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1 Aufgabenstellung, Inhalt und Vorgehen —Masterplan Mobilitat Willich

1 Aufgabenstellung, Inhalt und Vorgehen

11 Anldsse und Ziele des Masterplans Mobilitat

Aufgabe des Masterplans Mobilitdt ist es, ein abgestimmtes strategisches Konzept fir
die zukinftige Verkehrsentwicklung der Stadt Willich bis zum Jahre 2020 zu erarbei-
ten. Der bisherige Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt Willich stammt aus dem
Jahr 2005 und stellt lediglich eine Fortschreibung des 1995 aufgestellten ,Verkehrli-
chen Rahmenplan® dar. Die Stadt Willich war in den letzten 15 Jahren jedoch sowohl im
Gewerbe- als auch im Wohnungsbau von einer sehr dynamischen Entwicklung gekenn-
zeichnet, so dass eine Anpassung notwendig wurde. Dadurch sind neue Verkehrsstro-

me generiert worden, sowie neue Anforderungen an die Verkehrssysteme entstanden.

Aufbauend auf einem Zielworkshop, der Anfang des Jahres 2009 mit Vertretern der
Politik durchgefuihrt wurde, wurde im Frihjahr beschlossen, auf einer neuen Datenba-
sis einen Masterplan Mobilitit als ein strategisch neu ausgerichtetes Konzept im Ver-
kehrsbereich zu erarbeiten. Mit dem neuen Titel Masterp/an Mobilidt soll auch die
neue Grundausrichtung und Zielsetzung des strategischen Konzeptes vermittelt wer-
den. Hier steht nicht die klassische Infrastrukturplanung im Vordergrund, sondern in
einem ganzheitlichen Konzept soll die Mobilitdt aller Biirgerinnen und Biirger von
Willich betrachtet und optimiert werden. Der Masterplan Mobilitat ist als integrativ-
strategisches Verkehrskonzept angelegt, das fiir alle Verkehrsmittel (MIV, OPNV, Rad-
und FuBverkehr) Handlungsempfehlungen formuliert, deren Wechselwirkungen be-
trachtet sowie eine Gesamtperspektive fiir die zukiinftige Entwicklung des Verkehrs in
Willich aufzeigt.

Eine wachsende Bedeutung haben dabei die Beriicksichtigung der zukiinftigen Anfor-
derungen des demografischen Wandels, die Anforderungen der Umweltaspekte
(Larmaktionsplanung, Klimaschutzziele, Luftreinhaltung etc.) sowie die Starkung der
Nahmobilitdt entfaltet.

Mit der Erarbeitung des Masterplans wurde im Mai 2009 das Biiro Planersocietdt aus
Dortmund beauftragt. Der vorliegende Ergebnisbericht fasst die umfassenden Ergeb-

nisse des fast zweijahrigen Planungsprozesses zusammen.
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12 Aufbau und Vorgehensweise

Der Bearbeitungsprozess zum Masterplan Mobilitat ldsst sich in vier Arbeitsschritte
gliedern:

- eine umfangreiche und aktualisierte Bestandsanalyse,

- eine Szenarienbetrachtung fur die zukinftigen Anforderungen an das Ver-
kehrssystem,

- eine Konzeptentwicklung mit verschiedenen Handlungsfeldern fiir alle Ver-
kehrstrager sowie

- ein zusammenfassendes Umsetzungskonzept.

In der folgenden Abbildung sind die wesentlichen Module des Masterplans aufgefiihrt.

Zielorientierte Bestandsanalyse » Workshop Politik:

Ziele Masterplan Mobilitat
s * Haushaltsbefragung 1.400
Verkehrs- Kfz-Netzanalyse, OPNV,Rad- & = Personen
erhebungen Verkehrsmodell, FuRverkehr D - Mobilitatsverhalten
ruhender Verkehr - Anregungen, Wiinsche

Gewerbebefragung

(178 Unternehmen)
Erfassung Durchgangs-
verkehre Ortsteile
Szenarien: Auswirkungen
des demografischen Wan-
dels (Mobilitat in einer

alternden Gesellschaft)
Orientierung an komm.
Handlungsmaglichkeiten
Pramisse: ,,Mehr organi-
sieren zu miissen und
weniger bauen zu kénnen*

Abb. 1: Module des Masterplans Mobilitdt sowie besondere Schwerpunktbereiche (Eigene Darstellung)

Der Bericht gliedert sich in folgende Kapitel:

- Kap. 2 stellt aufbauend auf dem Politik-Verkehrsworkshop die Ziele des Mas-
terplans Mobilitat auf.

- Kap. 3 stellt die Ergebnisse der Bestandsanalyse vor. Aufbauend auf der Raum-
struktur und den Erreichbarkeitsanalysen werden die Ergebnisse der Haus-
haltsbefragung zum Mobilitatsverhalten in Willich dargestellt. Fr alle Ver-
kehrstrager erfolgt danach eine Bestandsaufnahme und -analyse.

- Kap. 4 umfasst die zukiinftigen Entwicklungsperspektiven mit einer Verkehrs-
prognose bis zum Jahr 2020. Aufbauend auf den zukiinftigen Struktur- und Be-
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volkerungsdaten wird eine Verkehrsprognose fortgeschrieben sowie unter Be-
trachtung von verdanderten mittel- und langfristigen Rahmenbedingungen
mogliche Entwicklungsperspektiven fiir den zukiinftigen Verkehr in Willich
aufgezeigt.

Kap. 5 stellt fiir jedes Verkehrsmittel ein Handlungskonzept auf und leitet auch
integrierte Handlungskonzepte fiir die Bereiche Verkehrssicherheit und Mobi-
lititsmanagement ab. Jeweils fiir das Kfz-Netz, fur den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) sowie zusammenfassend als Nahmobilitdtskonzept fiir
den FulR- und Radverkehr werden Strategien und MalRnahmen erarbeitet.

Kap. 6 fuhrt als konkretes Umsetzungskonzept die EinzelmaRnahmen zusam-
men und zeigt eine Strategie zur Umsetzung des Masterplans Mobiltat auf.

Masterplanprozess: Partizipativ und kommunikations-
orientiert

Die Erarbeitung des Masterplans Mobilitdt war von einer partizipativen Vorgehens-

weise geprdgt. Neben der Stadtverwaltung, der Politik und dem Planungsbiiro waren

insbesondere auch die Biirgerinnen und Biirger gefragt, ihre Erfahrungen und Wiin-

sche in den Prozess einzubringen. Das Beteiligungskonzept sah verschiedene Méglich-

keiten der Beteiligung vor:

Zu Beginn stand die Befragung der Haushalte im Juni 2009 an, bei der Defizite

und Vorschldge konkret benannt werden konnten.

Uber thematische Planungsradtouren in den Stadtteilen wurden dann im Juli
2009 vor Ort gemeinsam mit den Biirgerinnen und Biirgern sowie mit Vertre-
tern aus Politik und Verbanden exemplarische Probleme und Lésungsmdglich-
keiten in den einzelnen Ortsteilen diskutiert.

Danach fand im September 2009 eine 6ffentliche Diskussionsveranstaltung
statt, die die Ergebnisse der Bestandsanalyse aus Gutachtersicht sowie die
Probleme der Biirgerinnen und Biirger zusammenfihrte.

Im September 2010 wurden im Rahmen der ,Woche der Mobilitdt“ ebenfalls in
einer 6ffentlichen Diskussionsveranstaltung die MaBnahmenvorschldge disku-
tiert und reflektiert.
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Abb. 2: Auftaktveranstaltung zum Masterplan Mobilitdt (Quelle: Eigenes Foto)

Im Rahmen einer fraktionsiibergreifenden Arbeitsgruppe, die begleitend zum Pla-
nungsprozess dreimal tagte, waren die politischen Parteien in die Erarbeitung des
Masterplans involviert. Hier wurden mit den politischen Vertretern die Ergebnisse der
Bestandsanalyse, zukiinftige Verkehrsszenarien, Handlungsfelder und mégliche Mal3-

nahmen diskutiert.

Zwischenergebnisse des Masterplan-Prozesses (Bestandsanalyse, Szenarien sowie
Handlungskonzept) wurden fortlaufend in den Planungsausschuss eingebracht und

mit den politischen Vertretern erortert.

Alle Ergebnisse des Diskussionsprozesses wurden kontinuierlich auf der stddtischen
Internetseite veréffentlicht und damit auch einer breiteren Offentlichkeit kommuni-

ziert.
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Ziele fiir den zukiinftigen Verkehr in Willich

In einem Politikworkshop im Februar 2009 wurden zusammen mit Vertretern der poli-

tischen Fraktionen auf der Basis einer vorbereiteten und moderierten Diskussion Prob-

lemfelder, mogliche Handlungsfelder sowie Ziele zum zukinftigen Verkehr in Willich

abgefragt und erortert.

Als tbergreifendes Zielkonzept kdnnen zusammen mit der Diskussion im Masterplan-

Prozess folgende Ziele abgeleitet werden:

>

Leistungsfahige und vertragliche Abwicklung des Kfz-Netzes

Hier steht v.a. der Erhalt und die Optimierung des vorhandenen Kfz-Netzes im Vor-
dergrund. Die Leistungsfahigkeit des Verkehrsnetzes fiir den motorisierten Verkehr
soll gesichert werden. Die Belastungen des Kfz-Verkehrs auf den Hauptverkehrs-
straBen sollen moglichst vertraglich abgewickelt werden. Vorhandener Durch-
gangsverkehr soll reduziert werden. Sofern Engpdsse bestehen und eine Entlas-
tungswirkung erreicht wird, sollen einzelne Netzergdnzungen vorgenommen wer-
den. Das HauptverkehrsstraBennetz ist hinsichtlich einer dezentraleren Ausrich-
tung unter Erhaltung der Wohnqualitit in den Wohngebieten zu tiberpriifen. Uber
eine flachenhafte Verkehrsberuhigung ist die Wohnqualitdt in den Wohnquartieren
und Ortszentren zu stirken. Die Attraktivitat der Ortsteile, der Ortszentren sowie
der StraRBenraumqualitdten stehen im Vordergrund. Gleichzeitig ist die gute Er-

reichbarkeit der Ortszentren sicherzustellen.

Attraktiver und bedarfsorientierter OPNV

Fur den &ffentlichen Nahverkehr in Willich steht vor allem eine Verbesserung der
regionalen Verbindungen im Vordergrund. Schnelle und direkte Linien sowie gute
Umsteigequalitdten sind vermehrt umzusetzen. Uber einen Ausbau der regionalen
Schienenverbindungen ist Willich besser in den regionalen Kontext einzubinden.
Zudem gilt es dadurch die Gewerbe- und Wohnstandortqualitdt weiter zu starken.
Ebenso sind die Verbindungen zwischen den Stadtteilen zu verbessern. Insgesamt
soll der OPNV-Anteil am Modal Split gestdrkt und der OPNV zu einer Alternative
weiterentwickelt werden. Uber einen Ausbau von bedarfsorientierten Angebots-
formen (Anrufsammeltaxis, Biirgerbusse etc.) soll in Zeiten und Rdumen schwacher
Nachfrage ein ausreichendes Angebot sichergestellt werden. Dies kann auch zu ei-
nem effizienteren Mitteleinsatz beitragen.

Optimale Voraussetzungen fiir Nahmobilitat

Willich verfiigt mit seinen vier kompakten Ortsteilen {iber eine sehr gute Voraus-
setzung fur kurze Wege und fur den Ausbau der Nahmobilitdt (FuB- und Radver-
kehr). Gerade dltere Menschen sowie Kinder und Jugendliche sind auf kleinteilige
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Nahversorgungsstrukturen und auf eine gute Erreichbarkeit angewiesen. Mit einer
systematischen Nahmobilitatsforderung soll zu einer lebendigen Stadt mit attrakti-
ven Bewegungs- und Aufenthaltsflichen fiir FuRganger und Radfahrern beigetra-
gen werden. Neben der Optimierung des Netzes ist ein ganzheitlicher Ansatz zu
entwickeln, der mehrere Handlungsfelder (u.a. auch Offentlichkeitsarbeit) beinhal-
tet. Verkehrssicherheit, angepasste Geschwindigkeiten sowie eine ausgleichende
StraBenraumgestaltung stehen im Vordergrund. Ebenso sind die Anforderungen an
eine barrierefreie Gestaltung der Ortszentren fortzufiihren.

> Laufendes Monitoring zur Umsetzung des Masterplans Mobilitat
Der Masterplan Mobilitdt soll ein umsetzungsorientiertes Handlungskonzept fiir
die néchsten Jahre liefern, das vor dem Hintergrund der kommunalen Ressourcen,
Tragerschaften und Moglichkeiten ein realistisches MaRBnahmenprogramm auf-
zeigt. Neben baulichen MalRnahmen, die durch hohe Kosten, geringe Finanzspiel-
raume und lange Umsetzungszeitraume gekennzeichnet sind, sind in Zukunft ver-
mehrt auch flexible Losungen und organisatorische MalRnahmen einzubeziehen
und umzusetzen. Die Realisierung der MalRnahmen sowie ihre Wirkungen sollen
fortlaufend durch eine Berichterstattung sowie eine Wirkungsanalyse uberpriift

werden.
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3  Bestandsanalyse

3.1 Raumstruktur und Erreichbarkeit

3.1.1  Lage und Erreichbarkeit der Stadt Willich

Die Stadt Willich stellt mit rund 53.000 Einwohnern die zweitgroRte Stadt im Kreis

Viersen dar und liegt am Rande der Rhein-Ruhr Metropolregion.

Willich verfiigt aufgrund seiner geografischen Lage Uber giinstige Bedingungen als
Wirtschafts- und Wohnstandort. Mit dem umgebenden Autobahnring (BAB 57, BAB 44
und BAB 52) sowie vier direkten Anschlussstellen ist Willich optimal an das tberregio-
nale Autobahnnetz angebunden. Die BAB 52 und die BAB 44 stellen eine gute Anbin-
dung nach Ménchengladbach, Disseldorf und ins westliche Ruhrgebiet sowie an das
ubrige Autobahnnetz der Region her. Zudem werden die angrenzenden Niederlande
durch die BAB 52 und BAB 61 angebunden. Die Erreichbarkeit des Flughafens in Diis-

seldorf ist mit dem Pkw mit 15 Minuten Fahrzeit optimal gegeben.

An das liberregionale Fernbahnnetz ist die Stadt Willich jedoch nur unzureichend an-
geschlossen. Von den ehemals fiinf Bahnhofen ist nur noch der Bahnhof Anrath in
Betrieb. Uber den Bahnhof in Anrath ist man verbunden mit einem Umstieg in M&n-
chengladbach oder Duisburg an den Fernbahnverkehr angebunden. Ansonsten sind die
Ortsteile nur Gber Busverbindungen an die umliegenden Oberzentren angeschlossen.
Ein Ausbau der StraBenbahn bzw. ein Ausbau der RegioBahn wird seit langerem disku-

tiert (vgl. Kap. 5.2).

Die rdaumliche Ndhe und gute Anbindung zum Niederrhein und zur Rheinschiene, ins-
besondere zu Krefeld, Diisseldorf und Ménchengladbach — aber auch das grofRe Ange-
bot an Arbeitspldtzen in den stadteigenen Gewerbegebieten - schlagen sich in den
Pendlerstromen der Stadt nieder. 4.200 oder 25% der sozialversicherungspflichtig
Beschiftigten in Willich wohnen und arbeiten in Willich (Binnenpendler). Dagegen
pendeln 75% der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten aus Willich aus (12.900
Auspendler). Dem gegeniiber stehen 10.500 Einpendler, so dass sich ein negatives
Pendlersaldo von 2.400 ergibt.

Betrachtet man nicht nur wie zuvor die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten,
sondern alle Personen, die in einem Arbeitsverhaltnis stehen (also inkl. Selbstdndige,
mithelfende Familienangehorige, Auszubildende, Beamte sowie Soldaten so ergeben
sich hohere Werte, die in Tab.1 aufgefiihrt sind (Stand 2004).

1

Stadt Willich Sozialatlas 2008: Zahlen der Bundesagentur fiir Arbeit 2008
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Demnach pendeln tdglich rund 32.400 Berufs- und Ausbildungspendler lber die
Stadtgrenze hinweg, davon rund 13.700 Einpendler und 18.700 Auspendler. Zusatzlich
sind Einkaufs- und Freizeitpendler hinzuzuzahlen, zu denen allerdings keine belastba-

alle Ein- und
Einpendler nach Willich sp endler aus W ndler

ren Zahlen vorliegen.

Quelle/Ziel | davon | | davon |
Berufs- |Ausbildungs: Berufs- | Ausbildungs-| Pendler | Pendler-
Gesamt | pendler pendler Gesamt | pendler pendler gesamt | saldo

Krefeld 2.933 2.921 4,191 3.869 7.124 - 1.258
Ménchengladbach 2.015 1.847 168 1.884 1.652 232 3.899 131
Viersen 923 913 10 1.115 904 211 2.038 - 192
Dusseldorf 740 739 1 4.556 4.481 75 5296 - 3.816
Tonisvorst 727 645 82 401 383 18 1.128 326
Meerbusch 450 446 4 772 719 53 1222 - 322
Neuss 428 428 - 935 899 36 1.363 - 507
Kempen 399 396 3 543 266 277 942 - 144
Duisburg 361 361 - 372 330 42 733 - 11
Nettetal 318 317 1 128 128 - 446 190
Kaarst 287 279 8 416 395 21 703 - 129
Korschenbroich 264 262 2 141 141 - 405 123
Schwalmtal 132 132 - 388 339 49 520 - 256
sonstige Stadte 3.686 2.857 2.764 6.543

TR 72T N oo T YoM WM el

Tab.1:  Pendlerdaten fiir die Stadt Willich (Quelle: Pendlerrechnung 2004 des LDS NRW; einschlieRlich
sozialversicherungsfreie Angestellte, Beamte, Selbstandige etc.)

Die Stadt Willich weist ein negatives Pendlersaldo auf, das fiir eine Stadt dieser Gr6Re
und Lage im Umfeld mehrerer Grol3stadte aufgrund der umfassenden Gewerbestan-
dorte jedoch nicht erheblich ist (rund 5.000 mehr Auspendler als Einpendler). Die Ent-
wicklung der Einpendler war in den letzten Jahren positiver als die Entwicklung der

Auspendler.

Die groRten Pendlerverpflechtungen bestehen nach Krefeld (7.100 Pendler, davon
2.900 Einpendler und 4.200 Auspendler), Dusseldorf (5.300 Pendler), Ménchenglad-
bach (3.900 Pendler) sowie Viersen (2.000 Pendler). Neuss, Meerbusch und Ténisvorst
sind weitere wichtige Pendlerziele bzw. —quellen. Wahrend die Pendlerbilanz zu den
Oberzentren Disseldorf und Krefeld erwartungsgemaf negativ ist, ist sie gegeniiber
Monchengladbach sogar positiv. Das grofRte positive Pendlersaldo besteht zur Stadt
Tonisvorst (ca. +350).

Insgesamt hat die Berufspendlerintensitadt in Willich wie in anderen Kommunen auch
in den letzten 20 Jahren stark und seit 2001 etwas weniger stark zugenommen. Ge-
genuber 2001 hat die Anzahl der Berufsauspendler um etwa 8% zugenommen, die An-
zahl der Berufseinpendler um 15%. Die Binnenpendler sind gleichgeblieben, allerdings
ist der Anteil leicht gesunken (von 26% im Jahr 2001 auf 25% im Jahr 2008).2

Der hohe Pendleranteil in Willich ist vor dem Hintergrund steigender Benzinpreise

sowie einer zukiinftig groBeren Konkurrenz um gut ausgebildete Arbeitskrafte eher

2

Eigene Berechnungen auf der Grundlage des Sozialatlanten Willich 2008
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kritisch zu sehen. Ein Ausbau des regionalen OPNV kénnte dagegen die Standortat-
traktivitat von Willich fuir Betriebe erhthen und zur Sicherung der Arbeitskrafte sowie
Unternehmensentwicklungen beitragen (vgl. auch die Ergebnisse der Unternehmerbe-
fragung in Kap. 3.3).

3.1.2 Raum- und Siedlungsstruktur

Zur Einordnung der Stadt Willich hinsichtlich der raum- und siedlungsstrukturellen
Situation erfolgt eine kurze Ubersicht tiber die Rahmenbedingungen, die sich auf das

Verkehrsgeschehen auswirken.

In der Landesplanung ist Willich als Mittelzentrum eingestuft. Im Willicher Stadtgebiet
mit einer GréRe von 68 km* leben rund 53.000 Einwohner:, was einer Bevolkerungs-
dichte von ca. 779 Einwohnern/km? entspricht. Willich gliedert sich rdumlich in die vier
selbstandigen Stadtteile Alt-Willich, Schiefbahn, Neersen und Anrath.

Willich ist siedlungsstrukturell in erster Linie durch vier rdumlich weitgehend vonei-
nander getrennte kompakte Siedlungskorper gepragt. Daneben bestehen Streusied-
lungslagen (vgl. Karte 1).

GroRter Stadtteil ist Alt-Willich mit 22.000 Einwohnern. Insbesondere durch die ge-
werbliche Entwicklung in Miinchheide sowie durch das neue Wohngebiet Wekeln fand
hier in den letzten Jahren eine sehr dynamische Entwicklung statt. Zweitgréter Stadt-
teil ist Schiefbahn mit 12.000 Einwohnern; es folgen Anrath mit 11.000 Einwohnern
und Neersen (7.000 Einw.). Alle Ortsteile besitzen historisch gewachsene Ortskerne

sowie eine gewisse eigenstandige Identitét.

Alle vier Stadtteile weisen zentrale Bereiche in der jeweiligen Ortsmitte auf. In Alt-
Willich sind zusatzlich noch der Bereich um die BahnstralRe sowie Wekeln als bedeu-
tend fur die Nahversorgung* anzufiihren. Alt-Willich stellt mit Giber 50% der gesamt-
stadtischen Verkaufsflache den groRten Einzelhandelsstandort dar (vgl. Junker+Kruse
2010). Grof¥flachige verkehrsintensive, nicht-integrierte Einzelhandelsagglomeratio-
nen fehlen im Gegensatz zu vielen anderen Stddten vergleichbarer GréRenordnung
weitgehend. Der gréfite Lebensmitteleinzelhdndler befindet sich so z.B. in direkter
Ndhe zum Alt-Willicher Zentrum. Das Einzelhandelsgutachten hebt hervor, dass sich
tiber 2/3 der Verkaufsflaiche und ca. 9go% der Betriebe in stadtebaulich integrierten
Lagen befinden. Diese Integration tragt haufig zu kurzen Wegen, einer guten Erreich-
barkeit sowie einer geringeren Kfz-Belastungen bei, als es bei nicht integrierten Stan-
dorten der Fall ware. Die aktuellen Nahversorgungsentwicklungen in den Ortsmitten
von Neersen und Schiefbahn sind entsprechend positiv zu bewerten.

331.12.2008

4In Anlehnung an zentrale Bereiche (vgl. Junker+Kruse 2010)
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GroRere Arbeitsplatzschwerpunkte und Gewerbegebiete sind v.a. in Miinchheide und
im Stahlwerk Becker zu sehen. Der seit Ende der 1970er Jahre entwickelte Standort
Minchheide besitzt auch regional eine Sonderstellung als eines der groRten Gewer-
begebiete Europas mit ca. 7.000 Beschdftigten (vgl. Website Wirtschaftsférderung
Willich). Aktuell wird der vierte Bauabschnitt entwickelt. Auerdem gibt es Gewerbe-
gebiete jeweils in Anrath, Schiefbahn und Neersen. Hinzu kommen einzelne landwirt-
schaftliche GroRbetriebe, die z.T. ebenfalls zum Lkw-Aufkommen in Willich beitragen.

Die benachbarten GroRstadte sind liber die Autobahnen und BundesstraRen schnell zu
erreichen. Die Innenstadt von Krefeld liegt ca. 8 km entfernt,s Neuss ca. 18 km und die
Landeshauptstadt Dusseldorf etwa 20 km. Mdnchengladbachs Innenstadt liegt vom
Alt-Willicher Zentrum ca. 17 km entfernt, von Neersen sind es allerdings nur ca. 9 km.

Potenziell ist aufgrund der kompakten Siedlungsstrukturen der Ortskerne ein hoher
Rad- und FuRverkehrsanteil (viele kurze Wege zu den alltdglichen Zielen) moglich.
Gleiches gilt aufgrund der guten StraBenverbindungen und der kurzen Entfernungen
in die groRen Nachbarstadte auch fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV). Die
polyzentrische Struktur sowie die nur tangential vorhandene Bahnverbindung (vgl.
Kap. 3.8) wirken sich fiir den OV-Anteil dagegen nachteilig aus.

5 Alle Entfernungen zu den Innenstéadten ab Alt-Willich, StraBenverbindungen per Routenplaner

10
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3.2  Mobilitdt in Willich: Ergebnisse der Haushaltsbefragung

Um ein detailliertes Bild zum Verkehrsverhalten der Willicher Einwohner zu erhalten sowie
fur die Generierung einer belastbaren Modellbasis wurde im Rahmen des Masterplans Mobi-
litdt im Juni 2009 eine Haushaltsbefragung (von Personen élter als 10 Jahre) durchgefihrt.
Insgesamt haben sich 596 Haushalte und 1.404 Personen daran beteiligt, so dass mit 2,6%
eine reprdsentative Stichprobe vorliegt. Es wurde neben allgemeinen Fragen zum Haushalt
und zur Person das Verkehrsverhalten an einem werktaglichen Stichtag erfasst. Somit konn-
ten 3.770 Wege der Willicher Biirgerinnen und Biirger ausgewertet werden. Die einzelnen
Ergebnisse sind in einem eigenen Arbeitsbericht zusammengestellt worden.® Hier werden
kurz noch einmal die wichtigsten Eckdaten aufgefuhrt:

> Insgesamt besitzen 94% der befragten Haushalte in Willich mindestens ein Auto. 6%
kénnen als autofreie Haushalte eingestuft werden. Und fast jeder 2. Haushalt verfligt
sogar ber 2 oder mehr Pkw (Bundesdurchschnitt 25%’) Dies zeigt in Willich eine hohe
Ausrichtung auf den MIV, aber auch Abhdngigkeit vom Pkw. Die Pkw-Dichte in Willich
liegt mit 610 Pkw auf 1.000 Einwohner weit liber dem Landesdurchschnitt von NRW, der
Ende 2008 bei 490 lag.?

> Die Willicher Biirger sind jedoch auch sehr fahrradaffin: 88% der Haushalte besitzen
mindestens ein Fahrrad. In 68% der Fille sind es sogar zwei und mehr Fahrrdder. 129 der

befragten Haushalte kénnen dagegen auf kein Fahrrad im Haushalt zurtickgreifen.

> Nur15% der Befragten (> 10 Jahre) besitzen einen Zeitfahrausweis fiir Bus und Bahn (Mo-
nats-, Wochenkarte, Semesterticket, etc.). Bei den Personen, die sich noch in der Ausbil-
dung befinden (Schiiler, Berufsausbildung, Studenten), liegt der Anteil bei 63%. Der An-

teil der Zeitkartenbesitzer bei den Erwerbstatigen betragt allerdings nur 10%.

> 13% der befragten Personen waren am werktdglichen Stichtag nicht unterwegs. Im
Durchschnitt hat jede Person, die am Stichtag unterwegs war, 3,9 Wege pro Tag zuriick-
gelegt.

> Am héufigsten werden die Wege fiir Fahrten zum Arbeitsplatz bzw. geschiftliche Unter-
nehmungen (28%), flir den Einkauf (22%), flir Freizeitaktivitdten (19%) sowie fiir private
Erledigungen (16%) zuriickgelegt. Dariiber hinaus werden noch Wege zur Ausbil-
dung/Schule/Studium (7%) und zum Holen/Bringen von Personen (8%) durchgefiihrt
(vgl. Abb. 3).

¢ Vgl. Planersocietit: Masterplan Mobilitit - Arbeitsbericht zur Auswertung der Mobilitatsbefragung; 2009

7 Vgl. Mobilitdt in Deutschland 2008
& vgl. LDS 2009
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22%

Abb. 3: Wegezwecke (Quelle: Eigene Darstellung)

>  Ein Drittel der Wege wird entweder zu Ful8 (12%) oder mit dem Fahrrad (20%) zuriickge-
legt, also mit nicht motorisierten Verkehrsmitteln. 53% der Wege werden als Pkw/Krad-
Fahrer und 7% als Mitfahrer bewiltigt. Mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln werden le-
diglich 7% der Wege durchgefiihrt (vgl. Abb. 4).

OPNV sonstiges
7 2o zuFuf

Pkw (Mitfahrer) 2%
7%

Fahrrad
20%

Pkw/Krad
(Fahrer)

53%

Abb. 4: Verkehrsmittelwahl (Quelle: Eigene Darstellung)

> Im Vergleich zum gesamtdeutschen Durchschnitt (MID 2008) werden in Willich vor al-
lem viele Wege mit dem Rad (20% statt 10% Bundesdurchschnitt fiir verdichtete Kreise)
und etwas weniger Wege mit dem Auto zuriickgelegt (60 % statt 61% Bundesdurch-
schnitt fur verdichtete Kreise). Der hohe Anteil des Radverkehrs kann zum Teil auch mit
dem Erhebungszeitpunkt im Juni mit einem besseren Radfahrerwetter erklart werden.
Nach der bundesweiten MID-Erhebung liegt der Radverkehrsanteil im Juni um ca. 50%
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hoher als der Jahresdurchschnitt. Das ergédbe dann fiir Willich auf das Jahr berechnet ei-

nen Radverkehrsanteil von ca. 13-14%.

> In Willich werden deutlich weniger Wege zu Ful3 zurlickgelegt als im Bundesdurchschnitt
(12% gegenlber 222% Durchschnitt fiir verdichtete Kreise). Auch im Vergleich zu anderen
Stadten in der GroRenklasse 50.000-100.000 Einwohner weist Willich vor allem im Be-
reich des FuRverkehrs deutlich geringere Werte auf (12% statt 23%). Auch der OPNV-

Anteil in Willich von 7% erscheint weiter ausbaufahig.

> Die Unterschiede zwischen den einzelnen Ortsteilen von Willich fallen relativ gering aus.
Der FuBverkehr liegt in allen Ortsteilen auf einem vergleichbaren Niveau. Dagegen ist
der Fahrradverkehr besonders in Schiefbahn und am geringsten in Neersen ausgepragt -
trotz der sehr kompakten OrtsgréRe. In Neersen sind sowohl die MIV- als auch die

OPNV-Anteile hoher als in den anderen Ortsteilen.

Stadt Willich

OT Willich
Anrath
Schiefbahn
Neersen
0% 20% 40% 60% 80% 100%
W zu Ful W Fahrrad W Pkw/Krad (Fahrer)
Pkw (Mitfahrer) = OPNV W sonstiges

Abb. 5: Verkehrsmittelwahl nach Ortsteilen in Willich (Quelle: Eigene Darstellung)

> Das Auto stellt fir alle Wegezwecke das dominierende Verkehrsmittel dar. Besonders
ausgeprdgt ist der Anteil mit deutlich Giber 80% bei Fahrten zur Arbeit bzw. bei dienstli-
chen Fahrten. Die Bedeutung des FulR- und Radverkehrs féllt besonders beim Einkaufen
(32%), bei den Freizeitaktivitdten (51%) sowie bei Fahrten zur Ausbildung und Schule
(38%) auf. Dort ist auch der OPNV Anteil mit 37% am héchsten, der ansonsten eher sehr

gering ist (vgl. Abb. 6: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken).
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Pkw (Mitfahrer) = OPNV ® sonstiges
Abb. 6: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken (Quelle: Eigene Darstellung)

42% der Wege sind Binnenwege im Ortskern, d.h. Quelle und Ziel des Weges liegen im
gleichen Ortsteil. Sie bilden ein groRes Potenzial zum Ausbau des FuR- und Radverkehrs
in Willich. 13% der Wege sind Wege zwischen den Ortsteilen, aber innerhalb von Gesamt-
Willich. 19% der Wege fiihren die Bewohner auferhalb der Stadtgrenzen und ein ebenso
hoher Anteil fiihrt wieder nach Willich hinein. Hochgerechnet auf die Gesamtbevélke-
rung von Willich sind dies werktaglich rund 60.000 stadtgrenzeniiberschreitende Wege.
6% der Wege der Willicher sind Wege, die aulRerhalb von Willich stattfinden.

Die durchschnittliche Wegeldnge in Willich liegt bei 11,6 km. Uber 50% der Wege in Wil-
lich sind keine 5 km lang und jeder dritte Weg in Willich ist kiirzer als 2 km. Die Ver-
kehrsmittelwahl nach Entfernungsklassen wird in Abb. 7 dargestellt. Dabei besteht ein
nicht unerhebliches Verlagerungspotenzial vom Pkw auf klimafreundlichere Verkehrs-
mittel: Ein gutes Drittel der Pkw-Fahrten sind weniger als 5 km lang, eine Wegestrecke,
die z.B. auch gut mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kdnnte. Bei Wegen von 1-2km

Lange, die auch zu FuB gut bewerkstelligt werden kdnnten, liegt der Pkw-Anteil sogar bei

57%.



3 Bestandsanalyse - Masterplan Mobilitat Willich 16

120

100

5%

[«
(o]

[oa}
(o]

1000 Wege/Tag

2%

1%.

o
(o]
1

bis zu 1km 1,1bis 2 km 2,1bis 5 km 5,1bis 10 km tber 10 km

B zu FuR ™ Fahrrad ® Pkw / Krad als Fahrer™ Pkw als Mitfahrer™ OPNV

Abb. 7: Verkehrsmittelwahl nach Wegeldangen (Quelle: Eigene Darstellung)

> Bei einer Hochrechnung der Befragungsergebnisse auf einen Werktag in Willich ergeben
sich folgende Kennwerte: Die Willicher Bevélkerung (ab einem Alter von 10 Jahren) legt
insgesamt knapp 158.000 Wege an einem Werktag zuriick. Dabei werden pro Tag ca.
1.830.000 km zuriickgelegt.
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3.3 Gewerblicher Verkehr in Willich: Ergebnisse der Betriebsbefragung

Die im Sommer 2009 durchgefiihrte Mobilitdtsbefragung hat wichtige Erkenntnisse zum
Mobilitatsverhalten der Willicher Biirger gebracht. Um Schlussfolgerungen fiir den Beschaf-
tigtenverkehr von und zu den Willicher Gewerbestandorten sowie um Aussagen zum Lkw-
Verkehr sowie den Wiinschen und Bediirfnissen der lokalen Wirtschaft hinsichtlich des Stra-
Bennetzes und der Erreichbarkeit zu gewinnen, wurde am groRten Gewerbestandort
Miinchheide sowie Stahlwerk Becker zum Jahreswechsel 2009/2010 eine Betriebsbefragung
durchgefiihrt. Insgesamt wurden 670 Betriebe angeschrieben, wobei von 178 Unternehmen
eine Riickantwort verzeichnet werden konnte. Die Riicklaufquote betragt damit ca. 27% und
liegt in etwa gleichauf mit der als représentativ zu bezeichnenden Quote, die bei der Mobili-
tatsbefragung im Sommer 2009 erzielt werden konnte. Die Branchenzugehdrigkeit ist aus-

gewogen, sowohl Dienstleistungen, Handwerk und Handel sind zu etwa 1/3 vertreten.

keine Angabe
4%

Dienstleistung

Handwerk 33%
30%
Spedition
4%
Handel
29%

Abb. 8: Befragte Betriebe nach Branchen, Anteil an der Gesamtzahl befragter Betriebe in % (Quelle: Eigene Dar-
stellung)

Etwa 2/3 der befragten Betriebe haben nur den einen Standort in Willich. Lediglich 18% ha-
ben nicht den Hauptsitz im Stadtgebiet, was die Relevanz Willichs als herausragender Ge-
werbestandort nochmals unterstreicht. Insgesamt herrschen kleine bzw. mittlere Betriebe
vor. Am Standort Miinchheide/Stahlwerk Becker gibt es nur wenige GroRbetriebe mit mehr
als 100 Mitarbeitern (vgl. Abb. 9). Die Teilzeitquoten sind unterschiedlich. Mit ca. 50% liegen

sie insbesondere bei den mittleren Unternehmen zwischen 20 und 49 Mitarbeitern hoch.
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Abb. 9: Anzahl Mitarbeiter pro befragtem Betrieb, Anteil an der Gesamtzahl befragter Betriebe in %: Kleine Un-
ternehmen sind vorherrschend (Quelle: Eigene Darstellung)

Der Gewerbestandort Miinchheide bleibt ein Wachstumsmotor fiir Willich, was auch im Hin-
blick auf das Verkehrsaufkommen im Beschaftigtenverkehr beriicksichtigt werden muss. In
den nachsten Jahren ist von einer konstanten bis leicht steigenden Zunahme der Beschaftig-
tenzahlen auszugehen. Positiv hervorzuheben ist, dass lediglich ein Bruchteil der befragten
Unternehmen sinkende Beschdftigtenzahlen fiir seinen Betrieb erwartet. Interessant sind
diese Zahlen v.a. vor dem Hintergrund, dass gleichzeitig keine Flichenerweiterungen im
groBeren Stil zu erwarten sind. Dies bedeutet, dass die Arbeitsplatzdichte in den néchsten
Jahren zunehmen wird.

70%

60%

50%

40%

30%

20%

= -
0% T T 1

Zunahme Konstant Rickgang k.A.

Abb. 10: Erwartete Entwicklung der Mitarbeiterzahl in den nichsten Jahren, in % der befragten Unternehmen
(Quelle: Eigene Darstellung)
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Die Uiberwiegende Zahl der befragten Unternehmen hat bis zu 10 Pkws als Firmenfahrzeuge.
Rechnerisch ist jedem Betrieb noch ein Lkw als Firmenfahrzeug zuzuordnen. Dies ergibt
demnach eine Gesamtzahl von etwa 180 Lkw im Fuhrpark. Jeder Betrieb erzeugt rechnerisch
4,5 Lkw-Fahrten am Tag im Lieferantenverkehr. Dies ergibt tiber 80oo Lkw-Fahrten am Tag!

Davon entfallen ca. 45% auf schwere Fahrzeuge uber 7,5t.

Die Hauptzeit der Anlieferung liegt schwerpunktmaRig in den Vormittagsstunden zwischen
9 und 12 Uhr (40% der Betriebe) und liegt damit auBerhalb der Spitzenstunden des Pkw-
Berufsverkehrs. Bei der Auslieferung ist dagegen der Nachmittag zwischen 14 und 18 Uhr

vorherrschend, was mit der Hauptberufsverkehrszeit zusammenfallt.

Von besonderer Bedeutung fiir das spatere Handlungskonzept zum Lkw-Verkehr ist die Rou-
tenwahl vom/zum Unternehmen (vgl. Karte 2). Hier zeigt sich ein eindeutiges Bild. Die
uberwiegende Mehrheit der Fahrten erfolgt erwartungsgemaR direkt tiber die nahegelegene
Anschlussstelle ,Miinchheide“ an der BAB 44 und von dort weiter in Richtung Dusseldorf,
Krefeld und Ménchengladbach. Trotz der Nahe zur Autobahn stellen auch Routen durch das
Stadtgebiet eine genutzte Alternative dar. Dies bezieht sich dabei nicht nur auf weitgehend
anbaufreie Strecken wie die L2g oder die L361, sondern auch auf die Beziehung BAB 52-
Korschenbroicher StralRe-Miinchheide. Diese Strecke ist in Teilen als nicht vertraglich zu
bewerten, was insbesondere den Bereich BahnstralBe/Anrather StraRe betrifft (Randnutzun-
gen, Schulwege etc.). Hier besteht weiteres Verlagerungspotenzial auf vertraglichere Rou-
ten. Gleiches gilt fiir Fahrten aus/in Richtung Meerbusch, die anstelle der Ortsdurchfahrt

durchaus auch die parallele BAB 44 nutzen kdnnten.
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Neben dem Lieferverkehr spielt bei einem Gewerbestandort von der GréRe Miinch-
heides/ Stahlwerk Beckers auch der Beschéftigtenverkehr eine nicht zu vernachlassi-
gende Rolle. Bei der Verkehrsmittelwahl ist der Pkw das mit Abstand meistgenutzte
Verkehrsmittel. Weit tiber 80o% der Mitarbeiter von 85% der befragten Betriebe kom-
men mit dem Pkw zur Arbeit. Verschwindend gering ist dagegen der Anteil derer, die
mit Bus und Bahn oder zu FuR bzw. mit dem Fahrrad anreisen. Der Standort
Miinchheide/Stahlwerk Becker ist damit heute noch sehr stark autoorientiert. Wenn
der OPNV genutzt wird, dann ist insbesondere die Relation Buslinie 056-
StraBenbahnlinie 042 Krefeld von Bedeutung. Weiterhin besitzt die Buslinie o071 in
Richtung der Bahnanschliisse in Meerbusch eine besondere Relevanz. Interessanter-
weise wird die Schnellbuslinie SB 86 nur vereinzelt genannt, obwohl diese hier ihren
Ausgangspunkt hat und die S-Bahn in Kaarst erschlieft.

Das grofite Verkehrsaufkommen im Berufsverkehr tritt in den Morgen- und Vormit-
tagsstunden zwischen 7 und 12 Uhr auf. Hier beginnen nahezu 9o% der befragten Be-
triebe ihre Arbeit. Das Arbeitsende liegt bei fast % der Befragten zwischen 14 und 18
Uhr. Teilzeitarbeit ist vergleichsweise gering vertreten und so endet die Arbeitszeit
nur bei unter 10% der befragten Betriebe um die Mittagszeit zwischen 12 und 14 Uhr.
Ein spétes Arbeitszeitende nach 18 Uhr wird bei immerhin 17% der Befragten genannt,
was auf eine zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszeiten (Gleitzeit) hindeutet.

MaRnahmen im Bereich Mobilitdtsmanagement (z.B. Telearbeit, Fahrgemeinschafts-
forderung, Jobticket, Wegeinformation, Fahrradabstellanlagen etc.) werden von den
befragten Unternehmen bislang nur gering eingesetzt. Hier besteht weiteres Potenzial
zur Verminderung der Auto-Orientierung des Standorts durch eine effektivere Orga-
nisation des Beschéftigtenverkehrs (vgl. hierzu auch Kap. 5.6). Bei einigen Betrieben
besteht grundsatzliches Interesse an einer Durchfiihrung von MalRnahmen im Mobili-

tatsmanagement (vgl. Tab. 2).

Mobilitdtsmanagement Anteil an erhaltenen Antworten

MaRnahmen bereits durchgefiihrt 7%
MaRnahmen geplant 5%
Grundsitzliches Interesse an einer Durchfiihrung 10%

Tab. 2: Durchfiihrung von MaRnahmen des Mobilitdtsmanagements: Stand und Potenzial (2/3 der befrag-
ten Unternehmen haben auf diese Fragen geantwortet, Quelle: Eigene Darstellung)

Im Rahmen der Betriebsbefragung bestand auch die Moglichkeit, Anregungen, Kritik
und Wiinsche beziiglich der verkehrlichen Anbindung zu dufern. Positiv hervorzuhe-
ben ist die grundsatzliche Zufriedenheit mit dem Kfz-StraRennetz. Hier sehen nahezu

° An dieser Stelle wird auf die Angabe genauer Prozent-Werte verzichtet, da einige Unternehmen keine Angaben ge-

macht haben und keine Scheingenauigkeit vorgetduscht werden soll.

21



3 Bestandsanalyse —Masterplan Mobilitat Willich

% der befragten Unternehmen keine Probleme. Wenn im Verkehrsbereich Handlungs-

bedarf gesehen wird, bezieht sich dies auf:

>

Kfz-Verkehr: Staus im Bereich L26/Anschlussstelle Miinchheide, schlechter Aus-
bauzustand der Strallen, begrenzte Wendemoglichkeiten, Kreisverkehr Halske-

straBe mit engen Radien, Leitsystem Stahlwerk Becker mit Schwéchen (Orientie-
rung)

OPNV: Geringe Taktdichte Linie o71, insbesondere in der Mittagszeit, hiufige
Uberfiillung (v.a. Schiiler)

Die Verbesserungsvorschldge lassen sich wie folgt zusammenfassen:

>

Kfz-Verkehr: Optimierung der Rangierflachen, Anpassung der Lichtsignalschaltun-
gen, Ausbau der Fahrbahndecken, 3-spuriger Ausbau der L26, vermehrte Park- und

Rastanlagen fiir den Lkw-Verkehr, optimierte Beschilderung

OPNV: Dichtere Taktzeiten der Buslinien, Verbesserung der Situation fiir Pendler

insgesamt

Insgesamt machten 22% der befragten Unternehmen Angaben zu Verbesserungsvor-
schlagen im OPNV. Dies macht die Relevanz deutlich, die Bus und Bahn fiir die Stand-
ortqualitdt haben konnten. Die in den Augen der Unternehmen mangelhafte Anbin-

dung wird sogar von einzelnen als méglicher Grund fiir eine Abwanderung angefihrt.
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3.4 Analyse des StraRennetzes

3.4.1 Klassifizierung

Das Strallennetz im Stadtgebiet besitzt eine Lange von ca. 350 km und wird bestimmt
durch eine groRRe Zahl leistungsfahiger klassifizierter Straen in Baulasttragerschaft
von Bund, Land, Kreis und Gemeinde (vgl. Karte 3). Etwa 80% des Stralennetzes be-
steht aus Gemeindestrallen (vgl. MBV 2009).

Hervorzuheben ist zundchst die gute Abdeckung des Stadtgebiets durch Autobahnen
(A44 und As2). Kein Willicher fahrt langer als 10 Minuten zum nachsten Autobahnan-
schluss. BundesstraBen bestehen dagegen nur in geringem Umfang, nur die L29 be-
rihrt das Stadtgebiet und stellt die Verbindung zwischen der Kreisstadt Viersen und
der Autobahnanschlussstelle Neersen dar. Fiir den kleinsten der Willicher Stadtteile
bildet der StraRenzug allerdings eine wichtige Umfahrungsmoglichkeit.

Die vorhandenen LandesstraRen verlaufen teils anbaufrei als Uberland-Verbindungen,
teils jedoch als Teil von Hauptstraen in dicht bebauten Bereichen (z.B. Schiefbahn,
Anrath). Dadurch tibernehmen sie nicht nur eine groRraumige Verbindungsfunktion
zu den Nachbarstdadten bzw. Landkreisen, sondern bilden auch wichtige Verbindungen
zwischen den einzelnen Stadtteilen und sind Zubringer zu den Autobahnanschlussstel-
len. Jede Anschlussstelle ist tiber eine LandesstralRe erreichbar. Dariiber hinaus (iber-
nehmen die Landesstralen teils die Rolle von Ortsumgehungen und tibernehmen Ver-
teilerfunktionen innerhalb der Ortslagen. Als UmgehungsstraRe ist v.a. die L26 zwi-
schen Miinchheide und der Krefelder StraRe zu nennen, die erst in den letzten Jahren
ausgebaut worden ist. Eine mégliche Fortfiihrung in Richtung Osten sowie die damit

verbundenen verkehrlichen Auswirkungen wird im Kap. 5.1.1 dargestellt.

Auffallend ist der geringe Besatz mit KreisstraRen im Stadtgebiet, gerade auch im
Vergleich zum Kreis Viersen bzw. dem Land NRW (3%-iger Anteil an allen Stralen im
Gegensatz zu 7-8% im Kreis bzw. NRW; vgl. MBV 2009). Als ,echte* KreisstraBen kon-
nen nur die K17 sowie die K19 benannt werden, die bestehende K32 zwischen Anrath
und den Beckershéfen hat seit dem Ausbau der benachbarten Kempener StraRe keine
kreisverbindende Bedeutung mehr. Bis auf kurze Abschnitte sind die Kreisstralen in
Willich weitgehend anbaufrei ausgestaltet.

Die ubrigen StraRen befinden sich in der Tragerschaft der Gemeinde. Dazu gehdren
neben Stralen mit kleinrdumiger Verteilerfunktion auch wichtige Stadtteilverbindun-
gen (z.B. Anrath-Neersen).
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3.4.2 Vorbehaltsnetz

Neben der reinen Klassifizierung des Stralennetzes nach der Baulasttragerschaft be-
steht eine Hierarchisierung in Form des Vorbehaltsnetzes, das bereits im Verkehrli-
chen Rahmenplan 1995 definiert und in den letzten Jahren teils noch ergédnzt wurde
(z.B. Bertzweg, Alte LandstralRe etc.).

Mit der Bildung dieses Vorbehaltsnetzes wird das Biindelungsprinzip, also das Ziel,
den tiberwiegenden Teil des MIV auf ein Netz von i. d. R. leistungsfdhigen Trassen zu
konzentrieren und v.a. Wohngebiete vor Durchgangs- und Schwerlastverkehr zu ent-

lasten, verfolgt.

Auffallend ist dabei die groRe Zahl an Vorbehaltsstraen. Das Netz ist vergleichsweise
dezentral aufgebaut (vgl. Karte 4). Neben ,klassischen* HauptverkehrsstraBen geho-
ren dabei auch solche dazu, die eher den Charakter von WohnstraRen (z.B. Unter-
bruch) oder landlich geprdgten ErschlieBungsstralen von Streulagen haben (z.B.
Dickerheide, K32 Beckershofe). Dies hangt v.a. damit zusammen, dass im Zuge der
StVO-Anderung aus dem Jahr 2001° in den letzten Jahren alle VorfahrtstraBen mit
Zeichen 306 in das Netz integriert wurden.

Als Kategorien fiir die Hierarchisierung des StraBennetzes gibt es nur die Fille Vorbe-
haltsstralle und sonstige StralRen. Da sich das Netz jedoch dulRerst heterogen darstellt,
sei es in Bezug auf die wechselnde Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion, die Stra-
Benraumgestaltung oder auch die Art und Intensitdt der Randbebauung, ist eine star-
kere Differenzierung des bestehenden Vorbehaltsnetzes sinnvoll. Es gilt, verschiedene
Typen von Vorbehaltsstrallen mit unterschiedlichen Standards (Gestaltung und Ver-
kehrsregelungen) zu formulieren, die auf die Gegebenheiten vor Ort reagieren (vgl.

Kap. 5.1.2).

Eine Besonderheit des Vorbehaltsnetzes sind die ,Geschwindigkeitsbegrenzten Ein-
kaufsbereiche“. Verlaufen VorbehaltsstraBen durch ein Stadtteilzentrum mit Ge-
schéftsbesatz, so konnen diese sensiblen Bereiche durch besondere Begrenzungen der
erlaubten Fahrgeschwindigkeit geschiitzt werden. Dies ist der Fall in Anrath, Neersen
und Schiefbahn. Das Alt-Willicher Zentrum wird von Vorbehaltsstralen nur tangiert

bzw. umfahren.

Anzumerken ist, dass einige Straenrdume des Vorbehaltsstralennetzes durch eine
nicht immer der Geschwindigkeitsregelung bzw. Rolle als Stadtraum angepassten Ge-
staltung zum Teil liberdimensioniert oder stadtebaulich nur schwach integriert wirken
(z.B. Krefelder StraRe, Bahnstralle, LinsellesstraRBe, Bogenstrale etc.). Nicht selten sind
an solchen StralRen die Bedingungen fiir Nahmobilitdt verbesserungswiirdig (vgl. Kap.

5.1.3, 5.1.4, 5.3).

™ 33. Verordnung zur Anderung der StVO sowie Anderung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift, im Wesentlichen in
Kraft getreten am 01.02.2001
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3.4.3 Verkehrsregelungen und Problempunkte
Hochstgeschwindigkeiten

Im Stadtgebiet bestehen innerhalb der meisten Wohngebiete Tempo 30-Zonen. Auf
diese Weise schiitzt die Stadt Willich sensible Bereiche vor Durchgangsverkehr, Larm
und die Verkehrssicherheit gefahrdende Geschwindigkeiten. In Neubaugebieten wird
daruiber hinaus intensiv das Instrument des verkehrsberuhigten Bereichs angewendet,
wodurch die Aufenthaltsqualitdt und Nutzbarkeit des Stralenraums z.B. fiir Kinder-
spiel erheblich gesteigert wird. Lediglich Sammelstraen werden in Neubaugebieten

mit Tempo 30 ausgewiesen (z.B. Bonnenring in Wekeln).

Ansonsten herrscht im Vorbehaltsnetz i.d.R. innerorts Tempo 50 vor, ergdnzt durch
abschnittsweise Tempo 30-Regelungen. Positiv hervorzuheben ist, dass insbesondere
in den Stadtteilzentren i.d.R. Geschwindigkeitsbegrenzungen anzutreffen sind. An
einigen Stellen im StraBennetz bestehen jedoch Bereiche, in denen die raumliche Situ-
ation (Geometrie des StraBenraums, stidtebauliche Situation oder Sicherheit etc.)
nicht immer mit den erlaubten Fahrgeschwindigkeiten im Einklang steht (vgl. Karte 7),
auch wenn deutliche Geschwindigkeitstiberschreitungen bei Messungen nicht festge-
stellt werden konnten.

AuRerorts bzw. auf den VerbindungsstraBen zwischen den Stadtteilen ist haufig Tem-
po 70 oder mehr angeordnet, was angesichts der Anbaufreiheit i.d.R. auch angemes-
sen ist.

Abb. 11: Schiefbahn als Beispiel fiir ein verkehrsberuhigtes Stadtteilzentrum (Quelle: Eigenes Foto)
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Ortseingénge

Handlungsbedarf wird jedoch bei verschiedenen Ortseingangssituationen gesehen
(vgl. Karte 6). Der Ubergang vom Uberland- zum Siedlungscharakter wird dem Kraft-
fahrer haufig nicht durch die StraBengestaltung deutlich gemacht. Das Abbremsen von
70 oder mehr km/h auf die ortsiibliche Geschwindigkeit von 50 oder weniger km/h
wird dadurch tendenziell verzégert, was ein Gefahrenpotenzial birgt. Haufig fehlen an
Ortseingdngen auch Uberwege fiir den Rad- und FuBverkehr. Aber nicht nur aus
Griinden der Verkehrssicherheit besteht Handlungsbedarf. Ortseingdnge sind immer
auch Visitenkarten der Stadt, was sich in einer ansprechenden Gestaltung nieder-

schlagen sollte. Ein gutes Beispiel ist etwa der ,Eingang“ zum Gewerbegebiet Stahl-

werk Becker (vgl. Kap. 5.1.4).

Abb. 12: Beispiel fiir einen Ortseingang mit Handlungsbedarf in Anrath (SchottelstraRe): Der Ubergang
vom Land- zum Stadtraum wird nicht deutlich gemacht, Uberwege fehlen (Quelle: Eigenes Foto)

Knotenpunktformen

Die vorherrschenden Knotenpunktformen in Willich sind signalisierte oder herkémm-
liche beschilderte/unbeschilderte Einmiindungen. Anpassungen sind bei Unfall-
schwerpunkten (vgl. Kap. 3.4.8) und Uberlastungserscheinungen erforderlich. Weitere
Anpassungen betreffen folgende Knotenpunkte:

> Parkstrale/Am Park: Optimierung der Abbiegesituation, Brechung des linearen
UberlandstraRencharakters der ParkstraRe

> DammstraRe/Schiefbahner StraRe: Entschleunigung des Verkehrs, Ubersichtlich-
keit

> Tupsheide/Willicher StraRe: Unibersichtliche Vorfahrtregelung durch unklare
Pflasterung des Bereichs
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> Rothweg/Pappelallee: Lichtsignalanlage in StraBen mit Tempo 30-Regelung und

geringem Verkehrsaufkommen (alternative Sicherung Schulweg priifen)
> FadheiderstraRe/SchottelstraRe: Raumgreifender Kreuzungsbereich

> Kreisverkehr HalskestraRe/Anrather StraRe: Uberpriifung der Radien (vgl. Kap 3.3,
3.5)

Kreisverkehre sind in den letzten Jahren als neue Elemente hinzugekommen, sind je-
doch in Willich auf den HauptverkehrsstraBen im Vergleich zu anderen Stadten noch
recht selten anzutreffen (vgl. Karte 5). Gerade im Hinblick auf die Aspekte Verkehrssi-
cherheit, Verkehrsfluss und stadtebauliche Integration stellen sie gute Alternativen

dar und sollen daher im konzeptionellen Teil des Masterplans naher betrachtet werden
(vgl. Kap. 5.1.6).
Uberlastungen des Netzes und Schleichverkehre

Uberlastungserscheinungen sind im Willicher StraRennetz eher die Ausnahme als die
Regel. Nichtsdestotrotz kommt es v.a. in Spitzenzeiten auf einigen Abschnitten zu
temporaren Verkehrsstauungen. In erster Linie trifft dies fir die Kempener StraRe vor
der Autobahnanschlussstelle Willich-Anrath sowie im weiteren Verlauf im Bereich
Minchheide zu. Hierzu liegt eine Ausbauplanung von Straen.NRW vor, die in den

nachsten Jahren umgesetzt werden soll.

Weitere, wenn auch deutlich weniger angespannte Uberlastungserscheinungen erge-
ben sich am Kreisverkehr ParkstralRe. Hier wirken sich sowohl die hohe Zahl querender
FuRganger und Radfahrer als auch die Gestaltung als fiinfarmiger Knotenpunkt nega-
tiv auf den Verkehrsfluss aus. Im tbrigen Netz sind Verkehrsbehinderungen i.d.R. nur
dann zu erwarten, wenn auf den umliegenden Autobahnen Stérungen auftreten (v.a.
Schleichverkehre HochstraRe in Schiefbahn bei Stau auf der BAB52).

Schleichverkehre treten auch im Bereich Hausbroicher StraRe (K32) bei Verkehrsstau-
ungen im Zuge der Kempener StraRe (L361/L26) vor der Anschlussstelle Miinchheide in
den Morgenstunden auf. Fahrzeuge aus Richtung Westen nutzen auf dem Weg zur
Autobahn diese Strecke (vgl. Karte 7). Es ist jedoch zu erwarten, dass der geplante
Ausbau der L26 rund um die Autobahnabfahrt (vgl. Kap. 5.1.1) die Situation deutlich

entscharfen wird.

Ein weiterer Bereich, in dem Schleichverkehre auftreten, ist der StraBenzug Am
Klapptor zwischen Wekeln und Niederheide. Im Gegensatz zur K32 ist diese Strecke
jedoch fiir den allgemeinen Durchgangsverkehr gesperrt. Eine eigens durchgefiihrte
Erhebung der Durchgangsverkehre in den Morgen- und Abendstunden hat ergeben,
dass die zusatzlichen Verkehre Am Klapptor tiberwiegend von Anwohnern und Besu-
chern des Neubaugebiets Wekeln verursacht werden. Autofahrer aus/in Richtung

Ortsmitte Alt-Willich nutzen diese Verbindung nur sehr selten.
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StraBenraumgestaltung

In Willich sind einige StraRen mit relativ groBen Straenquerschnitten im Vergleich
zur Funktion und zuldssigen Geschwindigkeit vorhanden, gerade auch in Wohnstra-
Ben. Dartiber hinaus zeigt sich hdufig ein sehr Kfz-orientiertes, asphaltgepragtes Bild
(z.B. westliche Siichtelner StraBe, Buschstrale, MoltkestraBe, Bahnstrale,
LinsellesstralRe, ParkstraRe, Diisseldorfer StraRe, Anrath Kirche, Teile des Innenstadt-
karrees Alt-Willich etc.). In den breiten StraBenquerschnitten liegt auch ein gestalteri-
sches Potential, das der Stadt zur Verfligung steht. Positive Beispiele fiir bereits
durchgefiihrte Umgestaltungen sind z.B. die HindenburgstralRe oder die Kénigsheide.

Orientierung

Grundsétzlich ist die Orientierung im Willicher Straennetz als gut zu bezeichnen.
Kleinrdumig ergibt sich jedoch Hanldungsbedarf. Dies betrifft v.a. das Gewerbegebiet
Miinchheide/Stahlwerk Becker (vgl. Kap. 3.3, Wunsch nach einem optimierten Leitsys-
tem im Rahmen der Gewerbebefragung) und die Ortsmitte von Alt-Willich. Insbeson-
dere fiir Auswartige ist der Weg in das Zentrum und innerhalb nicht selbsterklarend
(vgl. hierzu auch das Innenstadtverkehrskonzept fiir Alt-Willich, derzeit in Bearbei-

tung). In Anrath ergeben sich Defizite v.a. aufgrund der Beschilderung des Parkleitsys-
tems (vgl. Kap. 3.7.3).

Abb. 13: Nicht immer wird die Orientierung in Alt-Willich durch stadtebauliche Dominanten erleichtert

(Quelle: Eigenes Foto)
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3.4.4 Belastungen im Kfz-Netz

Um eine aktuelle Datengrundlage zu erhalten, wurde die Kfz-Belastung an insgesamt
21 Knoten (vgl. Karte 8) an den reprédsentativen Normalwochentagen Dienstag und
Donnerstag erhoben. Um die Spitzenbelastungen zu ermitteln, wurde von 15 bis 19 Uhr
gezdhlt (Pkw, Schwerverkehr, Radverkehr). Diese Zahlzeiten wurden mit differenzier-
ten Hochrechnungsfaktoren zur werktdglichen Tagesbelastung hochgerechnet. Die
Erhebung wurde im Juni 2009" mit Unterstiitzung von Schiilern der Europaschule Wil-
lich durchgefiihrt. Zusatzlich zu dieser Erhebung wurden bereits im Jahr 2008 im Rah-
men der Evaluation der VEP-Fortschreibung von 2005 vier weitere Knotenpunkte ge-
zahlt (vgl. Karte 8).

Erfasst wurden bei der Zdhlung die einzelnen Knotenstrome. Diese wurden zu
Querschnittsbelastungen aufbereitet und zu Tageswerten (werktags) hochgerechnet.

Karte g zeigt, dass die héchsten Belastungen auf den wichtigen regionalen und stadt-
teilverbindenden StraRenziigen wie Kempener, Venloer oder Korschenbroicher StraRe
vorherrschen und somit alle vier Stadtteile von ihnen tangiet weden. Die hdchsten
Belastungen (> 12.000 Kfz/Tag) konzentrieren sich erwartungsgemall auf das klassifi-

zierte HauptstraBennetz. Zu nennen sind neben anderen Abschnitten insbesondere:
> Kempener StraRe (L361) nahe Anrath mit ca. 17.200 Kfz/Tag

> Korschenbroicher Strale (L382) mit ca. 11.600 Kfz/Tag am Kreisverkehr Park-
straRe in Alt-Willich bis ca. 16.700 Kfz/Tag auf Hohe der BAB 52 in Schiefbahn

> Venloer StraBe/Am Schwarzen Pfuhl (L29) in Neersen mit bis zu 15.500 Kfz/Tag

> Bahnstrale in Alt-Willich: Trotz der Umfahrung durch die L26 treten hier am

Kreisverkehr Parkstralle noch etwa 12.000 Kfz/Tag auf

Die Spitzenstunde liegt zwischen 16:30 Uhr und 17:30 Uhr im nachmittaglichen Ver-
kehr.

Die Autobahnen weisen nach der Verkehrsstarkenkarte von 2005 (StraBen.NRW) eine
Belastung von bis zu 58.300 Kfz/Tag auf der A44 (Nordlich Miinchheide) und bis zu
51.700 Kfz/Tag auf der As2 (Ostlich Schiefbahn) auf.

In Karte 10 ist die Entwicklung der Pkw-Belastung zwischen der Zdhlung im Rahmen
der VEP-Fortschreibung 2005 (dort Daten von 2003) und der aktuellen Zdhlung darge-
stellt. In weiten Teilen ist ein leichter Riickgang bzw. eine Stagnation des Pkw-
Verkehrsaufkommens zu beobachten. Deutliche Steigerungen bestehen einerseits
dort, wo in den letzten Jahren neue stadtebauliche Entwicklungen stattgefunden ha-
ben (z.B. HulsdonkstraRe).

" Erhebungen am 16.06.2009 in Alt-Willich, 18.06.2009 in Anrath und Neersen, 23.06.2009 in Schiefbahn
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Lkw-Verkehr

Insgesamt gesehen wird das Lkw-Aufkommen durch das umgebende Autobahnnetz
wirkungsvoll begrenzt. Hohe anteilige Werte ergeben sich erwartungsgemaR lediglich
auf den groRen Bundes- und LandesstraRen (vgl. Karte 9).

Damit liegen nahezu samtliche hochbelasteten Streckenabschnitte in wenig sensiblen
Bereichen (Industrie- und Gewerbegebiete, Stadtgrenze oder Autobahnanschlussstel-
len) und beziehen sich im Wesentlichen auf die Zufahrten zu den Autobahnen. In den
Ortszentren selbst (z.B. Martin-Rieffert-StraRe in Alt-Willich, Viersener StraRe in
Anrath, HochstralRe in Schiefbahn oder Hauptstrale in Neersen) liegen die Werte
durchweg deutlich unter 5% (vgl. Tab. 3).

. Lkw/Bus-Anteil am Gesamt-Kfz-
StraRenzug in den Ortszentren )
Verkehr pro Tag in %

Alt-Willich Martin-Rieffert-StralRe 1,1%
Schiefbahn HochstraRe (Mitte) 3,1%
Anrath Viersener StraRe 3,4%
Neersen Hauptstralle 2,1%

Tab. 3: Lkw- und Busanteil am Gesamt-Kfz-Verkehr/Tag (Quelle: Eigene Darstellung)

Im Rahmen des Masterplanprozesses wurden von betroffenen Biirgern subjektiv un-
vertragliche Belastungen durch den Lkw-Verkehr, insbesondere im Bereich
Niederheide, gedulRert. In diesem Bereich befinden sich landwirtschaftliche GroRRbe-
triebe. Die Zufahrt zum gréten Standort ist mittlerweile deutlich beschildert worden
und auch im spater folgenden Handlungskonzept wird noch einmal auf das Thema
vertragliche Lkw-Fiihrung eingegangen. Diesem Thema ist insbesondere auch vor dem
Hintergrund der zunehmenden Nutzung von Navigationsgerdten und damit verbun-
denen Fehlleitungen Rechnung zu tragen (vgl. Kap. 5.1.8).

3.4.5 Durchgangsverkehr

Zusatzlich zur Knotenstromzahlung wurde in allen vier Stadtteilen der Durchgangs-
verkehr ermittelt. Als Durchgangsverkehr gelten alle Fahrzeuge, die weder Quelle
noch Ziel im Stadtteil haben. Zu diesem Zweck wurde eine Kennzeichenerfassung an
Kontrollstellen an den wichtigen Einfahrten in die Stadtteile bzw. auf wichtigen Durch-
fahrtsbeziehungen durchgefiihrt. Die Erhebung wurde im Juni 2009 in Anrath und
Neersen sowie bereits im Jahr 2008 in Schiefbahn und Willich durchgefiihrt. In Schief-
bahn wurde dartiber hinaus im Jahr 2010 eine Nacherhebung vorgenommen, da zum
Zeitpunkt der Erhebung im Jahr 2008 das Autobahnkreuz Neersen durch eine Baustel-
le nicht komplett befahrbar war.
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Besonderheiten in den vier Stadtteilen:

>

Alt-Willich: Hier wurde der Stralenzug BahnstralRe/Anrather Strale unter-
sucht. Zdhlstellen befanden sich einerseits an der Anrather StraRe 6stlich
Hundspohlweg und andererseits an der BahnstraRBe westlich des Kreisverkehrs
Parkstrae. Der Durchgangsverkehr liegt mit ca. 3.250 Kfz/Tag bzw. mit tiber
25% am Gesamttagesverkehr in Hohe des Kreisverkehrs ParkstraRe sehr hoch
- und dies trotz der Umfahrung durch die L26 im Norden, was nahelegt, dass
die Entlastungswirkung der StraRe bislang nur begrenzt ist. Erfahrungen zei-
gen, dass die unglnstige Lichtsignalsteuerung, zusammen mit dem freien
Rechtsabbieger an der Kreuzung L26/Anrather Stralle einige Autofahrer den
vermeintlich ,schnelleren“ Weg durch die Stadt wahlen ldsst. Dartiber hinaus
stellt der nach wie vor grofRziigige Ausbaustandard der Anrather Stra-
Be/BahnstraBe keinen Verkehrswiderstand dar und erzeugt nicht nur fiir den
Autofahrer das Bild einer klassischen Durchgangsstrale.

Anrather StraRe A A-B ca. 3250 Kfz/ 24 h B BahnstraRe

Miinchheide Parkstr.

g g

Abb. 14: Durchgangsverkehr auf der Anrather StraBe/BahnstralRe in Alt-Willich, auf 50 gerundet
(Quelle: Eigene Darstellung)

Schiefbahn: Drei Zahlstellen lieferten Aufschluss liber die wichtigsten Durch-
gangsverkehrsbeziehungen (A: Albert-Oetker-StraRe/Hohe Arnold-Leenen-
StraRe, B: LinsellesstraBe westlich L382, C: Korschenbroicher StralRe nordlich
Willicher StralRe). Wahrend in der Erhebung 2008, als das Autobahnkreuz in
Neersen nicht komplett befahrbar war, der Durchgangsverkehr auf der Hoch-
strale noch uber 2.200 Kfz/Tag betrug (v.a. Kfz in Richtung As2, aber auch in
Richtung Alt-Willich), hat die Nacherhebung im Jahr 2009 ergeben, dass sich
der Durchgangsverkehr ohne Baustelleneinfliisse v.a. in Richtung As2 redu-
ziert hat. Allein auf der Beziehung Albert-Oetker-StraRe/Hochstrale-
Linsellesstrale/As2 konnten 2008 ca. 1.400 Kfz/Tag an Durchgangsverkehr
ermittelt werden, 2009 waren es dagegen nur noch ca. 850 Kfz/Tag. Das Prob-
lem hat sich damit etwas entscharft, auch wenn zahlreiche Kfz-Fahrer nach wie
vor ebenso gut auch die parallele Autobahn As2 nutzen kénnten.
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A-Cca.800Kfz/ 24 h C Korschenbroicher Str.

Alt Willich

—

" Schiefbahn

<y | Hochstr.

Albert-Oetker Str. A

Neersen

<

m B Linsellesstr.

As2

——

Abb. 15: Durchgangsverkehr in Schiefbahn, auf 5o gerundet (Quelle: Eigene Darstellung)

Neersen: Die Hauptbeziehung des Durchgangsverkehrs verlduft entlang der
Hauptstrale (ca. 1.000 Kfz/Tag, ca. 16% Anteil am Gesamttagesverkehr). Zwar
verlduft parallel die Ag4 als Ausweichmdglichkeit, jedoch erscheint es einigen
Kraftfahrern offensichtlich kirzer, z.B. das Einkaufszentrum in Mdnchenglad-
bach-Neersbroich/Neuwerk tiber lokale StraRen anzusteuern. Eine Autobahn
kann gerade bei Nutzern, die nur wenige Kilometer entfernte Ziele anfahren,
durchaus ein Nutzungshemmnis auslésen. Am sidlichen Ortseingang sind
immerhin tber ein Drittel der ein- und ausfahrenden Kfz Durchgangsverkehr.
Der Lkw-Anteil am Durchgangsverkehr betrdgt mit Ausnahme der Erhebungs-
stelle am Levenweg (Gewerbegebiet) durchweg unter 3%. Die Zdhlstellen in
Neersen befanden sich an den folgenden Punkten: A: Levenweg/Am Bruch, B:
KirchhofstralRe stidlich L29g, C: HauptstralRe stidlich L29g, D: KickenstraRRe &stlich
Pappelallee und E: HauptstraRe sudlich Virmondstralle.
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Abb. 16: Durchgangsverkehr in Neersen, auf 5o gerundet (Quelle: Eigene Darstellung)

> Anrath: In Anrath ist der Durchgangsverkehr mit einem Anteil von insgesamt
unter 20% weniger stark ausgeprdgt als in den anderen Stadtteilen. Hier sind
es mit der Jakob-Krebs-StraRe und der Viersener StraRe zwei Strecken, auf die
sich der Durchgangsverkehr konzentriert (ca. 700-800 Kfz/Tag, z.B. auf der
Viersener Stralle, 9-10% Anteil am Gesamttagesverkehr). Lkws sind am Durch-
gangsverkehr lediglich deutlich unter 3% beteiligt. Die Zahlstellen in Anrath
befanden sich an den folgenden Orten: A: Jakob-Krebs-Stralle 6stlich Bahn-
ubergang, B: Schottelstrale am Ortseingang, C: Hausbroicher StraBe am Orts-
eingang, D: Neersener Stralle am Ortseingang und E: Viersener StraRe siidlich
Weberstralle.
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Jakob-Krebs-Str. A GRS B Schottelstr.
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Neersen
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Viersen

Abb. 17: Durchgangsverkehr in Anrath, auf so gerundet (Quelle: Eigene Darstellung)

Handlungsbedarf ist den Ergebnissen zufolge prioritar fur die Anrather Stra-
Be/Bahnstrale in Alt-Willich abzuleiten, um den Durchgangsverkehr wirkungsvoll auf
die bereits bestehende UmgehungsstraBe L26 zu verlagern und die Ortsdurchfahrt zu
entlasten. Auch in Schiefbahn besteht erhéhter Handlungsbedarf an der Hochstralle.
In den anderen Stadtteilen ist darauf hinzuwirken, den Durchgangsverkehrsanteil
durch flankierende MalRnahmen (organisatorisch, baulich) so gering wie moglich zu
halten (vgl. Kap. 5.1.3, 5.1.5).
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3.4.6 Kfz-Verkehrsmodell

Fur den Masterplan Mobilitdt wurde ein neues Verkehrsmodell aufgebaut, das auf
aktuellen Struktur- und Bevolkerungsdaten, den Mobilitatsdaten aus der Haushaltsbe-
fragung sowie den aktualisierten Stralennetzmerkmalen aufbaut. Es wurde anhand
der aktuellen Verkehrszahlungen geeicht. Das Modell dient der Wirkungsabschatzung
von Netzfdllen und der Berechnung einer Prognose fiir das Jahr 2020 (vgl. Kap. 4).
Bearbeitet wurde das Verkehrsmodell mit dem Programmsystem Verkehr (PSV 6.7).
Auf der Basis von vier Stufen (Verkehrserzeugung, Verkehrsverteilung, Verkehrsmit-
telwahlaufteilung und Umlegung auf das StraRennetz) wird dabei die Netzbelastung
berechnet. Die Berechnung geht von ortsspezifisch verfligbaren Datengrundlagen
(Einwohnerzahl, BeschéftigtengrolRe, Pendlerbeziehungen, Verkaufsflache, Schulstan-
dorte usw.) aus, die um allgemeine mobilitdtsbezogene Angaben (z.B. Wege pro Tag

und Einwohner mit dem Pkw) aus den durchgefiihrten Befragungen erganzt wurden.

Zusatzlich zu den rund 53.000 Einwohnern, die rund 158.000 Wege unternehmen,
kommen rund 50.000 Einpendlerwege (Arbeits-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeit-
pendler) dazu, wovon rund 37% beruflich bedingt sind. Pro Tag ergeben sich somit in
Willich rund 121.000 Kfz-Fahrten (vgl. Abb. 18.); wovon der groRte Teil allerdings pend-
lerbedingt ist.

250.000
m Pendlerwege der Willicher
200.000 —— Wege der Einpendler
Binnenverkehr
150.000 - M Auspendler
B Einpendler
100.000 — M Einwohner r
50.000 ~
0 - | | |

Einwohner Aus-/Einpendler WegeinWillich  Kfz-Fahrtenin
Willich

Abb. 18. Strukturdaten Willich 2009 und Wege in Willich (einschlieRlich Pendlerwege) (Quelle: Eigene
Darstellung)

Das MIV-Verkehrsmodell verfiigt tiber knapp 87 Verkehrszellen, wovon 70 innerhalb
der Stadt Willich liegen und die librigen Zellen das Umland abbilden.
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Als Grundlage fiir die Eichung des MIV-Verkehrsmodells dienten die 2008 und 2009
durchgefiihrten Verkehrszdahlungen und die Zdhldaten des Landesbetriebs Stra-
Ben.NRW aus dem Jahr 2005. Bestimmte systembedingte Abweichungen zwischen
gezdhlten Werten und den im Modell errechneten Werten sind im Einzelnen immer
moglich. Die Toleranzgrenzen fiir die Abweichungen richten sich nach der absoluten
GroRe der Verkehrsbelastung, d.h. bei einer gréReren Verkehrsbelastung sind geringe-
re Abweichungen akzeptabel. Bei kleineren Verkehrsbelastungen, wie sie insbesonde-
re in Wohngebieten vorkommen, sind Abweichungen und relative Schwankungen auf-
grund der geringeren Fallzahlen eher zu erwarten und zu tolerieren.

Karte 11 bildet die Netzbelastung des Verkehrsmodells fiir einen durchschnittlichen
Werktag ab und spiegelt dementsprechend die Ergebnisse der Verkehrszdhlungen
wieder. Dargestellt ist die Verkehrsbelastung fiir alle Straen mit einer Querschnitts-
belastung von mehr als 1.000 Kfz pro Tag.
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3.4.7 Qualifizierungsbedarf - Vertréaglichkeitsanalyse

Die StraBenbelastung in Kfz-Tageswerten hat nur eine bedingte Aussagekraft dariber, in-
wieweit ein Straenraum seiner Funktion gerecht wird. Eine Hauptstralle in einem Gewer-
begebiet wie Miinchheide ist beispielsweise von anderen Nutzungsanspriichen gekenn-
zeichnet als eine der Ortsdurchfahrten mit Versorgungs- und Aufenthaltsfunktion. Neben
den unterschiedlichen Nutzungsanspriichen, der sich im StraBenraum aufhaltenden Perso-
nen, muss auch den Umfeldnutzungen vor allem hinsichtlich der Larmbelastung (vgl. Larm-

minderungsplanung Stadt Willich 2002) Rechnung getragen werden.

Zur Einordnung der Verkehrsbelastung in sensiblen Bereichen wird im Folgenden eine stad-
tebauliche Vertraglichkeitsuntersuchung fiir wichtige Hauptverkehrsstralen in den vier
Ortsteilen vorgenommen. In erster Linie wurden Straen in den zentralen Bereichen gemaR
Einzelhandelsgutachten (vgl. Junker+Kruse 2010) untersucht. Dort befinden sich die sensi-
belsten Nutzungsanspriiche an den StraBenraum. Dariiber hinaus wurden ausgewahlte
Hauptverkehrsstralen aus dem Vorbehaltsnetz untersucht, die einen besonders urbanen
Charakter aufweisen, sich jedoch nicht immer innerhalb der zentralen Versorgungsbereiche
befinden (v.a. in Alt-Willich).

Die Vertraglichkeit eines Straenraums hangt v.a. von der Kfz-Menge, der Zusammenset-
zung des Verkehrs (Pkw, Schwerverkehr) und von der gefahrenen Geschwindigkeit auf der
einen Seite sowie von der stadtebaulichen Nutzung und seiner Empfindlichkeit auf der ande-
ren Seite ab.

Starke etwaiger Beschadigungen der StraRen-, Gehweg- oder Radwegefla-

baulicher Zustand chen (max. Gesamtpunktzahl: 2)

Flachenaufteilung nach Breite der Stralen-, Gehweg- und Radwegefldchen

Aufteilung des StraRenraums

Trennwirkung der StraRe

Qualitative Bewertung des
StraRenraums

sichere Rad- und FuRwegefla-

chen

Zeitliicken fiir freie Querun-
gen

Larmbelastung

unterschieden nach Haupt- und NebenstraBen und Geschaftsbesatz (max.
Gesamtpunktzahl: 6)

Querungsmaoglichkeiten in Relation von Geschwindigkeit und Verkehrsbe-
lastung (max. Gesamtpunktzahl: 2)

subjektive Wahrnehmung des StraRenraums, Gesamtkonzept zur StralRen-
gestaltung, StraBenbdume - und -griin, Aufenthaltsqualitat (max. Gesamt-
punktzahl: 2)

unterbrechungs- und hindernisfreie Wegefiihrung, eindeutige Wegefiihrung
(max. Gesamtpunktzahl: 4)

Zeitlucken im Verkehrsstrom in Abhangigkeit von der Straenbreite (max.
Gesamtpunktzahl: 2)

Problempunkte in Abhéngigkeit von Uberschreitungen der Grenzwerte

Tab. 4: Kriterienkatalog der Vertréaglichkeitsanalyse (Quelle: Eigene Darstellung)
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Tab. 4 bildet den Kriterienkatalog der nachfolgenden Vertréaglichkeitsanalyse sowie mogliche
»Problempunktzahlen* ab, wobei eine hohe Punktzahl als Indikator fiir eine Unvertraglich-
keit gesehen wird. Die Punkte der jeweiligen Oberkategorien werden entsprechend ihrer
Bedeutung gewichtet. Die drei Kategorien mit der entsprechenden Gewichtung sind: Stra-
Benzustand und Stralenraumgestaltung (30%), Gefdhrdung (30%) und Larmbelastung
(40%). Die stadtebauliche Umfeldnutzung wird ebenfalls gewichtet (Ortszentrum hoher als
z.B. Stralle mit nur vereinzelter Einzelhandelsnutzung).

Nach Bewertung und Gewichtung der einzelnen Kategorien werden die StraBenabschnitte
wie folgt eingeordnet:

> Kategorie 1: 0-2 Gesamtpunkte
Der StraRenabschnitt ist insgesamt als vertriglich einzustufen. Gleichwohl kann es fiir
einzelne Bereiche oder Nutzergruppen Handlungsbedarf geben.

> Kategorie 2: 2-4 Gesamtpunkte
Der Straenabschnitt wird als bedingt vertriglich eingestuft. Fiir bestimmte Nutzer-
gruppen oder Bereiche besteht Handlungsbedarf.

> Kategorie 3: >4 Gesamtpunkte
Der StraBenabschnitt offenbart Mangel. Es besteht flr gréRere Bereiche oder mehrere
Nutzergruppen Handlungsbedarf.

In Tab. 5 und Tab. 6 werden die Ergebnisse der Vertraglichkeitsanalyse zusammengefasst.

Im Ergebnis werden die an Hand des oben beschrieben Verfahrens bewerteten Bereiche
noch einmal ndher erldutert und die &rtlichen Charakteristika dargelegt.

Anrath (Viersener Stral8e, Schottelstralle, RaiffeisenstralSe)

Der Untersuchungsbereich umfasst die Viersener StraBe und die Schottelstral3e, die am
Kirchplatz ineinander tbergehen. Der Kirchplatz bildet mit der anliegenden FuRgéangerzone
Jakob-Krebs-StraRe das Stadteilzentrum von Anrath. Dariiber hinaus wurde die Raiffeisen-
strale in die Untersuchung mit einbezogen, da dieser StraBenzug den nordlichen Abschluss
des Stadtteilzentrums und einen wichtigen Zugang auch fiir die Nahmobilitdt darstellt.

Im Bereich des Untersuchungsraums ist die zuldssige Geschwindigkeit mit Ausnahme von
Teilen der Raiffeisenstralle auf 30 km/h begrenzt. Die StraRenquerschnitte in der Viersener-
und der Schottelstralle weisen sehr geringe Breiten fuir FuBganger auf, hier bestehen zahl-
reiche Engstellen. Ein groRer Mangel besteht in der stadtebaulichen Gestaltung, die kein
Gesamtkonzept erkennen ldsst. Hier besteht gerade am Bindeglied Kirchplatz ein stadtebau-
licher Optimierungsbedarf. Der zentrale Bereich in Anrath, fiir den bereits Planungen zum
Umbau bestehen, bietet hierfiir ein groBes Potenzial (vgl. auch Kap. 5.1.5). Die Raiffeisen-
stralRe entfaltet u.a. durch ihren breiten Fahrbahnquerschnitt und die hohe Verkehrsbelas-
tung (11.300 Kfz/Tag) eine Barrierewirkung, die durch Querungshilfen gemindert wird. Fir
Radfahrer sind trotz der in weiten Teilen geltenden Hochstgeschwindigkeit von 5o km/h
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keine eigenen Anlagen vorhanden, hier besteht besonderer Handlungsbedarf. Positiv her-
vorzuheben ist abschnittsweise eine Geschwindigkeitsbeschrankung an der westlichen Raif-
feisenstralle.

Insgesamt sind die untersuchten StraBenrdume damit lediglich als bedingt vertraglich einzu-
stufen (vgl. Tab. 5).

L

- ANC T

Alt-Willich (BahnstralBe, Martin Rieffert StralSe, Krefelder StralSe)

In Willich wurden in erster Linie die HauptzufahrtsstraRen zur Ortsmitte betrachtet, da das
Stadtteilzentrum selbst weitgehend verkehrsberuhigt ist. Untersucht wurden der siidliche
Teil der Krefelder StraRe, die Martin Rieffert StralRe sowie als weitere ZufahrtsstralRe auch
die Bahnstralle, an der sich abschnittsweise Einzelhandelsnutzungen befinden (vgl. Jun-

ker+Kruse 2010).

Der stidliche Teil der Krefelder Strale ist aufgrund der geringen Seitenraumbreiten insbe-
sondere fiir FuBgdnger und der engen Bebauung als kritisch zu betrachten. Aus der Ver-
kehrsbelastung (9.800 Kfz/Tag) bei einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und der dich-
ten Bebauung folgt eine hohe Verkehrslarmbelastung fiir die anliegende Wohnnutzung. Zur
Minderung der Trennwirkung der StralRe bei gegebener Geschwindigkeitsregelung ist die
Anlage einer weiteren Querungsstelle oder eine Anpassung der Verkehrsorganisation zu
prifen (vgl. Kap. 5.1.3). Ebenfalls Optimierungsbedarf besteht bei der StraBenraumgestal-
tung, die heute einen sehr Kfz-dominierten Eindruck erweckt.

In der Martin Rieffert StraRe als ,klassischer Ortskerndurchfahrt bietet sich eine dhnliche
Situation mit beengten Raumverhéltnissen in den Seitenbereichen. Die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h wird dem Charakter der Strae, auch im Hinblick auf den Radver-
kehr, nicht gerecht. Ein gestalterisches Gesamtkonzept ist nicht erkennbar. Dieses zeigt sich
erst im breiteren sudlichen Abschnitt der Strale, der jedoch aufgrund seiner randstandige-
ren Lage nicht Teil des untersuchten Abschnitts war.

An der Bahnstral3e stellt sich die Problemlage dhnlich wie an der suidlichen Krefelder Stralle
dar. Es bestehen eine dichte Bebauung, ein hohes Verkehrsaufkommen (12.000 Kfz/Tag)
sowie eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, wodurch es zu einer erhéhten
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Verkehrslarmbelastung kommt. Die Radverkehrsanlagen in den Seitenbereichen sind vom
Ausbaustandard nicht ausreichend und enthalten Versatze. Die straBenbegleitenden Ful3-
giangerwege sind zu schmal und die Anzahl von Uberquerungsméglichkeiten ist bei gegebe-
nem Verkehrsaufkommen und der Geschwindigkeitsregelung zu optimieren (vermehrter
Querungsbedarf auch durch Schulverkehr). Die Aufteilung der Verkehrsflachen, die Strallen-
raumgestaltung und die Geschwindigkeitsregelung werden insgesamt der Rolle der Bahn-
straBe als nur noch lokale HauptverkehrsstraBe nicht gerecht. Hier besteht nach dem erfolg-
ten Neubau der L26 Handlungsbedarf, der bereits im VEP 1995 angesprochen wird.

Insgesamt offenbart besonders der StraBenabschnitt der Krefelder Stralle besondere Méngel
und es besteht Handlungsbedarf v.a. bei der Stralenraumgestaltung und Verkehrsorganisa-
tion. Die Bahnstral3e ist noch bedingt vertraglich, wobei insbesondere eine Neuorganisation
der Verkehrsflachen zu priifen wéare. Die Martin-Rieffert-Stralle ist als bedingt vertréaglich

einzustufen. Die geltende Verkehrsregelung sollte hier tiberpriift werden (vgl. Tab. 6).

Neersen (HauptstalSe, VirmondstralSe)

Neersen besitzt raumlich und funktional den kleinsten zentralen Bereich (vgl. Junker+Kruse
2010). Betrachtet wurden die Haupt- und die VirmondstralRe. Die HauptstraBe wurde dabei
nicht nur in ihrem siidlichen Teil mit dem gréten Einzelhandelsbesatz, sondern auch nérd-
lich der KirchhofstralRe als Hauptzufahrt zum Ortsteilzentrum betrachtet.

Die straRenrdumlichen Unterschiede zwischen dem nérdlichen und dem sudlichen Teil der
Hauptstrale sind erheblich. Stidlich der KirchhofstraRe ist der StraRenraum stark verkehrs-
beruhigt mit Engstellen fiir den fahrenden Verkehr. Der Bereich ist Teil einer Tempo 30-Zone
mit teilweisen Aufpflasterungen und iiberwiegend niveaugleichen Ubergingen und stellt fiir
den FuBgdnger und auch stadtebaulich keine groRe Barriere dar. Auf Héhe der Kickenstralle
befindet sich eine Querungshilfe mit Bedarfssignalisierung. Ein gestalterisches Gesamtkon-
zept ist zu erkennen, in den Seitenrdumen werden jedoch v.a. durch die intensive
Abpollerung und die Lage einiger Leuchten Engstellen hervorgerufen. Hier besteht Optimie-
rungspotenzial. Insgesamt ist der StraRenabschnitt aber als vertraglich zu bewerten.
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Im nordlichen Teil ergibt sich u.a. aus der Geschwindigkeitsregelung von 50 km/h und dem
Fahrbahnquerschnitt eine Trennwirkung. Der Radverkehr wird auf der westlichen Seite auf
einem Zweirichtungsradweg gefiihrt, der nicht den erforderlichen Breiten entspricht. Fir
den FuBverkehr bleibt nur unzureichend Raum tibrig, was mit ein Grund fur die lediglich be-
dingte Vertraglichkeit der StraRe ist.

Die VirmondstralRe ist aufgrund des verkehrsberuhigten Charakters und der geringen Ver-
kehrsstérke ebenfalls als vertréaglich einzuordnen, wobei auch hier Raumknappheiten fiir den
FuRverkehr bestehen (vgl. Tab. 6).

f'\\ \L; é’f‘:‘“

|1|.”’

o lrl f'l

Schiefbahn (HochstralBe, LinsellesstralSe)

Das Stadtteilzentrum in Schiefbahn befindet sich entlang des 6stlichen Teils der HochstraRe
zwischen der Linsellesstralle und der Willicher StraRe. Es ist durch einen dichten Besatz mit
Einzelhandel gepréagt (vgl. Junker+Kruse 2010). Als ZufahrtstraBen dienen die westliche
Hochstralle und die Linsellesstralle, die sich beide in der Baulasttragerschaft des Landes
befinden.

Die Linselles- und die westliche HochstraBe weisen beide hohe Verkehrsbelastungen bei
einer Hochstgeschwindigkeit von 5o km/h auf, was sich negativ auf die Barrierewirkung fir
FuRBganger auswirkt. Weitere Querungsstellen sind zu priifen (v.a. an der wichtigen Schnitt-
stelle im Bereich Hochstrale/Schwanenheide). Die FuR- und Radwege weisen z.T. Engstel-
len auf. Insbesondere entlang der westlichen Hochstrale besteht ein Nebeneinander von
Substandardwegen. Geringe Breiten weisen hier auch die Parkstdande auf, was zu einem
Ausweichen auf den Gehweg bzw. Radweg fiihrt. Uberbreit dagegen stellt sich auf der
Linsellesstralle die Fahrbahn dar, hier besteht Potenzial fiir eine Neuorganisation des Stra-
Renraums. Beide StralRenabschnitte, westliche Hochstralle und LinsellesstraRe sind insge-
samt lediglich als bedingt vertraglich einzustufen (vgl. Tab. 5).

Der 6stliche Teil der HochstraRe, der durch seine Funktion als Haupteinkaufsstrale als be-
sonders sensibel zu bewerten ist, weist ein gestalterisches Gesamtkonzept auf und ist als
verkehrsberuhigte Tempo 30-Zone niveaugleich ausgebildet. Die Trennwirkung ist gering

und der StraBenraum ist als vertraglich einzustufen. Optimierungswiirdig sind in diesem
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Bereich in erster Linie die Breiten der durch Poller, Mobiliar oder Werbetafeln verengten

Gehwege.
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Anrath Anrath Anrath Schiefbahn Schiefbahn
Gewichtung Viersener Schottel- Raiffeisen- HochstraBe HochstraRe
Strae straRBe straBe West Mitte

Schiefbahn
LinsellesstraBe

StraRenraumzustand/-

gestaltung

Kfz-Belastung/Tag 7-497 9.346 11.286 10.850 5.226 7.748

Geschwindigkeits-

regelung (km/h) 30 30 50/30 50 30 50

Wohnnutzung mit  Wohnbebauung = Wohnnutzung mit

Nahversorgungs- . A A Nahversorgungs- .
) € ) 8 vereinzelten mit Abstand, vereinzelten ) g ) g tiberwiegend
Umfeldnutzung bereich mit . k . bereich mit
Einzelhandels- vereinzelt Einzelhandels- Wohnnutzung
Wohnnutzung - 5 A Wohnnutzung
einrichtungen Einzelhandel einrichtungen

StraRenraumzustand/-
gestaltung

baulicher Zustand

+ + + +
StraBe/ Geh-/ Radweg ©° °

Breite der Fahrbahnfléche o T o o + -
Breite der FuBgéngerwege = = o - - -

30%

Breite der Radwege bzw. ° o ) ° o )
Radfahrstreifen

Trennwirkung der StraBe + o o = + =

alitative Bewertun
Qualitativ wertung _ _ _ ° + °

des StraBenraums

sichere FuBwegeflichen o o + - - o

sichere Radwegefldchen 30% o = = o o o

Zeitliicken fur freie

o [e] o - + o
Querungen
Larmbelastung (Punkte) 40% o 1 o 1 o 1

bedingt bedingt bedingt bedingt
vertréglich vertréglich vertréglich vertréglich

bedingt

B
ewertung vertriglich

vertréglich

Tab. 5: Auswertung der Vertraglichkeitspriufung in den Ortsmitten von Anrath und Schiefbahn (Quelle: Eigene
Darstellung)
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StraBenraumzustand/- M MEErEET N.eersen Willich Willich Martin VO
HauptstraBe | HauptstraBe Virmond- ; Krefelder

gestaltung . - BahnstraRe |Riefert-StraRe -
Gewichtung Siid Nord strae StraBe Sid

Kfz-Belastung/Tag 5.349 6.991 4.318 11.985 4.923 9.842

Geschwindigkeits-

o o 0 o o o

regelung (km/h) 8 2 2 3 3 3
Wohnnutzung mit ~ Wohnnutzung  Wohnnutzung mit Wohnnutzung

Nahversorgungs- X ) . . " . . .
Umfeldnut bereich mit vereinzelten mit vereinzelten vereinzelten tberwiegend mit vereinzelten
mreldnutzung ereich mt Einzelhandels- Einzelhandels- Einzelhandels- Wohnnutzung Einzelhandels-

Wohnnutzung L I I P

einrichtungen einrichtungen einrichtungen einrichtungen

StraBenraumzustand/-
gestaltung

baulicher Zustand

StraBe/ Geh-/ Radweg + ©° ©° * * °
Breite der Fahrbahnflache + o o o o -
Breite der FuBgéngerwege = = = = = =
30%
Breite der Radwege bzw. ® ® " ® _ ©
Radfahrstreifen
Trennwirkung der StraBe + - o o o -
Qualitative Bewertung + & ® _ _ _
des StraBenraums
Gefahrdung -

sichere FuBwegefldchen o o o o o o
sichere Radwegefldchen 30% o o + o S o
Zeitliicken fur freie

o - + - + o

Querungen

Larmbelastung -

Lérmbelastung (Punkte) 40% o 1 o 1 o 1

bedingt
vertréaglich

bedingt bedingt
vertrédglich vertréglich

Bewertung vertréglich

vertrédglich unvertraglich

Tab. 6: Auswertung der Vertraglichkeitsprifung in den Ortsmitten von Neersen und Alt-Willich (Quelle: Eigene
Darstellung)

3.4.8 Unfallanalyse

Zur Auswertung der StraBenverkehrsunfdlle und Ermittlung moéglicher Unfallhdufungsstellen
im Stadtgebiet von Willich wurde auf die vorliegenden Daten der Kreispolizeibehérde Vier-
sen zuriickgegriffen. Aufgrund zwischenzeitlich aktualisierten Datenmaterials erfolgte die
Auswertung der Unfallhdufungsstellen fiir die Jahre 2004 bis 2010, wéhrend sich die an-
schlieBende Detailbetrachtung des Unfallgeschehens fiir die besonders gefahrdeten Alters-
gruppen (Kindern und Senioren) sowie die allgemeinde Unfallentwicklung auf den Zeitraum
von 2004 bis 2008 bezieht.
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Unfalle mit Kindern umfassen hierbei die Altersgruppe o bis 14 Jahre; als Senioren wurde die
Gruppe der 65+ betrachtet. Dariiber hinaus wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass
die amtliche Unfallstatistik nur solche Unfille als Verkehrsunfalle auffiihren kann, die poli-
zeilich gemeldet wurden. Nicht beriicksichtigt wird eine nicht unerhebliche Dunkelziffer:

derjenigen Unfille, zu denen keine Polizei hinzugezogen wurde.

Kinder sind im StraBenverkehr besonderen Gefdahrdungen ausgesetzt. Der Darstellung der
Unfalle unter Beteiligung von Kindern und ihrem genutzten Verkehrsmittel kommt daher im
vorliegenden Baustein eine besondere Bedeutung zu. Als Datengrundlage dienten durch die
Kreispolizeibehdrde Viersen bereitgestellte Unfallauflistungen, die differenziert nach der
Altersgruppe o bis 14 Jahre und ihrem genutzten Verkehrsmittel ausgewertet wurden. Zu-
satzlich liegen in der Stadt Willich zu allen Grundschulen in den jeweiligen Ortsteilen so ge-
nannte Schulwegsicherungspléne vor, die den Eltern von Grundschiilern mogliche Gefahren
auf dem Schulweg sowie Empfehlungen fir den sicheren Schulweg ihrer Kinder an die Hand
geben und in der folgenden Analyse beriicksichtigt werden.
Um eine Vergleichsbasis der Kinderunfdlle zu schaffen, wurde zuséatzlich eine bundesweite
Ubersicht der Unfallbeteiligung von Kindern nach Kommunen der Bundesanstalt fiir Stra-

RBenwesen (BASt) hinzugezogen (der Kinderunfallatlas).

Vor dem Hintergrund einer alternden Gesellschaft kommt der stetig wachsenden Gruppe
der Senioren eine besondere Bedeutung zu. Im Rahmen der Verbesserung ihrer (Nah-
)Mobilitdt ist im Besonderen auch ihre Sicherheit im StraRenverkehr zu gewahrleisten. Fiir
die Bestandsaufnahme wurden ebenfalls die Unfallauflistungen der Kreispolizeibehorde
Viersen aus den Jahren 2004 bis 2008 nach Unfédllen mit Personenschdden fiir die Gruppe
65+ nach Unfallfolge und Art ihrer Beteiligung ausgewertet.

Die Unfallhdufungsstellen sowie alle Unfélle unter aktiver Beteiligung von Kindern und Se-
nioren wurden auf Karten lokalisiert.

Entwicklung der Straenverkehrsunfélle

Im Untersuchungszeitraum 2004 bis 2008 verungliickten® auf den StraBen von Willich 971
Personen im StraRenverkehr; davon wurden 79,7 % leicht, 19,6 % schwer verletzt und 0,7%
getotet. Durchschnittlich 28% der Verungliickten waren als Radfahrer unterwegs (2004-
2008 = 273).

Bezogen auf die Einwohnerzahl zeigt sich im Untersuchungszeitraum folgendes Bild: Im ge-

samten Kreis Viersen verhielt sich die Zahl der verungliickten Personen je 1.000 Einwohner

” HAUTZINGER et. al. stellten u.a. fest, dass insbesondere Unfille von Kindern und Jugendlichen in der amtlichen Statistik
fehlen und lediglich 25% aller Unfélle mit verungliickten Schiilern polizeilich erfasst worden waren. Sie gehen insbesondere
von einer Dunkelziffer bei Unféllen mit dem Fahrrad, besonders bei so genannten Alleinunfallen und leichteren Unfdllen aus
(HAUTZINGER et. al. 1993: 63ff.).

 Als Verungliickte im StraRenverkehr zdhlen Personen (auch Mitfahrer), die bei Unfillen im StraRenverkehr verletzt oder
getotet werden
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mit durchschnittlich 3,4 relativ konstant - bei einem gleichzeitigen Bevolkerungsriickgang
sank im Untersuchungszeitraum auch die Zahl der verungliickten Personen im StraRenver-
kehr.

In Willich ist grundsdtzlich eine sinkende Tendenz zu erkennen, verungliickten 2004 noch
4,17 Personen je 1.000 Einwohner waren es 2008 lediglich 3,59. Zu beobachten sind jedoch
die aktuelleren Zahlen, da Willich im Jahr 2008 einen deutlichen Anstieg verzeichnet.

B Verungliickte je 1.000 EW Willich Verungliickte je 1.000 EW Kreis Viersen
4,50 7 4,17
4,00 - 393 3,71
| 3,42 3,42 3,38 3,32 3144 3159 6
3,50 302
3,00 -
2,50 T
2,00 -
1,50
1,00 -
0,50 -
0,00 - T T T T )
2004 2005 2006 2007 2008

Abb. 19: Verungliickte Personen im StraRenverkehr je 1.000 Einwohner
Datenquelle: Kreispolizeibehtrde Viersen, Direktion Verkehr, Viersen 2009
Bevolkerungsdaten: Landesbetrieb fiir Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW), Disseldorf 2009

Ubersicht iiber die Unfallhdufungsstellen im Stadtgebiet Willich

Im Stadtgebiet von Willich kénnen fiir die Jahre seit 2004 sechs Unfallhdufungsstellen* be-
nannt werden, die auch heute (2010) noch zu beobachten sind. Alle Unfallhdaufungsstellen
befinden sich im VorbehaltsstraBennetz mit Hochstgeschwindigkeiten bis zu 70 km/h und
befinden sich auf dem Gebiet von Alt-Willich und Schiefbahn (vgl. Karte 12).

Besonders herovrzuheben sind zwei Unfallhdufungsstellen, die im Jahr 2010 neu als solche
aufgetreten sind. Einerseits ist dies der Bereich an der Anschlussstelle Neersen an der L361.
Unfallursache sind haufig eine Fehleinschdtzung der Geschwindigkeit und Mangel in den
Sichtbeziehungen. Hier ist eine Signalisierung der Knotenpunkte (beide Anschlussstellen)
geplant. Inwiefern weitere bauliche Veranderungen notwendig bzw. méglich sind, wird
durch den Baulasttrager gepriift. Als zweite neu hinzugetretene Unfallhdufungsstelle ist
andererseits der Knoten L361/Am Nordkanal zu nennen. Hier sind es in erster Linie Unfille
mit Radfahrerbeteiligung, die aufgrund einer Missachtung der Vorfahrtregelung auftreten.

'4 Die Bewertung einer Unfallstelle (UHS) als Unfallhdufungsstelle beruht auf drei Kriterien, von denen mind. eine erfiillt wer-
den muss. Ein Knoten oder ein Streckenbereich bis zu einer Lénge von 250 Metern ist eine UHS, wenn sich an einer Stelle
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Die Stadt Willich hat auf diesen Umstand bereits reagiert und die dortige Markierung ange-
passt. Es wird weiter zu beobachten sein, wie sich die Situation entwickelt.

Ebenfalls hervorzuheben ist die Situation am Kreisverkehr Parkstrale. Hier ereignen sich
nach wie vor zahlreiche Unfélle. Es handelt sich insbesondere um Auffahrunfalle, wobei aber
auch Radfahrer und FuBganger beteiligt sind (v.a. Missverstandnisse/Missachtung bzgl. Vor-
fahrtregelung). Dies wird im Folgenden weiter ausgefiihrt und bei der Malnahmenentwick-
lung detaillierter betrachtet (vgl. auch 5.1.6).

Fiir die Mehrheit der Unfallhdufungsstellen sind bereits Anderungen in Planung. Die Emp-
fehlungen der Kreispolizeibehorde bspw. fur die Unfallhdufungsstelle L 382/Willicher
Str./Gatherbusch sehen die Anlage eines Kreisverkehrs vor. Die in 01/2007 empfohlene Sig-
nalplanung an der Unfallhdufungsstelle L 382 / A52 (Abfahrt aus Richtung Ménchengladbach
/ Auffahrt in Richtung Disseldorf) ist mittlerweile umgesetzt worden. Die Situation sollte
aber weiterhin beobachtet werden.

Am Knoten L26/L361/L461 sowie weiter westlich am Knoten L26/Hans-Bockler-StralRe wurde
die Signalsteuerung angepasst. Da als Unfallursache auch die Uberlastung des StraRenab-
schnitts angefiihrt wird, ist auf eine rasche Umsetzung der Ausbauplanungen der L26 durch
den Baulasttrager StraRen.NRW in diesem Bereich hinzuwirken und die Situation in der Ent-
wicklung zu beobachten.

mind. 3 Unfélle mit Personenschaden pro Jahr ereignet haben; sich an einer Stelle mind. drei gleichartige Verkehrsunfalle mit
Personenschaden in drei Jahren ereignet haben; sich an einer Stelle mind. fiinf Unfallereignisse in einem Jahr ereignet haben.
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Karte 12: Ubersicht {iber die Unfallhdufungsstellen im Stadtgebiet Willich 2005-2010 (Quelle: Eigene Darstellung nach Unfallkommission Kreis Viersen 2011)
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Straenverkehrsunfélle unter Beteiligung von Kindern

Die Zahl der StraBenverkehrsunfadlle mit Kindern sinkt im bundesweiten Trend stetig, und
dennoch sind Kinder in ihrer Verkehrssicherheit haufig beeintrachtigt und zéhlen zu den
schwachsten Verkehrsteilnehmern, die in besonderer Weise geschiitzt werden missen.

Im Rahmen der Analyse der Bundesanstalt fuir Stralenwesen (BASt 2008) weisen die Kinder
in Willich mit einem Wert von 3,10 verungliickten Kindern je 1.000 der Altersgruppe eine
vergleichsweise geringe bis mittlere Unfallbelastung aufs.

Auffallend ist der hohe Wert der verungliickten Kinder je 1.000 ihrer Altersgruppe in Willich
mit dem Fahrrad®. Hier Ubersteigt der Wert fiir Willich den des gesamten Kreis Viersen und
wird, nach der Gruppierung der BASt, als hohe Unfallbelastung eingestuft.

Verungliickte Kinder je | Verungliickte gesamt | als FuBgénger als Radfahrer im Pkw
1.000

Willich 3,10 0,77 1,61 0,73

Kreis Viersen 3,32 0,94 1,46 0,93

Tab. 7: Unfallbelastung von Kindern nach dem bundesweiten Kinderunfallatlas der BASt (2003-2005)
(Quelle Bundesanstalt fuir StraRenwesen (BASt) (2008): Kinderunfallatlas. Regionale Verteilung von Kinderunfal-
len in Deutschland. Mensch und Sicherheit, Heft M 192. Bergisch Gladbach, S. 46ff.)

Diese allgemeinen Vergleichswerte benodtigen auf kommunaler Ebene einer differenzierteren
Auswertung, bei der der Schwerpunkt auf die Kinderunfdlle mit dem Fahrrad im Stadtgebiet
von Willich gelegt wird.

Im Untersuchungszeitraum 2004 bis 2008 ereigneten sich 115 Unfdlle mit Personenschaden,
an denen Kinder sowohl aktiv als auch passiv (als Mitfahrer) beteiligt waren; 82% der Kinder
wurden dabei leicht, 18 % schwer verletzt. Ein gutes Ergebnis dieser Unfallauswertung ist,
dass in den Jahren 2004 bis 2008 kein Kind im Stralenverkehr getétet wurde.

Besondere Aufmerksamkeit muss bereits vor dem Hintergrund der dargestellten Ergebnisse
des Kinderunfallatlasses, den Fahrradunfillen von Kindern geschenkt werden. Hier deutet
sich ein Defizit an, das einer genaueren Betrachtung bedarf.

In den Jahren 2004 bis 2008 waren von den 115 Unféllen unter Beteiligung von Kindern, 71
Fahrradunfdlle (ein Anteil von 62 %). Wédhrend die Altersgruppen der bis 9-Jdhrigen primar

s Verglichen wurden verungliickte Kinder in 107 Staddten mit 50.000 bis 100.000 Einwohnern 2003 bis 2005. Quel-
le: Bundesanstalt fur StraBenwesen (BASt) (2008): Kinderunfallatlas. Regionale Verteilung von Kinderunféllen
in Deutschland. Mensch und Sicherheit, Heft M 192. Bergisch Gladbach, S. 46.

® Quelle: Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt) (2008): Kinderunfallatlas. Regionale Verteilung von Kinderun-
fallen in Deutschland. Mensch und Sicherheit, Heft M 192. Bergisch Gladbach, S. 48.
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als FulRganger verungliicken, ist es bei den Radfahrunfallen die Altersgruppe der 10 bis 14
Jahrigen. 75 % der verungliickten Kinder der Altersgruppe 10 bis 14 Jahre waren mit dem
Fahrrad unterwegs; zum Vergleich waren es bei den verungliickten 6 bis g jahrigen lediglich

42 %.

Die Unfallkarte (vgl. Karte 13) zeigt deutlich den auffallend hohen Anteil an radfahrenden
Kindern, die im Stadtgebiet verletzt werden. Diese Unfille verteilen sich, im Gegensatz zu
den dargestellten Unfallhdufungsstellen, tiber alle Ortsteile von Willich. Ein besonderer Un-
fallschwerpunkt fahrradfahrender Kinder kann auf dem StraBenzug Bahnstrale/Kreisverkehr
Parkstrale identifiziert werden. Die Analyse der Radverkehrsanlagen zeigt in diesem Bereich
Schwachstellen im Radverkehrsnetz (vgl. Kap. 3.9), auch wenn aus der Statistik kein direkter
Zusammenhang abzuleiten ist. Radfahrer werden am Kreisverkehr dariiber hinaus nicht auf
der Fahrbahn, sondern im Seitenraum auf eigenen Wegen gefiihrt, so dass an den Ein- und
Ausfahrten ein besonderes Konfliktpotenzial bei Querungen entsteht. Durch die N&dhe zu
Schulstandorten ist der Bereich BahnstraRe/ParkstraRe stark von radfahrenden Kindern fre-

quentiert, was die Unfallhdufung ebenfalls mit erklart.

Ein weiterer Gefahrenpunkt befindet sich im Ortsteil Schiefbahn; im ndheren Umfeld der
LandesstralBe Albert-Oetker-Strale/Hochstralle. Die Haufung der Schulen - St. Bernhard
Gymnasium; Willi-Graf-Realschule sowie der Agnes-Miegel-Grundschule, kann fiir diese

Haufung an Unfallen, wieder mit Schwerpunkt auf dem Radverkehr, herangezogen werden.

Auch weiterhin muss eine Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir die Kinder in Willich an-
gestrebt und als eine Daueraufgabe angesehen werden. Nach Auswertung der Unfalldaten
erscheint eine Schwerpunktsetzung auf die Altersgruppe der 10 bis 14 Jahrigen Kinder vor
allem im Bereich der Radverkehrsférderung sinnvoll. Die Ergebnisse spiegeln einen bundes-
weiten Trend wider, der primir mit dem Ubergang von der Grundschule zur weiterfiihrenden
Schule in Verbindung gebracht wird. Durch die schulische Verdnderung werden weitere
Strecken zuriickgelegt und neue Verkehrssituationen kommen hinzu, die méglicherweise in
der festgesetzten Grundschul-Verkehrserziehung noch nicht ausreichend eingetibt worden

sind.

Abgleich der Schulwegsicherungspldne

Die Uberpriifung der aktuellen Schulwegsicherungspline (Stand 2009) fiir die Grundschulen
der Ortsteile Willich, Anrath, Neersen und Schiefbahn ergab keine wesentlichen Mangel. Im
Rahmen des Abgleichs der Unfallhdufungsstellen und der Kinderunfélle in den Jahren 2004
bis 2008 zeigten sich keine auffalligen Gefahrenpunkte, die nicht in den Pldnen erfasst und
besonders kenntlich gemacht wurden.
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Karte 13:

Unfille mit Personenschaden
unter Beteiligung von Kindern
(0-14 Jahre)

2004 - 2008

Legende:

Unfallfolge
O Todlich verletzt
o Schwer verlett
Leicht verletzt
= Art der Beteiligung
@ Fulgdnger
@ Radfahrer
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Karte 13: StraBenverkehrsunfélle unter aktiver Beteiligung von Kindern in den Jahren 2004 bis 2008 (nach Unfallfolge und Art der Beteiligung) (Quelle: Eigene Darstellung nach Kreispolizei-

behorde Viersen, Direktion Verkehr, Viersen 2009)



3 Bestandsanalyse - Masterplan Mobilitat Willich 60

Straenverkehrsunfalle unter Beteiligung von Senioren

In den Jahren 2004 bis 2008 verungliickten insgesamt 123 Personen {iber 65-Jahre im Stra-
Renverkehr; davon wurden 75% leicht und 25% schwer verletzt. Eine Person wurde in diesem

Zeitraum getotet.

Auch bei dieser Altersgruppe ist die Gefdahrdung beim Fahrradfahren als hoch einzustufen -
49% der Unfille sind Radfahrunfille.

Auch bei der Gruppe der Senioren wurden Unfallschwerpunkte identifiziert (vgl. Karte 14).
Besonders deutlich zeigt sich auf der HochstraRe / LinsellesstraRe eine deutliche Haufung
verungliickter fahrradfahrender Senioren. Zum einen ist die Ndhe zu Alteneinrichtungen in
die Begriindungsfindung einzubeziehen, andererseits deutet eine derartige Haufung auf
Schwachstellen im Radwegenetz hin. Ein Abgleich mit der im Rahmen der Bestandsanalyse
vorgenommenen Untersuchung der Infrastruktur zeigt hier Mangel (vgl. Kap. 3.9). In diesem
Bereich der HochstraRe besteht dariiber hinaus ein hoher linearer Querungsbedarf, ohne
dass ausreichende Querungshilfen vorhanden sind (Ausnahme LSA am Ubergang
Linsellesstrale). Die beengten Verhdltnisse in den Seitenrdumen, die hohe Kfz-
Verkehrsbelastung sowie die Kurvensituation an der Linsellesstrale tragen vermutlich ihr
ubriges zur Sicherheitssituation bei, auch wenn die Unfallstatistik hierzu keine direkten

Schliisse zuldsst.

Wie bereits bei den Kindern, bestatigt sich die BahnstraRBe/ParkstraRe auch fiir die Gruppe
der Senioren als Unfallhdufungspunkt. Die bereits aufgezeigten Schwachstellen in den Rad-

verkehrsanlagen miissen in der MaBnahmenentwicklung weiter betrachtet werden (vgl. Kap.

5.3.1).



3 Bestandsanalyse - Masterplan Mobilitat Willich

61

227N
>
> - < [N
&
o \
o2 \
P \
" \
2 N
P N
e %
nd \
> )
" | S— L \
2 A -y \
o2 \ e L T T
o ™ e LT T T
. - 9'” ¥
P -
ol Vs * |
a‘ -
2, w2 ° |
-~
> |
P . &
s : |
WY o
2 . |
o2
’ . 4
2= ®.° | 2
o’ L3
#Z ° % |
@ ° |
o
O WILLICH |
& ° |
o
° = °
° “
° 4 o o
g / ;.-,-
N, o i 8
oy ®w o /
. ® 7 o) o ?
W 8 =
3 / @
RN o / %
\\
\~ /
/
‘5
A% s 7 L]
. ® & /
N
3 ) c
- ° 4
\ ®
\, ° by ) ° + 4
N * ©
\ /
-, Voe
. 2R < )
" 7
§ 7
£ 4 i wL,
RS P / ° o
. “ “o:¢
<« = Swe.  #
Y /' .‘ i
- / o ®
\ >
\
~\\ v
NN 2t 18 4
i~
ot el
=
1 :
) ° ?
)
[ £
------ A DT,
) / N—
> ° 3 &
4 /
4 A
¢ 4
L ’
pS £
S ,
‘~~ /,
S
\\ II
S
Nt

Masterplan Mobilitat
Stadt Willich

Karte 14:

Unfille mit Personenschaden
unter Beteiligung von Senioren (ab
65 Jahre)

2004 - 2008
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O Tadlich verletzt
O Schwer verletzt
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Karte 14: Entwicklung der StraRenverkehrsunfélle unter aktiver Beteiligung von Senioren in den Jahren 2004 bis 2008 (Quelle: Eigene Darstellung nach Kreispolizeibehtrde Viersen, Direktion

Verkehr, Viersen 2009)
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Abgleich mit den Ergebnissen der VEP-Fortschreibung 2005

Im Rahmen der VEP-Fortschreibung 2005 wurde eine Unfall- und Konfliktanalyse von Unfal-
len mit Radfahrerbeteiligung aus dem Zeitraum 1999 bis 2003 durchgefiihrt. In einem Ab-
gleich dieser Ergebnisse mit den aktuellen Verortungen der Unfallhdufungsstellen und Un-
fallen von Kindern und Senioren treten bekannte Gefahrenbereiche wieder in den Vorder-
grund.

Der besondere Gefahrenbereich Bahn Str./Park Str./St. Téniser Str. wurde auch bereits im
VEP 2005 identifiziert und dort sogar als starkster Unfallhdufungspunkt ausgewiesen. Der
bei den Seniorenunfillen ndher betrachtete Gefahrdungsbereich HochstraRe/LinsellesstraRe
wurde ebenfalls im VEP 2005 aufgezeigt. Als Ursachen fiir den Gefahrdungsbereich wurden
unzureichende bzw. nicht sichere Radverkehrsanlagen angefiihrt, die auch in der aktuellen
Bestandsanalyse des Radwegenetzes wieder hervorgetreten sind.

3.5 Analyse Lkw-Verkehr

Die Gewerbebefragung in Kap. 3.3 und die Verkehrserhebung in Kap. 3.4.4 haben bereits
Riickschliisse tber die Abwicklung des gewerblichen Verkehrs in Willich zugelassen. In die-
sem Kapitel sollen die Ergebnisse zusammengetragen und das StraBennetz weiter analysiert

werden.

Durchfahrtbeschrankungen fiir den Lkw-Verkehr sind an mehreren Stellen im Straennetz
angeordnet (vgl. Karte 15). Dabei beziehen sich die Beschrankungen nicht nur auf das Neben-
straRennetz, sondern auch auf sensible Abschnitte des Vorbehaltsnetzes. Auf diese Weise
soll der Lkw-Verkehr moglichst aus den Strallenziigen herausgehalten werden, auf denen
ansonsten Unvertraglichkeiten auftreten wiirden. Diese MaRBnahme kommt insbesondere
dann zur Anwendung, wenn alternative vertraglichere Routen bestehen. Dies ist z.B. an der
Krefelder Strale in Alt-Willich (vertraglichere Nord-Sud Alternative: St. Toniser StraRe), der
Hauptstrale in Neersen (parallele Autobahn) oder den Zufahrten nach Anrath tber die
Hausbroicher StraBe und die Neersener Stralle der Fall (Alternativen: K17, L361 etc.). Klein-
raumig wurde dariiber hinaus die Beschilderung zu einzelnen landwirtschaftlichen GroR3be-
trieben (z.B. in Niederheide) angepasst, um Unvertraglichkeiten im NebenstraBen- und Wirt-

schaftswegenetz zu vermeiden.

Nichtsdestotrotz ergeben sich immer wieder Konfliktfélle, insbesondere zwischen Lkw-
Verkehr und Wohnnutzungen. Auch wenn die Lkw-und Bus-Anteile an der iiberwiegenden
Mehrheit der StraBenziige mit angrenzender Wohnbebauung oft klar unter 5% Anteil am
Gesamtverkehr liegen (vgl. Kap. 3.4.4), kann dies subjektiv als schwerwiegender wahrge-
nommen werden. Nicht jeder Lkw kann jedoch komplett aus Stralen mit Wohnbebauung
ferngehalten werden, v.a. wenn dort gleichzeitig Quell- und Zielorte wie z.B. Supermdrkte
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liegen. Dennoch tragt die Nutzung von Navigationsgerdten (haufig Pkw-Navigationsgerate!)
immer wieder dazu bei, dass Fehlleitungen von Lkws stattfinden oder Verbote missachtet
werden - auch wenn sinnvolle Alternativen bestehen. Dieses Problem ist auch in anderen
Stadten bekannt und ist Gegenstand aktueller Fachdiskussionen. Die Gewerbebefragung hat
weiterhin gezeigt, dass zwar zur Anfahrt des groBen Gewerbestandorts Muinchheide i.d.R.
die Autobahn als direkte Zufahrt genutzt wird, aber dennoch ein vermeidbarer Teil der Rou-

ten Uber das stddtische Netz verlduft. Hier besteht weiteres Verlagerungspotenzial.

Abb. 20: Lkw-Verkehr nahe der Alt-Willicher Innenstadt (DammstralRe, Quelle: Eigenes Foto)

Innerhalb des Gewerbestandorts Miinchheide/Stahlwerk Becker konnten dartiber hinaus im
Rahmen der Gewerbebefragung Orientierungsdefizite festgestellt werden (vgl. Kap. 3.3). Ein

entsprechendes Leitsystem bzw. eine Anpassung der Beschilderung erscheint sinnvoll.

Handlungsbedarf besteht weiterhin bei Stellpldtzen und sanitdren Einrichtungen am Stand-
ort Miinchheide fiir Kraftfahrer, die tiber Nacht vor Ort verbleiben miissen. Die internationa-
le Ausrichtung des Gewerbestandorts zieht eine Vielzahl auslandischer Lkws an. Es fehlt
bislang jedoch an Stellpldtzen mit Anschluss an sanitdre Einrichtungen wie Duschen, Toilet-
tenanlagen, Klein-Gastronomie etc., was immer wieder zu Missstanden und Unvertraglich-
keiten fuhrt.
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Karte 15: Zusammenfassung Analyse Lkw-Verkehr (Quelle: Eigene Darstellung)
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3.6 Landwirtschaftlicher Verkehr

Eine Besonderheit des Masterplans Mobilitdt ist die Betrachtung des landwirtschaftli-
chen Verkehrs. Diese Verkehrsart wird in Verkehrsentwicklungsplanen i.d.R. nicht
beriicksichtigt. In Willich ergeben sich jedoch aufgrund der vielen landwirtschaftlichen
Betriebe sowie der groRen landwirtschaftlichen Flachen zwischen den vier kompakten
Stadtteilen spezifische Anforderungen und Problemstellungen. Im Rahmen eines Ar-
beitskreises im Mai 2010 konnten Vertreter der 6rtlichen Landwirtschaft und der Ver-
bande ihre Sicht der Lage schildern und gemeinsam mit Verwaltung und Planern L&-

sungsmoglichkeiten diskutieren.
Wesentliche Handlungsfelder aus Sicht der Landwirtschaft sind:
> Ortsdurchfahrten (Engstellen)

> Durchfahrtmdglichkeiten im Allgemeinen (Fahrbahnbreiten bei Mittelinseln, Par-

ken, Beschilderung etc.)
> Neue Verbindungen, Ausbau bestehender Wege

> Konflikte mit Nutzungsiiberlagerungen (v.a. Freizeitnutzung von Wirtschaftswe-
gen)

Der landwirtschaftliche Verkehr ist zum Erreichen der Betriebsflachen nicht nur auf
Wirtschaftswege angewiesen, sondern muss auch das reguldre Stralennetz benutzen.
Hier treten in erster Linie in den Ortsdurchfahrten Probleme auf, schlieBlich verfligen
die Maschinen der Landwirte liber Breiten von mindestens 3,30 Meter. Engstellen, die
durch parkende Fahrzeuge, Mittelinseln oder schmale Fahrbahnquerschnitte hervor-
gerufen werden, machen eine Durchfahrt mit Gberbreiten landwirtschaftlichen Fahr-
zeugen teils schwierig. Umwegefahrten sind die Folge. Dies betrifft insbesondere die
Ortsdurchfahrten von Neersen und Schiefbahn. Parkende Fahrzeuge werden v.a. im

Bereich Vennheide als Problem angefiihrt.

65
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Abb. 21: Nicht immer kann der landwirtschaftliche Verkehr nur tber das Wirtschaftswegenetz erfolgen

(Quelle: Eigenes Foto)

Dartiber hinaus verursachen nicht nur bauliche Engstellen, sondern auch einge-
schrankte Lichtraumprofile Behinderungen fiir den landwirtschaftlichen Verkehr. Au-
RBerorts sind hier v.a. ein teils ausufernder Griinbewuchs und die Standorte einiger
StraBenschilder (v.a. an Wirtschaftswegen) zu nennen. Ein Rangieren im Kreuzungsbe-
reich von Wirtschaftswegen wird dadurch erschwert, dass z.B. StraBenschilder zu nah
am Wegesrand platziert sind.

Gesondert erwdhnt sei an dieser Stelle auch die bereits beschlossene Abhdngung des
StraBenzugs Klein Kempen westlich von Wekeln. Um auch weiterhin eine Durchldssig-
keit in Ost-West-Richtung aufrecht zu erhalten, wird durch die Stadt eine Stidumfah-
rung des Wohngebiets fiir den landwirtschaftlichen Verkehr umgesetzt, was von den

Landwirten begriiRt wird.

Ein weiteres wichtiges Handlungsfeld wird in Konflikten mit der gleichzeitigen Frei-
zeitnutzung von Wirtschaftswegen gesehen. Die landschaftlich hdufig reizvollen Wege
stellen v.a. fir den Radverkehr attraktive Alternativen zu den HauptverkehrsstraRBen
und wichtige Stadtteilverbindungen dar (vgl. auch Kap. 3.9.1). Beklagt wird ein oftmals
nur geringes Verstandnis gegeniiber den Belangen der Landwirte, was zu gegenseiti-
gen Behinderungen im Vorankommen fiihrt. Auch durch Hundehalter entstehen Prob-
leme (Verunreinigungen der Felder durch Hinterlassenschaften freilaufender Hunde).

Im Rahmen des Arbeitskreises wurden verschiedene konsensorientierte Lésungsan-
satze flr die Problemstellungen der Landwirtschaft diskutiert, woraus sich Hand-
lungsempfehlungen ableiten lassen (vgl. Kap. 5.1.10).



3 Bestandsanalyse — Masterplan Mobilitat Willich

3.7 Bewertung des ruhenden Verkehrs

Hinsichtlich einer Bewertung des ruhenden Verkehrs wurden die Ortsmitten der
Stadtteile Alt-Willich, Schiefbahn, Anrath und Neersen betrachtet. SchwerpunktmaRig
wurden die Stellpldtze betrachtet, die fiir Besucher der Ortsmitte und der dortigen
Einzelhandels- und Dienstleistungsnutzungen besonders relevant sind. Die Bewertung
fand durch Ortsbegehungen und Parkraumbeobachtungen im Herbst 2009 und ergén-
zend im Sommer 2010 statt. Die Ergebnisse sind in Tab. 8 zusammengefasst. Betrach-
tet wurde hierbei auch die Situation fiir Radfahrer und Menschen mit Behinderung,
auch hier lag der Schwerpunkt auf den Einkaufsbereichen. Mit in die Bewertung sind
auch Erkenntnisse aus einem vorliegenden Parkraumgutachten eingeflossen (vgl. BVS

19987).

Fur Alt-Willich liegen detailliertere Untersuchungsergebnisse vor. Neben dem im Jahr
2008 erstellten Gutachten zum Bewohnerparken wurde im Rahmen des Innenstadt-
verkehrskonzeptes (2011) eine umfassendere Untersuchung und groRrdumigere Erhe-
bung durchgefuhrt. Im Folgenden sind die Ergebnisse verkiirzt dargestellt. Weitere
Details sind den entsprechenden Arbeitsberichten zu entnehmen.

3.7.1 Ortsmitte Alt-Willich

Die Ortsmitte von Alt-Willich stellt mit seinen ca. [8§ ; =

.e 3 . 7 "X = - 2z
8.800 m? Verkaufsfliche den groBten Einzelhan- [, forasy, =

Katharinen-~

delsstandort in Willich dar (vgl. Junker+Kruse 2010).
Der zentrale Bereich erstreckt sich von der Bahn-
straRe und Peterstralle im Norden tber den Markt
und die Grabenstrae bis zur DammstraBe im Su-
den. Eine wichtige Magnetfunktion tibernimmt der

Rewe Verbrauchermarkt an der Brauereistralle, der

mit ca. 3.000 m? Verkaufsfliche der mit Abstand
groRte Einzelhdndler in der Ortsmitte ist.

Das grofite Stellplatzangebot bietet der Rewe-Parkplatz mit 180 Stellplatzen, wobei
diese Stellplatze offiziell nur Kunden fiir zwei Stunden offen stehen. Inoffiziell wird der
Parkplatz jedoch durchaus auch von Innenstadtbesuchern genutzt. Weitere Parkpldtze
sind durch ein statisches Parkleitsystem beschildert. Dieses umfasst sechs Parkplatze

7 Auch wenn das Gutachten bereits mehr als 10 Jahre zuriickliegt und sich seitdem einige Anderungen in der Park-
raumbewirtschaftung ergeben haben, kénnen die Ergebnisse als grobe Anhaltspunkte bzw. weitere Untermaue-
rung herangezogen werden.
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(P1-P6) und erschlielt die Ortsmitte mit Stellpldtzen tiber die PeterstraRe, BurgstraRe,
Am Domgarten, DammstraRe, KreuzstraBe sowie den Kaiserplatz. Die Kapazitdt der
Parkplatze ist sehr unterschiedlich und reicht von 10 Stellplatzen (KreuzstralRe) bis hin
zu 67 Stellplatzen (Kaiserplatz). Langsparkpldtze entlang der StraBen ergdnzen das
Parkangebot. Die erlaubte Parkdauer variiert je nach Parkplatz bzw. StraRRe und liegt
bei einer, zwei Stunden oder unbegrenzter Parkdauer. Das Parkleitsystem ist jedoch

besonders fiir auswartige Kraftfahrer unubersichtlich. Hier besteht Anpassungsbedarf.

An den Erhebungstagen wurde eine differenzierte Auslastung der vorhandenen Stell-
platze im Untersuchungsbereich festgestellt. Wahrend es an der Willicher Kirche und
auf dem Parkplatz ,,Am Park“ zu einer hohen Auslastung der Stellplatzanlagen kommt
(iberwiegend zu 100%), bieten andere Stellplatzanlagen wie z.B. P3 Domgarten eine
Reserve an Stellpldtzen in sehr zentraler Lage. Die niedrige Auslastung des Parkplatzes
»~Domgarten“ ist vor allem auf seine versteckte bzw. schlecht erkennbare Zufahrtssitu-

ation zurtickzufiihren.

Insgesamt konnte beobachtet werden, dass fuir die Stellplatzsuche nur wenig Zeit be-
notigt wird. Eine Ausnahme bilden die Stellplatze nordlich der Kirche, da hier ein ge-
wisser Parksuchverkehr beobachtet werden konnte. Parksuchende kreisen oft mehr-
fach, bis sie einen freien Stellplatz an der Kirche finden; teilweise wird dort auch meh-
rere Minuten auf einen freien Stellplatz gewartet. An den Erhebungstagen konnten

ansonsten jedoch keine Kapazitatsprobleme aufgezeigt werden.

Im Untersuchungsbereich befinden sich insgesamt 13 Behindertenparkpldtze auf 6f-
fentlichen Stellpldtzen, was ca. 2% aller Platze entspricht. Durch die gleichméaRige Ver-
teilung der Parkplatze sind alle Teilbereiche der Innenstadt fiir Menschen mit Behin-
derungen gut zu erreichen. Bei drei Behindertenparkpldtzen (Am Park, Dammstrale)
ist die Regelung fiir den Nutzer jedoch nicht eindeutig, da zwar eine Bodenmarkierung
auf die Parkbeschrankung hinweist, jedoch ein entsprechendes Verkehrszeichen fehlt.
Wahrend der Ortsbegehungen konnte beobachtet werden, dass diese Behinderten-
parkplatze tiberwiegend von Nicht-Berechtigten belegt werden. Die eindeutig ge-
kennzeichneten Behindertenstellpldtze wiesen eine geringe Auslastung auf.

Im Rahmen des Gutachtens zum Bewohnerparken in der Innenstadt von Willich wird
die Anwendung des Ansatzes ,Mischprinzip“ im norddstlichen Bereich der Innenstadt
empfohlen (nur tagsiiber). Dies ermoglicht den Bewohnern das kostenlose Parken auf
ansonsten fiir andere Nutzergruppen bewirtschafteten Stellplatzen. Ein Mischprinzip
garantiert den Bewohnern keinen Stellplatz, sondern bietet nur die Moglichkeit, einen
Stellplatz ohne Zeitbeschrankung zu belegen.
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Die Anlagen zum Abstellen von Fahrradern sind relativ gleichmaRig tber die Ortsmitte
verteilt. Es bestehen vereinzelte Liicken (z.B. KreuzstralRe). Die Auslastung weist ins-
gesamt auf eine gute Akzeptanz der Anlagen hin. Zahlreiche ,wild“ abgestellte Fahrra-
der zeigen jedoch, dass Angebot und Nachfrage sich in manchen Bereichen nicht un-
bedingt decken und Radfahrer eine geringe Distanz zwischen Abstellanlage und Ziel-
ort bevorzugen. Auf dem Marktplatz konnten bei einer Ortsbegehung 18 ,wild“ abge-
stellte Fahrrader registriert werden bei einer gleichzeitig geringen Auslastung der
Abstellanlage, welche sich 6stlich der Kirche befindet. Das ,wilde“ Fahrradparken fiihrt
insbesondere zu einer Behinderung des FuRverkehrs und stort das Stadtbild. Auch fur
den Fahrradnutzer stellt dies eine wenig optimale Losung dar, da gewisse Risiken
(Sturzgefahr und dadurch verursachte Beschadigungen, Diebstahl aufgrund fehlender
AnschlieBmoglichkeit) bestehen.

Weitere Fahrradabstellanlagen befinden sich auRerhalb der Ortsmitte an den Halte-
stellen des OPNV (St. Toniser StraRe, ParkstraRe, Willich Kirche), welche in erster Linie
der kombinierten Mobilitdt bzw. dem Zweck B+R (Bike and Ride) dienen.

Bei der Qualitat der Fahrradabstellanlagen (Zustand, Sicherungsméglichkeiten) be-
steht - insbesondere bei den privaten Anlagen - haufig Handlungsbedarf. Alle Anla-
gen im Ortszentrum von Alt-Willich sind ohne Wetterschutz. Eine detaillierte Uberprii-
fung des Bestands mit Handlungsempfehlungen findet sich auch im Rahmen des In-

nenstadtverkehrskonzepts (aktuell in Bearbeitung).

3.7.2 Ortsmitte Schiefbahn

Das gewachsene Zentrum der Ortsmitte von [ TP 1l
A 3 4

U g2
Schiefbahn bietet ca. 3.000 m? Verkaufsflache (1o

vorwiegend entlang der HochstraRBe und der Hu-

bertusstraRRe (vgl. Junker+Kruse 2010).

Es gibt drei groRere Stellplatzanlagen im Bereich

der Ortsmitte (ca. 50 Stellpldtze an der Kirche, 25

an der Tupsheide und ca. 20 an der Sparkasse),
wobei der Parkplatz an der Schiefbahner Kirche

auch als Marktplatz fungiert und somit an Markttagen nur ein eingeschranktes Park-
platzangebot zur Verfuigung steht. Die Brachflache an der Begegnungsstatte (gegen-
iiber Schwanenheide) besitzt einen halbéffentlichen Charakter und wird offenbar vor-
wiegend von Dauerparkern genutzt. Weitere 6ffentliche Stellplatze befinden sich im
StraBenraum entlang der Hauptstrale und der Schwanenheide. Nur ein Prozent der
vorhandenen Stellplatze ist fiir Personen mit Behinderung vorgesehen. Die Stellpladtze
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sind vorwiegend zeitlich bewirtschaftet, die Hochstparkdauer betrdagt im engeren Ein-
kaufsbereich um die HochstraRe i.d.R. eine Stunde.

Das Parkraumgutachten von BVS 1998 kommt zu folgenden Ergebnissen:

> Insgesamt ist das Angebot in den im Rahmen des vorliegenden Masterplans be-
trachteten Bereichen méaRig bis stark ausgelastet. Die grofSte Auslastung (mehr als
75%) zeigt sich im Bereich Hochstralle und auf dem Parkplatz an der Hubertusstra-

Be/Kirche. Hier finden sich in Spitzenzeiten nur noch wenige freie Platze.

> Die Spitzenauslastung aller Parkpldtze an Werktagen wird um 11:30 Uhr erreicht
(75%).

> Der zentrale Einkaufsbereich ist vergleichsweise schlecht mit Stellpldtzen ausge-

stattet (bezogen auf das Verhaltnis zur Verkaufsflache).

Die Begehungen im Rahmen des Masterplans zeigten ebenfalls eine angespannte
Parkraumsituation in der HochstraRe. Es konnten verstarkt Parksuchverkehre festge-
stellt werden, die zu einer weiteren Kfz-Belastung des zentralen Einkaufsbereichs in
der verkehrsberuhigten Hochstralle fiihren. An Markttagen ist die Situation deutlich
verscharft. Der geplante o6ffentliche Stellplatz im Zuge des Neubaus eines Super-
markts an der westlichen HochstraRRe ist daher zu befiirworten und sollte die Lage

deutlich entspannen.

Die Stellpldtze fiir Menschen mit Behinderungen waren zum Zeitpunkt der Begehun-
gen trotz der geringen Anzahl nicht ausgelastet (nur 1% Anteil an der Gesamtzahl an
Stellpldtzen). Die Lage der Pldtze an der Hubertusstrae und an der Tupsheide ist je-
doch als randsténdig zu bezeichnen. Weitere Stellpldtze in zentralerer Lage sind zu

empfehlen.

Radabstellanlagen konzentrieren sich neben einigen 6ffentlichen Anlagen vor allem
auf privat aufgestellte Stander vor den Geschaften in der HochstralRe. Die Auslastung
war zum Zeitpunkt der Begehungen insgesamt gut, insbesondere im zentralen Bereich
der Hochstrae. Zu den Randbereichen hin nimmt die Auslastung tendenziell ab. Die
Qualitdt der Anlagen ist haufig verbesserungswiirdig. Eine einheitlichere Gestaltung
nach aktuellen Qualitatsstandards ist zu empfehlen. In Einzelfdllen ist auch ein Wet-

terschutz vorzusehen.

70



3 Bestandsanalyse - Masterplan Mobilitat Willich

3.7.3 Ortsmitte Anrath

In der Ortsmitte von Anrath erstreckt sich der Einzelhandelsbesatz vorwiegend ent-
lang der FulRgédngerzone Jakob-Krebs-StraRe. Zusatzlich befinden sich in der Ortsmitte

die beiden Nahversorger Kaisers und Netto an der RaiffeisenstraRe. Insgesamt belduft
i T

=

2 =5 garien
«GPH Bl IS

=
)
5

sich die Verkaufsfliche im Zentrum von Anrath auf

Teisfe

ca. 3.700 m? (vgl. Junker+Kruse 2010).

In Anrath gibt es eine hohe Anzahl von Stellplatz-
anlagen. Insgesamt sind sieben Stellplatzanlagen
(P1 bis P7) an ein statisches Leitsystem angeschlos-
sen. Die beiden Parkplatze P1 Josefsplatz und P2
Berliner Stralle liegen abseits der Ortsmitte ent-

lang der Viersener StraRe, wurden aber trotzdem
mit betrachtet, da sie Teil des Parkleitsystems sind. Die Parkpldtze P4 bis P7 sind tiber
die Bogenstralle bzw. liber die Raiffeisenstralle erschlossen. Die zeitliche Bewirtschaf-
tung der Stellpldtze ist unterschiedlich. Kleinere zentral gelegene Stellpldtze wie z.B.
an der Franz-van-Kempen-StraRe oder am Marktplatz haben i.d.R. eine Hochstpark-
dauer von einer Stunde, widhrend groRere Parkplatzanlagen wie z.B. an der
Sassengasse oder der Raiffeisenstrale i.d.R. auf zwei Stunden begrenzt sind.
Unbewirtschaftete Flachen liegen erst in weiterer Entfernung des engeren Einkaufsbe-
reichs wie z.B. am Josefsplatz.

Weitere, wenn auch private, Stellpldtze befinden sich entlang der RaiffeisenstraBe auf
dem Geldnde der Nahversorger. Etwa 2% der Stellplatze werden fiir Menschen mit
Behinderungen reserviert (vgl. Tab. 8). Insgesamt wurden ca. 410 Stellpldtze betrach-
tet.

Die Auslastung des Angebots wird im Parkraumgutachten von BVS 1998 folgenderma-
Ben beschrieben:

> Die grollte Auslastung weisen die Stellplatze am Marktplatz, an der Franz-von-
Kempen-StralRe/Allee, Auf dem Sand und im StraRBenraum am Josefsplatz auf (alle
tber 75%).

> Die Spitzenauslastung aller Parkpldtze an Werktagen wird um die Mittagszeit sowie
noch einmal nachmittags zwischen 15:30 und 16:00 Uhr erreicht (liber 60%).

> Es besteht subjektiv haufig der Eindruck, dass Engpdsse bestehen. Das Angebot
kann aber objektiv als ausreichend eingeschatzt werden. Anpassungen werden je-
doch fiir das Parkleitsystem und die Bewirtschaftung vorgeschlagen.
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Was die Auslastung betrifft, so lieen sich bei den Begehungen im Rahmen des Mas-
terplans klar die Stellpldtze in der Ortsmitte rund um die Supermarkte, den Marktplatz
und die Franz-von-Kempen-StraRe als begehrteste und hochstausgelastete Platze
identifizieren - trotz einer zeitlichen Parkdauerbeschrankung von i.d.R. einer Stunde.
Ebenfalls eine hohe Auslastung zeigte sich bei den Begehungen am Josefsplatz, was
offensichtlich an der unbegrenzten Parkdauer liegt. Abseits dieser Parkpldtze sind

jedoch insgesamt noch ausreichend freie Kapazitaten vorhanden.

Eine Schwachstelle liegt weniger in fehlenden Kapazitdten als vielmehr in dem beson-
ders fiir auswartige Kraftfahrer unuibersichtlichen Parkleitsystem. Zum einen sind die
Stellpldtze der Beschilderung nicht immer eindeutig zuzuordnen und zum anderen
sind teils Parkpldtze in das System integriert, die kaum als solche erkennbar sind. Die
Aufnahme von P7 mit nur sechs Stellplatzen z.B. wirkt fuir Kraftfahrer eher irritierend.
Hier besteht Anpassungsbedarf.

Fahrradabstellanlagen bestehen aus o6ffentlichen Anlagen und zahlreichen mobilen
Standern, die vom Einzelhandel aufgestellt worden sind. Die Auslastung ist insbeson-
dere in der Jakob-Krebs-Stralle mitunter hoch, jedoch schwankt diese von Ort zu Ort -
gleiches gilt fir die Qualitdt der Anlagen. Hier besteht Anpassungsbedarf (vgl. Kap.
5.1.9). Es sollte ein optisch ansprechender einheitlicher Bestand geschaffen werden,
der den aktuellen Qualitdtsstandards entspricht. Einzelne Anlagen sollten auch mit

einem Wetterschutz versehen werden.

Die angebotenen Stellpldtze fir Menschen mit Behinderungen (2% Anteil an der Ge-

samtzahl) sind eher gering ausgelastet.

3.7.4 Ortsmitte Neersen

Der Einzelhandel in Neersen konzentriert sich entlang des suidlichen Teils der Haupt-
straBe und weist im Vergleich zu den anderen Stadtteilen die geringste Verkaufsflache

auf (vgl. Junker+Kruse 2010).

Die groRte Stellplatzanlage mit ca. 130 Stellplat-
zen befindet sich am technischen Rathaus. Eine
weitere grofle Kapazitdt besteht am neuen Su-
permarkt am Minoritenplatz/Rothweg (ca. 9o
Stellpldtze). Der Parkplatz steht als halboffentli-

S ,’s‘?@,;.
che Anlage zur Verfiigung. Zuséatzlich befinden -g}f"xﬂgrep
=WV O
. . . . . 2 NS
sich am Minoritenplatz selbst bzw. im dortigen Gy [
. ens,e A ch/OBpé
Park

StraBenraum weitere offentliche Stellplatze. Ent-

lang der HauptstraBe bestehen nur im Seitenraum Parkmdoglicheiten, weitere Stell-
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platzanlagen sind mit Ausnahme eines kleinen Bereichs an der Sparkasse nicht vor-
handen. Insgesamt steht in Neersen mit ca. 290 Stellpldtzen ein hohes Angebot zur
Verfligung, gerade im Hinblick auf den geringen Einzelhandelsbesatz. Das Angebot
relativiert sich jedoch wieder vor dem Hintergrund, dass die Anlagen auch fiir das
technische Rathaus, den neuen Supermarkt und das Neersener Schloss (Veranstaltun-
gen) genutzt werden. In der Ortsmitte besteht im Stralenraum i.d.R. eine Begrenzung
der Hochstparkdauer auf eine Stunde, auf den Parkplatzanlagen bestehen dagegen
teils auch unbewirtschaftete Bereiche.

Das Parkraumgutachten von BVS 1998 kommt hinsichtlich der Auslastung zu folgen-
den Ergebnissen:

> Das Angebot in den im Rahmen des vorliegenden Masterplans betrachteten Berei-
chen ist eher schwach und nur in Teilen auch starker ausgelastet. Am groRten ist
die Auslastung im Stralenraum am Minoritenplatz und am Schloss/technisches
Rathaus (75% und hoher).

> Die Spitzenauslastung aller Parkpldtze an Werktagen wird zwischen 10 und 10:30
Uhr erreicht (ca. 60%).

> Es werden keine Engpéasse gesehen, Handlungsbedarf besteht nicht.

Die Begehungen im Rahmen des Masterplans haben ebenfalls ein eher entspanntes
Bild gezeigt. Die Lage hat sich durch den Neubau des Supermarktes aufgrund des
groRflachigen Parkplatzangebots noch weiter entscharft. Dort, wo Langzeitparker
unbewirtschaftete Flachen finden, werden diese auch genutzt. Dies fihrt nur punktu-
ell zu einer hohen Auslastung. Die Ausstattung mit Stellpldtzen fiir Menschen mit Be-
hinderungen wird als ausreichend bewertet, hier stehen ca. 3-4% des Bestands zur

Verfligung (10 Pldtze).

Handlungsbedarf besteht dagegen im Bereich Radabstellanlagen. Diese sind hdufig in
die Jahre gekommen, entsprechen nicht mehr aktuellen Qualitatsstandards und sind
wenig attraktiv fur radfahrende Kunden und Besucher des Ortszentrums.
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Behinderten-

Anzahl Parkplatze

Angebotsformen

Angebot und
Auslastung

Angebot (6ffentliche
Parkplatze fir
Menschen mit
Behinderung)

parkplitze

Tab. 8: Ubersicht iiber die Stellplatzsituation in den Stadtteilen (Quelle: Eigene Darstellung)

409 kostenfre
604e Parkscheibe

punktuell hohe
Auslastung, aber
ausreichende Reserven
vorhanden

fest installierte und
vereinzelte mokile
Werbestinder

geringe bis mittlere
Auslastung

10 Stellplatze

ca. 410

3090 kostenfrei
704 Parkscheibe

punktuell sehr hohe
Auslastung, aber
ausreichende Reserven
(incbecandere auf den
Stellplatzanlagen
Jozefchalle) vorhanden

fest installierte und
vereinzelte mokile
WerbestEnder

geringe bis hohe
Auslastung
(standortabh&ngig)

8 Stellplatze

309 kostenfrei
709 Parkscheibe

punktuell sehr hohe
Auslastung, teilweise aber
Reserven vorhanden
(insbesondere
Domgarten)

fest installierte und
vereinzelte mobile
WerbestEnder

geringe bis hohe
Auslastung
(standortabhangig);
teilweise wild abgestellte
Fahrrader (v.a.
Marktplatz)

13 Stellplatze (davon 3 mit
unzureichender
Kennzeichnung)

€a. 175

ca. 15% kostenfrei

ca. 85es Parkscheibe

punktuell sehr hohe
Auslastung im
Stralenraum (v.a.

HochstralRe); geringe bis

miRige Reserven
vorhanden

fest installierte und
vereinzelte mobile
Werbestander

mittlere bis hohe
Auslastung
(standortabhangig)

2 Stellplatze

Insgesamt lassen sich fiir die vier Stadtteile folgende Handlungsempfehlungen zu-

sammenfassen:

> Alle Stadtteile: Erneuerung und qualitative Aufwertung der Radabstellanlagen nach

aktuellen Qualitatsstandards; Ausstattung einzelner Anlagen mit Wetterschutz

> Alle Stadtteile: Auffrischung der Kennzeichnung von Stellpldtzen fiir Menschen mit

Behinderungen, diese ist nicht immer klar ersichtlich (Markierung, Beschilderung);

Orientierung am Ziel 3% aller Stellpldtze fiir Menschen mit Behinderung auszuwei-

sen, in Anlehnung an die DIN 18024-1 - dies insbesondere auch vor dem Hinter-

grund des demografischen Wandels

> Alt-Willich: Einfihrung Bewohnerparken, Anpassung des Parkleitsystems (Orientie-

rung), bessere Integration des Stellplatzes Domgarten
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> Schiefbahn: Optimierung der Stellplatzsituation durch Schaffung offentlicher
Stellplatzflachen im Zuge des Supermarkt-Neubaus (inkl. Stellplatz fiir Menschen

mit Behinderungen)

> Anrath: Uberarbeitung des Parkleitsystems (Orientierung, Herausnahme von ange-

schlossenen Stellpldtzen)

> Neersen: kein dringender Handlungsbedarf

3.8 OPNV-Angebot und Netzstruktur

Die Betrachtung der OPNV-Qualitdt bzw. der Erreichbarkeit der Stadtteile konzen-
triert sich auf die ErschlieBungsqualitat, also die rdaumliche Verfugbarkeit des Busan-
gebots (FuBwegldnge zur Haltestelle) sowie auf das Bedienungsangebot (v.a. Taktdich-
te). Grundlegende Kennziffern zur OPNV-Nutzung liefert die Haushaltsbefragung: der
OPNV-Anteil liegt fiir eine Stadt wie Willich mit 7% relativ niedrig (vgl. Kap. 3.2).
Grundsétzlich wird zusdtzlich der institutionelle Rahmen zwischen Aufgabentrager
und Betreibern im folgenden Kapitel beleuchtet. SchlieRlich ist die Stadt Willich fur
das OPNV-Angebot nicht direkt zustindig, sondern der Kreis Viersen als Aufgabentra-
ger (Uber die Verkehrsgesellschaft Kreis Viersen mbH); der Masterplan Mobilitdt hat
somit im konzeptionellen Teil die Aufgabe, die stadtische Position gegeniiber dem
Kreis zu verdeutlichen.

Die meisten Buslinien in Willich haben ihren Ausgangs- bzw. Endpunkt auBerhalb der
Stadtgrenzen. Ein eigenes zusammenhdngendes Stadtbusnetz in einheitlichem Betrieb
besteht nicht. Durch die raumliche Ndhe der Nachbar-Stadtverkehre liegt ein gemein-

sames Busnetz von
> BVR (Busverkehr Rheinland) GmbH aus Diisseldorf
> SWK (Stadtwerke Krefeld) Mobil GmbH aus Krefeld
> NVV (Niederrheinische Versorgungs- und Verkehrs) AG aus Ménchengladbach

vor. Dadurch entsteht die Herausforderung, dass Willicher Interessen zur OPNV-
ErschlieBung immer auch mit den Interessen anderer Kommunen abgestimmt werden

miissen.

3.8.1 Nutzung und Fahrgastpotenziale

Die Haushaltsbefragung im Sommer 2009 ermittelte die aktuelle Nutzung und we-
sentliche Determinanten des Verkehrsverhaltens als Fahrgastpotenziale.
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OPNV-Zeitkarten

12% der befragten Einwohner in einem Alter von 6 Jahren und élter besitzen einen
Zeitfahrausweis fiir Busse und Bahnen (Monats-, Wochenkarte, Semesterticket, etc.).
Bei den Personen, die sich noch in der Ausbildung befinden (Schiiler, Berufsausbil-
dung, Studenten) liegt der Anteil bei 63%. Obwohl diese Gruppe nur 15% von der fest-
gestellten Gesamtstruktur stellt, stammt jeder zweite Zeitfahrausweisinhaber aus
dieser Gruppe. Der Anteil der Zeitkartenbesitzer betragt bei den Erwerbstatigen 10%.
Sowohl bei den Hausfrauen/-mannern als auch bei den Rentnern liegt diese Quote
lediglich bei 4%. Im Vergleich zu Mobilitdtsuntersuchungen in anderen Stadten (z.B.
Bergkamen und K&In) zeigt sich, dass die Zeitkartenbesitz-Quote in Willich relativ
gering ausfallt.

Die Kombination aus Fiihrerschein- und Zeitkartenbesitz offenbart die Abhangigkeit
vom OPNV bzw. die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl. Von den erwachsenen
Befragten sind 6% weder im Besitz eines Fiihrerscheins noch einer OV-Zeitkarte; ihre
Mobilitatsvoraussetzung ist als eingeschrankt zu bewerten. Dagegen besitzen 10% der
Erwachsenen sowohl eine Zeitkarte als auch einen Fiihrerschein; damit sind sie grund-
satzlich als multioptionale Nutzer einzuschatzen.

Fast zwei Drittel der Zeitkartenbesitzer nutzen das OV-Angebot regelmiRig, sie fah-
ren entweder taglich mit Bussen und Bahnen (35%) oder mehrmals wochentlich (29%).
Das OPNV-Angebot wird zum gréRten Teil von der Gruppe, die darauf angewiesen ist,
genutzt. Uber 40% der Personen, die iiber kein Auto verfiigen, fahren tiglich oder
zumindest mehrmals wochentlich mit diesen Verkehrsmitteln.

OPNV-Nutzersegmente - Hinweise auf Fahrgastpotenziale

Eine differenzierte Nutzersegmentabgrenzung unter Beriicksichtigung der Pkw-
Verfligbarkeit, der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung, der OPNV-/Fahrrad-Nutzung
sowie der Bewertung der Erreichbarkeit der Ziele nach Verkehrsmitteln zeigt sowohl
das OPNV- als auch das Fahrradpotenzial auf (vgl. Abb. 22).

4% der Befragten sind OV-Captives, also OV-Kunden, die kein Auto besitzen oder nur
eingeschrénkt nutzen kénnen. 7% der Befragten sind OPNV-Stammkunden. Sie verfii-
gen zwar Uber ein Auto, entscheiden sich aber trotzdem (fast) taglich fiir Bus und
Bahn. 5% sind OPNV-Gelegenheitskunden, die die OPNV-Angebote trotz individueller
Autoverfuigbarkeit zumindest einmal in der Woche nutzen. Mit zusammengerechnet
12% fillt die OV-Stamm- und -Gelegenheitskundschaft in Willich relativ gering aus.
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11% der Befragten kénnen dagegen als OPNV-Potenzial angesehen werden. Sie verfii-
gen {iber einen Pkw und fahren selten mit dem OPNV - bewerten die Erreichbarkeit
ihrer Ziele mit diesen Verkehrsmitteln aber gut oder sehr gut. Alle tibrigen Segmente
weisen aus unterschiedlichen Griinden eine deutlich geringere Affinitat zum 6ffentli-
chen Nahverkehr auf. Das Spektrum reicht von ,Wenig-Mobilen“ (10%), zu denen
uberwiegend &ltere Menschen zdhlen, Uber die Fahrradfahrer (ohne Pkw-
Verfligbarkeit, 5%) bis hin zu den IV-Stammnutzern (Pkw-Verfiigbarkeit und hohe
Nutzung des Autos: 59%).

Bevdlkerungab 14 Jahre

PKW verfiigbar

nein

Verkehrsmittel-
nutzung

Ov- seltener
Nutzung Erreichbarkeit der
mindestens Ziele mit OPNV

wéchentlich Efas.t]
av téglich

seltener als

fast
wochentlich (fast)
mit OV
unterwegs

téglich wichentlich

gut f sehr
Fahrrad

gut

Wenig Fahrrad- Ov- Ov-Stamm- OV-Gelegen- Ov- IV-Stamm-
Mobile | fahrer Captives kunden heitskunden Potenzial nutzer
10% 5% 4% 7% 5% 1% 59%

Abb. 22: OV-Nutzersegmente (Quelle: Eigene Darstellung)

Der o6ffentliche Nahverkehr wird vor allem im Berufs- und im Ausbildungsverkehr ge-
nutzt. Bei privaten Erledigungen, zum Einkauf und in der Freizeit spielt der OPNV eine
deutlich geringere Rolle:
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Abb. 23: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken (Quelle: Eigene Darstellung)

Das gegenwirtige Marktvolumen fiir das OPNV-System auf Basis der Einwohnerzah-
len von Willich ergibt um 11.000 téglich durchgefiihrte Wege. Im Binnenverkehr in
den Stadtteilen macht der OPNV nur 1 % aus; dies ist aber aufgrund der kurzen Entfer-
nungen in den kompakten Ortsteilen versténdlich. Deutlich hiufiger wird der OPNV
fiir Wege zwischen den Stadtteilen genutzt, hier sind es 12% der Wege. Bei Wegen

uber die Stadtgrenze hinweg ist der Anteil dhnlich. Diese Werte sind ausbauféhig.

Modal Split nach : Wege stadtgrenzen-

. Wege im . " )
Verkehrsbeziehung gesamt . zwischenden | iberschreitende

Stadtteil .
Ortsteilen Wege

zu Ful 12% 27% 2% 1%
Fahrrad 20% 36% 23% 4%
Pkw / Krad als Fahrer 53% 32% 53% 75%
Pkw als Mitfahrer 7% 4% 10% 10%
sonstiges <1% <1% <1% <1%

gesamt 100% 100% 100% 100%

Tab. 9: Modal Split nach Verkehrsbeziehung (Quelle: Eigene Darstellung)

Die Schwdchen von Bus und Bahn werden von den Biirgern sehr kritisch gesehen. Von
den befragten Personen im Rahmen der Mobilitdatserhebung wird das Angebot durch-
schnittlich mit der Schulnote 4 bewertet — mit Abstand die schlechteste Note im Ver-
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gleich zu den anderen Verkehrsmitteln. Nahezu die Hélfte der Befragten gibt an, dass
sie ihre Ziele nur schlecht oder sogar sehr schlecht mit Bus und Bahn erreichen kon-
nen. Diese Einschatzung deckt sich mit der insgesamt schlechten Bewertung und auch
tatsdchlichen Nutzung des OPNV. Gefordert werden von Biirgern v.a. ein besseres
OV-Netz in Willich sowie ein Ausbau der regionalen Verbindungen. Jeder 10. Befragte
sieht auch eine bessere Taktung als notwendig an.

Bus und Bahn werden im Vergleich zu Pkw und Fahrrad deutlich unregelméRiger ge-
nutzt. Nur ca. 16% der Befragten ab 10 Jahren nutzen diese Verkehrsmittel regelmaRig
(tdglich oder mehrmals wochentlich).

Insgesamt wird deutlich, dass derzeit die 6ffentlichen Verkehrsmittel tiberwiegend
von den Personen in Anspruch genommen werden, die auf Busse und Bahnen ange-
wiesen sind (Schiiler, Personen ohne Fiihrerschein bzw. ohne Autoverfugbarkeit, etc.).
Damit bestehen v.a. fur den ubergemeindlichen Pendlerverkehr grundsatzlich be-
trichtliche Fahrgastpotenziale, die fiir den OPNV gewonnen werden kdnnen.

Auto Fahrrad Bus& Bahn

W sehr gut gut einigermalen  Wschlecht  Wsehrschlecht

Abb. 24: Bewertung der Verkehrsmittel durch die Befragten (Quelle: Eigene Darstellung)

3.8.2 Angebotsqualitdt

Der Nahverkehrsplan Kreis Viersen (NVP), fortgeschrieben im Jahr 2005, bildet heute
die Grundlage fiir die Angebotsgestaltung in Willich. Der NVP formuliert Standards fiir

*® personen iiber 10 Jahre
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die OPNV-Qualitdt und benennt fiir die Kommunen den Handlungsbedarf zur Férde-
rung des OPNV.

Uberregionale und regionale Erreichbarkeit: Regionale Anschliisse mit Potenzial

Die Stadt Willich wird zwar auf allen Seiten von schnellen Regionallinien tangiert, ist
an den Regional- und Fernverkehr jedoch nur begrenzt und peripher direkt ange-
schlossen. Trotz der StadtgréRe von tiber 50.000 Einwohnern besitzt Willich nur einen
randstandig gelegenen Bahnhaltepunkt im Stadtteil Anrath (vgl. Abb. 25). Alle weite-
ren Bahnlinien, die das Stadtgebiet in der Vergangenheit einmal bedient haben, sind
spatestens in der zweiten Halfte des 20. Jahrhunderts stillgelegt worden. Dies betrifft
die Bahnlinien von Krefeld tiber Willich und Schiefbahn nach Ménchengladbach sowie
von Dusseldorf tiber Schiefbahn und Neersen nach Viersen. In Nord-Siid-Richtung
hatte Willich dartiber hinaus Anschluss an das StraRenbahnnetz von Krefeld und M&n-
chengladbach.

Heute sind neben dem direkten Anschluss an das Regionalnetz in Anrath mit der RB 33
v.a. der Bahnhof Osterath (RE 10, RE 7 Richtung Krefeld, Neuss und Dusseldorf) sowie
der Haltepunkt Kaarster See der S-Bahnlinie S 28 von Bedeutung. An den Hauptbahn-
hof in Krefeld besteht dariiber hinaus eine StraBenbahnverbindung ab Edelstahlwerk
Tor 3. Alle diese Haltepunkte und Bahnhofe befinden sich allerdings auRerhalb des
Stadtgebiets und sind nur liber Zubringerlinien erreichbar. Diese Zubringer bestehen
nicht immer aus schnellen, leistungsfahigen Linien mit hoher Taktfrequenz. Gerade in
der Optimierung dieser Zubringer liegt ein wichtiges Handlungsfeld, um das Potenzial
der nahen schnellen Regionallinien besser zu erschlieRen und v.a. auch vermehrt Pend-

lern den Umstieg auf Bus und Bahn attraktiv zu machen.
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Abb. 25: So nah und doch vorbei: Willich hat nur peripher Anschluss an das regionale Netz (Quelle: Eigene
Darstellung)

Die ndchsten Bahnhofe mit Anschliissen an das Fernbahnnetz befinden sich in Duis-
burg oder Diisseldorfs. Der Duisburger Hbf ist auf direktem Weg in ca. 34 Minuten
Fahrzeit ab Anrath-Bahnhof erreichbar, Disseldorf ist nur mit Umstieg zu erreichen
(z.B. ab Alt-Willich in ca. einer halben Stunde). Zum Flughafen in Diisseldorf benétigen

Fahrgaste vom Willicher Zentrum mit zwei Umstiegen etwa eine % Stunde.

Im Vergleich zu den Pkw-Reisezeiten von Zentrum zu Zentrum benétigt der OPNV-
Fahrgast i.d.R. mehr Zeit, wobei zwischen den Stadtteilen Unterschiede bestehen (vgl.
Abb. 26). Die ungiinstige Anbindung der Stadt Willich an schnelle OPNV-Strukturen
(Regionalexpress, S-Bahn, Fernverkehr) féllt stark ins Gewicht. Dies kann als Hemmnis
fiir eine starkere Nutzung des OPNV bei Wegen in die Region herangezogen werden.
Langfristig kdnnte sich der schwache OPNV bei stark steigenden Benzinpreisen auch
als verminderte Standortqualitdt im Stadtevergleich niederschlagen. Das heute i.d.R.
ungiinstige Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und Pkw liegt auch in der dargestell-
ten guten MIV-ErschlieBung begriindet. Dort wo eine direkte Anbindung an das
schnelle regionale Schienen-Netz besteht, z.B. in Anrath oder indirekt in Alt-Willich
uber Osterath (z.B. Richtung Dusseldorf), macht sich der Vorteil fiir den Fahrgast rasch
bemerkbar. Dieses Potenzial gilt es auszubauen und auch fiir andere Stadtteile nutzbar

zu machen.

' Mit sehr begrenztem Angebot auch ab Neuss Hbf
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Abb. 26: Reise- und Fahrzeiten ab Stadtteilmitte zu den jeweiligen Hauptbahnhéfen (Alt-Willich: ab Halte-
stelle St. Téniser StraRe, Schiefbahn: ab Haltestelle Kirche, Anrath: ab Haltestelle Anrath Bahnhof,
Neersen: ab Haltestelle Am Schloss; Bus: zeitschnellste Route nach EFA 2011; Pkw: reine Fahrzeit nach
Internetroutenplaner; eigene Darstellung)

Erreichbarkeit der Stadtteile untereinander

AuBer zwischen Schiefbahn und Anrath> bestehen zwischen allen Siedlungsschwer-
punkten Verbindungen ohne Umstieg. Diese beschrdnken sich ausnahmslos auf Bus-
verbindungen.

Die Polyzentralitat Willichs mit vier Stadtteilen ohne deutlichen Bedeutungsiiberhang
eines einzelnen Zentrums erschwert den Aufbau eines klar strukturierten OPNV-
Liniennetzes. Zwischen Schiefbahn und Alt-Willich sowie in Alt-Willich entlang der
Bahnstralle/Anrather Stralle laufen bis zu drei Linien parallel. Von ,Stammstrecken*
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zu sprechen, wiirde dem Angebot und der spezifischen Bedeutung jedoch nicht ge-
recht werden. Ansonsten tiberlagern sich maximal zwei Linien, z.B. auf der wichtigen
Relation von Alt-Willich in Richtung Krefeld (o055, 056).

Die Linienwege unterscheiden sich teils stark in der Direktheit ihrer Fiihrung und
zeichnen sich mitunter durch umwegreiche ,Schleifen” aus (z.B. 056 und o71 in
Miinchheide, 038 in Neersen und Anrath, o54 in Anrath etc.). Auch wenn diese Fiih-
rung eine groRtmagliche ErschlieBungswirkung erzielt, wird die Fahrzeit dadurch ver-
langert; dies suggeriert dem Fahrgast den Eindruck einer teils endlosen Fahrt zu sei-
nem Ziel. Dariiber hinaus werden verschiedene Linien immer wieder geteilt bzw. erhal-
ten unterschiedliche Endhaltestellen und Liniendste, um die ErschlieBungswirkung zu
erhohen. Dies betrifft z.B. die Linien os5 (Teilung Dickerheide/Wekeln) oder 036 (Li-
niendste bis Schiefbahn-Kirche, Schiefbahn-Industriegebiet, Willich-Kirche etc.). Die
Nachvollziehbarkeit des Gesamtnetzes wird dadurch fiir den Kunden erschwert.

Weiterhin verlaufen im Stadtgebiet zwei Schnellbuslinien (SB 86, SB 87). Aufgrund der
geringen Taktung spielt jedoch die Linie SB 87 fuir das Stadtgebiet selbst eine unterge-
ordnete Rolle. Die Linie SB 86 stellt die direkte Verbindung aus Richtung Alt-Willich
und Schiefbahn zum S-Bahn-Halt Kaarster See dar.

Ein weiteres Angebot in den Nachtstunden (v.a. am Wochenende) stellt der Nachtbus
NE 10 dar, der die Stadtteile Alt-Willich, Schiefbahn und Neersen an die StraRenbahn
nach Krefeld anbindet. Der Stadtteil Anrath ist nicht angebunden. Hier und auch im
ubrigen Stadtgebiet besteht allerdings die Moglichkeit, ein Anruf-Sammel-Taxi zu nut-

zen (vgl. auch Ausfiihrungen zur Bedienungsqualitdt weiter unten).

Was die Reise- und Fahrzeiten zwischen den einzelnen Stadtteilen im Vergleich zu den
alternativen Verkehrsmitteln Pkw und Fahrrad betrifft, so ergibt sich ein heterogenes
Bild. Dort, wo direkte Verbindungen vorliegen, liegen Bus und Pkw nahezu gleich auf.
Dies betrifft im Wesentlichen die Verbindungen zwischen den Stadtteilen, die raum-
lich direkt benachbart auf einer Linie miteinander liegen. Dort, wo ,Uber-Kreuz“-
Verbindungen zuriickgelegt werden miissen (vgl. Abb. 27), d.h. zwischen Anrath und
Schiefbahn oder Neersen und Willich, fillt das Fahrzeitverhatnis deutlich negativer
aus. Dies liegt v.a. daran, dass diese Verbindungen entweder nicht direkt verlaufen (es
muss i.d.R. ein weiterer Stadtteil teils umwegereich durchfahren werden, z.B. Schief-
bahn auf dem Weg von Neersen nach Alt-Willich bzw. das Gewerbegebiet
Miinchheide) oder ein Umstieg notwendig ist (z.B. in Neersen auf dem Weg von
Schiefbahn nach Anrath).

*° Hier ist ein Umstieg in Neersen notwendig.
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Die Fahrzeiten mit dem Fahrrad wurden auf Stadtteilebene bewusst als Vergleichswer-
te herangezogen, um auch das Fahrradpotenzial auf kurzen und mittleren Strecken
aufzuzeigen - dies jedoch ausdriicklich nicht im Sinne einer Konkurrenz der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbunds. So kann z.B. die Strecke zwischen Schiefbahn und
Alt-Willich, aber auch zwischen Neersen und Alt-Willich in etwa gleich schnell mit dem
Bus und mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden — und selbst im Vergleich zum Pkw
bieten sich hier interessante Optionen. Es gilt, dieses Potenzial der kurzen Wege und

Fahrzeiten zu nutzen und auch die Rolle des Fahrrads weiter zu starken.

T
Iwwml
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] (e oe |
INeersenl |Schief- ]
| bahn
L] L]
Legende

Fahrzeit Pkw in Minuten ORI
Fahrzeit Bus in Minuten 10 fresen]
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Abb. 27: Reise- und Fahrzeiten zwischen den einzelnen Stadtteilen (Alt-Willich: ab Haltestelle St. Toniser
StraRe, Schiefbahn: ab Haltestelle Kirche, Anrath: ab Haltestelle Kirche, Neersen: ab Haltestelle Am
Schloss; Bus: zeitschnellste Route nach EFA 2011; Pkw: reine Fahrzeit nach Internetroutenplaner; Fahrrad:

reine Fahrzeit nach Radroutenplaner NRW; eigene Darstellung)

Erreichbarkeit auf Stadtteilebene

Eine Besonderheit in Alt-Willich und Anrath stellt der Biirgerbus als erganzendes An-
gebot zum regulidren OPNV dar. Er stellt die weitere FeinerschlieRung der beiden
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Stadtteile sicher und schlieSt auch peripher gelegene Streusiedlungen mit geringem
Fahrgastpotenzial an das OPNV-Netz an. Der Biirgerbus ist auch als soziales Angebot
zu verstehen und stellt insbesondere fiir dltere Menschen ein wichtiges und verldssli-
ches Fortbewegungsmittel ohne hohe Zugangsbarrieren dar. Das Fahrtenangebot be-
schrankt sich auf die Tage zwischen Montag und Samstag. Fahrten werden Montag-
Freitag stiindlich zwischen etwa 08:00 und 19:00 Uhr angeboten. Samstags ist das
Zeitfenster zwischen ca. 09:00 und 13:30 deutlich enger gesteckt. Fiir Besitzer eines
Schwerbehindertenausweises ist die Fahrt kostenlos, ansonsten wird nur ein geringer
Unkostenbeitrag verlangt. Der Biirgerbus kann in beiden Stadtteilen als Erfolg gewer-
tet werden und hat steigende Fahrgastzahlen. Die Biirgerbusse gehen auf Initiativen
aus der Burgerschaft hervor und werden als Verein durch Sponsoren finanziell unter-
stlitzt (u.a. auch die Stadtwerke). Die Stadtteile Schiefbahn und Neersen verfligen
tuber kein Burgerbusangebot. Da zwischen den Stadtteilen kein Biirgerbus fahren darf
(keine Konkurrenz zum regulidren OPNV-Angebot), miissten die Stadtteile jeweils ei-
gene Linien bilden. In Schiefbahn bestehen Uberlegungen, ein solches Angebot einzu-

richten (vgl. Kap. 5.2).

Abb. 28: Der Biirgerbus als wichtiges Angebot v.a. fiir Senioren (Quelle: Eigenes Foto)

ErschlieBung: Zunehmende Liicken aus der Siedlungsentwicklung

Als ErschlieBungsstandard benennt der NVP des Kreises Viersen als Regelwert eine
Haltestellenentfernung von 300 m Luftlinie in der Kern- und Kernrandzone (in der
AuBenzone von 500 m). Zur Reduktion der Reisezeit ist eine Verringerung der Halte-
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stellenradien grundséatzlich anzustreben, auch vor dem Hinblick einer alternden Ge-
sellschaft.

Die Karte 16 stellt fur Willich die Siedlungsgebiete dar, die mit max. 300 m zur Halte-
stelle einen attraktiven Zugang zum OPNV haben.

Positiv hervorzuheben ist die gute ErschlieBung der vier Ortszentren durch Haltestel-
len der Buslinien. Eine fuBldufige Erreichbarkeit innerhalb von 300 m ist in allen Orts-
mitten gewdhrleistet. Schwachstellen ergeben sich dagegen v.a. in den Randbereichen,
in Gewerbegebieten und in Bereichen, die in den letzten Jahren groRe bauliche Erwei-

terungen erfahren haben. Die bauliche Entwicklung und die OPNV-Planung haben sich

teilweise auseinander bewegt. Hier besteht Handlungsbedarf.

Abb. 29: Die zentralen Bereiche der Stadtteile sind i.d.R. gut erschlossen (Im Bild: Schiefbahn, Quelle:
Eigenes Foto)

In Alt-Willich bestehen Schwachstellen insbesondere in Wekeln sowie in den Gewer-
begebieten Stahlwerk Becker und Miinchheide IV. Hier wird besonders deutlich, dass
das OPNV-Linien- bzw. Haltestellennetz mit der baulichen Entwicklung des Stadtteils
kaum Schritt halt. Im westlichen Bereich von Wekeln sind es in erster Linie Familien
mit Kindern im Kindergarten- und Schulalter, die als Zielgruppe nicht auf ein fullaufig

erreichbares OPNV-Angebot zuriickgreifen kénnen. Hier handelt es sich um einen
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grolRflachigen zusammenhdngenden Wohnbereich mit Handlungsbedarf. Das Gewer-
begebiet Stahlwerk Becker mit zahlreichen Dienstleistungsarbeitsplatzen grenzt direkt
nordwestlich an das Wohngebiet an. Der Biirgerbus erschliet hier nur einen Teilbe-
reich im Norden des Gebiets und kann fiir die Zielgruppe der Beschdftigten nur ein
Minimalangebot darstellen>. Ebenfalls fiir Alt-Willich auffallend ist die geringe Bedie-
nung der dstlichen bzw. stidostlichen Siedlungsbereiche durch reguldre Buslinien. Hier
wird die Abdeckung durch fuBldufig gut erreichbare Haltestellen v.a. durch das Biir-
gerbusangebot gewadhrleistet (z.B. Bereiche um die Neusser Stralle, Martin-Rieffert-
Strale etc.).

Fur Schiefbahn kann festgehalten werden, dass die Qualitdt der ErschlieBung von den
zentralen Bereichen hin zu den Randbereichen abnimmt. Dies betrifft in erster Linie
Wohngebiete nordlich und stidlich der Achse HochstraRe, aber auch Flachen in Knick-
elsdorf und Niederheide. Die HochstralRe bildet das Riickgrat des &ffentlichen Ver-
kehrs in Ost-West-Richtung, insbesondere in den Bereichen nérdlich davon fehlen
haufig durchgehende geradlinige Straenfiihrungen, die fur ein reguldres Busangebot

attraktiv waren.

Fur Anrath sind nur wenige Schwachstellen feststellbar. Durch die flichenerschlieRen-
de Linienfiihrung der Buslinie o054 und weiterer Linien sind praktisch samtliche Wohn-
bereiche fullldufig erschlossen. Besonders hervorzuheben ist auch noch einmal der
Bahnhaltepunkt der RB 33, der allerdings durch seine randstéandige Lage nur fiir ver-
gleichsweise wenige Einwohner fuBldufig bequem in 300 m erreichbar ist. Nicht direkt
erschlossene Bereiche befinden sich in Anrath im Gewerbegebiet im Nordwesten des
Stadtteils.

Wesentliche Schwachstelle in Neersen ist das nur unzureichend erschlossene Gewer-
begebiet an der Virmondstralle/Levenweg. Hier verlauft zwar mit der Linie 094 eine
wichtige Buslinie in Ost-West-Richtung; es besteht jedoch keine fuRldufig bequem

erreichbare Haltestelle.

* Der Burgerbus besteht nur aus einem Kleinbus, der nicht auf Belastungsspitzen in den Morgen- und Nachmittags-
stunden zur Hauptverkehrszeit ausgelegt ist.
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Bedienungsqualitit

Die folgenden beiden Karten geben einen Uberblick iiber die Angebotsqualitit des
OPNV nach Taktdichte. Dargestellt ist einerseits der Spitzentakt in der Hauptver-
kehrszeit zwischen Montag und Freitag, jeweils morgens und nachmittags bzw. am
friihen Abend (d.h. wéhrend der Spitzenzeiten des Berufsverkehrs). Dem gegeniiber
gestellt ist der Grundtakt, den die Linien zwischen Montag und Freitag aufRerhalb der
Spitzenzeiten besitzen. Dieser gibt den verldsslichen Rahmen wahrend der meisten
Betriebsstunden des Tages vor. Auf eine detaillierte Unterscheidung in Haupt-, Ne-
ben- und Schwachverkehrszeiten wurde der Ubersichtlichkeit halber in der Darstellung
verzichtet.

Abb. 30: Teils geringe Taktdichten und frithes Bedienungsende (Quelle: Eigenes Foto)

Ebenfalls ausgeklammert ist der Schulverkehr. Hier kommen noch einmal einige Fahr-
ten in den Morgen- und Mittagstunden zwischen Montag und Freitag hinzu. Da diese
Fahrten jedoch stark auf den Schulbetrieb abgestimmt sind und teils abweichende
Linienwege haben, sind diese in den Ubersichten nicht dargestellt, um einen guten
Uberblick tiber das regulire Angebot zu erhalten.
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Zusammenfassend ldsst sich die Bedienung der Willicher Stadtteile wie folgt charakte-

risieren:

> Einen auf ein Fahrtziel ausgerichteten reguldren Linientakt, der es erlaubt,
spontan ohne Fahrplankenntnis zur Haltestelle zu gehen (10-Minutentakt und
weniger), gibt es in Willich nicht. Jedoch bieten einzelne Busachsen durch Li-
nieniiberlagerungen zumindest rechnerisch und in den Spitzenzeiten einen at-
traktiven Takt=, z.B.:

= Achse Alt-Willich bis Miinchheide mit den Linien o056, SB 86 und o071

(6x/Stunde in den Spitzen, ansonsten nur 3x/Stunde),

= Verbindung von Schiefbahn nach Alt-Willich mit den Linien os5, 036
und SB 86 (5x in den Spitzen, ansonsten 4x/Stunde=),

= Linien os5/056 ab St. Toniser StraRe auf der Achse nach Krefeld
(4x/Stunde in den Spitzen, ansonsten 3x/Stunde).

> Vorherrschend ist ein ,suburban-landlicher* Takt mit einem stiindlichen
Grundtakt, der in den Spitzen teils zu einem 30-Minutentakt verdichtet wird.
Dies gilt allerdings nicht fiir alle Linien (z.B. 094 und SB 87 nur stiindlich, 036
und SB 86 im 20/40 Minutentakt in den Spitzen etc.).

> Das Taktangebot ist aufgrund der Unterschiede zwischen Spitzen- und Grund-
takt sowie der Unterschiede zwischen den einzelnen Linien fiir den Fahrgast
nicht leicht merkbar.

> Auf der Regionalbahnstrecke RB33 besteht Montag bis Freitag ein S-Bahn-
dhnlicher 30-Minutentakt.

> Willich ist als zweitgroRte Stadt im Kreis Viersen mit 53.000 Einwohnern nicht
an den RE, der iiber Anrath fahrt, angebunden. Dieser kdnnte neben dem RB

eine zusatzliche Verbindung darstellen.

> Am Wochenende wird das Angebot haufig stark ausgediinnt. Vorherrschend
sind dann 60- oder 120-Minutentakte.

>  Einige Linien zeichnen sich durch ein sehr friihes Bedienungsende aus. Linien,
die schon um 21:30 oder sogar deutlich friher enden, sind keine Seltenheit
(z.B. Linien 038, 054, 056, SB 86, SB 87).

** ohne Biirgerbus, da dieser einen sehr ungradlinigen Linienverlauf aufweist

 Bei einer Betrachtung von lediglich Anfangs- und Endpunkt der Verbindung Schiefbahn-Alt-Willich, ohne Berticksich-
tigung der Teilung der Linie os5 Dickerheide/Wekeln



3 Bestandsanalyse — Masterplan Mobilitat Willich

> Im Nachtverkehr wird ein den Linienverkehr erganzender Bedarfsverkehr im
Gebiet Willich, Kaarster See und Krefeld tiber Anruf-Sammel-Taxen (AST) an-
geboten. Diese haben Anschluss an die Regionalbahn in Anrath und verkehren
zwischen Montag und Freitag in etwa zwischen 22:00 und o1:00 Uhr sowie am
Wochenende zusatzlich zumindest bis Kaarster See bis ca. 03:00 Uhr. Dariiber
hinaus verkehrt in Willich mit der Linie NE 10 ein Nachtbus von/bis Krefeld
Edelstahlwerk Tor 3 (unter der Woche zwei Fahrten bis ca. oo:0o Uhr, am Wo-
chenende bis ca. 03:00 Uhr), allerdings nur in Alt-Willich, Schiefbahn und

Neersen.

Die insgesamt geringe Taktdichte fuhrt dazu, dass die Netzwirkung im Busnetz verlo-
ren geht. Die langen Ubergangszeiten lassen das Umsteigen hiufig unattraktiv werden
- attraktiv bleibt allein die Fahrt entlang der einzelnen Linie. Handlungsbedarf wird
auch bei der Vertaktung gesehen. Dies gilt insbesondere fiir den Umstieg von der Re-
gionalbahn auf die Linie 038 (beide Richtungen, teils tiber 30 Minuten Wartezeit) so-
wie fir den Umstige von der Linie 036 aus Schiefbahn in Richtung Linie 038 nach
Anrath.

Standige Kapazitatsengpdasse im Busnetz werden auBerhalb der Schulfahrten im All-
gemeinen wenig beobachtet. Uberlastungserscheinungen werden zumindest in den
Spitzenzeiten von der Linie o071 berichtet, gepaart mit haufigen Verspatungen. Dies
liegt nicht zuletzt auch an den Stauungen vor der Anschlussstelle Miinchheide aus
Richtung Anrath kommend.

Haltestellenausstattung

Die meisten der groRen Umsteige- und Ankerhaltestellen in Willich sind in den letzten
Jahren mit Hochborden und optisch-taktilen Leitsystemen ausgestattet worden. Dies
ist ein wichtiger Beitrag zu einem barrierefrei nutzbaren OPNV. Das Vorhandensein
von Wetterschutz und Sitzmdglichkeiten in attraktiver Qualitdt und Gestaltung ist
dagegen eine hdufigere Schwachstelle. Die Gestaltung ist i.d.R. sehr zweckmaRig.
Teilweise haben die Haltestellen ein nur z.T. gepflegtes Gesamterscheinungsbild (z.B.
fehlende Fahrplane, verschmutzte Haltestellenschilder, Sitzméglichkeiten und Wet-

terschutze etc.).

Fir die Gesamtreisezeit von Haustiir zu Haustiir spielt die stdrkere Verkniipfung mit
dem Radverkehr eine fiir das OPNV-Angebot unterstiitzende Rolle. Fahrradabstell-
moglichkeiten an den Haltestellen sind in Willich zwar haufig vorhanden, jedoch quali-
tativ sehr unterschiedlich ausgestaltet. Als Beispiel sind die Abstellmdglichkeiten an
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der Haltestelle Willich-Kirche zu nennen. Hier bestehen auf der einen Seite qualitativ
hochwertige und aktuellen Standards entsprechende Anlagen auf der westlichen Stra-
Renseite. Direkt gegeniiber sind dagegen noch dltere und wenig attraktive Abstellan-
lagen vorhanden. Hier gilt es, einheitliche, den Anspriichen (diebstahl- und wetterge-
schiitztes Bike + Ride) und Gegebenheiten entsprechende Anlagen zu schaffen. Be-
sonderer Handlungsbedarf besteht bei den groen Umsteigehaltestellen, nachgela-
gert auch an weiteren Haltestellen (vgl. Kap. 5.2.6). Radabstellanlagen kénnen ein ge-
eignetes Mittel zur Erweiterung von Haltestelleneinzugsbereichen darstellen und da-

bei helfen, heutige ErschlieBungsmangel abzumildern.

Die Kombination von Fahrrad und OPNV (Bahn, Schnellbus) erlaubt oft eine konkur-
renzfahige Wegekette von flexiblem, fahrplanunabhdngigem Weg zur / von der Halte-
stelle zusammen mit entspannter Zeit im OPNV auf langer Distanz.

Hervorzuheben sind in Willich die vorbildlich ausgebauten Abstellanlagen in Form von
abschlieBbaren Fahrradboxen am Anrather Bahnhof. Diese erméglichen es v.a. Pend-
lern, ihr Fahrrad wettergeschiitzt und diebstahlsicher abzustellen und mit der Regio-
nalbahn zur Arbeit zu fahren. Es besteht eine hohe Nachfrage, so dass ein weiterer
Ausbau der Anlagen geplant ist.

Abb. 31: Fahrradboxen am Anrather Bahnhof (Quelle: Eigenes Foto)
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3.9 Nahmobilitit

3.9.1 Fahrradverkehr

Die Analyse des Radverkehrs umfasst zundchst die aktuelle Fahrradnutzung mit eini-
gen Hintergrundinformationen zu den Potenzialen des Radverkehrs aus der Haus-
haltsbefragung. Grundlage der Analyse und Bestandsbewertung des Willicher Radver-
kehrsnetzes sind neben der Haushaltsbefragung eigene Begehungen und Erhebungen,
Ergebnisse aus den gemeinsam mit Verwaltung, Politik und Interessengruppen durch-
gefiihrten Planungsradtouren im Juli 2009 sowie die umfassenden Analysen der VEP-
Fortschreibung 2005. Letztere wurden vor dem Hintergrund aktueller Standards neu
bewertet.

3.9.1.1 Fahrradnutzung und Potenziale

Die Zahlung des Radverkehrs (vgl. Karte 19) wurde zusammen mit der Kfz-Zahlung im
Juni 2009 durchgefiihrt. Sie geben daher nur einen relativen Vergleich der Bedeutung
einzelner Routen an - nicht den relativen Anteil an den Verkehrsmengen im Jahres-
durchschnitt. Noch deutlich aussagekréftiger ist der Vergleich des Fahrradaufkom-
mens zwischen 1994, 2003 und 2009 (vgl. Tab. 10). Nach einer bereits deutlichen Zu-
nahme an nahezu allen Zahlstellen zwischen den goer Jahren und 2003 sind bei der
jiingsten Zahlung im Jahr 2009 in der Mehrheit erneut Zuwachse zu beobachten. Diese
liegen zwar prozentual nicht mehr so hoch wie bei den &lteren Zghlungen, doch ist
dies auch auf die Hohe des Ausgangsniveaus zuriickzufiihren. Dies spricht fiir eine

weiter wachsende Bedeutung des Radverkehrs in Willich.

Abb. 32: Radverkehr an der Krefelder StraRe (Quelle: Eigenes Foto)
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Z3hlung og. |Z3hlung 26. |Zahlungen |Zunahme/ |Zunahme/

StraBe Marz 1994 M3rz 2003 Juni zoo09 Abnahme |Abnahme
Viersener Strafle (Ortseingang Anrath) 48 48 41 -15%6 -15%6
Vennheide (Ortseingang Vennheide) 21 33 22 5% -33%
Neersener Strale 26 48 68 16236 42%
Kirchhofstralie (Kreuzung B 7) 26 54 6o 131% 1%
Venloer Strafte (Kreuzung Kirchhofstrafe) 23 23 6o 1612 161%
Hauptstrale Mord (Kreuzung Rothweg) 57 102 130 1289 27%
HauptstraRe Std (Kreuzung Rothweg) 41 106 128 212% 21%
Rothweg (Kreuzung HauptstraBe) 27 103 147 444% 43%
Korschenbroicher Strae Nord (Kreuzung Tupsheide) 32 74 g1 18456 23%
Tupsheide Ost (Kreuzung Korschenbroicher Strafie) 31 126 166 435% 32%
Tupsheide West (Kreuzung Korschenbroicher Strafie) 56 152 159 184% 5%
Korschenbroicher Strae Nord (Kreuzung Hillsdonkstrale) - 228 121 - -47%
Hiilsdonkstrafe Ost (Kreuzung Korschenbroicher Strafe) - 235 243 - 467
Diisseldorfer Straffe (Kreuzung Krefelder Strafie) - 90 &1 - -10%
Krefelder 5trae (Kreuzung Dilsseldorfer Strafie) - 167 173 - A%
Parkstrale (Kreuzung Diisseldarfer Strafe) - 135 o1 - -33%

Tab. 10: Entwicklung des Radverkehrsaufkommens (Quelle: Eigene Darstellung)

Zu erwdhnen sei an dieser Stelle, dass sich die in Tab. 10 dargestellten Werte in erster
Linie auf das im Rahmen der Knotenstromzahlung beriicksichtigte Hauptverkehrsstra-
Rennetz beziehen. Abseits dieser StralRen befinden sich zahlreiche attraktive Verbin-

dungen, die mit Sicherheit teils noch deutlich hohere Radfahrerzahlen aufweisen.

Mobilitdtskennziffern

Fur eine detaillierte Abbildung des Verkehrsverhaltens der Willicher Bevélkerung wur-
de 2009 eine Mobilitdtserhebung (vgl. Kap. 3.2) im Rahmen einer stichtagsbezogenen
Befragung durchgefiihrt. Diese ergab auch ein differenziertes Bild zur Fahrradnutzung
und seinen Determinanten. 88% der Haushalte besitzen mindestens ein Fahrrad. In
fast 70% der Félle sind es sogar zwei und mehr Fahrrader. Nur 12 der befragten
Haushalte kdnnen dagegen auf kein Fahrrad im Haushalt zuriickgreifen. Rein rechne-
risch besitzt fast jeder Einwohner von Willich ein Fahrrad (910 Fahrrader/1.000 Ein-
wohner).Wahrend das Auto von 83% der Befragten taglich oder zumindest mehrmals
wochentlich genutzt wird, zeigt sich bei der Nutzung des Fahrrads ein differenziertes
Bild. Der Anteil der Befragten, die das Fahrrad taglich (23%), mehrmals wochentlich
(27%), mehrmals im Monat (22%) oder selten nutzen (21%), liegt jeweils bei mindes-
tens 20%. Kombinierter Verkehr wie die tagliche Nutzung von Fahrrad und 6ffentli-
chem Verkehr (1% Bike&Ride) oder Auto und offentlichen Verkehrsmitteln (1%
Kiss&Ride) kommt nur selten vor.
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Radverkehrsaufkommen

Radverkehrsaufkommen zwischen
15.00 -19.00 Uhr im Juni 2009
Legende:
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Eine differenzierte Nutzersegmentabgrenzung unter Berlicksichtigung der Pkw-
Verfiigbarkeit, der alltiglichen Verkehrsmittelnutzung, der OPNV-/Fahrrad-Nutzung
sowie der Bewertung der Erreichbarkeit der Ziele nach Verkehrsmitteln zeigt das Fahr-
radpotenzial auf (vgl. Abb. 33). 18% der Befragten sind Fahrrad-Stammnutzer. Sie ver-
fugen zwar uber ein Auto, entscheiden sich trotzdem (fast) taglich fir das Fahrrad.
Jeder vierte Befragte ist Fahrrad-Gelegenheitsnutzer, der das Fahrrad trotz individuel-

ler Autoverfuigbarkeit zumindest einmal in der Woche nutzt.

Damit féllt die Gruppe der Stamm- und Gelegenheitsnutzer des Fahrrads (43%) we-
sentlich hoher aus als die entsprechende Gruppe bei den 6ffentlichen Verkehrsmitteln
(12%). 11% der Befragten sind Fahrrad-Potenzial. Sie verfiigen liber einen Pkw, fahren
selten mit dem Fahrrad, bewerten die Erreichbarkeit ihrer Ziele mit dem Fahrrad je-
doch gut oder sehr gut. Diese beiden Fahrradnutzergruppen (Gelegenheitsnutzer als
auch Selten-Nutzer mit guter Fahrradbewertung) zeigen mit insgesamt 36% ein gro-
RBes, noch nicht ausgeschopftes Potenzial zur Starkung des Fahrradverkehrs in Willich
auf.

Bevdlkerung ab 14 Jahre

PKW verfligbar

nein

Verkehrsmittel-
nutzung

Fahrrad- seltener Erreichbarkeit der
Nutzung Ziele mit dem Rad
(fast) (fast) wichentlich gut / sehr

téglich téglich gut
Fahrrad

seltener als
wiéchentlich
mit OV
unterwegs

mindestens
wiéchentlich
av

schlechter

Ov-
Captives

Wenig Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- MIV-/EV-

fahrer Potenzial Stamm-

nutzer

Mobile Stammnutzer Gelegen-

heitsnutzer

9% 5% 18% 25% 1% 30%

Abb. 33: Fahrrad-Nuzersegmente (Quelle: Eigene Darstellung)

20 % aller Wege werden von den befragten Willicher Einwohnern mit dem Fahrrad

zuriickgelegt. Dieser Wert liegt klar tiber dem Bundesschnitt (9%) und ist nicht weit
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von der Zielmarke der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden
und Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V. (AGFS) entfernt (25%). Die Fahrten zum Ar-
beitsplatz sowie geschaftliche/dienstliche Fahrten werden zum Grofteil mit dem Auto
bewerkstelligt. In liber 80% der Wege wird hier ein Auto eingesetzt. Fiir die Wege zum
Ausbildungsplatz, zur Universitdt oder zur Schule wird besonders haufig das Fahrrad
(34%) oder der Bus (37%) verwendet. Die Bedeutung des nichtmotorisierten Verkehrs
steigt beim Einkaufen (zu FuR: 19%, Fahrrad: 23%) und insbesondere bei den Freizeit-
aktivitaten (zu FuB: 22%, Fahrrad: 29%).

Arbeitsplatz
Ausbildung

Einkauf
private Erledigung

Freizeit

ook 209 A0k Boek B0k 100k

mzuFulf ®Fshrrad ® Plw/Krad (Fahrer) Plow (Mitfahrer) SPENY W sonstiges

Abb. 34: Verkehrsmittelwahl nach Wegezwecken (Quelle: Eigene Darstellung)

Im Binnenverkehr (Wege im Stadtteil) werden 36% aller Wege mit dem Fahrrad zu-
riickgelegt. Bei den Wegen zwischen den Ortsteilen betragt dieser Wert noch 23%. Die
Wege, die die Stadtgrenze tiberschreiten, werden zu 4% mit dem Fahrrad bewiltigt.

Fazit: Das Fahrrad besitzt in Willich eine groRe Bedeutung. Wahrend in Deutschland
82% der Haushalte iber mindestens ein Fahrrad verfiigen (vgl. MID 2008), betragt der
Anteil in Willich 88%. Die Personenanteile, die das Fahrrad taglich und wochentlich
nutzen, dhneln den deutschen Vergleichswerten. Auch der Modal Split Anteil von 20%
ist als hoch anzusehen. Die Fahrradsituation in Willich erhdlt von den Befragten die
Gesamtdurchschnittsnote 2,62. Fahrradfahrer, die das Fahrrad regelmafig nutzen,
bewerten die Fahrradfreundlichkeit von Willich etwas besser als die librigen Nutzer
(2,55). Drei von vier Befragten schatzen die Erreichbarkeit der allgemeinen Ziele (ohne
Ausbildungs-/Arbeitsplatz) mit dem Fahrrad mit sehr gut bzw. gut ein. Diese guten
Bewertungen zeigen, dass ein groRes Potenzial fiir den Ausbau des Fahrradanteils in
Willich gegeben ist und zukiinftig durch geeignete MaBnahmen aktiviert werden kann.

99



3 Bestandsanalyse — Masterplan Mobilitat Willich

Aus der Sicht der Befragten sollte vor allem die grundlegende Infrastruktur (Ausbau
des Radverkehrsnetzes) hergestellt werden. Das Fahrradpotenzial wird auch noch
einmal durch die kompakte Stadtstruktur unterstrichen, wodurch sich auch im Ver-
gleich zu anderen Verkehrsmitteln interessante Optionen bieten (vgl. Abb. 27 in Kap.
3.8).

Der Kreis Viersen hat sich 2007 mit der Aufnahme in die Arbeitsgemeinschaft der fahr-
radfreundlichen Stadte und Kreise (AGFS) deren Entwicklungsziele zu Eigen gemacht.
Die Stadt Willich kdnnte davon profitieren und aufbauend auf einem positiven Fahr-
radklima diese Ziele ebenfalls verstarkt verfolgen. Im Zuge der Aufnahme in die AGFS
konnten erste Ansatzpunkte zur Verbesserung der Radverkehrssituation thematisiert
und angegangen werden. Fiir weitere Modal-Split-Veranderungen zugunsten des Rad-
verkehrs ist eine kontinuierliche Weiterentwicklung und Verbesserung des Radweg-
netzes erforderlich.

3.9.1.2 Radverkehrsnetz

Das Radverkehrsnetz umfasst im Prinzip alle angebauten StraRen sowie alle mit dem
Fahrrad nutzbaren StraBen und Wege. Fahrradnutzer stellen sich hierbei ihre optimale
Route zusammen. Fiir die Fahrradnutzung sind neben den HauptverkehrsstraRen als
direkten Verbindungen insbesondere auch Routen tiber WohnstraRBen, Wege in den
Freiflachen und Wirtschaftswege auBerorts bedeutend - dies gerade auch in Willich,
das aufgrund seiner polyzentrischen Struktur zahlreiche ,,Uberlandverbindungen* zwi-
schen den Stadtteilen besitzt.

Radrouten

Eine Grundstruktur des Radverkehrsnetzes ist durch die ausgeschilderten (iberortli-
chen Routen des ,Radverkehrsnetz NRW* gegeben. Dieses wurde im Jahr 2008 lan-
desweit fertig gestellt und verbindet (auch abrufbar im Internet tiber den Radrouten-
planer NRW) Willich mit den benachbarten Stidten und Gemeinden. Im Jahr
2009/2010 fand dariiber hinaus eine Uberarbeitung des Routennetzes durch den Kreis
Viersen statt.

Hinzu kommt eine groRe Zahl weiterer Alltags- und Freizeitrouten, die das Routennetz
ergdnzen. Hervorzuheben ist dabei im Freizeitbereich insbesondere die ,Fietsallee*,
die das siidliche Stadtgebiet beriihrt (Neersen, Schiefbahn). Diese stadte- und lander-
tibergreifende Radroute wurde im Jahr 2009 als ,Radroute des Jahres NRW* ausge-
zeichnet. Weitere touristische bzw. freizeitbezogene Routen mit Anschliissen an die
Nachbarstadte bestehen mit der Eurogaroute, dem Niederrheinradweg und dem
Niersradwanderweg entlang des gleichnamigen Flusslaufs.
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Das beschilderte Routennetz befindet sich vor einer umfassenden Umstrukturierung,
insbesondere im Ostlichen Stadtgebiet. Auf der Trasse der stillgelegten Bahnlinie zwi-
schen Krefeld und Ménchengladbach ist durch die Stadt Willich nach dem Vorbild der
mittlerweile zahlreichen Bahnradwege in Deutschland und dem Ausland ein Alleen-
radweg konzipiert worden, der in den nachsten Jahren baulich umgesetzt werden soll.
Dieser wird ein wichtiges Riickgrat des stadtischen Routennetzes darstellen. Hier-

durch wird sich eine Neuordnung des Netzes ergeben (vgl. Kap. 5.3.1).

Netzliicken sind aufgrund des insgesamt als sehr dicht zu bewertenden Routennetzes
nur wenige zu konstatieren. Dies betrifft z.B. die Anbindung des Alt-Willicher Zent-

rums aus Richtung Krefeld oder eine Querverbindung durch Anrath.
Radverkehrsanlagen

Insgesamt gesehen besteht in Willich ein dichtes Netz aus Radverkehrsanlagen ent-
lang der angebauten und nicht angebauten StraRen. Unterschieden wurde in Anleh-
nung an die ERA 2010 in Schutzstreifen, Radfahrstreifen, baulich angelegte Radwege
und gemeinsame Ful3- und Radwege. Die beiden letztgenannten Kategorien werden
teils auch im Zweirichtungsverkehr betrieben.

Aufgrund der zahlreichen Uberlandverbindungen in Folge der polyzentrischen Struk-
tur Willichs mit vier Stadtteilen ist die vorherrschende Form der Radverkehrsanlage
die gemeinsame Fiihrung von Rad- und FuBverkehr im Zweirichtungsbetrieb auf ein-

seitigen fahrbahnbegleitenden Wegen. Diese kommen in erster Linie auBerorts vor

und stellen eine auf (Uber-)LandstraRen generell hiufig gewihlte Fiihrungsform dar.

Abb. 35: Schnelle und direkte Verbindungen in Wekeln (Quelle: Eigenes Foto)
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Die Fithrung auf der Fahrbahn in Form von Schutz- oder Radfahrstreifen ist eine in
Willich noch selten gewdhlte Angebotsform. Schutzstreifen sind nur auf sehr kurzen
StraBenabschnitten vorhanden. Teilweise handelt es sich dabei nur um wenige Meter
(z.B. ca. 6om auf der Willicher StraRe in Schiefbahn). Auf zahlreichen weiteren Ab-
schnitten wird weiteres Potenzial zum Einsatz dieser vergleichsweise einfach umzu-
setzenden und vielfach bewdhrten Fiihrungsform gesehen (vgl. Kap. 5.3.1). Radfahr-
streifen auf der Fahrbahn sind ebenfalls selten, wenn auch etwas haufiger als Schutz-
streifen vorhanden.

Vorherrschend sind innerorts dagegen Anlagen im Seitenraum (vgl. Karte 20). In Wil-
lich kann eine ,Kultur“ des Einsatzes von Bordsteinradwegen festgestellt werden. Teils
verfligen diese Anlagen jedoch tiber weite Strecken tber Breiten, die wenig attraktiv
fur den Radverkehr sind und ein Konfliktpotenzial v.a. mit FuRgangern bergen (z.B.
BahnstralRe, Hochstrale). Auch bei einer Aufhebung der Benutzungspflicht (sog. ,,an-
dere Radwege* nach der VwV zur StVO) geben diese abmarkierten oder farblich abge-
setzten Fiihrungen eine Scheinsicherheit vor, die bei Breiten von teils um 1 m kaum

gewdhrleistet ist.

Abb. 36: Radverkehr auf schmalen Bordsteinradwegen an der BahnstraRe (Quelle: Eigenes Foto)

Die ausgepragte Kultur des Biirgersteig-Radfahrens strahlt im Nutzerverhalten auch
auf Bereiche aus, wo das Radfahren auf dem Gehweg nicht vorgesehen ist. Damit sind
auch Qualitatsprobleme im Bestand, nicht nur Netzliicken, ein in der Konzeption zu
beriicksichtigendes Thema.
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Bordsteinradwege sind teils auch im Zweirichtungsbetrieb angelegt, was innerhalb
bebauter Gebiete grundsatzlich als konfliktreich anzusehen ist (vgl. auch FGSV 2010).
An den Einmindungen, bei Grundstiicksausfahrten und durch querende FuBganger
besteht ein besonderes Konfliktpotenzial. Wird das Regelmal von 2,5 m bzw. 3,0 m
noch unterschritten, ist aufgrund der beengten Verhéltnisse im Seitenraum von einem
weiter erh6hten Konfiktpotenzial auszugehen. Dies ist in Willich an mehreren Stellen
der Fall. Ein besonders kritisches Beispiel findet sich entlang der noérdlichen Haupt-

straBe in Neersen (vgl. Abb. 37).

Abb. 37: Beispiel HauptstraRe - Unklarer Ubergang und mangelnde Breite im Zweirichtungsverkehr
(Quelle: Eigenes Foto)

Weitere Konfliktpunkte im Zuge von Radverkehrsanlagen stellen die teils abrupten
Enden der Anlagen dar. Hier gilt es, den Ubergang von eigenen Anlagen zur Fiihrung
im Mischverkehr komfortabel und verkehrssicher zu gestalten. Dies gilt in besonderem
MaRe fiir den Ubergang von AuRerorts-Geh- und Radwegen im Zweirichtungsverkehr
zu beidseitigen Fiihrungen an Ortseingangen (z.B. Ortseingang Anrath Schottelstrale,
Viersener StraRe, Alt-Willich Dusseldorfer StraRe, Neersen Levenweg etc.). Hier be-
stehen oftmals keine gesicherten Querungsmoglichkeiten, was haufig ein regelwidri-
ges und konfliktreiches Fahren auf dem Gehweg entgegen der Fahrtrichtung zur Folge
hat. Weitere Konfliktpunkte bzw. Mdngel im Netz sind der Karte 21 zu entnehmen.

Netzlicken

Durch die umfassenden Tempo-30 Regelungen in allen Willicher Stadtteilen kann der
Radverkehr auf vielen Straenabschnitten, die heute keine eigenen Anlagen fiir den
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Radverkehr besitzen, vertraglich mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wer-
den. Bei hoheren Geschwindigkeiten oder einer hohen Verkehrsbelastung (vgl. FGSV
2010) besteht jedoch der Bedarf nach eigenen Anlagen, der in Willich nicht an allen
StraRen abgedeckt wird. Zu nennen sind z.B. die beiden UberlandstraRen
Bertzweg/KreuzstralRe, Holterhfe und Hausbroicher StraRe, an denen keine gesicher-
ten Anlagen bestehen. Innerorts sind insbesondere in Alt-Willich und Anrath groRRere
Netzllicken festzustellen. Hier besitzt z.B. die BogenstraRBe/Raiffeisenstrale als wich-
tiger Hauptverkehrsstrale im Ortszentrum keine Anlagen; gleiches gilt fiir Teile der
EinfallstraRen Diisseldorfer StraRe und ParkstralRe in Alt-Willich, ebenso auch an der
wichtigen Verbindung Martin-Rieffert-Strae, die heute mit 50 km/h als zuldssiger
Hochstgeschwindigkeit beschildert ist.

Radverkehr auf Wirtschaftswegen

Eine besondere Rolle fiir den Radverkehr spielt in Willich auch das Netz an Wirt-
schaftswegen. Teils laufen wichtige Stadtteilverbindungen (z.B. Donkweg,
Diepenbroich, Beckershofe etc.) iber diese haufig landschaftlich reizvollen Anlagen.
Konflikte sind dabei teils mit dem landwirtschaftlichen Verkehr (vgl. Kap. 3.5) sowie an
den Querungsstellen mit dem Kfz-Vorbehaltsnetz zu beobachten. Insbesondere an
UberlandstraRen mit 70-100 km/h erlaubter Héchstgeschwindigkeit kénnen Konflikte
bei Querungen entstehen (z.B. Am Donk, Hardt, Moosheide etc.). Wirtschaftswege
stellen fiir den Radverkehr haufig attraktive Alternativen zu den Strallen des Vorbe-
haltsnetzes dar und sind daher weiter zu starken.

Durchléssigkeit des Netzes

In Willich sind nur wenige EinbahnstraBen nicht fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
geoffnet. Eine wichtige Netzliicke besteht jedoch an der PeterstraBe in Alt-Willich.
Diese wichtige Stadteinfahrt in das Alt-Willicher Zentrum ist nur fur Radfahrer aus
Richtung Norden kommend durchldssig. Die Durchldssigkeit in beide Richtungen ist

bei einer Neuorganisation der Verkehrsfiihrung zu berticksichtigen (vgl. Kap. 5.3.1).
Abstellanlagen

Fahrradparken an Haltestellen des OPNV und in den Ortszentren (vgl. auch vorherige
Kapitel) ist in einigen Fallen bereits quantitativ gut ausgebaut. Es besteht jedoch, wie
in den voranstehenden Kapiteln dargelegt, v.a. in qualitativer Hinsicht weiterer Hand-
lungsbedarf.

Serviceangebote

Beratungsangebote fiir den Radverkehr sind in erster Linie durch die Stadt und den
ADFC etabliert. Einen eigenen Radverkehrsbeauftragten gibt es jedoch nicht (ein sol-
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cher ist nur auf Kreisebene vorhanden). Die Stadt Willich hat im Rahmen des Master-
planprozesses verschiedene Aktionen im Zuge der ,Europdischen Woche der Mobili-
tat* zum Thema Fahrrad durchgefiihrt. So wurde z-B. das édlteste Fahrrad der Stadt
versteigert und Schulwegedetektive waren auf wichtigen Routen unterwegs.

Ortsdurchfahrten als Herausforderung

Die liberwiegende Zahl der in der Karte 21 dargestellten Problempunkte beziehen sich
auf Strallen innerhalb der Ortslagen. Die beengten Raumverhiltnisse in den historisch
gewachsenen Ortsdurchfahrten stellen eine besondere Herausforderung dar, auf die

im Rahmen des konzeptionellen Teils des Masterplans reagiert werden muss.

Abb. 38: Wenig Raum fiir Nahmobilitét in den engen Ortsdurchfahrten (Quelle: Eigenes Foto)

Es gilt, die verschiedenen Anspriiche an den Stralenraum miteinander in Einklang zu
bringen und attraktive Bedingungen fiir den Radverkehr zu schaffen. Die aufgrund der
kompakten Siedlungsstruktur geringen Entfernungen innerhalb der Stadtteile bergen
grol3e Potenziale zu einer weiteren Starkung des Alltagsradverkehrs in den Bereichen,
die heute eher wenig mit dem Rad verbunden werden (Einkauf, Arbeit, Erledigung etc.,
vgl. Ergebnisse der Haushaltsbefragung).
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3.9.2 FuRverkehr

Der FuBverkehr spielt als ,,Basis-Verkehrsmittel“ eine besondere Rolle. Jeder Weg, egal
mit welchem Verkehrsmittel, beginnt zu FuR. In Willich werden 12% aller Wege aus-
schlieBlich zu FuR zuriickgelegt. Insbesondere im Nahbereich (bis 1 km) bzw. Stadtteil-
verkehr nimmt der FuRverkehr eine dominante Position ein. Nahezu % der Wege wer-
den hier zu Full zurilickgelegt. Die kompakte Struktur der vier Ortsteile bietet hierfir
gute Voraussetzungen.

Im Rahmen der Vertraglichkeitspriifungen (vgl. Kap. 3.4.7) wurden die Stadtteilzentren
auch beziiglich der Fulgangersituation untersucht, und einige Méangel sind bereits
dort aufgefiihrt. Da dort jedoch der Fokus nur auf ausgewahlten Hauptverkehrsstra-
Ren lag, soll an dieser Stelle nochmals ein vertiefter Blick auf die Stadtteilzentren in
ihrer Gesamtheit geworfen werden. Dabei steht der Alltagsverkehr auf den Verbin-
dungen von den Wohnquartieren in die Ortsmitten im Blickpunkt. Grundlage bilden
Begehungen vor Ort sowie teils auch die im Nachgang zum Verkehrlichen Rahmenplan
erstellten Stadtteilkonzepte.

Alt-Willich

Die Hauptrouten des Fullverkehrs bewegen sich sternférmig auf das Zentrum des
Stadtteils zu (vgl. Karte 22). AuRRerhalb des Innenstadtbereichs fiihren wichtige Ver-
bindungen in das groRe Neubaugebiet Wekeln sowie zum Schulzentrum an der Kant-
straBe. Neben den straRenbegleitenden Gehwegen gibt es zahlreiche, teils halboffent-
liche Durchgénge, die in der Summe ein engmaschiges Wegenetz fiir den Fulverkehr
ergeben. Dies ist eine besondere Qualitdt in der Ortsmitte (z.B. Durchgang zwischen
Marktplatz und Grabenstralle, Sparkassenpassage etc.). In Wekeln wird das Netz an
Gehwegen entlang von Strallen dariiber hinaus ergdnzt durch ein umfassendes Netz
an selbstdndig gefiihrten FuR- und Radwegen. Samtliche Zielorte im Innenstadtbe-
reich (z.B. Krankenhaus, Kirche, Einkaufsmoglichkeiten) sind so zu Fu schnell zu er-

reichen.

Querungshilfen (LSA mit Uberweg, FuRginger-LSA, Mittelinsel) auf den HauptstraRen
ergdnzen dieses Wegenetz. Die Wartezeit an der LSA DammstraRe/Kreuzstralle/
Neusser StrafRe ist fir FuRganger, die die DammstraRe queren méchten, jedoch mit 62
Sekunden im Verhéltnis zur Kfz-Verkehrsstarke zu lang. Wichtige fehlende Que-
rungshilfen sind entlang der Krefelder StralRe, der Dusseldorfer StraRe (Hohe
Biidericher StralRe) sowie der Anrather StralRe zu nennen. Im Falle der Anrather StraRRe
sollte insbesondere am Anna-Ritten-Weg der FuRverkehr durch eine Querungshilfe
abgesichert werden (AuRerortscharakter der Strale).
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Im Ortskern sowie auf der Peterstrale ist ein verkehrsberuhigter Bereich ausgewie-
sen, der aufgrund der vorgeschriebenen Schrittgeschwindigkeit im Grundsatz eine
fulgangerfreundliche Verkehrsregelung darstellt. Teilweise wird die vorgeschriebene
Geschwindigkeit jedoch nicht eingehalten (v.a. im nérdlichen Bereich der Peterstralle
sowie an der Grabenstralle). Zudem ist im verkehrsberuhigten Bereich eine Vielzahl an
Pollern aufgestellt. Anzahl und Standort der Poller fiihren dazu, dass sich die Ver-
kehrsteilnehmer trotz niveaugleicher Ausgestaltung nicht einer solchen Regelung ent-
sprechend verhalten (Mischverkehr), sondern die typische Trennung der Verkehrsfla-
che in Fahrbahn und Seiten- bzw. Gehbereich zu beobachten ist.

Ein weiteres Problem stellen einige schmal ausgelegte Gehwege bzw. Engstellen dar,
was v.a. auf die dichte Bebauung im Ortskern zurlickzufiihren ist. Dort ist die Nutzung
des Gehwegs fir bestimmte Gruppen (z.B. Fulgdnger mit Kinderwagen oder
Gehrollator, Rollstuhlfahrer) oder bei der Begegnung zweier Personen nicht mehr bzw.
nur eingeschrankt moglich, so dass teils ein Ausweichen auf die Fahrbahn erforderlich
ist (z.B. Kreuzstral3e).

Die Anzahl an Sitz- und Verweilmoglichkeiten im 6ffentlichen StraBenraum ist be-
grenzt. Im Untersuchungsbereich sind zwar 6ffentliche Sitzmoglichkeiten aufgestellt.
In einigen publikumsintensiven Bereichen (z.B. PeterstraRe) fehlen sie jedoch génzlich.
Die Sitzanlage am Marktplatz ist durch zahlreiche Schdden nur eingeschrankt nutzbar
und ladt aufgrund des Zustands nicht zum Verweilen ein. Auffdllig sind einige private
Sitzbanke, die zur freien Nutzung zur Verfligung stehen. Hier zeigt sich ein sehr posi-
tiv zu bewertendes Zeichen biirgerschaftlichen Engagements (z.B. selbst in der wenig
publikumsintensiven KreuzstrafRe!).
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Schiefbahn

Zentrale Hauptroute im FuBverkehr stellt aufgrund der vergleichsweise schmalen
Ortsstruktur die Ost-West-Achse Hochstrale dar (vgl. Karte 23). Hiervon zweigen
zahlreiche Nebenverbindungen und Hauptroutenéste ab. Bei den Nebenverbindungen
ist insbesondere die Siedlerallee herauszustellen, die eine ruhige Alternative zur ver-
kehrsreichen HochstraRBe und Verbindung von Knickelsdorf ins Ortszentrum darstellt.

Konflikte durch zahlreiche Nutzungsiiberlagerungen entstehen insbesondere im Be-
reich HochstraRBe zwischen Zenthofstrale und Tupsheide. Im zentralen Einkaufsbe-
reich wird der Bewegungsraum fiir FuBganger teils durch Werbeaufsteller sowie die
Anordnung von Md&blierungselementen wie Laternen oder Pollern eingeschrankt. Hier
kénnen bereits geringe Anpassungen eine Verbesserung darstellen. Hervorzuheben ist
der erweiterte Kreuzungsbereich von HochstralRe/LinsellesstraRe und Schwanenheide.
Die Gestaltung ist hier sehr Kfz-orientiert mit einer breiten Fahrbahnflache, die lineare
Querungen in Nord-Stid-Richtung erschwert. Der Querungsbedarf ist aufgrund der
Randnutzungen als hoch einzustufen, insbesondere auch vor dem Hintergrund einer
sich abzeichnenden Entwicklung eines Supermarkts stidwestlich der StraRe
Schwanenheide. Ein stadtebauliches Gesamtbild, das den Aufenthalt fur FuBganger
attraktiver macht, ergibt sich hier nicht, obwohl die Bebauung in diesem Bereich durch
eine zuriickgesetzte Raumkante ein Potenzial zur Platzbildung bietet. Zudem entste-
hen Konflikte durch Fahrrader, die entgegen der Fahrtrichtung auf dem Gehweg fah-
ren (Nordliche StraBenseite) bzw. durch die Raumknappheit in den Seitenrdumen.
Sitzmdglichkeiten bestehen in der Ortsmitte und dariiber hinaus nur vereinzelt.

Fehlende Anlagen fiir den FuBverkehr entlang angebauter Straen gibt es im Verlauf
der StralRe Konigsheide/Unterbruch 6stlich der Korschenbroicher StraRe. Die Ver-
kehrsbelastung in dieser Wohnstral3e ist zwar gering, doch sollten an den Strallen des
Vorbehaltsnetzes durchgdngige Anlagen vorhanden sein. Hier ist heute in Teilen ledig-
lich ein unbefestigter Randstreifen vorhanden. AulRerorts fehlt eine Anlage entlang
des Bertzwegs in Richtung Dickerheide. Bei einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 70 km/h sollten FuRganger aus Sicherheitsgriinden {iber eigene Anlagen verfiigen.
Der Bedarf nach Anlagen zeigt sich v.a. in Dickerheide anhand von , Trampelpfaden®
am Fahrbahnrand. Fehlende Anlagen befinden sich dariiber hinaus entlang der nérdli-
chen Willicher StraRe sowie an der Ulmenstrae bis zur Strale Im Fliess. Hier sollten
die bestehenden Gehwege weiter fortgefiihrt werden. Im Bereich zwischen
Korschenbroicher StralRe und Rubensweg sollte der bestehende Trampelpfad als befes-
tigter FuBweg hergestellt werden, um der offensichtlichen Nachfrage gerecht zu wer-
den und einen attraktiveren Zugang ins Wohngebiet zu schaffen.

Weitere Querungsmoglichkeiten sollten v.a. entlang der LinsellesstraBe entstehen

(erhohter Querungsbedarf wegen Bushaltestellen und nahegelegenen Sportplatzen).
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Anrath

Anrath besitzt mit der Jakob-Krebs-StraRe als einziger Stadtteil Willichs eine FuBgan-
gerzone (vgl. Karte 24). Auf diesen StraRenzug sowie die Schulstandorte an der Johan-
nesstralle und der Neersener Stralle sind die groRBen HauptfulR- und Nebenrouten be-
zogen. Das Ortszentrum ist mit den meisten Wohngebieten mittels einer durchgangi-
gen Bebauung verbunden, nur die Wohnquartiere Vennheide und am Griinen Weg
sind rdumlich etwas abgetrennt.

Der Bereich rund um die Kirche stellt den stadtebaulich wichtigsten Ort im Stadtteil
dar. Hier befinden sich die identifikationsstiftenden Gebdude Kirche und Altes Rat-
haus, hier liegen wichtige Bushaltestellen und befindet sich der Eingang zur FulRgan-
gerzone. Dennoch bietet der Raum ein wenig zusammenhéngendes Bild und ladt nur
begrenzt zum Verweilen ein. Es ist eine umfassende stadtebauliche Neuordnung sinn-
voll, fiir die auch bereits Planungen bestehen (vgl. Kap. 5.1.5). In der FuBgangerzone
selbst sind einzelne stadtebaulich-funktionale Anpassungen zu empfehlen. Dies be-
trifft in erster Linie den Riickbau der Parkstinde, die noch ein Relikt aus der Zeit sind,

als die Jakob-Krebs-StraRe noch befahrbar war.

Neue Querungsmoglichkeiten sind an der Kreuzung Siichtelner StraBe/Viersener
StraRe (FuRroute durch den siidlichen Stadtteil), an der Neersener StraRe/Lorenz-
Schmitt-StraRe (Schulroute) sowie am Bahnhof zu empfehlen. Zusétzlich sollte im Zu-
ge einer Anpassung der Ortseinfahrt an der Viersener StraBe sowie an der
SchottelstraBe (vgl. Kap. 5.1.4) eine Querungsmoglichkeit integriert werden. Anpas-
sungsbedarf besteht auch an den Querungsstellen im Bereich der Bogenstralle auf
Hohe der Schottelstrale/Bushaltestellen. Hier liegt die Querungshilfe nicht in der
direkten Lauf- bzw. Fahrtrichtung, was Umwege und regelwidriges Verhalten sowie

gefdhrliche Querungssituationen hervorruft (wichtiger Schulweg!).
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Neersen

Neersen als kleinster Stadtteil Willichs bietet aufgrund der kompakten Siedlungsstruk-
tur die besten Voraussetzungen fiir Nahmobilitdt. Aus allen Bereichen des Stadtteils

ist die Ortsmitte rasch erreichbar (vgl. Karte 25).

Die wichtigsten HauptfuBwegeverbindungen stellen die Hauptstralle sowie die Quer-
verbindungen VirmondstraBe/Rothweg und KirchhofstraRe/KickenstraRBe dar. Kleine
Durchgédnge wie Steene Dyk oder zwischen Rathaus und Minoritenplatz ergdnzen das

Nebenwegenetz und schaffen Abkiirzungen fiir Rad- und FuRverkehr.

Die stark verkehrsberuhigte zentrale HauptstraRe ldsst in den Seitenrdumen nur wenig
Raum fiir FuRganger zum Verweilen (vgl. Kap. 3.4.7). Der angrenzende Minoritenplatz
zeigt ein stark Kfz-gepréagtes Erscheinungsbild und erinnert weniger an einen Stadt-

teilplatz als an einen Parkplatz. Hier besteht Handlungsbedarf.

Zusatzliche Querungshilfen sind auf der noérdlichen HauptstraBe in Hohe am Huvel
(Weg zum Spielplatz!), an der Kokenheide (Zugang Klein-Jerusalem), an der
VirmondstraRBe auf Hohe der Bushaltestelle am Supermarkt erforderlich. Zusatzlich
sollten im AuBerortsbereich am Ende des einseitigen Gehwegs am Levenweg (Zugang
Gewerbegebiet) sowie an der Fortfiihrung der Pappelallee an der siidlichen Haupt-

stralBe Querungshilfen eingerichtet werden.

Sitzmoglichkeiten sind im Ortszentrum vorhanden, doch fehlt ein Gesamtkonzept.
Positiv hervorzuheben ist jedoch das private Engagement, das sich z.B. an der Haupt-

stralRe in Form einer privat aufgestellten Bank zur freien Benutzbarkeit zeigt.

AbschlieRend zeigt Karte 26 eine abstrahierte Ubersicht iiber die Situation fiir FuR-
ganger in Willich.
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3.10 Intermodale Schnittstellen

Verkniipfungspunkte zwischen den Verkehrsmitteln tragen zur besseren Auslastung
der Verkehrsmittel bei. Hierzu zdhlen Bike+Ride- (B+R), Park+Ride- (P+R) bzw. Mitfah-
rerparkpldtze fiir Fahrgemeinschaften. P+R- oder Mitfahrerpldtze sind folgende vor-
handen.

> P+R am Bahnhof Anrath
> Mitfahrerstellplatz an der BAB 52, Abfahrt Schiefbahn
> Mitfahrerstellplatz BAB44, Abfahrt Miinchheide

Halblegal befindet sich ein auch als Mitfahrerstellplatz genutzter Bereich an der BAB
44 in der Ndhe zur Abfahrt Neersen. Als weitere Anlage wurde in den letzten Jahren
ein Stellplatz im Bereich Hoxhdfe diskutiert. Diese Idee wurde allerdings bislang auf-
grund von Bedenken hinsichtlich der Sicherheit und der Verschmutzung des Umfelds
nicht umgesetzt (sensible kirchliche Einrichtung nahebei).

Eine offensiv werbende Ausschilderung fehlt weitgehend. Aufgrund der nicht immer
ersichtlichen Legalitdt sowie der Auslastung v.a. in Miinchheide kann von einem be-
stehenden Potenzial fuir weitere Mitfahrgelegenheiten in Willich ausgegangen werden.
Neue/erweiterte Anlagen sollten jedoch auch die Kombination mit Bike+Ride-Anlagen
(B+R) und eine optimale Anbindung an die Haltestellen des OPNV sicherstellen (fuB-
ldufige Erreichbarkeit).

Auf das Thema B+R wurde bereits eingegangen. Um wirklich fur Pendler attraktiv zu
sein, bedarf es allerdings eines weiteren qualitativen und in Teilen auch quantitativen
Ausbaus der Anlagen. Die hohe Nachfrage nach abschlieBbaren Fahrradboxen am

Bahnhof in Anrath zeigt, dass B+R noch weiteres Potenzial besitzt.

3.11  Zusammenfassende Bewertung

Fir die Mobilitat mit dem Pkw herrschen in Willich im regionalen und bundesweiten
Stadtevergleich gute Verhaltnisse vor. Willich ist umgeben von einem Autobahnring,
von einigen schnellen anbaufreien StraRen am Siedlungsrand und signalgeregelten
Vorrangstralen im Siedlungsgebiet. Die Zufriedenheit mit dem Kfz-System ist hoch,
dem entsprechend ist auch die tagliche Pkw-Nutzung hoch. Engpdsse und Probleme
der Vertraglichkeit bestehen in den Ortszentren. Hier ist {iber eine ausgleichende
StraRenraumgestaltung den Anspriichen der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer
gerecht zu werden. Zu behandeln sind beim Kfz-Verkehr v.a.:
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- Die Uberpriifung des HauptverkehrsstraBennetzes sowie die Priifung von ein-

zelnen kleinen Netzerganzungen.

- Der Durchgangsverkehr ist generell bis auf die BahnstraBe/Anrather StraRe
kein groRes Problem. Hier sollten Varianten untersucht werden, wie der
Durchgangsverkehr reduziert werden kann.

- Die Gestaltung der Stralenrdume und die vertragliche Abwicklung des Ver-
kehrs in den Ortszentren steht ebenfalls im Vordergrund. Hier stehen v.a. die
HochstraRe in Schiefbahn, die BahnstralRe sowie die Krefelder StralRe in Willich
im Mittelpunkt.

- Die hochsten Verkehrsbelastungen sind in der Nahe der Autobahnauffahrten
festzustellen, wobei die Kfz-Belastung in den letzten Jahren insgesamt nicht
mehr gewachsen ist. Leistungsfahigkeitsprobleme ergeben sich an der AS
Minchheide sowie morgens aufgrund des Schiilerverkehrs am Kreisverkehr
ParkstraRe.

Die Parksituation kann in den Ortsteilen bis auf punktuelle Ausnahmen als gut bewer-
tet werden. In Anrath und Alt-Willich ist tiber eine bessere Ausschilderung der Park-
platze sowie in Alt-Willich tiber eine Bewohnerparkregelung nachzudenken. Intermo-
dale Schnittstellen bieten weiteres Potenzial. Hier gehen die Entwicklungen bereits in
die richtige Richtung, etwa mit der geplanten Erweiterung der Kapazitdten am Bahn-
hof Anrath.

Die derzeitige OPNV-Nutzung ist ausbaufihig und weist derzeit von allen Verkehrs-
mitteln die groBten Schwachstellen auf. Die polyzentrale Stadtstruktur, die hohe Pkw-
Verfligbarkeit sowie der gute Ausbaustandard wirken fiir den OPNV kontraproduktiv.
Fiir die Verbesserung des OPNV werden von den Biirgern die meisten Vorschldge un-
terbreitet (vgl. auch Anhang). Insbesondere die regionale Anbindung sowie das Bus-

netz in Willich erscheinen verbesserungsfahig.

- Es sollte ein differenziertes Netz aufgebaut werden, das zum einen schnelle
Verbindungen zu den Schienenhaltepunkten im Umland (Bahn, Straenbahn,
Regiobahn) sowie schnelle Ortsteilverbindungen zwischen den Ortsteilen her-
stellt.

- Die Taktdichte sollte auf einzelnen Wegebeziehungen weiter ausgebaut wer-
den, zum einen um die Anschlisse an jede Schienenverbindung (StraRBenbahn
bzw. Regiobahn) zu gewéhrleisten, andererseits weil einige Wegebeziehungen
erhebliches Marktpotenzial bieten.

- Einige Siedlungsgebiete, v.a. die Neubaugebiete und die Gewerbegebiete sind
besser durch den OPNV zu erschlieRen.
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- Um auch in Zeiten oder in Rdumen schwacher Verkehrsnachfrage ein Angebot
bereitstellen zu kdnnen, sollte verstiarkt auch tiber bedarfsorientierte Formen
nachgedacht werden (AST).

Bemerkenswert in Willich ist der hohe Radfahreranteil. Die kompakten Strukturen, die
kurzen Wege innerhalb der Ortsteile sowie eine Radfahrkultur beférdern den Anteil.
Durch eine weitergehende und konsequente Forderung auch in den Ortszentren kénn-
ten die Netzliicken behoben und die Fahrradrouten entwickelt werden. Der zukiinftige
Alleenradweg zwischen Willich und Schiefbahn bietet eine groRe Chance fiir den Frei-

zeitverkehr.

- Beim Radverkehr gilt es, Verbindungen zwischen den Stadtteilen und an die
Region zu verbessern und die verbleibenden Netzliicken zu schlieen. Eine be-
sondere Herausforderung stellen die Ortsdurchfahrten dar.

- Neben Bordsteinradwegen ist zukiinftig auch tiber Markierungen auf der Fahr-
bahn ein weiterer Ausbau der Radinfrastruktur moglich, zumal dies auch kos-

tengiinstig umgesetzt werden kann.

- Eine systematische und ganzheitliche Férderung des Radverkehrs, die auch
Abstellanlagen sowie Offentlichkeitsarbeit umfasst, steht ebenfalls zukiinftig

im Vordergrund.

Eine barrierefreie Gestaltung und somit eine Anpassung der Infrastruktur an die Be-
durfnisse von dlteren Menschen und Menschen mit Behinderung steht ebenfalls zu-
kiinftig in Willich an. Diese schlédgt sich aber fiir alle Verkehrsteilnehmer positiv nieder.
V.a. die fugangerfreundliche Gestaltung der Ortszentren mit der Verbesserung der
Aufenthalts- und StraBenrdaume, der Querungsstellen sowie eine weiterhin auf kurze

Wege ausgelegte Siedlungsentwicklung stehen im Vordergrund.
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4  Szenarien zur zukiinftigen Verkehrsentwicklung bis
2020

Szenarien bilden aufbauend auf Annahmen verdnderte zukiinftige Rahmenbedingun-
gen sowie die Auswirkungen auf die Verkehrsentwicklung in Willich ab. Fur die zu-
kiinftige Entwicklung wurden sowohl ein Basisszenario als auch ein Energieeffizienz-
szenario (Energie+-Szenario) erarbeitet, um den Korridor der moglichen zukiinftigen
Verkehrsentwicklung zu skizzieren sowie die daraus abzuleitenden Handlungserfor-
dernisse darzustellen.

Fur den Masterplan Mobilitat wurden zwei aufeinander aufbauende Szenarien fiir den

Zeithorizont 2020 erarbeitet:

> Basisszenario 2020: Im Basisszenario (oder Status-Quo-Szenario) wurden zu-
nachst diejenigen verkehrlichen Auswirkungen untersucht, die von allgemei-
nen gesellschaftlichen Entwicklungen und relevanten Stadtentwicklungsmal-
nahmen aus dem FNP in Willich ausgehen, deren Realisierung aus heutiger
Sicht als wahrscheinlich gelten kann. Es stellt damit eine Trendprognose bezo-
gen auf das Jahr 2020 dar und beantwortet die Frage, was geschehen wiirde,
wenn keine weiteren verkehrlichen MaBnahmen auller den bereits auf den
Weg gebrachten realisiert wiirden. Das Basisszenario dient als Referenzfall fir

die weiteren Verkehrsentwicklungsszenarien.

> Szenario Energie+: Das Energie+-Szenario zeichnet die Chancen und Risiken
auf, die von steigenden Kraftstoffpreisen sowie von rigiden Emissionsanforde-
rungen in allen Umweltbereichen (Klimaschutz, Larm, Feinstaub etc.) ausge-
hen konnten. Dieses Szenario beriicksichtigt dabei die zu erwartenden
Anpassungsstrategien, wie sie bei steigenden Verkehrskosten fiir die privaten
Haushalte oder die Unternehmen zu erwarten sind (z.B. Nutzung effizienterer
Fahrzeuge, hoherer Besetzungsgrad, sparsamerer Fahrstil, Aufsuchen naherer
Ziele, Umstieg auf andere Verkehrsmittel, Einschrankung von Aktivitdten etc.).
Das Szenario geht auch davon aus, dass alternative Mobilitdts- und Antriebs-
formen (E-Rader, Elektrofahrzeuge) eine groRBe Verbreitung erfahren werden
und eine entsprechende Infrastruktur (z.B. Elektro-Tankstellen) flachende-
ckend in Willich geschaffen wird. Das Szenario zeichnet damit Moglichkeiten
auf, wie sich die Stadt Willich in der Verkehrs- und Siedlungsentwicklung friih-

zeitig auf eine ,,postfossile” Mobilitdt einstellen kann.

Die Ergebnisse der Szenarienbetrachtung sind mit dem Modell berechnet und die
Auswirkungen mit der Politik in einem Workshop im Marz 2010 diskutiert worden.
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4.1 Basisszenario Verkehr Willich 2020

Das Basisszenario baut grundsatzlich auf der Bevolkerungsprognose fiir 2020 auf und
nimmt die Verdnderungen der Altersstrukturen sowie die geplanten und be-
schlossenen siedlungs- und infrastrukturellen Manahmen in Willich sowie im Umland
auf. Im Einzelnen wurden folgende Aspekte beim Basisszenario berticksichtigt:
> Beriicksichtigung der demographischen Entwicklung
- Zunahme der Einwohnerzahl bis 2020: 53.233 (+2,4%)
- Verschiebung der Altersklassen

> Beriicksichtigung absehbarer Baugebietsentwicklungen (Wohnen/ Gewer-
be/Einzelhandel/Freizeit)
- Miinchheide IV und Stahlwerk Becker
- Wohngebiete: Parkstrale, Alperhof, Schiefbahn, Neersen, Roeddersfeld,
Wekeln
- Neue Nahversorgungszentren in Neersen und Schiefbahn
- Golfplatz Holterhofe

> Aufnahme von absehbaren Netzverdnderungen

- Ausbau L26 im Bereich der Anschlussstelle Miinchheide

> Zunahme der Pendlerintensitdt sowie eine leichte Zunahme des liberregiona-
len Verkehrs (betrifft hauptsachlich die Autobahnen)

> Trendaussagen zur Mobilitat unter Beibehaltung der Verkehrsmittelwahl, aber
unter Beriicksichtigung der Altersstrukturverschiebung und der
Kohorteneffekte (z.B. haben die zukiinftigen Senioren eine hohere Pkw-
Affinitat als die heutigen)

> moderater Mobilitdtskostenanstieg

Insgesamt ist aufgrund der nur noch geringen Bevélkerungszunahme (+2,4%) sowie
der Verschiebung der Altersklassen (v.a. Zunahme der Personen {iber 60 Jahre) nur
von einer eher leicht ansteigenden Pkw-Belastung bis 2020 auszugehen. Dies betrifft
v.a. das Hauptverkehrsstralennetz sowie die Autobahnen. In der folgenden Karte ist
die Differenz bzw. Zunahme zwischen 2009 und 2020 dargestellt. Von den geplanten
siedlungs- und infrastrukturellen MaRnahmen wird sich v.a. der geplante Ausbau der
Anschlussstelle Miinchheide auswirken. Hier ist mit einer deutlichen Zunahme des
Verkehrs auf der Kempener StraRe sowie auch auf der L26 und der Anrather StraRe zu

rechnen.
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Karte 27: Differenzdarstellung zwischen Kfz-Belastungen im Netz 2009 sowie im Netz 2020 (Quelle: Eigene Darstellung)
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4.2 Szenario Energie+ Willich 2020

Das Energie+-Szenario baut im ersten Schritt auf den Annahmen des Basisszenarios
2020 auf, entwickelt jedoch eine neue Denkrichtung in dem Sinne, was bei deutlich
héheren Benzinkosten im Verkehrsbereich zu erwarten ist. Die Benzinkosten sind ab-
hangig von der Entwicklung der Energiepreise. Ein weiterer Anstieg der Energiepreise
ist angesichts der weltweiten Rahmenbedingungen (Krisengebiet Naher Ost, Ol-
knappheit, wachsende Nachfrage von Schwellenldndern nach Ol etc.) sehr wahrschein-
lich. Von steigenden Energiepreisen ist ein ddimpfender Einfluss auf die Autonutzung
zu erwarten (vgl. BMVBS-Projektstudie: Chancen und Risiken steigender Verkehrskos-
ten, Berlin 2009).Mit dem Energie+-Szenario reagiert Willich nicht passiv auf eine ,,un-
erfreuliche* Entwicklung, sondern stellt eine eigene vorausschauende Gestaltung in
den Mittelpunkt.

Neben dem Basisszenario wird von folgenden veranderten Rahmenbedingungen aus-
gegangen:

> stdrkerer Anstieg der Energiepreise als im Basisszenario

> weitere Verscharfung der Emissionsanforderungen in allen Umweltbereichen
(CO;, Larm, Feinstaub etc.) durch die EU

> starker Ausbau der Elektromobilitat (Stichwort: Bund: 1.000.000 E-Autos)

Gleichzeitig geht das Energie+-Szenario von folgenden StrategiemaRBnahmen aus, die
die Stadt Willich verfolgt:

> verstarkte MaBnahmen zur systematischen Qualitatsoffensive von Nahmobili-
tat und OPNV

>  Zusitzlich: Orientierung der Siedlungsentwicklung auf OV-Strukturen
> Zusitzlich: Ausbau des lokalen und regionalen OPNV

> Ausbau des OPNV zu einem konkurrenzfshigen Verkehrsangebot (mit einem
klar gegliederten Netz, Taktintervallen mit einem 20-30-Minuten-Takt, inte-
grierte Abstimmung, Schnellverkehrsangebote, offensive Vermarktung)

Folgende Wirkungen ergeben sich aus diesen verdanderten Rahmenbedingungen und
MaRnahmen:

> Sparsamere Autonutzung
> hoherer Mitfahreranteil
> kiirzere Wege

>  stirkere Nachfrage OPNV durch hohe Energiepreise und Angebotsverbesse-

rungen
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> Kurzstrecken im Stadtverkehr: vermehrter Umstieg auf FuB- und Radverkehr
(die Chancen der kompakten Ortsteile im Sinne der Stadt der kurzen Wege
werden konsequent genutzt)
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4.3 Vergleich der Auswirkungen der Szenarien im Vergleich zum

Bestand 2009:
Die Verdnderungen im Modal Split sind in der folgenden Abbildung aufgezeigt:

Folgende Verdnderungen im Modal Split sind zu erwarten:
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Abb. 39: Veranderung des Modal Splits gegentiber 2009 (Quelle: Eigene Darstellung)

Wadhrend beim Basisszenario von einer leicht ansteigenden Pkw-Nutzung (v.a. auf-
grund der hoéheren Pendlerintensititdt und der starkeren Pkw-Nutzung im Alter) und
von einer riickldufigen OPNV-Nutzung auszugehen ist (weniger Schiiler), steigen beim
Energie+-Szenario sowohl der Radverkehr (auf 23%) sowie der OPNV-Anteil auf 8%.

Die Auswirkungen der Szenarien auf die CO2-Emissionen sind exemplarisch ebenfalls
berechnet worden. Derzeit werden vom Pkw-Verkehr in Willich ca. 194 t CO2-
Emissionen pro Tag produziert. Im Basisszenario 2020 steigt der Pkw-Anteil um 2%-
Punkte und die Entfernungen nehmen weiter zu. Durch Innovationen im Fahrzeugbau
ergibt sich trotzdem eine Verringerung auf 193 t pro Tag. Beim Energie+-Szenario wer-
den die CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs auf 145 t pro Tag reduziert. Allerdings wer-
den damit die Ziele der Bundesregierung, eine Reduzierung der klimaschadlichen
Emissionen um 40% (interpoliert bis 2020 = 116 t /Werktag) auch damit nicht erreicht.
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Abb. 40: CO2-Emissionen des Pkw-Verkehrs in t pro Tag (Quelle: Eigene Darstellung)

4.4 Zusammenfassende Bewertung

Die Ergebnisse dieser Szenarienbetrachtung sind in der Politik sowohl in der Arbeits-
gruppe zum Masterplan Mobilitdt als auch im Stadtentwicklungsausschuss vorgestellt
worden. Insgesamt ist in Willich dhnlich wie in anderen Stddten auch in den nachsten
Jahren nur noch von leicht ansteigenden Pkw-Zahlen auszugehen. Dies wird vor allem
das Hauptverkehrsstralennetz in der Ndhe der Autobahnen betreffen. Die dynami-
sche Gewerbe- und Siedlungsentwicklung in Willich, die in den letzten Jahren vor-
herrschte, scheint eher abgeschlossen. Die zukiinftige Verkehrsentwicklung wird stark
durch den demografischen Wandel gepragt werden. Einzelne MalRnahmen, wie der
Ausbau der Anschlussstelle Miinchheide, werden sich allerdings sehr deutlich auswir-
ken und erfordern v.a. begleitende MaRBnahmen im Umfeld (z.B. Bahnstralle/Anrather
Str.).

Das Energie+-Szenario zeigt eine Entwicklungsrichtung auf, wie sich die Stadt Willich
vorausschauend auf stark ansteigende Benzinpreise einstellen konnte. Die Wirkungen
sind deutlich positiver als im Basisszenario, allerdings zeigen sie auch die begrenzten
Steuerungsmoglichkeiten der Stadt Willich insgesamt auf. Das Handlungskonzept
muss sich einerseits an den eher stagnierenden bis leicht ansteigenden Pkw-Zahlen
orientieren als auch von einem Ausbau des OPNV sowie einer Qualititsoffensive im
Bereich der Nahmobilitdt ausgehen.
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5  Handlungskonzept

Aufbauend auf der Bestandsanalyse, den Verkehrsszenarien sowie den Zielsetzungen
werden verschiedene MaRnahmen und Varianten entwickelt, untersucht und bewer-
tet. Die MalBnahmen werden in unterschiedliche Handlungsfelder nach den verschie-
denen Verkehrsmitteln (MIV, OPNV, Nahmobilitit (FuR- und Radverkehr)) stukturiert
aufgefiihrt, ergdnzt durch die Querschnittsthemen Elektromobilitat, Verkehrssicher-
heit und Mobilitadtsmanagement.

Kap. 5.1 Handlungskonzept MIV

Kap.s.2  Handlungskonzept OPNV

Kap.5.3  Handlungskonzept Nahmobilitat: Rad- und FuRverkehr
Kap.5.4  Handlungskonzept Elektromobilitat

Kap.5.5  Handlungskonzept Verkehrssicherheit

Kap.5.6  Handlungskonzept Mobilitditsmanagement

5.1  Handlungskonzept MIV

Das MIV-Handlungskonzept geht aus von:

> einer weiteren Optimierung des Strallennetzes, die Durchgangsverkehr ver-
hindert und die Leistungsfahigkeit sicherstellt,

> einer Sicherstellung der guten regionalen und lokalen Erreichbarkeit,

> einer Attraktivierung der Stralenrdume sowie von einer ausgleichenden und
integrierten StraBenraumgestaltung, die die verschiedenen Anforderungen
der unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer beriicksichtigt,

> einer weiteren Fortsetzung der Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten so-

wie in sensiblen Bereichen in den Ortszentren sowie von

> einer Entwicklung eines Lkw-Hauptroutennetzes, das Lkw-Schleichverkehre
verhindert.

Insgesamt geht es darum, die vorhandene Qualitdt des bestehenden Netzes fiir den
Kfz-Verkehr zu sichern und zu erhalten sowie die stadtrdaumliche Integration zu ver-
bessern. Netzergdanzungen dienen der weiteren Entlastung der Ortszentren und weite-
rer sensibler Bereiche von Durchgangs- und Schwerverkehr.
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5.1.1  Untersuchung von Netzfillen

In Abstimmung mit der Verwaltung sowie dem begleitenden Arbeitskreis wurden die
Verkehrswirkungen verschiedener Netzfélle mit dem aktualisierten Verkehrsmodell
untersucht. Als Ausgangswerte und Referenzfall diente die prognostizierte Verkehrs-
belastung im Jahr 2020 (vgl. Kap. 4), d.h. alle beschlossenen infrastrukturellen Verdn-
derungen (v.a. vierspuriger Ausbau der L26 an der AS Miinchheide) und siedlungs-
strukturellen Verdanderungen (Neubaugebiete Wohnen und Gewerbe), die Bevélke-
rungszunahme sowie die Altersstrukturverschiebungen fiir das Jahr 2020 sind in den
Netzfallen beriicksichtigt.

In Abstimmung mit der Stadtverwaltung Willich sowie dem politischen Arbeitskreis
wurden folgende Netzfille definiert und untersucht (vgl. Abb. 41):

Planfall 1: Anrather StraBe/Hundspohlweg: Verlagerung des Durchgangsverkehrs
Planfall 2a: Verlangerung der L26 bis Alperheide
Planfall 2b: Verlangerung der L26 bis Dusseldorfer StralRe

Planfall 3: Nordumgehung Schiefbahn zusammen mit Unterbrechung von Klein-
Kempen

129



5 Handlungskonzept —Masterplan Mobilitat Willich

4 ‘\ -------
\ fo e T
g o= O—= ... i
NS
~
e
(\Q;‘)
v:b&% S \;, 51
L\ 3
Z\® S
% ©
4 2 *
g 8
126 L3
o
=]\ Atather s *
ParkstraRRe
s
Do 0D =
25 QN é,
.. 4 3
Miinchheide =

e
6b,é,36$Chiefbahn {

6/0'6 ......

Abb. 41: Ubersicht tiber die untersuchten Planfille

Planfall 1: Anrather Strae — Hundspohlweg

Aufgrund des hohen Durchgangsverkehrsanteils auf der Anrather StraBe wurde tber
verschiedene Losungsmoglichkeiten diskutiert. Die als EntlastungsstraRBe gebaute L26
wird noch zu wenig angenommen. Fiir den Durchgangsverkehr ist es offensichtlich
derzeit immer noch attraktiver vom Gewerbestandort Miinchheide auf die Anrather
StraRe auf den Kreisverkehr ParkstralRe zu fahren (vgl. Kap. 3.4.5).

In diesem Netzfall wird die Anrather StraRe zwischen Halskestrae und Hundspohl-
weg umgebaut, so dass eine Durchfahrt fur den Pkw-Verkehr (Bus-Verkehr frei) nicht
mehr moglich ist. Als Verbindung zwischen Miinchheide und Alt-Willich wiirde dann

der Hundspohlweg fungieren.
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Die Abbildung der Auswirkungen der MaBnahme auf die Verkehrsbelastung im Stra-
Bennetz (vgl. Abb. 42) zeigt eine deutliche Entlastung auf der Anrather StraRe von ca.
2.400 Kfz/Tag 6stlich des Hundspohlwegs. Damit kann ein groRer Teil des Verkehrs
zum Gewerbegebiet Stahlwerk Becker sowie Teile des Durchgangsverkehrs auf die L26
verlagert werden. Auch der Kreisverkehr an der ParkstraBe und die Kreuzung
L26/Anrather Stralle werden dadurch entlastet. Vor diesem Hintergrund ist ein geziel-
ter Umbau der Anrather StraBe zwischen HalskestraBe und Hundspohlweg zu empfeh-
len. Durch vergleichsweise geringe Eingriffe lasst sich eine hohe Entlastungswirkung
erzielen, weshalb die Manahme im Vergleich zu den anderen Planféllen 2 und 3 die
hdchste Prioritat erhalten sollte.

ParkstraRe

700

400

400
700

~— ~400 -500

=

2
Abb. 42: Modellplot Planfall 1 - Verdnderungen der Kfz-Belastung pro Tag durch die MaBnahme
Empfohlen wird die Einrichtung einer (passiven) Busschleuse, d.h. der StraBenraum

wird abschnittsweise so zuriickgebaut, dass nur ein Bus den Streckenabschnitt im Sin-

ne einer Umwelttrasse passieren kann. Fir sonstige Kfz sollte bereits an der
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HalskestraRBe bzw. am Hundspohlweg ein (Durchfahrt-)Fahrverbot signalisiert werden.
Radfahrer und FulRgédnger sind von der MalRnahme nicht berihrt, hier wird seitlich
auch weiterhin die Durchfahrt méglich sein. Parallel zu den genannten Anderungen
sollte insbesondere auch die Schaltung der Lichtsignalanlagen an der L26 auf die ver-
anderten  Verkehrsstrome  angepasst werden (v.a. L26/Anrather  Stra-
Be/“Porschekreuzung* starkere Betonung der Ost-West-Beziehung, deutliche Entlas-
tung der Siid-West-Relation; L26/Hundspohlweg Beriicksichtigung v.a. der nun starke-
ren Strome von Osten nach Stiden bzw. Norden nach Westen). Auch die wegweisende
Beschilderung ist entsprechend anzupassen.

Die Erreichbarkeit des Gewerbegebietes Miinchheide wird durch die MaRnahme nicht
beeintrachtigt (direkte Zufahrt Siemensring tiber die HalskestralRe). Die Zufahrt zum
Standort Stahlwerk Becker wiirde dann direkt tber die L26 und den gut ausgebauten
Hundspohlweg (Kreisverkehr) erfolgen.

Die Entlastungswirkungen kdnnten durch eine Tempo 30-Regelung auf der Anrather
StralRe im Bereich der Wohnbebauung (6stlich Kreisverkehr Hundspohlweg) zusatzlich
deutlich verstarkt werden (vgl. auch Kap. 5.1.3). Die stérkere Entlastung bietet Chancen
fur eine starkere Aufwertung der Anrather Strale, eine Verbesserung der Bedingun-
gen fur den Radverkehr sowie eine wesentliche Entlastung fiir die Anwohner.

Planfall z: Verldngerung der [26

Die Verlangerung der L26 wird schrittweise in zwei Planfdllen betrachtet. Im Planfall
2a wird von einer Verlangerung bis Alperheide ausgegangen. Der Planfall 2b sieht eine
weitere Verlangerung bis zur Dusseldorfer Stralle vor. In beiden Fallen wird von Tem-
po 70 auf den neuen Abschnitten der L26 ausgegangen. Die Verldangerung der L26 ist
im IGVP des Landes NRW in der nachrangigen 2. Stufe vorgesehen. Die Kosten der
MaRnahme werden auf 2,3 Mio. EUR beziffert.

Abb. 43 zeigt, dass eine Verlangerung nur bis zur Alperheide angesichts eines Stra-
Renneubaus insgesamt nur geringe Verlagerungseffekte auslosen wiirde, so dass die-
ser Mallnahme allein keine hohe Prioritdt eingerdumt werden sollte. Eine Entlastung
ist vor allem im siidlichen Teil der Alperheide sowie der Behringstrae zu finden (ca. -
1.000 Kfz/Tag), welche sich in der zusatzlichen Belastung der Krefelder StraRe wieder-
spiegelt.

Eine Verldangerung der L26 bis zur Diisseldorfer StraBe hatte dagegen deutlich mehr
Einfluss auf das Verkehrsgeschehen in Willich. Die neue L26 ist dann mit 6.400
Kfz/Tag belastet. Es kommt zu sich gegenseitig tUberlagernden Verlagerungseffekten.
Die St.-Toniser-StraRe wird um rund 4.000 Kfz entlastet. Diese Entlastung erklart sich
2.T. durch verlagerte Verkehre auf die neue L26, die bisher {iber die Relation Diissel-
dorfer/Willicher StralBe — ParkstraRRe — Sankt-Toniser-StraBe — L26 verkehren.
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Die weitere Verldngerung der L26 schafft allerdings auch eine attraktive, schnelle
West-Ost-Verbindung (und umgekehrt) als Parallele zur A44 (ca. -1.500 Kfz/Tag).
GroRraumig konnte die Gefahr bestehen, dass die schnelle Ost-West-Verbindung L26
zusatzlichen Verkehr von der Relation (Kempen-Asy Osterath) anzieht — darauf deuten
nicht zuletzt die Abnahmen auf der A44 hin. Das dadurch entstehende Konfliktpoten-
zial (v.a. Umfeldvertraglichkeit) fiir die Stadt Willich relativiert sich zwar zumindest
dahingegehend, dass die L26 weitgehend anbaufrei ist. Gleichzeitig sind neue Verkeh-
re im Stadtgebiet, die sich bislang nicht durch Willich bewegt haben, grundsatzlich zu
vermeiden (neue Emissionsquellen). Aufgrund der positiven Verlagerungseffekte ins-
besondere fiir die Ortseinfahrt Diisseldorfer StraBe/Parkstralle sollte die MaRRnahme
jedoch als langfristige Perspektive mit einer mittleren Prioritdt beibehalten werden.
Die MalRnahme ist tiberdies stark vom Landeshaushalt abhdngig, was nochmals die
Langfristigkeit unterstreicht. Bei einer Realisierung wird in jedem Fall eine Geschwin-
digkeitsreduzierung auf Tempo 30 fiir die Krefelder Strale und die Parkstra-
Re/Disseldorfer Strale empfohlen, um die Entlastungseffekte voll auszuschépfen.
Gegentiber einer bestehenden oder moglicherweise zukiinftigen Wohnbebauung sind
entsprechende LarmschutzmaRnahmen zu treffen.

Der Entlastungseffekt fiur die Achse Anrather StraRBe-BahnstraRe-ParkstraRe-
Dusseldorfer Stralle erhéht sich zudem, wenn der Planfall 2 (Umgehung bis zur Dis-
seldorfer StralRe) mit der MaRRnahme im Rahmen des Planfalls 1 (beschrinkte Durch-
fahrt Anrather StraRe in Miinchheide) kombiniert wird.
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Abb. 43: Modellplots fiir die Planfélle 2a (oben rechts) und 2b (unten) - Verdnderungen der Kfz-Belastung

pro Tag durch die MaRnahmen (ohne Umsetzung Planfall 1)*

Planfall 3: Nordrandstrale Schiefbahn und Unterbrechung von Klein-Kempen

Die HochstralRe in Schiefbahn ist eine Stralle mit angrenzenden sensiblen Nutzungen
und gleichzeitig vergleichsweiser hoher Verkehrsbelastung. Die Durchgangsverkehrs-
beziehung zwischen Niederheide im Westen und Willich im Norden ist vergleichsweise
gering (vgl. Kap. 3.4.5), eine zweite Ost-West-Verbindung kann dennoch zumindest
eine teilweise Entlastung fiir den Ortskern bedeuten. Diese Verbindung sollte jedoch
nicht als anbaufreie UmgehungsstraRe konzipiert, sondern auch dazu genutzt werden,
die nordlichen Wohngebiete von Schiefbahn zu erschlieBen (,NordrandstraRBe*), um
die Entlastungseffekte zu vergroRBern. Entsprechend wurde die MaBnahme modellhaft

abgebildet.
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Abb. 44: Modellplot Planfall 3 - Veranderungen der Kfz-Belastung pro Tag durch die MaRnahme

Abb. 44 zeigt eine maximale Belastung von 3.700 Kfz/Tag auf dieser Nordrandstralie,
was in Bezug zu den erwarteten Kosten eine vergleichsweise geringe Belastung dar-
stellt. Fir die Hochstrae ergibt sich in diesem Zusammenhang eine Entlastung von
bis zu 2.100 Kfz/Tag. Die in diesem Planfall ebenfalls gepriifte Abbindung des Klapp-
tors hat nur geringe Auswirkungen. Hierdurch kann die Belastung dort um ca. 600

Kfz/Tag gesenkt werden.

Aufgrund der geringen Belastung der neuen StraRe, gleichzeitig jedoch Entlastungen
von Uber 2.000 Fahrzeugen am Tag auf der HochstralRe erscheint das Kosten-Nutzen-
Verhiltnis zweifelhaft. Ein Bau der Stralle kann als langfristige Option betrachtet wer-
den und kann nur sinnvoll sein, wenn sie im Zusammenhang mit einer Erschliefung
neuer Siedlungsgebiete bzw. der nérdlichen Wohnbereiche von Schiefbahn gesehen
werden. Fiir die HochstralRe sind daher kurzfristig umsetzbare Lésungen zur Erhohung
der StralRenraumvertraglichkeit zu entwickeln (vgl. Kap. 5.1.3, 5.1.5). Eine Umsetzung
des geplanten Kreisverkehrs an der Korschenbroicher Strale ist unabhangig vom Bau
der NordrandstraBe zur Erhohung der Verkehrssicherheit als Anschluss der Willicher
StraRe zu empfehlen.

4 Die Mehrbelastungen auf der Krefelder StraRe ergeben sich durch Fahrzeuge, die aufgrund freiwerdender Kapazita-
ten in diesem Bereich neu auf diese Route ,,umklappen®, vorher jedoch auf anderen Routen unterwegs waren.
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5.1.2 Funktionale Gliederung - Vorbehaltsnetz Willich 2020

Aufbauend auf dem bestehenden Vorbehaltsnetz ist auch in Zukunft am verkehrspla-
nerisch anerkannten Biindelungsprinzip festzuhalten, das bedeutet eine Konzentrati-
on des (Durchgangs-)Verkehrs auf leistungsfahige Hauptverkehrsstralen sowie eine
Schonung von sensibleren StraRenziigen z.B. in Wohngebieten. Die Integration weite-
rer StraBen in das Netz ist aufgrund des bereits dichten Bestands-Vorbehaltsnetzes

nicht notwendig.

Aufgrund des heute sehr heterogenen Erscheinungsbilds und der unterschiedlichen
ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion einzelner Stralen des Vorbehaltsnetzes (vgl.
Kap. 3.4.2), ist eine differenziertere und klarere Hierarchisierung als heute sinnvoll.
Dabei geht es darum fiir den Bestand zielfiihrende ordnungsrechtliche und gestalteri-
sche Kriterien aufzustellen. Diese starker differenzierte Hierarchisierung stellt einen
Handlungsleitfaden bzw. eine Entscheidungshilfe dar, auf die sich z.B. bei zukinftigen
Uberlegungen zu Umgestaltungen oder Geschwindigkeitsreduzierungen auf einzelnen

Abschnitten gestiitzt werden kann.

Ein differenzierter hierarchisiertes Vorbehaltsnetz (vgl. Karte 28) gliedert sich in fol-
gende drei Stufen und integriert das bereits heute bestehende Instrument der ge-
schwindigkeitsreduzierten Geschiftsbereiche:

- VorbehaltsstraBen mit iiberwiegend iiberdrtlicher Funktion bestehen im We-
sentlichen aus den Landes- und Kreisstralen. Die zuldssige Geschwindigkeit
betrdgt in der Regel 50 km/h (innerorts). Geschwindigkeitsreduzierungen un-
ter Tempo 50 bilden die Ausnahme und sollten raumlich begrenzt bleiben. Bau-
liche MaRnahmen zur Verkehrsberuhigung sollten in sensiblen Bereichen (z.B.
vor Bildungseinrichtungen, Alteneinrichtungen, Einkaufsbereichen etc.) mog-

lich sein, jedoch raumlich begrenzt bleiben.

> VorbehaltsstraBen mit iberwiegender értlicher Verbindungsfunktion sind in
der Regel kommunale HauptverkehrsstraRen, kénnen aber auch durch klassifi-
zierte Strallen des libergeordneten Netzes gebildet werden. Die zuldssige Ge-
schwindigkeit betrdgt in der Regel 50 km/h (Innerorts). Tempo 30 kann im
Verhiltnis zu Vorbehaltsstralen mit Uberwiegend uberdrtlicher Funktion je-
doch hdufiger abschnittsweise (z.B. vor Schulen und Kindergérten sowie in
Einkaufsbereichen) sinnvoll sein. Eine bauliche Verkehrsberuhigung ist auch
uber langere Abschnitte moglich. Lkw-Verkehre sind auf diesen StraBen zu mi-

nimieren.

> HauptsammelstraBen mit liberwiegend quartiersbezogener Verbindungsfunk-
tion ibernehmen Biindelungsfunktionen. Die zuldssige Geschwindigkeit kann
50 km/h betragen (aulerorts auch 7okm/h). Tempo 30 und der Einsatz ver-
kehrsberuhigender baulicher Elemente sind auch auf langeren Abschnitten
moglich und sinnvoll. Lkw-Verkehre sind auf diesen Straen zu minimieren.



5 Handlungskonzept —Masterplan Mobilitat Willich

>  Geschwindigkeitsreduzierte Geschéftsbereiche sind Bereiche im Zuge des
Vorbehaltsnetzes, an die besondere Anspriiche beziiglich der stadtraumlichen
Integration der StralRe und den Ausgleich der konkurrierenden Nutzungsan-
spriiche gestellt werden. Sie sind empfehlenswert im Vorbehaltsnetz in den
Ortsteilzentren mit dichtem Geschéaftsbesatz, 6ffentlichen Einrichtungen etc.
Das Geschwindigkeitsniveau sollte unter so km/h liegen, um ein riicksichtsvol-
les Miteinander der Verkehrsarten zu ermoglichen und um Barrieren abzubau-
en. In diesen Bereichen ist im Besonderen eine ausgleichende und verkehrsbe-
ruhigende StraBenraumgestaltung anzustreben (Barrierefreiheit, leichtes Que-

ren, attraktive Raumgestaltung etc.).

In Karte 28 ist das differenzierte Vorbehaltsnetz fiir die Stadt Willich abgebildet - zu-
nachst ohne die moglichen Netzergdnzungen (vgl. Kap. 5.1.1). Karte 29 zeigt dagegen
das Vorbehaltsnetz unter Beriicksichtigung der Netzergdnzungen. Durch die mogli-
chen Netzerganzungen erhalten StralRenziige im Bestand teils eine verdnderte Bedeu-
tung fir die Gesamtstadt bzw. den Stadtteil, das Verkehrsaufkommen fillt gerin-
ger/hoher aus oder die stadtebauliche Bedeutung von StralRen verdndert sich dadurch
(z.B. bei einer Fortfiihrung der L26 verlieren Park- und Diisseldorfer Strae ihren Cha-
rakter als tberortlich bedeutende DurchgangsstraRen und wiirden lediglich 6rtliche

Funktionen erfiillen, vgl. Karte 29).

Die geschwindigkeitsreduzierten Geschéftsbereiche sollten zum Teil raumlich ausge-
weitet werden. So sollte in Schiefbahn der bestehende Bereich iiber den Kreuzungs-
punkt mit der LinsellesstraBe bis hin zum Ubergang zum neuen Supermarkt ausge-
dehnt werden. Auf diese Weise wird dem Umstand Rechnung getragen, dass sich das
funktionale Zentrum Schiefbahns mit hohen Anspriichen an Querbarkeit und Aufent-
haltsqualitat nicht nur auf die zentrale HochstralRe beschréankt, sondern seine Fortset-
zung weiter in Richtung Westen findet - zukiinftig noch gestarkt durch die geplante
Errichtung des Supermarkts. Fiir Alt-Willich ist in Karte 28 kein geschwindigkeitsredu-
zierter Geschiftsbereich dargestellt, da sich das Hauptgeschaftszentrum v.a. auRer-
halb des Vorbehaltsnetzes befindet (Peterstrale, Markt, BahnstraRe stidostlich Kreis-
verkehr, GrabenstraBe etc.). In Anrath wird der geschwindigkeitsreduzierte Ge-
schaftsbereich durch die anstehenden Umbauplanungen weiter aufgewertet (vgl. Kap.
5.1.5), in Neersen ist dies durch die Umgestaltung des Rothwegs am neuen Supermarkt
bereits passiert.
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Karte 28: Hierarchisierung Straennetz 2020 (ohne Netzveranderungen, Quelle: Eigene Darstellung)
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Karte 29: StraBennetz 2020 (mit Netzverdanderungen, Quelle: Eigene Darstellung)
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5.1.3 Erhéhung der StraBenraumvertréaglichkeit/Verkehrsberuhigung

Die Verkehrsberuhigung stellt ein wichtiges und mehrdimensionales Themenfeld dar. Es
geht dabei nicht nur um angepasste Geschwindigkeiten, eine erhdhte Verkehrssicherheit
oder Ldrm- und Schadstoffreduzierungen, sondern auch um die Schaffung stadtebaulicher
Qualitdten. Hier besteht, neben einigen guten Beispielen, noch Handlungsbedarf, der im
Folgenden aufgezeigt wird.

Verkehrsberuhigung in Wohngebieten

Zunéchst positiv hervorzuheben ist die in Willich flachendeckend umgesetzte Ausweisung
von Tempo-30-Zonen in Wohngebieten, hinzu kommen einige Verkehrsberuhigte Bereiche
(vgl. Kap. 3.4). Dabei gilt die MaRgabe, durch entsprechende bauliche Elemente und organi-
satorische Regelungen eine Einhaltung der Geschwindigkeitsregelungen zu unterstiitzen
(siehe Auflistung weiter unten). Auf diese Weise werden sensible Bereiche i.d.R. gut entlas-
tet und schaffen attraktive Bedingungen fiir Nahmobilitat. Dieses Prinzip sollte auch zukiinf-
tig konsequent weitergefiihrt werden, um die Qualitat als attraktiver Wohnstandort im Um-
feld zahlreicher GroRstadte weiter zu erhalten.

Einige StralRenziige sind in ihrer Gestaltung bislang nicht an bestehende Tempo-30-Zonen-
Regelungen angepasst worden, zusatzlich wirken einige StraRen in Wohngebieten fir ihre
Funktion noch tiberdimensioniert oder verfiigen iber eine zuldssige Geschwindigkeit von
mehr als 30 km/h. Es gilt, den Wohngebietscharakter fiir den Autofahrer klar erkennbar zu
machen und MalRnahmen zur Einhaltung des Geschwindigkeitsniveaus und fir mehr Auf-
merksamkeit fiir schwachere Verkehrsteilnehmer zu treffen. Auch wenn sich keine ausge-
wiesenen Unfallschwerpunkte in Wohngebieten befinden (vgl. Kap. 3.4.8), muss die Sicher-
heit gerade in diesen sensiblen Bereichen eine hohe Prioritdt erhalten. Gleichzeitig tragen
verkehrsberuhigende MalRnahmen dazu bei, die Aufenthaltsqualitdt des StraBenraums zu

erhéhen und bessere Méglichkeiten fiir Spiel und Nahmobilitédt zu schaffen.
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Abb. 45: Positives Beispiel zur Verkehrsberuhigung in der HindenburgstraRe (Quelle: Eigenes Foto)

Dabei kann auf eine Bandbreite an Gestaltungsmoglichkeiten zurtickgegriffen werden:

>

>

Verdeutlichen der Rechts-vor-Links-Situation durch gerissene Haltelinien

Punktuelle Verengungen durch seitliche Pflanzbeete, vor allem an den Einfahrtsbe-
reichen, oder Fahrbahnteiler als Querungshilfe

Ordnen des Parkens im Fahrbahnraum zur Brechung der Linearitdt des StraBen-
raums, Begriinung des StraRBenraums (,,optischer Durchschuss*)

Riickbau von tendenziell geschwindigkeitserhthenden Elementen wie Mittelmarkie-
rungen

Belagwechsel an Orten besonderer Aufmerksamkeit (Einmiindungen, Eingédnge zu
Einrichtungen mit besonderem Schutzbedarf (z.B. Kitas)

Punktuelle Aufpflasterungen enger Kreuzungen bzw. Plateaus / Schwellen zur deut-
lichen Geschwindigkeitsreduzierung, Einsatz von Minikreisverkehren (vgl. auch Kap.
5.1.6)

Neben diesen weitgehend baulichen MaBnahmen besteht v.a. in Wohngebieten die Chance,

auch kostengiinstigere nicht-bauliche Elemente einzusetzen. Hierzu zdhlen insbesondere

auffdllige Bodenmarkierungen.

Grundsétzlich ist ein zweistufiges Vorgehen denkbar:

>

Vor einem Umbau mit kostenaufwandigen Mitteln kdnnen zundchst einfache MaR-
nahmen (v.a. Markierungen) eingesetzt werden und auf ihre Wirksamkeit hin erprobt
werden.
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> Werden die notigen finanziellen Mittel frei, sollten punktuell aufwandigere (bauli-
che) MaRBnahmen zum Einsatz kommen. Auf diese Weise kann z.B. ein zunichst le-
diglich deutlich markierter Minikreisverkehr den Bau eines ,echten“ Minikreises vor-
bereiten und die Zeit, bis die entsprechenden finanziellen Mittel zur Verfligung ste-
hen, tberbriicken. Auf diese Weise kdnnen bereits kurzfristig Erfolge erzielt werden,
bevor mittel- bis langfristig die bauliche Losung realisiert werden kann.

In Karte 30 sind u.a. mit der KirchhofstraRBe, der BuschstraRe/Siichtelner Strae, der Bri-
ckenstralRe und der MoltkestralRe StraRBenziige in Wohngebieten hervorgehoben, bei denen
aufgrund der Funktion als SammelstraBen im Quartier und daher héheren Verkehrsbelas-
tungen als im Ubrigen WohnstraRennetz prioritar Anpassungsbedarf besteht. Durch punktu-
elle Einengungen, Versdtze, Belagwechsel etc. sollte v.a. der lineare Charakter der StraRen
zur weiteren Verkehrsberuhigung unterbrochen werden (v.a. KirchhofstraRRe, westliche Stch-
telner StralRe). Der Bau des Minikreisverkehrs an der KirchhofstraBe zum Anschluss des neu-
en Wohngebiets stellt in dieser Hinsicht eine sinnvolle MalRnahme dar und bremst den Ver-
kehr bereits vor der Bebauung ab. In der Moltkestral3e sollte tiberdies die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit auf 30 km/h reduziert werden (vgl. auch Karte 31). Die StralRe stellt eine
wichtige Verbindung fiir Radfahrer und FuBganger nach Wekeln dar (auch Schulweg). Die
nur einseitige Gewerbenutzung rechtfertigt keine htheren Geschwindigkeiten, der Charak-
ter des StraBenzugs ist eher dem einer Wohnsammelstral3e zuzuordnen.

Das weitere WohnstralRennetz ist kontinuierlich auf den Einsatz verkehrsberuhigender Mal3-

nahmen zu Uberpriifen (z.B. Siedlerallee, Hérenweg als ,Fahrradfreundliche Alternativen“
vgl. Kap. 5.3.1).

Erhohung der StraBenraumvertraglichkeit auf dem Vorbehaltsnetz

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass zahlreiche HauptverkehrsstraBen innerhalb der Orts-
lagen Méangel in der Vertraglichkeit aufweisen. Wesentliche MaRBnahmen werden neben
Optimierungen im Rad- und FuBverkehr Anpassungen in der StraBenraumgestaltung sowie
bei der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sein.

In Kap. 3.4.3 wurden die Streckenabschnitte identifiziert, auf denen Anpassungen der zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit auch tber die Vertraglichkeitspriifung hinaus sinnvoll sind.
Karte 31 zeigt die empfohlenen Geschwindigkeiten fiir diese Bereiche. Auch wenn deutliche
Geschwindigkeitsuberschreitungen bei Messungen nicht festgestellt werden konnten, soll-
ten Anpassungen der Hochstgeschwindigkeit stattfinden, wenn die Regelung nicht den 6rtli-
chen Gegebenheiten in Bezug auf Geometrie, Randnutzungen, StraBenquerschnitt etc. ent-
spricht. Gerade ortsunkundige Kraftfahrer konnen die lokale Situation nicht immer sofort
einschatzen, was Konflikte auslésen kann. Im Einzelnen wird auf einige StraRenziige im Text

noch einmal eingegangen.

Eine Anpassung der Geschwindigkeitsregelung kann Straenrdume bereits vertraglicher
machen, doch nicht tiberall reicht eine reine Neuregelung allein tiber die Beschilderung aus.
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Fur nachhaltig vertraglichere StraBenrdaume sind auf einigen StraRenziigen auch Neuauftei-

lungen des StraBenraums oder bauliche Anpassungen notwendig.

Bei der Umgestaltung von StraBenabschnitten wird die Orientierung an den StraRenkatego-
rien der Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN) empfohlen. Diese werden in der
Richtlinie fiir die Anlagen von StadtstraBen (RASt 06) weiter konkretisiert und mit konkreten
Gestaltungsbeispielen fiir Straenquerschnitte versehen.

Eine besondere Bedeutung hat der Umbau folgender StraRenziige im Vorbehaltsnetz:
BahnstraBe/Anrather StralSe

Die BahnstraRBe/Anrather Strale sollte nach dem bereits erfolgten Bau der Nord-Umgehung
(L26) ihrer Bedeutung als VorbehaltsstraBe mit lediglich 6rtlicher Funktion gerecht werden.
Erst recht nach der Abhingung des StraBenzugs im Ostlichen Munchheide (vgl. Kap. 5.1.1)
wird die Bedeutung im Vorbehaltsnetz noch weiter absinken. Der Charakter der StralRe ent-
spricht heute jedoch noch dem einer Landesstralle mit tiberértlicher Funktion, die im Rah-
men der Vertraglichkeitsanalyse (vgl. Kap. 3.4.7) nur als bedingt vertraglich eingestuft wur-
de.

Abb. 46: Heutige Situation BahnstralRe, Hohe MoltkestraRe/KrusestralRe (Quelle: Eigenes Foto)

Vorgeschlagen wird ein zweistufiges Handlungsprogramm, das auf begrenzte Haushaltsmit-

tel reagiert.

> Die erste, kurzfristig umzusetzende Stufe beinhaltet eine Verringerung der zuldssi-
gen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h (vgl. Abb. 47). Diese MaRBnahme erhoht die
Vertraglichkeit fir mehr Radverkehr auch auf der Fahrbahn (zwischen Stahlwerk Be-
cker und Kreisverkehr ParkstraRRe), zusatzlich sind an den Fahrbahnrindern in wie-
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derkehrenden Abstanden zur Erh6hung der gegenseitigen Aufmerksamkeit Fahrrad-
piktogramme sinnvoll. Der Gehweg ist mit dem Zusatzschild ,Radfahrer frei“ zu be-
schildern, um z.B. unsicheren Radfahrern ein weiteres Angebot zu bieten. Eine Ver-
ringerung der Hochstgeschwindigkeit wirkt sich auch positiv auf die Larmbelastung
aus und erleichtert sowie sichert Querungen fiir Fulganger und Radfahrer weiter ab.
Im Bereich von einigen Querungen oder des querenden Alleenradwegs kénnte eine
flachig aufgetragene, auffdllige Bodenmarkierung die Aufmerksamkeit fiir querende
Radfahrer und FulRgdnger erhéhen (vgl. u.a. Abb. 92 oder Abb. 93 in Kap. 5.3).

Stufe
Organisatorische Anpassung

Bestand: Bahnstrale
Hohe Krusestr./Moltkestr.
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Abb. 47: Links - Bestandsquerschnitt Bahnstralle; Rechts — Vorschlag fiir eine organisatorische Anpassung im

Rahmen einer ersten Umsetzungsstufe

> In der zweiten Stufe sollte der Straenraum insgesamt baulich-organisatorisch wei-
ter angepasst werden. Insbesondere der Bereich zwischen Marseillestrale und
KrusestraRe besitzt einen sehr asphalt-gepragten Charakter mit beengten Raumver-
héltnissen in den Seitenrdumen. Abb. 48 zeigt einen Vorschlag zur Aufteilung des
StraBenraums in diesem Bereich. Die Variante B mit dem Schutzstreifen sollte einge-
richtet werden, wenn im Rahmen der ersten Umsetzungsstufe (vgl. Abb. 47) wider
Erwarten Konflikte zwischen Radfahrern und Kfz-Fahrern auftreten. Grundsatzlich
ist jedoch die Variante A zu bevorzugen, da hier die Seitenrdume fiir Nahmobilitat

groRzugiger gestaltet werden kdnnen.
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Stufe 2 Stufe 2
Umfassende Neuordnung Umfassende Neuordnung
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Abb. 48: Umsetzungsstufe 2: Varianten A und B zur umfassenden Neuordnung des StraRenraums (Quelle: Eigene

Darstellung)

Zusatzlich ist darauf hinzuwirken, die ErschlieBung eines Teils der Gewerbebetriebe, die
heute Uber die BahnstraRBe/Anrather StralRe bedient werden, riickwartig auch tber den
Standort Stahlwerk Becker zu erméglichen. So wiirde z.B. eine riickwdrtige Erschliefungs-
moglichkeit fir den Raiffeisenmarkt und andere Betriebe weitere Entlastungen im Giiter-
und Schwerverkehr auf der BahnstraBe/Anrather StraRe bedeuten und die StraRenraumver-
traglichkeit weiter erhdhen. Derartige Losungen sind gemeinsam mit den betroffenen Un-

ternehmen zu entwickeln und zu konzipieren.

Gestalterisch sollte ein Gesamtkonzept entwickelt werden, fiir das in Abb. 5o erste Uberle-
gungen dargestellt sind. Kernlberlegung ist dabei, z.B. in Anlehnung an einen auffillig ge-
stalteten Querungsbereich z.B. am Alleenradweg auch an weiteren entweder stadtebaulich
prominenten Stellen bzw. dort, wo publikumsintensive Nutzungen mit erhdhtem
Querungsbedarf liegen, sogenannte ,Schnittstellen* auszubilden. Diese kdnnten z.B. durch
eingefdarbten Asphalt hervorgehoben werden und ein lineares Queren ermoglichen

(Querungsband in Mittellage, dhnlich wie am Kreisverkehr ParkstraRe bereits umgesetzt, vgl.

Abb. 49).
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Abb. 49: Lineares Querungsband direkt westlich des Kreisverkehrs ParkstraRe (Quelle: Eigenes Foto)

. & Auftakt
. Kreisverkehr £

Abb. 50: Mégliches Gestaltungs-Leitkonzept BahnstraRe/Anrather StraRBe (Quelle: Eigene Darstellung auf Grund-
lage Luftbild Stadt Willich)

Krefelder Stralle

Die Krefelder StraRe ist insbesondere im siidlichen Bereich zwischen Diisseldorfer StralRe
und BehringstraRe als unvertraglich einzustufen (vgl. Kap. 3.4.7). In einem ersten Schritt soll-
te dort analog zur Bahnstralle eine Tempo 30-Regelung eingefiihrt werden (Larm verringern,
Radfahren auf der Fahrbahn vertréaglicher gestalten, Querungen erleichtern). Zusatzlich ist
der bestehende Schutzstreifen zu erneuern (Markierung). Auf der westlichen Fahrbahnseite
kann aufgrund der Fahrbahnbreite von hier liber sieben Metern ebenfalls ein Schutzstreifen



5 Handlungskonzept —Masterplan Mobilitat Willich 147

eingerichtet werden (jeweils 1,25m, vgl. Abb. 51)=. Das Schwerverkehrsaufkommen in diesem
Bereich ldsst eine verbleibende Flache zwischen den Schutzstreifen von weniger als 5,00m
zu. An der Einmiindung der BehringstralRe sollte eine Querungsstelle fiir den FuRverkehr
eingerichtet werden (Ubergang auch zur Katharina-Esser-StraRe).

Bestand: Krefelder StraRe Siid Vorschlag: Krefelder Strale Siid
(stidlich BehringstraRe) ' (stidlich BehringstraRe
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Abb. 51: Mogliche Querschnittsgestaltung Krefelder Strale (Engstelle stidlich BehringstraRe)

Im Bereich zwischen BehringstraBe und L382 kann zweistufig verfahren werden (vgl. Abb.
52). Die erste Umsetzungsstufe zeigt kurz- bis mittelfristig umsetzbare Losungen auf, wéh-
rend die zweite Stufe einen umfassenderen Umbau vorsieht. In der ersten Stufe sollten beid-
seitig Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn umgesetzt werden. Die Fahrbahnbreite von
nahezu 9,40 ldsst vielerlei Losungen zu, sogar beidseitige Radfahrstreifen von 1,85m Breite.
Schutzstreifen von beidseitig 1,50 (bzw. 1,75-2,0m bei angrenzendem Parken) wdren jedoch
ausreichend. Wenn am StraBenzug grundhafte Sanierungsarbeiten anstehen, sollten diese
dazu genutzt werden, den Stralenraum in einer zweiten Stufe weitreichender anzupassen.
Dies betrifft einen Riickbau der tiberbreiten Fahrbahn, eine Verbreiterung der Gehwegfla-
chen (auf 2,50m) sowie die Integration von StraRenbdumen. Ein durchgehender Parkstreifen
erscheint nicht notwendig, hier sollte das heutige Angebot in etwa aufrecht erhalten wer-

den.

Im noérdlichen Bereich der Krefelder Stral3e (nérdlich Einmiindung L382) sollte vorrangig die
Linearitat des StraBenraums unterbrochen werden. Zwar wird durch den bestehenden Sta-
renkasten das Geschwindigkeitsniveau zumindest stadteinwdrts gebremst, doch sollte nicht
nur derart punktuell eine Verkehrsberuhigung erfolgen, da die StralRe in ihrem nordlichen

* Die Verkehrsstarken auf der Krefelder StraRe rechtfertigen auch bei einer herabgesetzten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
die Anlage von Schutzstreifen zur Sicherung des Radverkehrs. Gleichzeitig kénnen die Schutzstreifen durch die optische
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Verlauf fuir FuRganger und Radfahrer nur eingeschrankt querbar ist. Die Anlage von Mittelin-
seln als Querungshilfen ist aufgrund des groRziligigen Fahrbahnquerschnitts moglich. Diese
haben gleichzeitig noch den Effekt, die Linearitdt des Stralenraums zu brechen und durch
Fahrbahnversdtze verkehrsberuhigend zu wirken. Mit dem Landesbetrieb Straenbau ist
seitens der Stadt zundchst die Anlage eines FuBgangeriiberweg in der Nahe des Netto-
Marktes abgestimmt. Ein zweiter FuRgéngeriiberweg (FGU) wird durch die Stadt fiir den
Bereich Willicher Heide/Erikastrale gewiinscht. Aufgrund der voranstehend genannten
Griinde ist jedoch nicht nur auf einen FGU, sondern auf baulich angelegte Mittelinseln,
optimalerweise kombiniert mit einem FGU, hinzuarbeiten. In jedem Fall sind an zwei Stellen
Querungshilfen vorzusehen, da der Abstand zwischen der Lichtsignalanlage an der Einmiin-
dung L382/Umgehungsstralle und der Anlage am Heideweg v.a. fiir Schulkinder weit er-
scheint. In dem Bereich der nordlichen Krefelder StralRe, in dem heute alternierendes Parken
auf der Fahrbahn zugelassen wird, sollte dariiber hinaus die Mitteltrennlinie entfernt wer-
den. Auf diese Weise entfillt das heute teils notwendige Uberfahren derselben, um parkende

Pkws zu passieren.

~ % . e oé"’é
n — t Kreﬁ:‘lderst 6 Krefelder StraRe 2
er Str.
Neuanlage LS = : * @

Querungshilfe Neuanlage Neuanlage
Querungshilfe Querungshilfe
1. Stufe: Anlage
Emeuerung/Anlage Radverkehrsanlagen Verbesserung Querbarkeit, Riicknahme Mittellinie'}
Schutzstreifen, 2. Stufe: Optimierte Unterbrechung Linearitit (bei Parken auf der
Tempaaakmih StraBenraumgestaltung des StraRenraums Fahrbahn)

Abb. 52: MaRnahmenschema Krefelder StraRe (Quelle: Eigene Darstellung)

Weitere Anpassungen auf HauptverkehrsstralSen:

> Alperheide: Riickbau des StraBenquerschnitts nach erfolgtem Weiterbau der L26
(langfristig)

> Schiefbahner StralRe: Die StraRe sollte innerhalb des bebauten Bereichs weiter in ih-
rem Erscheinungsbild verkehrsberuhigt werden, z.B. durch Pflasterung der Randbe-
reiche der Fahrbahn, ggf. Verlegung Mittelinsel als Querungshilfe (Ubergang Zwei-
Richtungsradweg), Minikreisverkehr am Ubergang zum Innenstadtkarree (vgl. auch
Karte 32)

> BogenstralRe/Raiffeisenstrale: Anlage eines Schutzstreifens fiir Radfahrer, auch zur
optischen Einengung des StraRenraums

> Viersener StraRe in Vennheide: Anlehnung der Gestaltung an die Verkehrsberuhi-
gung auf der K17 mit gepflasterten Randbereichen zur Verdeutlichung des Innerorts-

Gliederung der Fahrbahn auch eine verkehrsberuhigende Wirkung entfalten.
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Charakters (vgl. Abb. 53). Diese Art der Gestaltung sollte in Vennheide als durchgan-
giges Prinzip verfolgt werden, um auch den stddtebaulichen Zusammenhang der

Ortslage zu betonen.

> Hausbroicher StraRBe/FadheiderstraBe: Verkehrsberuhigter Charakter durch Bau von
Anlagen fiir den FuBverkehr innerhalb des Siedlungsbereichs Beckershéfe (vgl. Kap.
3.9.2), Einbau von Belagwechseln, Minikreisverkehr etc. im Bereich Anrath (ab Be-
ginn Wohngebiet).

> LinsellesstraBe: Querungsstellen mit Mittelinseln als Fahrbahnteiler, optische Einen-
gung Fahrbahn durch Schutzstreifen (vgl. Kap. 5.3.1).

=

=

Abb. 53: Optische Einengung der Fahrbahn durch Pflasterung der Seitenbereiche in Vennheide (Quelle: Eigenes
Foto)

Fur die Stralenziige innerhalb der Ortszentren (Alt-Willich Innenstadtkarree, HochstraRe
Schiefbahn, Anrath Kirche, Neersen Minoritenplatz), auf denen ebenfalls verkehrsberuhi-

gende MaRRnahmen erfolgen sollten, werden im Kap. 5.1.5 Empfehlungen ausgesprochen.

5.1.4 Gestaltungsprogramm fiir die Ortseinfahrten

Die Gestaltung der Ortseinfahrten war kein besonderer Gegenstand des Verkehrlichen
Rahmenplans 1995 bzw. der Fortschreibung 2005. Dabei besitzt gerade Willich durch den
besonderen raumlichen Aufbau mit vier kompakten Siedlungskdrpern und einigen Streula-
gen zahlreiche Wechsel zwischen Freiraum und bebauten Bereichen. Neben wenigen guten
Beispielen (siehe weiter unten im Text) sind die bestehenden Einfahrten i.d.R. lediglich durch
ein Ortsschild gekennzeichnet. Folgende Ziele sind mit einer besonderen Gestaltung der
Ortseinfahrten verbunden:
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> Anpassung der Geschwindigkeit: Der Wechsel von LandstraRBen, meist mit Tempo 70
oder mehr, zu bebauten OrtsstraRen mit Tempo 50 oder weniger muss nicht nur aus

Griinden der Verkehrssicherheit deutlich gemacht werden.

> Erhdhung der Verkehrssicherheit fiir den Rad- und FuRverkehr: An den Ortsausgén-
gen enden hadufig abrupt Anlagen fiir Nahmobilitat. Hier muss sichergestellt werden,
dass Radfahrer und FulRgédnger gesichert den Wechsel von i.d.R. beidseitigen Anlagen

im Siedlungsbereich zu einseitigen Anlagen im Freiraum durchfiihren kénnen.

> Schaffung identitatsstiftender Eingangsbereiche: Einerseits muss der Autofahrer
sensibilisiert werden fiir mehr Aufmerksamkeit beim Wechsel zwischen LandstraRe
und dicht bebauter Siedlungsstralle; andererseits bieten die Ortseingdnge die Mog-

lichkeit, identitatsstiftende Situationen mit lokalspezifischem Bezug zu schaffen

Zur Gestaltung der Ortseinfahrten werden fiir Willich verschiedene Elemente vorgeschlagen,

die je nach Ortslage einzeln oder in Kombination eingesetzt werden kénnen:

> Versdtze/Einengungen/Mittelinseln: Brechung der Linearitat des Stralenraums zur
Verminderung der Fahrgeschwindigkeiten (z.B. wie geschehen im Bereich Kiz
Vennheide, stdlicher Ortseingang Alt-Willich an der KreuzstralRe etc.)

5

Abb. 54: Fahrbahnteiler am Ortseingang (KreuzstraRe) (Quelle: Eigenes Foto)

> Querungshilfen fiir Rad- und FuBverkehr: Diese sollten in oben genannte Versatze
bzw. Einengungen integriert werden (vgl. Karte 21).

> Aufmerksamkeitsfelder: Um die Fahrgeschwindigkeiten auch mit geringem bauli-
chen Aufwand zu verringern und Aufmerksamkeit zu erzeugen, eignen sich (ggf. zu-
satzlich) auch farbliche Markierungen (bei Querungshilfen, vgl. Abb. 93), grofflachi-
ge Piktogramme, Materialwechsel (vgl. Abb. 53) etc.
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> Informations- und Orientierungsbereiche: An den ,,duBeren“ Ortseingdngen (v.a. von
den Autobahnen zufiihrende StralRen, vgl. Karte 30) konnten attraktiv gestaltete In-
formationstafeln, Firmenwegweiser und/oder Stadtpldne ortsunkundigen Autofah-
rern Orientierung geben und tber die Willicher Stadtteile informieren. In diesen Fal-

len ist zusatzlich eine Haltemoglichkeit einzurichten.

> Gestalterische Elemente: Hier sind eine ganze Reihe an Elementen moglich, z.B. be-
sondere Bepflanzungen, Fahnenmasten, Ortswappen, Kunstobjekte, Schriftziige etc.
Die in Abb. 55 gezeigte Stele an der Einfahrt zum Standort Stahlwerk Becker kénnte
dabei als Leitmotiv aufgegriffen und in Ortseingdngssituationen integriert werden
(z.B. im Seitenbereich, mit Wappen/Logo des jeweiligen Stadtteils auf der Stele)

In Karte 32 sind die besonders zu gestaltenden Ortseingdange hervorgehoben. Als wichtigste
umzugestaltende Ortseingédnge in den Ortsteilen kdonnen folgende StraRen gelten:

> Alt-Willich: Diusseldorfer StraBe, L26/Miinchheide (dort als ,Willkommens“-
/Orientierungsbereich)

> Anrath: SchottelstralRe

> Schiefbahn: Niederheide, Korschenbroicher StraRe (dort als ,Willkommens*-

/Orientierungsbereich)

> Neersen: HauptstraBe (Stud), Am Schwarzenpfuhl (dort als ,Willkommens“-

/Orientierungsbereich)

HERZLICH
WILLKOMMEN

Ba  STAHLWERK

BECKER

Abb. 55: Gelungenes Beispiel fiir einen stadtebaulich hochwertig gestalteten Ortseingang im Stahlwerk Becker
(Quelle: Eigenes Foto)

5.1.5 StraRenraumgestaltung in den Ortszentren

In den Ortszentren treffen aufgrund der Dichte an Nutzungen zahlreiche Anspriiche aufei-
nander. FuBganger mochten sich aufhalten und sich barrierefrei durch den Raum bewegen,
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Radfahrer ungestort und sicher fahren kénnen, Autofahrer wollen méglichst hindernisfrei
und direkt ihr Ziel anfahren und OPNV-Kunden sollten ihre Haltestelle auf direktem Wege
erreichen kénnen.

Es bedarf einer Mobilitatskultur der gegenseitigen Ruicksichtnahme, die durch eine ausglei-
chende Strallenraumgestaltung unterstiitzt wird. Ausgleichend bedeutet, dass die Gestal-
tung auf die unterschiedlichen Anspriiche der Nutzer reagiert, ohne stark zu separieren und
einzelne Gruppen auszuschlieBen bzw. in den Hintergrund zu drangen. Die Erreichbarkeit
der Ortszentren soll dabei stets gesichert sein.

Alt-Willich

Fur Alt-Willich wird derzeit ein Innenstadtverkehrskonzept erstellt, das im Detail Lésungen
fur die Straenziige im Zentrumsbereich erarbeitet. Da den noch in Abstimmung befindli-
chen Ergebnissen nicht vorweggegriffen werden soll, werden im Folgenden nur kurz die we-

sentlichen Eckpunkte umrissen:

> Stadtebauliches Herausarbeiten des Innenstadtkarrees, gebildet im Wesentlichen
durch die StraRBenziige Dammstralle, Grabenstralle, Burgstralle und DomstraRe. Ins-
besondere im Bereich GrabenstraRe soll das Queren fiir FuRganger und Radfahrer
erleichtert, das Platzangebot in den Seitenrdumen vergréRert und der Einkaufsbe-
reich weiter gestarkt werden. Der StraBenraum soll insgesamt durch gestalterische
Elemente (z.B. farbige Splitt-Bereiche auf der Fahrbahn) aufgewertet und die Orien-
tierung fiir den Kfz-Verkehr verbessert werden.

> Einrichtung einer FuRgangerzone im Bereich Peterstralle zur optimalen fulRlaufigen
Anbindung des Bereichs rund um den Marktplatz an die Passage an der Grabenstra-
Re. Die Erreichbarkeit des Marktplatzes mit dem Pkw bleibt aber tber die Straenzii-
ge Bahnstralle, Hiilsdonkstrale und KreuzstraRe gewdhrleistet.

> Funktionale und stadtebauliche Anpassungen Marktplatz: Verbesserung der freien
Nutzbarkeit der Flachen und der duBeren Erscheinung durch ein verandertes Mé&blie-
rungskonzept (,weniger ist mehr“: Reduzierung von Méblierungselementen auf das
Wesentliche). Erneuerung der Sitzmoglichkeiten, Neuordnung des Parkraums und
Schaffung eines zentralen Haltestellen-/Taxibereichs.

> Umkehr der Einbahnstralenrichtung in der BahnstralRe zur besseren Erreichbarkeit
der Innenstadt und des Krankenhauses sowie zur Erh6hung der Leistungsfahigkeit
des Kreisverkehrs (vgl. Kap. 5.1.6), Abfiihren des Krankenhausverkehrs auch tber den
Schitzenplatz bis zur Korschenbroicher Stral3e

Schiefbahn

Der groRte Handlungsbedarf in Schiefbahn besteht an der Hochstrale zwischen
Linsellesstralle und ZehnthofstralRe (vgl. Kap. 3.4.7, 3.4.8). Als Ziele sollen erreicht werden:

> Leichteres Queren entlang der HochstraRe, Ermdglichung auch linearen Querens, In-

tegration des neuen Supermarktstandorts
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> Verringerung von Konfliktpotenzial, Erhhung der gegenseitigen Aufmerksamkeit
(Unfallhdufungspunkt)

> Stadtebauliche Profilbildung (Platz-Potenzial durch zuriickgesetzte Raumkanten)

Empfohlen wird zundchst eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h, um an diesem sensiblen Unfallhdufungspunkt bessere Voraussetzungen fiir eine ge-
genseitige Ricksichtnahme zu schaffen und den Radverkehr vertraglich auf der Fahrbahn
fuhren zu konnen (vgl. Kap. 5.3.1). Die gegenseitige Rucksichtnahme sollte durch das Auf-

bringen von Fahrradpiktogrammen in den Seitenrdumen verbessert werden (vgl. Abb. 56).

Abb. 56: Radfahrerpiktogramme im Seitenraum zur Erhchung der gegenseitigen Aufmerksamkeit am Beispiel
Dulmen (Quelle: Eigenes Foto)

Die Temporegelung sollte auch noch weiter in Richtung Westen ausgedehnt werden (vgl.
Karte 31). Als weitere kurzfristig umsetzbare MaRBnahme zur Entlastung des Bereichs kann
die Einrichtung der fahrradfreundlichen Alternativen dienen, die in Kap. 5.3.1 beschrieben
sind.

Eine Entlastung vom Kfz-Verkehr wére v.a. durch die eher langfristig zu sehende Nordrand-
straBe (vgl. Kap. 5.1.1) zu erreichen. Eine Verlagerung von Verkehr auf die parallelen Straen-
ziige nordlich und sitdlich der HochstraBe (Aufweichen des Biindelungsprinzips auf der
Hochstralle) wird aufgrund der sensiblen Wohnbebauung kritisch gesehen. Insbesondere in
den nordlichen Bereichen Schiefbahns befinden sich zahlreiche verkehrsberuhigte Bereiche,
die nicht fiir ein Mehr an Durchgangsverkehr geeignet sind. Eine durchgéngige Offnung der
stdlich gelegenen Siedlerallee erscheint nur vor dem Hintergrund umfassender verkehrsbe-
ruhigender MaRnahmen sinnvoll (vgl. auch Kap. 5.3.1).

Perspektivisch sollte ein Umbau des StralRenabschnitts der HochstraBe zwischen
Linsellesstralle und westlich Schwanenheide erfolgen (vgl. Abb. 58). Der Platzbereich konnte
durch eine farblich abgesetzte Gestaltung (Pflasterung) herausgearbeitet und verdeutlicht
werden. Die Ubergangsbereiche westlich und éstlich des Platzbereichs sollten den Kraftfah-
rer durch einen Belagwechsel (z.B. Teilpflasterung) auf die Situation vorbereiten. Die Gestal-
tung sollte durch flache Borde flieRende Ubergénge und ein lineares Queren ermdglichen,
jedoch immer noch eine klare Fahrgasse schaffen.
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Abb. 57: Leichtes Queren und flieBende Uberginge am Beispiel einer zentralen Ortsdurchfahrt in Schwetzingen
(Quelle: Eigenes Foto)
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Abb. 58: Vertragliche StraBenraumgestaltung auf der HochstraRe in Schiefbahn (Quelle: Eigene Darstellung,
Luftbild Stadt Willich; Luftbild auf Geobasisdaten © Land NRW, Bonn)
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Anrath

In Anrath bestehen konkrete Planungen seitens der Stadt, den Bereich rund um die Kirche
mit der angrenzenden Schottelstrale bzw. Viersener StraBe umfassend umzugestalten. Die
bisherigen Planungen sahen vor, den Bereich um die Kirche zwar umzugestalten, jedoch die
Verkehrsfiihrung weitestegehend in der heutigen Form zu belassen (,,Kreisverkehr*, vgl. Abb.
63). Im Verlauf des Masterplanprozesses wurde die Gestaltungsidee weiterentwickelt und als
Vorzugsvariante eine Verkehrsfiihrung nur auf der nérdlichen und der &stlichen Seite der
Kirche zu prifen. Das westliche StraRenstiick ist in den aktuellen Planungen im Rahmen des
Entwurfs des Biiros Angenvoort + Barth (Anderungen werden noch vorgenommen) nun frei
von Durchgangsverkehr und soll als Parkplatz benutzbar sein. Die Einfahrt erfolgt nur tiber
den Bereich an der Neersener StraBe. Nach Norden hin ist im Bereich der Bushaltestellen
und im Ubergang zur FuRgéingerzone ein aufgeweiteter Platzbereich vorgesehen. Auch bei
wartenden Bussen ist ausreichend Raum fiir vorbeifahrende Fahrzeuge vorhanden. Der Bo-
denbelag hebt sich in diesem Bereich in der Gestaltung von der iibrigen Fahrbahn ab und
bildet gestalterisch mit den rétlich angelegten Gehwegflachen eine optische Einheit. Am
Schnittpunkt von Schottelstrae und Anrath Kirche ist ein Minikreisverkehr vorgesehen. Als
zugelassene Hochstgeschwindigkeit sind zumindest im Bereich der Viersener Stralle zwi-
schen Kreisverkehr und Altem Rathaus auch 20 km/h zur Verbesserung der Bedingungen fiir
Nahmobilitdt (v.a. Querungen) in diesem von Fullgdngern starker frequentierten Bereich
denkbar (vgl. Karte 31). Um die Verkehrsfiihrung in der dargestellten Form zu verwirklichen,
ist eine Umlegung der Linie 038 in der Relation Neersen-Anrath notwendig. Hier laufen der-
zeit Gesprache mit dem/den entsprechenden Verkehrsunternehmen.

Deckblatt:
Drei Taxi- Stellplitze
vor Viersener Stralte Haus Nr: 3

‘sgw)s ~$gehi-

STADT WILLICH c.n.11/5

! Oriskernsonierung
Anrath

Lageplen - Entwutspianing

Der Dirgermeister | Willichden

Abb. 59: Vorlaufiger Stand Umgestaltung Ortstzentrum Anrath (Quelle: Stadt Willich)
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Neersen

In Neersen besteht eine umfassende MaRBnahme in der Umgestaltung des Minoritenplatzes,
die in die Kanalsanierungsarbeiten im diesem Bereich integriert werden kann. Hier soll der
heute wenig als Platz begreifbare und nutzbare Raum rund um den Moniritenplatz aufge-
wertet werden. Dies soll u.a. durch die Einrichtung einer multifunktional nutzbaren Flache
(u.a. fur Veranstaltungen, Markt etc.) geschehen, die sich durch ihre Gestaltung von der Um-
gebung abheben soll. Die Verbindung in Richtung Rathaus und neuer Einzelhandels- und
Wohnbebauung soll ebenso wie die Griinflaiche aufgewertet werden. Der Entwurf stammt
vom Ingenieurbiiro Sanders und wurde unter Beteiligung der Stadtverwaltung entwickelt. Im

Detail sollen noch Anpassungen vorgenommen werden.
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Abb. 60: Vorlaufiger Stand Umgestaltung Minoritenplatz (QueIIe Stadt W|II|ch)
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Karte 30: Konzept Verkehrsberuhigung 2020 - Erhéhung der StraRenraumvertraglichkeit (Quelle: Eigene Darstellung)
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Karte 31: Konzept Hochstgeschwindigkeiten 2020 (Quelle: Eigene Darstellung)
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5.1.6 Umgestaltung von Knotenpunkten

Nach den positiven Erfahrungen im europdischen Ausland setzen auch in Deutschland im-
mer mehr Stadte und Gemeinden Kreisverkehre gezielt zur Verbesserung der Verkehrsver-

héltnisse ein. Dabei kann auf langjahrige Erkenntnisse zuritickgegriffen werden.

Kreisverkehre eignen sich fiir viele Knotenpunkte und kénnen je nach der ortlichen Situation
entscheidende Vorteile gegentiber herkdmmlichen Kreuzungen haben:

> Verkehrsfluss und Emissionen: Kreisverkehre ermoglichen einen kontinuierlicheren
Verkehrsfluss, verkiirzen oder verhindern damit potenziell Riickstaus und Emissio-
nen durch unnétige Halte- und Anfahrvorgéange

> Verkehrssicherheit und Orientierung: Geringere Fahrgeschwindigkeiten sorgen er-
wiesenermaRen fiir eine héhere Verkehrssicherheit und ermoglichen Ortsfremden
eine Wendemadglichkeit

> Versiegelungsgrad und Betriebskosten: Kreisverkehre umfassen i.d.R. weitaus weni-
ger durch Asphalt etc. versiegelte Flache als herkémmliche Knotenpunktformen. Da-
riber hinaus entfallen die kostenintensiven Wartungs- bzw. Erstellungskosten fiir
Lichtsignalanlagen (falls vorhanden)

> Stadtrdumliche Integration, Identitdt: Kreisverkehre bieten im Vergleich zu her-
kémmlichen Kreuzungen ein groRes Potenzial, stidtebauliche Akzente zu setzen und
den Knotenpunkt vertrdglich in den umgebenden Stadtraum zu integrieren. Hier
eignen sich fir die Mittelinseln z.B. Bepflanzungen, Kunstobjekte, oder Gestaltungs-
konzepte mit lokalspezifischem Bezug. Besonders bei Ortseinfahrten eignen sich
Kreisverkehre als gestalterisches Mittel, um den Ubergang zwischen Siedlungsfliche

und Freiraum zu verdeutlichen.

Je nach verfuigbarer Flache werden auch von Lkw tiberfahrbare Klein- oder Minikreisel einge-
setzt, z.B. in engen Ortsdurchfahrten und Wohngebieten.

In Willich sind bislang nur wenige Kreuzungen als Kreisverkehre ausgestaltet. Die Erfahrun-
gen sind dabei jedoch mit Ausnahme von Teilaspekten am Kreisverkehr ParkstraRe (vgl. wei-
ter unten im Text) positiv. Auch Minikreisverkehre werden angewandt, zuletzt zum An-
schluss des neuen Wohngebiets an die KirchhofstraBe in Neersen. Weitere Kreisverkehre

sind v.a. furr die moglichen Netzergéanzungen vorgesehen:

> Verkniipfung der moglichen NordrandstraBe Schiefbahn mit der Korschenbroicher
StraRe

> Ggf. Anschluss L26n an die Diisseldorfer Stralle (noch zu priifen)

Neben bereits fir den Umbau vorgesehenen Kreuzungen ist auch in der Zukunft der Umbau
von Kreuzungen zu Kreisverkehren zur Férderung des Verkehrsflusses und zur Erh6hung der
Verkehrssicherheit zu empfehlen (vgl. Karte 32). Neben der Stadt Willich sind bei Umgestal-
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tungen die anderen Baulasttrager (Landesbetrieb StraBen.NRW und der Kreis Viersen) zu
beteiligen. In Abhdngigkeit von Verkehrsbelastung, Unfallhdufigkeit und vorhandenem Platz

wird in Karte 32 eine Empfehlung zu sinnvollen weiteren Kreisverkehren vorgenommen.

Generell wird eine zur Stadt Willich bezugnehmende Gestaltung (durch Bepflanzungen,
Skulpturen, Wappen etc.) empfohlen. Damit bieten neue Kreisverkehre die Chance, identi-
tatsstiftende Eingangssituationen in Siedlungsbereichen herzustellen sowie die gestalteri-
sche Attraktivitdt von StraBenrdumen zu erhéhen.

Abb. 61: Der Kreisverkehr als stadtebauliche Landmarke (Quelle: Eigenes Foto)

Anpassung Kreisverkehr ParkstralSe

Dass Kreisverkehre zwar eine gute Moglichkeit zur Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse
und zur stadtrdumlichen Integration von Knotenpunkten, jedoch nicht per se ein Allheilmit-
tel darstellen, zeigt sich am bestehenden Kreisverkehr ParkstraRe. Im Rahmen der Bestands-
analyse wurden als Griinde fiir die Uberlastungserscheinungen in den Spitzenzeiten zum
einen der hohe Querverkehr durch FuBganger und Radfahrer (Schulen!) und zum anderen
Irritationen bzw. Verzégerungen im Verkehrsablauf durch den fiinften ,,Arm*“ der BahnstraRe
aus Richtung Alt-Willich identifiziert. Problematisch sind die Stauerscheinungen v.a. auch fiir
Rettungsfahrzeuge der Feuerwehr oder Krankenwagen, die diesen Bereich passieren miis-

sen.

Was die Stauerscheinungen durch querende Fullgdnger und Radfahrer betrifft (v.a. mor-
gens), so konnte die Situation durch eine Verlegung der Haltestellen fiir Schulfahrten bzw.
stark von Schiilern frequentierte Fahrten der Linien o071, 056 und os5 westlich hinter den
Kreisverkehr in den Morgenstunden entscharft werden (an dieser Stelle besteht bereits eine



5 Handlungskonzept —Masterplan Mobilitat Willich 161

Haltestelle fuir die Linie SB86, die genutzt werden kann). Hierfiir miissten die Linien os5 und
056 (beschrankt auf einzelne Fahrten in den Schiler-Morgenstunden) ihren Linienweg nur
leicht modifizieren (Kreisverkehr — BahnstraRe - KrusestraBe - Dietrich-Bonhoffer-StralRe -
Korschenbroicher StraRe). Die entsprechenden Modfikationen waren mit der SWK und dem

BVR als betroffene Verkehrsunternehmen weiter zu erértern.

Die Situation am Kreisverkehr wird sich weiter entspannen, wenn auf der Anrather Stra-
RBe/BahnstralBe VerkehrsberuhigungsmaBnahmen realisiert werden (z.B. Busschleuse, vgl.
Kap. 5.1.1, 5.1.3). Zur Erh6hung der Verkehrssicherheit sollten jedoch an den Querungsfurten

blinkende Lichtsignale angebracht werden. Eine Alternative/Ergdnzung kénnen in die Fahr-

bahn eingelassene LED-Leuchten darstellen, um die Aufmerksamkeit der Kraftfahrer und
auch die subjektive Sicherheit weiter zu erhdhen (vgl. auch MWMEV NRW 2002)%.

Abb. 62: Links: LED-Leuchten vor FuRgédngeriiberweg (Quelle: MWMEV NRW 2002); rechts Bestand

Empfohlen wird dariiber hinaus eine Umkehr der EinbahnstraBenregelung in der BahnstraRe
zwischen Kreisverkehr und Innenstadtring. Auf diese Weise entstehen im Bereich des Kreis-
verkehrs lediglich vertraglich abflieRende Verkehre und es entsteht eine klare Zufahrt zur
Innenstadt. Die Abfahrt aus dem Kernbereich Willich wiirde zukiinftig im Wesentlichen tiber
die StraBen Am Park und die MuhlenstraRe erfolgen (Beschilderung anpassen!). Um die Ein-
fahrt von der Korschenbroicher StraRe in die Bahnstrale am Kreisverkehr zu gewahrleisten,
ist die Anlage eines Bypasses fiir den Kreisverkehr zu empfehlen (vgl. Abb. 63). Diese Losung
wird derzeit im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzepts Alt-Willich weiter gepriift.

% Hier gibt es von verschiedenen Herstellern Modelle. Wichtig ist die problemlose Uberfahrbarkeit der Leuchten. Es gibt auch

Leuchten, die Schneepflugsicher sind und von Rdumfahrzeugen nicht beschidigt werden. Modelle, die nur bei einem Her-
annahen von Fahrzeugen/FuBgéangern/Radfahrern tiber Kontakte aktiviert werden, sollten jedoch nicht eingesetzt werden.
Testreihen haben gezeigt, dass durch die dynamische Blink-Anzeige eine Verunsicherung der Verkehrsteilnehmer und eine
Scheinsicherheit hervorgerufen werden kann. Zu empfehlen ist daher eine Daveranzeige in orangefarbenem/gelbem oder
weilem Licht.
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Fiihrune Radverkehr
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Abb. 63: Anpassung Kreisverkehr ParkstraBe - idealisierte Darstellung (Quelle: Eigene Darstellung)

Der zu- und abflieRende Verkehr zur Feuerwehr und zum Krankenhaus kann tber die Miih-
lenstraBe und die StraBe am Park gefiihrt werden, méglich ist auch eine Lésung unter Einbe-
ziehung der Ausfahrt des Schiitzenplatzes auf die Korschenbroicher Strale (diese Losung
wird derzeit im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzepts gepriift).

Zur Verbesserung der Situation fiir den Rettungsdienst und den Einsatzverkehr der Feuer-
wehr (Behinderungen durch Stauerscheinungen in den Spitzenzeiten) wird derzeit durch die
Stadt Willich die Einrichtung von Signalanlagen an einigen Zufahrten zum Kreisverkehr ge-
priift.

Neuanlage Kreisverkehr Am Park/ParkstralSe

Die StraBe Am Park bildet bereits heute einen wichtigen Eingang zum Alt-Willicher Orts-
zentrum (u.a. Parkplatz BurgstraRe). Bedingt durch die Umkehr der Einbahnstralenregelung
auf der BahnstralRe (siehe oben) wiirde ein groRer Teil der nérdlichen Abfahrten aus der In-
nenstadt lber diese Straenverbindung erfolgen. Die heutige Knotengestaltung wird dieser
Funktion jedoch kaum gerecht (schlecht erkennbare Einfahrtssituation, keine Abbiegespur
fur Fahrzeuge auf der ParkstralRe aus Richtung Osten, lange Wartezeiten fiir Linksabbieger).
Ein Kreisverkehr wiirde zur Optimierung der Abbiegesituation sowie zusétzlich zur Brechung
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des linearen UberlandstraRencharakters und damit zur Verkehrsberuhigung der ParkstraRe
beitragen.

Anpassung Kreisverkehr HalskestralSe

Als weiterer Kreisverkehr sollte der Knoten HalskestraRBe/Anrather StraRe auf mogliche An-
passungen bzw. einen Ausbau hin tberpriift werden. Hier hatten Betriebe Mangel hinsicht-
lich der dort verwendeten Radien geduRert.
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5.1.7 MaRnahmen zur Lirmminderung

Wie in Kapitel 3.4.7 aufgezeigt, besteht auf einigen hoch belasteten StraBenabschnitten im
Stadtbereich Willich ein Handlungsbedarf zur Minderung des Verkehrslarms. Zur Steigerung
insbesondere der Wohnumfeld- und Aufenthaltsqualitdt im StraRenraum sollten MalRnah-

men ergriffen werden, die Verkehrslarmemissionen zu senken.

In der Larmminderungsplanung der Stadt Willich aus dem Jahr 2002 wurde durch das Pla-
nungsbiiro Richter-Richard ein Handlungskonzept mit kurz-, mittel- und langfristigen MaR-
nahmen zur Lirmminderung erarbeitet. Als wesentliche Ergebnisse des Handlungskonzepts
lassen sich folgende Punkte zusammenfassen:

> Schwerpunkte des Handlungskonzepts sind die Verkehrsvermeidung, die Verlang-
samung und Verstetigung des Kfz-Verkehrs sowie die Verlagerung von Kfz-
Verkehrsstrémen

> Zur Verlangsamung und Verstetigung des Kfz-Verkehrs werden Verringerungen der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sowie bauliche VerkehrsberuhigungsmaRBnahmen
angeregt.

> Zur Verlagerung von Kfz-Stromen wird eine weitere Priifung von Ortsumgehungen
(z.B. Nordumgehung Schiefbahn etc.) vorgeschlagen.

> Weitere MaBnahmen beziehen sich auf die Optimierung der Verkehrsleistung (z.B.

Einfuhrung eines Car-Sharing-Projektes).

Die im Handlungskonzept des vorliegenden Masterplans entwickelten MalRnahmen lassen
sich gut mit der Mehrheit der 2002 aufgefiihrten Leitlinien zur Lairmminderung vereinen
(Herabsetzen von Geschwindigkeiten, vertraglichere StraBenraumgestaltung, Optimierung
des OPNV-Angebots, Férderung der Nahmobilitit etc.). In einzelnen Bereichen weichen sie
jedoch auch von den Aussagen aus der Larmminderungsplanung ab; dies betrifft in erster
Linie das dort vorgeschlagene Parkraumbewirtschaftungskonzept (vgl. Kap. 5.1.9). Weitere
MaRnahmen (ber den Larmminderungsplan von 2002 hinaus - bspw. der Einbau von Flus-
terasphalt oder die Lenkung des Lkw-Verkehrs (vgl. Kap. 5.1.8) — kénnen weiter zur Larmre-
duzierung beitragen.

Im Rahmen der zweiten Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden vom Ministerium fir
Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz
des Landes Nordrhein-Westfalen in Abstimmung mit dem Verkehrsministerium verschiede-
ne Hauptverkehrsstralen an den Bund zur Kartierung gemeldet (vgl. Website LANUV NRW).
Diese umfassen jedoch neben Autobahnen lediglich Bundes- und LandesstraRen mit einer
DTV (durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke) von ca. 3 Mio. Kfz, keine GemeindestraRen.
Im Rahmen der ersten Stufe 2007 wurden nur Teile der Autobahnen A44 und As2 gemeldet
und untersucht, wobei die Larmbetroffenheit der Stadt damals als gering eingestuft wurde
(vgl. Website EIONET-Portal der Europdischen Umweltagentur).
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Abb. 64: Zu kartierende Bereiche im Rahmen der zweiten Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie (Quelle: Websi-
te LANUV NRW)

Im Rahmen der weiteren Larmminderungsplanung sollte der ganzheitliche Ansatz des
Larmminderungsplans von 2002, der in die Planung auch larmbelastete Gemeindestrallen
miteinbezieht, fortgefiihrt werden. Die Umsetzung des Plans ist bislang nur in Teilen erfolgt.
Es gilt, nachhaltig vertraglichere StraRenrdume zu schaffen, in denen nicht nur fiir den Auf-

enthalt sondern auch fiir das Wohnen eine hohe Qualitat geboten wird.
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Karte 32: Konzept Kfz-Verkehr 2020 (Quelle: Eigene Darstellung)
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5.1.8 Lkw-Verkehr

Willich als Gewerbestandort wird durch seine hervorragende Erreichbarkeit fuir den Lkw-
Verkehr charakterisiert. Die direkte Lage an den Autobahnen A4 und As2 stellt Verbindun-
gen in die ganze Region und das benachbarte Ausland sicher.

Der Lkw-Verkehr benétigt auch innerorts ein leistungsfahiges StraBennetz, auf dem er ge-
biindelt werden kann. Um Larm- und Schadstoffbelastungen in sensiblen Umfeldbereichen
gering zu halten, ist er weiterhin auf das Vorbehaltsnetz zu konzentrieren. Das mit Abstand
wichtigste Quell- und Zielgebiete des Lkw-Verkehrs befindet sich im Gewerbegebiet
Minchheide/Stahlwerk Becker. Durch die dortige Betriebsbefragung und die Verkehrszah-
lung liegt eine gute Datengrundlage tiber Quell- und Zielbeziehungen sowie tiber die beson-
deren Anforderungen des Lkw-Verkehrs vor (vgl. Kap. 3.3).

Auf Grundlage des Vorbehaltsstralennetzes und unter Berlicksichtigung von sensiblen an-
grenzenden Nutzungen ist in Karte 33 ein zuklnftig zu empfehlendes Lkw-Routennetz abge-
bildet. Die dargestellten Lkw-Routen stellen ein leistungsfahiges und schnelles Angebot von
und zu den Autobahnen dar und beriicksichtigen nicht nur die ,klassischen“ Gewerbegebie-
te, sondern auch den Lkw-Verkehr, der von Standorten landwirtschaftlicher GroRbetriebe
(z.B. Niederheide) ausgeht. Routen durch die Ortsmitten oder durch langere angebaute Ab-
schnitte sind aufgrund der hervorragenden Abdeckung mit Autobahnen nicht notwendig.
Das abgebildete Netz ist daher als positives Angebot zu verstehen. Fahrverbote (Kontrolle
wichtig!) sollten wenn dann erst in einem zweiten Schritt fiir StraBenabschnitte (auRRerhalb
des Routennetzes) ausgewiesen werden, wenn die entsprechenden Verkehrsverlagerungen
auf die leistungsfahigen und schnellen Verbindungen ausbleiben sollten, sensible Bereiche
wie z.B. Wohngebiete oder Nahversorgungszentren angrenzen oder zu hohe Larmbelastun-
gen einen Eingriff rechtfertigen=.

Das dargestellte Routennetz sollte als ein positives Informationsangebot an die Betriebe und
an das Transportgewerbe (z.B. liber die Wirtschaftsférderung) per Flyer oder Internetange-
bot kommuniziert werden (z.B. Karten zum Download, Informationen zu Lkw-Infrastruktur,
Gastronomie, Ubernachtung etc.). Die &rtlichen Betriebe sollten dafiir gewonnen werden,
dieses Angebot auch an ihre Lieferanten weiterzugeben bzw. sie darauf hinzuweisen. Bei-
spiele fur offensiv vermarktete Routenkonzepte liegen u.a. in den Stadten Hamm, Dresden

und Bremen vor.

Unterstiitzend muss die bestehende wegweisende Beschilderung von und zu den Gewerbe-
gebieten uberpriift und an das Routennetz angepasst werden. Kernelement eines solchen
Konzeptes sind vertrdgliche Zubringer zu den Autobahnen, die v.a. im stddtischen Netz be-
schildert werden sollten. Dabei sollten einfache, auch fiir auslandische Fahrer klar verstind-

liche Bezeichnungen fur die einzelnen Gewerbe- und Industriegebiete gefunden werden,

*  Die Zufahrt zu Betrieben an StraRen mit Fahrverboten bleibt weiter méglich
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schlieflich darf allein rechtlich nicht jeder Betrieb einzeln ausgeschildert werden. Lange,
ortsspezifische Bezeichnungen sind dabei jedoch v.a. fiir auslandische Fahrer nicht immer
selbsterklarend und sind zusatzlich schwer in bereits bestehende Wegweiser zu integrieren -
dies gilt insbesondere auch fur die Autobahnwegweiser, die nicht ohne weiteres angepasst

und um lokale Ziele erganzt werden diirfen.

Ein interessantes Beispiel sind die Lésungen der Stadte Duisburg und Dresden (vgl. Abb. 65),
bei denen die Gewerbestandorte und gréRere Betriebe mit einfachen Zahlenkombinationen
bzw. Buchstabenbezeichnungen systematisch benannt und mit vergleichsweise geringem
Aufwand in bestehende Schilder integriert werden kénnen - auch ohne die Lesbarkeit zu
schwéchen. Die Erfahrungen aus Duisburg sind sehr positiv, so dass der Ansatz auf immer
mehr Gewerbestandorte dort tbertragen wird. Ein Ansatz, der auch auf das Willicher Stadt-
gebiet mit seinen Gewerbegebieten tibertragen werden konnte. Wichtig ist dabei die offen-
sive Kooperation mit den ansdssigen Gewerbetreibenden, die das Nummernsystem auch an
die Lkw-Fahrer vermitteln miissen. Derzeit lduft ein Modellversuch, die Hinweise nicht nur
stadtintern, sondern zumindest teilweise auch auf Autobahnwegweiser zu integrieren, was
fur Willich im Falle des verkehrsintensiven Gewerbegebiets Miinchheide zu empfehlen wire.

A b H32 4\‘ i KaBlerfeld
445 H 33 1 181 4250
6 - KaBlerfeld

4001- 4180
D> & H3il — =

Abb. 65: Einfach verstandliche Beispiele aus Dresden und Duisburg (dort nach niederlandischem Vorbild) fur ein

Beschilderungskonzept fiir das lokale StraRennetz (Quellen: Website Stadt Dresden; IHK Niederrhein)

Damit die Wirkung dieser MaBnahme durch die Nutzung von Navigationsgeradten nicht un-
terminiert wird, sollte perspektivisch der Kontakt zu Herstellern von Kartensoftware fur Na-
vigationsgerdte gesucht werden. Hierbei ist eine gemeinsame Kontaktaufnahme mit dem
Kreis Viersen und StraBen.NRW zu empfehlen. Als Mittler kann z.B. die ortliche IHK gewon-
nen werden. Erste Pilotversuche zu diesem Thema (z.B. im IHK-Bezirk Dortmund mit Auswei-
tung auf das gesamte Ruhrgebiet) laufen bereits und haben die technische Machbarkeit be-
statigt.

Kleinrdumig ist auch in den Gewerbegebieten auf eine Verbesserung der Orientierung hin-
zuarbeiten. Defizite konnten bei der Betriebsbefragung (vgl. Kap. 3.3) fuir die Gebiete Stahl-
werk Becker und Miinchheide festgestellt werden. Es gilt, direkt an den Eingangsbereichen
der Gewerbegebiete gelegene anschauliche Informationspunkte auszubauen, die auch aus-
reichend Kurzzeit-Haltepldtze umfassen (mind. Raum fiir einen Lkw/Sattelzug). Als Beispiel
auf lokaler Ebene ist in Abb. 66 eine Orientierungshilfe in der Stadt Witten dargestellt. Eine
dhnliche farblich-raumliche Typisierung ist auch fiir Gewerbegebiete in Willich als Weiter-
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entwicklung bestehender Hinweistafeln denkbar. Auf diese Weise wird nicht nur die Orien-
tierung unterstiitzt, sondern auch die Markenbildung der Gebiete als hochwertige Standorte
weiter vorangetrieben.
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Abb. 66: Orientierungshilfe in Gewerbegebieten am Beispiel der Stadt Witten (Quelle: Eigenes Foto)

Ein weiteres Handlungsfeld im Bereich Lkw-Verkehr ist die Schaffung ausreichender Abstell-
anlagen fiir die iber Nacht parkende Lkws, verbunden mit einer Verbesserung der sanitdren
Situation. Hier kommt es v.a. im lberregional bedeutenden Gewerbegebiet Miinchheide zu
Konflikten. Aufgrund der GroRe und Bedeutung des Gewerbegebiets sollte eine Versor-
gungsflache geschaffen werden, die eine Lkw-orientierte Infrastruktur mit sicheren Abstell-
moglichkeiten und sanitdren Einrichtungen vorhélt. Als Bereich kommt z.B. eine Flache west-
lich der Autobahn (v.a. im Hinblick auf eine mogliche Erweiterung des Gewerbegebiets
Miinchheide in diesem Bereich) in Frage, wobei hier weitere Detailpriifungen zur Dimensio-
nierung, genauen Lage etc. notwendig sind.
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5.1.9 Ruhender Verkehr

Die Bestandsanalyse hat gezeigt, dass sich die Situation des ruhenden Verkehrs in den

Stadtteilen heterogen darstellt. Handlungsbedarf besteht weniger im Sinne einer

Schaffung neuer Kapazitaten, als vielmehr einer optimierten Ausnutzung des Bestands

sowie einer verbesserten Orientierung. Fiir die vier Stadtteile lassen sich folgende

Handlungsempfehlungen zusammenfassen:

Alt-Willich

>

Fir Alt-Willich wird aktuell im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzeptes auch
eine Parkraumkonzeption bearbeitet. Diese stiitzt sich sowohl auf ein Gutach-
ten zur Kapazitatsabschatzung zum Bewohnerparken aus dem Jahr 2009 (vgl.
Stadt Willich 2009) als auch auf Ergebnisse aktueller Parkraumerhebungen, die

im Zuge des Innenstadtverkehrskonzeptes durchgefiihrt wurdenz.

Anpassung Parkleitsystem: Vorgeschlagen wird ein Parkleitsystem mit zwei
Ebenen. An den Eingangstoren in die Innenstadt entlang des duReren ,Rings“
(Korschenbroicher StraRe, ParkstraRe, Martin-Riefferst-StralRe, Neusser Stra-
Re) sorgen tbersichtliche Vorwegweiser fiir eine erste Orientierung und defi-
nieren aus allen Himmelsrichtungen klare Haupteinfahrten zum Parkplatzan-
gebot insgesamt (z.B. aus Richtung Suden an der Korschenbroicher StraRe:
Schiefbahner Strae oder HiilsdonkstraBe als Hauptzufahrten). Durch die
Vorwegweiser wird nicht nur die Orientierung verbessert (Hinweis auf den
»Parkring* Willich, der durch das Innenstadtkaree gebildet wird, vgl. Abb. 67),
sondern werden auch auswartige Besucher auf das Einkaufsangebot in der In-
nenstadt aufmerksam gemacht. Die Feinverteilung zu den einzelnen Parkplat-
zen erfolgt dann Uber Uberarbeitete Hinweisschilder, die neben einpragsamen
Namen fiir die einzelnen Stellpldtze ggf. auch ein gut merkbares Farbschema

oder/und eine stilisierte Stadtplandarstellung anwenden.

Einbeziehung von nordlicher GrabenstraRBe und Brauereistralle in die zeitliche
Parkraumbewirtschaftung.

Einrichtung einer Bewohnerparkregelung im Bereich Kaiserplatz (im Zuge der
Umgestaltung des Platzes) im Mischprinzip. Das Mischprinzip bedeutet, dass
alle heute zeitlich bewirtschafteten Bereiche fiir Bewohner frei zur Verfligung
stehen. Fiir Auswartige dndert sich durch die Regelung nichts. Das Gutachten
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Anrath

>

zur Kapazitdtsabschatzung zum Bewohnerparken kommt zu dem Schluss, dass
auch nach Einfiihrung einer Bewohnerparkregelung keine Engpasse fiir Besu-
cher entstehen werden (vgl. Stadt Willich 2009).

Verbesserung der Orientierung zum Parkplatz Domgarten: Eindeutige und
deutlich sichtbare Beschilderung, ggf. Verlangerung der erlaubten Hochst-
parkdauer, um den Stellplatz attraktiver zu machen und Stellplatze dadurch

insgesamt gleichmaRiger zu belasten

Uberarbeitung der Beschilderung des Parkleitsystems in Anlehnung an das Alt-
Willicher Modell mit Vorwegweisern auf dem libergeordneten und einer Fein-
steuerung auf dem untergeordneten Netz. Vorgeschlagen wird, zunéchst die
Wirkung des Systems in Alt-Willich zu erproben und dann auf Anrath zu tber-

tragen

Herausnahme des Stellplatzes Py aus dem Parkleitsystem aufgrund der gerin-
gen Stellplatzanzahl zugunsten der besseren Verstdndlichkeit des Parkleitsys-
tems

Schiefbahn

Umsetzung des Parkplatzes im Zuge des Supermarktneubaus siidlich der
Hochstrale und Widmung der nordlichen Parkplatzflachen als offentlicher
Parkplatz. Auf diese Weise kann die Situation in Schiefbahn deutlich verbes-

sert werden und neue, zentrumsnahe Stellpldtze hinzugewonnen werden.

Einrichtung weiterer Stellpldtze fir Menschen mit Behinderung im westlichen

Bereich der Einkaufsstralle Hochstralle bzw. in der direkten Umgebung.

Fur ein umfassendes Parkleitsystem wie in Anrath und Alt-Willich wird kein
Bedarf gesehen. In Schiefbahn sollte sich eine leitende Beschilderung auf die
Stellplatzbereiche an den beiden Enden der Einkaufsstrale Hochstralle (,,P-
Bereich Ost“: Tupsheide/Kirche sowie ,P-Bereich West“: Schwanenheide/
neuer Supermarkt) beschranken bzw. konzentrieren. Auf diese Weise wird die
Orientierung verbessert und es werden klare Anfahrtsbereiche aufgezeigt.

28

Die detaillierten Ergebnisse werden aufbereitet und im Arbeitsbericht zum Innenstadtverkehrskonzept dargestellt
(in Bearbeitung)
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Neersen

> Fur Neersen konnte im Rahmen der Bestandsanalyse kein dringender Hand-
lungsbedarf nachgewiesen werden. Die Situation hat sich nach dem Bau des
Stellplatzes im Zuge der Bebauung am Rothweg/Minoritenplatz weiter ent-
spannt. Aufgrund der kompakten OrtsgrofRe kann auf ein Leitsystem verzich-

tet werden.

Dariiber hinaus ist in allen Stadtteilen eine kontinuierliche Pflege der Stellpldtze fuir
Menschen mit Behinderungen anzustreben (Beschilderung, Markierung etc.), um einer
Fremdnutzung durch Nicht-Berechtigte weiter vorzubeugen. Quantitativ sollte das
Ziel verfolgt werden, schrittweise den Bestand an Stellpldtzen fir Menschen mit Be-
hinderung auf 3% des Gesamtbestands im jeweiligen Stadtteilzentrum zu erhdhen (in
Anlehung an DIN 18024-1), dies gerade auch vor dem Hintergrund des demografischen
Wandels und einer zu erwartenden Zunahme an Menschen mit Behinderungen.

PARKLEITSYSTEM
WILLICH

Parkring

<

Innenstadt

[F Krankenhaus
@ Schiitzenplatz

Freizeitbad De Biitt

PARKLEITSYSTEM WILLICH

(aus Richtung
Schiefbahner StrafSe)

Abb. 67: Links - Vorwegweiser in Kempen als gutes Beispiel flr ein tibersichtliches Leitsystem; rechts und
unten - Gestaltungsvarianten fiir einen moglichen Wegweiser fiir Alt-Willich (erstellt im Rahmen des

begleitenden Innenstadtverkehrskonzeptes; derzeit in Bearbeitung)
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Park+Ride, Mitfahrerstellpldtze

Im Sinne eines Ausbaus intermodaler Schnittstellen gilt es, die verschiedenen Ver-
kehrsmittel optimal miteinander zu verkniipfen um das Verkehrsgeschehen effizenter
und nachhaltiger zu gestalten. In diesem Kapitel steht der motorisierte Verkehr im
Vordergrund. Das fiir intermodale Schnittstellen ebenfalls herausragende Thema Bi-
ke+Ride, d.h. die Kombination von Fahrrad und anderen Verkehrsmitteln, wird aus-
fuhrlich in den Kap. 5.2 und 5.3.1.2 behandelt.

Auf der einen Seite sollten klassische Park+Ride Stellplédtze, d.h. Platze, die einen Um-
stieg vom Pkw auf Bus und Bahn ermoglichen, weiterentwickelt werden. Andererseits
spielen gerade in Willich mit seinen zahlreichen Autobahnanschlusstellen auch Mit-
fahrerstellplatze, die zur Bildung von Fahrgemeinschaften dienen, eine Rolle. Auch
wenn das Fahrrad an dieser Stelle nicht eingehend betrachtet wird, so sollte es bei
allen Uberlegungen stets beriicksichtigt werden. Die An- und Abfahrt zum sowohl zum
Mitfahrer- als auch zum P+R-Stellplatz kann und sollte schlieRlich auch mit dem Fahr-
rad erfolgen und méglich sein. Das gleiche gilt im Falle des Mitfahrerstellplatzes auch
fiir den OPNV, beim P+R Platz ist die direkte Ndhe mit geringen Laufdistanzen ele-

mentare Grundvoraussetzung.

Die Stellplatze sollten entsprechend beschildert werden und somit eindeutig als legale
Stellplatze mit werbendem Charakter fiir den Nutzer erkennbar sein. Sie sollten be-
griint, dabei jedoch offen gestaltet, einsehbar und beleuchtet sein, um keine Angst-
rdume darzustellen. Ausreichende Behdlter zur Miillentsorgung (z.B. auch in Fahrer-
/Fensterhéhe an den Ausfahrten) sorgen dafiir, dass die Umgebung nicht durch Abfal-
le belastet wird.

Als Vorbereitung zum Ausbau der Kapazitdten sollte im Zuge einer Sondierung eine
Prifung der Flachenverfligbarkeit, der Ausweisung und der Dimensionierung durchge-
fuhrt werden. Gepriift werden sollten Anlagen v.a. dort, wo sich bereits heute ein gro-
RBer Bedarf abzeichnet oder wo gute Verbindungsmoglichkeiten ins regionale Netz

bestehen:

> Alt-Willich: Miinchheide (Erweiterungsflichen an bestehender Anlage vorhan-
den, Alternativstandorte siidlich L26 oder westlich A44; Ndhe zu den Buslinien
071, 056, SB 86)

> Alt-Willich: Hoxhofe Ag4, Ndhe zu Buslinien oss, 056; bei der Planung des
Standorts ist besonderer Wert auf die Anforderungen der Einrichtungen und
Anwohner in der Umgebung zu legen (v.a. subjektive Sicherheit, offene Gestal-
tung, klare Einsehbarkeit)
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> Anrath: P+R am Bahnhof (RB 33, Erweiterung der Kapazitdten in Planung)

> Schiefbahn: Zusatzlich zum jetzigen Standort wiirde sich ein weiterer Standort
im Bereich Korschenbroicher StraRBe/BundesstraRe eignen (Ndhe zu den Linien
des OPNV 094 und SB 86). Dieser Standort kénnte gleichzeitig perspektivisch

als moglicher P+R Standort bei einer Umsetzung der Regiobahn dienen
> Neersen: Am Schwarzen Pfuhl/Alte PoststralRe (A44, Buslinien 056 und 038)

Die Schnittstellen sollten offensiv vermarktet und beworben werden. Hier bieten sich
verschiedene Medien an, z.B. Internet, Verteilung von Flyern an Unternehmen und
Haushalte etc.

5.1.10 Landwirtschaftlicher Verkehr

Die Analyse hat gezeigt, dass sich die wesentlichen Handlungsfelder aus Sicht der
Landwirtschaft auf die Bereiche Ortsdurchfahrten, barrierefreies Durchkommen, neue
Verbindungen, Qualitdt/ Ausbau bestehender Wege und Konflikte mit Nutzungs-
uberlagerungen (Freizeit) beziehen. Die folgenden Empfehlungen beruhen auf Vor-
schldgen, die im Rahmen des Arbeitskreises mit Vertretern der Landwirtschaft entwi-
ckelt wurden. Eine weitere Ausarbeitung und Priifung der Vorschlage muss fortlaufend
tiber den Masterplanprozess hinaus erfolgen. Bei anstehenden Planungen und Eingrif-
fen in das Stralen- und Wegenetz sollen die Vertreter der Landwirtschaft auch weiter-

hin beteiligt werden.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass in der Landwirtschaft weniger der Ruf nach
Netzergdnzungen und teuren Neu- und AusbaumaBnahmen besteht, sondern eine
klare Bereitschaft erkennbar ist, durch Kompromisse, weiche Lenkungskonzepte und
vermehrte Offentlichkeitsarbeit fiir alle Seiten zufriedenstellende Lésungen zu errei-

chen. Der Schwerpunkt sollte auf ,weiche®, ausgleichende MalRnahmen gelegt werden.

Vorgeschlagen wird z.B. ein passives Lenkungskonzept fiir den Kfz- sowie den Rad-
und FuRverkehr. Dies kann durch den verstirkten (auch teilabschnittlichen) Einsatz
von wassergebundenen Decken auf Wirtschaftswegen geschehen, um ,unerwiinschte*
Nutzer durch die ,schlechtere* Wegequalitdt abzuhalten. Bei anstehenden Ausbesse-
rungsarbeiten soll ebenfalls die Chance genutzt werden, zumindest teilabschnittlich
auf wassergebundene Decken anstelle von Asphalt/Beton zuriickzugreifen (gleichzei-
tig Instrument zum Kostensparen).
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Abb. 68: Landwirtschaftlicher Verkehr in der Ortsdurchfahrt von Schiefbahn (Quelle: Eigenes Foto)

Neue Wirtschaftswege bzw. Verbindungen und Ausbauten bestehender Wege werden
nur vereinzelt gewiinscht. Dies betrifft z.B. eine nordliche Umfahrungsmaglichkeit fuir
den Stadtteil Schiefbahn, der aufgrund seiner beengten Ortsdurchfahrt bislang ein
Hindernis darstellt. Fiir das Neubaugebiet Wekeln ist seitens der Stadt eine sudliche
Umfahrung fiir den landwirtschaftlichen Verkehr geplant — insbesondere vor dem Hin-
tergrund einer Sperrung der StraRe Klein Kempen am westlichen Eingang zum Neu-
baugebiet (vgl. Kap. 5.1.1). Ausweichstellen in regelmaRigen Abstanden (ca. 200-300m)
erleichtern Begegnungsfille, was fiir das Wegenetz insgesamt gilt. Ausweichstellen
sind auch im Bereich Vennheide zu empfehlen, um die Engstelle durch den parkenden
Verkehr zu entschérfen.

Bei Mittelinseln sollte beriicksichtigt werden, die Borde im Bereich der FuRgédngerfurt
nicht spitz bzw. senkrecht auszufiihren, da dies zu Schaden an der Bereifung fiihren
kann. Hier sind Rundborde auf den Strecken anzustreben, die haufig vom landwirt-
schaftlichen Verkehr benutzt werden.

Was die Konflikte mit anderen Nutzergruppen betrifft (v.a. FuBganger und Radfahrer),
so sollte vermehrt Offentlichkeitsarbeit betrieben werden, die fiir mehr Verstindnis
und Sensibilitdt wirbt. Ebenfalls zu priifen wére die Einrichtung von speziellen ,Hun-
dewiesen“ zum Schutz der Felder. Positiv wird die Anlage des geplanten Alleenrad-
wegs (vgl. Kap. 5.3.1) gesehen, da hier Entlastungen im Radverkehrsaufkommen auf
dem Wirtschaftswegenetz erwartet werden (z.B. Klein Kempen).
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5.2 Handlungskonzept OPNV

Die Ideenentwicklung fiir eine Optimierung des Busnetzes in Willich wurde in ein
mehrstufiges Verfahren eingebunden, um die Riickkopplung mit den verschiedenen
beteiligten Akteuren sicherzustellen. Die Schritte im Einzelnen:

> Bestandsanalyse und Entwicklung einer ersten Grundkonzeption (Sommer
2009-Friihjahr 2010)

> Vorstellung von Bestandsanalyse, Haushaltsbefragung und Grundkonzeption
bei der VKV im Mérz 2010

> Diskussion der Grundkonzeption in Ausschuss und Arbeitskreis

> Entwicklung von konkreten Vorschldgen fiir einzelne Linien und Abstimmung
mit der Verwaltung der Stadt Willich (Friihjahr 2010)

> Vorstellung und Diskussion der Grundkonzeption und der konkreten Vor-
schlage mit den einzelnen Verkehrsbetrieben (SWK, BVR, NVV sowie
Regiobahn; Mai/Juni 2010)

> Uberarbeitung der Ideen und nochmalige Abstimmung mit den Verkehrsbe-
trieben (Juni/Juli 2010)

> Erarbeitung eines Arbeitspapiers als Diskussionsgrundlage fiir die VKV

Im Folgenden wird zundchst die Grundkonzeption als Leitlinie dargestellt und darauf
aufbauend auf die konkreten Einzelvorschldge eingegangen. Geleitet wurden die Ideen
von der MaRgabe, einerseits vor dem Hintergrund von weiterhin steigenden Kraft-
stoffkosten eine deutliche Verbesserung des OPNV v.a. fiir Pendler von und nach Wil-
lich zu erreichen. Dies wird sowohl fiir die Bewohner und steigende Anzahl von Pend-
lern als auch fiir die Unternehmen in Willich zur Arbeitskréfterekrutierung immer
wichtiger sein. Andererseits war die MaRgabe, Optimierungen im OPNV méglichst
fahrplankilometer- und damit auch kostenneutral im Rahmen der gegebenen finanziel-
len Moglichkeiten vorzubereiten. Nichtsdestotrotz wird mittelfristig ein zusatzlicher
Mitteleinsatz fiir den OPNV nicht ausbleiben kénnen, um wirklich substanzielle Ver-
besserungen im OPNV-Netz der Stadt Willich zu erreichen. Insbesondere Taktver-
dichtungen sind nicht immer kostenneutral moglich, bilden aber einen wesentlichen
Mehrwert fiir die Stadt Willich (auch zur Anbindung an die regionalen Verkntpfungs-
stellen). Die nachfolgenden Vorschldge sind mit den Verkehrsunternehmen diskutiert

worden.
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5.2.1

Grundkonzeption/Leitlinie

Die Bestandsanalyse hat den Bedarf nach einem differenzierten OPNV-Netz aufge-

zeigt. Dieses Wunschnetz lasst sich entsprechend dem jeweiligen Fokus auf der Funk-

tion ,Sammeln“ oder ,Verbinden“ grundsatzlich in drei Ebenen untergliedern:

1.

Schnelle, direkte Anschliisse an das regionale Netz: Es gilt, das Potenzial der
nahen (Schnell)Bahnlinien auszuschopfen und moglichst umsteigefreie,

schnelle und anschlusssichere Zubringerlinien zu erhalten bzw. zu schaffen.

Direkte Linien zur Verbindung der Ortsteile untereinander: Hier bilden die Zu-
bringerlinien zu den regionalen Anschliissen ein gutes Grundgeriist, das bei

Bedarf durch weitere Verbindungen erganzt wird.

Linien zur inneren FeinerschlieBung der Ortsteile und ihrer Streulagen: Neben
den direkten Linien sollte es Linien geben, die einen starkeren Fokus auf der
Sammelfunktion haben. Dabei handelt es sich jedoch nicht immer um eigene
auf den Ortsteil begrenzte Linien, sondern durchaus auch um Abschnitte orts-
teilverbindender Linien der Ebene 2. Zusdtzlich zu erwdhnen ist an dieser Stel-
le der Biirgerbus, der fir Alt-Willich und Anrath auch weiterhin eine wichtige
Funktion einnehmen wird. Eine evtl. Ausweitung des Angebots muss gepriift
werden. Dies betrifft insbesondere einen moglichen Buirgerbus flir Schiefbahn.
Die SWK sieht aktuellen Abstimmungen zufolge wenig Chancen fiir ein derar-

tiges Angebot, die Option sollte jedoch nicht génzlich aufgegeben werden=.

Auf den konkreten Raum bezogen ergibt sich das folgende Bild (vgl. Abb. 69).

* Aufgrund des dichten Besatzes an Linien des regulidren OPNV in Schiefbahn wire eine Biirgerbus-Lésung am ehesten
in den 6stlichen Gebietsteilen vorstellbar. Weitere Gespréache mit den Verkehrsunternehmen miissen folgen.
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Vi
lersen Osterath/Meerbusch

*******

Disseldorf
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Maonchengladbach
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§§ Verbindungen zwischen den Stadtteilen |
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Regionales Anschluss-Netz

Abb. 69: Grundkonzeption der zukiinftigen OPNV-ErschlieRung (Quelle: Eigene Darstellung)

Perspektive Regiobahn

Heute betreibt die Regiobahn (Regionale Bahngesellschaft Kaarst-Neuss-Diisseldorf-
Erkrath-Mettmann-Wuppertal mbH) die Strecke der Linie S 28 zwischen Mettmann
und Kaarster See. Willich hat also nur indirekt tber eine Schnellbuslinie SB 86 An-
schluss an diese wichtige Verbindung in Richtung Disseldorf (vgl. Kap. 3.8).

Es bestehen Planungen, die Strecke in westlicher Richtung zu verlangern und damit die
stillgelegte Strecke weitgehend zu reaktivieren. Willich wiirde mit Schiefbahn und
Neersen zwei Anschliisse auf dem Stadtgebiet erhalten. Die Verlangerung in Richtung
Westen ist {iber Viersen bis Venlo méglich. Dabei wurden in einer Studie des TUV
Rheinland Grebner Ruchay aus dem Jahr 2009 drei Fiihrungsvarianten untersucht. Die
Vorzugsvariante sieht vor, die S 28 im 20-Minutentakt bis Viersen fahren zu lassen mit
Halten in Schiefbahn und Neersen. Erganzt wiirde diese Linie durch einen neuen Regi-
onalexpress RE 28 bis nach Venlo, der Schiefbahn im Stundentakt anfahren wiirde.

Eine Realisierung ist angesichts der Kosten von mindestens 58 Mio. Euro und der bis-
lang ungekldrten finanziellen Beteiligung der Anrainer allerdings unklar. Auch die ge-
naue Fuhrung (ggf. Anbindung Flughafen Mdnchengladbach) sowie einzelne techni-
sche Details (z.B. Kreuzungspunkt L361) sind noch nicht abschlieRend geklart.
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Die Verlangerung der Regiobahn bleibt demnach eine langfristige Perspektive, soll als
Option jedoch im Grundsatz in den Planungen beriicksichtigt werden. Ein weiterer
Bahnanschluss wiirde den &ffentlichen Verkehr in Willich trotz der peripheren Lage
der neuen Haltepunkte entscheidend voranbringen und eine attraktive Alternative
zum Pkw bei Fahrten in die Region darstellen. Alle im Handlungskonzept beschriebe-

nen MaRnahmen sind jedoch auch ohne Regiobahn realisierbar.

|Krefe|d

RB Stralenbahn

Anra-th

Vi
iersen Osterath/Meerbusch

—

......

Diisseldorf

RE ‘_l —I

Ménchengladbach

< > Schnelle, direkte Anschliisse/Zubringer
an das regionale Netz
<“> Verbindungen zwischen den Stadtteilen
gv FeinerschlieBung innerhalb der Stadtteile

Regionales Anschluss-Netz

Abb. 70: Grundkonzeption der zukiinftigen OPNV-ErschlieRung mit Perspektive Regiobahn (Quelle: Eige-

ne Darstellung)

5.2.2 Potenzialanalyse

Mit der im Sommer 2009 durchgefiihrten Haushaltsbefragung (vgl. Kap. 3.2) liegt eine
belastbare Datengrundlage tiber die von den Willicher Biirgern taglich zurtickgelegten
Wege vor. Werden diese Wege nicht nur groBmafRstablich zwischen den vier Stadttei-
len und den Nachbarstidten aufgeteilt, sondern im Detail auf die bestehenden OPNV-
Strange umgelegt, entsteht ein Eindruck dariiber, welche Verbindungen (potenziell)
besonders stark nachgefragt werden (vgl. Abb. 71). Potenziell deshalb, da in der Abbil-
dung nicht nur die tatsichlich mit dem OPNV durchgefiihrten, sondern unabhingig
vom Verkehrsmittel alle zuriickgelegten Wege enthalten sind, somit das gesamte

Marktpotenzial.
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Abb. 71: Wege der Willicher pro Tag (unabhingig vom Verkehrsmittel), umgelegt auf die OPNV-Stringe
(Quelle: Eigene Darstellung nach Daten aus der Haushaltsbefragung 2009)

Es zeigt sich ein eindeutiger Fokus der (potenziellen) Nachfragestrukturen:

> In Nord-Sud-Richtung eine Konzentration von Wegen auf der Achse Krefeld-
Willich-Schiefbahn (Linien os5, 056, SB86, 036) mit der Fortsetzung in einen
Ast Richtung Kaarster See (SB86, 094) und einen weiteren Ast Richtung
Neersen-Mdnchengladbach (036, 094). Besonders hervorzuheben ist hier das
Teilstiick zwischen Schiefbahn und Willich, das tiber 18.000 Wege taglich auf
sich vereint (o55, SB86, 036).

> In Ost-West-Richtung ist es ganz eindeutig die Achse Anrath-Miinchheide-
Willich-Osterath/Meerbusch (RE, Stadtbahnen), auf der sich die Wegebezie-
hungen biindeln (v.a. 071, 056, SB86 und Linien zum Anrather Bahnhof). Ein
Schwerpunkt liegt hier mit rund 10.000 bis liber 11.000 Wegen auf den Ab-
schnitten rund um Alt-Willich.

Die Potenzialanalyse zeigt, dass nicht alle in der Grundkonzeption aufgezeigten
Wunschverbindungen mit den gleichen Qualitatsstandards befahren werden miissen,
sondern dass Schwerpunkte zu setzen sind. Es gilt, vor allem das Potenzial der nach-
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fragestarken Schwerpunktachsen aufzugreifen und fiir den OPNV optimal zu erschlie-
Ben. Hier sollte vorrangig gepriift werden, welche Moglichkeiten zur Optimierung im
Sinne von Beschleunigung, Anschlusssicherung und Wegefiihrung, bestehen, da hier
die groBten Fahrgastpotenziale vorhanden sind. Es gilt, starke Verbindungen weiter zu
starken und das volle Potenzial auszuschépfen, ohne jedoch schwéchere Linien abzu-
hangen. Auf diese Weise kann ein effizienter Mitteleinsatz sichergestellt werden.

5.2.3 MaRnahmen zur Netzkonzeption und Variantenbewertung

Im Folgenden werden die MalRnahmen- und Variantenvorschldge nach einzelnen
Linien dargestellt. Im Nachgang daran erfolgt eine Einteilung in den zu empfeh-
lenden Umsetzungshorizont bzw. eine Priorisierung. Folgende MaRnahmen wer-
den ndher betrachtet:

> Linie 036 Verdichtung auf einen 20-Minuten-Takt bis Schiefbahn (im Gegen-
zug zur Umstellung von einzelnen Fahrten der Linie 038 auf AST in nachfrage-

schwachen Zeiten am Wochenende)
> Verdichtungsmoglichkeiten des Astes Schiefbahn-Kaarster See

> Linienast nach Krefeld Tor 3: Verdichtung von Fahrten am Nachmittag zur bes-

seren Abdeckung eines 15-Minuten-Taktes

> SchlieBung von ErschlieBungsliicken in Willich (Stahlwerk Becker/Wekeln-
West)

> Schaffung einer leistungsfahigen Ost-West-Verbindung und Anbindung des
Bahnhofs in Anrath (Ergdnzung der Linie o71 oder Fortsetzung der Linie SB 86
bis Anrath Bahnhof)

Taktverdichtung Linie 036 Stadtgrenze-Schiefbahn Kirche

Hintergrund und Ziel: Die Linie 036 verbindet Ménchengladbach mit Willich tber
Neersen und Schiefbahn und stellt fiir Willich eine bedeutende Verbindung nach Si-
den dar, was sich nicht nur in den Fahrgastzahlen, sondern auch in der Potenzialanaly-
se (vgl. Abb. 71) zeigt. Grundsatzlich fahrt die Linie zwischen Willich und Schiefbahn
mit Ausnahme von Schulverstarkerfahrten im Stundentakt. Zwischen Schiefbahn und
Monchengladbach wird in der Morgen und Mittags- bis Abendzeit ein 20/40 Takt vor-
gehalten, ebenfalls verstarkt durch einzelne Schulfahrten, z.B. bis UlmenstraRe. Da-
zwischen fahrt die Linie im Stundentakt. Eine Besonderheit ist, dass die Linie 036 zwar
von Ménchengladbach aus wahrend der Spitzen im 20 Minuten Takt startet, der Takt
jedoch an der Stadtgrenze noch vor Neersen am Nordkanal endet. Das Ende der Fahr-
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ten am Nordkanal fuhrt dazu, dass jeweils eine Fahrt des Taktes nicht das Potenzial
ausschopfen kann, dass sich nur wenig hinter der Stadtgrenze erschlieBt. Auch die
NVV sieht hier ein weiteres Fahrgastpotenzial.

Ziel ist es, den bestehenden 20-Minuten-Takt zwischen Mdnchengladbach und der
Stadtgrenze bis Schiefbahn Kirche zumindest wahrend der Spitzen fortzuftihren (vgl.
Abb. 72). Bereits heute zeichnet sich die Linie in diesem Bereich durch eine hohe Aus-
lastung aus. Zwischen der Stadtgrenze und Schiefbahn ist im Durchschnitt je nach

Teilabschnitt von bis zu 15 Fahrgdsten pro Fahrt auszugehen=.

--v..[}leersen

B Minuten-Takt von MG bis
Schiefbahn wahrend der
Spitzen MO-FR

Abb. 72: Linie 036 im rdumlichen Zusammenhang (Quelle: Eigene Darstellung)

Konkret: Fiir eine Fortfiihrung aller Fahrten des 20-Minuten-Takts {iber die Stadtgren-
ze hinaus stellt sich allerdings die Finanzierungsfrage. Daher schlagen wir vor, zumin-
dest in den Morgen- und Abendspitzen unter der Woche die bestehenden Takt-
Fahrten von ,MG-Am Nordkanal“ bis Schiefbahn-Kirche zu fiihren. Nach Abgleich der
Fahrplane waren hierzu lediglich 5 verlangerte Fahrten pro Richtung auf Willicher
Stadtgebiet notwendig. Dies wiirde zundchst Fahrplankilometer in Hohe von ca.
15.000km/Jahr verursachen (vgl. Tab.n).

Zusatzliche Fahrplanki-
lometer/Jahr im Stadt-
gebiet

Zusatzliche Fahrten

Linienast Linienlange (MO-FR)

Stadtgrenze-
Schiefbahn-Kirche
Schiefbahn-Kirche-
Stadtgrenze

+7.500

6,0km +5 +7.500

Summe +15.000

30

Fahrgasterhebungen der NVV vom September 2009, dividiert durch die Anzahl der Fahrten pro Tag
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Tab. 11: Bilanzrechnung Linie 036 (Quelle: Eigene Berechnungen?®)

Um die finanzielle Belastung neutral bzw. gering zu halten, wurden im Zusammenhang
mit den Ideen fiir die Linie 036 auch die anderen Linien betrachtet, fiir die die NVV
eine Konzession besitzt. Hier ist die Linie 038 zu nennen, bei der auch nach Ansicht der
NVV noch Potenzial zu Einsparungen vorhanden ist. Eine Zdhlung aus dem Jahr 2007*
gibt Hinweise darauf, dass einzelne Taktfahrten deutlich unterbesetzt sind. Unterbe-
setzt wird im Rahmen des vorliegenden Berichts dahingehend verstanden, dass der
Bus mit vier oder weniger Personen besetzt ist. Dies entspricht dem Volumen, das z.B.
auch mit einem AST abgewickelt werden konnte. Die Zdhlung gibt Hinweise darauf,
dass zwischen Montag und Freitag jeweils zwei Fahrten und am Wochenende jeweils 4

Fahrten (2 am Samstag, 2 am Sonntag) pro Richtung auf diese Weise eingespart wer-

den konnten, gegebenenfalls auch noch weitere (vgl. Tab. 12)=.

. PR Eingesparte Eingesparte Fahrplankilo-
Linienast Linienlange Fahrten SR
i -2/Wochentag, i
Anrath-Neersen 7,8km T T— 5.700
i -2/Wochentag, i
Neersen-Anrath 7,8km T T— 5.700

Tab. 12: Bilanzrechnung Linie 038 (Quelle: Eigene Berechnungen)

Auf diese Weise wiirde sich die zusatzliche Fahrplankilometerbelastung durch die Ver-
besserungen auf der Linie 036 auf ca. +3.600km verringern und damit nahezu kosten-
neutral wirken. Durch lediglich geringen zusatzlichen Aufwand wiirde sich damit ein
groBer Qualitatssprung auf dieser stark nachgefragten Verbindung erzielen lassen, der

entsprechend vermarktet werden kann.

Schaffung von Anschlussfahrten Linie 036 bis Kaarster See

Neben der Taktverdichtung waéren zusédtzliche Anschlussfahrten der Linie 036 bis zur
S-Bahn in Kaarster See zu empfehlen, um auch zumindest einen Teil der S-Bahn-
Fahrten zu erreichen, die nicht durch die bestehenden Fahrten der Linien o094 und

3 Alle Berechnungen sowohl in der Tabelle als auch in den nachfolgenden Tabellen bauen auf der Basis der Fahrpldne
2009 und 2010 sowie Schitzungen der Linienabmessungen nach Luftbildern sowie von 249 Werktagen/Jahr aus.

2 PGV 2007

3 In Richtung Anrath identifizierte die Z&hlung von PGV 2007 z.B. zwischen Montag und Freitag drei Fahrten mit 4
und weniger Fahrgdsten (10:30, 12:30, 19:30), in Richtung Neersen zwei Fahren (09:12, 11:12); am Samstag konnten
Richtung Anrath ebenfalls drei Fahrten (06:30, 10:30, 17:30), in Richtung Neersen sogar vier Fahrten (zwischen
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SB86 abgedeckt werden. Dies ist v.a. auBerhalb der Spitzen der Fall. Auf diese Weise
geht ein wichtiges Fahrgastpotenzial an diesem fiir Willich so wichtigen regionalen

Anschluss verloren.

Schiefbahn

fosse]

58 86

Ind.-geb.2 prvamey |

™ o
Linie 036: Fortfiihrung .-*' _______
Teillinie bis Kaarster See &SN 05> [
(Wegfail Haltestelle $28, Diisseldorf, Neuss
Industriegebiet 2)

Abb. 73: Teillinie 036 im rdumlichen Zusammenhang (Quelle: Eigene Darstellung)

Sinnvoll wére eine Verlangerung von Fahrten der Teillinie 036 in Richtung Industriege-
biet 2, dann allerdings ohne den Stich in die StraRe ,,Am Nordkanal“, sondern direkt
weiter ab Schiefbahn Industriegebiet (vgl. Abb. 73). Der Ast zwischen Schiefbahn Kir-
che und Industriegebiet 2 ist heute duRerst schwach ausgelastet. Im Durchschnitt ist
ein Buskurs nur mit 4 Fahrgdsten pro Fahrt besetzt!>» Das Potenzial, das bei einer Ver-
langerung in Richtung Kaarster See bestehen wiirde, ist als bedeutend groRer einzu-
schdtzen. Sinnvoll ware diese Losung v.a. fiir die Zeiten, die nicht durch Verstarker-
fahrten der Linie SB86 abgedeckt sind. Dies wiirde im Besonderen auf die Zeiten zwi-
schen 14 und 16 Uhr und je nach Vertaktung auch um 5 Uhr in der Friih zutreffen. Fiir
die Berechnung der Mehr-/Minderkilometer wird mit pauschal sieben Fahrten pro
Richtung gerechnet (entspricht den heute durchgefiihrten Fahrten Richtung Indust-
riegebiet 2). Da bei einer Verldangerung in Richtung Kaarster See bei gleichzeitigem
Wegfall des Astes nach Schiefbahn-Industriegebiet 2 keine Mehrkilometer berechnet
werden kénnen (,Nullsummenspiel“), wird auf eine tabellarische Ubersicht verzichtet.
Deutlich zu betonen an dieser Stelle ist jedoch, dass eine solche Losung auRerhalb der
Stadtgrenzen ca. 14.000 Fahrplankilometer im Jahr mehr bedeuten wiirde - und dies
auBerhalb des Kreises Viersen (Rheinkreis Neuss). Aufgrund der geringen Distanz zur
Stadtgrenze kénnte eine verldngerte Linie durchaus auch interessant fiir eine Misch-
konzessions-Losung zwischen BVR und NVV sein, was allerdings noch zu priifen ware.

08:12 und 11:12) mit vier und weniger Fahrgdsten erhoben werden; Am Sonntag liegen die Zahlen bei zwei bis drei
entsprechenden Fahrten (v.a. vormittags).

3 Fahrgasterhebungen der NVV vom September 2009, dividiert durch die Anzahl der Fahrten/Tag
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ErschlieBung der westlichen Ortsteilerweiterung Wekeln und Gewerbegebiet
Stahlwerk Becker

Hintergrund und Ziel: Die Bestandsanalyse hat aufgezeigt, dass insbesondere im Be-
reich Wekeln und Stahlwerk Becker grofflichige Siedlungsgebiete entstanden sind,
die nicht oder nur peripher durch den OPNV erschlossen sind (vgl. Karte 34). Die
verkehrliche ErschlieBung hat an dieser Stelle mit der stadtebaulichen Entwicklung
nicht Schritt halten kdnnen. Dabei ist das Fahrgastpotenzial nicht zu unterschatzen
(sehr hoher Anteil Kinder/(potenzieller) Schiiler im Neubaugebiet; Dienstleistungsar-

beitsplatze im Stahlwerk Becker, kein ,klassisches* reines Gewerbegebiet).

Wohngebiet durch OPNV (300m- Radius) erschlossen
Gewerbegebiet durch OPNV (300m- Radius) erschlossen
Gewerbegebiet nicht durch OPNV erschlossen
Wohngebiet nicht durch OPNV erschlossen

Buslinien der VRR Verkehrsunternehmen

==+ Birgerbus

Karte 34: Rdumliche ErschlieRung Detail (Quelle: Eigene Darstellung)

Eine einfache Mdoglichkeit, diesen Bereich zu erschlielRen, liegt in der Erweiterung des
Biirgerbusangebots in Willich. Dieses Zusatzangebot zum reguliren OPNV ist zwar
klar zu begriiRen, wiirde an dieser Stelle jedoch nicht den Nachfragerstrukturen ent-
sprechen. Der Biirgerbus hat seinen Schwerpunkt klar bei den dlteren Altersgruppen
und auch das Raumangebot in den Bussen ist stark begrenzt. Sinnvoller ist dagegen
die Integration dieses Bereichs in das bestehende Liniennetz des OPNV. Die Priifung
von moglichen Modifikationen bestehender Linien (o055, SB86, 056) in Abstimmung mit
den betroffenen Verkehrsunternehmen hat dabei ergeben, dass ein neuer Linienver-
lauf fiir die Linie 056 auch grundsatzlich machbar wire.

Konkret: Konkret wiirde der neue Linienweg vor allem Anderungen fiir die Strecke
entlang der BahnstraRe bedeuten. Am Kreisverkehr Stahlwerk Becker/BahnstraRe
wiirde die o56 rechts in das Gewerbegebiet fahren, zentral die GieRerallee oder die
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Schmelzerstralle befahren, um dann tber die RohrzieherstraBe und den Bonnenring
Wekeln zu erschlieen. Der Anschluss an den bestehenden Linienweg wiirde liber die
Hilsdonk- und Korschenbroicher StraRe erfolgen (vgl. Abb. 74).

RB 33, Krefeld
33 >

>
Willich
2¢
Linie 056: neuer Linien- ~
weg liber Wekeln, /s 7 19
Wegfall Siemensring -~ A
Schiefbahn  pm Dickemhedo
$886
(036X

Abb. 74: Neuer Linienweg 056 im rdumlichen Kontext; Haltestelle HalskestraRe als nahmobilitatsfreundli-
che Sammelhaltestelle (Quelle: Eigene Darstellung)

Auf diese Weise wiirde sich eine optimale ErschlieBungswirkung ergeben. Die wegfal-
lenden Haltestellen entlang der Bahnstralle werden durch die Linien o071 und teils SB
86 auch weiterhin angefahren. Die kiinftig nicht mehr angefahrenen Haltestellen
Moltkeplatz und Jagerstrale befinden sich grundsatzlich in Laufndhe zu den beste-
henden Haltestellen entlang von Bahn- oder Hiilsdonkstral3e. Die ErschlieBungswir-
kung, die von den neu angefahrenen Haltestellen in Wekeln und Stahlwerk Becker
ausgeht, gleicht diesen Nachteil jedoch wieder aus. Auch die SWK geht davon aus,
dass der neue Linienweg keine Einbufen bei den Fahrgdsten bedeuten muss und
durchaus Potenzial hat.
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Besonders bedeutend fiir die SWK ist, dass sich die Fahrzeit zwischen Neersen und
Krefeld Edelstahlwerk durch die Modifikation nicht verldngert, da die Linie o056 teil-
weise als Linie 047 in Krefeld weiter eingesetzt wird. Dies kann gewahrleistet werden,
wenn die 056 in Miinchheide zukiinftig keine zeitintensiven Schleifen mehr fahren
muss (vgl. Abb. 74). Dieser Bereich besitzt nach Angaben der SWK im Vergleich zu den
Siedlungsbereichen in Alt-Willich ein geringeres Fahrgastpotenzial.

Dies soll jedoch keine unverhdltnismaRige Angebotsverschlechterung fiir die Betriebe
in den weiter zur HauptverkehrsstraRBe entfernt liegenden Bereichen Miinchheides
bedeuten. In der Betriebsbefragung wurde schlielich gerade dieser Aspekt einer gu-
ten Anbindung durch den OPNV nochmals als wichtig hervorgehoben. In Abwégung
der fir die Allgemeinheit entstehenden positiven Effekte durch eine Linienstraffung
und eine Fiihrung tiber Wekeln und Stahlwerk Becker ist die dargestellte Losung je-
doch vorzuziehen.

Es wird empfohlen, als Ausgleich die Haltestelle HalskestraBe deutlich zu
attraktivieren und zur zentralen Sammelhaltestelle fiir den Bereich Siemensring zu
machen. Besonders wichtig ist in diesem Zusammenhang eine attraktive Zuwegung
fur den Rad- und FuRverkehr, ausreichende Abstellanlagen (auch abschliebar) und
attraktive Warteflachen, um dieser Rolle gerecht zu werden. Auf diese Weise kann
erreicht werden, dass die Neersener Fahrgdste ohne Zeitverluste auch weiterhin ihre
Anschlisse in Krefeld bekommen kénnen und der SWK keine Stérungen im Betriebs-
ablauf entstehen. Ein Anschluss sowohl Wekelns als auch gleichzeitig des Siemens-

rings wiirde die Vertaktung mit der StraRenbahn am Edelstahlwerk verschlechtern.

Was die Fahrplankilometer betrifft, so kdnnen interessante Einsparungen erreicht
werden (vgl. Tab. 13). Mit einberechnet wurden die Fahrten der Linie 056, die heute
bereits den Bereich rund um den Siemensring auslassen. Die gesamte Fahrzeit bei
diesen Fahrten wiirde sich um 5 Minuten erhdhen im Vergleich zu heute, beschrénkt
sich jedoch zumindest zwischen Montag und Freitag auf die nachfrageschwachen
Randzeiten zwischen 19 und 21 Uhr.

Zusétzliche Fahrzeitverlangerung  Zusétzliche Fahrplankilo-

Lange im (gesamte Linie bis meter/Jahr im Stadtgebiet
Stadtgebiet Krefeld) (ohne Krefeld)

056 neu: Neersen-
Krefeld Edelstahlwerk

tber Wekeln (ohne | -1,0km/Richtung +0 Min. - 9.800km
Siemensring), beide

Richtungen

Zusatzliche Belastung

durch Fahrten der o056, | +1,3km/Richtung +5 Min. +3.100km

die heute schon den
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Siemensring auslassen

Summe fiir alle Richtungen -6.700km

Tab. 13: Bilanzierung neue Linienfiihrung o56
(Quelle: Eigene Berechnungen auf Grundlage der Fahrpldne 2009 und 2010; Schatzungen der

Linienabmessungen nach Luftbildern; Annahme: 249 Werktage/Jahr, 54 Samstagen und 62 Sonn-
und Feiertagen/Jahr)

Die Linie 056 fahrt heute zu bestimmten Zeiten unter der Woche im 30 Minuten Takt.
Um auch den Bedirfnissen des Wohngebiets Jagerstrale gerecht zu werden, wére
auch denkbar, in diesen Zeitradumen eine alternierende Fuhrung einzurichten - ver-
bunden natiirlich mit Einschnitten bei der Verstandlichkeit der Linie fur die Kunden:
Eine 30-Minuten Taktfahrt wiirde {iber Wekeln, die zweite (iber die BahnstraRe fahren.

Der Haupttakt wiirde dann aber in jedem Fall tiber Wekeln laufen.

Samstags und sonntags ldsst die Linie o56 den Bereich Siemensring haufiger aus. Da-
durch kommt es durch den neuen Linienweg durch Wekeln und Stahlwerk Becker zu
langeren Fahrzeiten. Hier muss weiter gepriift werden, inwiefern dadurch der Be-
triebsablauf der SWK am Wochenende gestort wiirde und ob eine solche Linienfiih-
rung auch am Wochenende moglich ist. Da jedoch auch das Fahrgastaufkommen am
Wochenende im Bereich Stahlwerk Becker gering sowie der westliche Bereich von
Wekeln dann deutlich schwacher nachgefragt sein wird, wére notfalls auch eine Beibe-
haltung des heutigen Linienwegs am Wochenende zu vertreten.

Anpassung Taktangebot Linie 056 in den Spitzen

Hintergrund und Ziel: Fur die SWK stellt der nachfragestarke Abschnitt zwischen Alt-
Willich und Krefeld-Edelstahlwerk eine elementare Sdule im Fahrgeschaft in Willich
dar. Auf beiden Linien nimmt das Fahrgastaufkommen in etwa ab der Haltestelle St.
Toniser StraRe deutlich zu. Die Busse der Linie 056 sind in diesem Bereich mit unter
der Woche durchschnittlich etwa 16 Fahrgdsten pro Fahrt gut ausgelastet. Die Linie
055 weist absolut ein deutlich htheres Aufkommen auf als die 056; pro Fahrt liegt der
durchschnittliche Besatz mit ca. 14 Fahrgdsten jedoch leicht niedriger. In Gesprdchen
mit der SWK wurde die Bedeutung der Verbindung vom Edelstahlwerk bis Alt-Willich
deutlich hervorgehoben und seitens der Verkehrsbetriebe wird hier auch noch
weiteres Potenzial gesehen. Dies verwundert nicht, beriicksichtigt man, dass auf
diesem Abschnitt nach der Potenzialanalyse heute nahezu 10.000 Wege taglich
zuriickgelegt werden (vgl. Abb. 75).
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A straBenbahn, Krefeld

I

|

|

|l

RB 33, Krefeld |
¥y [ 056 |
055 |

@] Edelstahiwerk

Willich

L26

Linie o56: Verdichtung N
Takt zwischen Krefeld A o

und Miinchheide
5 Dickerheide
|SB 86

(ggf. alternierender
Linienweg)
Abb. 75: Taktverdichtung Linie 056 im rdaumlichen Kontext (Quelle: Eigene Darstellung)

Schiefbahn

Die StraBenbahnen der SWK (042) fahren die Haltestelle Edelstahlwerk im 15-Minuten-
Takt an. Die Busse nehmen zumindest teilweise diesen Takt auf. Gebrochen wird der
Takt jedoch durch die Linie o056, die zwischen 8 und 12 sowie ab 14 Uhr nur noch im
Stundentakt fahrt. Dadurch geht ein erhebliches Fahrgastpotenzial gerade fiir die 056
Richtung Miinchheide verloren. Gerade in den Zeiten nach 14 Uhr sieht auch die SWK
noch deutliches Potenzial. Nicht zuletzt auch durch den sich stets nach hinten ver-
schiebenden Schulschluss durch die zunehmende Zahl an Ganztagsschulen. Aber auch
das Ende des 30 Minuten Takts auf der Linie o056 bereits um 8 Uhr morgens sollte
nochmals tiberdacht werden, gerade im Hinblick auf den Berufsverkehr in und aus
Richtung Krefeld. Ziel ist es, zumindest an einigen weiteren Stunden des Tages auf
dem Abschnitt zwischen Alt-Willich und Krefeld einen 15 Minuten Takt zu schaffen,
durch den alle StraRenbahnen erreicht werden kénnen. Eine OPNV-Strecke mit einem
15 Minuten Takt wiirde fiir Willich eine enorme Verbesserung des Angebots bedeuten,
eine Art ,weichen“ Ersatz fiir die lange geplante Stralenbahnstrecke darstellen und
der Bedeutung der Beziehungen nach Krefeld gerecht werden. Dies kénnte und sollte
auch entsprechend vermarktet werden.
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Konkret: In den Morgenstunden sollte der Takt der Linie 056 pro Richtung um eine
weitere Fahrt zwischen 8 und 9 Uhr und um vier Fahrten zwischen 14 und 17 Uhr ver-
dichtet werden. Auf diese Weise wiirde sich zusammen mit dem 30 Minuten Takt der
055 auf dem Ast Edelstahlwerk-St. Téniser Stralle ein durchgehender 15-MinutenTakt
zwischen 6 und 9 Uhr sowie zwischen 12 und 17 Uhr» ergeben. Diese Verdichtung sollte
sich jedoch auf den Abschnitt der Linie 056 zwischen Krefeld Edelstahlwerk und dem
Gewerbegebiet Miinchheide beschréanken.

Fiir einen verdichteten Takt von Miinchheide bis Neersen wird dagegen kein Potenzial
gesehen. Die Linienldnge wadre so anzusetzen, dass ein stiindlicher Umlauf mit zwei
Bussen gefahren werden kann, d.h. eine einfache Fahrt deutlich unter 30 Minuten
liegt. Dies ist mit einem Linienweg zwischen Krefeld Edelstahlwerk und dem Gewer-
begebiet Miinchheide in jedem Fall gegeben — auch mit einem Linienweg tiber Wekeln
und Stahlwerk Becker (vgl. weiter oben). Denkbar wdre auch eine alternierende Fiih-
rung - eine Taktfahrt iber die BahnstraRe, ein Takt tiber Wekeln.

In jedem Fall wiirde es durch eine Taktverdichtung jedoch zu Mehrkilometern kom-
men. Einsparpotenzial besteht zwar in den schwach nachgefragten Randstunden ab
dem Gewerbegebiet Miinchheide/H-M-Schleyer-StraRe*, doch kann selbst eine deutli-
che Einschrénkung des Angebots und ein Ersatz durch AST-Fahrten (ab einem durch-
schnittlichen Besatz von kleiner/gleich vier Personen) keine neutrale Fahrplankilome-

terleistung erzeugen (vgl. Tab. 14 und Tab. 15).

% Ggf. kénnen auch Verstédrkerfahrten aus der Mittagszeit weiter in Richtung Nachmittag verlegt werden, dies wird
seitens der SWK derzeit noch gepriift. Dies wiirde eine Minderbelastung bei den zusétzlichen Fahrplankilometern
bedeuten.

% vgl. Fahrgasterhebungen der SWK fiir MO-FR - fiir den Zeitraum MO-FR bezieht sich die Unterauslastung auf
Fahrten ab 19 Uhr; fiir den Samstag ergeben Daten aus einer Zdhlung von PGV 2007 Hinweise darauf, dass mindes-
tens 3 Fahrten zwischen o5 und ogh weniger/gleich 4 Fahrgéste haben
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Zusatzliche Fahrplankilome-
Fahrten (MO- ter/Jahr im Stadtge-
FR) biet

Linienlange (Stadtgebiet

Linienast Willich)

Miinchheide-Krefeld | Ca.7-8km (liber Bahnstr. oder
Edelstahlwerk Wekeln ohne Siemensring)

Miinchheide-Krefeld | Ca.7-8km (liber Bahnstr. oder
Edelstahlwerk Wekeln ohne Siemensring)

+5 + 8.700-9.900km

+5 + 8.700-9.900km

+17.400-19.800km

Tab. 14: Bilanzierung Verdichtung Takt Linie 056 ab/bis Miinchheide (Quelle: Eigene Berechnungen)

. c Eingesparte Eingesparte Jahresfahrplan-
Linienast Linienlange ) ) )
Fahrten kilometer im Stadtgebiet
Miinchheide- -3 MO-FR, -3 am i
Neersen G SA 3600
Neersen- -3 MO-FR, -3 am i
Miinchheide G SA 3600

Saldo (Verrechnung mit Zusatzkilometern aus Tab. 14) +10.200-12.600

Tab. 15: Einsparungen durch Taktausdiinnung in den Randzeiten (Quelle: Eigene Berechnungen)

Hier muss abgewogen werden, welcher Stellenwert einem derartigen Qualitatssprung
eingerdumt wird. Positiver stellt sich diese Rechnung dar, wenn die MaRnahme kom-
biniert wird mit der weiter oben vorgeschlagenen neuen Linienfiihrung fiir die Linie
056 insgesamt. Dort konnte ein Einsparpotenzial von 6.700 Kilometern (vgl. Tab. 13)

errechnet werden.

Schaffung einer leistungsfahigen Ost-West-Verbindung und Anbindung des Bahn-
hofs in Anrath

Hintergrund und Ziel: Die Verbindung zwischen Anrath, Minchheide und Willich
sowie weiter in Richtung der Bahnanschliisse in Osterath bzw. Meerbusch stellt eine
der nachfragestarken Wegebeziehungen in Willich dar (vgl. Abb. 71). Das Wegeauf-
kommen bewegt sich auf diesem Ast nahezu durchweg rund um 10.000 Wege pro Tag.
Die Buslinie, die diesen Korridor hauptsachlich befédhrt, ist die Linie o71. Nach Aussa-
gen des BVR handelt es sich dabei um eine stark nachgefragte Linie, die in den Spit-
zenzeiten sogar von Uberlastungserscheinungen betroffen ist (v.a. bei Uberlagerung
mit Schulzeiten). Besonders attraktiv macht die Verbindung der Anschluss an das re-
gionale Bahn- und Stadtbahnnetz in Osterath bzw. Meerbusch. Dieser Anschluss ist
nicht nur fiir Beschaftigte des Gewerbegebietes Miinchheide interessant, sondern
auch ein direkter Weg fiir Willicher und Anrather, in Richtung Neuss und Dusseldorf zu

kommen. Das Taktangebot auf diesem Ast ist nicht durchgehend befriedigend. Nur
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wdhrend der Morgen- und Nachmittagsspitze fahrt die Linie bis zu den wichtigen An-
schlusspunkten in Osterath/Meerbusch im 30-Minuten-Takt. Es gilt, auf diesem fiir
Willich so wichtigen Ast, einen attraktiveren ausgedehnteren 30 Minuten-Takt zu er-
reichen, um eine direkte und verldssliche Verbindung zu schaffen. Gleichzeitig gilt es,
den Bahnhof Anrath an diesen Korridor anzuschlieen. Der Bahnhof ist bislang nur
durch Umsteigen zu erreichen und kann somit seine regionale ErschlieBungswirkung
nur begrenzt entfalten. Gerade auch im Hinblick auf den Beschéftigtenverkehr sollte
dieses Potenzial nicht ungenutzt bleiben.

Konkret: Eine Verdichtung des Takts wird nur zwischen Anrath und Osterath/ Meer-
busch fiir sinnvoll erachtet. Auf dem Ast weiter in Richtung Viersen wird kein ausrei-
chendes Potenzial gesehen, zumal hier auch Parallelverkehr durch die Regionalbahn
und den SB87 besteht. Im Vergleich zum Marktpotenzial erscheint der Linienast etwas
uberbedient.

Zur Verdichtung des Linienastes zwischen Anrath und Osterath gibt es zwei Méglich-
keiten:
A) Verdichtung im Rahmen der bestehenden Linie zwischen Anrath Kirche
und Osterath Bahnhof oder Haus Meer (vgl. Abb. 76)

B) Zusétzliche Verstarkerlinie mit neuer Liniennummer (Arbeitstitel Linie 072)
zwischen Anrath Bahnhof und Osterath Bahnhof oder Haus Meer und 60-
Minuten-Takt der Linie o71 (vgl. Abb. 77)

Eine Verdichtung nur bis Osterath Bahnhof hat umlauftechnische Griinde: Die Fahrzeit
von Anrath (Bahnhof) bis Osterath betrdgt ca. 25 Minuten, so dass ein stiindlicher Um-
lauf mit insgesamt nur zwei Bussen bewerkstelligt werden kann. Ein Bus der Linie 071
brauchte dagegen bis zur Endhaltestelle Haus Meer ca. 34 Minuten. Gutachterlich
wdre es empfehlenswert, den Takt auch bis Haus Meer (Fahrgastpotenzial!) zu ver-
dichten, doch handelt es sich hier v.a. um eine finanzielle und betriebstechnische Fra-
gestellung. Eine Straffung des Linienwegs in Miinchheide wird seitens des Betreibers
BVR nicht befiirwortet und wird deshalb nicht weiter verfolgt.

Fur die Variante A (vgl. Abb. 76) werden kalkulatorisch grundsatzlich vier zusatzliche
Fahrten pro Wochentag und Richtung angesetzt. Auf diese Weise wdre ein 30-
Minuten-Takt von 6-10 Uhr, 1-2x in der Mittagszeit und von 15 bis 19 bzw. 20 Uhr je
nach Richtung gewahrleistet (inkl. Schulfahrten).
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Linienlange (Stadt- Zusétzliche Fahrplankilometer/Jahr im

Linienast

gebiet Willich) Fahrten (MO-FR) Stadtgebiet
Anrath  Kirche -

Osterath Bahnhof Ca.7km W +7.000 km
Osterath Bahnhof - Ca.7km s el
Anrath Kirche : 4
Summe _________________________________ +so000km

Tab. 16: Variante A (Quelle: Eigene Darstellung)

RE Stadtbahn

x A
\ \
\ \
\ \
\ \
\ \
Anrath Kirche Osterath hf. HausyMeer
, @ 2o 2@
St. Téniser Str. " \ \
Beibehaltung : \ \
bisheriger Takt, Ausgedehnter 30’Takt \ \
ggf. 60’Takt ‘* ¥
Stadtbahn
Viersen Busbhf. D’dorf, Neuss

Abb. 76: Variante A: Taktausdehnung ab Anrath Kirche (Quelle: Eigene Darstellung)

Variante B wiirde bedeuten, dass zusatzlich zwischen Anrath Bahnhof und Osterath
Bahnhof bzw. Haus Meer in den Spitzenzeiten zwischen 6 und 9 Uhr und ab 15 Uhr
eine neue Verstdrkerlinie mit neuer Liniennummer im 6o-Minuten-Takt eingerichtet
wird. Zusatzlich ist eine Fahrt um die Mittagszeit anzustreben. Die ,,alte Linie 071 wird
in ihrer Form belassen und auf einen durchgehenden 6o-Minuten-Takt reduziert. Der
Schulverkehr bleibt davon unberiihrt. Durch die Uberlagerung ab dem Ortsausgang
von Anrath entsteht dadurch ein 30-Minuten-Takt in den Spitzen bis nach Osterath
Bahnhof bzw. Haus Meer. Auf diese Weise wiirde eine attraktive und vor allem leis-
tungsfahige Verbindung in Ost-West-Richtung entstehen, die das Fahrgastpotenzial
des Bahnhofs in Anrath zuséatzlich erschlieBt. Durch den kiirzeren Gesamt-Linienweg
der neuen Linie im Vergleich zur ,alten“ o71 zwischen Viersen und Meerbusch wird
dariiber hinaus das Risiko von Verspatungen auf diesem Ast verringert.
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Zusétzliche Fahrplankilo-
meter/Jahr im Stadtgebiet

Linienast Linienldnge Fahrten (MO-FR)

Anrath Bahnhof-
Osterath Bahnhof 1km +8 +23.900
Osterath  Bahnhof-
Anrath Bahnhof 1km +8 +23.900
Wegfall 30 Minu-
tentakt in den Spit- | 14,5 km (pro Richtung) | -8 (Pro Richtung) - 56.000
zen auf der Linie 071
summe 820 _____

Tab. 17: Variante B (Quelle: Eigene Darstellung)

RE Stad;bahn
/
y A \
\
\
\
\

\
/ Linie 7XX: 60’Takt \
\

Anrath Bahnhof als Verstirker in \
Y 4 K Spitzen Osteratg Bf. HausMeer
/ = amun

/

¥ Anrath Kirche St. Toniser Str. \\
RB K \\ \
VIE, MG \ \
\
\
¥ ]
Linie 71: 60’Takt (+Schulfahrten) RE Stadtbahn
Viersen Busbhf. D’dorf, Neuss

Abb. 77: Variante B: Verstarkerlinie ab Anrath Bahnhof (Quelle: Eigene Darstellung)

Aufgrund des wegfallenden Halb-Stundentakts zwischen Anrath und Viersen (Kom-
pensation durch parallele Bahnlinie und Buslinie SB 87!) kdnnten bei einer derartigen
Lésung sogar Fahrplankilometer innerhalb des Stadtgebiets eingespart werden. Folg-
lich kdnnte die neue Verstdrkerlinie sogar noch weitere Fahrten pro Tag erhalten, je-
doch soll vor dem Hintergrund der Leitlinie, die Optimierungen im Busnetz so kosten-
neutral wie moéglich zu halten, darauf kalkulatorisch zundchst verzichtet werden.

Bei einem Vergleich der beiden Varianten A und B ist in jedem Fall der zweiten Varian-
te der Vorzug zu geben, da hier auch der Bahnhof in Anraht integriert wird. Dieser
Haltepunkt des regionalen Verkehrs wird heute nur unbefriedigend angefahren und
kann seine volle Wirkung auf das Fahrgastpotenzial auf dieser wichtigen Ost-West-
Verbindung bislang nicht entfalten.



5 Handlungskonzept —Masterplan Mobilitat Willich

Alternative Anbindung des Bahnhofs in Anrath

Ergdnzend zu den gutachterlichen Vorschldgen hat der Betreiber BVR einen eigenen
Losungsvorschlag zur Anbindung des Anrather Bahnhofs gepriift. Da die Schnellbusli-
nie SB 86 bislang mit ihrem Endpunkt in Miinchheide nicht ihr ganzes Potenzial aus-
schopfen kann, wurde eine Verldangerung bis Anrath Bahnhof fahrplantechnisch be-
rechnet. Auch dieser Vorschlag hatte deutliche Vorteile. Zwar wiirde dabei die Anbin-
dung an den Bahnhof in Osterath nicht verbessert, doch entstiinde auf diese Weise
eine schnelle, direkte und verldssliche Verbindung zwischen zwei regionalen Anschliis-
sen: Anrath Bahnhof und Kaarster See/S 28. Eine attraktive Vertaktung mit dem Ange-
bot der Regionalbahn muss jedoch sichergestellt sein, ansonsten wiirde eine solche
Losung keinen groRen Erfolg haben. Diese wird jedoch gutachterlich als schwierig er-
achtet, weshalb im weiteren Verlauf der Schwerpunkt auf einer Starkung der Linie o071
gelegt wird. Willich wiirde auf diese Weise uber eine Linie verfiigen, die ihren Hauptli-
nienweg innerhalb des Stadtgebiets hat und dennoch eine schnelle Verbindung zum
regionalen Netz anbietet. Als zusatzliche Fahrplankilometer wurden durch den BVR ca.

17.000 km/Jahr berechnet.

Weitere Beschleunigung Buslinie o71

Unabhédngig von den dargestellten Vorschldgen wird eine weitere Beschleunigung der
Buslinie o71 empfohlen. In den Spitzen kdnnte z.B. eine Fahrt des 30-Minuten-Takts
als ,Expressbus“ nur die wichtigsten Haltestellen anfahren. Fiir den Betriebsablauf
bringt dies freilich nur wenig, der psychologische Effekt auf das Reiseerlebnis ist je-
doch nicht zu unterschétzen. Auf der Linie o071 miissen lange Distanzen zuriickgelegt
werden, gerade auf solchen Strecken kann schnell ein Gefiihl des ,ewigen* Fahrens
entstehen, was auch durch Anmerkungen der Biirger im Rahmen der Haushaltsbefra-
gung und auf der Auftaktveranstaltung im September 2009 deutlich gemacht wurde.
Anzufahrende Haltestellen eines ,Expresses” wdren ab der Stadtgrenze: Vennheide,
Anrath Kirche, H-M-Schleyer-Str./Jakob-Kaiser-Str., Halskestr., Willich Bf, St. Téniser
Str., ggf. auch Grenzweg und Streithofe jeweils an der Stadtgrenze.

Zusammenfassende Empfehlung Linienkonzeption

Die genannten Optimierungen bei der Linienfiihrung sollen abschliefend noch einmal
anschaulich in einer Tabelle und Karte zusammengefasst werden. Um auch die Kosten
zu verdeutlichen, die durch die Verbesserungen entstehen wiirden, wurden den Fahr-
plankilometern konkrete Betrdge in Euro gegeniibergestellt. Analog zu Angaben des
BVR wurde ein Fahrplankilometer mit 0,75 EUR angesetzt (vgl. Tab. 18).
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Mehrkosten/

Linie |Anderung Minderkilometer/ [Finsparungen/
Jahrin €

Ausdehnung 20-Minuten Takt Neersen-Schiefbahn

] ) ) 15.000 11.250
in den Spitzenzeiten
036 Weiterfihrung bis Kaarster See in den Spitzen (8
i 1.700 1.275
Fahrten, Km-Berechnung nur bis zur Stadtgrenze!)
wWegfall Ast Richtung Schiefbahn-Industriegebiet 2 -1.700 -1.275
Einsparung von Fahrten: -2 Fahrten in Randzeiten
038 -11.400 -8.550
an Wochentagen, -4 Fahrten am Wochenende
MNeue Linienfihrung Gber Wekeln -6.700 -5.025
Taktverdichtung in den Spitzenzeiten zwischen
056 Minchheide und KR-Edelstahlwerk (Km- 17.400 13.050
Berechnung nur bis zur Stadtgrenze!)
Einsparung von Fahrten in den Randzeiten zwischen
) ) -7.200 -5.400
Minchheide und Neersen
wWerstarkerlinie ("072") Anrath Bahnhof-Osterath
071/ Bahnhof in den Spitzen (8 Fahrten, Km-Berechnung 47.800 35.850
072 nur bis zur Stadtgrenze!)
neu Wegfall halbstindige Verstarkerfahrten Linie 071 in

den Spitzen (8 Fahrten, Km-Berechnung nur bis zur -56.000 -42.000
Stadtgrenze!)

_m

Tab. 18: Kostentibersicht Optimierung des Liniennetzes (Quelle: Eigene Darstellung)

Die Berechnung zeigt, dass die Leitlinie der Kostenneutralitdt bei den aufgezeigten
Vorschldgen durchgehalten werden kann - und dies bei deutlichen Verbesserungen
auf den wichtigen Stadtteil- und Regionalverbindungen. Gleichzeitig muss jedoch
deutlich gemacht werden, dass eine derartige Rechnung nur durch eine Reduzierung
der Angebotsqualitat in anderen, nachfrageschwécheren Bereichen erreicht werden
kann. Aus diesem Grund wurde zum Vergleich noch einmal zusammengetragen, was
die Angebotsverbesserungen ohne Streichungen bei anderen Linien bedeuten wiirden
(vgl. Tab. 19).
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Ausdehnung 20-Minuten Takt Neersen-Schiefbahn

i ] ) 15,000 11.250
in den Spitzenzeiten
036 Weiterfihrung bis Kaarster See in den Spitzen (8
] 1.700 1.275
Fahrten, Km-Berechnung nur bis zur Stadtgrenze!)
Wegfall Ast Richtung Schiefbahn-Industriegebiet 2 -1.700 -1.275
Meue Linienfiihrung Gber Wekeln -6.700 -5.025
056 Taktverdichtung in den Spitzenzeiten zwischen
Minchheide und KR-Edelstahlwerk (Km- 17.400 13.050

Berechnung nur bis zur Stadtgrenze!)

071/ Verstarkerlinie ("072") Anrath Bahnhof-Osterath
072 Bahnhof in den Spitzen (8 Fahrten, Km-Berechnung 47.8300 35.850
neu nur bis zur Stadtgrenze!)

Beibehaltung halbstindige Verstarkerfahrten Linie
071 in den Spitzen (8 Fahrten, Km-Berechnung nur 56.000 42,000
bis zur Stadtgrenze!)

Tab. 19: Kostenlibersicht Optimierung des Liniennetzes bei gleichzeitigem Verzicht auf Kiirzungen in den
Randzeiten bei anderen Linien (Quelle: Eigene Darstellung)

In zwei Féllen, bei der Linie 036 sowie der Linie 056 sieht die Netzkonzeption dariiber
hinaus Anpassungen bei der Linienfiihrung in Gewerbegebieten vor. Diese Anpassun-
gen erfolgen bei der Linie 036 vor dem Hintergrund, eine attraktive direkte Verbin-
dung in Richtung Regiobahn zu ermdglichen.

Bei der Linie o056 ist die Anbindung des heute noch unerschlossenen Wohngebiets
Wekeln und des Gewerbestandorts Stahlwerk Becker der wesentliche Grund fir die
Aussparung des Siemensrings. Eine gleichzeitige ErschlieBung des Wohngebiets und
des Siemensrings wiirde durch die entsprechende Fahrzeitverldngerung die
Anschlussicherung am Edelstahlwerk in Krefeld gefahrden (siehe auch konkrete MaR-
nahmenbeschreibung weiter oben).

Eine zusatzliche Fiihrung tber die Gewerbegebiete wiirde aber nicht nur die Fahrzeit
erhéhen und die Anschlusssicherung gefdhrden, sondern hatte auch negative Auswir-
kungen auf das Reiseerlebnis des Nutzers (Gefiihl der ,endlosen“ Schleifenfahrt) und
wiirde potenzielle neue Fahrgdste eher abhalten, das neue Angebot zu nutzen. Die
zuséatzlichen Kosten, die entstehen wiirden, wenn alle Stiche und Schleifen auch wei-
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terhin angefahren werden (unter Beibehaltung des heutigen Fahrplanangebots), sind
ebenfalls nicht zu unterschatzen (vgl. Tab. 20).

Lange (Stadtge- | Fahrplankilometer/Jahr

Linienast Kosten/Jahr

biet Willich) im Stadtgebiet

036
LinsellesstraRe-

Wendeschleife Am 1,6 km 5.600 km +4.200 €
Nordkanal

0-56 Hals.kestraEe- 22km 16700 km + 14800 €
Siemensring

25.300 km

Tab. 20: Zusétzliche Kosten, die bei einer Beibehaltung aller Linienwege in den Gewerbegebieten entste-
hen (Ansatz: 0,75 EUR/km)

Die entsprechenden Gewerbefldchen sollen aber auch weiterhin Anschluss an das
OPNV-Angebot haben, doch sind an dieser Stelle alternative Erginzungen des beste-
henden Angebots zu empfehlen, fur die in Kap. 5.2.5 nochmals Losungen aufgezeigt

werden.

Die Berechnungen machen insgesamt deutlich, dass eine Angebotsverbesserung fiir
alle Linien gleichzeitig zum Nulltarif nicht machbar ist. Es gilt, Schwerpunkte auf star-
ken Zubringerlinien zu setzen, um die Qualitdt des Nahverkehrs spiirbar zu steigern,
knappe Haushaltsmittel effektiv zu biindeln und ein leistungsfahiges Grundnetz mit

attraktiver Bedienung zu schaffen.
Netzkonzeption Langfristige Perspektive

Zusitzlich zu den genannten MaRnahmen sollte bei allen Planungen zum OPNV auch
der Langfristhorizont betrachtet werden. Empfohlen wird, die Planungen zur Verlan-
gerung der Regiobahn weiterzuverfolgen. Die hohen Kosten stehen gleichzeitig einer
groRBen Chance fuir Willich gegentiiber. Durch den direkten Anschluss an das regionale
und liberregionale Netz kénnten - in Verbindung mit entsprechenden intermodalen
Angeboten - noch deutlich gréRere Fahrgastpotenziale fuir Bus und Bahn gewonnen
werden. Gleiches gilt fiir die Umsetzung einer leistungsfahigen Nord-Stid-Verbindung,
die sowohl einen Anschluss nach Krefeld als auch an die S-Bahn in Richtung Diisseldorf
bietet. Im Verlauf des Masterplanprozesses wurden hierzu verschiedene Entwiirfe
erarbeitet, die zwar nicht in den nédchsten Jahren, durchaus aber in mittel- bis langfris-
tiger Sicht wieder eine Chance haben kénnten - insbesondere dann, wenn Linienkon-
zessionen neu ausgeschrieben werden. GroRes Potenzial wird in einem verdnderten
Linienweg der Schnellbuslinie 86 von Kaarster See (bzw. Schiefbahn Bahnhof bei Reali-
sierung der Regiobahn-Verlangerung) liber Schiefbahn und Alt-Willich bis Krefeld ge-
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sehen. Das Gewerbegebiet Miinchheide wiirde in diesem Fall auch weiterhin tiber
(modifizierte) lokale Linien (056, 071) erschlossen werden. Die Idee folgt dem Konzept
der langjdhrig geplanten Verlangerung der StraRenbahnlinie aus Richtung Krefeld, die
bereits im VEP 1995 befiirwortet wird. Eine Verlangerung der Linie SB 86 konnte eine
leistungsstarke Alternative bis zum Bau einer ,echten“ Bahnlinie sein.

Krefeld

Ausgedehnter 15'Takt Edelstahlwerk-
St.Toniser Str. (056+055)

»
% Osterath/

Anschluss Bahnhoﬁ‘nrath: 056: ausgedehnter .
s, Meerbusch

Neue Verstirkerlinie “072” o. Verléngw’ung SB 86 30'Takt bis Miinchheide
> . .
R S Miinchheide
4
o71: Ausgedehnter 30'Tak

.__.
- N zwischen Anrath und N
Willich osterath/Meerbusch *

(bzw. Verstarkung durch
Zusatzlinie 072)

.

o71:Im Falle einer
Verstarkerlinie “072"
60’ Takt

iiber Wekeln

Wekeln

038:'Ergédnzung’ AST
wischen Anrath und Neersen

056: ‘Ergdnzung’ AST
v\zwischen M-heide und Neersen

20'Takt MG-Schiefbahn
(036)

Viersen Neersen Schiefbahn

036: Verldngerung einzelner

Fahrten bis Kaarster See Kaarster See

Ménchengladbach .

mmmmms  Streckenast mit Verdnderungen
mmmmm  Streckenast ohne wesentliche Veranderungen

Abb. 78: Zusammenfassende Ubersicht Optimierung der Buslinien (Quelle: Eigene Darstellung)

5.2.4 Vertaktung und weitere Verbesserungen und Anpassungen des
Angebots

Bei der Vertaktung der einzelnen Linien untereinander wurden insbesondere am
Bahnhof Anrath Schwachen festgestellt. Hier muss sichergestellt sein, dass der Um-
stieg von der Regionalbahn auf die Buslinien ohne groRere Zeitverluste moglich ist,
um das Fahrgastpotenzial dieses wichtigen regionalen Anschlusses voll auszuschép-
fen. Im Besonderen gilt dies fiir den Ubergang zwischen der Linie 038 und der Regio-
nalbahn von/aus Richtung Krefeld. Die Wartezeiten liegen hier zwischen 20 und lber
30 Minuten. Auch die Vertaktung der Relation Linie 036 aus Schiefbahn Richtung 038
nach Anrath in Neersen an der Haltestelle ,Am Schloss“ sollte optimiert werden und
moglichst unter 10 Minuten Wartezeit liegen. Die beiden Stadtteile sind ohnehin nur

%  Die Betriebsbefragung hat gezeigt, dass ohnehin die Verbindung aus Richtung Kaarster See nur eine untergeord-

nete Bedeutung besitzt (vgl. Kap. 3.3)
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tiber einen Umstieg miteinander verbunden, so dass dieser so attraktiv wie moglich
sein sollte.

Bedeutend ist auch, dass das bestehende Netz sowie die Verdnderungen, die durch
eine Netzneukonzeption entstehen, laufend auf Optimierungsmoglichkeiten bei der
Vertaktung tiberpriift werden. Dies gilt insbesondere fiir die regionalen Anschliisse
(Bahnhof Anrath, Bahnhof Osterath, Krefeld Edelstahlwerk, Kaarster See), aber auch
fur die Schnittpunkte der groBen Ost-West- und Nord-Stid-Achsen auf Willicher Stadt-
gebiet (v.a. Schnittpunt 071/055/056/SB86 St. Toniser StraRe).

Ausweitung des AST-Angebots

Das AST Angebot beschrankt sich derzeit aufgrund der Tarifgebietsstruktur auf das
Stadtgebiet von Willich und Krefeld. Anzustreben ist, auch eine Verbindung in Rich-
tung Bahnhof Osterath zu realisieren. Gerade in den spaten Abend- und Nachtstunden
bietet das Angebot der Regionalexpresse in Osterath eine attraktive Verbindung in
Richtung Diisseldorf. Dieses Taktangebot sollte fir Willich nutzbar gemacht werden -
auch wenn bislang Tarifgrenzen dieser Losung im Wege stehen. Hier sollte das Ge-
sprach mit dem Verkehrsverbund und den Verkehrsgesellschaften gesucht werden.
Gerade wahrend der 6ffentlichen Auftaktveranstaltung zum Masterplanprozess wurde
die Anbindung an die Landeshauptstadt in den Abendstunden bemangelt.

Umlegung Linie 038 in Anrath

Um die Verkehrsfiihrung an der Anrather Kirche in der in Kap. 5.1.5 dargestellten Form
zu ermoglichen und Konflikte bei Begegnungsfallen zu vermeiden, ist eine Umlegung
der Linienfiihrung in nordlicher Richtung notwendig. Entsprechende Gesprache laufen
derzeit mit den beteiligten Akteuren.

5.2.5 Weitere ErschlieBung von Gewerbegebieten

Willich steht wie viele andere Stidte auch vor dem Problem, die OPNV-Anbindung der

Gewerbegebiete in einem vertretbaren Kostenrahmen zu gewdhrleisten.
Baustein Fahrradpotenzial

Das Fahrrad kénnte verzahnt mit dem Busverkehr hierzu einen Beitrag leisten. Dabei
wird von einer Weiterentwicklung des bekannten Bike&Ride-Ansatzes (B+R) ausge-
gangen. B+R-Plitze bieten bisher Fahrradabstellanlagen v.a. im Zugang zum OPNV fiir
die Relation Wohnort > Haltestelle. Die Weiterentwicklung lage darin, den Schwer-
punkt auf die Strecke von der Haltestelle bis zum Arbeitsplatz zu legen. Um Arbeit-
nehmer fiir den Umstieg auf das Rad zu gewinnen, sind folgende Ansdtze (auch in
Kombination) sinnvoll:
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> abschlieRbare Abstellanlagen im Bereich der Haltestelle, die durch Werbung,
die Gemeinde und/oder Arbeitgeber des Gewerbegebiets (mit)finanziert wer-
den (fiir eigene Fahrrader).

> Fahrrader, die durch die Betriebe zur Verfuigung gestellt werden und die dem
Pendeln zwischen Arbeitsplatz und Haltestelle dienen.

Dabei muss die Ausstattung nicht nur durch abschlieBbare Fahrradboxen (3-
4/Standort) erfolgen, sondern sollte auch durch herkémmliche Fahrradabstellanlagen
erganzt werden. Dariiber hinaus sollten die Wartehduschen optisch hoch wertig ge-
staltet und eine attraktive Zuwegung fiir Fu- und Radverkehr zum Haltestellenbe-
reich geschaffen werden.

Eine Einfuhrung ist als Pilotprojekt fuir das Gewerbegebiet Miinchheide denkbar. Teile
des Gewerbegebiets sind nicht durch Buslinien erschlossen (z.B. Miinchheide 1V) und
auch bei einem Wegfall von Schleifenfahrten der Linie o56 kann z.B. eine zentrale Hal-
testelle Halskestrale ihren Einzugsbereich durch attraktive Radabstellanlagen erwei-
tern. Als weitere Ankerhaltestelle wiirde sich die Haltestelle Jakob-Kaiser-Strale eig-
nen. Bei einem Wegfall des Astes der Linie 036 in Richtung Schiefbahn Industriegebiet
2 sollte eine Haltestelle an der Linsellesstral3e entsprechend der obigen Beschreibung
aufgewertet werden, um attraktiver fiir Arbeitnehmer aus dem Gewerbegebiet zu
werden.

Abb. 79: Kombination Fahrradboxen, reguldre Abstellanlagen und Haltestelle

(Quellen: rechts - wesbite Ubach-Palenberg; links - Soab 201m)

Ein solches Projekt erfordert jedoch eine Begleitung durch eine entsprechende Marke-
tingkampagne (Stadt, Verkehrsunternehmen, Betriebe etc.). Ebenfalls wichtig ist die
Benennung eines Kiimmerers, der die Aktivitdten biindelt und mogliche Sponsoren
betreut.

(Private) GewerbeerschlieBung
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Bereits im Verkehrlichen Rahmenplan aus den goer Jahren wurden Méglichkeiten zur
Einrichtung einer Gewerbebuslinie zur ErschlieBung des Gewerbegebiets Miinchheide
diskutiert, damals im Zusammenhang mit einer Stadtbuskonzeption. Die heutigen
Grundvoraussetzungen lassen fir eine eigene Gewerbelinie, die durch die Verkehrsun-
ternehmen betrieben wird, keinen Raum. Nichtsdestotrotz bieten sich unter Beteili-
gung privater Akteure interessante Perspektiven. Die Wirtschaftsférderung zeigt ak-
tuell Interesse, die Einrichtung einer ,Sammel“linie voranzutreiben, die die
Gewerbstandorte in Willich (v.a. Miinchheide und Stahlwerk Becker) mit dem Bahnhof
Osterath verbindet und privat betrieben wird. Die Bedienung konnte z.B. durch private
Taxiunternehmen erfolgen und durch die ansdssigen Betriebe finanziert werden. Es
gilt, kein konkurrierendes Parallelangebot zu den bestehenden Buslinien aufzubauen,
sondern Takt- und ErschlieBungsliicken (z.B. auch Muinchheide 1V) auszugleichen und
die bedarfsorientierte zielgerichtete ergénzende Anbindung der Gewerbegebiete zu
verbessern. So kdnnten z.B. 1-2 Fahrten in den Morgen- und 1-2 Fahrten in den Nach-

mittagsstunden angeboten werden oder aber auch Mittagsspitzen abgefedert werden.

5.2.6 Erweiterung der Einzugsbereiche von Haltestellen durch das Fahrrad in
den Ortslagen und Streusiedlungen

Zur Stirkung des Umweltverbundes ist die Verkniipfung der Stirken des OPNV und
des Fahrrads unerldsslich. Bindeglied zwischen den Verkehrsmitteln sind die Haltestel-
len mit Fahrradabstellanlagen. Abstellanlagen sollten in einfacher Form (Biigel, ohne

Witterungsschutz) an allen Haltestellen soweit méglich vorgesehen werden.

An zentralen bzw. hochfrequentierten Haltestellen ist eine ausreichende Zahl von
Abstellmoglichkeiten anzubieten, die zudem zum Teil abschlieBbar und mit Witte-

rungsschutz versehen sein sollten. Hierzu gehoren folgende Haltestellen:

> Alt-Willich: St. Toniser Strale (Synergie mit Anker-Abstellanlage wie in Kap.
5.1.9 beschrieben), Kirche

> Schiefbahn: Kirche (Synergie mit Anker-Abstellanlage)

> Anrath: Kirche (Marktplatz — Synergie mit Anker-Abstellanlage wie in Kap. 5.1.9
vorgeschlagen), Bahnhof (hier bestehen bereits Ausbauplanungen, die aus-
driicklich begriiRt werden)

> Neersen: Am Schloss (Synergie mit Anker-Abstellanlage)
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Abb. 80: AbschlieRbare Abstellanlagen in der Ndhe von Haltestellen des OPNV (Quelle: Eigenes Foto)

Durch Abstellanlagen an Haltestellen kann dartber hinaus der Einzugsradius der Hal-
testellen deutlich erweitert werden und bezieht sich nicht mehr nur auf die 300 m-
Laufndhe. Insbesondere fiir Streusiedlungslagen ist dieser Ansatz interessant. Die Hal-
testellen entlang der Linie 071/SB87 im Westen des Stadtgebiets konnen so z.B. noch
attraktiver werden fiir landlich gepragtere Wohnlagen wie am Grenzweg oder
Beckershofe. Heute bestehen landlichere Haltestellen oftmals nur aus einem Halte-
stellenschild mit Fahrplan. Hier besteht Handlungsbedarf und Potenzial, weitere Fahr-
gdste zu gewinnen. Gleiches gilt fur die Linien oss (fuir Dickerheide, Hardt, Knickels-
dorf), 056 (Beckershofe, Klein-Jerusalem) oder die o71 im Osten des Stadtgebiets
(Streithofe, Hardt).
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Abb. 81: Einheit aus Abstellanlagen und Haltestelle (Quelle: Eigenes Foto)

5.2.7 Siedlungsentwicklung anhand der OV-Qualitét orientieren

In einigen Stadtteilen sind ErschlieBungsdefizite vorhanden, dies betrifft v.a. Sied-
lungserweiterungsflachen (v.a. Wekeln), Randgebiete der Stadtteile und (neue) Ge-
werbegebiete (z.B. Miinchheide 1V, Stahlwerk Becker). Grundsatzlich ist die Sicherstel-
lung einer attraktiven OPNV-ErschlieBung von neuen Wohn- und Gewerbegebieten
erforderlich und wird sich bei steigenden Energie- und Kraftstoffpreisen auch zum
Standortfaktor entwickeln. Daher wird fiir zuktinftige Wohn- und Gewerbeentwicklun-
gen eine Ausrichtung der Flichenentwicklung an der OPNV-ErschlieRungsqualitét
vorgeschlagen. Kriterien dafir sind:

> 300 m Abstand zur ndachsten Haltestelle,
> mindestens ein 30-Min.-Takt Wohnen, mind. 6o-Min.-Takt Gewerbe, sowie

> eine direkte OV-Verbindung in Richtung Ortsmitte (in den Stadtteilen)/ regio-
nale Anschliisse

Bei weiteren Siedlungsvorhaben ist jeweils sicherzustellen, dass eine hohe Erschlie-
Rungswirkung fiir den OV erreicht wird, ggfs. neue Haltestellen eingerichtet werden
und sich die Lage der neuen Siedlungsgebiete anhand der OV-Linienkorridore ausrich-
tet.
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5.2.8 Erscheinungsbild, Marketing und Information

Ein wichtiger Baustein zur zukiinftigen OV-Férderung wird in der Verbesserung des

Erscheinungsbildes, des Marketings sowie der Information gesehen. Hier werden noch

erhebliche Mangel gesehen. Die Information und Kundenkommunikation nimmt zu-

kiinftig eine immer wichtigere Bedeutung ein. Wichtige Malnahmen in dem Zusam-

menhang sind z.B.

>

Die Pflege der Haltestellen zum Erhalt eines attraktiven Erscheinungsbildes
des OPNV, regelmiRige Kontrollen

Uberarbeitung der Haltestellenausstattung (barrierfreie Gestaltung, lesbare
Haltestellen- und Liniennamen, einheitliche Gestaltung etc.)

Ergdnzung von Wartehduschen an vielen Haltestellen und Erneuerung von al-
ten Wartehduschen in den niachsten Jahren

Erweiterung des Informationsangebots an Haltestellen (MarketingmaRnah-
men, neue Angebote, Liniennetzplédne etc.); Aufbau von Informationssystemen
(elektronische Informationstafeln) an nachfragestarken Haltestellen (Beginn:
St. Toniser StraRe, Schiefbahn Kirche, Anrath Kirche/Bahnhof, Neersen Am
Schloss) sowie in den Bussen. Die Einrichtung von Informationssystemen an
den genannten Haltestellen ist derzeit durch die SWK in Vorbereitung.

Zusammenarbeit mit weiteren Akteuren (z.B. Einzelhandel - Einfiihrung einer
»Willich.Mobil.Card“ mit einem Rabattsystem fiir OV und Fahrradkunden, vgl.
auch Kap. 5.3)

aktives Marketing zum OPNV (Informationsstinde an Stadtteilmarkten,
Schiitzenfesten etc.), Erneuerung des Internetauftritts des OV in Willich z.B.
unter einer gemeinsamen Dachmarke in einem Mobilitdtsportal im Internet
(z.B. www.mobil-in-willich.de), das vielfiltige Hinweise zum OV-System (inkl.
Liniennetzplan, Fahrplanangebot, Tarife, Angebote, Verspatungsanzeige etc.)
sowie auch fiir andere Verkehrstrager anbieten kdnnte; Integration Beschwer-
demanagement

Fortfiihrung der Taschenfahrplan-Aktion

Neue Ticketangebote wie z.B. ,Schnupperabos“ (PatenTicket z.B. als
Kennenlern-Angebot fiir Senioren)
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5.3 Handlungskonzept Nahmobilitat

Die Bausteine Rad- und FuBverkehr werden integriert unter dem Gesichtspunkt Nah-
mobilitatsforderung betrachtet. Nahmobilitat umfasst alle individuellen, nicht motori-
sierten Verkehrstrager (Ful3, Rad, Inliner etc.), ist aber gleichzeitig auch als umfassen-
des Handlungskonzept zu verstehen, das eine lebendige Stadt mit attraktiven Aufent-
halts- und Bewegungsflachen fiir FuBganger und Radfahrer zum Ziel hat (vgl. auch
AGFS: 2008). Gerade die kompakten Ortsteile, der hohe Anteil von Wegen innerhalb
der Ortsteile sowie die gewachsenen Ortszentren bieten ein groRes Potenzial fiir den
FuR- und Radverkehr, der derzeit in Willich einen Anteil von 32% einnimmt. Eine Qua-
lititsoffensive fiir den FuR- und Radverkehr, attraktive StraRenriume sowie eine
Mobilitatskultur der Nahe konnen den FuR- und Radverkehr weiter férdern.

5.3.1 Radverkehr

Der Anteil der Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, ist in Willich bereits
heute vergleichsweise hoch. Dennoch besteht weiteres Potenzial zur Verlagerung wei-
terer Fahrten auf dieses klimaneutrale Verkehrsmittel. In den kompakten Ortszentren,
aber auch zwischen den Stadtteilen, kénnen viele kurze und mittlere Wegeentfernun-
gen mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Im Fokus der Betrachtung steht dabei die
Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Alltagsverkehr (Verlagerungspotenzia-
le Berufs- und Einkaufsverkehr, Sicherung Ausbildungsverkehr). Die Konzeption geht
auch im Besonderen auf die Herausforderungen ein, die in den dicht bebauten

Ortsdurchfahrten entstehen und bietet Losungsmoglichkeiten an.

Hierzu ist im Folgenden ein breites MalRnahmenkonzept erstellt worden, dass neben
der Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes auch Empfehlungen fiir Abstellanala-

gen sowie Marketing und Offentlichkeitsarbeit enthilt.

5.3.1.1 Weiterentwicklung des Radverkehrsnetzes

Ein sicheres und attraktives Wegenetz ist eine Grundvoraussetzung fiir eine haufigere
Nutzung des Rades als Verkehrsmittel. Ein MaRnahmenmix aus verschiedenen Bau-

steinen fiihrt zum Erfolg.
Effizienter Mitteleinsatz fiir spiirbare Qualititsspriinge: Qualitdtsrouten

Die Umsetzung aller in diesem Kapitel aufgefiihrten MaBnahmen kann aufgrund des
Finanzierungsaufwandes nicht auf einmal erfolgen. Dennoch muss sichergestellt wer-
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den, dass die vorhandenen Mittel effektiv eingesetzt werden und eine gréRtmogliche
Wirkung entfalten kénnen.

Aus diesem Grund wird fiir die Stadt Willich die Definition eines ,,Qualitdtsroutennet-
zes" empfohlen. Mittel fur die Radverkehrsforderung sollten prioritar zunachst auf
MaRnahmen im Rahmen der Korridore entlang dieser Routen konzentriert werden, um
auch fiir den Nutzer wirklich spiirbare Verbesserungen zu erzielen. Auf diese Weise
entstehen hochwertige Verbindungen, die sich durch ihre besondere Qualitdt aus-
zeichnen.

Zu empfehlen ist ein direkt gefiihrtes Netz mit verschiedenen Prioritdtsstufen:
> Alleenradweg als Riickgrat (Prioritatsstufe 1)
> Innerorts- und Stadtteilverbindungen (Prioritatsstufe 2)
> Regionale Anschliisse an die Nachbarstddte (Prioritatsstufe 3)
> Weitere Routen (Prioritdtsstufe 4)

Der Alleenradweg (vgl. Kap. 3.9.1) wird durch die geradlinige Fuhrung als
Durchmesserlinie eine herausragende Funktion als Riickgrat des Willicher Radver-
kehrsnetzes einnehmen. Als eine Art ,Schnellradweg* mit komfortablen Breiten (op-
timal mind. 3,5-4m) dient er sowohl als Verbindung der Stadtteile untereinander
(etappenweise, z.B. zwischen Neersen und Alt-Willich) als auch der Anbindung an die
Nachbarstadte. Besonderes Augenmerk ist auf die Situationen zu lenken, an denen der
Alleenradweg bestehende StralRenziige quert (vgl. Planungen Stadt Willich). Neben
dem Alltagsverkehr wird der Alleenradweg insbesondere auch fiir den Freizeitverkehr
interessant sein. Perspektivisch ist eine Fortsetzung des Weges uber die Stadtgrenzen
hinaus bzw. ein Anschluss an das dortige Radverkehrsnetz zu verfolgen. Auf diese
Weise entstiinde eine auch fiir Pendler interessante Verbindung z.B. nach Krefeld oder
Mdnchengladbach. Gerade vor dem Hintergrund des steigenden Besatzes an Pedelecs
(Elektrofahrrader/E-Bikes) kénnen zukiinftig immer leichter auch gréRere Entfernun-
gen problemlos zuriickgelegt werden (vgl. auch Kap. 5.4).

Die hochste Prioritdt nach Umsetzung des Alleenradwegs haben die Innerorts- und
Stadtteilverbindungen, die sich in erster Linie nach dem Radverkehrsnetz NRW richten
und das Gerust fiir den Willicher Binnenverkehr in und zwischen den Ortsteilzentren
bilden. Innerorts und zwischen jedem Stadtteil besteht eine schnelle Verbindung. Da-
bei werden nicht nur Hauptverkehrsstrallen integriert, sondern auch landschaftsbezo-
gene Wege genutzt. Dies stellt attraktive Alternativen sicher (z.B. Schiefbahn nach Alt-
Willich/Wekeln tiber Diepenbroich). An die Stadtteilverbindungen kniipfen die regio-
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nalen Anschliisse an. Die ,weiteren Routen“ umfassen alle Routen, die im Radrouten-
netz auf Willicher Stadtgebiet als Alltags- und Freizeitrouten ausgewiesen sind.

Als ,sinnvolle Netzergdnzungen® sind in Karte 36 alle Stralenziige bzw. Wege einge-
tragen, die ebenfalls Teil einer Qualitdtsroute sein sollten, heute jedoch nicht Teil des
bestehenden allgemeinen Alltags- und Freizeitroutennetzes sind (Krefelder Strafe
stdlich L382, PeterstralBe zwischen Martin-Rieffert-StraRe und GrabenstraRe, Graben-
straRe selbst, BurgstralRe (Komplettierung des ,,Innenstadtkarrees” Alt-Willich)

SchlieBung von Netzliicken, Anpassung bestehender Anlagen und fahrradfreundliche

Geschwindigkeiten

Geplant ist bereits die Umsetzung von Anlagen fuir den Radverkehr entlang der L384 in
Richtung Krefeld. Netzliicken mussen jedoch nicht immer durch bauliche Anpassungen
geschlossen werden. An einigen Stralenziigen kann auch eine Verringerung der
Hochstgeschwindigkeit zu einem vertraglicheren Miteinander im Stralenraum beitra-
gen. Eine sichere Fiihrung im Mischprinzip auf der StraRe ist nach der neuen ERA 2010
in Tempo-30-Bereichen prinzipiell bis zu einer Verkehrsbelastung von 1.000 Kfz/h bzw.
10.000 Kfz/Tag ohne Schutzstreifen. Mit Schutzstreifen sind sogar bis zu 1.750 Kfz/h
bzw. 17.500 Kfz/Tag moglich.

Gerade der vermehrte Einsatz von Schutzstreifen kdnnte in Willich dazu beitragen,
dass Netzliicken geschlossen oder bestehende Anlagen optimiert werden kénnen. Auf
diese Weise konnten z.B. bestehende konfliktreiche Zweirichtungsradwege innerorts
ersetzt werden (vgl. weiter unten und Karte 35). Der Stand der Technik zur Radver-
kehrsfiihrung sieht eine Gleichberechtigung der Wegefiihrung auf der Fahrbahn sowie
von baulich getrennten Radwegen vor. Die StVO-Novelle sieht fiir den Radverkehr
eine Straffung und Vereinfachung der Bestimmungen vor. Das heilit, sie beinhaltet
keine planerischen Vorgaben mehr, sondern verweist auf die RASt, die ERA 2010 und

beriicksichtigt hierbei die in der Vergangenheit gemachten Erfahrungen.

Fiir die Wahl der Fiihrungsform bedeutet dies im Wesentlichen, das Radfahrstreifen
und Bordsteinradwege gleichberechtigt anwendbar sind, die Mindest- und Regelbrei-
ten bei Radverkehrsanlagen ein Uberholen im Radverkehr erméglichen sollen und fiir
die Wahl der Fuhrungsform definierte Kriterien vorgeben. Zur Bestimmung der Fiih-
rungsform wird zunéchst anhand der Spitzenstundenbelastung und des Geschwindig-
keitsniveaus die Hauptfiihrungsform festgelegt.

Die Klassengrenzen sind dabei nicht absolut zu sehen, sondern kénnen sich vielmehr je
nach spezifischer Situation vor Ort verschieben. Neben der Vorgehensweise - entspre-
chend der Angaben in der ERA - sind jedoch noch weitere EinflussgroBen zu beachten.
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Hierzu gehoren der Charakter der Strale, die stadtebauliche Situation und die Funkti-
on der StraRe sowie die jeweilige kommunale Radverkehrskultur.

In Willich sind bisher baulich getrennte Radwege vorherrschend. Die Anspriiche vieler
Radfahrer an eine schnelle Verbindung sowie Verkehrssicherheitsaspekte sprechen
aber in vielen Fallen fur die verstarkte Anwendung des Prinzips des Fahrens auf der
Fahrbahn. Von einer Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn profitiert auch der
FuRverkehr, da gemeinsame Konflikte minimiert werden (vgl. Kap. 5.3.2). Gerade in
den engen Ortsdurchfahrten, in denen im Seitenraum nur begrenzt Raumkapazitaten
und gleichzeitig zahlreiche Raumanspriiche vorhanden sind, kann eine Fuhrung des
Radverkehrs auf der Fahrbahn sinnvoll sein. Eine Aneinanderreihung von Mindestma-
RBen (vgl. HochstralRe, Bahnstralle etc.) ist dabei im Hinblick auf Komfort und Sicher-
heit nur wenig zielfiihrend.

Wichtige MalRnahmen, die im Folgenden naher beschrieben werden sollen, sind:

> BogenstralRe/RaiffeisenstraBe: Schutzstreifen kénnen die bestehende Netzlu-
cke an dieser wichtigen Verbindung schlieBen und analog zur LinsellesstraRe
die Fahrbahnfldche fur den Kfz-Verkehr auch optisch einengen.

> Anrather Strale/BahnstralRe: Mit der Unterbindung der direkten Fiihrung des
Kfz-Verkehrs auf der Anrather StraBe 6stlich Miinchheide (vgl. Kap. 5.1.1) ist
mit einem deutlich geringeren Verkehrsaufkommen zu rechnen. Piktogramme
in den Randbereichen der Fahrbahn oder ggf. Schutzstreifen (vgl. Kap. 5.1.3)
kénnen das Fahren auf der Fahrbahn weiter absichern, da die Flichen in den
Seitenrdumen begrenzt sind. Trotz der empfohlenen Senkung der Geschwin-
digkeit auf 30 km/h ist die Anlage von Schutzstreifen zu empfehlen, da auch
weiterhin mit einem nicht unerheblichen Busverkehr - insbesondere zu den
Schulzeiten - zu rechnen ist und dieser Abschnitt auch einen Unfallhdufungs-

punkt darstellt.

> Linsellesstrale: Ersatz des benutzungspflichtigen Zweirichtungsradwegs durch
Anlage eines einseitigen Schutzstreifens (6stliche StraRenseite). Hier kann der
Schutzstreifen gleichzeitig auch eine kostengiinstige optische Einengung der
tiberbreiten Fahrbahn bewirken.

> Hauptstrae-Nord (nérdlich KirchhofstraRe): Ersatz des benutzungspflichtigen
Zweirichtungsradwegs durch eine einseitige Fiihrung des Radverkehrs auf ei-
nem Schutzstreifen in noérdlicher Richtung. Die Breite der Fahrbahn erlaubt
hier die einseitige Fiihrung inklusive eines Sicherheitsabstandes (0,5 m) zwi-
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schen Schutzstreifen und Parken. In sudlicher Richtung wiirde der Radverkehr
wie heute auf dem Radweg verlaufen.

> Krefelder Strale: Fortfiihrung und Erneuerung des bereits bestehenden Ange-
bots, auf beiden StraRBenseiten sind stidlich der Einmiindung L382 Schutzstrei-

fen moglich (zwischen 1,25 m und 1,5 m) und sinnvoll.

Weitere Netzschliisse und AnpassungsmalRnahmen finden sich in Karte 35. Hierzu ge-
hort z.B. die Ertlichtigung einer Wegeverbindung zwischen den Stralen Beckershofe
(L361) und Hausbroicher StraRe oder zwischen Industrie- und Ackerstrae (Schulzu-
fahrt sowie Anschluss Alleenradweg). Die in der Karte genannten ,,punktuellen Anpas-
sungen“ reagieren auf die in der Analyse (vgl. Karte Karte 21) identifizierten lokalen
Problemstellen. Dies betrifft z.B. den Kreisverkehr ParkstraRe, an dem fiir den Radver-
kehr in Abb. 63 (Kap. 5.1.6) eine Losung dargestellt ist. Weitere Lésungen finden sich

auch im folgenden Kapitel zum FuBverkehr.
Fahrradfreundliche Knotenpunkte und Lichtsignalanlagen

Neben der Qualitdt der eigentlichen Radverkehrsanlagen spielt die Gestaltung von
Knotenpunkten sowie die Schaltung an Lichtsignalanlagen (LSA) fir den Fahrkomfort

eine wichtige Rolle.

Anforderungstaster an Lichtsignalanlagen sind fiir den Radfahrer wenig komfortabel,
da er zunéchst halten muss, um eine Freigabe zu erhalten. Daher ist wie im FulRverkehr
moglichst auf Taster zu verzichten (z.B. L362/Tupsheide, L362/D.-Bonhoffer-Stralle,
HochstraRe/LinsellesstraRe). Um den Komfort fiir Radfahrer zu erhéhen, stellt dartiber
hinaus der ,Marler Ampelgriff‘ (vgl. Abb. 82) eine attraktive Losung dar. Diese kosten-
glinstige Einrichtung (ca. 50 € pro Griff) bietet dem Radfahrer zumindest eine ange-
nehmere Wartezeit und stellen ein deutlich sichtbares und v.a. einfach umsetzbares
Zeichen der Radverkehrsférderung dar. Die Kosten kénnen durch Werbung oder Pa-

tenschaften weiter reduziert werden.

Abb. 82: Marler Ampelgriff und Service fiir den wartenden Radfahrer (Quelle: Eigenes Foto)
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Abb. 83: Vorgelagerte Anforderungstaster (Quelle: Stadt Lemgo/Website NRVP)

Eine besondere Moglichkeit Radfahrerquerungen zu ermoglichen, sind den Kreuzun-
gen vorgelagerte Taster (vgl. Abb. 83). Diese kénnen auf die Ampelanlage abgestimmt
werden, so dass der Radfahrer Griin erhidlt, wenn er an der Kreuzung ankommt. Prakti-
ziert wird diese Moglichkeit z.B. in Lemgo oder Witten. Eine derartige L6sung ist z.B.
fiir den wichtigen Uberweg zum Schulzentrum an der Albert-Oetker-StraRe sinnvoll.

An Knotenpunkten in den Ortszentren ist darliber hinaus die Einrichtung von Aufstell-
flachen fir Radfahrer vor dem wartenden Kfz-Verkehr zu empfehlen, gerade bei Kreu-
zungen mit eigenen Linskabbiegestreifen (z.B. Dusseldorfer StraBe/Krefelder Stralle,
Raiffeisenstralle/GietherstraBe, BahnstraRe/Krusestralle, vgl. Abb. 84). Diese stellen
nicht nur ein Komfortmerkmal fuir Radfahrer dar, um nicht in den Abgasen der Kfz war-
ten zu missen, sondern dienen v.a. dazu, links abbiegende Radfahrer zu sichern. Sie
kénnen in Kombination mit Radfahr- und Schutzstreifen organisiert werden.
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S

Abb. 84: Beispiel fur eine Aufstellfliche fiir Radfahrer an LSA vor dem Kfz-Verkehr (Quelle: Eigenes Foto)

Optimierung von Unfallhdufungspunkten

Besonders eingegangen werden soll auf die beiden Unfallhdufungspunkte an der
Bahnstralle/Kreisverkehr Parkstralle sowie an der HochstraRe. Hier verungliicken be-
sonders viele radfahrende Kinder und Senioren.

Am Kreisverkehr ParkstraBe konnten Konflikte v.a. an den Querungsfurten identifi-
ziert werden. Hier ist zur weiteren Sicherung der Querungsstellen (auch fiir den FuR-
verkehr) ein aufmerksamkeitserzeugendes Blinklicht und zuséatzlich der Einsatz von
LED-Leuchten zu empfehlen, die vor dem Uberweg in den Boden eingelassen sind (vgl.
Kap. 5.1.6, Abb. 62). Eine Fiihrung des Radverkehrs auf der Kreisbahn ist zwar im Sinne
der ERA 2010 grundsatzlich sinnvoll, wird jedoch im Falle des Kreisverkehrs ParkstraRe
aufgrund des bestehenden einseitigen Zweirichtungsradwegs nicht empfohlen (an-
sonsten musste der Radverkehr bereits vor dem Kreis die Fahrbahn an einer zusatzli-
chen Querungsstelle Giberqueren - die Akzeptanz einer solchen MaRnahme wire ge-

ring und wiirde regelwidriges (Weiter-)Fahren entgegen der Fahrtrichtung erzeugen.

An der HochstraRBe in Schiefbahn wird eine Entscharfung der Situation in Kap. 5.1.6
beschrieben. Durch eine ausgleichendere StraRenraumgestaltung und eine Verringe-
rung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit wird das Miteinander im StraBenraum und

die gegenseitige Aufmerksamkeit erhoht.

Weitere libergeordnete Mallnahmen im Bereich Verkehrssicherheit finden sich in Kap.
5.5
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Verbesserung der Durchldssigkeit des Netzes und Querungshilfen

Einige Einbahnstralen sind bereits fiir den Radverkehr getffnet worden. Um die
Durchlissigkeit des Netzes weiter zu erhdhen wird die Priifung einer Offnung der
noch nicht in beide Richtungen befahrbaren Einbahnstralen empfohlen. Die mittler-
weile langjahrigen positiven Erfahrungen in anderen Stiddten verschiedener GroRe
sprechen hier fur sich.

Prioritdr zu nennen ist die PeterstraRe in Alt-Willich. Nach der geplanten Neuorganisa-
tion der Einbahnstralenregelung (nordlich Kaiserplatz stadtauswarts, siidlich stadt-
einwarts) sollte diese wichtige Route in die Innenstadt fuir Radfahrer in beide Richtun-
gen befahrbar sein. Auf diese Weise kann die Ortsmitte nicht nur fur radfahrende
Kunden attraktiver werden und unnétige Kfz-Fahrten innerhalb des Stadtteils vermei-
den helfen.

Gesicherte Querungen sind ein wichtiger Baustein, um ein kontinuierliches, durchlas-
siges Netz zu schaffen. Hier besteht an zahlreichen Stellen im Stadtgebiet Handlungs-
bedarf. Dies betrifft insbesondere die Ortseingdnge (vgl. Kap. 5.1.5, z.B. Schottelstralle,
Dusseldorfer Stralle), aber auch zahlreiche Stellen mit Querungsbedarf, wenn Fahrrad-
routen landliche StralRenprofile kreuzen (z.B. Donkweg, Hardt etc. vgl. Karte 35). Zu
Querungshilfen vgl. auch die Ausfiihrungen im folgenden Kapitel.

Fahrradfreundliche Alternativen zu HauptverkehrsstralSen

Im Hinblick auf die Fiihrung des Radverkehrs in den Ortszentren stellen Hauptver-
kehrsstraBen hdufig Rdume dar, die v.a. bei unsicheren Radfahrern Unsicherheitsge-
fuhle und Unbehagen auslosen kdnnen. Es gilt, fuir larm- und abgasbelastetete Haupt-
verkehrsstralen mit geringen Raumkapazitaten attraktive fahrradfreundliche Alterna-
tiven als Umfahrungsmaoglichkeit zu entwickeln. Diese konnen z.B. durch WohnstralRen
gebildet werden, die weitgehend parallel zu den entsprechenden Hauptverkehrsstra-
Ben verlaufen und keine unzumutbaren Umwege darstellen. Diese kénnen z.B. durch
kleine Piktogramme kenntlich gemacht werden, die nicht mit den Markierungen bzw.
Vorschriften der StVO verwechselbar sind. In Abb. 85 ist ein Beispiel aus der Stadt
Schwerte gezeigt, das dort als eine Art ,,Aufkleber* zur Schulwegsicherung verwendet
wird. In dhnlicher Form z.B. mit einem farbigen Pfeil und einem Buchstaben (z.B. gro-
Res ,,A“ flir Alternative) kénnten solche sehr einfach in den StraRenraum zu integrie-
renden Piktogramme auch in Willich zum Einsatz kommen. Dort sollten sie fir Radfah-
rer gut sichtbar an den Fahrbahnrindern angebracht und durch eine begleitende Of-
fentlichkeitsarbeit bekannt gemacht werden.
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Abb. 8s: Einfach umsetzbare Art der Routen-Kennzeichnung ohne Verwechslungsgefahr mit der StVO
(Quelle: Eigenes Foto)

Aufgrund der Ortslagen (nicht immer parallele und gut erreichbare Alternativen) sind
diese fahrradfreundlichen Alternativen nicht fiir alle Hauptverkehrsstraen sinnvoll
(vgl. Karte 36). Entlang dieser Korridore sollte eine weitere Verkehrsberuhigung und
eine Sicherung des Ubergangs zwischen Alternativroute und HauptverkehrsstraRe
stattfinden, z.B.

> Siedlerallee: Dort ist der geradlinige Straenverlauf z.B. durch Versdtze in der
Fahrbahn zu unterbrechen, um die Kfz-Fahrgeschwindigkeiten weiter zu ver-
ringern

> Horenweg: V.a. der nordliche Abschnitt des StraBenzugs sollte weitere ver-

kehrsberuhigende Elemente zur Verdeutlichung der Tempo 30-Regelung ent-
halten.

> Budericher Str./Im Lingesfeld: Schaffung einer Querungsmoglichkeit an der

Diisseldorfer Strale.

- Wallgraben/Willich
Schulen SR U.a. H.-Lons-StralRe

[ =57

HochstralRe
< >

_ ' 4 Siedlerallee .
Knickelsdorf LinsellesstraRe

Abb. 86: Schematische Ubersicht tiber die Fahrradfreundlichen Alternativen nérdlich und sudlich der
HochstraRe in Schiefbahn (Quelle: Eigene Darstellung)

215



5 Handlungskonzept —Masterplan Mobilitat Willich

Einrichtung von Fahrradstrallen

Eine FahrradstraRe ist eine primar dem Radverkehr vorbehaltene Fahrbahn, die spezi-
ell gekennzeichnet ist. Andere Fahrzeuge (z.B. Kraftfahrzeugverkehr, Inline-Skater)
sind ausnahmsweise zugelassen, sofern dies durch ein entsprechendes Zusatzzeichen
geregelt ist. Auf FahrradstraRBen gilt fir alle Fahrzeuge eine Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h. Falls Kraftfahrzeugverkehr zugelassen ist, muss dieser bei Bedarf seine
Geschwindigkeit weiter verringern, um den Radverkehr nicht zu behindern oder zu
gefahrden. Radfahrer dirfen auf FahrradstraRen nebeneinander fahren. Auffallige
Bodenmarkierungen unterstreichen die Vorrangstellung. Um die Akzeptanz der Rege-
lung insbesondere beim Kfz-Verkehr sicherzustellen, sollten keine zu langen Abschnit-
te ausgewiesen werden. In den Regelwerken wird keine Obergrenze genannt, mehr als
500 m Strecke erscheinen allerdings als wenig zielfiihrend.

FahrradstraBen werden auf Hauptverbindungen des Radverkehrs bzw. bei hohem Rad-
verkehrsaufkommen eingerichtet. Sie finden mittlerweile in vielen Stadten Verbrei-
tung, auch in kleineren Stadten wie beispielsweise Coburg, Greifswald oder dem
nordrheinwestfalischen Coesfeld und Lunen.

>

Abb. 87: FahrradstraRe (Quelle: Tiefbauamt Stadt Kiel/Website NRVP)

% Eine Integration in Tempo 30-Zonen ist mdglich
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FahrradstraBen dirfen in Willich nicht zum Selbstzweck eingerichtet werden, sonst
sinkt die allgemeine Akzeptanz. Im Vordergrund steht zum Einen der Netzgedanke im
Sinne einer Integration in das Hauptroutennetz/Qualitdtsroutennetz. Auf diese Weise
werden bewusst besonders wichtige Teilstiicke mit einem Vorrang fiir den Radverkehr
belegt, um eine weitere Attraktivitatssteigerung zu erreichen und der Bedeutung der
Route im Stadtgeflige gerecht zu werden. Zum Anderen kénnen FahrradstraRBen einen
wichtigen Beitrag zur Schulwegsicherung leisten. Deshalb wurde bei der Konzeption
Wert darauf gelegt, dass sich samtliche vorgeschlagene Fahrradstraen-Korridore ent-
lang von Qualitdtsrouten und/oder im Umfeld von Schulen befinden. In diesen Berei-
chen auf den , letzten Metern“ zum Schulstandort ist dartiber hinaus mit einem beson-
ders hohen Radverkehrsaufkommen zu rechnen. Dies ist von Bedeutung, um auch dem
Kraftfahrer die Verkehrsregelung, die mit der Fahrradstrale verbunden ist, plausibel
zu machen. In den StoRzeiten in den Morgen- und Mittagsstunden ist auf diesen Ab-
schnitten mit einem erhohten Aufkommen auch an Fahrradpulks bzw. nebeneinander
fahrenden Radfahrern zu rechnen, was durch die Ausweisung als FahrradstraRe legali-
siert und abgesichert wird. Auf diese Weise setzt die Einrichtung von Fahrradstrallen
auch ein deutlich sichtbares Zeichen zur offensiven Férderung des Radverkehrs.

Ein zusatzlicher Mehrwert von FahrradstraRen ist bei der Lage parallel zu Hauptver-
kehrsstraRen die Wirkung als fahrradfreundliche Alternative zum hochbelasteten Vor-

behaltsnetz.

Empfohlene Korridore zur Einrichtung von FahrradstraBen (nur abseits des Vorbe-
haltsnetzes):

> KantstraBe zwischen GoethestraRe und Ackerstralle, bei Erfolg perspektivi-
sche Erweiterung auch in der Goethestralle als Anbindung an die Bahnstrale
sinnvoll (wichtiger Schulweg)

> Wilhelm-Busch-StraRe (wichtiger Schulweg, Stadtteilverbindung zwischen Wil-
lich und Schiefbahn)

> Pappelallee (Schul-Anbindung, Fortfiihrung fahrradfreundliche Alternative zur
HauptstralRe)

> Allee (Qualitatsroute, Schulweg und fahrradfreundliche Alternative zur Vier-
sener Stralle mit Anschluss an den Haupteinkaufsbereich an der Jakob-Krebs-
StralRe), bei Erfolg perspektivische Erweiterung Richtung Johannesstra-
Re/Schule sinnvoll

> Hausbroicher StraRe nordlich Fadheiderstr. (Schulweg, Radroute)
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Karte 35: Konzept Radverkehr 2020: EinzelmaRnahmen (Quelle: Eigene Darstellung)
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5.3.1.2 Abstellanlagen fiir den Radverkehr

Abstellanlagen an den Quell- und Zielorten sowie Umsteigepunkte zum Bus- und
Bahnverkehr in der entsprechenden Anzahl und Qualitdt sind ein wesentliches Ele-
ment der Férderung des Radverkehrs. Das Fehlen geeigneter Abstellpldtze wird aus
Verbrauchersicht als funfhaufigstes Hemmnis genannt, das gegen eine verstarkte Rad-
fahrnutzung spricht (Quelle: Website ADFC). In diesem Kapitel liegt der Schwerpunkt
auf Abstellanlagen in den Ortszentren. Anlagen in Verkniipfung zum OPNV sind Be-
standteil der Kap. 5.2.5 und 5.2.6.
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Abb. 88: Beispiel fuir Fahrradparken anstelle Abpollerung (Quelle: Eigenes Foto)

In den Ortszentren bestehen unterschiedliche Anspriiche an Fahrradabstellanlagen.
Zum schnellen Einkauf oder fiir kurze Erledigungen sollte ein dezentraler Ansatz ge-
wahlt werden. Dies bedeutet, dass direkt auf den wichtigen Einkaufsstralen sowie auf
benachbarten StraRenziigen Anlagen vorhanden sein sollten (Mindestqualitdtsanfor-
derung: sowohl Rahmen als auch Vorder- und/oder Hinterrad sollten anschlieBbar
sein). Als Orientierungsraum kdnnen die im Rahmen des Einzelhandelsgutachtens
definierten Versorgungsbereiche herangezogen werden.
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Neben dem dezentralen Ansatz wird empfohlen, zusatzlich in allen vier Stadtteilen
~Anker“-Abstellanlagen einzurichten. Diese zeichnen sich durch besondere Ausstat-
tungsmerkmale und eine auffdllige hochwertige Gestaltung aus und sollten an zentra-
len Standorten in den Stadtteilen angeordnet werden. Die Zielgruppe sind in erster
Linie Besucher, die ldngeren Erledigungen im Ortszentrum nachgehen, aber auch
OPNV-Kunden oder Beschiftigte. Die Anker-Abstellanlagen sollten iiber einen Wet-
terschutz verfuigen, gut sichtbar im Stadtbild sein (Zeichen der Radverkehrsférderung
aber auch soziale Kontrolle), beleuchtet und zumindest teilweise auch abschlieRbare
Einheiten enthalten (vgl. Abb. 89). Zusétzlich sollten OPNV-Haltestellen nahegelegen
sein, um auch fiir OPNV-Kunden ein Angebot darzustellen. Als Standorte eignen sich:

> Alt-Willich: Marktplatz, Kreisverkehr Parkstrae

> Schiefbahn: HochstraRe/Kirche, HochstraBe/Schwanenheide (z.B. am neuen

Supermarkt in direkter Nahe zu Begegnungsstatte und Buirgerbiiro)

> Anrath: Marktplatz/Kirche

> Neersen: Am Schloss

= = 5% A e 5
- - ST g e '*‘“ = s

Abb. 89: Beispiel fur eine Anker-Radabstellanlage (Quelle: Eigenes Foto)
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5.3.2 FuRverkehr und Barrierefreiheit

Das zu FuB Gehen nimmt vor dem Hintergrund einer alternden Bevélkerung eine im-
mer wichtigere Rolle ein. Alle Wegeketten - auch die Fahrt mit dem Auto oder dem
Bus - beginnen zumindest zu FuR. Heute werden in Willich 12% aller Wege der Bevol-
kerung zu FuR zuriickgelegt. Aufgrund der kompakten Siedlungsstrukturen wird hier

noch groRBes Ausbaupotenzial gesehen.

Zu Ful Gehen ist weitestgehend kostenlos, jederzeit erschwinglich, produziert weder
Schadstoffe noch Larm und FuBganger benétigen von allen Verkehrsteilnehmern den
geringsten spezifischen Flichenbedarf. Zudem sichert das zu FuR Gehen die selbst-
standige Mobilitat v.a. fiir Gruppen wie z.B. Kinder, Betagte, Mobilitatsbeeintrachtig-
te. Letztendlich férdert die Bewegung auch die Gesundheit und das Wohlbefinden.
FulRgdnger tragen zur Urbanitdt und Belebung einer Stadt bei und schaffen Standort-
vorteile fir Handel, Dienstleistung und Tourismus. Voraussetzung hierfur sind attrak-

tive und sichere Wege sowie geringe Restriktionen.

5.3.2.1 Erh6hung der Qualitdt des Wegenetzes

Zu Full bewegt man sich gerne durch Rdume, die einen Aufenthaltswert haben oder
eine besondere stadtebauliche Qualitdt aufweisen. Hierzu gehort auch die Berticksich-
tigung des entsprechenden Platzbedarfs. FuRganger benétigen eine Mindestbreite von
2,50m auf normalen Wegen und von uber 3,50m auf Hauptfulwegen und Geschafts-

stralen.

Die neu aufgelegte Richtlinie fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06) empfiehlt fiir
die Umgestaltung von StraRenrdumen eine stiddtebauliche Bemessung mit straRen-
raumspezifischen Nutzungsanspriichen. Mit diesem Verfahren werden die Abmessun-
gen der befahrbaren Flichen (Fahrbahnen, Sonderfahrstreifen des OPNV und Radver-
kehrsanlagen) den notwendigen Abmessungen fiir die Seitenrdume gegeniibergestellt.
Ziel ist eine ,StraBenraumgestaltung vom Rand aus“. Stadtebaulich als attraktiv wird
ein Verhéltnis von 30 : 40 : 30 zwischen Seitenrdumen und Fahrbahnen empfohlen
(vgl. FGSV 2007: 21 - 22). Dass dies nicht immer gelingen kann - gerade in den dicht
bebauten Ortszentren - ist ohne Zweifel. Als Leitlinie bei Umgestaltungen und Neu-
planungen (vgl. Kap. 5.1.1, 5.1.3) sollte die stadtebauliche Bemessung dennoch herange-
zogen werden und bei Abwagungen als Mal3stab dienen, um die Anspriiche des FuR-
verkehrs ausreichend zu beriicksichtigen.
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1. Erforderliche 2. Erforderliche 3. Angestrebte
Flachen durch Flichen fiir Proportionen
Randnutzung FuBganger- und

gsf.
Radverkehr

30%  40%  [30%)

v
Erforderliche
Seitenraumbreite (S)

h 4

Stddtebaulich mogliche Verkehrlich notwendige
Fahrbahnbreite Fahrbahnbreite

Abwigung

E— +—F

Abb. go: Stadtebauliche Bemessung (Quelle: eigene Darstellung nach FGSV 2007: 21)

Zusétzliche und optimierte Querungshilfen

StraBen konnen insbesondere fiir Kinder, dltere Menschen und mobilitdtseinge-
schrinkte Menschen eine Trennwirkung entfalten. Altere Menschen empfinden die
Zeitliicken im Verkehrsstrom oftmals als zu klein zum freien Queren einer StraRe. Be-
sonders an stark befahrenen StraRen tragen daher Querungshilfen zum Abbau von
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Trennwirkungen bei und sichern die Mobilitat sensibler Verkehrsteilnehmer wie Kin-
der oder dltere Menschen.

Als Querungsanlagen kdnnen Lichtsignalanlagen (bei hohen Kfz-Mengen), FuBganger-
uberwege (,Zebrastreifen“) oder auch Mittelinseln (vgl. das gelungene Beispiel aus

Wekeln in Abb. 91) bzw. Kombinationen aus beiden eingesetzt werden.

Abb. 91: Gelungene Querungsstelle im Neubaugebiet Wekeln (Quelle: Eigenes Foto)

Querungsstellen konnen durch farbliche Einfarbung des Asphalts zusatzlich akzentu-
iert werden. Autofahrer werden auf die Querungsstelle aufmerksam gemacht und der
FuRgédngerverkehr wird im StraBenbereich sichtbarer. Hierfiir bieten sich vor allem
stark frequentierte Querungsstellen im Innenstadtbereich sowie in den Nahversor-
gungszentren an. Abb. 92 und Abb. 93 zeigen derartige Einfarbungen.
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Abb. 92: ,Roter Teppich“ an einem Uberweg in einer SammelstraRe (Quelle: Eigenes Foto)

Abb. 93: Einfarbung/Markierung Asphalt an einer Querungshilfe (Quelle: Eigenes Foto)

Neue zusdtzliche Querungshilfen sind fiir zahlreiche Stralenabschnitte vorgesehen
und dienen i.d.R. sowohl Fahrradfahrern als auch FuRgidngern als
Querungsmoglichkeiten (vgl. folgende Detailkarten in den Stadtteilen sowie Karte 35).
An einigen Stralen bestehen bereits Querungshilfen, die jedoch besonderen Anpas-
sungsbedarf haben, wie z.B.:

> SchottelstraBe/Hausbroicher StraRe in Anrath: Ein Queren an der Bushalte-
stelle bzw. am Ubergang zur Hausbroicher StraRe sollte in der direkten Lauf-
bzw. (Rad-)Fahrrichtung ermdglicht werden. Hierzu wird ein lineares
Querungsband (gepflasterter Bereich, ggf. flaches Bord) vorgeschlagen, das im
westlichen Randbereich auch fiir abbiegende Kfz tiberfahren werden darf, um
die Zufahrt zur Aral-Tankstelle auch weiterhin zu erméglichen (vgl. Abb. 94).
Die Breite des Querungsbandes sollte in den zentralen Querungsbereichen
2,50 m betragen und ldngs von der Einfahrt zur Tankstelle bis zum Beginn der
Bushaltestelle auf der nordlichen StraBenseite reichen. Auf diese Weise wird
es sowohl querenden Fullgdangern an beiden Bushaltestellen als auch queren-
den FulRgangern und Radfahrern in Nord-Suidrichtung ermdglicht, die stark be-
fahrene SchottelstraRe auf direktem Wege zu queren. Der zentrale Bereich des
Querungsbandes sollte durch Borde und eine entsprechende Beschilderung
(vgl. Abb. 95) abgesichert sein, um auch unsicheren FulRgdngern ein hoheres
Sicherheitsgefiihl zu geben.
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Abb. 94: Prinzipskizze Querung Schottelstrale (Quelle: Eigene Darstellung, Luftbild Stadt Willich, Luftbild
auf Geobasisdaten © Land NRW, Bonn)

Abb. 95: Lineare Querungsinsel mit abgesichertem Mittelbereich (Quelle: Eigenes Foto)

> Bonnenring/Am Anger in Wekeln: Die bestehende Querungssituation sollte
verbessert und abgesichert werden. Dies kann durch eine deutlich farbliche
Abmarkierung der Querungsfurt und das Aufbringen von Fahrrad- und
FuRgdngerpriktogrammen geschehen. Zusétzlich ist zu empfehlen, dem nicht
motorisierten Querverkehr an dieser Stelle Vorrang zu geben (Kfz-Verkehr mit
Stopp-Signalisierung) und die attraktive Hauptverbindung von Wekeln in die
Ortsmitte weiter zu starken und abzusichern (freie Sichtbeziehungen durch
Griinschnitt und niedrige Gewdachse sicherstellen).
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Auch abseits von Querungsanlagen ist auf eine fuBgangerfreundliche, barrierearme
StraBenraumgestaltung hinzuwirken, die auch lineare Querungen problemlos ermég-
licht. In dieser Hinsicht ist v.a. auf eine ausgleichende StraBenraumgestaltung in den
Ortszentren hinzuweisen (vgl. Kap. 5.1.5), die auch einen wichtigen Beitrag zur Forde-
rung der Nahmobilitat beitragen.

Barrierefreiheit

Das Thema Barrierefreiheit ist ganzheitlich zu betrachten, denn Mobilitatseinschran-
kungen kdnnen alle Nutzergruppen betreffen (z.B. einerseits dauerhaft eingeschrankte
Personen wie Rollstuhlfahrer oder sehbehinderte Menschen, andererseits aber auch
Familien mit Kinderwagen oder Menschen, die mit schweren Tiiten oder Arbeitsgerdt
im Alltag unterwegs sind). Es gilt, den &ffentlichen Raum im Sinne eines ,Designs fur

alle® einfach und wie selbstverstindlich nutz- und erlebbar zu machen.

Haufig tritt v.a. an Querungsstellen das Problem von konkurrierenden Anforderungen
durch unterschiedliche Einschrankungen auf. Menschen mit Einschrankungen der Seh-
kraft benstigen beispielweise Tastkanten, die wiederum fiir Rollstuhlfahrer und Men-
schen mit Gehilfen (Rollatoren) problematisch sind. Oftmals kommt es zu einem den
Bediirfnissen beider Seiten nicht gerecht werdenden Kompromiss. Fiir wichtige
Querungsstellen, die ein hohes FuBgangeraufkommen auf sich vereinen, ist folgende
Losung zu empfehlen. In einigen Stadten hat es sich bewahrt, einen Bereich rollstuhl-
gerecht (mit Nullabsenkung) auszubauen und gleichzeitig ein Blindenleitsystem mit
3cm-Kante oder Rollbord raumlich getrennt herzustellen. Die untenstehenden Abbil-
dungen zeigen ein solches Querungsprinzip, bei dem auch Raum fiir den Radverkehr

geschaffen wurde.
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Abb. 96: Barrierefreies Queren fiir alle (Quelle: Eigene Fotos)

Modellhaft kénnten derartige barrierefreie Querungshilfen zunachst an Schliisselstel-
len entlang von Hauptfulrouten in den Stadtteilen eingerichtet werden. Bei einer er-
folgreichen Bewdhrung bei den Willicher Biirgern kdnnten dann weitere Stellen Schritt
fur Schritt bei anstehenden Bauarbeiten umgebaut werden. Weiterhin sollte als MaR-
gabe gelten:

> Stetige Erweiterung des Blindenleitsystems (prioritdr in den Ortsteilzentren
sowie im Umfeld wichtiger 6ffentlicher Einrichtungen und Bushaltestellen)

> Barrierefreie und kontrastreiche Gestaltung der StraBen, Wege und Platze

> Bordsteinabsenkungen und Aufmerksamkeitsfelder an StraBeneinmiindungen
bei Neu-, Umbau- und ReparaturmalBnahmen (z.B. im Zuge einer Erneuerung
des Innenstadtkarrees Alt-Willich, Ortszentrum Anrath, Minoritenplatz etc.)

,Nette Toilette*

Eng mit dem Thema Barrierefreiheit verbunden ist die Schaffung von &ffentlich zu-
ganglichen Toiletten. Dies stellt fiir viele Menschen eine Erleichterung dar, sich im
offentlichen Raum selbstiandig bewegen zu kdnnen, gerade auch im Hinblick auf den
demografischen Wandel. Dies muss nicht unbedingt immer tber kostenintensive &f-
fentliche Toilettenanlagen geschehen, sondern kann auch durch Projekte zusammen
mit dem ortlichen Einzelhandel oder der Gastronomie wie die ,Nette Toilette* erfol-
gen, bei dem Gastronomen und Einzelhdndler tber Aufkleber anbieten, dass ihre Toi-
lette auch offentlich genutzt werden kann. Hierzu gibt es in zahlreichen Stadten gute
Beispiele, z.B. Uedem, Kiinzelsau, Frankfurt.
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Abb. 97: Beispiel fiir eine ,nette Toilette* Aktion mit dem &rtlichen Einzelhandel und der Gastronomie aus
Uedem (Quelle: Website Stadt Uedem)

Lichtsignalan/agen

Einige Lichtsignalanlagen schalten fiir FuBganger und Radfahrer nur nach Betdtigung
eines Signalgebers (Tasters) auf Griin, selbst bei gleichzeitiger Griinphase des paralle-
len Kfz-Verkehrs. Dies fiihrt dazu, dass Autofahrer beim Rechtsabbiegen teils nicht
mehr mit FuBgdngern rechnen. Gleichzeitig ist die Anforderung liber einen Taster bei
parallelen FuRgangerstromen haufig eine frustrierende Situation, die eine klare Ein-
schrankung fir den FuBgdnger bedeutet. In Zukunft sollten Taster in Anlehung an die
Empfehlungen fiir FuBgangerverkehrsanlagen (EFA) nur noch verwendet werden, falls
es dem Queren eines nicht parallelen Kfz-Stroms dient und die Anlagen nur ein sehr
geringes FuB- und Radverkehrsaufkommen aufweisen. Zudem wird empfohlen, die
Notwendigkeit von bestehenden Signalgebern zu priifen und diese entsprechend ab-
zubauen.

Ebenfalls zu liberdenken ist, an Kreuzungen, an denen haufige RotlichtverstéRe von
FuRgdngern beobachtet werden bzw. eine Missachtung besonders konfliktreich sein
kann, die Wartezeit bzw. Griinzeit anzeigen zu lassen. Die Frustrationstoleranz kann
bei Einrichtung derartiger Lésungen spirbar ansteigen (vgl. Abb. 98). Eignen wiirden
sich z.B. Ampelanlagen im Bereich:
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> Korschenbroicher Strale (Tempo 70 erzeugt hohes Konfliktpotenzial bei Rot-
lichtverstoRen durch FuBganger), aber auch an der

> Diisseldorfer StralRe/Parkstralle

> in Neersen entlang der L29 (ebenfalls hdufig 7o km/h und wichtige Querungen
in Richtung Anrath) oder im Zuge der

> L26/Kempener StraBe/UmgehungsstraRe nordlich Alt-Willich.

Abb. 98: Lichtsignalanlage mit Sekundenanzeige fiir FuRganger am Beispiel Bochum (Quelle: Eigene Fo-
tos)

Nach den Empfehlungen fir FuRgdngerverkehrsanlagen (EFA) sollte grundsatzlich
folgenden Aspekten besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden:

> Moglichst umgehende Schaltung (nach 7 Sek.) der Freigabezeit fiir FuBganger
bei bedarfsgesteuerten FuBganger-Lichtsignalanlagen

> Vermeidung ldngerer Wartezeiten, da FuRganger nach ca. 40 Sekunden die

Sperrzeit hdufiger missachten

Stérkere Trennung von Ful8- und Radverkehr

Die in Willich bisher vorherrschende Fiihrung des Radverkehrs auf Bordsteinradwegen
innerorts kann zu Konfliktsituationen mit FuBgangern fuhren. FuBganger fiihlen sich
teils durch Radfahrer bedrangt, Radfahrer werden durch den FuBverkehr abgebremst,
insbesondere dann, wenn die Regelmalle unterschritten werden. Fiir den Radverkehr
wird die verstarkte Fiihrung mit dem flieRenden Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn emp-
fohlen (vgl. Kap. 5.3.1). Dies ist auch als Beitrag zur Erhohung der Qualitdt und der Si-

cherheit des FuRverkehrs im Sinne einer umfassenden Forderung der Nahmobilitat zu
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sehen. Die beiden Verbande FUSS e.V. und ADFC haben dies auch &ffentlich in einer
Pressemitteilung» ,FuBgdnger und Radfahrer brauchen eigene Wege* zum Ausdruck
gebracht (vgl. Website ADFC-NRW).

Sitz- und Spielrouten

Nicht nur Menschen mit eingeschranktem Bewegungsraum benétigen Orte, an denen
sie sich ausruhen und verweilen kdnnen, sondern viele Gruppen brauchen fiir ihre Mo-
bilitdt auch Orte der Immobilitdt. Dies gilt in besonderem MaRe in Bereichen, die
wichtige Zielorte im Alltag darstellen und in denen hohe Anspriiche an die Aufent-
haltsfunktion des StraRBenraums zu stellen sind. Die EinkaufsstraBen bzw. Ortsteilzen-
tren sind an dieser Stelle als besonders relevant zu nennen. Aber nicht nur vor Ort,
sondern auch auf den Wegen aus den Wohnquartieren in Richtung Ortsmitte sollten
ausreichende Gelegenheiten zum Ausruhen und Verweilen vorhanden sein. Es gilt,
einerseits die Aktionsradien von mobilitdtseingeschrankten und dlteren Personen zu
erhéhen und andererseits die Nutzbarkeit des 6ffentlichen Raums zum Aufenthalt fiir

alle zu steigern.

Méoglichkeiten zum Verweilen und Ausruhen auf dem Weg sollten dabei nicht nur
durch die klassische Bank gebildet werden, sondern durch multifunktionale oder
kiinstlerisch gestaltete Sitzgelegenheiten erganzt werden (vgl. Abb. 99). Ein Sitzwiirfel
kann z.B. gleichzeitig auch als Spielobjekt fiir Kinder genutzt werden. Weitere multi-
funktionale Elemente wie z.B. Sitzmauern erweitern die Moglichkeiten und kénnen

auch stadtebauliche Akzente setzen.

In regelmaRigen Abstdnden angeordnet, entstehen auf diese Weise Sitzrouten durch
die Stadt, die einerseits die Hin- und Rickwege zum Zielort bequemer und
barrierefreier machen und andererseits die Aufenthaltsqualitadt vor Ort selbst steigern.
Die multifunktionalen Sitzmdoglichkeiten dienen in dieser Hinsicht als , Trittsteine* auf
wichtigen Wegen im Stadtteil.

Bei der Einrichtung von Sitzrouten sollte 6ffentliches und privates Engagement ange-
regt (teils kann bereits darauf zuriickgegriffen werden, vgl. Kap. 3.9.2) und der lokale
Einzelhandel als Partner gewonnen werden. Potenziale fiir Sitzrouten sind daher vor
allem in Bereichen mit Geschaftsbesatz vorhanden. In Willich bieten sich vor allem die
nachfolgenden StralRen in den vier Stadtteilen an (vgl. folgende Detailkarten fiir die
einzelnen Stadtteile) :

¥ Website Fuss e.V.

231



5 Handlungskonzept —Masterplan Mobilitat Willich 232

> Alt-Willich: Innenstadtkarree, PeterstralRe, BahnstraRe, HiilsdonkstralRe, Miih-
lenstralBe (hier kdnnte auch mit einer Umsetzung begonnen werden, da hier
die meisten moglichen Kooperationspartner (Einzelhandelsbesatz) liegen und
bereits biirgerschaftliches Engagement erkennbar ist)

> Schiefbahn: HochstralRe, Tupsheide, Albert-Oetker-Stralle

> Anrath: Bereiche rund um die Kirche, Integration FuRgdngerzone Jakob-Krebs-
StraRe (dort bereits gute Ansatzpunkte) und Viersener StraRe

> Neersen: Hauptstralle (hier bereits einzelnes privates Engagement sichtbar),
Minoritenplatz, VirmondstraRe, Ubergang Schlosspark

Abb. 99: Multifunktionale Sitzgelegenheiten und privates Engagement (Quelle: Eigene Fotos)

Neben den Sitzrouten, die aufgrund ihrer multifunktionalen Md&blierung durchaus
auch als Spielorte geeignet sind, stellen gezielt thematisch eingerichtete Spielrouten
eine Erweiterung der Moglichkeiten dar. Reine Spielrouten kénnen z.B. fur Kinder
wichtige Orte im Wohnquartier wie Spielpldtze, Schulen, Kindergédrten oder Sportan-
lagen liber ruhige WohnstraRBen und verkehrsberuhigte Bereiche miteinander verbin-
den. Dabei bilden im StraRen- bzw. Seitenraum angeordnete multifunktionale Spielge-
rate die ,Trittsteine®, die bei den Sitzrouten die Sitzgelegenheiten darstellen. Kinder
konnen sich auf diese Weise auf sicheren und attraktiven Wegen durch die Stadt hin-

durch ,spielen®. Fur die Umsetzung von Spielrouten in Willich wird eine offene Diskus-
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sion bzw. ein spielerischer Planungsprozess mit Kindern, Kindergarten, Schulen und
Biirgern empfohlen. Hierdurch kdnnen geeignete Raume ermittelt und gemeinsam
gestaltet werden, was gleichzeitig zu einer hohen Akzeptanz beitragt.

S

Abb. 100: Spielmdglichkeit entlang einer Spielroute in Griesheim (Quelle: Website Stadt Griesheim)

Vorbild der Spielrouten ist das Projekt ,,Bespielbare Stadt“ aus Griesheim. Hier wurde
gemeinsam mit Kindern ein Konzept fiir das Aufstellen von multifunktionalen Spielge-
raten und temporére Spielstralen entwickelt. Gleichzeitig gehorte Griesheim 2008 zu
den Siegerstadten des ADAC-Stadtewettbewerbs zur Schulwegsicherheit+. Vorge-
schlagen wird, als Pilotprojekt ein Spielroutenkonzept fiir den Stadtteil Neersen um-
zusetzen (vgl. Abb. 101). Neersen eignet sich aufgrund seiner kompakten GréRe sehr
gut, ein ganzheitliches, den gesamten Ortsteil umfassendes Konzept umzusetzen. Die
wichtigsten Spiel-, Freizeit- und Bildungsangebote lassen sich hier deutlich einfacher
miteinander verbinden als in den anderen gréReren Stadtteilen, ideal geeignet dem-
nach fir ein Pilot- und Demonstrationsprojekt.

4 Weitere Informationen vgl. Website Stadt Griesheim
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Abb. 101: Der bespielbare Ortsteil: Spielrouten am Beispiel Neersen

Anbindung wichtiger Einrichtungen

Bei der Planung von Einrichtungen des Einzelhandels, der Pflege, 6ffentlicher Einrich-
tungen und anderen Einrichtungen mit hohem Besucher-/Kundenaufkommen ist die
Anbindung fiir Fugéanger in Zukunft starker in qualitativer Hinsicht zu betrachten.
Neben der reinen Anbindung sollte berticksichtigt werden

> welche Wartezeiten liegen an Querungsstellen vor?

> liegt eine direkte moglichst umwegefreie Wegefiihrung vor?

> liegen fur den FuRganger angenehme Wegebreiten vor?

> werden Konflikte mit anderen Verkehrsmitteln (Rad und Kfz) vermieden?

Vor diesem Hintergrund ist eine fuBldufige Anbindung wie z.B. bei der Supermarkt-
planung in Schiefbahn oder der bereits umgesetzten Planung am Standort
Rothweg/Minoritenplatz in Neersen zu begriiBen und auch bei weiteren Vorhaben zu
beriicksichtigen.
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Herstellung fehlender Gehwegverbindungen

In der Bestandsanalyse konnten an einigen StraBen Liicken im Gehwegenetz festge-
stellt werden. Die zu schlieBenden Liicken mit hoher Prioritdt befinden sich durchweg
im Bereich Schiefbahn. Entlang der Ulmenstrale sollte zwischen Im Fliess und
Eschenweg der einseitige Gehweg in der bereits begonnenen Form (jedoch ohne Park-
streifen) fortgesetzt werden (Verbindung Niederheide, vgl. Abb. 102). Weiterhin sollte
das Ende der Willicher StraRe am Ortseingang mit einem zumindest einseitigen Geh-
weg versehen werden, um den Anschluss an die Korschenbroicher StraRe zu schaffen
(Gemeinsamer Geh- und Radweg). Im StraBenzug Konigsheide/Unterbruch ist der
Randbereich der Strale zu befestigen, so dass die durchgédngige Begehbarkeit der Sei-
tenrdaume gewdhrleistet ist. An der Hausbroicher StraRe (K32) sollten im Bereich
Beckershofe Anlagen fiir den Fulverkehr eingerichtet werden (zumindest im Sied-
lungsbereich). Das gleiche gilt fiir den Siedlungsbereich Dickerheide entlang des
Bertzwegs/Kreuzstrale, hier sollten die Anlagen zumindest einseitig auch nordwarts
Richtung Alt-Willich vervollstandigt werden (gemeinsamer Geh- und Radweg).

Abb. 102: Fortfiihrung des bereits begonnenen Gehwegs an der UlmenstraRe (Quelle: Eigenes Foto)
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5.3.3 Marketing und Offentlichkeitsarbeit fiir Nahmobilitét

Die Starkung der Nahmobilitat ist Gesundheitsférderung, Starkung der lokalen Nah-
versorgung, Entlastung von Kfz-Verkehr und damit die Reduktion von Luftschadstof-
fen, CO. und Larm. Diese positiven Effekte von Rad- und FuRverkehr sind Bestandteil
des Marketings und der Offentlichkeitsarbeit ebenso wie die Tatsache, dass Radfahren
und zu FuB gehen einfach Spall macht. Diese Botschaft gilt es noch weiter zu verbrei-
ten.

Marketing und Offentlichkeitsarbeit wurden in Willich zuletzt im Zuge der Europii-
schen Woche der Mobilitdat im Rahmen des Masterplanprozesses intensiviert (vgl. Kap.
3.9.1). Dartiber hinaus ist die AGFS-Kampagne ,,Ich bin die Energie* im Rahmen von
Veranstaltungen zum Thema Radfahren zu nennen, die Aktion ,Schulwegedetektive*
an einer Willicher Grundschule sowie die bereits langjdhrige Teilnahme am Wettbe-
werb ,Mit dem Rad zur Arbeit* (ADFC, AOK). Um Ressourcen zu biindeln sollten ge-
meinsame Aktivitdaten mit Interessensverbanden (IHK, ADFC etc.) und lokalen Akteu-

ren auch weiterhin verstarkt aufgenommen werden.

Hierzu empfiehlt es sich, das Nahmobilitdtsmarketing als Bestandteil in eine umfas-
sende Mobilitdtsmanagementstrategie einzubetten (vgl. Kap. 5.6). MarketingmaR-

nahmen zur Férderung der Nahmobilitdt kénnen sein:

> Etablierung von Fahrradpaten entlang von Schulwegen: Die Idee stammt aus den
Niederlanden und ist insbesondere fiir die Uberlandradwege zwischen den Stadt-
teilen interessant. Anwohner entlang der Strecke erkldren sich bereit, als An-
sprechpartner bei kleineren ,,Problemféllen* Hilfe zu leisten. Dies kann ein einfa-
cher Toilettengang, ein platter Reifen oder aber ein erfrischendes Getrank sein
und dabei helfen, den Schulweg nicht nur sicherer, sondern auch ,netter zu ma-

chen.

> Ernennung von Nahmobilitdtsbotschaftern (Personlichkeiten aus Politik, lokaler
Wirtschaft und verschiedenen gesellschaftlichen Bereichen werden vom Biirger-
meister als ,Willicher Nahmobilitdtsbotschafter* ernannt und werben bzw. sensibi-
lisieren nach innen und aullen fiir das Thema Radfahren und zu FuR gehen; die
Botschafter haben einen direkten Kontakt zur Stadtverwaltung und geben auch
Anregungen aus der Biirgerschaft weiter. Das Konzept der Botschafter ist an die
sog. Fahrradbotschafter aus Moers angelehnt, die in diesem Jahr im Rahmen des
Wettbewerbs best-for-bike zur ,Fahrradfreundlichsten Entscheidung” gewdhlt

wurden. Diese MaRnahme ware auch fiir Willich als ein interessantes, kostengiins-
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tiges Instrument zur aktivierenden Nahmobilitatsforderung mit groRer AuRRenwir-
kung geeignet.

> Weitere Teilnahme an der ,,Europdischen Woche der Mobilitat* mit einer Konzent-
ration von Veranstaltungen wie z.B. Fahrradmessen, Kampagnen zum Miteinander

von FulRgdngern, Radfahrern und Autofahrern etc.

> Einbindung des Rades in das Stadtteilmarketing nach dem Vorbild der AGFS-
Initiative ,,CityMarketingFahrrad“ mit z.B. Radfahrerfriihstiick, Mobile Fahrrad-
waschanlage, Wettbewerb fahrradfreundliches Geschift, Lufttankstelle, Lasten-
fahrrad mit Antrieb, kostenlose Reparaturstation, Anhangerverleih, Fahrradparken
mit Service etc.

> Intensivierung der ADFC/AOK-Aktion ,,Mit dem Rad zur Arbeit*

> Radfahren bei schlechtem Wetter als Thema aufgreifen, z.B. durch die Verteilung
von Sattelschiitzern, Regencaps, etc. mit dem Stadtwappen oder die Durchfiihrung
von Modenschauen mit Regen- und Winterbekleidung (in Kooperation mit dem lo-

kalen Einzelhandel)

> Ausweitung von ,Schulwegdetektiven®, ,Walking-Bus“ und ,Fahrradpooling® im
Schiilerverkehr (vgl. Kap. 5.3.1) z.B. in Kombination mit der Kampagne des VCD
»FahrRad! Fiirs Klima auf Tour“~

Neben diesen fordernden MalRnahmen sind auf den Rad- und FuRverkehr zugeschnit-

tene Verkehrssicherheitskampagnen notwendig (vgl. Kap. 5.5).

5.4 Handlungsfeld Elektromobilitdt

Das Mobilitatssystem befindet sich in einem standigen Wandel, da fortlaufend neue
und innovative Moglichkeiten der Fortbewegung entwickelt werden sowie Bedurfnisse
und Anforderungen auch aus Nutzersicht dynamischen Veranderungsprozessen un-
terworfen sind. Dabei gilt es, rechtzeitig und bedarfsgerecht auf sinnvolle und nach-
haltige Entwicklungen zu reagieren.

Seit einigen Jahren steht vermehrt das Thema ,,Elektromobilitdt* im Fokus der Debatte
um die Individualmobilitat (v.a. MIV, Radverkehr) als wichtiges Element fiir eine nach-
haltige Verkehrspolitik.

4 Informationen zur Kampagne vgl. Website Klima-Tour
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Vorteile der Elektromobilitdt liegen darin, dass Elektromotoren i.d.R. einen hohen Wir-
kungsgrad aufweisen, vor Ort keine schédlichen Emissionen entstehen und dadurch
insbesondere die Umweltsituation in den Innerortslagen verbessert werden kann. E-
Mobilitdt kann zudem zur Ressourcenschonung und zur Einsparung von COz2 beitragen
(Einfluss auf CO2 Bilanz der Stadt Willich), sofern die bené&tigte Energie aus regenera-
tiven Quellen gewonnen wird. Gerade auch vor dem Hintergrund stark steigender
Preise fir fossile Brennstoffe kann die Elektromobilitdt dartiber hinaus Alternativen zu
herkdmmlichen Antrieben darstellen und die Sicherung der Mobilitat auch zukiinftig
gewahrleisten. Zwar steigen auch die Preise fur Energie selbst, doch kénnen aufgrund
des i.d.R. geringen Verbrauchs der Fahrzeuge die Kosten begrenzt bleiben. Viel
schwerwiegender ist dagegen der heute noch hohe Anschaffungspreis v.a. fiir Elektro-

Pkws zu bewerten.

Viel starker auch bereits im Alltag angekommen ist das Elektrofahrrad bzw. das
Pedelec. Pedelecs bieten im Gegensatz zu klassischen Elektrofahrradern eine Motor-
unterstiitzung nur bei gleichzeitigem Muskeleinsatz. Bis 25km/h sind sie fiihrerschein-
und helmfrei nutzbar sowie nicht anmeldepflichtig. Die Verkaufszahlen steigen bun-
desweit rapide an, von 2005 25.000 verkaufte Rader auf 2010 200.000 Rédder (Quelle:
ZIV 201).

Fur Willich bieten gerade Pedelecs eine interessante Perspektive - auch ohne nen-
nenswerte Steigungen im Stadtgebiet. Es bestehen zahlreiche Uberlandverbindungen
und die Entfernung zu wichtigen Pendlerzielen wie z.B. Krefeld oder Ménchenglad-
bach liegt noch in einem Bereich, der bequem mit Pedelecs zuriickgelegt werden kann.
In den Niederlanden sind es z.B. genau diese zwischengemeindlichen Verbindungen,
die den dortigen Boom der Pedelec-Nutzung begriinden und auch fiir Alltagsradfahrer
interessant sind. In dieser Hinsicht stellt z.B. der Alleenradweg als groRrdaumige,
schnell zu befahrende Verbindung ein attraktives Riickgrat dar. Aktuell bestehen Dis-
kussionen, welche Anforderungen die Elektromobilitdt mit dem Fahrrad an die Infra-
struktur stellt (andere Standards durch hdhere Geschwindigkeiten). Hier ist im Rah-
men des weiteren Planungsprozesses der jeweilige Stand der Technik zu berticksichti-

gen.

Bei Pkws mit Elektroantrieb steht der Prozess aus Nutzersicht momentan noch am
Anfang. In den ndchsten Jahren sind aber - u.a. mit Blick auf die Ankiindigungen der
Autohersteller in Form von marktfahigen und alltagstauglichen Fahrzeugen - deutli-
che Entwicklungsschiibe zu erwarten.

Voraussetzung flr eine nachhaltige Nutzung der Potenziale der Elektromobilitat ist
die Verankerung im Alltagsleben und in den Képfen der Willicher Einwohner und ein
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steigender Stellenwert in der kommunalen Mobilitdtspolitik. Insbesondere hinsichtlich

der Infrastruktur sind bereits friihzeitig entsprechende Rahmenbedingungen zu schaf-

fen, um auf eine wachsende Nutzung der Elektromobilitat vorbereitet zu sein:

>

Aufbau eines flichendeckenden, multifunktionalen und standardisierten La-
denetzes (Akku-Ladestationen, Ladesdulen), insbesondere in den vier Ortsteil-
zentren; Lademdglichkeiten nicht nur fiir Pkws, sondern auch fiir Pedelecs/E-
Bikes, E-Roller etc.). Als Betreiber bieten sich z.B. die Stadtwerke an, in einigen

Stddten treten auch weitere Energieunternehmen als Sponsoren auf.

Zusammenarbeit mit lokalen Akteuren (z.B. Gastronomie, Firmen, Einkaufs-

zentren) zur Einrichtung weiterer dezentraler Ladetankstellen

Abb. 103: Beispiel fiir eine einfach zu integrierende Fahrrad-Elektrotankstelle (Quelle: Eigenes Bild)

Zusatzliche MaBnahmen kénnen weitere Anreize bieten und so zu einer Férderung der
E-Mobilitat beitragen:

>

Freie Nutzung der Parkpldtze in den Ortsteilen ohne Zeitbeschréankung fir
Elektrofahrzeuge

Ergdnzung der kommunalen Fahrzeugflotte um (weitere) Elektrofahrzeuge
(Vorbildfunktion, Mitarbeiter der Stadt sammeln Erfahrungen und kénnen die-
se weitergeben)

Einsatz von Miet-E-Mobilen bzw. E-Fahrridern, die an mehreren Stellen im
Stadtgebiet einfach z.B. nach einer Anmeldung zugéanglich sind (dhnlich dem
car2go-Ansatz in Ulm), dies konnte z.B. in Zusammenarbeit mit den Stadtwer-
ken entwickelt werden (Zielgruppe sind P+R-Nutzer sowie Zweitwagenfahrer,

die nur abundzu den Wagen brauchen)
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> Anreizprogramme: Zeitlich begrenzter, kostenglinstigerer Bezug von Strom
nach Kauf eines Elektrofahrzeugs (tiber Stadtwerke)

> Marketing- und InformationsmaRnahmen: Aktions-/Informationstage, Integra-
tion in die Woche der Mobilitdt (2010 bereits in Ansdtzen geschehen, Auswei-
tung geplant)

5.5 Handlungsfeld Verkehrssicherheit

Vor dem Hintergrund einer zukiinftigen ,Vision Zero“, bei der die Stralenverkehrs-
systeme so gestaltet sein sollen, dass zukiinftig keine Menschen todlich oder schwer
verletzt werden, ist das Thema Verkehrssicherheit in Willich als Daueraufgabe in der
planerischen, politischen und offentlichen Diskussion anzusehen. Zwischenziel bis
zum Jahr 2020 sollte sein, die Zahl der Verkehrstoten konstant auf Null zu bringen
bzw. zu halten, sowie die der Schwerverletzten auf der Basis von 2008 zu halbieren
und bis 2020 auf ein Viertel zu reduzieren. Dieses ehrgeizige Ziel sollte alle Akteure
motivieren, sich gemeinsam fir ein sicheres Verkehrssystem fiir alle Verkehrsteilneh-
mer einzusetzen und damit die Lebens- und Aufenthaltsqualitdt in Willich langfristig

weiter zu verbessern.

Die technischen und personellen Moglichkeiten einer flichendeckenden Geschwin-
digkeitsiiberwachung sind begrenzt. StraRenumgestaltungsmaBnahmen, die zum
langsameren Fahren fiihren, sind teilweise bereits durchgefiihrt worden und werden
auch dariiber hinaus im Rahmen des Handlungskonzepts empfohlen (vgl. z.B. Kap.
5.1.3). Sie sind allerdings teils sehr kostenintensiv, so dass es sich lohnt, Anstrengungen
zur Anderung der Verkehrsmittelwahl und zum riicksichtsvolleren Verhalten im Stra-
Renverkehr zu unternehmen. Die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl leistet zur
Verkehrssicherheit einen wichtigen Beitrag. Bei persénlichen Erfahrungen mit anderen
Verkehrsmitteln gestaltet sich eine gegenseitige Riicksichtnahme einfacher.

Handlungsfelder einer umfassenden Verkehrssicherheitsstrategie sind folglich:

>  Zielgruppenarbeit (Kinder, Jugendliche, Lehrer, Multiplikatoren, junge Kfz-
Fahrer, Senioren),

> Verkehrsverhaltensbeeinflussung durch Uberwachung und Information,
> Mobilitdtsmanagement

> und die Verbesserung der Verkehrsanlagen.
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Willich sollte seine Aktivitaten im ,,Netzwerk Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen“
weiter fortfuhren und ausbauen. Ziel des Netzwerkes ist es, einen Erfahrungs- und
Informationsaustausch mit den Mitgliedskommunen behérdlich zu verankern und die
unterschiedlichen Akteure in der Verkehrssicherheitsarbeit zusammenzufiihren. Ver-
kehrssicherheit als gesellschaftliche Aufgabe knuipft daran an und erfordert eine Zu-
sammenarbeit der beteiligten Stellen, angefangen bei der klassischen Verkehrssicher-
heitsarbeit (Polizei, Verwaltung...), der schulischen Mobilitatserziehung, der Verkehrs-
planung der Stadt sowie bei den verkehrspadagogischen MaRnahmen der Verkehrsun-
ternehmen und integriert die lokalen Verbande (ADFC, ADAC, VCD, Kinderschutz-
bund, Verkehrswacht etc.). Ein gutes Beispiel fur eine umfassende Verkehrssicher-
heitsarbeit im Rahmen des Netzwerks Verkehrssicheres Nordhein-Westfalen sind die
Aktivitdten der Stadt Briihl/Rheinland (Netzwerk Kinderunfallkommission, Verkehrssi-
cherheitswoche, Radwegedetektive, Radmobil fiir die Radfahrausbildung, Herausgabe
zahlreicher Broschiiren zum Thema; u.a. Trager des Landespreises ,,Innere Sicherheit*

2008)~.

Abb. 104: Beispiel fir einen Walking Bus in der Stadt Moers (Quelle: Stadt Moers)

Durch einen intensiven Dialog mit der Biirgerschaft und den Schulen lasst sich ein
neuer AnstoR fir die Verkehrssicherheit als gesamtgesellschaftliche Aufgabe geben.

Fur die Strategie ,Vision Zero* gibt es mehrere aus- und inlandische Beispiele. Hier
sollten mehrere Projektideen, die sich aus den Erfahrungen des Netzwerks ergeben, in
den ndchsten Jahren weiterverfolgt und ausgerichtet nach unterschiedlichen Adressa-
ten initiiert werden:

“2Vgl. Website Verkehrssicheres NRW
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Zielgruppe Eltern von Schulkindern:

>

statt Kinder zur Schule fahren, z.B. einen sogenannten ,,Walking Bus*“ organi-
sieren (gemeinsamer FuBweg zur Schule, z.B. Viertkldssler mit Jlingeren oder
unter Elternbegleitung, initiiert durch Schulen/Elternvertretung) bzw. beglei-
tetes gemeinsames Radfahren (,Cycling Bus“/Fahrradpooling, vgl. Abb. 104
und VCD 2003).

Zielgruppe Schulen/Lehrer/Schiiler:

>

Verkehrs- und Mobilitdtserziehung (,Ampelmannchendiplom* fur jiingere

Schiiler) mit dem Ziel einer eigenstandigen, sicheren Mobilitat der Kinder
Unterrichtseinheiten/Schiilerprojekte zum sicheren Verhalten

Schulwegdetektive: eigenstandige Bewertung der Schulwege mit L&sungs-
moglichkeiten, bereits u.a. im Rahmen der Woche der Mobilitdt durchgefiihrt
(Schwerpunkt: FuR- und Radverkehr)

Schulungen zu Verhalten in Notféallen/bei Unfallen
Optimierung der Anbindung der Schule an den OPNV

Erreichbarkeit der Schule mit dem Rad, Radfahrausbildung, Fahrradabstell-

anlagen, verkehrssicheres Rad

Erreichbarkeit des Schulgeldndes zu Ful3, Werbung fiir den FuBweg zur Schule,
Schulwegsicherungspldne (einen Beitrag hierzu leistet auch der entwickelte
Kinderstadtplan in Willich)

Zielgruppe Senioren/Seniorenvertreter:

>

>

Radfahrtraining, Seniorenlotsen, Begleitservice/Fahrgastbetreuer

Programme zur freiwilligen Riickgabe des Fiihrerscheins (Uberpriifung z.B.

Sehbeeintrdchtigungen)

Zielgruppe Beschéftigte/Betriebe/Unternehmen:

>

Mobilitdétsmanagement mit Firmen oder in Gewerbegebieten in Zusammen-
arbeit mit Berufsgenossenschaften und Krankenkassen

Aktionen, wie z.B. ,,Mit dem Rad zur Arbeit“ fordern

Verkehrsmittelwahl und Verkehrsverhalten als Thema auch im Sinne des Ar-
beitsschutzes in den Betrieben machen (gemeinsam mit den Berufsgenossen-
schaften)
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>

Aktionstage zur Verkehrssicherheit mit Berufsgenossenschaften und Gewerk-
schaften

Zielgruppe Verkehrsunternehmen/Fahrer/OPNV-Fahrgéste:

>

>

>

Einsatz von Konfliktlotsen im Schiilerverkehr in Bussen
Fahrerschulungen

Busschulen fiir Senioren und Kinder

Was kann die Stadtverwaltung an den Einstellungen dndern?

>

Koordinierung der Aktivitdten zur Verkehrssicherheit wie z.B. bei der Auf-

stellung von Schulwegsicherungspldnen
Weitere aktive Mitarbeit am Netzwerk ,Verkehrssicheres NRW*

Verkehrsraumgestaltung und laufende Uberpriifung des Hauptverkehrs-
straBennetzes sowie der Tempo-30-Zonen und der Verkehrsberuhigten Berei-
che

Verlangsamung und Vereinfachung des StraRenverkehrs, wie im Handlungs-
konzept aufgezeigt (vgl. Kap. 5.1; Reduzierung der Geschwindigkeiten, Entzer-
ren komplexer Situationen, Querungsstellen, Verkehrsarten trennen, Min-

destmale vermeiden, Ordnung des Parkens, Bestandspflege des Netzes)
Unterstiitzung geben bei jahrlichen Aktionstagen zur Verkehrssicherheit

Erstellung und laufende Aktualisierung von Schulwegsicherungspldnen fir die

Grundschulen mit Polizei und Schulen

Fortfihrung der Aktivitaten im Rahmen der Woche der Mobilitat, fir die z.B.
bereits fiir das Jahr 2012 Gelder im Haushalt eingestellt sind. Die Stadt Willich
hat sich 2010 erstmals an dieser Aktion, die vor dem Hintergrund der Europdi-
schen Woche der Mobilitat stattfindet, beteiligt.

5.6 Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement

Mobilitatsmanagement dient dazu, die Verkehrsnachfrage nachhaltig zu beeinflussen

und tragt zu einer effizienteren Nutzung der vorhandenen Infrastruktur bei. Hilfsmit-

tel hierzu sind vor allem die Information und Beratung. Auch durch bessere Koordina-

tion des Angebots sollen die Verkehrsteilnehmer zur dauerhaften Veranderung ihres

Mobilititsverhaltens motiviert werden. Der Offentliche Verkehr, FuR- und Radverkehr,
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Fahrgemeinschaften und CarSharing werden mit einem Katalog an MaRRnahmen ge-
starkt und sollen so zu einer wirklichen Alternative zum eigenen Pkw werden. Grund-
lage sollte eine gemeinsam entwickelte Strategie der Birger, Verwaltung, ortsan-
sassiger Betriebe und offentlicher Einrichtungen sein. Sinnvoll ist auch die Ab-
stimmung und Koordinierung von Kampagnen unter dem Dach des Mobilitdts-
managements. Die Betriebsbefragung (vgl. Kap. 3.3) im Rahmen der Bestandsanalyse
lésst darauf schlieen, dass bei einigen Unternehmen Interesse und Bereitschaft be-
steht, sich starker im Bereich Mobilitdétsmanagement zu engagieren. Dieses Potenzial
gilt es, durch gezielte Sensibilisierung und Férderung zu nutzen und weiter auszubau-

en.

Bausteine des Mobilitatsmanagements sind strikte Bedarfsorientierung, Koordination,
Kommunikation, Service und Ressourcenmanagement. Bei der Initiierung von MaR-
nahmen des Mobilitdétsmanagements kann auf Erfahrungen regionaler Netzwerke
zurtickgegriffen werden. Auch fiir das Ruhrgebiet besteht ein regionales Netzwerk=.

Mégliche MalRnahmen sind z.B.:
Zielgruppe Neublirger

> Neubiirger miissen ihre Wege neu organisieren und sind daher offener fiir ent-
sprechende Beratungs- und Serviceangebote. Informationen tber den Um-
weltverbund vor Ort und kostenlose Schnuppertickets fiir den OPNV kénnen
mit einer ,,Neubiirgermappe“ vergeben werden. In einigen Stadten wird dieses
Instrument mittlerweile angewendet und dies nicht nur in GroRstddten (z.B.
Dortmund, Milheim, Miinchen) sondern auch in Klein- und Mittelstddten (z.B.
Offenburg)+

Zielgruppe Beschéftigte/Betriebe/Unternehmen

> Jobtickets: Verwaltung und Betriebe kdnnen mit Jobtickets das Umsteigen auf
Busse und Bahnen férdern. Dabei sollte die Stadtverwaltung ihre Vorbildfunk-
tion 6ffentlichkeitswirksam herausstellen.

4 Kontakt kann tber die Homepage der Deutschen Energie-Agentur (dena) www.effizient-mobil.de hergestellt
werden.

44 Vgl. Website NRVP/Offenburg
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>

Fortfiihrung und Ausweitung der Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit“s: mit dem
bundesweiten Wettbewerb von AOK und ADFC kann der Radverkehr weiter
gestarkt werden (vgl. auch Kap. 5.3.3).

Duschen und liberdachte Fahrradabstellanlagen ermdglichen den Mitarbeitern
die Fahrt mit dem Rad zur Arbeit. Insbesondere die Herstellung qualitativ
hochwertiger Fahrradabstellanlagen kann ein erster niedrigschwelliger Ein-
stieg fur Unternehmen in das Mobilitdtsmanagament sein. Ein gutes Beispiel
fur ein umfassendes betriebliches Mobilitditsmanagement im Hinblick auf das
Fahrrad stellen z.B. die Aktivitdten der Gesellschaft fiir Technische Zusam-
menarbeit (GTZ) in Eschborn dar (vgl. GTZ 2010, u.a. auch Bikertage, Stammti-
sche, interne Wettbewerbe, Angebote im Intranet, Dusch- und Umkleiderdume
etc.).

Forderung von Fahrgemeinschaften mit Mitfahrerborsen

Zielgruppe Schulen/Lehrer/Schiiler

>

Aktivierung und Unterstiitzung von ,,Walking Bus“-Initiativen um den Weg zur
Schule sicher zu FuR zuriickzulegen (z.B. gutes Beispiel im niederrheinischen
Moers, vgl. auch Abb. 104)

Schulwegpatenschaften dlterer Schiiler als Hilfestellung fiir den Schulweg mit
dem Rad oder Einfiihrung eines ,,Cycling-Bus*“ (vgl. z.B. VCD 2003)

Zielgruppe Stadtverwaltung/Blirger

>

Kampagnen und Aktionstage, die tiber Alternativen zum Pkw informieren und
diese offensiv bewerben (vgl. auch Kap. 5.3.3), z.B. im Rahmen der Woche der
Mobilitat in Willich

Weitere Teilnahme an Zertifizierungsverfahren wie dem European Energy
Award und Integration von MalRnahmen des Mobilitdtsmanagements (guter
Start mit Integration der Taschenfahrplan-Aktion). Im Jahr 2008 wurde die
Stadt Willich mit dem silbernen European Energy Award fiir ihre beispielhaften
Anstrengungen zur Reduzierung des kommunalen Energieverbrauchs ausge-
zeichnet.

Mobilitatsmanagement im Rathaus mit Angeboten fiir Verwaltungsmitarbei-
ter, Dienstfahrrader, umweltfreundliche Fahrzeuge; gutes Vorbild Stadtver-
waltung (z.B. Stadtenetzwerk Ruhrgebiet, Preistrager beim Bundesaktionspro-

45

Vgl. Website Mit-dem-Rad-zur-Arbeit
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gramm Mobilitditsmanagement ,effizient mobil“ der Deutschen Energieagen-
tur in der Kategorie kommunales Mobilitdtsmanagement, vgl. Website effizi-

ent mobil)
> Intermodale Beratungsangebote durch Ehrenamtliche etc.

Bauliche Losungen belasten den Haushalt durch Instandhaltungs- und Herstellungs-
kosten langfristig. Unternehmen entstehen ebenfalls Kosten z.B. durch die Bereitstel-
lung von Parkpldatzen. MaBnahmen des Mobilitdtsmanagements sollten daher sowohl
fur Betriebe als auch fiir die Allgemeinheit aus Kostengriinden initiiert werden. Eine
Verbesserung der Erreichbarkeit sowie MalBnahmen des Mobilitaétsmanagements fiih-

ren auch dazu, die Standortqualitat dauerhaft zu sichern.
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6 Umsetzungskonzept

Der Erfolg des Masterplans ist an eine wirksame Umsetzung gekniipft. Hierzu wird ein
umsetzungsorientiertes Handlungsprogramm vorgeschlagen. Dazu gehort eine
Priorisierung der MalRnahmen, um die knappen finanziellen Mittel zielgerichtet einzu-
setzen. Daher sind die MaBnahmen auch nach ihrem Aufwand zu bewerten.

Die Abschdtzung des Aufwandes und der Ausgaben geschieht unabhangig vom Kos-
tentrager, d.h. nicht allein im Hinblick auf das stadtische Budget. Zudem kdnnen eini-
ge MalRnahmen auch im Rahmen von generellen Umbaunotwendigkeiten umgesetzt
werden, so dass keine relevanten Mehrkosten entstehen.

In der untenstehenden Tabelle sind die MaRnahmen in den Prioritdtsstufen kurzfristig,
mittelfristig und langfristig eingestuft worden. Die MaBnahmen bei akuten Problem-
stellungen, aber teils auch solche, die sich durch eine vergleichsweise einfache Umset-
zung auszeichnen, sind mit einer hohen Prioritdt versehen.

Ebenfalls wurden die unterschiedlichen Trager und Initiatoren der MaBnahmen aufge-
fuhrt. Die Umsetzung von MalRnahmen, die nicht nur im Aufgabengebiet der Stadt
Willich liegen, sollten moglichst frihzeitig mit den entsprechenden Tragern bespro-

chen werden, um eine zeitnahe Umsetzung zu ermdéglichen.

Neben der eigentlichen Umsetzung ist ein laufendes Monitoring bzw. eine Wirksam-
keitskontrolle durchzufiihren. In einem Abstand von zwei Jahren sollte gepriift wer-
den:

> Welche MaRnahmen sind bereits umgesetzt bzw. wo wurde mit der Umset-
zung begonnen?

> Was haben die MaBnahmen bewirkt?
> Muss das MaRRnahmenkonzept angepasst werden?
> Welche MaRnahmen werden in den nachsten zwei Jahren umgesetzt?

Als Indikatoren fiir eine erfolgreiche Uberpriifung der Ziele kénnen die weitere Be-
obachtung der Unfallzahlen, die OV-Nutzer oder die Entwicklung der Verkehrsbelas-
tungen an strategischen Erhebungsstellen im Stadtgebiet (laufende Verkehrszahlun-
gen) herangezogen werden. Damit kann der finanzielle und personelle Aufwand, der
mit einem Monitoring verbunden ist, begrenzt werden.
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Tab. 21: MaRnahmentabelle Kfz-Verkehr

Umsetzungskonzept Kfz-Verkehr

Umsetzungshorizont

Schéatzung der
kurz-  mittel- lang- Kosten
fristig  fristig  fristig

MaRnahmenfeld Konkrete Einzelmanahmen Prioritdt Tréger/ Initiator

Baulasttrager

StraRen.NRW StraRen.NRW

Ausbau L26 im Bereich Miinchheide (bereits geplant) hoch ]

Umbau Anrather StraRe zwischen HalskestraRe und Hunds- hoch - 20,000 € Stadt
pohlweg (Pkw-Durchfahrt unterbinden, Busschleuse) ’

unter 5.000 €
(+Zusatzkosten

Abbindung Am Klapptor hoch [ S —— Stadt
Netzergdnzungen, Verla- sdlich Wekeln)
gerung von Durchgangs-
verkehr, Verhinderung
D S e Verlangerung L26 mittel [ ca. 2,3 Mio. € StraRen.NRW, Stadt
ca. 1,0 Mio.€ allein
StraBenherstell-
Nordrandstral8e Schiefbahn niedrig [ ungkosten (ohne Stadt, StraBen.NRW
Ingenieurbauwer-
ke, Larmschutz)
Anrather StraBe/BahnstraRe hoch [ ] . . Stadt
gering, dai.d.R. nur
Anpassung von Ge- Beschilderun
schwindigkeits- . &
HochstraRe/LinsellesstralRe hoch [ angepasst werden Stadt, StraBen.NRW

regelungen auf Haupt-

verkehrsstraRen mus(pro Schild ca.

Krefelder StraRe hoch [ ] 500 €) Stadt, StraRen.NRW
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Erhhung der StraRen-
raumvertréglichkeit im
Vorbehaltsnetz

Tupsheide

Neusser StraRe (westlich Martin-Rieffert-StraRe)
Nordliche Schiefbahner StraRe
Martin-Rieffert-Stralle

Alte LandstraRe (Niederheide)

KickenstraRe (Ortseingang Neersen)

Hausbroicher StraRe

Anrather StraRe/BahnstralRe: Anpassung des StraRencharak-
ters an ortliche Bedeutung, Verbesserungen fiir Nahmobilitat

Westliche HochstraRe: Ausgleichende StraBenraumgestal-
tung, Verbesserungen Bedingungen fiir Nahmobilitat

Krefelder StraBe: Verbesserungen Bedingungen fiir Nahmobi-
litat, Geschwindigkeit

Alperheide: Perspektivisch Riickbau StraRenquerschnitt
nordliche Schiefbahner StraRe (Pflasterung Randbereiche,
Querungshilfe etc.)

Bogenstr./Raiffeisenstr. (siehe auch Umsetzungskonzept
Nahmobilitat: Anlage Schutzstreifen)

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel

hoch

hoch

hoch

niedrig

mittel

hoch

Stufe 1:
=

Stufe 2:
=

Organi-
sat.
Anpas-
sungen
n

Umbau
(L382-
Behring
str.)

n

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschétzen

vgl. MaRnahmen-
feld Ortszentren

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschétzen

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschétzen

Stadt

Stadt, Kreis VIE

Stadt

Stadt, Kreis VIE

Stadt

Stadt

Stadt, Kreis VIE

Stadt

Stadt, StraRen.NRW

Stadt, StraBen.NRW

Stadt, StraBen.NRW

Stadt

Stadt, StraBen.NRW
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Verkehrsberuhigende
MaRnahmen auf Wohn-
strallen

Umgestaltung von Orts-
einfahrten (Geschwin-
digkeit, Sicherheit, Iden-
titit etc.)

Viersener Stralle in Vennheide (Pflasterung Randbereiche) mittel

Linsellesstrale (siehe auch Umsetzungskonzept Nahmobili-
tat: Schutzstreifen Radverkehr, Mittelinseln)

Hausbroicher StralRe/Fadheider Strale (Anlagen fiir den
FuBverkehr im Siedlungsbereich Beckershofe, Belagwechsel hoch
etc. in Anrath)

hoch

Siichtelner StraRe/BuschstraRe, BriickenstraRe mittel
KirchhofstraRe mittel
MoltkestraRe mittel

weitere Stralen siehe Umsetzungskonzept Nahmobilitat

(MaRnahmenfeld "Fahrradfreundliche Alternativen zu Haupt- Rl
. hoch
verkehrsstraBen")
Alt-Willich: Diisseldorfer StraRRe hoch
Anrath: SchottelstraRe hoch
Schiefbahn: Niederheide mittel
Neersen: HauptstraRe-Sud mittel
weitere Ortseinfahrten nlefjrlg-
mittel

Aktionsprogramm
40-50.000 € jdhr-
lich

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschitzen

10-20.000 €
je Ortseingang

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschitzen

Stadt

Stadt, StraBen.NRW

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt, StraRen.NRW

Stadt, StraBen.NRW

Stadt, StraBen.NRW

Stadt

Stadt, StraBen.NRW
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Gestaltung von Will-
kommens-/
Orientierungsbereichen
als groRrdumige Stadt-
eingdnge an den Auto-
bahnen

StraRenraumge-
staltung in den Ortszen-
tren

Umbau weiterer Knoten
zu Kreisverkehren und
Anpassung bestehender
Knotenpunkte , Versteti-
gung Verkehrsfluss

Miinchheide/L26

Korschenbroicher Str./As2

L29/A44 AS-Neersen

Krefelder StrakRe/A44

Alt-Willich: Funktionale und stédtebauliche Anpassung
Marktplatz, FuRgangerzone PeterstraRe

Alt-Willich: Stadtebauliche Herausarbeitung Innenstadtkar-
ree (Schwerpunkt GrabenstralRe)

Anrath: Umgestaltung Bereiche um die Kirche

Schiefbahn: Umgestaltung HochstraRe/Platzbereich
(LinsellesstraRe bis westlich Schwanenheide)

Neersen: Umgestaltung Minoritenplatz

Bereits in Planung: Kreisverkehr Willicher StraRe/L382

Anpassung Kreisverkehr ParkstraBe (Hervorhebung
Querungsfurten)

Anpassung Kreisverkehr ParkstraRe (Bypass BahnstraRe bei
Umkehr EinbahnstraRe)

Kreisverkehr ParkstraRe/Am Park

hoch

mittel

mittel

mittel

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch

mittel

mittel

20-40.000 € je
Ortseingang (mit

Beteiligung lokale
Wirtschaft/Spon-

soring)

ca. 80-100.000 €

(nur Anpassungen,

kein Komplett-
umbau)

Umbau Graben-
strale ca. 200-
250.000 €

siehe externe
Detailplanung

mind. 600.000 €

siehe externe
Detailplanung

siehe externe
Detailplanung

ca. 40.000 €

ca. 20.000 £

250-300.000 €

Stadt, StraRen.NRW, PPP

Stadt, StraRen.NRW, PPP

Stadt, StraRen.NRW, PPP

Stadt, StraRen.NRW, PPP

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt, StraBen.NRW

Stadt

Stadt, StraBen.NRW

Stadt, StraBen.NRW

Stadt, StraBen.NRW

Stadt, StraBen.NRW
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Umsetzung Lkw-
Routenkonzept

Férderung der E-
Mobilitét (gilt auch fiir
Umsetzungs-

konzept Radverkehr)

Minikreisverkehr Schiefbahner StraRe/DammstraRe

Minikreisverkehr Rothweg/Pappelallee

Minikreisverkehr Willicher Strae/Tupsheide

Minikreisverkehr SchottelstraBe/Anrath Kirche (im Rahmen
Ortskernumgestaltung)

Minikreisverkehr Fadheider StraRe/Schottelstrale

weitere Knotenpunkte (vgl. Kap. 5.1.6)

Einrichtung ,Griine Welle* Korschenbroicher Str. und L26

Einrichtung LSA Anschlussstelle Neersen/L2g

Anpassung Beschilderung

Kommunikation: Internet, Flyer etc.

Ubertragung in Navigationssysteme

Schaffung von Lkw-Abstellanlagen im Bereich Miinchheide
(inkl. sanitdre Einrichtungen)

Freies Parken fur Elektro-Fahrzeuge (ohne zeitliche Be-
schrankung) in den Ortszentren

mittel
mittel

mittel
hoch

mittel

gering-
mittel

mittel

hoch

mittel

mittel

mittel

hoch

mittel

25-50.000 €
25-50.000 €

25-50.000 €

siehe externe
Detailplanung

25-50.000 €

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschitzen

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschitzen
im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschdtzen

mind. 1.000 €/
Schild

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschitzen

gering, nur verein-
zelt hinweisende
Beschilderung/
Kommunikation

Stadt
Stadt

Stadt
Stadt

Stadt, Kreis VIE

Stadt, StraRen.NRW, Kreis VIE

Stadt, StraRen.NRW

Stadt, StraRen.NRW

Stadt, IHK, Betrie-
be/Wirtschaftsférderung

Stadt
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Verbesserung der Stell-

platzsituation in den

Ortszentren, Park+Ride,

Mitfahrerstellplitze

Einrichtung von multifunktionalen Ladestationen

Ergdnzung der kommunalen Fahrzeugflotte um weitere Elekt-
rofahrzeuge (Vorbildfunktion)

Anreizprogramme: vergiinstigte Strompreise bei Kauf eines
Elektrofahrzeugs

Marketing und Information

Anpassung Parkleitsystem Alt-Willich

Einrichtung Bewohnerparken fiir Teile von Alt-Willich

Anpassung Parkleitsystem Anrath
Anpassung Beschilderung Schiefbahn
Erweiterung P+R Anrath Bahnhof

Erweiterung/Neuanlage P+R/Mitfahrerstellplatz Miinchheide

Neuanlage Mitfahrerstellplatz Hoxhdfe

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch

mittel

mittel

mittel

hoch

hoch

mittel

v.a. Sponsoren

z.B. mind. 1.500-
2.000 €/Pedelec,
Suche nach Spon-

soren

Stadtwerke

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschétzen

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschétzen,
Kosten/Schild
mind. 500 €

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschitzen

im Zuge der Konk-
retisierung weiter
abzuschitzen

gering
siehe externe
Detailplanung

im Zuge der Konk-
retisierung weiter

abzuschétzen, pro
einzelnem Stell-

unternehmen

Stadt, Sponsoren

Stadtwerke

Stadt, Stadtwerke

Stadt

Stadt

Stadt
Stadt
Stadt, Bahn

Stadt

Stadt

Stadtwerke, weitere Energie-
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Neuanlage Mitfahrerstellplatz Schiefbahn (perspektivisch platz mind. 3.000 €

auch als P+R fiir Regiobahn) mittel - Stadt, Bahn
Neuanlage Mitfahrerstellplatz Am Schwarzen Pfuhl/Alte S . o
Poststrae

Sud-Umfahrung Wekeln (Wirtschaftsweg), bereits geplant hoch [ siehe externe Stadt

Detailplanung

i vy e Stadt (Beteiligung landwirt-
Weitere Umfahrungen/Netzschliisse (noch zu diskutieren) mittel [ retisierung weiter . gung
abzuschatzen schaftliche Akteure)

Landwirtschaftlicher

Verkehr €a. 1.000-1.500

Ausweichstellen, Oberflachengestaltung Wirtschaftswege mittel [ €/Ausweichstelle
(wassergebunden)

Stadt (Beteiligung landwirt-
schaftliche Akteure)

Kommunikation: Werben fiir gegenseitiges Verstandnis hoch - geringer Anteil

(Flyer, Internet etc.) Stadt v.a. Landwirtschafts-kammer

Fortfiihrung der Lirmminderungsplanung (externes hoch . . Aktionsprogramm

Larmminderung Gutachten) 50.000 €

Stadt, StraRen.NRW
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Tab. 22: MaRnahmentabelle OPNV

Umsetzungskonzept OPNV

Umsetzungshorizont

Schéatzung der
kurz-  mittel- lang- Kosten
fristig  fristig  fristig

MaRnahmenfeld Konkrete EinzelmaBnahmen Prioritat Trager/ Initiator

ohne konkrete

MaRgabe Siedlungsentwicklung anhand der OPNV-Qualitét orientieren hoch n [ Kosten Stadt

5.000 €/Jahr Ein-
sparung durch
kurrzeren Linien-
ErschlieBung Wekeln und Stahlwerk Becker durch neue Linienfiihrung weg; +9.800 €/Jahr
- hoch m e
Linie 056 zusatzlich ohne
Wegfall Siemens-
ring (14.800-5.000

Stadt, VKV, SWK

€)
Ta.lftverdl‘chtung in den Spitzen Linie 056 zwischen Krefeld und hoch . 13.100 €/‘Jahr Stadt, VKV, SWK
Miinchheide zusitzlich
Netzkonzeption
6.200 €/)ahr weni-
ger mit Takt-
« Ay Dol . : Kiirzung Ast o71
Anschluss I'BahnhoffAnrath an Verstarkerlinie "072" und Starkung Ost hoch - Anrath-Viersen: Stadt, VKV, BVR
West-Verbindung bis Osterath
+35.900 €/Jahr
zusatzlich ohne
Kiirzung
Ausdehnung 20-Minutentakt Linie 036 Neersen-Schiefbahn in den Spit- hoch . ca. 11.300 €/Jahr Stadt, VKV, NVV

zenzeiten zusatzlich
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Weitere ErschlieBung von

Gewerbegebieten

Priifung Ausbau Biirger-

busangebot

Weiterflihrung Teil-Linie 036 von Schiefbahn nach Kaarster See in den
Spitzen (Erreichen aller Fahrten Regiobahn, Wegfall Ast Schiefbahn
Industriegebiet 2); weitere Gesprache notwendig

ggf. Einsparungen von Fahrten Linie 038, Linie 056 in den Randzeiten
bzw. bei nachfragschwachen Fahrten

Ausgewahlte Ankerhaltestellen in den Gewerbegebieten mit hochwerti-
gen Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader (auch abschlieRbar), Beginn mit
Gewerbegebiet Miinchheide: HalskestraRe

Betriebsfahrrider fiir besseren Anschluss an die Haltestellen

Privat betriebene Gewerbe-Verstarkerlinie in den Spitzenzeiten (Feder-
fiihrung Wirtschaftsforderung)

Einfiihrung eines Burgerbusangebots in Schiefbahn (Weitere Gesprache
notwendig)

Laufende Optimierung des bestehenden Angebots in Alt-Willich und
Anrath (Erneuerung Busse, Optimierung Linienfiihrung etc.)

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel

mittel

gering auf dem
Stadtgebiet, v.a.
Kreis Neuss (Ab-
stimmung!);
+4.200 €/)ahr
zusatzlich im
Stadtgebiet ohne
Aussparung Ast
Industriegebiet 2

Einsparung ca.
14.000 € jdhrlich

20-30.000 €/ Hal-
testelle (mit Spon-
soring durch lokale
Gewerbebetriebe)

ggf. Anschub-
finanzierung,
hauptséachlich aber
Sponsoring

keine (Stadt)

Erfahrungswerte
bestehende
Willicher Burger-
busse

Stadt, VKV, NVV,
BVR, Kreis NE

Stadt, VKV, NVV,
SWK

Stadt, VU, Betrie-
be

Betriebe, (Stadt)

Wirtschaftsférde-
rung, Betriebe

Stadt/Blirgerbus-
vereine
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Erweiterung der Haltestel-
lenradien in Streusiedlun-
gen/abgelegenen Berei-
chen

Optimierung der
Vertaktung von Linien
untereinander und weitere
Verbesserung des
Angebots

Qualitatssicherung und
Optimierung Infrastruktur

Abstellméglichkeiten fiir Iandliche Haltestellen entlang der o71: Grenzweg,
Beckershohe, Streithofe

Abstellmoglichkeiten fiir [andliche/abgelegene Haltestellen entlang der
os5: Dickerheide, Knickelsdorf

Abstellméglichkeiten fiir Iandliche Haltestellen entlang der o56:
Beckershofe, Klein-Jerusalem

Anpassung Takt Regionalbahn-Bus (v.a. Linie 038 und RB33 in Anrath
Bahnhof; Linie 036 und 038 in Neersen)

Laufende Uberpriifung des bestehenden Taktangebots

Ausbau AST-Angebot (v.a. Anschluss Bahnhof Osterath tiber Tarfigrenzen
hinweg)

Umlegung Linie 038 in Anrath

Pflege der Haltestellen zum Erhalt eines attraktiven Erscheinungsbilds des
OPNV

Uberarbeitung Haltestellenausstattung (Witterungsschutz, Barrierefrei-
heit, einheitliches Gestaltungskonzept etc.)

Neue Informationsangebote an Haltestellen: Elektronische Anzeige der
Abfahrzeiten an Ankerhaltestellen (St. Téniser StraRe, Schiefbahn Kirche,
Neersen Am Schloss, Anrath Kirche), bereits in Planung

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

Aktionsprogramm
ca.3.000 €

keine (Stadt)

siehe interne Kos-
tenermittlung AST
Stadt

siehe interne Kos-
tenermittlung
Stadt

ca. 300 € je Halte-
stelle und Jahr

Aktionsprogramm
mit jahrlich
25.000 €

siehe externe
Detailplanung

Stadt, VU

Stadt, VU, VKV,
Bahn

Stadt, VKV, VU

Stadt, VKV, NVV

Stadt, VU, VKV

Stadt, VU, VKV

Stadt, SWK
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Marketing und Information

Einfiihrung einer "Willich.mobil.card"

aktives Marketing: Informationssténde, Erneuerung Internetauftritt
(gemeinsame Dachmarke in Mobilitatsportal "www.mobil-in-willich-de")
mit kostenlosem Beschwerdemanagement

Schnupperabos (z.B. fur Senioren, Neubtrger)

Fortfiihrung der Taschenfahrplan-Aktion

mittel

hoch

mittel

hoch

Anschubfinanzie-
rung sinnvoll

gering

v.a. Kosten VU

siehe Detailaufstel-
lung Stadt

(Stadt), Einzelhan-
del, lokale Wirt-
schaft

Stadt, Verkehrsun-
ter-
nehmen

Stadt, VKV, VU,
VRR

Stadt, (Verkehrs-
unter-
nehmen)
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Tab. 23: MaRnahmentabelle Nahmobilitat

MaRnahmenfeld

Leitlinie

Qualitétsrouten als inter-
nes Instrument zum effek-
tiven Mitteleinsatz

SchlieBung von Netzlii-
cken, Durchléssigkeit,
Anpassung bestehender
Anlagen und fahrrad-
freundliche Geschwindig-
keiten

Umsetzungskonzept Nahmobilit&t

Umsetzungshorizont

Konkrete Einzelmanahmen Prioritdt .
kurz- mittel- lang-
fristig  fristig  fristig
StraBenraumgestaltung vom Rand aus (stadtebauliche Bemessung) hoch [ n
Priorisierung des Mitteleinsatzes: 1. Prioritat "Alleenradweg”, 2.
Prioritdt "Stadtteilverbindungen", 3. Prioritat "regionale Anschliis- hoch [
se", 4. Prioritat "weitere Routen"
Integration weiterer Routen in das Qualitdtsroutennetz: Krefelder
StralRe stidlich L382, PeterstraRe zwischen Martin-Rieffert-StraRe hoch -
und GrabenstraRe, GrabenstraRe selbst, Burgstralle (Komplettie-
rung des ,Innenstadtkarrees* Alt-Willich)
Umsetzung Alleenradweg hoch ] ]
bereits geplant: Geh-/Radweg L384 in Richtung Krefeld hoch [
Bogenstr-/Raiffeisenstr.: Anlage von Schutzstreifen hoch [
Anlage Schutzstreifen Anrather StraRe/BahnstraRe,
hoch u

Tmporeduzierung auf 30 km/h

Schétzung der Kosten

keine Kosten

internes Instrument

internes Instrument

siehe externe Kostenpla-
nung

siehe externe Kostenpla-
nung

Anlage Schutzstreifen
10-20 €/m

Anlage Schutzstreifen
10-20 €/m,
500 €/Schild

Trager/ Initiator

Stadt,
StraRen.NRW,
Kreis VIE

Stadt, Kreis VIE

Stadt

Stadt, BEG

Stadt, Stra-
Ren.NRW

Stadt,
StraRen.NRW

Stadt
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Nahmobilitats-freundliche
Knotenpunkte und Licht-
signalanlagen

LinsellesstraBe: Anlage Schutzstreifen auf der Ostseite

HauptstraBe Nord: Anlage Schutzstreifen auf der Westseite

Krefelder StralRe: Beidseitige Schutzstreifen stdlich L382 (Erneue-
rung des bestehenden Teilangebots)

Ertuchtigung Wegeverbindung Beckershofe L382 und Hausbroicher
StraRe

Ertuchtigung Wegeverbindung zwischen IndustriestraRe und
AckerstraRe

Anlage einseitiger Geh- und Radweg Hausbroicher StraRe

Anlage einseitiger Geh- und Radweg Bertzweg stidlich Dickerheide

Anlage einseitiger Geh- und Radweg nordlich Dickerheide (siehe
auch MaRnahmenfeld Anlage Gehwege)

Offnung EinbahnstraRe PeterstraRe

Optimierung der LSA fiir FuBganger und Radfahrer (Wartezeiten,
Anforderungstaster etc.)

Einrichtung Marler Ampelgriff

Radfahrer-Bevorrechtigung an der LSA Albert-Oetker-StraRe
(Ubergang Schulzentrum)

hoch

hoch

hoch

mittel

mittel

gering

gering

mittel

hoch

hoch

mittel

mittel

Anlage Schutzstreifen
10-20 €/m

Anlage Schutzstreifen
10-20 €/m

Anlage Schutzstreifen
10-20 €/m

wassergebundene Decke
60€/qm

asphaltierter Weg
90€/qm

Im Zuge der Konkretisie-
rung weiter abzuschat-
zen

gering (lediglich Zusatz-
schilder)

gering
(eigene Personalkosten)

Aktionsprogramm 500 €
(50 €/Griff)

5.000 €

Stadt,
StraBRen.NRW

Stadt

Stadt,
StraRen.NRW

Stadt

Stadt, VKV, VU

Stadt, Kreis VIE

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt,
StralRen.NRW,
Kreis VIE

Stadt

Stadt
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Einrichtung fahrradfreund-
licher Alternativen zu
Hauptverkehrsstraen

Einrichtung von Fahrrad-
straen

Installation von LSA mit Rotrestzeitanzeige (Sekundenanzeige):
Korschenbroicher StralRe, Dusseldorfer StraBe/Parkstrale, L29
Neersen, L26/Kempener StraRe/UmgehungsstraRe nordlich Alt-
Willich

Einrichtung von Aufstellfldchen fiir Radfahrer an LSA: Duisseldorfer
StraRe/Krefelder StraRe, Raiffeisenstrale/Gietherstralke, Bahn-
straBe/KrusestraRe

Schiefbahn (Alternative zur HochstraRe): Begleitende MaRnahmen
Siedlerallee - punktuelle Verkehrsberuhigung

Neersen (Alternative zur HauptstraRe): Begleitende Manahmen
nordlicher Horenweg - punktuelle Verkehrsberuhigung sowie
Anlage Querungshilfe HauptstraRe

Alt-Willich (Alternative zur Krefelder StralRe): Begleitende Maf3-
nahmen - Anlage Querungshilfe Diisseldorfer StraBe/Im Lingesfeld

KantstralRe zwischen Goethestralle und AckerstralRe, bei Erfolg
perspektivische Erweiterung auch in der GoethestralRe als Anbin-
dung an die BahnstralRe sinnvoll (wichtiger Schulweg)

Wilhelm-Busch-StraRe (wichtiger Schulweg, Stadtteilverbindung
zwischen Willich und Schiefbahn) HauptstraRe

Allee (Qualitatsroute, Schulweg und fahrradfreundliche Alternative
zur Viersener StraRe mit Anschluss an den Haupteinkaufsbereich
an der Jakob-Krebs-StraRe), bei Erfolg perspektivische Erweiterung
Richtung JohannesstraRe/Schule sinnvoll

Hausbroicher Strae nérdlich Fadheiderstr. (Schulweg, Radroute)
Begleitendes Marketing

niedrig

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel
hoch

stark abhangig von der
Technik der LSA, im
Schnitt ca. 5.000
€/Anlage

im Zuge der Konkretisie-
rung weiter abzuschat-
zen

im Zuge der Konkretisie-
rung weiter abzuschat-
zen

5.000 €

gering (lediglich Markie-
rungen und Beschilde-
rung notwendig)

Stadt,
StraRen-NRW

Stadt,
StraRen-NRW

Stadt

Stadt

Stadt,
StraRen.NRW

Stadt, ADFC
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Einrichtung von multifunk-
tionalen Sitz- und Spielrou-
ten

Einrichtung reiner Spiel-
routen

Herstellung fehlender
Gehwegverbindungen

Einrichtung weiterer Que-
rungshilfen an besonderen
Stellen

Alt-Willich: Innenstadtkarree, PeterstralRe, Bahnstralle,
HiilsdonkstraRe, MiihlenstraRe (hier knnte auch mit einer Umset-
zung begonnen werden, da hier die meisten moglichen Kooperati-
onspartner (Einzelhandelsbesatz) liegen und bereits birgerschaftli-
ches Engagement erkennbar ist)

Schiefbahn: HochstraRe, Tupsheide, Albert-Oetker-Strale

Anrath: Bereiche rund um die Kirche, Integration FuRgéangerzone
Jakob-Krebs-StraRe (dort bereits gute Ansatzpunkte) und Viersener
Strale

Neersen: HauptstraRe (hier bereits einzelnes privates Engagement
sichtbar), Minoritenplatz, VirmondstraRe, Ubergang Schlosspark

Sind in den Stadtteilen als bespielbare Rundkurse gemeinsam mit
den dortigen Einrichtungen, Eltern und Kindern zu entwickeln;
Beginn mit Stadtteil Neersen (Pilotstadtteil)

Ulmenstrale zwischen Im Fliess und Eschenweg Fortfiihrung ein-
seitiger Gehweg

Ende der Willicher StraBe am Ortseingang, Anlage einseitiger
Gehweg
Befestigung Randbereiche Kénigsheide/Unterbruch

Anlagen fiir den FuRverkehr im Siedlungsbereich Dickerheide
(Bertzweg) sowie nordwarts Anlage einseitiger Geh- und Radweg
in Richtung Alt-Willich

Einseitig Anlagen fur den FuBverkehr zwischen Siedlungsbereich
Dickerheide und Schiefbahn (Bertzweg)

Anlagen fiir den FuRverkehr im Siedlungsbereich Beckershéfe K32

Einseitig Anlagen fiir den FuBverkehr zwischen Siedlungsbereich
Beckershofe und Siedlungsbereich Anrath

Querungsband Schottelstrale/Hausbroicher Strale

Optimierung Querung am Anger/Bonnenring

hoch

mittel

mittel

mittel

mittel

mittel

hoch
gering

mittel

gering
hoch

gering

hoch

mittel

ca. 5-10.000 €/Route
(mit Sponsoring; v.a.
Organisationsaufwand)

ca. 10.000 €/Route (mit
Sponsoring)

im Zuge der Konkretisie-
rung weiter abzuschat-
zen

€a. 10-15.000 €

gering (lediglich Beschil-
derung und Markierung)

Stadt,
Einzelhandel,
IHK

Stadt

Stadt

Stadt,
StraRen.NRW

Stadt
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Barrierefreiheit

Marketing und Offentlich-
keitsarbeit fiir die Nahmo-
bilitat

Anlage Querungshilfe Hardt (K19)

Anlage Querungshilfe Donkweg (L361)

Weitere Querungshilfen siehe auch MaBnahmenfelder Ortsein-
gange, fahrradfreundliche Alternativen

Stetige Erweiterung des Blindenleitsystems (prioritar in den Orts-
teilzentren sowie im Umfeld wichtiger 6ffentlicher Einrichtungen
und Bushaltestellen)

Barrierefreie und kontrastreiche Gestaltung der StraRen, Wege und
Platze

Bordsteinabsenkungen und Aufmerksamkeitsfelder an StraRBen-
einmiindungen bei Neu-, Umbau- und ReparaturmaBnahmen (z.B.
im Zuge einer Erneuerung des Innenstadtkarrees Alt-Willich, Orts-
zentrum Anrath, Minoritenplatz etc.)

Einfiihrung eines "Nette Toilette" Konzepts

Etablierung von Fahrradpaten entlang von Schulwegen (v.a.
Uberland)

Ernennung von "Nahmobilitdtsbotschaftern"

Weitere Teilnahme an der Eropdischen Woche der Mobilitat

Einbindung des Fahrrades in das Stadtteilmarketing

Ausweitung Aktion: Schulwegdetektive

Aufgreifen von spezifischen Nutzer-Themen, z.B. "Radfahren bei
schlechtem Wetter": Aktionen, Broschiiren etc.

hoch

hoch

mittel-
hoch

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel

hoch

hoch

hoch

hoch

mittel

5.000 €

5.000 €

im Zuge der Konkretisie-
rung weiter abzuschat-
zen

im Zuge der Konkretisie-
rung weiter abzuschat-
zen (auch Einsatz Mittel
aus dem Entflechtungs-
gesetz)

gering (nur Marketing)

gering, aber hoher Orga-
nisationsaufwand

Stadt,
Kreis VIE

Stadt,
StraRen.NRW

Stadt,
StraRen.NRW,
Kreis VIE

Stadt

Stadt

Stadt

Private, Stadt

Stadt, ADFC, Schu-
len, Private

Stadt, Verbinde,
Politik, Wirtschaft
etc.

Stadt mit Partnern

Stadt, Wirtschafts-
forde-rung, IHK,
ADFC

Stadt, Schulen,
Verbande

Stadt mit Partnern



6 Umsetzungskonzept —~Masterplan Mobilitat Willich

268

Tab. 24: MalRnahmentabelle Verkehrssicherheit und Mobilitdtsmanagement

MaRnahmenfeld

Umsetzungskonzept Verkehrssicherheit, Mobilitdtsmanagement

Umsetzungshorizont

Trager/ Initiator

Verkehrssicherheitsarbeit
(Was kann die Verwaltung
tun?)

Mobilitdtsmanagement

. S hédtzung der
Konkrete EinzelmaRnahmen Prioritat . Schdtzung de
kurz-  mittel- lang- Kosten
fristig  fristig  fristig
Koordinierung der Aktivitdten zur Verkehrssicherheit hoch ]
Weitere aktive Mitarbeit am Netzwerk ,Verkehrssicheres NRW* hoch [
Verkehrsraumgestaltung und laufende Uberpriifung des Hauptver-
> hoch ] n
kehrsstraBennetzes sowie der Tempo-30-Zonen
Verlangsamung und Vereinfachung des StraBenverkehrs, wie im Hand- 5.-10.000 €
lungskonzept aufgezeigt (Reduzierung der Geschwindigkeiten, Entzer- (aber .T. auch Per-
ren komplexer Situationen, Querungsstellen, Verkehrsarten trennen, hoch [ ] [] soellessauaan
Mindestmale vermeiden, Ordnung des Parkens, Bestandspflege des notwendig)
Netzes)
Unterstiitzung geben bei jahrlichen Aktionstagen zur Verkehrssicher- .
. mittel u
heit
Erstellung und laufende Aktualisierung von Schulwegsicherungsplanen hoch .
fiir die Grundschulen mit Polizei und Schulen
Einflihrung von Mobilitatshinweisen fiir Neubiirger mittel ] ]
Forderung Jobtickets hoch [
Férderung von Fahrgemeinschaften und Mitfahrerborsen hoch ] 5.000-10.000 €
Férderung Walking und Cycling Bus hoch L] (aber z.T. auch
Personalressourcen
Fortfiihrung und Ausweitung Aktion "Mit dem Rad zur Arbeit" (siehe . notwendig)
B mittel [ 8
auch Nahmobilitat)
Kampagnen und Aktionstage mittel u
Mobilitdtsmanagement im Rathaus mit Angeboten fiir Verwaltungs-
hoch ] ]

mitarbeiter, Dienstfahrrader, umweltfreundliche Fahrzeuge

Stadt, Polizei,
Schulen

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt, Schulen,
Polizei

Stadt, VKV, VU,
ADFC
Stadt, Betriebe,
VKV, VU

Stadt, Betriebe
Stadt/Schulen

AOK, ADFC, Stadt,

Betriebe

Stadt mit Partnern

Stadt



7 Fazit und Ausblick -Masterplan Mobilitdt Willich 269

7  Fazit und Ausblick

Mit dem Masterplan Mobilitdt hat die Stadt Willich neue Wege in der gesamtstadtischen
Verkehrsentwicklungsplanung beschritten. Der biirgerorientierte Prozess und der intensive
Austausch mit Verwaltung, interfraktioneller Politik-Arbeitsgruppe sowie weiteren Akteuren
haben vielschichtige MaBnahmen und ein umfassendes Handlungskonzept zur zukiinftigen
Entwicklung des Verkehrs in Willich hervorgebracht. Der Masterplan Mobilitdt konnte dabei

auf mehrere Planwerke sowie einer aktualisierten Datenbasis aufbauen.

Der Masterplan setzt sich vor allem mit den zukiinftigen Anforderungen, die sich aus dem
demografischen Wandel und einer dlteren Gesellschaft, den stetig wachsenden Energieprei-
sen sowie den enger werdenden finanziellen Spielrdumen fiir die Verkehrssysteme ergeben,
auseinander. Die Schwerpunkte der zukiinftigen Verkehrsentwicklungsplanung in Willich
sind vor allem darin zu sehen:

> Die vorhandenen Potenziale, die Willich als kompakte, lebenswerte Stadt bietet, wei-
ter im Sinne einer ganzheitlichen Nahmobilitatsférderung zu nutzen. Potenziale bie-
ten vor allem die hohe Identifikation mit den Ortsteilen und die kompakten Sied-
lungsstrukturen mit ihren kurzen Wegen. Diese guten Voraussetzungen gilt es kon-
sequent zu erhalten, zu nutzen und im Rahmen einer Qualitdtsoffensive weiter zu

starken.

> Ein weiterer Ausbau des OPNV, vor allem fiir die regionalen Verbindungen, damit die
Attraktivitat von Willich als Wohn- und Gewerbestandort erhalten und ausgebaut
werden kann und auf zukiinftig zu erwartende Kostensteigerungen bei den Energie-
preisen reagiert werden kann. Die Erweiterung der Regiobahn, schnelle und direkte
Verbindungen zu den regionalen Schienenverkehrshaltepunkten (Kaarst, Anrath,
Osterath, Krefeld), die auf den jeweiligen Takt der Schienenverkehre abgestimmt
sind, sowie eine intermodale Verkniipfung der Verkehrsmittel (P+R/B+R) sind wich-
tige Ansatzpunkte einer zukiinftigen OPNV-Férderung.

> Eine Bestandssicherung sowie ein teilrdumlicher Ausbau der Infrastruktur beim mo-
torisierten Verkehr bei gleichzeitigem Abbau der Belastungen an den Hauptver-
kehrsstraBen sowie in den Ortskernen. Die Ortskerne sollen einerseits gut erreichbar
sein, der Verkehr soll jedoch zielgerichtet zu den Parkpldtzen gefiihrt werden. Die
StraBenrdume sollen dazu stadtvertréglicher gestaltet und Engpdsse in der Leis-
tungsfahigkeit abgebaut werden. Der Schwerverkehr soll auf leistungsfahigen Stra-
Ren gelenkt und abgewickelt werden, wahrend die Wohngebiete vom Verkehr frei-

gehalten werden sollten.

> Der Masterplan setzt weitere Schwerpunkte, sei es in den Bereichen Verkehrssicher-
heit, E-Mobilitdt oder einem verkehrsmitteltibergreifenden Mobilitditsmanagement.
In Zukunft wird es — auch vor dem Hintergrund knapper Kassen - mehr darum gehen,
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die vorhandene Qualitit der Infrastruktur zu sichern, und im Sinne einer effiziente-
ren Nutzung der Infrastruktur mehr zu organisieren.

Der Masterplan tragt damit auch dazu bei, die stadtebaulichen Qualitdten zu verbessern und
ein Plus an Lebensqualitdt in Willich entstehen zu lassen. Eine Reihe von MaRnahmen des
Masterplans steht damit an der Schnittstelle zwischen Verkehr und Stadtentwicklung. Beide
Aspekte sind ganzheitlich und integriert zu betrachten.

Entscheidend fiir den Erfolg des Masterplans Mobilitdt wird die Umsetzung, d.h. die Uber-
fuhrung der MaRnahmen und Konzepte in die kommunale Verkehrsplanung und -politik
sein. Hier sind alle Akteure, sowohl Verwaltung und Politik als auch weitere Institutionen,
Verbinde und Organisationen, und nicht zuletzt die Offentlichkeit gefragt. Die gute Zu-

sammenarbeit der Akteure sollte in den nachsten Jahren fortgesetzt werden.

Mit dem Masterplan Mobilitdt liegt nun ein Orientierungsrahmen und Handlungsprogramm
fur die Verkehrsentwicklung der néchsten 10-15 Jahre vor. Neben der eigentlichen Umset-
zung ist jedoch auch die Durchfiihrung eines laufendes Monitoring bzw. einer Wirksamkeits-
kontrolle unerldsslich, um friihzeitig Abweichungen zur angestrebten Entwicklung feststel-
len und entsprechenden Handlungsbedarf definieren zu kénnen. Die MaBnahmen sind re-
gelmdRig fortzuschreiben; bei Bedarf sind sie entsprechend den Entwicklungen und sich
andernden Rahmenbedingungen anzupassen.
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ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V.
ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V.

AGFS Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundliche Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-
Westfalen e.V.

AOK  Allgemeine Orts-Krankenkasse

AST Anrufsammeltaxi

BAB Bundesautobahn

BASt  Bundesanstalt fiir das StraBenwesen

B&R Bike and Ride

BVR Busverkehr Rheinland GmbH

DB Deutsche Bahn

EAE Empfehlungen fir die Anlage von ErschlieBungsstraRen
EAHV  Empfehlungen fiir die Anlage von Hauptverkehrsstralen
EFA Elektronische Fahrgastauskunft

EFA Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen

ERA  Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen

EU Europdische Union

FGSV  Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
FNP Flachennutzungsplan

Hbf Hauptbahnhof

IGVP  Integrierter Gesamtverkehrsplan (des Landes NRW)
IHK Industrie- und Handelskammer

ILS Institut fiir Landes- und Stadtentwicklungsforschung GmbH
Kfz Kraftfahrzeug

Kfz/h  Kraftfahrzeuge pro Stunde

km/h  Kilometer pro Stunde

LDS Landesamt fiir Daten und Statistik

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

MID  Mobilitdt in Deutschland

MIV Motorisierter Individualverkehr

NRW  Nordrhein-Westfalen

NVP  Nahverkehrsplan

OPNV  Offentlicher Personennahverkehr

ov Offentlicher Verkehr

OPNVG Offentliches Personennahverkehrsgesetz

Pedelec Pedal Electric Cycle

PBefG Personenbeftrderungsgesetz

Pkw Personenkraftwagen
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P+R
PSV
RB
RE
RASt
RiLSA
RIN
SB
StvO
SWK
VEP
VCD
VRR
vwV
VKV
VU
WE

Park and Ride

Programmsystem Verkehr

RegionalBahn

RegionalExpress

Richtlinie fuir die Anlage von StadtstraRen
Richtlinien fiir Lichtsignalanlagen
Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung
Schnellbus

Stralenverkehrsordnung

Stadtwerke Krefeld
Verkehrsentwicklungsplan

Verkehrsclub Deutschland e.V.
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Verwaltungsvorschrift
Verkehrsgesellschaft Kreis Viersen mbH
Verkehrsunternehmen

Wohneinheiten
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Anhang: Anregungen im Rahmen der Mobilitdtsbefragung

Kritikpunkte in der / Anregungen fiir die oT oT OT Schief- oT

Verkehrsplanung Stadt Willich Willich Anrath bahn Neersen
(offene Frage)

MaRBnahmen fiir FuBganger 8% 8% 9% 9% 10%
- bessere Uberquerungsméglichk. 2% 2% 2% 4% -

- Verkehrssicherheit FuBganger 2% 2% 2% - 3%
- sonstige MalRnahmen FulRganger 4% 4% 4% 5% 8%
MaRnahmen fiir Radfahrer 28% 29% 38% 24% 21%
- mehr Radfahrwege 15% 18% 24% 5% 10%
- bessere Radfahrwege 6% 2% 7% 9% 6%
- separate Radspur 2% 1% 2% 4% >

- Verkehrssicherheit Radfahrer 3% 3% 2% 4% 3%
- sonstige MaRnahmen Radfahrer 3% A% 3% 2% 2%
MaRnahmen im OPNV / OV 81% 78% 67% 85% 100%
- besseres Netz in Willich 25% 25% 29% 22% 29%
- bessere tiberortliche Vernetzung 29% 30% 7% 40% 38%
- bessere Taktung 10% 8% 1% 9% 15%
- Anschlusssicherheit 4% 4% 4% 3% 6%
- bessere Angebote Nachts / WE 6% 6% 8% 4% 9%
- BeschleunigungsmaRBnahmen 2% 2% 1% 2% 5%
- sonstige MaRnahmen OPNV/OV 5% 3% 7% 5% 7%
MaRnahmen im MIV 46% 50% 44% 40% 29%
- UmgehungsstraRe 5% 5% 3% 10% 4%
- neue StrafRen in Willich 3% 3% 4% > 1%
- bessere Verkehrsfiihrung 4% 5% 3% 3% 3%
- weniger Staus 3% 2% 9% 1% 2%
- weniger Lkw-Verkehr 5% 4% 2% 8% 6%
- Geschwindigkeitsiibertretungen 3% 5% 2% 1% 1%
- Kontrollen flieBender Verkehr 3% 5% 2% 2% >

- Konflikte im ruhenden Verkehr 4% 6% 4% 1% =

- mehr Parkplatze 6% 5% 8% 8% 3%
- weniger Parkplatze 2% 4% 2% s s

- sonstige MaRnahmen MIV 8% 6% 8% 6% 8%
StraRenraum / -gestaltung 23% 26% 29% 22% 12%
- FuBgangerzone im Ortskern 3% 5% = 3% -

- verkehrsberuhigte Bereiche 7% 10% 8% 7% 3%
- mehr Kreisverkehre 4% 3% 6% 6% 1%
- Ausbesserung StralRen 5% 4% 10% 2% 5%
- sonst. MaRBnahmen StraBenraum 4% 5% 5% 4% 3%
sonstige MaRnahmen 6% 5% 4% 1% 12%
Anzahl der durchschnittlichen Nennungen 1,9 2,0 1,9 1,8 1,9

Befragte ohne Angaben 38% 29% 47% 38% 48%



