt zum Anstol} betrieblicher Mobilitdtsmanagementmal-
nahmen und -konzepten bei ansassigen Unternehmen

= gezielte Ansprache und Erstberatung von Betrieben und Steakholdern, aktive Information und
Beratung, Aufzeigen von Vorteilen, Kontaktvermittlung und Wissenstransfer

= Beratung von Unternehmen fiir betriebsinterne Mobilitatsanalysen der Beschaftigten-, Dienst-
und Wirtschaftsverkehre; Beratung fir darauf aufbauende Mobilitdtskonzepte

= Teilnahme (auch Leitung und Initiierung) an Netzwerktreffen; Teilnahme und Unterstitzung der
Stadt Leverkusen fiir Mobilitatswochen, in denen Betriebe alternative Mobilitatsangebote testen
kénnen

= gemeinsame Ausarbeitung und Umsetzung von Pilotprojekten mit Unternehmen

= AnstoR und Begleitung standortbezogener Mobilitdtskonzepte (z. B. Gewerbegebiet Fixheide)

= Beratung beim Aufbau von Organisationsstrukturen und der Entwicklung von MalRnahmen
(z. B. Nutzung von E-Bikes, E-Fahrzeugen, Carsharing, Jobticket und Parkgeblihren, Fahrgemein-
schaftsforderung/Mitfahrerparkpldtze, Home-Office-Programmen, etc.)

= Einrichtung eigener Zertifizierungs- bzw. Beratungsprogramme oder Teilnahme-Unterstiit-
zung/Initiierung an Programmen und Wettbewerben (z. B. mobil.pro.fit)

= Zertifikatslehrgange , betriebliche/r Mobilitdtsmanager/in“

= Offentlichkeitswirksame Auszeichnung von Betrieben mit einem Label

= Sicherstellung eines geeigneten Infrastrukturangebotes

= Evaluation und Offentlichkeitsarbeit

Abhingigkeiten/Bezug zu anderen MaRnahmen:

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:

Koordinierungsstelle Mobilitaitsmanagement,
Wirtschaftsforderung, [IHK*, Zukunftsnetz
Mobilitat NRW, ansdssige Betriebe, wupsi
und weitere Verkehrsbetriebe, ...
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11.4 Uberzeugung und Unterstiitzung <
im betrieblichen Mobilitaitsmanagement o a
Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

*Malnahmenkosten sind Gberwiegend in das Handeln der aufzubauenden Koordinierungsstelle in-
tegriert.

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW bietet fir Mitgliedskommunen eine groRe Zusammenstellung an
Beratungsangeboten und Best-Practice-Beispielen u.v.m. zu den Themenfeldern kommunales und
betriebliches Mobilitaitsmanagement (www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de).

* insb. die IHK ist bereits im Bereich Mobilitdtsmanagement in Leverkusen aktiv (z. B. Beratung von
Unternehmen), weshalb hier eine enge Zusammenarbeit/Austausch anzustreben ist. Doppelstruk-
turen sind in jedem Fall nicht zielflihrend und zu vermeiden.
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11.5 Lenkung und Unterstiitzung des n
schulischen Mobilitatsmanagements n ﬂ

Schulisches Mobilitaitsmanagement stellt einen Ansatz mit groem Potenzial dar. Insbesondere auf
Schulwegen besteht Handlungsdruck: Themen wie der Schiiler-Bring-Verkehr (Elterntaxis) und man-
gelnde Verkehrssicherheit sind regelmaRig in den Medien vertreten. Im Rahmen der Verkehrserzie-
hung ist ein nachhaltiges, eigenstdndiges und gesundheitsférderndes Mobilitatsverhalten zu vermit-
teln. Dafiir ist kontinuierliche Motivations- und Aufklarungsarbeit zu leisten. Die Stadt Leverkusen
kann die Schulen bei dieser Aufgabe koordinieren und unterstiitzen. In Leverkusen werden bereits
MaRnahmen durchgefihrt (Schulwegplane/-detektive, Walking Bus, Hol- & Bringzonen, Fahr-
radschulung). Schwierig gestaltet sich jedoch die dauerhafte Etablierung und Motivierung aller Schu-
len im Prozess. Wichtig ist eine koordinierte Herangehensweise, um Schulen, Lehrpersonal und El-
tern bei dieser (nicht im Lehrplan stehenden) Aufgabe zu unterstiitzen. Dazu kann z. B. die Arbeits-
gruppe ,,Schulwegkarten” genutzt und inhaltlich erweitert werden. Gemeinsam mit den Schulen ist
ein Handlungsprogramm Schulmobilitdt zu erarbeiten: Ziele, Potenziale und Bedirfnisse der Schulen
und Kinder sind herauszufinden und Materialien, MaRnahmen und Werkzeuge zu erstellen, die jedes
Schuljahr unaufwandig neu eingesetzt werden. Weitere Inhalte stellen die Verbesserung der Schul-
wegsicherheit, Attraktivitat und Kinderfreundlichkeit auf den Geh- und Radwegen sowie Informati-
onsarbeit dar.

Bausteine
Die Stadt tritt aktiv an Schulen heran und unterstiitzt diese bei der Abbildung 99: Hol- und Bringzonen
strategischen Entwicklung und regelmaRigen Durchfiihrung von
MaBnahmen. Es bedarf eines dauerhaften Kontakts und Kommuni-
kation.

= Strategische Konzeptionierung in Form eines , Handlungspro-
gramm Schulwege”: Ziele, Potenziale und Bediirfnisse erkennen,
gemeinsam Losungswege und Handwerkszeug entwickeln

= AnstoR regelmaBiger Aktionen zur Verkehrserziehung und Auf-
klarung: z. B. Aktionswoche ,eigenstandige, umweltbewusste
Mobilitat” oder ,,Schulwegsicherheit”; Aktion ,Mein Schulweg”: gefiihrte Begehung mit Kin-
dern/Eltern; Busfahren lernen; Eltern aufklaren

= Zertifizierung von Schulen/Kindergarten

= |nformation und Aufklarungsarbeit zur Reduzierung von Eltern-Bringverkehr: z. B. Flyer und In-
fomaterial; Schulstartpaket ,,Mobilitat“; Mobilitatsberatung an Elternsprechtagen oder Schulfes-
ten (Kooperation z. B. mit Polizei, Verkehrswacht, VCD, ADFC)

= Aufstellung von Schulwegsicherungspldanen: Handlungsliste zur baulichen Gestaltung der Schul-
wege und Schulumfelder; z.B. ein Schulwegplan/Jahr als MaBnahmenprogramm (siehe MaRnah-
menfeld 7.2).

= Anregung und Unterstlitzung bei Organisation ,Walking Bus“: Bereitstellung von Leitfaden (vgl.
VCD-Vorlagen), Organisationshilfe und fester stadtischer Ansprechpartner

= Prifung der Einrichtung von Elternhaltestellen: Abstimmung mit Schulen und Anwohnern

= |nitiierung und Begleitung von Mobilitdtskonzepten fiir Hochschulstandorte

Abhingigkeiten/Bezug zu anderen MaRnahmen:
= 7.2 Sicheres Schul- und Kita-Umfeld

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
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schulischen Mobilitatsmanagements

11.5 Lenkung und Unterstiitzung des n

Mobilitatsmanager, Schulamt, Schulen, Hoch-
schulen, Fordervereine, Elternverbande, Poli-
zei, wupsi und weitere Verkehrsbetriebe, Ver-
béande (VCD, ADFC), ...

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD €* hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* jahrliches MalRnahmenprogramm insb. integriert in das tagliche Verwaltungshandeln und die Ar-
beiten der Koordinierungsstelle Mobilitdtsmanagement (siehe MalBnahmenfeld 11.1), Kosten insb.
far Aufstellung und Umsetzung von Schulwegplanen
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11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitit * o

Medienprasenz und o6ffentliche Aufmerksamkeit schaffen Bewusstsein fiir ein Thema und kdnnen
das Verhalten von Bevolkerung und Stadtgesellschaft beeinflussen. Um die Verkehrswende in eine
nachhaltige und stadtvertragliche Richtung umzusetzen, bedarf es kontinuierlicher Anreize und In-
formationen. Dazu ist eine entsprechende PR-Strategie (,Marketing fir die Verkehrswende®) zu er-
arbeiten. Diesbeziiglich ist die Stadt bereits in Kontakt mit geeigneten Werbebliros, die eine Kam-
pagne entwickeln konnten. Darin sollte einerseits ein Handlungsleitfaden fiir die Pressearbeit ent-
halten sein, um positive Berichterstattung neuer bzw. erfolgreicher Projekte und MaRnahmen (z. B.
Einweihung einer Mobilstation, neue Fahrradstrallen oder ein neuer Akteur im Mobilitditsmanage-
ment, etc.) gezielt und strategisch zu platzieren. Hierzu sollten nach Moglichkeit auch bekannte Per-
sonlichkeiten und Vorbilder gewonnen werden. Andererseits bedarf es professionell aufbereiteter
Informationen fiir die Bevolkerung und Stadtgesellschaft, um alternative und neue Mobilitatsange-
bote selbst nutzen zu kénnen (z. B. Carsharing, neue Busanbindungen, Ticketangebote, etc.).

Bausteine

Die Basis einer guten Kommunikationsstrategie ist die Entwicklung einer wiedererkennbaren Dach-
marke der Mobilitdtswende in Leverkusen. Darunter fallen Handlungsleitfaden zur 6ffentlichen
Pressearbeit, einheitliche Designs sowie professionell aufbereitete Informationen zu Aktivitaten
und Neuigkeiten als auch Informationen zur Nutzung von Angeboten und Dienstleistungen (z. B. als
Print und App).

= Erstellung einer PR-Strategie (,,Marketing fiir die Verkehrswende”)

= Medienwirksame Neugriindung der Dachmarke ,Mobilitat in Leverkusen

= Qualifizierte Anlauf- und Beratungsstelle fir interessierte Blrger, Unternehmen und Akteure;

= Biindelung themenbezogener Offentlichkeitskommunikation (Aktionen, Information, Dienstleis-
tung) unter diesem Label; kontinuierliche und professionelle Betreuung

= Aufbau und Pflege eines Informationsportals zu mobilitdtsbezogenen Angeboten und Dienstleis-
tungen in der Stadt

= Plattform fir birgerschaftliches Engagement, Problemmelder, Baustelleninformation, anste-
hende Planungen (z. B. dhnlich fixmyberlin.de)

= Nutzung moderner Kommunikationsmedien (z. B. Apps, Social Media)

= Regelmalige Berichterstattung Gber gelungene Projekte und Neuigkeiten
(Erfolgsmeldungen)

= Gewinn bekannter Themenpaten (Vorbildfunktion, Testimonials)

= Schaffung von Identifikationspunkten und Starkung der Blrgerbeteiligung

Abhangigkeiten/Bezug zu anderen MaBnahmen:

= 11.7 Zielgruppenspezifische Bildung und Information
= 11.8 Aktionen und Imagebildung

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:

Mobilitatsmanager, Schulamt, Schulen, Hoch-
schulen, Fordervereine, Elternverbande, Poli-
zei, wupsi und weitere Verkehrsbetriebe, Ver-
bédnde (VCD, ADFC, ADAC), ...

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD € Sehr hoch
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e 11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitit
.S

*

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
* jahrliche Kosten fiir ein MaRnahmenprogramm zur Offentlichkeitsarbeit
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11.7 Zielgruppenspezifische Bildung und Information o

Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit bedarf es gezielter Ansprache einzelner Zielgruppen,
um ihnen den Zugang zu neuen Mobilitdtsangeboten zu erleichtern und sie von dieser Alternative
zum MIV zu liberzeugen. Zu diesen speziellen Zielgruppen gehoéren z. B. Senioren, Mobilitidtseinge-
schrankte, Neublirgerinnen und Neublrger oder auch Zugewanderte. Die bestehenden Informati-
onsangebote (auch von unterschiedlichen Anbietern) sollten durch die Koordinationsstelle Mobilitat
zunachst zusammengestellt und tbersichtlich veroffentlicht werden. Die Zusammenstellung ist ak-
tuell zu halten. Zudem sollten inhaltliche Ergdnzungen umgesetzt oder angestoflen werden.

Bausteine

Die vorhandenen Informationsangebote werden unter einer Dachmarke zusammengefasst und ent-
sprechend den strategischen Zielrichtungen in Kooperation erweitert und gescharft:

= Zusammenstellung und Veroffentlichung des bestehenden Angebots (z. B. online, App)

= Vermittlung von Ansprechpartnern, Interessenten und Kontakten

= Entwicklung einer strategischen Zielsetzung und Abbau von Nutzungshemmnissen, speziell auf-
bereitetes Informationsangebot zur Mobilitat.

= Unterstlitzung bei der Ergdnzung des bestehenden Angebots (als Anregung und/oder Koopera-
tionsangebot fiir externe Anbieter (z. B. VHS) bzw. in Eigenleistung)

Beispielhafte Informationsangebote:

= Exkursionen zu Beispielstadten

= Bus-Training fur Senioren (Verkehrsbetriebe)

= Ausbau der MaRBnahme "Verzicht auf Fiihrerschein"

= Vorstellung von E-Mobilitat (lokale Auto- und Fahrradhandler)

= Fahrradkurse fur Fliichtlinge (Polizei, ADFC, Helferkreise, caritative Einrichtungen)
= |Informationen zu P+R/Mitfahrerborse fiir Pendlelnde (Stadt, Verkehrsbetriebe)

= Mobilitatsmanagement an Schulen (siehe MaRnahmenfeld 11.5)

= Diskussionskurse und Vortragsreihen zu nachhaltiger Mobilitat (VHS)

= Barrierefreie Stadtplane / Apps (Stadt, Behindertenbeirate)

= Neubirgerbroschire als App (Stadt, Verkehrsbetriebe)

Abhingigkeiten/Bezug zu anderen MaRnahmen:

= 11.5 Lenkung und Unterstiitzung des schulischen Mobilitatsmanagements
= 11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitat

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:

Mobilitdtsmanager/Koordinierungsstelle,
Stadt, VHS, Verkehrsbetriebe, Verbande
(VCD, ADFC), Handler, ...

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | b > ) 4 € hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
*jahrliche Kosten fiir ein MalRnahmenprogramm zur Zielgruppenansprache
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11.8 Aktionen und Imagebildung

Zur Unterstitzung der Verkehrswende und zur Minderung von Verkehrsemissionen ist ein Bewusst-
seinswandel bei der Bevolkerung notwendig. Dazu ist es wichtig, angebotene Alternativen kennen
zu lernen und die erreichbaren, positiven Veranderungen erlebbar zu machen. Hierzu bieten sich
offentlichkeitswirksame Aktionen, Informationskampagnen und Events an. Stadtweite oder quar-
tiersbezogene Aktionen und Kampagnen sind eine gute Moglichkeit, mehr Aufmerksamkeit fiir ein
Thema zu erreichen. Hier bestehen Synergien zu zahlreichen anderen Handlungsfeldern des Mobili-
tatskonzeptes. Besonders bei Etablierung neuer Angebote haben kostenlose Testphasen eine hohe
Wirkung, um die Hemmschwelle fiir eine erstmalige Nutzung aufzuheben. Dariiber hinaus sind so-
wohl die infrastrukturellen ,harten” als auch ,,weichen” MalRnahmen strategisch zu koordinieren
und aufeinander sowie mit den anderen Handlungsfeldern abzustimmen. Es ist auch hier sinnvoll,
alle Aktionen Uber eine zentrale Anlaufstelle/Dachmarke koordinieren zu lassen, die als Anlauf- und
Vermittlungsstelle flr interessierte Akteure sowie als Impulsgeber fir neue Aktionen dienen kann.

Bausteine

Kampagnen und o&ffentlichkeitswirksame Aktionen sollen dazu ge- Abbildung 101: Aktion Stadtra-
nutzt werden, die Vorteile nachhaltiger Mobilitatsformen starker im deln Leverkusen
offentlichen Bewusstsein zu verankern. Zudem gilt es, gegenseitigen
Respekt und Riicksichtnahme unter den Verkehrsteilnehmenden zu
fordern.

= |nitiierung von Projekt- und Themenwochen mit Aktionstagen,
Veranstaltungen, Vortragsreihen und Medienberichten: z. B. zur
Europaischen Woche der Mobilitat, etc.

= Veranstaltung/Schirmherrschaft von Wettbewerben Abbildung 100: Klimatag Lever-

= Stadtweite oder quartiersbezogene Aktionen und Kampagnen: ~ kusen 2019
z. B. Weiterfiihrung und Ausweitung der Aktionen zum Parking
Day (aktuell durch ADFC organisiert); autofreie QuartiersstraRe
auf Probe; Schnupperticket OV; Fahrzeugschein als Fahrschein;
kostenloses Leih-Pedelec/Carsharing-Guthaben bei Bezug von
grinen Strom-/ Gastarifen o. .

= Durchfiihrung von Image- und Marketingkampagnen: = =

= 7. B. mehr Sicherheit im StraBenverkehr (u.a. Sicherheitsabstand zum Radverkehr, Schulterblick
beim Abbiegen, Stopp bei Rot)

= Ernennung von prominenten Nahmobilitdtsbotschaftern

= |ntegration des Mobilitdtsthemas in Gbergreifende Kampagnen bspw. zum Klimaschutz, zur Ge-
sundheitsforderung oder zum Energiesparen

Abhingigkeiten/Bezug zu anderen MaRnahmen:

= 5.5 Neues Leben auf Parkstanden
= 11.6 Offentlichkeitsarbeit fiir nachhaltige Mobilitat

Regionsrelevant: ja Zielkonflikte:

Akteure:

Mobilitdtsmanager/Koordinierungsstelle,
Bilrgerinitiativen, Siedlungsvereine, Quar-
tiersmanagement, wupsi und weitere Ver-
kehrsbetriebe, Verbinde (VCD, ADFC), Poli-
zei, Presse, VHS ...
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11.8 Aktionen und Imagebildung

Prioritdt

| [

Umsetzungsfrist

Kostenklasse

€

Kosten-Wirkungs-Klasse
hoch

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:
*jahrliche Kosten fiir ein MaBnahmenprogramm zur Zielgruppenansprache; Férderung moglich
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5.12 Handlungsfeld L: Umwelt- und Klimaschutz

5.12.1 Handlungsbedarf im Umwelt- und Klimaschutz

Die Verkehrsemissionen des MIV- und Lkw-Verkehrs sind in Form von SchadstoffausstofRen nicht
nur klimaschadlich, sondern mindern die Lebensqualitat in Stadten deutlich und verursachen Ge-
sundheitsschaden der Bevolkerung. Handlungsbedarfe ergeben sich nicht nur mit dem Ziel der CO,-
Emissionsminderung, sondern auch bei Luftschadstoffemissionen (Feinstaub, Stickoxide). Auch die
Larmkartierung zeigt Probleme, vor allem entlang der innerértlichen Hauptverkehrsstraflen. Hand-
lungsbedarfe im Handlungsfeld Umwelt- und Klimaschutz entstehen durch die negativen Auswir-
kungen des Verkehrs, in erster Linie des Kfz-Verkehrs:

= Hohe Verkehrsbelastungen im Strallennetz, die zu Emissionsbelastungen fiihren (Stickstoff-
dioxid, Feinstaub, Larm, CO»-Emissionen)

*  Uberschreitungen der Auslésewerte der Lirmaktionsplanung vor allem entlang vieler
Hauptverkehrsstraflien

=  Uberschreitung der gesetzlichen Jahresmittel-Grenzwertes fiir Stickstoffdioxid an der Ver-
kehrsmessstelle Gustav-Heinemann-StraRe (VLEG), die zur Aufstellung des Luftreinhaltepla-
nes Leverkusen gefihrt hat

= Flachenverbrauch durch die Verkehrsinfrastruktur, der zum einen die Qualitat des offentli-
chen Raum beeintrachtigt und zum anderen das Stadtklima negativ beeinflusst

5.12.2  Grundsatze und Zielsetzung

Grundlage zur Minderung der verkehrsbedingten Emissionen sind sowohl die Emissionsminde-
rungsziele der EU als auch in Leverkusen die MalRnahmen aus dem Green City-Masterplan, dem
Klimaschutzkonzept, dem Luftreinhalteplan sowie dem Larmaktionsplan. Unterstrichen werden
diese Zielsetzung durch den Ratsbeschluss vom 01.07.2019 zum Klimanotstand. An diese Ziele und
MaRnahmen knlpft das Mobilitatskonzept 2030+ an. Auch wenn die Entwicklung der Fahrzeug-
technik nicht durch die Stadt Leverkusen beeinflussbar ist gilt es, Rahmenbedingungen zu schaffen:
Einerseits, um moglichst viele Menschen zu einem (zumindest teilweisen) Umstieg auf den Umwelt-
verbund zu bewegen. Andererseits, um die Verbreitung emissionsarmer Fahrzeuge durch infra-
strukturelle Rahmenbedingungen in der Stadt weiter zu fordern sowie die Lirmimmissionen fir die
betroffene Bevolkerung zu senken.
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5.12.3 MafBnahmenfelder

Auf Grundlage der Analyseergebnisse wurden die Ziele des Mobilitatskonzeptes (siehe Zwischen-
bericht: Mobilitatskonzept 2030 +; 2019) entwickelt. Aufbauend auf diesen Zielen und den Hand-
lungsbedarfen wurden die MaBnahmenfelder 12.1 bis 12.4 im Handlungsfeld Umwelt- und Klima-

schutz abgeleitet (siehe Tabelle 2).

Tabelle 17: Handlungsfeld Umwelt- und Klimaschutz
Umsetzung

MaRnahmenfelder Prioritat

mittelfristig
Daueraufgabe

kurzfristig
langfristig

12.1 Férderung emissionsarmer Mobilitdtsformen hoch * X X
12.2 Minderung der Lérm- und Schadstoffemissionen hoch X
12.3 Verstarkter Einsatz larmreduzierenden Asphalts mittel X
12.4 Begriinung und Klimaanpassung mittel X
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12.1 Foérderung emissionsarmer Mobilitdtsformen * a

Die Verbreitung von emissionsarmen Antrieben, insb. derzeit der Elektromobilitat, kann einen Bei-
trag zur Senkung der Verkehrsemissionen leisten, da zumindest vor Ort der Schadstoff- sowie
LarmausstoR deutlich reduziert wird. Eine Grundvoraussetzung fiir eine klimafreundliche Mobilitat
und Transporte ist, dass der notwendige Strom CO,-frei produziert wird. Dies wird in Deutschland
erst langfristig gegeben sein. Verkehrsvermeidende oder straBenraumentlastende Wirkungen durch
Kfz mit emissionsarmen Antrieben sind allerdings nicht zu erwarten.

Im Bereich des Radverkehrs erlebt die Elektromobilitat bereits heute einen regelrechten Boom (,,Pe-
delec-Boom*). Pedelecs bieten die Chance, grolRere Reichweiten oder topografisch schwierige Dis-
tanzen mit vergleichsweise geringerem Aufwand zuriickzulegen und somit Hemmnisse fir die
Radnutzung abzubauen.

Da die Elektromobilitdt durch aktuelle Forderprogramme und die aktuelle Diskussion zum Klima-
schutz immer mehr zum Thema wird, ist flir Leverkusen eine Strategie notwendig, um frihzeitig fur
die kommenden Herausforderungen gewappnet zu sein und dabei Fehlinvestitionen der 6ffentli-
chen Hand zu vermeiden. Dies gilt jeweils flir Personen- und Giterverkehre.

Bausteine

Strategie zur Elektromobilitit im Kfz-Verkehr3®

siehe MaRnahmenfeld 4.5: kommunales Elektromobilitdtskonzept zum Aufbau von Ladeinfrastruk-
turen vor allem im privaten, teils auch im 6ffentlichen Raum (bereits durch EVL vorliegend) und suk-
zessive Umsetzung

Strategie zur Elektromobilitdt im Zweiradverkehr

Der Stadt Leverkusen kommt auch bei der Forderung der Elektromobilitdt im Radverkehr mit Pede-
lecs eine Vorbild- und Koordinierungsfunktion zu. Vor allem die die Radverkehrsinfrastrukturen ms-
sen die tendenziell hoheren Geschwindigkeiten der Pedelecs beriicksichtigen. Weiterhin sind er-
hohte Anforderungen an sichere Abstellméglichkeiten im 6ffentlichen Raum und im Wohnumfeld
zu bericksichtigen (siehe Handlungsfeld Radverkehr).

Private (Arbeitgeber, Gastronomen, der Handel) sollten beim Aufbau einer Ladeinfrastruktur unter-
stitzt werden und es sollten Anreize geboten werden (bspw. durch Labels fir Betriebe/ Gastrono-
men/Héndler, die einen Service zum Aufladen von Elektrofahrriddern bieten). Offentliche Lademdg-
lichkeiten sollten an Mobilpunkten, an Fahrradstationen und in Fahrradparkhausern geschaffen
werden, zum Beispiel in Kooperation mit der EVL. Uber eine Stellplatzsatzung kénnen Vorgaben fiir
Mindestanteile von Fahrradabstellpldtzen im privaten Raum gegeben werden, die mit Lademaoglich-
keiten auszustatten sind.

Elektromobilitit im OPNV

siehe MaRnahmenfeld 3.5: Erneuerung der Fahrzeugflotten mit emissionsarmen Antrieben und Pi-
lotprojekte mit Elektro- oder gasbetriebenen Fahrzeugen (im Linienverkehr und/oder bei OnDe-
mand-Verkehren).

Strategie zur Férderung von Carsharing und neuen Mobilitatsformen
sieche MaBnahmenfeld 4.6: Aktionsplan Carsharing, verkehrsmittelliibergreifende Integration des
Carsharings unter Einbezug emissionsarmer Antriebsformen.

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen

= 2. Handlungsfeld Radverkehr
= 3.5 Alternative Antriebstechnicken (OPNV)

38 http://wiki.iao.fraunhofer.de/images/studien/strategien-von-staedten-zur-eletromobilitaet.pdf
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12.1 Foérderung emissionsarmer Mobilitdtsformen *

= 4.5 Voraussetzungen flir emissionsarme/-freie Antriebe (Kfz-Verkehr)
= 4.6 Forderung des Carsharings

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, EVL, wupsi, Private

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

L > S o+ € hoch
b > > ZH

Sonstige Bemerkungen und Hinweise:

* kurzfristige Erstellung einer Strategie mit Konzepten/Aktionsplanen zur Schaffung von Ladeinfra-
strukturen und fiir das Carsharing, dann Daueraufgabe

** Kosten/Jahr: Umsetzung und Anpassung der Infrastruktur als Daueraufgabe, Kosten fiir den Auf-
bau der Ladeinfrastrukturen und fiir das Carsharing bereits in den Handlungskonzepten Kfz-Verkehr,
OPNV sowie Radverkehr enthalten
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12.2 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen
(Umsetzung der MaRBnahmen von Fachpldnen) o e

Die zentralen Planwerke zur Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen des Verkehrs sind ak-
tuell der Larmaktionsplan (LAP) der Stufe Il aus dem Jahr 2019, der Luftreinhalteplan Leverkusen
(2019, kurz nach der Offenlage), der Green City-Masterplan (2018) und das integrierte Klimaschutz-
konzept (2017). Die vorgeschlagenen MalRnahmen des Larmaktions- und Luftreinhalteplans sowie
des Klimaschutzkonzeptes sind mit dem Mobilitdtskonzept verzahnt, sodass sich Synergieeffekte in
MaBnahmen und Zielen ergeben.

Bausteine

Der Larmaktionsplan Stufe Ill fiir die Stadt Leverkusen wurde im Oktober 2019 durch den Rat der
Stadt Leverkusen beschlossen. Kurzgefasst beinhaltet der Plan folgende MaRnahmen/Strategien, die
mit dem Mobilitatskonzept 2030+ zusammengreifen:

Vermeidung, Bindelung, vertragliche Abwicklung, Schallschutz
Der Larmaktionsplan weist durch die dargelegten Strategien besondere Wechselwirkungen zum Mo-
bilitatskonzept auf:

= Stadt der kurzen Wege, Nutzungsmischung etc.

= Reduzierung des Pkw-Zielverkehrs durch Parkraumbewirtschaftung
(siehe MaRBnahmenfeld 4.4 des Mobilitatskonzeptes)

= Forderung von larmarmen Verkehrsmitteln: OPNV, Radverkehr, FuRverkehr
(siehe Handlungsfelder 1, 2, 3 des Mobilitatskonzeptes)

= Blndelung und Verlagerung von Kfz-Verkehren sowie deren vertraglichere Abwicklung, u.a.
durch Verkehrsberuhigung, niedrigere Hochstgeschwindigkeiten, StraBenraumumgestaltung,
stadtebaulich integrierte Stralenrdume mit hoher Aufenthaltsqualitdt, Lkw-Routennetze (siehe
Handlungsfelder 4, Kfz-Verkehr sowie 5, Stralenraum- und Platzgestaltung)

Priifempfehlung fir Tempo 30 auf Hauptverkehrsstrallen

Das Konzept Priifempfehlungen fiir Tempo 30 auf HauptverkehrsstralRen enthalt Empfehlungen zur
Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten auf Hauptsammel- und Hauptverkehrsstraen,
darunter auch Abschnitte klassifizierter Straen. Die MaRnahmenempfehlungen des LAP sind als
Prifempfehlungen in diese MaRnahmen eingeflossen (siehe MaBnahmenfeld 4.2 mit Prifempfeh-
lungen zu Tempo 30).

Weitere MaRnahmen:

= Weiterer Einsatz von larmoptimiertem Asphalt auf HauptverkehrsstraBen bei Sanierungs-/Um-
gestaltungsmalnahmen, wenn Emissionsprobleme vorliegen (siehe Mallnahmenfeld 12.3)

= Verkehrsfluss: ,griine Wellen”, optimierte LSA-Steuerung sowie Lieferzonen

= Kreisverkehre (siehe MaRnahmenfeld 4.3)

= Larmarmer Belag und Verbesserung des Larmschutzes an den Autobahnen

Der Luftreinhalteplan (kurz nach der Offenlage) beinhaltet zahlreiche Malknahmen, die Relevanz fir
den Verkehr haben und Synergieeffekte zum Mobilitdtskonzept besitzen:

= StralBenverkehrsrechtliche MaBnahmen: Geschwindigkeitsreduzierung auf der A3
= MaRnahmen zur Verkehrswende, insb. Radverkehr, OPNV sollen forciert werden

Ausgewadhlte MaBnahmen zur schnellstmoéglichen Unterschreitung der Grenzwerte, die ebenfalls
den Empfehlungen des Mobilitdtskonzeptes entsprechen, sind u.a.:

= AusschliefSlicher Einsatz von Linienbussen mit griiner Plakette in belasteten Bereichen
= Lkw-Navigation
= Modernisierung/Erneuerung der Busflotte

Planersocietat



245 Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

12.2 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen
(Umsetzung der MaRBnahmen von Fachpldnen) o e

= QOptimierung des stadtischen Fuhrparks in Richtung einer schadstoffarmen Flotte

= Forderung der E-Mobilitdt durch Bevorrechtigung im StralRenverkehr
(im Zusammenspiel mit den MalRnahmen des Mobilitdtskonzeptes sollten Fehlanreize wie eine
Befreiung von Parkgebiihren vermieden werden)

= P+R am Stadtrand (siehe auch MalRnahmenfeld 4.4)

= Taktverdichtungen im OPNV, mehr Linien, Bussonderfahrstreifen (siehe auch Handlungsfeld
OPNV 3)

= Ausweitung Job-/Firmentickets (siehe auch Handlungsfeld Mobilitadtsmanagement)

= Carsharing der wupsi in der Verwaltung (siehe auch MalRnahmenfeld 4.6)

= Aufbau E-Ladeinfrastruktur (siehe auch MafRnahmenfeld 4.5 und 12.1)

= Mitfahrerportal/Mitfahrzentrale (siehe auch MaRnahmenfeld 11.1 sowie 11.7)

= Fdrderung Radverkehr (Ausbau Radwegenetz, Fahrradverleihsystem, Radabstellanlagen, Offent-
lichkeitsarbeit etc., siehe Handlungsfeld 2, Radverkehr)

= Temporeduzierung/-limits (sieche MaRnahmenfeld 4.2)

= Parkraumbewirtschaftung, Erhéhung der Parkgeblihren, sodass die stadtischen Parkgebihren
Uber jenen der Parkhduser liegen (siehe MalRnahmenfeld 4.4)

Der Green City-Masterplan (2018) beinhaltet Strategien und MaRnahmen, die zur Emissionsreduk-
tion und nachhaltigen Ausrichtung der Verkehre in Leverkusen beitragen sollen. Sein MalRnahmen-
horizont ist vor allem kurzfristig (bis 2020). Seine MaRnahmenempfehlungen decken sich mit denen
der entsprechenden Handlungsfelder des Mobilitatskonzeptes (OPNV, Mobilitditsmanagement, For-
derung emissionsfreier Antriebe, Férderung von Carsharing, City-Logistik, ...):

= Plattform ,Digitale Netze und Mobilitat“, Einbindung der MobilLev-Broschiire in eine App
= Zusatzliche dynamische Fahrgastinformationen (DFI) an Haltestellen

= Schrittweise Umstellung des stadt. Fuhrparks auf COz-arme bzw. -freie Antriebe

= Aufbau von E-Ladeinfrastrukturen

= |nitiierung zusatzlicher Carsharing-Projekte und Umstellung auf E-Carsharing

= Umriistung von Taxis und der OPNV-Flotte auf emissionsarme Antriebe

= Angebote fiir KEP-Dienste

Die Empfehlungen des Integrierten Klimaschutzkonzeptes (2017) haben ebenfalls eine Vielzahl po-
sitiver Wechselwirkungen zum Mobilitatskonzept sowie zu den vorgenannten Fachplanen:

= Forderung der Elektromobilitat/alternativer Mobilitat (siehe MaRnahmenfeld 4.5)

= Qualitdtsoffensive OPNV, attraktive Angebote im Liniennetz, Direktverbindungen, dichte Taktun-
gen (siehe Handlungsfeld 3)

= Einrichtung von Mobilstationen (siehe MaRnahmenfeld 8.1)

= Forderung Radverkehr, Instandhaltung Radwegenetz sowie Schaffung von (gesicherten) Abstell-
moglichkeiten flr Fahrrader (siehe Handlungsfeld 2)

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen Mafinahmen
= Beziige zu nahezu allen Handlungsfeldern des Mobilitdtskonzeptes

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, TBL, wupsi, Straen.NRW

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

] DD € hoch
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12.2 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen
(Umsetzung der MaRBnahmen von Fachpldnen) o B

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Kosten sind in den entsprechenden MalRnahmenfeldern des Mobilitdtskonzeptes bericksichtigt
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12.3 Verstarkter Einsatz larmreduzierenden Asphalts a

Larmemissionen aus dem Kfz-Verkehr entstehen in erster Linie durch Antriebsgerdusche (Gerdusche
des Motors und des Antriebsstrangs) sowie dem Reifen-Fahrbahn-Gerdusch. Bereits ab Geschwin-
digkeiten von ca. 30 km/h bei Pkw und 60 km/h bei Lkw dominiert — bei konstanter Geschwindigkeit
und je nach Gangwahl und Fahrbahnbelag — das Reifen-Fahrbahn-Gerausch. Eine Méglichkeit zur
Reduzierung dieser Reifen-Fahrbahn-Gerausche besteht in der Verwendung spezieller larmmindern-
der Fahrbahnoberflichen (sogenannter Fliisterasphalt). Erfahrungen zeigen, dass mit dem larmop-
timierten Asphalt auf innerstadtischen HauptverkehrsstraBen Emissionsreduktionen von 3 bis tGber
6 dB(A) erreicht werden kdnnen, was ungefahr einer Halbierung der Larmbelastung entspricht. Eine
Voraussetzung fir die Wirksamkeit dieses Asphalts ist ein entsprechender Unterbau der Fahrbahn-
oberflache, weshalb der Flisterasphalt wirtschaftlich nur bei einer umfassenden Sanierung von Stra-
Ren eingebaut werden kann.

Bausteine

Fortfiihrung des Einbaus von larmoptimierten Asphalten (LOA) im Rahmen von grundlegenden Sa-
nierungen, vor allem der im Larmaktionsplan identifizierten |larmbelasteten Stralen mit hoher Pri-
oritat. Der Einbau larmreduzierenden Asphalts ist dabei immer eine Einzelfallentscheidung ent-
sprechend Kosten und Nutzen.

= Rathenaustr. (Bismarckstr. bis Friedlieb-Ferdinand-Runge-Str.)
= Lutzenkirchener Str. (Neukronenberger Str. bis In Holzhausen, Pommernstr. bis Stauffenbergstr.,
In Holzhausen bis Lehner Miihle)
= Kalkstr. (Scharnhorststr. bis Sauerbruchstr.)
= Europaring (Bonner Straf3e bis Alte LandstraRe)
= Burscheider Str. (Am Plattenbusch bis Ortsende)
= QOdenthaler Str. (Bergische Landstr. bis Kandinskystr.)
= Weitere Priifung der Einsatzmoglichkeiten von LOA bei anstehenden Sanierungsarbeiten im
Hauptstrallennetz, insbesondere der vier perspektivischen MaBnahmenabschnitte des LAP:
1. HumboldtstraRRe / Robert-Koch-StraRe zwischen Bahnallee und BillrothstraRe
2. Quettinger StraRe zwischen FelstraRe und Litzenkirchener StraRe und
Lutzenkirchener StralRe zwischen Lehner Mihle und KapellenstralRe
3. Bensberger StraRe zwischen Mihlheimer StraRe und BricknerstralRe
4. Bergische LandstraRe / Berliner StraRe zwischen Herbert-Wehner-Strae und Am Thelenhof

Abhéingigkeiten/Bezug zu anderen MafSnahmen
= 12.2 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
Stadt Leverkusen, TBL, StraRen.NRW

Prioritdt Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| [ b D> ) 4 € niedrig

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Programm zur dauerhaften Verwendung von larmoptimierten Asphalten bei Sanierungs- und Um-
baumaRnahmen, geschatzte Zusatzkosten zur Verwendung larmoptimierter Asphalte/Jahr
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12.4 Begriinung und Klimaanpassung a

Der Verkehrssektor ist ein Hauptemittent des klimaschadlichen CO,-Gases und daher ein wichtiger
Einflussbereich, um die Erderwarmung mittel- bis langfristig groftmaoglich zu verringern. Zur CO,-
Einsparung tragt vor allem eine Reduzierung von Kfz-Fahrten und des Weiteren die vertraglichere
Abwicklung der Kfz-Fahrten bei, wie sie mit der Férderung des Umweltverbundes durch das Mobili-
tatskonzept 2030+ angestrebt wird. Neben notwendigen KlimaschutzmaRnahmen, erfordert der
fortschreitende Klimawandel ebenso MaRnahmen zur Klimaanpassung. Diese liegen im Verkehrs-
sektor insbesondere in der Strallenraumgestaltung und -begriinung. Fir die anderen Handlungsfel-
der der Klimaanpassung entwickelt die Stadt Leverkusen aktuell ein Klimaanpassungskonzept (vo-
raussichtlich bis Anfang 2020).

Bausteine

= Verstarkte StraRenraumbepflanzung
Die attraktive StraRenraumgestaltung durch BegriinungsmaRnahmen hat nicht nur stadtgestal-
terisch, sondern auch mikroklimatisch positive Auswirkungen. BegriinungsmaRnahmen erhéhen
die Luftfeuchtigkeit, senken die Lufttemperaturen, kdnnen Feinstaub binden und die Luftqualitat
insgesamt verbessern.
Ein positiver Faktor ist nicht nur das 6ffentliche Straflengriin, sondern auch privates Griin in den
Garten sowie an den Fassaden der Hauser. Auch Private kdnnen somit einen Beitrag zur Verbes-
serung des Stadtklimas leisten. Méglich ist auch die Ubernahme von Patenschaften fiir straRen-
begleitendes Griin (bspw. die Bepflanzung/Betreuung von Baumscheiben, Griinbeeten durch
Anwohner). Dies entlastet nicht nur die 6ffentliche Hand, sondern gibt den Anliegern die Mog-
lichkeit, ihren StraBenraum individuell zu gestalten und erh6ht die Identifikation mit dem Woh-
numfeld.

= Verwendung heller Asphaltmaterialien gegen das Aufheizen von StralRenoberflachen
Dunkle Asphaltflachen erwdarmen sich durch Sonneneinstrahlung wesentlich mehr als helle As-
phaltflachen. Als eine Klimaanpassungsstrategie sollten flr die Planung von StraRenrdumen zu-
kiinftig verstarkt hellere Asphalt- sowie Pflastermaterialien verwendet werden, um ein Aufhei-
zen der StralRenrdume im Sommer zu verringern und das Stadtmikroklima zu verbessern.

= Bericksichtigung von Starkregenereignissen bei der Planung und Unterhaltung von StraRen
Wichtig ist, planerisch nicht nur die Méglichkeiten zu nutzen, die Erderwarmung und den Klima-
wandel zu reduzieren, sondern auch die Folgen des Klimawandels zu beriicksichtigen. Hierzu ge-
hort unter anderem die Zunahme extremer Wetterereignisse wie Starkregen. Erforderliche MaR-
nahmen fiir die Uberflutungsvorsorge betreffen beziiglich der Risikobereiche neben dem priva-
ten Bereich auch den 6ffentlichen Raum. Eine Starkregengefahrenkarte wird derzeit bei den TBL
erstellt.
Geeignete MalRnahmen zum Umgang mit Starkregenereignissen sind neben der Entsiegelung
von Flachen oder der Dachbegriinungen, ausreichend dimensionierte Kanalisationen und ober-
irdische Abflusssysteme/-rinnen entlang der StraRen, die eine schnelle, riickstaufreie Ableitung
des Regenwassers gewdhrleisten. Dariber hinaus ist auch die Mitbenutzung von Straflen und
(Sport-)Platzen zur temporaren Zwischenspeicherung bzw. zum Transport von Abflussspitzen ab-
zuwagen.
Einen guten Uberblick iiber die Herausforderungen und Handlungsméglichkeiten in diesem Bau-
stein bieten u.a. die ,,Hinweise fiir eine wassersensible Straenraumgestaltung” der Behdrde fir
Wirtschaft, Verkehr und Innovation der Freien und Hansestadt Hamburg.

Regionsrelevant: nein Zielkonflikte:

Akteure:
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12.4 Begriinung und Klimaanpassung

Stadt Leverkusen, StraRen.NRW, TBL Verstarkte Stralenraumbegriinung kann in Kon-

kurrenz zu barrierefreien Wegen und freien
Sichtachsen stehen.

Prioritdit Umsetzungsfrist Kostenklasse Kosten-Wirkungs-Klasse

| | DD € mittel

Sonstige Bemerkungen und Hinweise
* Kosten/Jahr fur ein MaRnahmenprogramm ,,Begriinung und Klimaanpassung”;

Hinweise fiir eine wassersensible StraBenraumgestaltung:

https://www.hamburg.de/bwvi/innovativer-strassenbau/4458160/wassersensible-strassenraum-
gestaltung-text/
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6 Integriertes Handlungskonzept und Gesamtbewertung

Aufbauend auf der MaBnahmenentwicklung  apbildung 102: Prozessphasen des Mobilitztskonzeptes bis
und -bewertung wurde ein integriertes Hand- ~2um integrierten Handlungskonzept

lungskonzept zum Mobilitdtskonzept 2030+ Sestandsenalyse

abgeleitet (siehe Abbildung 102). Das inte-
grierte Handlungskonzept basiert auf den
Handlungsfeldern, die auf Grundlage der Stéar-
ken- und Schwachen-Analyse und des Zielkon-
zeptes entwickelt wurden. Die Malinahmen
und Malnahmenfelder wurden anschlieRend
hinsichtlich ihrer Zielwirkungen sowie Wir-
kungs-Kostenklasse bewertet (siehe hierzu die

Prlodslerung

Bewertungen in den einzelnen Steckbriefen in

Kapitel 5). Auf dieser Grundlage und auch un-

Integriertes

r Beachtun n Zielkonflikten, Um r-
ter Beachtung von Zielkonflikten, Umsetzba Handlungskonzept

keiten und Kosten der Malnahmenfelder
wurde entschieden, welche in das integrierte Handlungskonzept aufgenommen werden sollten so-
wie in welchem Umfang. Der Prozess der Entwicklung der MaRnahmen von der Analyse bis hin zum
integrierten Handlungskonzept wurde fortlaufend mit der Offentlichkeit, Verbidnden und Instituti-

onen und politischen Vertretern riickgekoppelt (siehe Kapitel 2).

Nicht alle MaRnahmen des integrierten Handlungskonzeptes kénnen zeitgleich umgesetzt werden.
Die MaRRnahmen erfordern je nach Intensitdt und finanzieller Wirkung einen unterschiedlichen pla-
nerischen Vorlauf und missen in politischen und oft auch 6ffentlichen Entscheidungsprozessen ab-
gestimmt werden. Als Orientierungsgrundlage beinhaltet das integrierte Handlungskonzept fir je-
des MaRnahmenfeld Empfehlungen zur Priorisierung sowie Einschatzungen zu Umsetzungshorizon-

ten (siehe Steckbriefe des Kapitels 5).

Das integrierte Handlungskonzept stellt den Umsetzungsplan fiir das Mobilitatskonzept dar, in dem
diese Faktoren beriicksichtigt werden. Hier wird die Realisierung der beschlossenen MalRnahmen
in eine zeitliche Reihung gebracht. Es werden Prioritaten definiert und Planungsvorlaufe sowie zeit-
liche Abhdngigkeiten der MalRnahmen berticksichtigt. Vor dem Hintergrund der finanziellen Rah-
menbedingungen der Stadt Leverkusen werden drei Finanzierungsszenarien — sogenannte Finan-

zierungspfade — aufgezeigt (siehe Kapitel 6.1). Folgende Fragen stehen im Vordergrund:

=  Mit welchen MalRnahmen werden die Ziele des Mobilitdtskonzeptes unter Beachtung der
0.g. Faktoren am besten erreicht?

= Welche zeitliche Reihenfolge ist aufgrund der Wirkungen der MaRnahmen sinnvoll?

=  Welche MalRnahmen sind bei Reduzierung der finanziellen Mittel nicht oder nur teilweise

umsetzbar?
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6.1 Finanzielle Rahmenbedingungen fiir das Mobilitatskonzept

Die fiir den Verkehrsbereich zweckgebundenen Mittel setzen sich nicht nur aus den Mitteln der
Stadt Leverkusen, sondern auch aus den Fordertopfen bzw. Zuweisungen von Seiten des Bundes
und des Landes zusammen. Dariiber hinaus sind einzelne MaBnahmenbereiche, die das integrierte
Handlungskonzept betreffen, in der Zustandigkeit bzw. Baulast Dritter (Land, Bund, Umlandgemein-

den, Deutsche Bahn oder weitere Infrastruktur- und Verkehrsunternehmen).

Auch wenn im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 der Bundesregierung die Mittelbereitstel-
lung fiir den Mobilitatsbereich erhoht werden, z.B. im Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) ab dem Jahr 2021 auf eine Million Euro jahrlich, ab 2025 zwei Millionen Euro jahrlich, ist die
Fordermittelbereitstellung Gber die ndchsten 15 Jahre (Planungshorizont des Mobilitdtskonzepts
bis ca. 2035) nicht verlasslich prognostizierbar. Selbiges gilt fir die Haushaltslage der Stadt

Leverkusen.

Aufgrund der ungewissen Entwicklung der zukiinftigen fir den Verkehrsbereich zweckgebundenen
Zuweisungen von Seiten des Bundes, des Landes sowie der unklaren Entwicklung des Haushaltes
der Stadt Leverkusen sind drei unterschiedliche Finanzierungsszenarien entwickelt worden. Zudem
stehen die finanziellen Ressourcen fiir die nachsten 15 Jahren nicht auf einmal zur Verfligung, son-
dern bedingen sich durch die jahrlichen Vorgaben des Haushaltsplanes. Das heiflt, dass die MaR-
nahmen auch aus finanziellen Griinden zeitlich gestaffelt im integrierten Handlungskonzept bertick-

sichtigt werden missen.

Das finanzielle Budget fur die Umsetzung der MalRnahmen des Mobilitdtskonzeptes unterliegt so-
mit einer gewissen Spannweite, die im Folgenden durch drei Finanzierungspfade bericksichtigt
wird. Die Kostenschatzungen fir die MaRnahmen sind zundchst ohne den Abzug von (méglichen)
Fordergeldern dargestellt, da die Kosten fiir die MaRnahmenumsetzung zunachst vollstdndig in den
Haushalt der Stadt Leverkusen eingestellt werden miissen. Uber diese Kostenschitzungen hinaus
kénnen einzelne MaRnahmen weitere finanzielle Aufwendungen auslésen, die im Rahmen des Mo-

bilitatskonzeptes noch nicht absehbar sind (z.B. Grunderwerb).

Der obere Finanzierungspfad geht davon aus, dass die finanziellen Voraussetzungen zur Umsetzung
aller MaRnahmen bis 2035 vorhanden sind. Dies bedeutet ein Kostenvolumen von gut 200 Millio-
nen Euro (bzw. 13,5 Mio. €/Jahr). Mit Bericksichtigung von mdoglichen Férdergeldern entspricht
dies 8,0 Mio. €/Jahr (bei einer geschatzten durchschnittlichen Férderquote von ca. 50 % bis 60 %)

Im mittleren Finanzierungspfad konnen alle MaRnahmen und MaRnahmenprogramme angegan-
gen werden, aufgrund des gegebenen finanziellen Spielraums aber teilweise nicht vollstandig, was
vor allem MalRnahmen mit niedriger oder mittlerer Prioritat betrifft. Teilweise miissen aber auch
SchliisselmalRnahmen und SchliisselmaBnahmenprogramme reduziert werden, teilweise kénnen
groRe Infrastrukturvorhaben wie z.B. eine Stadtbahnanbindung KéIn/Flittard nicht vollstandig (bis
Opladen) sondern nur teilweise (bis Leverkusen Mitte) umgesetzt werden. Der mittlere Finanzie-

rungspfad deckt insgesamt noch einen grofRen Teil der zu MaRnahmen ab und ist zur Erreichung
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der gesetzten Ziele des Mobilitdtskonzeptes im Wesentlichen noch zu empfehlen. Ohne die Beriick-
sichtigung von Fordermitteln kénnen die Kosten auf knapp Gber 130 Millionen Euro (ca. 8.8 Mio.
Euro/Jahr) geschatzt werden. Mit Berlicksichtigung moglicher Férdermittel (Férderquote durch-
schnittlich Gber alle MaRnahmen ca. 50 % bis 60 %) verbliebe ein Eigenanteil von ca. 5,3 Mio. €/Jahr.

Der mittlere Finanzierungspfad wird fir die folgenden Darstellungen als der wahrscheinlichste an-
genommen und ist eine gutachterliche Empfehlung im Sinne von Kosten und Nutzen, um einerseits
den Zielen und andererseits auch den weiter steigenden Anforderungen des Klimaschutzes weit-
moglich gerecht zu werden. Der mittlere Finanzierungspfad wurde ebenso im interfraktionellen Ar-

beitskreis als MindestmaR zur Umsetzung des Mobilitatskonzeptes 2030+ empfohlen.

Der untere Finanzierungspfad orientiert sich am ungefahren derzeitigen Haushaltsbudget der Stadt
Leverkusen zur Finanzierung der Mobilitat. Dazu wurden die derzeit in den Haushalt eingestellten
finanziellen Ressourcen fir die Jahre 2019 bis 2023 herangezogen und gemittelt, sodass sich ein
Jahresbudget von knapp 2,3 Millionen Euro ergibt (entsprechend ca. 34 Millionen Euro Gesamt-
budget bis 2035; siehe Anhang I: Ubersichten unterer sowie oberer Finanzierungspfad, Abbildung
112). Es muss erwahnt werden, dass im Rahmen des Mobilitatskonzeptes keine detaillierte Prifung
der Haushaltsposten der Stadt Leverkusen moglich war und das ermittelte derzeitige Budget (Fach-
bereich Tiefbau) daher nur eine erste Orientierungsgrundlage ist.

Im unteren Finanzierungspfad zeigt sich, dass ohne eine Erhéhung der Mittelbereitstellung viele
wichtige MaBnahmen sich nicht (z.B. Stadtbahnverlangerungen) oder nur in geringen Teilen reali-
sieren lassen und MalBnahmenprogramme mit SchlisselmaRnahmen stark gekiirzt werden muissen
(u.a. Ausbau des Radverkehrsnetzes, Aufwertung der Stadtteilzentren fiir die Nahmobilitat). Auch
wenn die im unteren Finanzierungspfad berticksichtigten kostengiinstigen Malnahmen von Bedeu-
tung sind, ist ohne eine umfassende Weiterentwicklung der Verkehrsinfrastruktur die angestrebte

Mobilitatswende nicht bis 2035 und darliber hinaus nur sehr langsam zu erreichen.

Abbildung 103: Finanzierungsbudget/Jahr fiir die einzelnen Finanzierungspfade

Gesamtbudget ohne Berlcksichtigung von Fordergeldern Gesamtbudget mit Berlcksichtigung von moglichen Férdergeidern
oberer Finangierungspfad = wmsses- oberer Finanzierungspfad

—tUerer Finanzierungspfad 0000202 Zmeseses mittlerer Finanzierungspfad
unterer Finanzlerungspfad e unterer Finanzierungspfad
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Aus gutachterlicher Sicht und auch vom interfraktionellen Arbeitskreis (siehe Kapitel 2) wird eine
deutliche Erh6hung der Mittelbereitstellung - mindestens orientiert am mittleren Finanzierungs-
pfad - zur Umsetzung der MalRnahmen empfohlen (Darstellungen fiir die weiteren Finanzierungs-
pfade befinden sich im Anhang I: Ubersichten unterer sowie oberer Finanzierungspfad; Ubersicht
zu den einzelnen MaRnahmenfeldern und deren Umsetzungsgrad je Finanzierungspfad, siehe An-

hang Il: MalRnahmentabelle — Prioritdten, Kostenschatzungen, Umsetzungshorizonte).

Finanzierungsbedarfe des integrierten Handlungskonzeptes und Verteilung auf die Finanzierungs-
perioden: mittlerer Finanzierungspfad (Empfehlung des interfraktionellen Arbeitskreises)

Das Mobilitatskonzept versteht sich als integrierter Plan, das heil3t, dass in das integrierte Hand-
lungskonzept die verschiedenen Handlungsfelder moglichst ausgewogen, aber mit Berilcksichti-
gung der MaBnahmenprioritdten einflieRen. Wahrend einige Handlungsfelder eher kostengiinstige,
vor allem organisatorische MalRnahmen beinhalten (z.B. Verkehrssicherheit, Mobilitdtsmanage-
ment und -kultur), erfordern andere Handlungsfelder aufgrund einzelner, sehr teurer Infrastruktur-
projekte ein deutlich héheres Budget (insb. das Handlungsfeld OPNV/SPNV mit InfrastrukturmaR-
nahmen zur Stadtbahn). Die nachfolgend dargestellte Budgetverteilung nach Handlungsfeldern fiir
den mittleren Finanzierungspfad ist daher kein Abbild der Prioritaten der EinzelmaBnahmen des
integrierten Handlungskonzeptes.

Abbildung 104: Budgetverteilung des Integrierten Handlungskonzeptes (mittlerer Finanzierungspfad) nach Handlungs-
feldern (ohne Forderung)

= FuRverkehr
® Radverkehr
= OPNV/SPNV

® FlieRBender und ruhender Kfz
Verkehr

®m StraRenraum- und
Platzgestaltung
Verkehrssicherheit

ca, 17% fur weitere MaBinahmen
Vernetzung, Multi- und
Intermodalitit

® Wirtschaftsverkehr

ca. 42% fur Stadtbahnprojekte

® Pendler- Veranstaltungs- und
Einkaufsverkehre

® Mobilitatsmanagement &
Mobilitatskultur
Umwelt- und Klimaschutz

Die Verteilung des erforderlichen Finanzbudgets des integrierten Handlungskonzeptes auf drei Fi-
nanzierungsperioden (2021 - 2025, 2026 - 2030, 2031 - 2035, siehe Abbildung 105) beruht insb. auf
den Prioritaten der MalRnahmen sowie der Abschatzung des Planungsaufwandes, der notwendigen
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politischen und 6ffentlichen Abstimmungen sowie auch der Abhéngigkeiten der MaBnahmen un-
tereinander. Diese Zuordnung zu den Finanzierungsperioden spiegelt daher die aus heutiger Sicht
wahrscheinlichen Umsetzungszeitpunkte wider. Diese kénnen sich aber aufgrund der zukiinftigen
Planungsprozesse ggf. anders darstellen und unterliegen damit gewissen Unscharfen. Insgesamt
zeigt sich, dass vor allem MaRnahmen wie Stadtbahnverldngerungen im OPNV/SPNV zu einer deut-
lichen Uberhéhung des Finanzbudgets in der Periode Il fiihren, wobei ein Teil dieser Kosten bereits
in Periode | als Vorlauf- und Planungskosten beriicksichtigt wurde. Das heil’t, dass es abweichend
von der idealtypischen gleichmalRigen Verteilung des Budgets auf die Finanzierungspfade teilweise
notwendig wird, Finanzierungsmittel fiir einzelne Malnahmen gerade in den ersten 5-10 Jahren
vorzuziehen oder, dass verschiedene MalRnahmen erst spater umgesetzt werden kénnen. Friihzei-
tig in den ersten beiden Finanzierungsperioden konnen aber bereits Manahmen im Radverkehr,
fir die Nahmobilitdt in den Stadtteilen oder der Parkraumstrategie (insb. P+R), die weniger kosten-

intensiv und eine hohe Kostenwirkung besitzen, umgesetzt werden.

Abbildung 105: Verteilung des Budgets des integrierten Handlungskonzeptes (mittlerer Finanzierungpfad) auf die Fi-
nanzierungsperioden (ohne Férderung)
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Kosten und Effizienzen der Mafinahmen nach Verkehrsmitteln

Das Least Cost Transportation Planning-Verfahren (LCTP), das 2002 im Auftrag des Umweltbundes-
amt entwickelt wurde, betrachtet die Systemkosten des Verkehrs, das heilt alle Mobilitdtsdienst-
leistungen, die dazu dienen Aktivitaten an unterschiedlichen Orten erreichen zu kénnen. Es werden

alle mittelbaren und unmittelbaren Ausgaben und Einnahmen einbezogen, die von der 6ffentlichen
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Hand (Kommune, Land, Bund, EU), von &ffentlichen und privaten Verkehrsunternehmen, von pri-
vaten Verkehrsteilnehmern und Unternehmen getragen werden. Diese Kosten werden nach Ver-

kehrstragern zusammengestellt um eine Transparenz der Kosten herzustellen.

Inzwischen sind auch neuere Verfahren entwickelt worden, wie z.B. der NRVP-Kostenvergleich (Uni
Kassel 2015), der ebenfalls den Zuschussbedarf pro Weg/m? Fliche bzw. Verkehrsleistung sowie
zusammenfassend einen Kostenvergleich zwischen den Verkehrsmitteln erlaubt. Die Ergebnisse in
den drei Modellstddten Bremen, Kassel und Kiel zeigen, dass gerade die Férderung des OPNV, FuR-
und Radverkehrs fiir die Kommune sehr kostengtinstig, effizient (Kostendeckungsgrad) und gerecht

im Hinblick auf die Verkehrsteilhabe und -wirksamkeit ist.

Uber Zuschusshdhen hinaus geht z.B. der Kostenvergleich zwischen Pkw und Fahrrad auf der Basis
umfassender Parametersets und detaillierten zugehorigen Faktorkosten (Linnaeus Universitat /
Lund Universitat Schweden, 2018). Grundlage des Vergleichs ist die Kostengegeniiberstellung nach
Personenkilometern aufgeteilt in volkswirtschaftliche (soziale) und private Kosten. Insgesamt wur-
den 14 Parameter einbezogen, darunter Klimawandel, Luftverschmutzung, Larm und Subventionen,
aber auch Reisezeit, Gesundheitseffekte, Unfélle sowie die wahrgenommene Sicherheit. Aus den
damit verbundenen Berechnungen geht hervor, dass jeder Personenkilometer, der mit dem Auto
zuriickgelegt wird, nach Abzug von Kfz-bezogenen Steuern und Abgaben die Volkswirtschaft ca.
0,20 € kostet. Die privaten Kosten pro gefahrenen Personenkilometer mit dem Auto belaufen sich
auf ca. 0,41 €/km. Die groRten Anteile an den Kfz-bezogenen Kosten verursachen hier die
Larmemissionen, der Ausbau der Verkehrsinfrastruktur, der Erhalt bestehender Infrastruktur sowie
die Verfligbarkeit von (kostenfreien) Parkplatzen. Demgegeniiber stehen volkswirtschaftliche und
private Nutzeneffekte (d.h. ,,Gewinn“) von jeweils ca. 0,30 € pro gefahrenen Personenkilometer
insb. fir den Radverkehr (Vergleichsweise geringe Infrastrukturkosten bei positiven Gesundheits-
effekten). Auch die anderen Fortbewegungsarten des Umweltverbundes sind deutlich giinstiger

(volkswirtschaftlich sowie auch bei den privaten Kosten) als der Pkw-Verkehr.

Darlber hinaus zeigen Berechnungen zur Flacheneffizienz der verschiedenen Verkehrsmittel erheb-
liche Vorteile im Stadtverkehr: So stellt der VCD in seinem Positionspapier ,Rlickeroberung der
StraRe” (2016) den Kennwert der Flichenstunde (m2h) pro Person und Tag im 6ffentlichen Raum
flr die unterschiedlichen Verkehrsmittel gegentiber. Die Ergebnisse sind sowohl fiir den flieRenden,
als auch fur den ruhenden Verkehr berechnet worden und haben eine Spanne von 1,0 m?h (FuR-
géanger) bis ca. 290 m2h (Pkw mit 1,28 Insassen). Dazwischen liegen die Verkehrsmittel StraRenbahn
(3,1 m2h bei 40 %-tiger Auslastung), Bus (3,6 m2h bei 40 %-tiger Auslastung) und Fahrrad (24,8 m?h).
(vgl. VCD 2016b: 4 ff.)

Personalressourcen zur Umsetzung und Begleitung des Umsetzungsprozesses der Mafinahmen

Das Mobilitatskonzept stellt mit seinem MaRnahmenprogramm besondere Anforderungen an die
Verwaltung. Neben dem Mitteleinsatz fiir investive MalRnahmen des Mobilitdtskonzeptes oder die
vielen weichen, flankierenden MalRnahmen (z.B. Querschnittsthemen in Kapitel 5.7 oder 5.11), ist
eine Verankerung und Koordinierung des Umsetzungsprozesses von MaRRnahmen sowie der Evalu-

ierung (siehe Kapitel 7) bedeutend. In einzelnen MalRnahmenfeldern wurden bereits Ressourcen
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skizziert, die zur Koordination und Umsetzung bereitzustellen sind (bspw. mehr Ordnungspersonal

fur die Kontrolle des Parkens/Falschparkens).

Teilweise kann die Koordinierung und Umsetzung der MalRnahmen mit dem gegebenen Ressour-
ceneinsatz der Stadtverwaltung erfolgen. Teilweise miissen aber auch neue Ressourcen geschaffen
werden, um neue Aufgaben angehen zu kdnnen oder vorhandene MaRnahmen zu intensivieren.
Beispielhaft konnen die Anforderungen genannt werden, die sich durch die notwendige intensi-
vierte Radverkehrsférderung in der Koordinierung, Abstimmung, Planung und Umsetzung eines at-
traktiven Radverkehrsnetzes mit RadPendler-Routen, Radkomfortrouten und weiteren Radverkehr-
sachsen und —abstellanlagen ergeben. Dabei muss die Radverkehrsplanung auch immer mit den
Belangen und Planungen des FuRverkehrs, Kfz-Verkehrs sowie OPNVs abgestimmt werden. Auf-
grund des Umfanges der Aufgaben ist hierzu das vorhandene Team der Verkehrsplanenden durch

zusatzliche Planstellen zu erweitern.

Im Wesentlichen miissen vor Beginn der Umsetzungsphase des Mobilitatskonzeptes 2030+ die Auf-
gaben in einem Personalplan strukturiert werden und mit den betroffenen Amtern und vorhande-
nen Personalressourcen abgestimmt werden. Ggf. missen Aufgaben neu verteilt, neue Teams ge-

bildet oder auch Personalressourcen durch neue Stellen erweitert werden.

6.2 Gesamtdarstellung und -bewertung des integrierten Handlungskon-

zeptes

Die MaRRnahmen des integrierten Handlungskonzepts des Mobilitatskonzeptes Leverkusen 2030+

lassen sich wie folgt zusammenfassen und bewerten:

= Durch die MaBnahmen des Mobilitdatskonzeptes kommt es zu einer Verlagerung von Wegen,
die bisher mit dem Kfz durchgefiihrt wurden, auf die Verkehrsmittel des Umweltverbunds.
Hierbei sind aufgrund der ausgewéahlten MaBnahmen hohe Zuwachse vor allem im Radver-
kehr, auf kombinierten Wegen (P+R, B+R) und im OPNV zu erwarten.

=  Durch MaRnahmen in Stadtteilzentren, im 6ffentlichen Raum und im FuRverkehr wird die
Anzahl kurzer Wege mit dem Auto reduziert. Die Aufenthalts-, Wohn- und Lebensqualitat
erhoht sich und Stadtteilzentren werden gestarkt.

= Die Erreichbarkeiten und die Reisegeschwindigkeit im Personen- und Wirtschaftsverkehr
werden durch die MaRnahmen nicht verschlechtert. Mittel- bis langfristig sind aufgrund der
Verkehrsverlagerungen zum Umweltverbund Verbesserungen zu erwarten (weniger Kfz-
Verkehrsaufkommen auf den StraRen, weniger Stauungen).

= Bedingt durch die verbesserte Verknilipfung zwischen Schienenpersonenverkehr, stadti-
schem OPNV und Busbeschleunigungen kommt es auf vielen Relationen im OPNV zu verbes-
serten Erreichbarkeiten und weniger verkehrsbedingten Verspatungen.

= Verlagerungen von Wegen des motorisierten Verkehrs auf den Umweltverbund reduzieren
die Emissionsbelastungen, tragen in besonderem MaR zum Klimaschutz bei und reduzieren

die Flacheninanspruchnahme des Verkehrssystems deutlich (s.o.: der private Pkw ist— pro
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Verkehrsteilnehmer gerechnet — das mit Abstand flachenintensivste und daher innerstad-
tisch ineffizienteste Verkehrsmittel). Eine Verkehrswende er6ffnet daher auch Potenziale,

den innerstadtisch knapp bemessenen Raum neu zu verteilen.

Es wird vorausgesetzt, dass die MaBnahmen zumindest in groRen Teilen umgesetzt werden und
entsprechende Mittel zur Verfligung gestellt werden (siehe Kapitel 6.1). Sehr wichtig ist zudem, die
Malnahmen integriert entsprechend einer ,,Push”- und ,,Pull“-Strategie umzusetzen: Auf der einen
Seite mussen Alternativen ausgebaut werden (Forderung des Umweltverbundes), auf der anderen
Seite aber gerade in den bebauten Bereichen und Stadtteilen Flachen neu verteilt werden - in den
in Leverkusen oftmals autoorientiert ausgebauten StraBen notwendigerweise auch unter Inan-
spruchnahme von heutigen Kfz-Verkehrsflaichen bzw. -Parkplatzen. Die MaBnahmen des Mobili-
tatskonzeptes in einer abgestimmten ,Push”- und , Pull“-Strategie verbessern auf diese Weise die
Wabhlfreiheit der Bevolkerung zur Bestimmung des individuell am besten geeigneten Verkehrsmit-
tels und verringern die Autoabhangigkeit.

Bezug des Handlungskonzeptes zu den Oberzielen des Zielkonzeptes

Bei der Erarbeitung der Handlungs- und MaBnahmenfelder fand in den Steckbriefen jeweils eine
Rickkopplung mit den Oberzielen des Mobilitdtskonzeptes entsprechend des Zielkonzeptes (siehe
Kapitel 4) statt. AbschlieRend und in Kenntnis aller Handlungs- und MaRnahmenfelder erfolgt eine
zusammenfassende Darstellung der Zielwirkungen der Handlungs- und MaRnahmenfelder zu den
Oberzielen des Mobilitdtskonzeptes. Die nachfolgende Abbildung zeigt, welches Handlungsfeld (als
Zusammenfassung der Zielwirkungen der einzelnen MaRnahmenfelder) zu welchen Oberzielen eine

hohe, wahrnehmbare, geringe oder keine Zielwirkung hat.
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Abbildung 106: Beitrage der Handlungsfelder zu den Oberzielen des Zielkonzeptes
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1 - FuRverkehr

2 - Radverkehr

3 - OPNV/SPNV

4 - flieRender und ruhender Kfz-Verkehr

5 - StraBenraum- und Platzgestaltung

6 - Barrierefreiheit

7 - Verkehrssicherheit

8 - Vernetzung, Multi- und Intermodalitat

9 - Wirtschaftsverkehr

10 - Pendler, Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre

11 - Mobilitatsmanagement & Mobilitatskultur

12 - Umwelt- und Klimaschutz

-deutliche Zielwirkungen
-wa hrnehmbare Zielwirkungen

:lgeringe Zielwirkungen

|:| sehr geringe/keine Zielwirkungen
Qualitative Einordnung des integrierten Handlungskonzeptes

In Abbildung 107 sind die drei Finanzierungspfade (siehe Kapitel 6.1) des integrierten Handlungs-

konzepts hinsichtlich ihrer Wirkungen auf das Erreichen der Ziele (siehe Kapitel 4) dargestellt. Es

wurden (iber die Oberziele hinausgehende, auch qualitative Zielwirkungen, z. B. Steigerung der Le-

bensqualitdt sowie der Mobilitatskultur in Leverkusen, mit aufgenommen.

Auf einer Skala von 0 (niedriger Zielbeitrag) bis 5 (hoher Zielbeitrag) wurde fiir die verschiedenen

Ziele eine Bewertung vorgenommen. Hiermit konnen die Starken des integrierten Handlungskon-

zeptes hinsichtlich des Zielerreichungsgrades identifiziert und aufgezeigt werden, welche Auswir-

kungen finanzielle Verkirzungen im Handlungskonzept haben kénnen (mittlerer und unterer Finan-

zierungspfad).
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Abbildung 107: Qualitative Bewertung des Integrierten Handlungskonzeptes hinsichtlich wichtiger Ziele
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Insgesamt ist festzustellen, dass die MaRnahmen zur Optimierung und Weiterentwicklung der Mo-
bilitat in Leverkusen beitragen. Die Mallnahmenwirkung ist abhangig von der Intensitat der MaR-
nahmen, die sich aus dem Mitteleinsatz jeweils des unteren, mittleren und oberen Finanzierungs-
pfades ergibt. Wahrend im mittleren und oberen Finanzierungspfad auch umfassende Investitions-
programme zur Verbesserung insb. des Radwegenetzes oder auch des OPNVs moglich sind, ergeben
sich die Wirkungen des unteren Finanzierungspfades vor allem aus eher einfachen investiven Mal3-
nahmen und v.a. MaBnahmen im nicht investiven Bereich (Kampagnen zur Bewusstseinsanderung,
nachhaltige Verdnderung der Mobilitatskultur). Entsprechend gering sind im unteren Finanzie-
rungspfad die Moglichkeiten, das Verkehrsnetz in den ndchsten 15 Jahren nachhaltig zu Gunsten
umweltfreundlicher Verkehrsarten umzugestalten und zur Stadt- und Lebensqualitdt sowie zum Kli-

maschutz beizutragen.

Das Mobilitatskonzept tragt zur vertraglichen Abwicklung der Verkehre, insbesondere bezogen auf
die Gbergeordneten Ziele im Klimaschutz und zur CO,-Reduktion, bei. Es ist aber herauszustellen,
dass die MaBnahmen ein erster groBer Schritt zur nachhaltigen Entwicklung der Mobilitat sind, aber

Gber 2030+ hinaus weitere Anstrengungen notwendig sind.
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6.3 Zusammenfassende Darstellung
des integrierten Handlungskonzeptes

In der folgenden Grafik sind zusammenfassend die MaBnahmen des integrierten Handlungskonzep-
tes flir den oberen sowie mittleren Finanzierungspfad dargestellt sowie die wichtigen Schliisselmal3-
nahmen definiert. Sowohl das integrierte Handlungskonzept als auch die Schliisselmainahmen
wurden mit dem interfraktionellen Arbeitskreis sowie 6ffentlich diskutiert und festgelegt. Schlis-

selmaBnahmen sind mit einem Sternchen () versehen.

Die Darstellung des oberen Finanzierungpfades bezieht alle Manahmen mit ein. Fir die des mitt-
leren Finanzierungspfades wurden entsprechend des geringeren Finanzbudgets (siehe Kapitel 6.1)
einige MaRnahmenprogramme gekiirzt, die in der Ubersichtsdarstellung grau hinterlegt sind. Die
Darstellung fir den unteren Finanzierungspfad befindet sich im Anhang (siehe Anhang lll: Integrier-

tes Handlungskonzept — unterer Finanzierungspfad).
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Abbildung 108: Integriertes Handlungskonzept Mobilititskonzept Leverkusen 2030+ — Oberer Finanzierungspfad (s. 1)
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Abbildung 109: Integriertes Handlungskonzept Mobilititskonzept Leverkusen 2030+ — Oberer Finanzierungspfad (S. 2)
Integriertes Handlungskonzept Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+
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Abbildung 110: Integriertes Handlungskonzept Mobilititskonzept Leverkusen 2030+ - mittlerer Finanzierungspfad (s. 1)
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Abbildung 111: Integriertes Handlungskonzept Mobilititskonzept Leverkusen 2030+ - mittlerer Finanzierungspfad (s. 2)
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7 Evaluationskonzept zum Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+

Mit dem Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+ hat die Stadt Leverkusen ihre verkehrspolitischen
Ziele flr die nachsten 15 Jahre gesetzt. Mit dem Handlungskonzept werden MalRnahmen empfoh-
len, welche durch die Stadt Leverkusen weiter geprift und umgesetzt werden missen, um die Ziele
bestmdoglich zu erreichen. Dazu wird ein Evaluationskonzept vorgeschlagen, das helfen soll, den
Erreichungsgrad der gesetzten Ziele sowie die daraus abgeleiteten Handlungsstrategien und Mal3-
nahmen im Rahmen der Umsetzung messen bzw. Gberprifen zu kénnen. Das Mobilitdtskonzept
sollte nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern kontinuierlich Gberprift und an
die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden. Gleichzeitig konnen im Rahmen der Eva-
luation Umsetzungsfortschritte beschrieben und Wirkungen der umgesetzten MaRRnahmen beur-
teilt werden.

Die Stadt Leverkusen verfolgt in ihrer Verkehrsplanung eine ,,Starkung der Stadt- und Lebensquali-
tatin Leverkusen durch eine vielfaltige und zukunftsfahige Mobilitatsentwicklung” (Leitziel) mit ins-
gesamt sechs Oberzielen (siehe Kapitel 4). Zu den einzelnen Oberzielen sind jeweils Indikatoren fur
die Wirkungsermittlung der Oberziele abgeleitet worden, die als Empfehlungen fiir die Evaluation

gelten. Diese Indikatoren sind in Tabelle 19 in zeitliche Stufen der Evaluation eingeordnet.

Das endgiiltige Evaluationskonzept muss fir die Verwaltung handhabbar sein und sollte soweit
moglich auf schon vorhandenen Daten aufbauen. Ebenfalls sollten die Indikatoren mit einem tber-
schaubaren Aufwand und madglichst direkt erhoben werden kénnen, um durch eine regelmaRige
Uberpriifung und Fortschreibung den Zielerreichungsgrad quantifizieren und verfolgen sowie Wir-
kungen beurteilen zu kdnnen. Die Indikatoren/MessgroRen sind daher im weiteren Verlauf durch

die Stadt Leverkusen zu prifen, mit bestehenden Daten abzugleichen und ggf. anzupassen.

Wichtig ist eine gleichbleibende Systematik bei der Datenerhebung, um eine Vergleichbarkeit von
Datensatzen unterschiedlicher Jahre bzw. liber einen ldngeren Zeitraum gewahrleisten zu kdnnen.
Konstante bzw. einheitlich erhobene Indikatoren und Datensatze kdnnen auch fiir einen regelmafig
zu erstattenden Bericht genutzt werden. Diese Berichte sollten ca. alle fiinf Jahre erarbeitet wer-
den. Zuzlglich der erforderlichen Zeit fir Datenaufbereitung und Auswertung kdnnte dann
2025/2026 der erste Evaluationsbericht fertig gestellt sein.

Kurzfristig sollte moglichst in den nachsten zwdélf Monaten eine Datenbasis fiir die Evaluation an-
gelegt werden, die Bewertungsgrundlage fiir die spateren Evaluationsberichte ist. Dazu eignen sich
relativ einfach zu ermittelnde und ggf. schon vorliegende Daten/Indikatoren (siehe Indikatoren
Stufe |, Tabelle 19). Die Liste der Indikatoren versteht sich als Vorschlag und ist verwaltungsintern

auf Machbarkeit zu prifen sowie ggf. zu dndern oder zu reduzieren.
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Tabelle 18: Mogliche Indikatoren zur Evaluation (nach Oberzielen)

Magliche Indikatoren/Messgrofen Mégliche Zielstellungen®

A:
Schaffung sicherer &
attraktiver Mobilitats-
optionen fiir Alle

B:
Sicherung und Opti-
mierung der Erreich-

barkeit und Attraktivi-
tat Leverkusens

C:
Reduzierung der Um-
weltbelastungen + ver-
tragliche Gestaltung
der Kfz-Verkehre

= Anzahl umgesetzter MalRnahmen zur Bar-

rierefreiheit

Anzahl barrierefreier Haltestellen nach
PBefG

Entwicklung der Verungliicktenzahlen so-
wie der Unfalle mit Sachschaden
Ergebnisse  von  Mobilitatsbefragun-
gen/Haushaltsbefragungen (subjektive Si-
cherheit, Sicherheitsempfinden)

Reisezeitvergleiche vorher / nachher im
offentlichen Verkehr

Anzahl + Auslastung der intermodalen
Schnittstellen (P+R/B+R)

Anzahl offentlicher Ladesdulen sowie
Schnelllades&ulen

Anzahl zugelassener Kfz nach Schadstoff-
klassen sowie rein elektrisch betriebener
Kfz

Anzahl elektrisch betriebener Linien-
busse, Taxi sowie kommunaler Fahrzeuge
Ergebnisse des LAP (Larmbetroffene nach
Pegelklassen) sowie NO,, PM 1o Ergeb-
nisse mittels IMM ISt

Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen so-
wie SV-Verkehre, insb. in den Stadtteil-
zentren

Pkw-Dichte (Pkw-Bestand/1.000 Ew)
Parkdruck in Stadtteilzentren (Analyse
des Parkraumanagements)

alle Haltestellen inner-
halb des bebauten Be-
reichs bis 2030 barrie-
refrei

,Vision Zero” bis 2035
(keine  Toten und
Schwerverletzten im
StralRenverkehr)

Beschleunigung  des
OPNVs

keine Grenzwertliber-
schreitungen bis 2025
keine  Larmbetroffe-
nen bis 2030 im LAP
entsprechend der gel-
tenden Grenzwerte
Einsatz emissionsfreier
Kfz OPNV/kommunal
bis 2035 bei 70%
Senkung der Anzahl im
offentlichen Raum par-
kender Fahrzeuge in
Stadtteilzentren

3% Die méglichen Zielstellungen dienen einer Orientierung fir die Evaluation unterschiedlicher MaRnahmen und
sind nicht zu verwechseln mit den festgelegten Zielen des Mobilitdtskonzept (siehe Zielkonzept , Kapitel 4). Sie
sind ein erster gutachterlicher Vorschlag, der bei der weiteren Bestimmung des Evaluationsverfahrens heran-

gezogen werden kann.
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Magliche Indikatoren/MessgréRen Mogliche Zielkriterien

D: - = MIV: Anteil Modal

Forderung des FuR-
und Radverkehrs sowie
des OPNVs

E:
Lebenswerte und
hochwertige Gestal-
tung der Stadt- und
StraBenraume
F:
Vernetzung und Kom-
munikation im Ver-
kehrssystem

Modal Split sowie Verkehrsleistung nach
Verkehrsmitteln

(Kfz-Verkehr, OPNV, Rad- und FuRver-
kehr)

Kfz-Querschnittsbelastungen
Fahrgastzahlen OPNV

Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln,
Zufriedenheit mit den Verkehrssystemen
OV-Angebot (km-Leistung, Piinktlichkeit)
Anzahl + Lange von Bussonderfahrstreifen
Rad: Dauerzahlstellen, Belegung von Ab-
stellanlagen in Zentren, Lange des herge-
stellten Radkomfort- sowie Hauptrouten-
netzes

Herstellung Sitz-/Spielgelegenheiten pro
Jahr
Herstellung von Griinflaichen/Bdaumen pro
Jahr

Anzahl + Belegung von intermodalen
Schnittstellen: P+R, B+R

Anzahl und Nutzungsgrad von Carsharing
und des Fahrradverleihsystems (Statio-
nen, Fahrzeuge, Kundenwege)
Mobilitatsbefragung: Anzahl intermoda-
ler Wegeketten

Anzahl von Betrieben/Schulen mit Mobili-
tatsmanagement, umgesetzte Malnah-
men

Anzahl von Offentlichkeitskampagnen/-
veranstaltungen pro Jahr

Evaluation von Mafinahmen/Umsetzungsfortschritt

Split + Verkehrsleis-
tung: Rickgang um
15-20 % bis 2035
Wege < 1km:
MIV-Anteil < 5%
Wege < 5 km:
MIV-Anteil < 20%
Umsetzung des Rad-
schnell- und Kom-
fortwegenetzes bis
2030

Umsetzung des Kon-
zeptes Bussonder-
fahrstreifen bis 2030

= jahrliche Steigerung

Wege im Fahrradver-
leih-System um
mind. 10%

= jahrliche Steigerung

der Wege mit Car-
sharing um mind.
10%

Neben den Oberzielen sollten Indikatoren und MessgrofRen auch fiir die Beschreibung des Umset-
zungsfortschrittes sowie fir die Beurteilung von Wirkungen durch umgesetzte EinzelmaRnahmen,
MaRnahmenbiindel oder Handlungsfelder eingesetzt werden. Aus den Veranderungen (vorher >
nachher) lassen sich Schliisse auf die jeweilige Wirksamkeit ziehen. Dabei ist zu beachten, dass zwi-
schen der Umsetzung einer MaRnahme und der Nachher-Betrachtung eine gewisse Zeit verstrei-
chen sollte (i.d.R. mehrere Monate bis hin zu einem Jahr), damit sich mégliche Verhaltensanderun-
gen einspielen und die (Aus-)Wirkungen zweifelsfrei belegbar sind. Die folgende Tabelle stellt die

mogliche Einteilung der zuvor gelisteten Indikatoren in Evaluationsstufen dar.
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Tabelle 19: Mogliche Indikatoren zur Evaluation (in zeitlichen Stufen der Evaluation)
Stufe I: in kurzfristigen Abstdnden liberpriifbare Indikatoren

(jahrlich oder alle zwei Jahre, zudem als Datengrundlage fiir die Evaluation kurzfristig zu ermitteln)

= Anzahl umgesetzter MaRnahmen zur Barrierefreiheit

= Anzahl barrierefreier Haltestellen nach PBefG

= Entwicklung der Verungliicktenzahlen sowie der Unfdlle mit Sachschaden
(Unfallberichte der Polizeibehorde)

= Anzahl der intermodalen Schnittstellen (P+R/B+R)

= Anzahl 6ffentlicher Ladesdulen sowie Schnellladesdulen

= Anzahl zugelassener Kfz nach Schadstoffklassen sowie rein elektrisch betriebener Kfz

= Anzahl elektrisch betriebener Linienbusse, Taxi sowie kommunaler Fahrzeuge

= Fahrgastzahlen OPNV

= (V-Angebot (km-Leistung, Piinktlichkeit)

= Anzahl + Ldnge von Bussonderfahrstreifen

= Rad: Dauerzahlstellen, Lange des hergestellten Radkomfort- sowie Hauptroutennetzes

= Herstellung Sitz-/Spielgelegenheiten pro Jahr

= Herstellung von Grinflachen/Biumen pro Jahr (Anzahl oder m?)

= Anzahl und Nutzungsgrad von Carsharing und des Fahrradverleihsystems (Stationen, Fahrzeuge, Kun-
denwege)

= Anzahl von Offentlichkeitskampagnen/-veranstaltungen pro Jahr

= Reisezeitvergleiche 6ffentlicher Verkehre zwischen Stadtteilen sowie aus Umlandkommunen
= Auslastung der intermodalen Schnittstellen (P+R/B+R)

= Entwicklung der Kfz-Verkehrsmengen sowie SV-Verkehre, insb. in den Stadtteilzentren

= Pkw-Dichte (Pkw-Bestand/1.000 Ew)

= Belegung von Radabstellanlagen in Zentren

= Anzahl von Betrieben/Schulen mit Mobilitditsmanagement, umgesetzte MaRnahmen

= Kfz-Querschnittsbelastung

Stufe lll: mittel- bis langfristige Wirkungen der MaBnahmen, insb. indirekte und auch indirekte

MaRnahmenwirkungen (ca. 5-7 Jahre):

= Modal Split sowie Verkehrsleistung nach Verkehrsmitteln (Kfz-Verkehr, OPNV, Rad- und FuRverkehr)

= Ergebnisse von Mobilitatsbefragungen/Haushaltsbefragungen (subjektive Sicherheit, Sicherheitsemp-
finden, Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln, Zufriedenheit mit den Verkehrssystemen, intermo-
dale Wegeketten) sowie Ergebnisse von Mobilitdtsbefragungen von Schulen

= Ergebnisse des LAP (Larmbetroffene nach Pegelklassen) sowie des LRP (NO2)

Evaluationsberichte

Auf Basis des oben beschriebenen Evaluationskonzepts sollte alle fiinf Jahre (angefangen mit 2025
oder 2026 und dann jeweils alle finf Jahre) ein Evaluationsbericht zusammengestellt werden. Die-
ser Evaluationsbericht dient dazu, die im Rahmen der Evaluation gewonnenen Informationen sys-
tematisch aufzubereiten, zu bewerten sowie zu kommunizieren. Das Zeitintervall von funf Jahren
eignet sich einerseits aufgrund der Einteilung der MaRnahmen beziiglich der Umsetzung und Fris-
tigkeit; andererseits sind manche Elemente der Evaluation nur alle finf Jahre durchfihrbar bzw.

mehrjadhrige Datenreihen sind wesentlich aussagekraftiger.

In diesem Evaluationsbericht sollten auch die in dem Zeitraum umgesetzten MaRRnahmen des Mo-
bilitatskonzeptes dargestellt und ggfs. neue MaRnahmen, die sich aufgrund von neuen Rahmenbe-
dingungen sowie siedlungs- und verkehrspolitischen Zielen ergeben, mit aufgefiihrt werden. Zudem
sollten die Handlungsfelder des Mobilitdtskonzeptes tGberprift werden und ggfs. neue Handlungs-

felder bzw. Schwerpunktthemen aufgefiihrt werden.
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8 Fazit und Ausblick

Der Mobilitatskonzeptes Leverkusen 2030+ hat den Zielhorizont 2030 bis 2035 mit dem Oberziel
der Stdrkung der Stadt- und Lebensqualitét in Leverkusen durch eine vielfiltige und zukunftsfdhige
Mobilitétsentwicklung. Die nachhaltige und bedarfsgerechte Entwicklung des Mobilitatsgesche-
hens ist ein andauernder Prozess, fur den das Mobilitdtskonzept fiir die nachsten 15 Jahre einen
wichtigen Beitrag leistet. Er ist darauf ausgerichtet, auch lber das Zieljahr hinaus Wirkungen zu
entfalten. Insbesondere die libergeordneten Klimaschutzziele kénnen nur durch dauerhafte An-
strengungen erreicht werden. Dies erfordert einen Schulterschluss von Kommunalpolitik und Ver-
waltung und den Mut, auch MaBnahmen, die anfanglich als unpopuldar empfunden werden, zum
Wohle der Allgemeinheit einzuleiten und dauerhaft durchzusetzen.

Mobilitat stand immer im Spannungsfeld gesamtgesellschaftlicher und technologischer Entwicklun-
gen. Die Herausforderung des Mobilitdtskonzeptes ist es auch, moglichst viele dieser Entwicklungs-
richtungen abzuschatzen und der Stadt Leverkusen Handlungshinweise fiir den zukiinftigen Weg in
der Stadt- und Verkehrsplanung an die Hand zu geben. Viele externe Rahmenbedingungen kénnen
jedoch nicht direkt durch die Stadt beeinflusst werden. Dies sind beispielsweise die demografische
Entwicklung, die allgemeine Bevolkerungsentwicklung, Energiepreise oder auch aktuelle Diskussio-
nen hinsichtlich der Zukunft von Verbrennungsmotoren. Hiermit verbunden sind auch die bundes-
weiten bzw. globalen Trends hinsichtlich der Elektromobilitat. Aktuelle Diskussionsthemen sowie
Zukunftsthemen wie die Elektro- und Mikromobilitdt oder ansatzweise auch autonomes Fahren
werden im vorliegenden Handlungskonzept bericksichtigt. Es ist aber auch immer zu beachten,
dass einzelne Themen in der fachlichen und 6ffentlichen Diskussion genauso schnell Gewicht an-

nehmen wie verlieren kénnen.

Das Mobilitatskonzept flr die Stadt Leverkusen setzt auf eine intensivierte und konsequente Star-
kung des Umweltverbundes, um die Mobilitdtsoptionen der Menschen erhéhen, die Autoabhan-
gigkeit zu verringern und auch den Klimaschutzzielen Rechnung zu tragen. Dazu gehort auch ein
Paradigmenwechsel ,in den Képfen®, sodass neben der Férderung des Umweltverbundes ein strin-
genter Mix aus ,,Push”- und ,,Pull“-MaRnahmen notwendig wird.

Pull-MaBBnahmen bedeuten eine weitere Angebotsplanung fiir den Umweltverbund. Dazu zdhlen
der Ausbau der Radwegeinfrastruktur und des OPNV in Leverkusen als auch stadtgrenzeniiber-
schreitend sowie die Verbesserung der Nahmobilitat in den Stadtteilen.

Pull-MaBRnahmen miissen von Push-MaRnahmen flankiert werden. Push-MaBnahmen bedeuten,
dass Flichen des Kfz-Verkehrs aktiv fiir andere Nutzungen (insb. Fuk- und Radverkehr, OPNV, Auf-
enthalt/stadtebauliche Qualitaten, ...) umverteilt werden. Dies ist auch eine grundlegende Notwen-
digkeit, da der vorhandene StralRenraum begrenzt ist und insb. Radwegeinfrastrukturen oder Bus-
sonderfahrstreifen in der Regel nur (iber Flachenumverteilungen zu realisieren sind. Der verblei-
bende , notwendige” Kfz-Verkehr muss sich besser in die Stadt integrieren — durch umweltfreund-
liche Antriebsarten wie (nach derzeitigem Stand) die Elektromobilitat, die es durch gute Rahmen-

bedingungen in der Stadt zu fordern gilt, VerkehrsberuhigungsmaBnahmen sowie durch eine
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schrittweise Reduktion des Parkens im 6ffentlichen Raum in den Stadtteilzentren bei Schaffung von

alternativen Mobilitatsangeboten.

Rahmenbedingungen fiir Diskussionen, Planungen und Entwicklungen sind die gesetzlichen Vor-
schriften — sowohl was den Schutz der Umwelt und Bevolkerung angeht (vor Larm, Schadstoffen,
Unfallen etc.) als auch die entsprechenden Richtlinien und Gesetze zu Planung (v.a. Regelwerke der
FGSV) und Regelung der Verkehrswege (StVO, VWV-StVO, ...). Dabei ist auch zu beachten, dass sich
Gesetze und Regelwerke dndern und — wie auch in den letzten Jahren — neue Handlungsspielrdume
eroffnen, die veranderte Planungen notwendig machen. Der zukunftsorientierte Blick ,(iber den
Tellerrand”, iber die jeweils aktuellen Gesetzgebungen und Richtlinien hinaus, ist daher ein wich-

tiger Baustein einer strategischen und nachhaltigen Stadt- und Mobilitatsplanung.

Das Mobilitatskonzept darf daher nicht als abgeschlossenes Werk betrachtet werden, sondern
muss kontinuierlich Gberpriift und an die jeweils bestehenden Erfordernisse angepasst werden. Zu
einer erfolgreichen und zielgerichteten Umsetzung gehort eine Wirksamkeitskontrolle. Dadurch
kann der Bedarf eventueller Uberarbeitungen oder Fortschreibungen identifiziert werden. Die pe-
riodisch zu erstellenden Evaluationsberichte dienen dabei der Erfolgskontrolle. Auf dieser Grund-
lage wird die Mobilitat in Leverkusen sukzessive weiterentwickelt werden. Umsetzungsschritte und
Meilensteine sollten auch 6ffentlichkeitswirksam kommuniziert und das Bewusstsein fiir eine nach-

haltige Mobilitat gefordert werden.
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Anhang |

Voraussichtliche Jahresbudgets Bereich Mobilitat im Fachbereich Tiefbau
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Abbildung 113: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im oberen Finanzierungspfad (ohne Férderung)
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Abbildung 114: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im unteren Finanzierungspfad (ohne Forderung)
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Abbildung 115: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im oberen Finanzierungspfad (mit Férderung)
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Abbildung 116: Kostenverteilung auf die Handlungsfelder im unteren Finanzierungspfad (mit Férderung)
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Abbildung 117: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden im oberen Finanzierungspfad (ohne Forderung)
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Abbildung 118: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden im unteren Finanzierungspfad (ohne Férderung)
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Abbildung 119: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden im oberen Finanzierungspfad (mit Forderung)
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Abbildung 120: Finanzbedarf der Umsetzungsperioden im unteren Finanzierungspfad (mit Férderung)
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Anhang II: MaBnahmentabelle - Prioritaten, Kostenschiatzungen, Umsetzungshorizonte

Kosten- Gesamt- Gesamt-
Klasse maknahme bis maBnahme
2035 abzgl.
Firderung his
2035
FuBwerkehr
11 Definition des FuEwegenetzes hoch hoch 0£€ 0€
111 |FuBwegenetz im Hauptzentrum Wiesdorf heoch mittel 570.000 € 450,000 €
112 |FuBwegenetz im Hauptzentrum Opladen hoch mittel 630.000 £ 3200000 €
113 |Fubwegenetz im Hauptzentrum Schlebusch heoechy mittel 620,000 € 310,000 €
114 FuRwegenetz in den Nebenzentren mittel niedrig S0:0.000 £ 450000 £
12 erbesserung des Wegenetzes und SchlieBung von Metzlicken inner- und auBerorts mittel niedrig 1.500.000 € 750000 €
13 Abbau von Barrieren
131 |Barrierefreie FuBwegs heoechy hioch 820,000 € 410,000 €
132 |Mehrund sichere Querungsstellen fiir zu Ful Gehende hoch hoch B60.000 £ 430,000 €
133 |Verbesserung der Querung gesamtstadtischer Zasuren mittel hoch 4 200,000 € 2110000€
134 |Vermeidung von Angstraumen und Aufwertung won Unterfubrungen mittel hich E50.000 £ 5.20.000 £
14 FuBwerkehrsfreundliche Knotenpunkte hoch hoch 530.000 £ 430000 £
15 Mehr Aufenthaltsraume, Sitz- und Spielgelegenheiten mittel mittel 320,000 € 320000 €
16 Ausbau der Wegweisung und Beschilderung niedrig niedrig 250.000 € 130,000 €
17 Integrierte Nahmobilitdtskonzepte fir Stadreilzentran heoechy mittel 250,000 € 130,000 €
12.950.000 €  6.B60.000 €

i ¥

i

g

7

g §

g
i 8 ¥ §F 83

bis 2035 abagl, Férderung bis  mittetristig (2030)
2035 langfristig (2035
o€ o€ kurzfristig
970,000 € 430.000€ kurzfristig
630.000 € 320.000€ kurzfristig
620.000 € 310.000€ mittelfristiz
450.000 € 230.000€ Daueraufzabe
750.000 € 330.000€ Daueraufgabe
820.000 € 410.000€ Daueraufgabe
640,000 € 320.000€ Daueraufgabe
3.200.000 € 1.530.000 € Daueraufgabe
330.000€ 260.000€ Daueraufgabe
730.000 € 370.000€ Daueraufzabe
160.000 € 160.000€ Daueraufgabe
130,000 € S0.000€ Daueraufgabe
250.000 € 130.000€ mittelfristiz
9.680.000 € 5.020.000 €
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Kosten Rriahm G 2 : 5 . zung! :
Kiasse maBnahme bis  maBnahme 5 E bis2035  abzgl. Forderungbis mittelfristig (2030)
2035 ag. | E| 2 2035 langfristig (2035)
Forderung bis E
2035
Radverkehr
21 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes hoch hoch o€ 0€ 0€ o€ kurzfristig
22 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur hoch hoch 2.300.000 £ 680.000€ | S0% 2.300.000 € 680.000 € Daueraufgabe
2.2.1 |Regionale RadPendlerRoute Opladen-Wiesdorf-Kdln hoch hach 1.200.000 £ 360.000 € 1.200.000 £ 360.000 € kurz- und mittelfristig
2.2.2 |Radkomfortrouten
2.2.2.1 |Radkomfortroute Wiesdorf-Schiebusch sehr hoch hoch 1.200.000 € 360.000 € 1.200.000 € 360.000 € kurzfristig
2.2.2.2 |Radkomfortroute Schiebusch-Opladen sehr hoch hoch 2.200.000 £ 650.000 £ m 2.200.000 € £50.000 £ mittelfristig
223 |Mehr Fahrradstralen hoch hoch 2.500.000 £ 760.000€ | 50% | 1.300.000 € 380.000 € kurz- und mittelfristig
2.2.4 |Priifung der weiteren Offnung von Einbzhnstralen fir Radfahrende mittel mittel 100.000 € 30.000 € 50!‘ 100.000 € 30.000 £ kurzfristig
23 Fahrradfreundiiche & sichere Gestaltung von Kreuzungen hoch hoch 2.300.000 £ 680.000 € 25% | 1.700.000 € 510.000 € Daveraufgabe
24 Ausbau und Unterhaltung der Radabstelianiagen hoch hoch 1.600.000 € 470.000 € 50“ 1.560.000 € 470.000 € Daueraufgabe
25 Pfiege und Instandhaltung von Radverbindungen mittel hoch 900.000 € 900.000 € 25% ”ﬁ 450.000 € 450.000 € Daueraufgabe
26 Weitere Elemente fur mehr Sicherheit und Komfort mittel mittel 300.000 € 300.000 € m 150.000 € 150.000 € mittelfristig
27 Weiterer Ausbau des Fahrradverleihsystems mittel hoch 3.500.000 £ 3.500.000 € m 1.750.000 € 1.750.000 € Daueraufgabe
28 Umgang mit Angeboten der Mikromobilitat mittel mittel 0€ 0€ 0€ 0€ kurzfristig
18.100.000€  8.690.000 € 13.910.000 € 5.790.000 €
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Xi

Wirkungs- Prioritit Schliissel-  Kostender  Kosten der

muﬂnmmd|

Kosten- maBnahme  Gesamt- Gesamt- E
Klasse maBnahme bis maBnahme z
2035 abzgl. £
Farderung bis
2035
OPNV/SPNV
31 Weiterentwicklung des stadtischen und regionalen Busverkehrs hoch
3.1.1 |Schnellbuslinien hoch hoch * 17.600.000€ | 17.600.000 € | 50%
3.1.2 |Busbeschleunigung / Zuverldssigkeit des Busverkehrs hoch hoch 2.500.000 € 1.250.000 €
3.1.3 |Optimierung des Angebotes in Schwachverkehrszeiten mittel mittel 3.800.000 £ 3.800.000 £
3.1.4 |Machbarkeitsstudie zu einem regionalen Wasserbus auf dem Rhein niedrig mitte! 200.000 € 20.000€
32 Weiterentwicklung des schienengebundenen Verkehrs
3.21 |Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 mittel hach 25.200.000€ | 12.600.000 €
3.2.2 |[Stadtbzhnanbindung K&In Flittard - ChemPark - Opladen hoch mittel 60.300.000€ | 30.100.000 €
3.2.3 |Machbarkeitsstudien zur Veriangerung der S-Bahnlinien S1 und S17 mittel hoch 50.000 € 50.000 €
33 Barrierefreier OPNV mittel hoch 2.300.000€ | 2.300.000€
34 Weiterentwicklung des Tarifsystems sehr hoch hoch * 150.000 € 150.000 €
35 Alternative Antriebstechniken mittel mitte! 2.400.000 € | 2.400.000 € ZSS
36 Autonomes Fahren nledrig niedrig 1.300.000 € 130.000 £
3.7 Fahrgastinformationen und Service mittel hach 750.000 £ 380.000€ | 25%
38 Kommunikation und Marketing hoch hoch 1.100.000 € 560.000 € 25*
39 Managementaufgaben mittel mittel 380.000 £ 380.000 € 25%

118.030.000 € 71.720.000 €

i §

Kosten im mittleren Kosten im mittleren Umsetzungsperiode
Finanzierungspfad Finanzierungspfad  kurzfristig (2025)
bis 2035 Mmtts mittelfristig (2030)

langfristig (2035)
13.200.000 € 13.200.000 € kurzfristig
1.500.000 € 940.000 € Daueraufgabe
940.000 € 940.000 € mittelfristig
200.000 € 20000 € kurzfristig
25.200.000 € 12.600.000 € mittelfristig
30.100.000 € 15.100.000 € langtristig
50.000 € 50.000 € kurzfristig
2.300.000 € 2.300.000 € ;‘:::‘:‘Jfg::
150.000 € 150.000 € kurzéristig
1.200.000 € 1.200.000 € Daueraufgabe
1.000.000 € 100.000 € mittel- und langfristig
750.000 € 380.000 € Daueraufgabe
1.100.000 € 560.000 € Daueraufgabe
380.000 € 380.000 € Daueraufgabe
78.470.000 € 47.920.000 €
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Wirkungs.  Prioritst ml- Kostan der Keosten der Kosten im mittieren Kosten Im mittleren w
Klasse malnahme bis  malinahme bis 2035 abrgl Férdarung bis  mittelfristig (2030)
2035 abagl. 2025 langfristig (2035)
Forderung bis
2085
FlleRender und ruhender Kfz-Verkehr
41 Weiterentwicklung des Straennetzes hoch hoch * ’ oe 0¢ oe oe Daueraufgabe
4.1.1  |Entlastung Stadtteilzentrum Schlebusch hoch hoch ’ 1.200.000 € 620,000 € 620.000 € 310,000 € mittel- bis langfristig
4,12 |Entlastung von Manfort hoch hoch ’ 2,800,000 € 1.500.000 € 1,400.000€ 770.000 € mittel- bis langfristig
413 |Entlastung von Birrig mittel mittel \ 1.600.000 € 780.000 € 780,000 € 390.000 € kurzfristig
4.1.4 Entlastung von Opladen hoch hoch ’ 100.000 € 50.000 € 100.000 € 50.000 € kurzfristig
4.1.5 |"Schnell™- und "Langsamstrafennetz” hoch mittel ’ 0€ 0€ 0€ 0¢ langfristig
Stadtvertrigliche Geschwindigkeitseegelungen kurzfristig und
4.2 {im Rahmen der StVO) sehr hoch hoch ’ 750.000 € 380.000 € 380.000 € 190.000 € Daeraufgabe
43 Umgestaltung / Optimierung von Knotenpunkten hoch hoch ’ 11.700.000€ | 5900000 € 5.900,000 € 2,900,000 € Daueraufgabe
44 |Welterentwicklung der Parkraumstrategle hoch | hoch * | 2700000€ | 2600000€ 2700000 € 2.600.000¢ Safrisde
Daueraufgabe
kurzfristig und
4.5 Voraussetzungen fir emisslonsarme/-freie Antriebe nledrig mittel 200.000 € 200,000 € 100,000 € 100.000 €
! ! _Daueraufgabe
46  |Forderung des Carsharings mittel | mittel 140.000€ | 100.000€ 140.000 € 100.000 € e o
= ; L Daueraufgabe
4.7 Verkehrslenkung und -information nledrig mittel 4,100,000 € 2.100.000 € 60,000 € 50.000 € Jaxzhtg und
: ! : Daueraufgabe
48 Erhaltungsmanagement mittel mittel I 50.000 € 50.000 € 50.000 € 50.000 € Daueraufgabe
25.340.000€ 14.280,000€ 12.230.000 € 7.510.000 ¢
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Kosten- makBnahme Gesamt- Gesamt- L= - = | Finanzierungspfad Finanzierungspfad kurzfristig [2025)
2035 abazgl. S| = 2035 langfristig [2035)
el s E
2035
StraBenraum- und Platzgestaltung
51 Kal:egnrlsl_enmg des StraBennetzes nach Nutzungsansprichen: integrierte hoch o€ o€ oe o€ Davera
Metzentwicklung E
52 Attraktive und integrierte Gest@altung von Haupt- und Sadtteilstralen heoechy hioch 4 500,000 € 4500000€ | 25% 50% 2.300.000 £ 2300.000€ Daueraufgabe
521 | Aufwertung der Milheimer Strale mittel hoch 2.600.000€ 1560.000€ | 25% 50% 1.300.000 € 780.000€ mittelfristig
5.2.2 | Aufwertung der WuppertalstraBe mittel mittel 390.000€ 230.000 £ S0 150.000 € 120.000€ langfristig
5.23 | Aufwertung der Ediner Strage heoech hioch 1.800.000€ 1070000€ | 25% 50% S00.000 € 540.000€ mittelfristig
524 |Aufwertung der Hauptstrale heoech mittel 1.300.000€ 750,000 £ S0 630.000 € 380.000€ kurzfristig
53 Attraktive Wohnguartiere hoch mittel 1.500.000 € 500.000 £ 50 750.000 € 450.000€ Daueraufgabe
54 Lebendige Stadtteilplatze hoch mittel 750.000€ 450.000 £ S0 380.000 € 230.000€ Daueraufgzabe
55 Meues Leben auf Parkstdnden rnittel niedrig 20.000 € 20.000€ 80.000 £ 80.000 £ Daueraufgabe
12.920.000 €  9.540.000 € 6.530.000 £ 4.880.000 €
Barrierefreiheit
| keine eigenen Steckbriefe | | | | | | | | | | | |
Verkehrssicherheit
71 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit heoech hioch T780.000€ T80.000 £ oD% 7R SE0.000 € 580.000€ Daueraufgzbe
72 Sicheres Schul- und Kita-Umfeld ek hoch 1200.000€ &00.000 £ 25% 1.200.000 £ 600000 £ Daueraufgabe
73 Abbau von Nutzungskonflikten hoch hoch 600.000 € 300.000 £ 50% 600.000 £ 300.000€ Daueraufgabe
74 Stadtische Verkehrsiberwachung mittel hioch 1.500.000€ 1500.000€ | 25% 1.500.000 £ 1.500.000€ Daueraufgabe
4,080,000 € 3.180.000 € 3.880.000 £ 2.980.000 €
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Wirkungs- Prioritit Schlissel-  Kosten der Kosten der Kosten im mittleren Kosten im mittleren  Umsetzungsperiode
Kasten- malinahme  Gesamt- el § Finansierungspfad  Finanziarungspfad  kursfristig (2025
Kasse mafinshme bis mafinshme | £ | £ i bis2035  abrgl Forderungbis mittaMristig (2030)
2038 abzgl, 5 g ° 2038 langfristig (2035)
Forderung bis
2038
Vernetzung, Multi- und Intermodalitst
8.1 Mobilstationen hoch hoch * 3.400.000 € 680.000 € ‘ m - m 2.600.000 € 510.000 € Daueraufgabe
8.2 Fahrradmitnahme in Bus und Bahn mittel niedrig 30.000 € 30.000 € 30.000 € 30.000 € Daueraufgabe
83 |Digitalisierung und Vernetzung hoch hoch 380.000 € 330000€C | 25% S0% 190,000 € 190.000 € kurzfristig
3.810.000¢C 1.090.000 € 2.820.000€C 730.000 €
Wirtschaftsverkehr
91  |City-Logistik mit innovativen und umweitfreundiichen Fahrzeugen hoch hoch B 330,000 € 330,000 ¢ 170.000 ¢ Srzidstiy und
: y-Log ug | ' | : : Dsueravigsbe
: kurzfristig und
9.2 Minderung der Konflikte durch Lieterfahrzeuge in Stadttellen mittel mittel | 120.000 € 120.000 € ‘ 110,000 €  Dmosrauigabe
8.3 Effiziente Fihrung und Lenkung der Wirtschaftsverkehre {(auch Parken) mittal mittel 170.000 € 80.000 € 40.000 € Daueraufgabe
620.000¢ 530.000¢ 320.000¢
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Wirkungs- Prioritit  Schlisselr  Kosten der

Kosten der

Kosten- malnahme  Gesamt- Gesamt-
2035 abzgl.
Forderung bis
2035
Pendler- Veranstaitungs- und Einkaufsverkehre
10.1  Varbesserung der Orientierung / Basucherlenkung mittel niedrig 390.000 € 390.000 €
10.2 :Omlmlorung der Veranstaltungsverkehre niedrig mittel 750.000 € 750.000 €
1.140.000¢€  1180.000¢
Mobilititsmanagamant & Mobilitatskultur
111 Mobilititsmanagement in der Stadtverwaltung hoch hoch 1.900.000€ | 1.900.000€
112 [Starkung themenbezogener Netzwerke hoch mittel oe oe
113 flmphmmlow von Mobilitdtsmanagement in der Stadtplanung hoch mittel o€ 0¢€
114 :Ub'nnuguru und Unterstiitzung Im betrieblichen Mobilititsmanagement hoch hoch 0€ 0€
11.5  Llenkung und Unterstitzung des schulischen Mobilitdtsmanagements hoch hoch 450.000 € 140.000 €
11.6  Offentlichkeitsarbait fir nachhaltige Mobilitit sahr hoch hoch 400.000 € 120000 €
11.7  Zielgruppenspezifische Bildung und Information hoch mittel 300.000 € 90.000 €
11.8 | Aktionen und Imagebildung hoch mittel 300.000 € 90.000 €
3.350.000¢  2.330.000¢
Umwelt- & Klimaschutz
12.1 Farderung emissionsarmer Mobilititsformen hoch hoch o€ o€
12.2  Minderung der Lirm- und Schadstoffemissionen hoch hoch o€ 0e€
123 |Varstirkter Einsatz larmreduzierenden Asphalts nigdrig mittel 750.000 € 750.000 €
12.4 Begrinung und Kliimaanpassung mittel mittel 380.000 € 380.000 €
1.130.000¢  1130.000¢
Gesamtkosten 201.470.000¢ 120.330.000¢
Durchschnitthiche Kosten pro Jahr  13.430.000€  8.020.000¢

s

¥ ¥
3%

§ 585

Kosten im mittleren Kosten im mittleren Umsatzungsperiode
Finsnzierungspfad  Finanzierungspfad  kurrfristig (2025)
bis 2038 abzgl. Fordarung bis  mittelfristig (2030)
2035 langfristig (2035)

290.000 € 290,000 € kurztristig
750.000 € 750.000 € Daveraufgabe
1.040000¢ 1.040.000 ¢
1.900.000 € 1.900.000 € Dauveraufgabe
o€ oe Daveraufgabe
0g 0€ Daveraufgabe
0€ 0€ Daueraufgabe
230.000 € 70,000 € Daveraufgabe
300.000 € 90.000 € Daveraufgabe
150.000 € 50,000 € Daveraufgabe
150.000 € 50.000 € Daveraufgabe
2.730.000 ¢ 2.160.000 €
bis 2025 (Strategie),
s g8 Daueraufgabe
0€ 0€ Daveraufgabe
380.000 € 380.000 € Daverauigabe
190.000 € 190.000 € Daveraufgabe
570.000 ¢ 570.000¢
132.390.000¢ 78.920.000 €
£.830.000 ¢ 5.260.000¢C
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Anhang lll: Integriertes Handlungskonzept — unterer Finanzierungspfad
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MaRnahmenfelder Handlungsfelder
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Kosten: co, 2.4 Mio. EUR
Elgenantel): ca. 1.3 Mio. EUR

Kosten: ca. 6.5 Mio. EUR
Eigenantell. co. 2.1 Mio. EUR

Kosten; co. 12.7 Mio. EUR
Eigenantell: ca. 11.7 Mio. EUR

Kosten: ca. 4.9 Mio. EUR
Eigenontell; co. 3.1 Mio. EUR

Kesten: ca. 2.3 Mie. EUR
Eigenanteil! ca. 1.9 Mio EUR

Kosten in jeweiligen Mand-
lungsfeldern beriicksichtigt
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Integriertes Handlungskonzept Mobilitatskonzept Leverkusen 2030+
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Kosten: co. 1.8 Mio. EUR
Eigenanteil’ ca. 0.5 Mio. EUR

Kosten: ca. 0.2 Mio. EUR
Eigenanteil; co. 0.1 Mio. EUR

Kosten: ca. 1.4 Mio. EUR
Eigenontell; co. 1.1 Mic. EUR

Kosten-
schatzung

Kosten: co. 0.2 Mio. EUR
Eigenanteil: ca. 0.2 Mio. EUR

Kosten: ca, 1.7 Mio. EUR
Eigenontell: co. 1.2 Mie. EUR

Kosten: ca. 0.3 Mio. EUR
Eigenanteil- co. 0.3 Mio. EUR
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Anhang IV: Ubersicht zum Zielbeitrag der MaBnahmenfelder
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o g
Kostenklassen - E - ‘gﬂ _a ngn
N N
1 <100.000 € . ¥ . = | s E 3 E g
F] >100.000 - 500.000 € i o g z - 2| 2| _|E|E|S|E
3 > 500.000 - 2.5 Mio. € 5 : Z @ a2l 2 s|8|E|lB|3 |2l %
a4 >2.5- 10 Mio. € - = BN g5 S 2 la|s|E|E] AR
5 > 10 Mio. € : 5 2e| T2 | e|E|8lz|s|l2)¢E
5 T ER g o s |2 SlE|B|E| e
£ - - 2% £3]| 22 |3|E £|E|lelz| 2| =
o v = < K - z | E|2| &) 2|E|l= |8
Fulverkehr
1.1 Definition des FuBwegenetzes 1 2 hoch X |x
111 |FuBwegenetz im Hauptzentrum Wiesdorf 3 4 hoch X
112 |FuBwegenetz im Hauptzentrum Opladen 3 4 hoch ® X
113 |FuBwegenetz im Hauptzentrum Schlebusch 3 4 hoch X *
114 |FuBwegenetzin den Nebenzentren 3 3 mittel X X
12 Verbesserung des Wezenetzes und SchlieBung von Netzlicken inner- und auleraorts 3 3 mittel X X
13 Abbau von Barrieren 1 2 hoch X X
13.1 |Barrierefreie Fulwege 3 4 hoch X X
132 |Mehrund sichere Querungsstellen fir zu Ful Gehende 3 4 hoch X X
133 |Verbesserung der Querung gesamistadtischer Zasuren 4 3 mittel X X
134 |Vermeidung von Angstraumen und Aufwertung von Unterfihrungen 3 3 mittel X
14 FuBverkehrsfreundliche Knotenpunkte 3 4 hoch x |x X
15 Mehr Aufenthaltsrdume, Sitz- und Spielgelegenheiten 2 2 mittel X X
16 Ausbau der Wegweisung und Beschilderung 2 1 niedrig x X
17 Integrierte Nahmobilitatskonzepte fir Stadtteilzentren 2 3 hoch X X
Radverkehr
21 Definition des Radverkehrs-Zielnetzes 1 2 hoch ¥ |x |x
22 Optimierung der Radverkehrsinfrastruktur 3 4 hoch x |x X
221 |Regionale RadPendlerRoute Opladen-Wiesdorf-Kdin 3 4 hoch X x X
2.2.2 |Radkomfortrouten 1 3 hoch
2221 |Radkomfortroute Wiesdorf-Schlebusch 3 5 sehr hoch X x
2.2.2.2 |Radkomfortroute Schlebusch-Opladen 3 5 sehr hoch X X
223 |MehrFahrradstralen a4 4 hoch X x X
2.2.4 |Priifung der weiteren Offnung von Einbahnstralen fiir Radfahrende 1 1 mittel x x
23 Fahrradfreundliche & sichere Gestaltung von Kreuzungen 3 4 hoch X X
24 Ausbau und Unterhaltung der Radabstellanlagen 3 4 hoch x |x X
25 Pflege und Instandhaltung von Radverbindungen 3 3 mittel X X
2.6 Weitere Elemente fir mehr Sicherheit und Kemfort 2 2 mittel X X
27 Weiterer Aushau des Fahrradverleihsystems 4 3 mittel X X
28 Umgang mit Angeboten der Mikromobilitzt 1 1 mittel X X
OPNV/SPNV
131 Weiterentwicklung des stddtischen und regionalen Busverkehrs 1 3 hoch b
|3_1.1 Schnellbuslinien 5 5 |hach X ®
|3_1.2 Busbeschleunigung / Zuverldssigkeit des Busverkehrs 4 4 hoch X X
|5_1.3 QOptimierung des Angebotes in Schwachverkehrszeiten 4 3 mittel % ®
|s_1.4 Machbarkeitsstudie zu einem regionalen Wasserbus auf dem Rhein 2 1 niedrig X x
|5_2 Weiterentwicklung des schienengebundenen Verkshrs 1 2 hoch
|3_2.1 Verlangerung der Stadtbahnlinie 4 5 4 mittel X x
|5_2.2 Stadtbahnanbindung Kaln Flittard - ChemPark - Opladen 5 5 hoch %
IS_Z.S Machbarkeitsstudien zur Verlangerung der S-Bahnlinien 51 und 517 1 1 mittel X X
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. %] E [
== : THEHE
1 <100.000 € _ E . 2| = E i|2|3
2 >100.000 - 500.000 € R Twl|l T 2 2|.|8lE|S|E
3 |-50000 2500, ¢ s, |25] 2. |2]2|8|2 5|2
a >2.5- 10 Mio. € & E 5l 2 |s|c|8|E|l» 5|2 <
5 > 10 Mio. € 5 2e| T2 |&|2|E|8)E|E|2|p
ze |25 2 |5/2|2(2|5|25)2
5z |s=z=| 3% |2|% |52 2|3
v = < K - ct | E|l2| X122 |E|=|8
- — — —
3.3 Barrierefreier OPNV 3 3 mittel X x X
34 Weiterentwicklung des Tarifsystems 2 4 |sehr hoch x|x
35 Alternative Antriebstechniken 3 3 mittel X X
36 Autonomes Fahren 3 1 niedrig X X |x
37 Fahrgastinformationen und Service 3 3 mittel X X
38 Kommunikation und Marketing 3 4 hoch X X
39 Managementaufgaben 2 2 mittel ¥ X
FlieRender und ruhender Kfz-Verkehr
4.1 Weiterentwicklung des StraRennetzes 1 3 hoch x |x X
4.1.1 |Entlastung Stadtteilzentrum Schlebusch 3 4 hoch X X |x
412 |Entlastung Manfort 3 4 hoch X x o |x
413 |Entlastung Birrig 3 3 mittel X ®
414 |Entlastung Opladen 1 2 hoch b b
415 |"Schnell”- und Langsamstrafennetz 1 3 hoch X X
4.2 Stadtvertrigliche Geschwindkeitsregelungen 2 4 sehr hoch b b b
4.3 Umgestaltung/Optimierung von Knotenpunkten 4 4 hoch X X
4.4 Weiterentwicklung der Parkraumstrategis 4 5 hoch X |x |x X
4.5 Voraussetzungen fir emissionsfreie Antriebe 2 1 niedrig X x X
4.6 Forderung des Carsharings 2 2 mittel X ® X
4.7 Verkehrslenkung und -information 3 1 niedrig X ® X
4.8 Erhaltungsmanagement 1 1 mittel X X
StraBenraum- und Platzgestaltung
5.1 Kategorisierung des Strallennetzes nach Nutzungsansprichen: integrierte Netzentwicklung 1 2 hoch X X
52 Attraktive und integrierte Gestaltung von Haupt- und Stadtieilstralen 4 4 hoch X X
521 |Aufwertung der Malheimer Stralle {ohne Stralenbahn) 4 3 mittel X X
521 |Aufwertung der Malheimer Strae {mit Stralenbahn) 5 4 mittel b X
522 |Aufwertung der Wupperialstralie 2 3 hoch X X
523 |Aufwertung der Kdlner Strake 3 4 hoch b b
524 |Aufwertung der Hauptstrale 3 4 hoch X ®
5.3 Attrakiive Wohnguartisre 3 4 hoch X X
54 Lebendige Staditeilplatze 3 3 mittel X X
5.5 MNeues Leben auf Parkstanden 1 1 mittel x X
Verkehrssicherheit
71 Ganzheitliche Verkehrssicherheitsarbeit 3 4 hoch X |x X
7.2 Sicheres Schul- und Kita-Umfeld 3 4 hoch X X
7.3 Abbau von Nutzungskonflikten 3 4 hoch X |x X
74 Stadtische Verkehrsiuberwachung 3 3 mittel X X
Vernetzunﬁ Multi- und Intermodalitdt
8.1 Mobilstationen 4 4 hoch x |x X
82 Fahrradmitnahme in Bus und Bahn 1 1 mittel ® X
83 Digitalisierung und Vernetzung 2 3 hoch X ®
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Wirtschaftsverkehr
a1l City-Logistik 2 3 hoch ® o |x |x b
a2 Minderung der Kenflikte durch Lieferverkehre 2 2 mittel X X X
a3 Effiziente Filhrung+Lenkung Lieferverkehre 2 2 mittel X X
Pendler- Veranstaltungs- und Einkaufsverkehre
10,1  |Verbesserung der Orientierung / Besucherlenkung 2 2 mittel X X
10.2  |Optimierung der Veranstaltungsverkehre 3 1 niedrig X X
Mobilititsmanagement & Mobilititskultur
11.1 Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung 3 4 hoch 3 X
112 [starkung themenbezogener Netzwerke 1 2 hoch X X
113 Implementierung von Mobilitdtsmanagement in der Stadtplanung 1 3 hoch ¥ X
114 |Uberzeugung und Unterstitzung im betrieblichen Mobilitatsmanagement 1 3 hoch 3 X
115 Lenkung und Unterstitzung des schulischen Mobilititsmanagements 2 3 hoch X X
116 |Offentlichkeitsarbeit fir nachhaltige Mobilitat 2 4 |sehrhoch W |® X
117 Zielgruppenspezifische Bildung und Information 2 3 hoch ¥ X
11.8  |Aktionen und Imagebildung 2 3 hoch X X
Umwelt- und Klimaschutz
121 Forderung emissionsarmer Mobilitatsformen 1 2 hoch ¥ (e |x X
123 Minderung der Larm- und Schadstoffemissionen 1 3 hoch X X
123 Verstarkter Einsatz larmreduzierenden Asphalts 3 1 niedrig X X
124 Begrinung und Klimaanpassung 2 2 mittel b X
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XXIV

Anhang V: Teilnehmerkreis des interfraktionellen Arbeitskreises (IAK)

Vertretungen politischer Parteien

Vertretungen von Institutionen und Verbande

BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
FDP

Cbu

OPLADEN PLUS

SPD

ADFC

Beirat fir Menschen mit Behinderung
IHK K&In

DGB

Frauenbiiro

Handwerkskammer zu Koéln
Verkehrswacht Leverkusen e.V.
Wirtschaftsférderung Leverkusen GmbH
Wupsi GmbH

Zukunftsnetz Mobilitdat NRW

Vertretungen groBerer Unternehmen

Currenta, CHEMPARK Entwicklung
Nachbarschaftsbiiro CHEMPUNKT
SK Elektronik

Verwaltung

Dezernat Il Biirger, Umwelt und Soziales

Dezernat V Planen und Bauen
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Anhang VI: Ubersicht vorgeschlagener Komfort- und HauptfuRwege

StraRenname

Bedeutung im

FuBwegenetz

Stadtteil

Alkenrather StralRe (Nr. 1 bis Netto-Markt) KomfortfuBweg Alkenrath
Alkenrather StraBe (Netto-Markt bis Schle- | HauptfuBweg Alkenrath
buschrath)

Wilhelm-Leuschner-StraRe HauptfuBweg Alkenrath
Carlo-Mierendorff-StraRe HauptfuBweg Alkenrath
Burscheider Str. (WuppertalstraBe bis Zum | KomfortfuBweg Bergisch Neukirchen
Claashauschen)

Wuppertalstr. (Birkenweg bis Burscheider | KomfortfuBweg Bergisch Neukirchen
StralRe)

Biesenbach HauptfuBweg Bergisch Neukirchen
Zum Claashauschen HauptfuBweg Bergisch Neukirchen
Wuppertalstr. (Birkenweg bis Am Arenzberg) HauptfuBweg Bergisch Neukirchen
Am Arenzberg HauptfuBweg Bergisch Neukirchen
MyliusstralRe KomfortfuBweg Biirrig
Von-Ketteler-Stral3e KomfortfuBweg Birrig

Im Mihlenfeld HauptfuBweg Birrig

Myliusstrale HauptfuBweg Birrig
Von-Ketteler-Stral3e HauptfuBweg Birrig

Ahrstralle HauptfuBweg Birrig

Rittersweg HauptfuBweg Birrig

Widdauener Str. KomfortfuBweg Hitdorf

Am Buttermarkt KomfortfuBRweg Hitdorf

Zum Alten Brauerei KomfortfuBRweg Hitdorf

Hitdorfer Str. KomfortfuRweg Hitdorf

Hitdorfer Str. HauptfuBweg Hitdorf
Langenfelder Str. HauptfuBweg Hitdorf

Umlag HauptfuBweg Hitdorf
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XXVI

Bedeutung im

StraBenname Stadtteil
FuBwegenetz
KlUppersteger Str. KomfortfuBweg Klppersteg
BismarckstraRe KomfortfuBweg Klppersteg
Unterflihrung Klippersteger Str. und Von-Kette- | KomfortfuRweg Klppersteg
ler-Str. (Bahnhof Kiippersteg)
Robert-Blum-Str. HauptfuBweg Klppersteg
Pappelweg HauptfuBweg Klppersteg
Weg zw. Pappelweg und Erlenweg HauptfuBweg Klppersteg
Erlenweg HauptfuBweg Klppersteg
Buchenweg HauptfuBweg Klppersteg
Im Eisholz HauptfuBweg Klppersteg
BismarckstraRe HauptfuBweg Klppersteg
Montessoriweg HauptfuBweg Klppersteg
Pestalozzistr. HauptfuBweg Klppersteg
Kerschensteinstr. HauptfuBweg Klppersteg
Weg zw. Kerschensteinstr. Und Bismarckstr. | HauptfuBweg Klppersteg
(Priifung der Offnung fiir Offentlichkeit)
Europaring HauptfuBweg Klppersteg
Weg zw. Europaring und Heinrichstr. HauptfuBweg Klppersteg
Heinrichstr. HauptfuBweg Klppersteg
Adolf-Kaschny-Str. HauptfuBweg Klppersteg
Am Kettnersbusch HauptfuBweg Klppersteg
Briicke Gber Bonnerstr. HauptfuBweg Klppersteg
Arnselweg HauptfuBweg Klppersteg
Mihlenweg HauptfuBweg Klppersteg
Heinrich-Claes-Str. HauptfuBweg Klppersteg
Elisenstr. HauptfuBweg Klppersteg
Alte Landstr. HauptfuBweg Klppersteg
Am Neuenhof HauptfuBweg Klppersteg
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StraRenname

Bedeutung im

FuBwegenetz

Stadtteil

Windthorststr. HauptfuBweg Klppersteg
Von-Knoeringen-Strale (Knoten Hufer Weg/ In | KomfortfuRweg Litzenkirchen
Holzhausen bis Kreisverkehr AltenbergerstraRe)

Altenberger Str. KomfortfuBweg Litzenkirchen
Lutzenkirchener Str. (Kreisverkehr Altenberger | KomfortfuRweg Lutzenkirchen
Str. bis Lehner Miihle)

Lehner Mihle KomfortfuBweg Litzenkirchen
Von-Knoeringen-StralSe HauptfuBweg Litzenkirchen
Durchgang von In Holzhausen Nr. 82/84 zu Wey- | HauptfuBweg Litzenkirchen
erweg prifen

Weyerweg HauptfuBweg Litzenkirchen
Auf dem Bruch HauptfuBweg Litzenkirchen
Pfeilshofstralle KomfortfuBweg Manfort
ScharmhorststralSe KomfortfuBweg Manfort
Gustav-Heinemann-Stral3e HauptfuBweg Manfort
Stixchesstrale HauptfuBweg Manfort
Knochenbergsweg HauptfuBweg Manfort
Moosweg HauptfuBweg Manfort
Max-Delbriick-Stral3e HauptfuBweg Manfort
SauerbruchstraRe HauptfuBweg Manfort
Heidehohe HauptfuBweg Manfort
Kalkstral3e HauptfuBweg Manfort
Kolner Str. KomfortfuBweg Opladen
Disseldorfer Str. KomfortfuRweg Opladen

An St. Remigius KomfortfuRweg Opladen
Rennbaumstr. KomfortfuRweg Opladen
Litzenkirchener Str. KomfortfuRweg Opladen
Bahnhofsbriicke KomfortfuRweg Opladen
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XXVIII

Bedeutung im

StraBenname Stadtteil
FuBwegenetz

Bahnhofstr. KomfortfuBweg Opladen
Birkenbergstr. Komfortfulweg Opladen
Opladener PL. KomfortfuBweg Opladen
Gartenstr. KomfortfuBweg Opladen
Bahnstadtchaussee HauptfuRweg Opladen
Campusbriicke HauptfuRweg Opladen
Friedrich-List-Str. HauptfuRweg Opladen
Bahnallee HauptfuRweg Opladen
Uhlandstr. HauptfuRweg Opladen
Im Hederichsfeld HauptfuRweg Opladen
Kolner Str. HauptfuRweg Opladen
Robert-Blum-Str. HauptfuRweg Opladen
Herzogstr. HauptfuRweg Opladen
Kanalstr. HauptfuRweg Opladen
Bracknellstr. HauptfuRweg Opladen
Weg zw. Reuschenberger Str. (Hohe Brack- | HauptfuRBweg Opladen
nellstr.) und Friesenweg

Friesenweg (Nr. 1 bis 5) HauptfulRweg Opladen
SteinstraRe HauptfuRweg Opladen
Fritz-Henseler-Str. HauptfuRweg Opladen
Bonner Str. HauptfulRweg Opladen
Altstadtstr. HauptfulRweg Opladen
Auestr. HauptfuRweg Opladen
TalstraRe (Pommernstralle bis Burg Ophoven) Hauptfulweg Opladen
Pommernstr. (RennbaumstraRe bis Talstralle) HauptfuRweg Opladen
Dechant-Krey-Str. Hauptfulweg Opladen
Elsbachstr. HauptfuRweg Opladen
Am Knechtsbachgraben Hauptfulweg Opladen
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StraRenname

Bedeutung im

FuBwegenetz

Stadtteil

Wiembachallee (BielerstralRe bis Elsbachstrale) | HauptfuBweg Opladen
Bielerstr. HauptfuBweg Opladen
Disseldorfer Str. HauptfuBweg Opladen
Latzenkirchener Str. HauptfuBweg Opladen
Quettinger Str. KomfortfuBweg Quettingen
Maurinusstr. (Quettinger Stralle bis Roland- | KomfortfuBweg Quettingen
strale)

Kolberger Str. (Quettinger StraBe bis Jakobi- | KomfortfuBweg Quettingen
strale)

Holzer Weg HauptfuBweg Quettingen
Feldsiefer Weg HauptfuBweg Quettingen
Am Hagelkreuz HauptfuBweg Quettingen
Weg zwischen Am Hagelkreuz und Otto-Hahn- | HauptfuBweg Quettingen
Str.

Otto-Hahn-Str. HauptfuBweg Quettingen
Biesenbacher Weg HauptfuBweg Quettingen
Maurinusstr. (RolandstraRe bis Liitzenkirchener | HauptfuRweg Quettingen
StralRe)

Neukronenberger Str. HauptfuBweg Quettingen
Weg durch Griinanlage Quettinger Feld HauptfuBweg Quettingen
Feldstrale HauptfuBweg Quettingen
Torstrale HauptfuBweg Quettingen
Litzenkirchener Str. HauptfuBweg Quettingen
Weg von Liitzenkirchener Str. (Ecke Pommern- | HauptfuRweg Quettingen
straRe) zum Am Hiihnerberg

Pltzdelle KomfortfuBRweg Rheindorf
Wupperstralle KomfortfuBRweg Rheindorf
MuldestralRe KomfortfuRweg Rheindorf
ElbestraRe/Solinger Str. KomfortfuRweg Rheindorf
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Bedeutung im

StraBenname Stadtteil
FuBwegenetz
Solinger Str. KomfortfuBweg Rheindorf
An der Dingbank HauptfuRweg Rheindorf
Pltzdelle Hauptfulweg Rheindorf
Wupperstralle HauptfuRweg Rheindorf
Westring Hauptfulweg Rheindorf
Hitdorfer Str. HauptfuRweg Rheindorf
Auf der Griele HauptfuRweg Rheindorf
Burgweg HauptfuRweg Rheindorf
Felderstrale HauptfuRweg Rheindorf
UnterstraRe HauptfuRweg Rheindorf
Weg durch Friedenspark (zw. Werrastr. und Fel- | HauptfuBweg Rheindorf
derstr.)
InsterstraRe HauptfuRweg Rheindorf
ElbestraRe HauptfuRweg Rheindorf
MuldestralRe HauptfuRweg Rheindorf
OkerstralRe HauptfuRweg Rheindorf
Am Hohen Ufer HauptfuRweg Rheindorf
Buschkampfchen HauptfuRweg Rheindorf
LohstraRe HauptfuRweg Rheindorf
Milheimer Str. Komfortfullweg Schlebusch
Oulustralie Komfortfulweg Schlebusch
Bergische LandstraRe Komfortfulweg Schlebusch
Herbert-Wehner-StralRe KomfortfuBweg Schlebusch
Opladener Str. KomfortfuBweg Schlebusch
SauerbruchstraBe HauptfuRweg Schlebusch
Dhiinnberg HauptfuRweg Schlebusch
Milheimer Str. HauptfuRweg Schlebusch
SaarstraRe Hauptfulweg Schlebusch

Planersocietit




XXXI

Mobilitatskonzept 2030+ Leverkusen - Handlungskonzept

Bedeutung im

StraBenname Stadtteil
FuBwegenetz
BenbergestralRe HauptfuBweg Schlebusch
An Scherfenbrand HauptfuBweg Schlebusch
Bergische LandstraRe HauptfuBweg Schlebusch
Odenthaler StraRe HauptfuBweg Schlebusch
KandinskystraRe HauptfuBweg Schlebusch
Gustav-Heinemann-StraRe HauptfuBweg Schlebusch
Morsbroicher Str. HauptfuBweg Schlebusch
Von-Diergardt-Strale HauptfuBweg Schlebusch
Gezelinallee HauptfuBweg Schlebusch
Ophovener Str. HauptfuBweg Schlebusch
FuRBweg entlang Wilmersdorfer Stralle HauptfuBweg Steinbichel
FulBweg entlang Steinblicheler Stralle HauptfuBweg Steinbichel
zu schaffende Wegeverbindung zwischen Stein- | Hauptfullweg Steinbuichel
blcheler StraBe und Kurt-Schumacher-Ring
(Uber Griinstreifen)
Berliner Strale HauptfuBweg Steinblichel
Kurt-Schumacher-Ring HauptfuBweg Steinbiichel
Steinbiicheler Stral3e HauptfuBweg Steinbiichel
Von-Knoeringen-Strale HauptfuBweg Steinbiichel
NobelstralRe KomfortfuBweg Wiesdorf
Wiesdorfer PI. KomfortfuBweg Wiesdorf
Breidenbachstralie KomfortfuBweg Wiesdorf
Friedrich-Ebert-Platz KomfortfuRweg Wiesdorf
Friedrich-Ebert-StraRe KomfortfuRweg Wiesdorf
Hauptstralle KomfortfuBweg Wiesdorf
BismarckstraRe KomfortfuBweg Wiesdorf
Gustav-Heinemann-Strale KomfortfuBweg Wiesdorf
NobelstralRe HauptfuBweg Wiesdorf
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Bedeutung im

StraBenname Stadtteil
FuBwegenetz
Friedrich-Ebert-StraRe HauptfuRweg Wiesdorf
Otto-Bayer-StraRe HauptfuRweg Wiesdorf
Titanstralle HauptfuRweg Wiesdorf
DonhoffstralRe HauptfuRweg Wiesdorf
Moskauer Str. Hauptfulweg Wiesdorf
AdolfsstraRe HauptfuRweg Wiesdorf
DhiinnstraRRe HauptfuRweg Wiesdorf
Friedrich-Ebert-Platz HauptfuRweg Wiesdorf
Gustav-Heinemann-Strale HauptfuRweg Wiesdorf
Manforter Str. HauptfuRweg Wiesdorf
Haberstrale HauptfuRweg Wiesdorf
Hermann-von-Helmholzt-StraRe HauptfuRweg Wiesdorf
HindenburgstraRe HauptfuRweg Wiesdorf
Am Stadtpark HauptfuRweg Wiesdorf
RathenaustralRe HauptfuRweg Wiesdorf
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Anhang VII: Ubersicht empfohlener FahrradstraRen

StraRenname

Bedeutung im

Radverkehrszielnetz

Stadtteil

Schlebuschrath - Briicke iber Al Radkomfortverbindung | Alkenrath
Wilhelm-Leuschner-StraRe Radkomfortverbindung | Alkenrath
Carlo-Mierendorff-StraRe Radverbindung Alkenrath
Karl-Friedrich-Goerdeler-StralRe Radverbindung Alkenrath

Imbacher Weg (Kreuzung Imbach bis Ende
Birkenweg) - Birkenweg (bis Kreuzung Wup-

pertalstralie)

Radverbindung

Bergisch Neukirchen

Hlscheider Str. (Kreuzung Wuppertalstralie
bis Kreuzung Hiischeider Garten) - Hischei-
der Garten - BliitenstraBe - Atzlenbacher Str.

(Bis Panorama-Radweg Balkantrasse)

Radverbindung

Bergisch Neukirchen

Von-Ketteler-Strale (Kreuzung Regionale | Radhauptverbindung Birrig
Radweg bis Kreuzung Heinrich-Brining-

StralRe)

Ahrstrale Radverbindung Birrig
Im Steinfeld (Kreuzung Von Ketteler-Strafle | Radverbindung Birrig
bis Kreuzung Markusweg) - Erzbergerstralle

(bis Kreuzung Miihlenweg)

Am Kiichenhof Radverbindung Birrig

RheinstralRe - WiesenstralRe - Unterstralle

Radkomfortverbindung

Hitdorf/Rheindorf

StralRe bis Kreuzung HardenbergstraRe)

WindthorstralRe (Auffahrt B8 - Knoten Am | RadPendlerRoute Kippersteg
Neuenhof - Marienburger StraRe)

Amselweg Radhauptverbindung Kippersteg
Mihlenweg (Kreuzung Amselweg bis Kreu- | Radhauptverbindung Klppersteg
zung Gisbert-Cremer-StraRe)

Gisbert-Cremer-Strafle Radhauptverbindung Klppersteg
Alte LandstraBe (Kreuzung Gisbert-Cremer | Radhauptverbindung Klppersteg
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StraRenname

Bedeutung im

Radverkehrszielnetz

Stadtteil

Lehner Mihle (Kreuzung in Holzhausen bis
Kreuzung Im Kirchfeld) - Im Kirchfeld

Radverbindung

Litzenkirchen

Von-Knoeringen-Strale (Kreuzung Im Kirch-
feld bis Kreisverkehr Bruchhausener Str.)

Radverbindung

Litzenkirchen

Stixchesstrale (Kreuzung Gustav-Heine- | Radhauptverbindung Manfort
mann-StraBe bis Kreuzung Baltrumstrale)

PfeilshofstralRe Radhauptverbindung Manfort
Scharnhorststrale Radhauptverbindung Manfort
Mauspfad Radverbindung Manfort/Alkenrath
Robert-Koch-StraBe - HumboldtstraBe (Bis | RadPendlerRoute Opladen
Kreuzung Bahnallee)

Altstadtstrale Radkomfortverbindung | Opladen
Am Kettnersbusch Radhauptverbindung Opladen
An St. Remigius Radhauptverbindung Opladen
Reuschenberger Str. (Kreuzung Bonner Str. | Radverbindung Opladen
bis Kreuzung BirkenbergstralRe)

Birkenbergstrale (Kreuzung Friesenweg bis | Radverbindung Opladen
Kreuzung Gartenstralie)

Menchendahler Str. Radverbindung Opladen
Uhlandstralle Radverbindung Opladen
Von-Siebold-Strale (Kreuzung Am Kettner- | Radverbindung Opladen
busch bis Kreuzung Hans-Schlehahn-StraRe) -

Hans-Schlehahn-StraRe

Kolberger Str. (Kreuzung Liitzenkirchener Str. | Radverbindung Quettingen
bis Kreuzung JakobistraRe)

JakobistraBe - Jacob-Frohlein-StraRe (Von | Radverbindung Quettingen
Kreuzung Quettinger StralRe bis Kreuzung Auf

dem Bruch, ohne StichstraRen)

LohstraBe (Kreuzung Solinger Str. bis Kreu- | RadPendlerRoute Rheindorf

zung Rheindorf Nord)
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StraRenname

Bedeutung im

Radverkehrszielnetz

Stadtteil

Hitdorfer Str. (Kreuzung An der Dingbank bis | Radhauptverbindung Rheindorf
Kreuzung UnterstraRe)

Felderstrale (Kreisverkehr Wupper- | Radhauptverbindung Rheindorf
straRe/Putzdelle bis Kreuzung UnterstraRe)

Auf der GrielRe - Locherstralle Radverbindung Rheindorf
Felderstrale (Kreisverkehr Wupper- | Radverbindung Rheindorf
strale/Putzdelle bis Friedenspark)

Morsbroicher Str. Radkomfortverbindung | Schlebusch
Dinnwalder Grenzweg (Kreisverkehr StralR- | Radhauptverbindung Schlebusch
burger Str. bis Miilheimer Str.)

Volkinger Str. - Lortzingstralle Radhauptverbindung Schlebusch
Opladener Str. (Kreuzung Stittekofener Str. | Radhauptverbindung Schlebusch
bis Kreuzung Ophovener Str.)

Diinfelder StraRe Radhauptverbindung Schlebusch
Felix-von-Roll-Stralle (Kreuzung Grezelinallee | Radverbindung Schlebusch
bis Kreuzung Von-Diegardt-Stralle) - Von-

Diegardt-Strale (Kreuzung Felix-von-Roll-

StralRe bis Kreuzung Milheimer Str.) - Ham-

merweg (Kreuzung Milheimer Str. bis Kreu-

zung Dechant-Fein-Stralie)

Am Kiihnsbusch Radverbindung Schlebusch
An der Steinriitsch (Kreuzung Dinfelder | Radverbindung Schlebusch

Strale bis Kreuzung Opladener Str.)

Griiner Weg

Radverbindung

Schlebusch/Steinblichel

Heinrich-Libke-StralRe

Radverbindung

Schlebusch/Steinblichel

Christian-HeR-StraRe - Carl-Rumpff-StraRe | RadPendlerRoute Wiesdorf
(Kreuzung Christian-HeR-StralRe bis Kreuzung

Henry-T.-V.-Bottinger-StraBe) - Henry-T.-V.-

Bottinger-Stralle

Havensteinstrale -  Friedlieb-Ferdinand- | RadPendlerRoute Wiesdorf

Runge-Strale (Kreuzung HavensteinstraRe
bis Kreuzung Manforter StraRe)
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StraRenname

Bedeutung im

Radverkehrszielnetz

Stadtteil

Albert-Einstein-Stralle Radkomfortverbindung | Wiesdorf
AdofstraBe (Kreuzung Albert-Einstein-StraRe | Radkomfortverbindung | Wiesdorf
bis Kreuzung NobelstralRe)

DonhoffstraBe (Kreuzung BreidenbachstralRe | Radkomfortverbindung | Wiesdorf
bis Kreisverkehr Friedrich-Ebert-StralRe)

Carl-Rumpff-StraBe (Kreuzung Henry-T.-V.- | Radkomfortverbindung | Wiesdorf
Bottinger-StraRe bis Kreuzung Carl-Duisburg-

StralRe)

Hermann-von-Helmholtz-StraRe Radhauptverbindung Wiesdorf
Leipziger StralSe - Haberstralle Radhauptverbindung Wiesdorf
Adolfstralle (Kreuzung HauptstralRe bis Kreu- | Radverbindung Wiesdorf
zung Albert-Einstein-StraRRe)

FontanestralRe - Bertha-von-Suttner Strae | Radverbindung Wiesdorf
(ohne StichstralRen)

Friedlieb-Ferdinand-Runge-Stralle (Kreuzung | Radverbindung Wiesdorf
HavensteinstraRe bis Kreuzung Rathenaus-

tralRe)

Speestralle Radverbindung Wiesdorf
StegerwaldstraBe -  Karl-Krekeler-StraRe | Radverbindung Wiesdorf

(Kreuzung Stegerwaldstralle bis Weg beim
Willy-Brandt-Ring)
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Anhang VIil: Weitere Ausfiihrungen zu verkehrlichen MaBnahmen

Barrierefreie FuBwege

Zu barrierefreien Wegenetzen gehoren folgende Elemente (Zusammenstellung nach H BVA; FGSV
2011):

= Zwei- bzw. Mehr-Sinne-Prinzip:
Bei der Gestaltung von StralRenraumen sollten immer mindestens zwei von drei Sinnen ange-
sprochen werden (optisch, akustisch, taktil bzw. haptisch), um Mobilitat flir moglichst viele
Menschen mit Behinderungen zu ermaoglichen.

= QOberflachengestaltung:

Oberflachen sollten fest, griffig, eben und fugenarm bzw. engfugig beschaffen sein. Zusatzlich
spielt die visuelle Kontrastbildung (hell-dunkel, reflektierend-reflexionsarm) fiir sehbehinderte
Personen eine entscheidende Rolle.

Auf groRflachigen, mit Pflaster oder Stein versehenen Platzen oder Rdumen sollten zur besseren
Orientierung taktile Leitstreifen verlegt werden. Auf historischen Pldtzen, auf denen kontrastrei-
che Leitstreifen stadtebaulich stérend sind, sollten sie farblich an das Pflaster angepasst werden.
In Ausnahmefillen, bspw. bei Flachen, die aus Denkmalschutzgriinden nicht umgestaltet werden
konnen, sollte grobes Kopfsteinpflaster zumindest entlang eines Streifens geglattet oder tiefer
gelegt werden.

= Gehwege:
Die Regelbreite von Gehwegen liegt zwischen 2,50 m und 3,00 m; Stadtmobiliar (Beleuchtung,

Verkehrszeichen etc.) darf diese Breite nicht wesentlich einschrianken. Die Langsneigung sollte
maximal 3% betragen, bei Neigungen von 3-6% sollten moglichst alle 6m ebene Bereiche zum
Ausruhen bzw. Abbremsen vorhanden sein. Als Querneigung sind maximal 2%, bei ebener To-
pographie (keine oder nur sehr geringe Langsneigung) auch 2,5% Querneigung zuldssig.

= |eitsystem:
Fiir blinde Menschen stellt die innere Leitlinie die wichtigste Orientierung auf Gehwegen dar.

Dies ist die von der Fahrbahn abgewandte, ertastbare Gehwegsbegrenzung, z. B. ein Gebaude
oder eine Mauer. Neben diesem ,,Grund“-Prinzip kénnen die weiteren Anforderungen blinder
Menschen mit einem einheitlichen Leitsystem abgedeckt werden. Diese erfiillen durch verschie-
dene Elemente (z. B. Rippen- und Noppenplatten) unterschiedliche Funktionen (Warn-, Ent-
scheidungs- und Leitfunktion).
= Schieneniiberguerungen:

An Schienenliberquerungen mussen fur Blinde/Sehbehinderte eindeutige Hinweise durch taktile
Elemente erfolgen, die auf Beginn und Ende des Gefahrenbereichs hinweisen und Warteberei-
che miissen gekennzeichnet sein. Zudem sollen akustische Signale auf einen freien Ubergang
bzw. andererseits auf einen geschlossenen Ubergang/sich ndhernden Zug hinweisen. Fiir Geh-
behinderte und Rollstuhlfahrer miissen Bordkanten abgesenkt werden und Schienenrillen mit
Gummi ausgelegt werden.

= |ichtsignalanlagen:
Neben optischen Signalen sollte auch eine akustische und/oder haptische Signalgebung (Vibra-
tionstaster) erganzt werden.

= Querungsstellen / Kanten:

An Querungsstellen sollte wann immer moglich eine getrennte Fiihrung von Geh- und Sehbehin-
derten erfolgen (differenzierte Bordhdhe und Blindenleitsystem). Ist eine solche Fiihrung nicht
oder nur mit vergleichsweise grolem Aufwand realisier- bzw. stadtebaulich integrierbar, ist die
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Anwendung einer Kompromisslésung moglich (Kantenhéhe 3 cm bei Rundbord, bei Schwellen
mit ,,scharfer” Kante 2 cm). Unabdingbar ist eine korrekte Bauausfiihrung.

Stadtmobiliar:

Stadtmobiliar (z. B. Schaukasten, Sitzbanke) darf keine Barriere darstellen und daher nicht auf ,rei-
nen” Verkehrs-/Gehflachen angeordnet sein; ebenso sind ein visueller Kontrast und eine Ertastbar-
keit mit Langstock sicherzustellen. Gleichzeitig muss die Erreichbarkeit von Stadtmobiliar fiir mobi-
litatseingeschrankte Menschen gewahrleistet sein.

Einbahnstrallen

Empfehlungen zur Offnung von EinbahnstraRen in Gegenrichtung (Méglichkeiten und Grenzen) be-
inhalten die Regelwerke der FGSV (insb. FGSV 2010), u. a.:

e In EinbahnstraBen mit einer zul. Hochstgeschwindigkeit von max. 30 km/h, in ,,unechten”
EinbahnstraRen auch im Einzelfall bei zul. Héchstgeschwindigkeiten von 50 km/h.

e Fahrgassen ab 3,00 m Breite bzw. 3,50 m bei Linienbusverkehr oder starkerem Schwerver-
kehr eignen sich bei ausreichenden Ausweichmaoglichkeiten fiir eine Freigabe in Gegenrich-
tung.

e EinbahnstraBen kénnen auch bei geringeren Breiten getffnet werden, soweit eine Begeg-
nungsmoglichkeit aufgrund der Lange der EinbahnstraRe bzw. aufgrund von Ausweichmog-
lichkeiten (z. B. regelméaRige Liicken zwischen Parkstdnden oder regelméaRige Grundstiicks-
zufahrten) gegeben ist oder sie geschaffen werden kann.

e In EinbahnstraRen mit Gber 400 Kfz/h sind Schutzstreifen entgegen der Einbahnrichtung bei
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h zu empfehlen. Hierzu sind von Fahr-
bahnbreiten von mind. 3,75 m (d. h. mind. 1,25 m Schutzstreifen (nur im Ausnahmefall),
2,50 m Fahrbahn) notwendig (siehe ERA), alternativ der Einsatz von Radfahrer-Piktogramm-
Ketten.

Ebenso ist die Novelle der StVO zu beobachten, demnach soll die Offnung von EinbahnstraRen fiir

den Radverkehr erleichtert werden.

FahrradstraRen

Rechtliche Bedeutung und Empfehlungen fiir Fahrradstralen (abgeleitet nach FGSV 2010 / FGSV
2014)

e Eignung insb. auf Hauptverbindungen des Radverkehrs oder Routen mit einem (potenzi-
ell) hohem Radverkehrsaufkommen; zur sicheren und attraktiven Fliihrung des touristi-
schen Radverkehrs auch auf schwach belasteten Strallen auBerorts

e Beschilderung mit Zeichen 244.1 StVO, Ausnahmeregelungen fiir anderen Fahrzeugver-
kehr mit Zusatzzeichen

e Freigabe fiir den Kfz-Verkehr in beide oder auch nur in eine Richtung moglich

e Fahrradfahrer diirfen nebeneinander fahren

e ggf. zugelassener Kfz-Verkehr muss, wenn notig, seine Geschwindigkeit weiter verringern

e zul. Hochstgeschwindigkeit: max. 30 km/h, ggf. Unterstiitzung durch weitere MaRnahmen
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e Standardbreite bei Zulassung von Kfz und zum sicheren Nebeneinanderfahren/in Begeg-
nungsfallen mit Kfz: 4,00 m, zzgl. Sicherheitsabstanden zu parkenden Kfz

e Bevorrechtigung der FahrradstralRe an Kreuzungen wiinschenswert, ggf. Verdeutlichung
mit weiteren (baulichen) MaRnahmen/Markierungslésungen.

Fahrradzone

Aktuelle Bestrebungen sehen die Aufnahme von Fahrradzonen in die Verwaltungsvorschrift und
StVO vor. Rechtlich entspricht die Fahrradzone der FahrradstraRe, sodass Radfahrende Vorrang vor
anderen Fahrzeugen haben. Im Gegensatz zur FahrradstraRe hat sie aber einen flachigen Charakter
(3hnlich einer Tempo 30-Zone). Eine rechtliche Anderung im StraRenraum sollte dabei immer auch
mit einer veranderten StraRenraumgestaltung einhergehen. Dabei kommen bei einer Fahrradzone
insbesondere die Neuordnung des Parkraumangebots in Frage, um verbesserte Sichtbeziehungen
zwischen den Verkehrsteilnehmenden zu schaffen.

Fahrradzonen kdnnen bei entsprechender Ausgestaltung eine gute Erganzung fir die Radverkehrs-
forderung in Kommunen darstellen, da sie auf Quartiersebene eine flaichendeckende Bevorrechti-
gung des Radverkehrs gegentiber dem Kfz-Verkehr ermdglichen und so ein attraktives und engma-
schiges Netz schaffen. Um eine starkere Sammelfunktion zu erreichen und die Lenkung des Radver-
kehrs zu ermoglichen, kénnen bevorrechtigte und gesondert markierte FahrradstrafSen durch Fahr-
radzonen gelegt (diese Abschnitte waren dann nicht Bestandteil der Fahrradzone) oder aber bevor-
rechtigte StraBenabschnitte (als Bestandteil der Fahrradzone) eingerichtet werden.
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