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1 Ausgangslage und Aufgabenstellung

1.1 Historie zur Netztrennung

Im Jahre 2005 wurde von Kreistag und Stadtrat das durch eine
fachgutachterliche Untersuchung erarbeitete Verkehrskonzept zur
Innenstadtentlastung beschlossen. Diese Verkehrsuntersuchung,
die im Auftrag der Stadt Mettmann und mit Unterstitzung von der
BSV Biro fur Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier
GmbH bearbeitet wurde, zeigte auf, ,dass auch im Falle einer
Kombination verschiedener Netzergdnzungen, eine nachhaltige
Lésung der Verkehrsprobleme und einer Verbesserung der Le-
bens- und Aufenthaltsqualitét in der Innenstadt nur dann erreicht
werden kann, wenn (ber ein Angebot von neuen Alternativrouten
[u. a. Osttangente und Seibelquerspange] hinaus, eine Sperrung
der Breite Stral3e und Schwarzbachstral3e flir den Durchgangsver-
kehr erfolgt.“ (BSV 2004").

Mit dem Bau und der Freigabe der Osttangente (seit November
2014 in Betrieb) sowie der Seibelquerspange (seit Oktober 2015 in
Betrieb) wurden die grundlegenden Voraussetzungen flr die wei-
teren MalRnahmen zur verkehrlichen Entlastung der Innenstadt
geschaffen. Das Umsetzungskonzept fur die Innenstadtentlastung
hat sich Uber die Jahre konkretisiert. Im Verkehrsgutachten von
2004 wurde die Einrichtung einer FulRgangerzone im Bereich Jubi-
ldumsplatz  (Schwarzbachstralle sowie Am Konigshof) und
Schwarzbachstrale mit Zulassung der Durchfahrt fir den Bus-
und Anliegerverkehr vorgeschlagen. Das finale Konzept der
Netztrennung sperrt den Abschnitt Johannes-Flintrop-Stralle zwi-
schen Schwarzbachstralle und Poststrae fir den allgemeinen
Kfz-Verkehr und erlaubt nur die Durchfahrt von Bussen, Taxis und
Fahrradern. Die Netztrennung wird durch weitere kleinere Begleit-
maflnahmen gestitzt (u. a. Umkehrung der Einbahnstraenrich-
tung in der Poststral’e, Umbau Jubildumsplatz mit Zentralisierung
der Haltestellen). Trotz der beschriebenen Zufahrtsbeschrankung
ist die Erreichbarkeit aller Bereiche fir den allgemeinen Kfz-Ver-
kehr gewahrleistet.

Das Verkehrskonzept zur verkehrlichen Entlastung des Innen-
stadtbereichs (Netztrennung) wurde im Juni 2015 vom Ausschuss
fur Planung, Verkehr und Umwelt beschlossen und nochmals im
September 2016 bestatigt. Es bildet die Grundlage fiir die aktuelle
Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans.

1.2 Konzepts zur Innenstadtentlastung der Kreisstadt Mett-
mann

Im Zuge der Umsetzung der Osttangente und der Seibelquerspan-
ge wurde auch die Klassifizierung des Strallennetzes angepasst.
Der ehemalige Verlauf der B 7 (Dusseldorfer Strafde, Am Kolben,
Ringstralde, TalstralRe, BahnstralRe, Bergstralle, Elberfelder Stra-
3e, Bild 1) wurde auf den Sidring verlegt (Bild 2). Die ehemalige
L 403 (Wdlfrather Stralde, Johannes-Flintrop-Stralte, Breite Stralle,
TalstralRe) wurde aufgehoben. Die StraRenabschnitte im Zuge der

! Kreis Mettmann, BSV: Erganzende Untersuchungen zur Innenstadtent-
lastung der Kreisstadt Mettmann. Aachen 2004
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Wiilfrather Stral’e, Osttangente, Elberfelder Stral’e, Flurstralle,
Beethovenstralle und TalstralRe sind heute als Kreisstralen klassi-
fiziert (K 38, K18 und K 37). Die Dusseldorfer Strale (zwischen
L 239 und Berliner Strale) und die Berliner Stral’e wurden in den
bestehenden Verlauf der L 156 aufgenommen (Bild 1 und Bild 2).
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Bild 2: StraRenklassifizierung nach Bau der Osttangente

Im Zuge des Baus der Osttangente wurde beschlossen, den Kno-
tenpunkt Elberfelder Stralle/Bergstral’e sowie die Knotenpunkte
im Zuge der Beethovenstrae aufgrund der veranderten Klassifi-
zierung anzupassen. Der Knotenpunkt Elberfelder Stral3e/Berg-
stralle bleibt lichtsignalgeregelt, jedoch andert sich hier die Haupt-
richtung (statt Elberfelder StraRe — Bergstralle nun Elberfelder
Strale — Elberfelder Strale). Neben der Anderung des Signalpro-
gramms (Erhéhung der Freigabezeit flr die Hauptrichtung zu Las-
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ten der Nebenrichtung) ist hier ein entsprechender Umbau durch
die Kreisverwaltung vorgesehen. Der Knotenpunkt Beethovenstra-
Re/Flurstrale wird zum Kreisverkehr umgebaut (bisher lichtsignal-
geregelt). Hinsichtlich der weiteren lichtsignalgeregelten Knoten-
punkte im Zuge der Beethovenstralle (Beethovenstralle/Gruitener
StralRe, Beethovenstrale/Haydnstrale, Beethovenstralie/Tal-
stral’e) sollen die Signalprogramme angepasst werden.

1.3 Aufgabenstellung

Aufgrund der in der Ausgangslage beschriebenen Veranderungen
im Strafennetz (Netzergadnzungen und Netztrennungen) wird es in
den nachsten Jahren in der Stadt Mettmann zu einer Veranderung
der innerstadtischen Verkehrsverflechtungen und damit zu Ver-
kehrsverlagerungen kommen. Die Stadt Mettmann hat in diesem
Zusammenhang bereits einzelne Verkehrsuntersuchungen durch-
fuhren lassen. Die letzte Untersuchung stammt aus dem Jahr
20042. Sie beschrankte sich jedoch im Wesentlichen auf den Kfz-
Verkehr sowie auf den Innenstadtbereich. Die letzte gesamtstadti-
sche, als Verkehrsentwicklungsplan durchgefiihrte Verkehrsanaly-
se, die auch alle Verkehrstrager bericksichtigt hat, stammt aus
dem Jahr 19933

Vor diesem Hintergrund hat die Stadt Mettmann im September
2015 beschlossen ein gesamtstadtisches Verkehrskonzept als
Verkehrsentwicklungsplan erarbeiten zu lassen.

Im Verkehrsentwicklungsplan werden im gesamtstadtischen Zu-
sammenhang MalRnahmenprogramme entwickelt, die

e die Attraktivitat und Erreichbarkeit der Innenstadt fir alle
Verkehrsarten fordern,

e die Stadt in ihrer Funktion als Wohn- und Wirtschaftsstand-
ort starken,

e zur Aufwertung der Stralenraume und des Stadtbildes bei-
tragen und

o die Umweltbelastungen durch den Verkehr vermindern und
die Verkehrssicherheit verbessern sollen.

In der Verkehrsentwicklungsplanung werden die verschiedenen
Verkehrsmittel gleichrangig und mit ihren jeweiligen ,Leistungspro-
filen“ berticksichtigt. Durch ihre Verknlpfung entsteht ein in sich
geschlossenes Gesamtkonzept.

Grundlage der Konzeptionierung ist zunachst eine intensive Ana-
lyse der verkehrlichen Bestandssituation. Aufbauend auf die Ana-
lyse wird ein integriertes und alle Verkehrsarten umfassendes
Handlungskonzept abgeleitet, das die nachfolgenden Ziele ver-
folgt:

o Erschliefung des Innenstadtbereichs im flielenden und
ruhenden Kfz-Verkehr unter dem Gesichtspunkt der Stadt-
vertraglichkeit bzw. der Attraktivierung der Innenstadt,

o Fodrderung des Umweltverbunds mit der Optimierung der
Sicherheit und des Komforts fiur Fuldiganger und Radfahrer
und Verbesserung des Angebots im OPNV,

2 BSV: Erganzende Untersuchungen zur Innenstadtentlastung der Kreis-
stadt Mettmann. Aachen 2004

® BSV: Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan Mettmann.
Aachen, 1993
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e Stadtebauliche Integration von verkehrswichtigen Haupt-

achsen.

Dieses Handlungskonzept soll als eine strategische Grundlage fur

zukunftige Planungen der Stadt Mettmann dienen. (Bild 3)
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Bild 3: Vorgehensweise im Projekt
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2 Neuaufbau eines gesamtstadtischen Verkehrsmodells

Seit Fertigstellung des letzten Verkehrsentwicklungsplans® und
weiteren erganzenden Untersuchungen zur Innenstadt® - mit Be-
trachtungsschwerpunkt Kfz-Verkehr — gab es umfangreiche Ver-
anderungen im StralRennetz (Netzerganzungen und Netztrennun-
gen). Beispielsweise wurde die Osttangente im November 2014 in
Betrieb genommen und die Freigabe fir die Seibelquerspange
erfolgte im Oktober 2015. Vor diesem Hintergrund sind Verande-
rungen der innerstadtischen Verkehrsverflechtungen und damit
auch Verkehrsverlagerungen festzustellen.

Fir den von BSV erarbeiteten Verkehrsentwicklungsplan der Stadt
Mettmann aus dem Jahr 1993 wurde ein strukturdatenbasiertes
gesamtstadtisches Verkehrsmodell mit der Modellierungssoftware
VSS aufgebaut. Das Verkehrsmodell wurde im Rahmen von weite-
ren einzelnen Verkehrsuntersuchungen Uber die Jahre, entspre-
chend der Teilaufgabenstellungen, punktuell angepasst, eine ge-
samtstadtische Aktualisierung der Datenbasis wurde jedoch nicht
durchgefihrt. Vor dem Hintergrund der inzwischen veralteten Da-
tenbasis und der Tatsache, dass die damals verwendete Software
VSS heute nicht mehr auf dem Markt ist und damit keine Software-
Updates verflgbar sind, wurde ein Neuaufbau eines strukturda-
tenbasiertes gesamtstadtisches Verkehrsmodells mit der Software
VISUM der PTV AG vorgenommen.

21 Methodische Vorbemerkungen

Ein Verkehrsmodell ist ein computergestitztes Verfahren zur Si-
mulation des Verkehrsgeschehens eines Raums. Der Untersu-
chungsraum wird hierzu in kleinere Teilrdume (,Verkehrszellen®)
unterteilt, sodass die Verkehrsbeziehungen zwischen den Teil-
raumen abgebildet werden kdnnen.

Zum Aufbau des Verkehrsmodells werden verschiedene Grundla-
gendaten bendtigt:

o Verkehrsnetze (z. B. Straltennetz),

e Strukturdaten (z. B. Bevdlkerungszahl und -struktur),

e Verkehrserhebungsdaten (z. B. Verkehrszahldaten, Mobili-
tatsverhaltensdaten).

Ausgehend von der Darstellung des derzeitigen Verkehrsbildes
kénnen mit dem Modell die Auswirkungen von Strukturverande-
rungen (z. B. Einwohnerentwicklungen, Verhaltensdnderungen
(Mobilitat) und Veranderungen in den verkehrlichen Teilsystemen
(Netze) dargestellt werden. Ein Verkehrsmodell ist daher ein
Werkzeug fur vergleichende Betrachtungen von Bau- und Ver-
kehrsvorhaben.

2.2 Datengrundlage

2.21 Struktur- und Pendlerdaten

Die Zusammenstellung der Strukturdaten 2016 wurden mit Hilfe
von Angaben der Stadt Mettmann, Informationen aus vorliegenden

*BSV: Untersuchungen zum Verkehrsentwicklungsplan. Aachen, 1993
°® BSV: Erganzende Untersuchungen zur Innenstadtentlastung der Kreis-
stadt Mettmann. Aachen, 2004
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Gutachten (z. B. Schulentwicklungsplan, Einzelhandelskonzept)
sowie erganzenden Informationen aus eigenen Recherchen
durchgefiihrt. Abgeleitet aus den vorliegenden Datenbestanden
ergibt sich flir 2016 folgendes Bild:

e Einwohner: 38.721
e Erwerbstatige: 15.932
e Schiiler®: 4.217
e Studenten: 800
e Schulplatze”: 3.716
e Studienplatze: 400
e Arbeitsplatze®: 16.810
o Verkaufsflachen®: 24.693

Zur Berlcksichtigung des Freizeitverkehrs wurden zusatzlich Frei-
zeitpotenziale auf Grundlage vorhandener Freizeiteinrichtungen
ermittelt.

Die Pendlerverkehre sind aus den Daten der Pendlerrechnung
NRW' abgeleitet worden (Stand 2014). Nach Auswertung dieser
Daten stellt sich die aktuelle Situation fir die Ein- und Auspendler
nach bzw. aus Mettmann zum Reisezweck Arbeit wie folgt dar:

Tabelle 1: Aus-/Einpendler aus/nach Stadt Mettmann zum Reisezweck
Arbeit (Quelle: www.it.nrw.de)

. Auspendler Einpendler
Quelle / Ziel Arbeit Arbeit
Kreis Mettmann 3.377 4970
Rest NRW 7.731 4.506

Zur BerUcksichtigung der Verkehrsverflechtungen von/nach Mett-
mann wurden die Pendlerdaten auf verschiedene Bezirke im be-
nachbarten Umland, weiter entfernte Stadtzentren und unter-
schiedliche Kreisregionen in NRW verteilt (,Aul’enzellen®). Die
Einteilung dieser Aul3enzellen wird dabei durch die Differenzierung
der Pendlerdaten vorgegeben.

Insgesamt wurde der Kreis Mettmann in 10 Bezirke unterteilt, wo-
bei der Bezirk Mettmann wiederum — als zentrales Untersu-
chungsgebiet — sich aus 26 Verkehrszellen zusammensetzt. Fur
die weiteren relevanten Stadte und Kreise in NRW wurden 23 Be-
zirke angelegt. Zur Bericksichtigung von Uberregionalen bzw.
grenziberschreitenden Durchgangsverkehren im Verkehrsmodell
wurden vier Aufenbezirke (Nord, Ost, Sid, West) vorgesehen.
(Bild 4)

® Die Schiiler wurden fiir die Verkehrserzeugung zusatzlich nach Grund-
schilern und Schilern weiterfihrender Schulen differenziert.

" Analog zu den Schiilern wurden auch die Schulplitze nach Grund-
schulplatzen und Platzen weiterflihrender Schulen unterschieden.

® Die Arbeitsplatze wurden nach Arbeitsplatzen im tertidren sowie nach
Arbeitsplatzen im primaren und sekundaren Sektor unterschieden.

° Die Verkaufsflachen im Einzelhandel wurden nach dem kurz-, mittel-
und langfristigen Bedarf differenziert. Mit diesen Daten wurden die Kun-
den-, Beschaftigten- und Lieferverkehre ermittelt.

% Die Pendlerrechnung NRW liefert jahrlich Angaben (ber die Pendel-
bewegungen der Erwerbstatigen auf Gemeindeebene. Erfasst werden die
Pendelbewegungen zwischen den Gemeinden in Nordrhein-Westfalen
und die Pendelbewegungen, die Uber die Grenzen Nordrhein-Westfalens
bzw. Deutschlands hinausgehen.
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Bild 4: Bezirkseinteilung (,,Verkehrszellen) im Verkehrsmodell"'

2.2.2 Mobilitatsdaten

Nach der Aufteilung der Struktur- und Pendlerdaten auf die Bezir-
ke wurde die Gesamtanzahl der Wege berechnet, die von allen
Einwohnern der Stadt Mettmann taglich zuriickgelegt werden.
Hierzu ist die im Rahmen der Mobilitatsuntersuchung 2013 des
Kreises Mettmann'® ermittelte durchschnittliche Wegeanzahl pro
Einwohner (3,7) zu Grunde gelegt worden. Zur Verteilung des er-
zeugten Verkehrs und Aufteilung auf die unterschiedlichen Ver-
kehrsarten wurden weitere Ergebnisse der Mobilitdtsuntersuchung
verwendet. Fehlende MobilitatskenngréRen wurden unter Berlick-
sichtigung des zugeordneten Stadte- und Gemeindetyps aus den
Mobilitatsdaten der bundesweiten Erhebung ,Mobilitdt in Deutsch-
land“ (MiD 2008) abgeleitet.

" Aufgrund der Lesbarkeit der Karte beschrankt sich die Zellendarstel-
lung auf das Stadtgebiet Mettmann. Die AuRenzellen sind nicht mit auf-
efthrt.

> TU Dresden: Bericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitdt in Stadten —

SrV 2013" in Mettmann. Dresden, 2014
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Bild 5: Ausgewadhlte Ergebnisse der Mobilitatserhebung fiir die Stadt Mettmann

(Quelle: Bericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2013 in Mettmann)

Da die verschiedenen Verkehrssysteme fir die unterschiedlichen
Wegezwecke im Tagesverlauf unterschiedlich genutzt werden,
sind zur Kalibrierung des Verkehrsmodells fir den Analysefall die
wegezweckdifferenzierten, tageszeitlichen Verteilungen herange-
zogen worden. Analog zu der im Rahmen der Verkehrszahlung
ermittelten nachmittaglichen Spitzenstunde (siehe Kap. 3.1.1),
wurde hierbei die Aufteilung zwischen 16:00 und 17:00 Uhr be-
trachtet.

2.2.3 Netzdaten

Die Grundlage zur Codierung des Straflennetzes fur den Kraft-
fahrzeugverkehr bildeten folgende Netzdaten:

o aktueller Stadtplan der Stadt Mettmann,

o Eigene Befahrung des Untersuchungsnetzes am
16.06.2016 zur Aufnahme der fir das Netzmodell malge-
benden Streckenattribute (z. B. Fahrstreifenanzahl, zul.
Hochstgeschwindigkeiten, Verkehrsregelungen an den
Knotenpunkten, Einbahnstrallenregelungen).

2.3 Aufbau des Verkehrsmodells

Ein Verkehrsmodell besteht im Wesentlichen aus einem Netzmo-
dell und einem Nachfragemodell. Wahrend in dem Netzmodell das
Verkehrsangebot in Form des StralRennetzes fir den Kfz-Verkehr
und ggf. des Liniennetzes fir den Offentlichen Personennahver-
kehr™ abgebildet wird, so beinhaltet das Nachfragemodell alle
Wege, Fahrten und Verkehrsbeziehungen die mit den unterschied-
lichen Verkehrsmitteln in einem Verkehrsnetz zurlck gelegt wer-
den. Die Verkehrsteilnehmer kdnnen dabei nach den Einwohnern
einer Stadt, den Einpendlern in eine Stadt oder den Verkehrsteil-
nehmern unterschieden werden, die regelmaflig das Verkehrsnetz
einer Stadt/Region nutzen und belasten, deren Quelle und Ziel
sich jedoch aufderhalb des Netzmodells befindet. Diese Verkehre
werden als Durchgangsverkehre bezeichnet.

® Das gesamtstadtische Verkehrsmodell der Stadt Mettmann ist ein rei-
nes Kfz-Verkehrsmodell. Die Kfz-Verkehrsbelastungen, bestehend aus
Leicht- und Schwerverkehr, werden fir das festgelegte Stralennetz dar-
gestellt. Die Belastung durch den OPNV ist (ber die Kalibrierung auf
vorliegende Zahldaten in den Kfz-Belastungen berilicksichtigt. Es wird
aber keine eigene Umlegung des OPNV-Aufkommens durchgefihrt.
Auch fir den Ful3- und Radverkehr erfolgt keine Umlegung der berechne-
ten verkehrsmittelspezifischen Verkehrsaufkommen.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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2.3.1 Netzmodell

Fir den Aufbau des Netzmodells der Stadt Mettmann wurde das
Untersuchungsnetz aus dem alten Verkehrsmodell Gbernommen
und nach der Befahrung an das heutige Strallennetz angepasst.
Dabei wurden insbesondere die neuen Netzerganzungen (Seibel-
querspange und Osttangente) berlcksichtigt.

Das Netzmodell enthalt alle verkehrswichtigen StralRen — dies sind
im Wesentlichen alle Hauptverkehrs-, Hauptsammel- und Sam-
melstralRen und alle StraRen fir den 6ffentlichen Buslinienverkehr.
(Bild 6)

Auf Grundlage der erhobenen zulassigen Hochstgeschwindigkeit,
der Fahrstreifenanzahl, der StralRenklasse und einer ersten Bewer-
tung der Straen auf Grundlage der Netzbefahrung wurden fir die
Stralen des Untersuchungsnetzes unterschiedliche Streckentypen
mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Kapazitaten festge-
legt. In Abhangigkeit der StralRenklassifizierung und Verkehrsrege-
lung an den Knotenpunkten werden fur die einzelnen Knoten-
punktstréome zusatzlich unterschiedliche Abbiegerwiderstande je
Fahrbeziehung berticksichtigt.

Verkehrsentwicklungsplan Stadt Mettmann

—— Stadigrenze
—— Stadtstrallen
—— Kreisstrallen

- Landesstralten
——— Bundesstralien

BSV BURD FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG N
3 N

OR.-ING. REINHOLD BAIER GMBH A ACHEN

Bild 6: Relevantes StraBennetz im Verkehrsmodell
(Hintergrund: openstreetmap)

2.3.2  Nachfragemodell

VVom Modellansatz her entspricht das Nachfragemodell einem Trip-
Interchange-Ansatz mit sequentieller Erzeugungs-, Verteilungs-
und Modal-Split-Berechnung. Das bedeutet, dass die Aufteilung
des Verkehrs auf die verschiedenen Verkehrssysteme erst nach
der Verkehrsverteilung auf bzw. zwischen den Verkehrsbezirken
durchgefihrt wird. Als Verkehrssysteme wurden FuRRganger, Rad-
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fahrer, ._Kfz-Fahrer und Nutzer des oOffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) definiert.

Der Aufbau des Nachfragemodells erfolgt nach dem 4-Stufen-
Algorithmus und lasst sich wie folgt zusammenfassen.

Stufe 1: Verkehrserzeugung

e Ermittlung, Aufbereitung und Verteilung von Strukturdaten
und Personengruppen auf die Verkehrsbezirke der Stadt

e Berechnung der Gesamtwegeanzahl pro Reisezweck mit
den Mobilitatskenngréfien aus der Mobilitatsuntersuchung

e Ermittlung der Pendlerverflechtungen fir Ein-/Auspendler
auf Grundlage von Pendlerdaten der Datenplattform
IT.NRW

e Berechnung von Verkehrserzeugungsraten fir die unter-
schiedlichen Nachfrageschichten

Stufe 2: Verkehrsverteilung

e Berechnung von Widerstandsmatrizen und Verrechnung zu
einem durchschnittlichen Widerstand je Relation fir die un-
terschiedlichen Verkehrsarten

o Ermittlung der durchschnittlichen Wegelangen fir die Ein-
wohner der Stadt Mettmann (Binnenverkehr und Auspend-
ler) sowie fir die Einpendler zur Kalibrierung der Verkehrs-
verteilung

o Verteilung (inkl. Kalibrierung) aller Wege zwischen den
Verkehrsbezirken fur die unterschiedlichen Aktivitaten

Stufe 3: Verkehrsaufteilung (Modal-Split)

e Ermittlung der Soll-Werte fur den Modal-Split der Einwoh-
ner der Stadt Mettmann (Binnenverkehr und Auspendler)
sowie fur die Einpendler auf Grundlage der Mobilitatsunter-
suchung zur Kalibrierung der Verkehrsaufteilung

o Aufteilung (inkl. Kalibrierung) aller Wege zwischen den
Verkehrsbezirken fur die unterschiedlichen Aktivitdten auf
die Verkehrsmittel FuB, Rad, Kfz und OPNV

Stufe 4: Verkehrsumlegung

o Umlegung aller Wege auf das Untersuchungsnetz mit ei-
nem iterativen Sukzessivverfahren' in 5 Stufen fir den
Kfz-Verkehr.

2.3.3  Mobilitdt und Verflechtungen

Uber eine Verknlpfung der Einwohnerzahl mit den zusammenge-
stellten Mobilitatskennwerten (Grundlage: Mobilitdtsuntersuchung
2013 und Mobilitat in Deutschland 2011) lasst sich das Wegeauf-
kommen berechnen. Fir die etwa 39.000 Einwohner der Stadt
Mettmann sind bei durchschnittlich 3,7 Wegen/Tag rund 143.000

' Bej der Verkehrsumlegung wurde das Capacity-Restraint-Verfahren mit
Sukzessivumlegung gewahlt. Dabei werden nach Umlegung eines Teils
aller Wege auf die ,besten“ Routen neue belastungsabhangige Wider-
stédnde bestimmt und erneut die ,beste” Route ermittelt bevor wieder ein
Teil der Wege umgelegt wird. Dieser Vorgang wird solange wiederholt bis
alle Wege umgelegt sind.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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Wege pro Werktag anzusetzen. Diese teilen sich an einem Werk-
tag, wie in Bild 7 dargestellt, auf die unterschiedlichen Reisezwe-
cke auf.

Wegeaufkommen nach Reisezweck,
Stadt Mettmann (2013)

28,0% 25,6%
= Arbeit / Wirtschaft
® Ausbildung
Einkauf
m Erledigung
7.0% = Freizeit
17,0%

22,4%

Bild 7: Reisezweckspezifische Aufteilung aller Wege pro Werktag in Mett-
mann

Ungeachtet der Einpendler und des Durchgangsverkehrs setzt
sich der Gesamtverkehr der Einwohner der Stadt Mettmann aus
den Wegen innerhalb des Stadtgebiets (Binnenwege) und den
Wegen der auspendelnden Einwohner (Quellwege) zusammen.
Die Datenzusammenstellung fur die Stadt Mettmann zeigt auf,
dass fast die Halfte aller taglichen Wege der Einwohner von Mett-
mann Binnenwege sind. Das heif3t, die Wege der Einwohner der
Stadt Mettmann teilen sich gleichmaRig auf die Binnenwege und
die Quellwege auf.

Die Hauptzielorte der auspendelnden Einwohner (Quellwege) sind
Dusseldorf (38 %) und Wuppertal (12 %). Jeweils weitere 6 % ge-
hen in Richtung Ratingen und Erkrath. Nach Wiilfrath und Koln
fahren taglich jeweils rund 4 bis 5 % der Auspendler.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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3 Situationsanalyse

Grundlage fir die Konzeptentwicklung im Rahmen der Untersu-
chungen zum Gesamtverkehrskonzept der Stadt Mettmann bildet
eine differenzierte Analyse der verkehrlichen Bestandssituation im
Stadtgebiet. Diese wurde fiir alle Verkehrssysteme durchgefiihrt.
31 Motorisierter Individualverkehr (MIV)

3.1.1  Verkehrserhebungen

Sachstand zur Netztrennung

Hinsichtlich der Abbildung des aktuellen Verkehrsbildes muss be-
achtet werden, dass wahrend der beiden Verkehrserhebungen —
also sowohl bei den Knotenstromzahlungen als auch bei der Kor-
donerhebung — der Strallenabschnitt Schwarzbachstralle zwi-
schen Johannes-Flintrop-Stralle und der Tiefgaragenzufahrt der
Sparkasse fiir den allgemeinen Verkehr als Probebetrieb der ge-
planten Netztrennung gesperrt war. Lediglich Busse durften diesen
Bereich befahren.

Wie bereits in Kap. 1.1 dargestellt, wurde im Jahr 2005 vom Kreis-
tag sowie vom Stadtrat das Verkehrskonzept zur Innenstadtentlas-
tung beschlossen. Die Stral’ensperrung im Bereich Jubildums-
platz/Johannes-Flintrop-Stral’e (Netztrennung) baut auf diesem
Verkehrskonzept auf und wurde vom Ausschuss flur Planung, Ver-
kehr und Umwelt im Juni 2015 beschlossen. Die erste Teilumset-
zung erfolgte zum 22.02.2016 (Sperrung des Stralienabschnitts
Schwarzbachstralle zwischen Johannes-Flintrop-Stralie und der
Tiefgaragenzufahrt der Sparkasse). Aufgrund einer Vielzahl an
Beschwerden hinsichtlich des angeblichen starken Rucklaufs im
Kundenverkehr hat der Stadtrat jedoch am 11.05.2016 kurzfristig
die unverzigliche Aufhebung der ersten Teilumsetzung beschlos-
sen.

Mit der fertigen Umsetzung der Umgestaltung des Innenstadtbe-
reichs (Jubildumsplatz) wurde die Netztrennung jedoch zum
06.08.2018 verkehrsrechtlich umgesetzt. Die Sperrung des Probe-
betriebs wurde ausgeweitet. Neben dem StralRenabschnitt
Schwarzbachstralle zwischen Johannes-Flintrop-Stralie und der
Tiefgaragenzufahrt der Sparkasse ist nun auch der Abschnitt Jo-
hannes-Flintrop-Stralle zwischen Schwarzbachstrafle und Post-
straBe fur den allgemeinen Kfz-Verkehr gesperrt, nicht aber fur
den OPNV, Taxen und den Radverkehr.

Hinsichtlich der Verkehrsmodellierung der Analyse wurden beiden
Verkehrszustande — ohne und mit Teilumsetzung der Netztren-
nung — bertcksichtigt (siehe Kap. 3.1.3).

Knotenstromzahlungen

Zur Kalibrierung des Analysemodells, aber auch zur Bewertung
der bestehenden Verkehrssituation wurden am 28.04.2016' an
insgesamt 25 Knotenpunkten Verkehrszahlungen durchgefihrt.
Dabei wurden flir insgesamt 21 Knotenpunkte die Knotenstrombe-

'° Die Durchflhrung der Knotenstromzahlungen war urspringlich fir den
26.04.2016 geplant. Aufgrund eines OPNV-Streiks wurde sie kurzfristig
auf den 28.04.2016 verlegt.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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lastungen flr den Zeitraum zwischen 06:00 und 10:00 Uhr sowie
15:00 und 19:00 Uhr und fur weitere 4 Knotenpunkte die Knoten-
strombelastungen fir den Zeitraum zwischen 06:00 und 22:00 Uhr
erhoben. (Bild 8)
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Bild 8: Ubersichtsplan Knotenstromzihlungen
(Hintergrund: openstreetmap)

Dabei wurden die Daten mittels Videotechnik aufgezeichnet und
im Nachgang fur die unterschiedlichen Fahrzeugklassen (Kraftrad,
Pkw, Bus, Lieferwagen, Lkw, Lastzug) ausgewertet'®. Bei der
Auswertung sind fir alle Knotenpunkte die vormittagliche und
nachmittagliche Spitzenstunden ermittelt und fur diese die Belas-
tungen in Knotenstromplane dargestellt worden. (Bild 9)

s30

Spitzenstunde vormittags: 07.45-08.45 Spitzenstunde nachmittags: 16.15-17.15
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Bild 9: Beispielhafte Knotenstrombelastungspldane eines Knotenpunkts
(Spitzenstunde vormittags und nachmittags)

'® Hinweis bzgl. des Datenschutzes: Bei der Durchfuhrung der Verkehrs-
zahlungen mit Videotechnik wird bei der Festlegung des Bildausschnitts
und der Bildqualitdt darauf geachtet, dass die im Fahrzeug befindlichen
Personen und die Autokennzeichen nicht identifizierbar sind. Da somit
keine personenbezogenen Daten anfallen, ist diese Vorgehensweise
datenschutzrechtlich unbedenklich. Das Videomaterial wird nach Auswer-
tung vernichtet.
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Die Knotenstrombelastungsplane sind im Anlagenband (A2.3) flr
alle erhobenen Knotenpunkte enthalten.

Fir den Aufbau des Verkehrsmodells wurde aus den Knoten-
stromzahlungen die gemeinsame Spitzenstunde Uber alle Knoten-
punkte ermittelt. Vormittags liegt die héchste Gesamtbelastung mit
rund 32.000 Kfz/h zwischen 07:15 und 08:15 Uhr. Diese ausge-
pragte vormittagliche Spitze zeigt sich auch annahernd im nachs-
ten Stundenintervall (07:30 bis 08:30 Uhr). Die nachmittagliche
Spitzenstunde liegt bei 16:00 bis 17:00 Uhr und ist etwas hoher
belastet als die vormittagliche Spitzenstunde (rund 34.000 Kfz/h).
Hier zeigen jedoch auch die nachsten drei Stundenintervalle nahe-
zu die gleiche Belastungsstarke (16:15 bis 17:15 Uhr, 16:30 bis
17:30 Uhr, 16:45 bis 17:45 Uhr). Aufgrund der héheren Gesamtbe-
lastung und der langeren Anhaltedauer wird die nachmittagliche
Spitzenstunde (16:00 bis 17:00 Uhr) als Gesamtspitzenstunde
festgelegt. Fur diese Spitzenstunde wird das Analysemodell auf-
gebaut. (Bild 10)

Stundenbelastungen (06.00-10.00 bzw. 15.00-19.00)
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Bild 10: Ermittlung der gemeinsamen Spitzenstunde iiber alle
te

notenpunk-

Kordonerhebung

Um genaue Hinweise zur Routenwahl zu erhalten wurde zuséatzlich
zu den Knotenstromzahlungen eine Kordonerhebung am
12.05.2016 durchgefuhrt. Hierzu wurden an insgesamt acht Ein-
bzw. Ausfahrten des festgelegten Kordons sowie an sechs innen-
liegenden Ubergangsstellen die Kfz-Kennzeichen der vorbeifah-
renden Kfz mit Hilfe von Videotechnik'” erhoben. (Bild 11)

" Hinweis bzgl. des Datenschutzes: Bei der Durchfiihrung der Kfz-
Kennzeichenerfassung mit Videotechnik wird bei der Festlegung des
Bildausschnitts darauf geachtet, dass die im Fahrzeug befindlichen Per-
sonen nicht identifizierbar sind (Aufzeichnung des Heckkennzeichens).
Da somit keine personenbezogenen Daten anfallen, ist diese Vorge-
hensweise datenschutzrechtlich unbedenklich. Das Videomaterial wird
nach Auswertung vernichtet.
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Bild 11: Ubersichtsplan Kordonerhebung (Hintergrund: openstreetmap)

Im Nachgang an die Aufzeichnung wurden die Videodaten fur ver-
schiedene Fahrzeugklassen (Kraftrad, Pkw, Lkw) ausgewertet und
die so erfassten Kfz-Kennzeichen verschlisselt und mit zugehori-
gem Zeitstempel in einer Datenbank erfasst.

Mit Hilfe einer Auswertesoftware wurde verglichen, ob die ver-
schllsselten Kfz-Kennzeichen an einem Einfahrtsquerschnitt in-
nerhalb eines Zeitfensters, das ungefahr einer Reisezeit durch das
Stadtgebiet ohne zusatzlichen Halt entspricht, an einem Aus-
fahrtsquerschnitt wieder aufgetaucht ist. In diesem Fall handelt es
sich um eine Durchgangsfahrt (Quelle und Ziel liegen aufRerhalb
des Kordons). Im gegenteiligen Fall handelt es sich um eine Quell-
/Zielfahrt (Quelle oder Ziel liegt auferhalb des Kordons). Die ge-
naue Lage der Quellen oder Ziel der Kfz-Fahrten kénnen dabei
Uber die erfassten Daten nicht bestimmt werden. (Bild 12)

Kennzeichen, die nicht an einem Ein- oder Ausfahrtsquerschnitt
erfasst wurden, jedoch an einer oder mehreren innenliegenden
Ubergangsstellen, sind dem Binnenverkehr (Quelle und Ziel liegen
innerhalb des Kordons) zuzuordnen. Da die gewahlten innenlie-
genden Ubergangsstellen das StraRenverkehrsnetz nicht vollstan-
dig abdecken, stellt diese Verkehrsmenge eine nicht quantifizier-
bare Teilmenge des gesamten Binnenverkehrs dar. Aus diesem
Grund kann der Binnenverkehr auf Grundlage der Kordon-Daten
nicht ausgewiesen werden.®

'® Es wird darauf hingewiesen, dass der in Kap. 2.3.3 benannte Anteil an
Binnen- und Quellwegen (jeweils 50 %) sind ausschliellich auf die Wege
der Einwohner der Stadt Mettmann bezieht. Im Rahmen der Kordonerhe-
bung werden neben den Kfz-Verkehren der Einwohner auch die Kfz-
Verkehre der ortsfremden Einpendler sowie der ortsfremden Durch-
gangsverkehre erfasst. D. h. die Grundmengen der beiden Betrachtun-
gen sind verschieden, weshalb an dieser Stelle kein direkter Bezug zwi-
schen den Mengenanteilen hergestellt werden kann.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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Bild 12: Erlauterung der verschiedenen Verkehre (Durchgangs-,
Quell-/Ziel-, Binnenverkehre) (Hintergrund: openstree’tmap)1

Die Ergebnisse der Kordonerhebung sind tabellarisch im Anlagen-
band (A3.3) aufgeflihrt.

Die Ergebnisse der Kordonerhebung zeigen, dass — bezogen auf
die erfassten Kfz-Mengen, die in das Stadtgebiet ein- bzw. aus
fahren (100 %) — der Anteil des Durchgangsverkehrs durchschnitt-
lich bei 15 % und im Umkehrschluss der Anteil des Quell-
/Zielverkehrs bei durchschnittlich 85 % liegt.”® Auf einzelnen
Fahrtbeziehungen ist der Durchgangsverkehrsanteil tageszeitlich
(morgens oder nachmittags) sogar hoher. Die bedeutendste Fahrt-
beziehung des Durchgangsverkehrs verlauft von der Wilfrather
Stralle zur TalstralBe (und in Gegenrichtung), also von Wiilfrath
nach Hochdahl bzw. zur Anschlussstelle Kreuz Hilden an der A 46
(und zurlck). Hier wird die direkte Verbindung Uber die Johannes-
Flintrop-Strale und Breite Stral’e bevorzugt (Bild 13, links); die
Route uber Beethovenstrale, FlurstraRe und Elberfelder Stral’e
hat nur eine geringe Bedeutung. Dieses Ergebnis erklart sich
dadurch, dass die Netztrennung im Probebetrieb noch nicht den
vollen Umfang der finalen Netztrennung beinhaltete. Es war aus-
schliellich der Straflenabschnitt SchwarzbachstralRe zwischen
Johannes-Flintrop-Stralle und der Tiefgaragenzufahrt der Spar-
kasse fur den allgemeinen Verkehr gesperrt. Eine Durchfahrung
des Innenstadtbereichs Uber die Johannes-Flintrop-Strafle und
Breite Stralle war daher zu diesem Zeitpunkt noch mdglich, ist

¥ Es wird an dieser Stelle nochmals darauf hingewiesen, dass Uber die
im Rahmen der Kordonerhebung erfasste Kfz-Menge lediglich der Anteil
des Quell-/Zielverkehrs und des Durchgangsverkehrs bestimmt werden
kann.

% Es wird an dieser Stelle nochmals darauf hingewiesen, dass der in
Kap. 2.3.3 benannte Anteil an Binnen- und Quellwegen (jeweils 50 %)
sind ausschlieBlich auf die Wege der Einwohner der Stadt Mettmann
bezieht. Im Rahmen der Kordonerhebung werden neben den Kfz-
Verkehren der Einwohner auch die Kfz-Verkehre der ortsfremden Ein-
pendler sowie der ortsfremden Durchgangsverkehre erfasst. D. h. die
Grundmengen der beiden Betrachtungen sind verschieden, weshalb an
dieser Stelle kein direkter Bezug zwischen den Mengenanteilen herge-
stellt werden kann.
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aber heute nach vollstandiger Umsetzung der finalen Netztren-
nung nicht mehr maoglich.

Eine weitere starke Fahrtbeziehung fir den Durchgangsverkehr ist
von der Wiilfrather Stralde zur Disseldorfer Stral3e (und in Gegen-
richtung), also von Wiilfrath nach Hubbelrath bzw. zur Anschluss-
stelle Mettmann an der A 3 (und zurick).

v ..... Durchgangsverkehr, Hauptachse

Bild 13: Durchgangsverkehre in Mettmann (Ergebnis der durchgefiihrten Kordonerhebung im Mai 2016)

Auch die Fahrtbeziehung von der Homberger Stra’e zur Dissel-
dorfer Straf’e (und in Gegenrichtung), also von Homberg nach
Hubbelrath bzw. zur Anschlussstelle Mettmann an der A 3 (und
zurlick) ist hinsichtlich des Durchgangsverkehrs auffallig. Ein
Grolteil des Durchgangsverkehrs nutzt vermutlich jedoch nicht
das ubergeordnete Stralennetz (L 156, d. h. Hasseler Straflte und
Berliner Strale), sondern die kiirzere Verbindung Uber die Hasse-
ler StraRe und Peckhauser StraRe.?' Hier sind Verlagerungen
durch die geplante neue Teilumfahrung zwischen Hasseler Stralle
und L 239 im Zuge des Neubaugebiets Kirchendelle zu erwarten,
die ebenfalls im Kontext mit der Optimierung der Verkehrsstréme
im Stadtgebiet zu betrachten sind (Bild 13, rechts). Neben dem
Durchgangsverkehr sind hier auch die Quell- und Zielverkehre
von/nach Metzkausen zu berticksichtigen.

3.1.2  Kfz-Untersuchungsnetz

Das fir den Verkehrsentwicklungsplan festgelegte und in dem
Verkehrsmodell abgebildete Untersuchungsnetz setzt sich neben
den klassifizierten Bundesfern-, Bundes-, Landes- und Kreisstra-
Ren aus einem umfangreichen Netz an Gemeindestra3en mit vor-
wiegender Erschlielungsfunktion zusammen.

Das Ubergeordnete Verkehrsnetz besteht im Wesentlichen aus
folgenden StralRen:

e B7 Dusseldorf — Wuppertal
o L 156 Sidring — Ratingen/Homberg
o L 239 Sidring — Ratingen

! Die dargestellte Vermutung lasst sich auf Grundlage der Ergebnisse
der Kordonerhebung nicht belegen, da an den relevanten Querschnitten
(u. a. Peckhauser Stralle, Hasseler StralRe und Berliner Stralle) keine
Erhebung durchgefihrt wurde.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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e | 357 Erkrath — Mettmann
o L 403 Sidring — Hochdahl
o L1423 Sudring — Gruiten

e K18 Osttangente

e K20 Osterholz — Gruiten
o K26 Sidring — L 357

e K37 B7-K38

e K38 Mettmann — Wlfrath

3.1.3  Kfz-Verkehrsbelastungen

Aufgrund der geanderten Verkehrssituation zwischen durchgefihr-
ten Verkehrszahlungen (mit Sperrung des Strallenabschnitts
Schwarzbachstralle zwischen Johannes-Flintrop-Stralie und der
Tiefgaragenzufahrt der Sparkasse fiur den allgemeinen Kfz-
Verkehr, vgl. Kap. 3.1.1) und heute werden nachfolgend zwei Ana-
lysefalle unterschieden.?

Zunachst wird auf Grundlage der Knotenstrombelastungsdaten ein
Rechenfall Analyse 2016 ,+ Fall“ erstellt. In diesem Berech-
nungsfall wird die Sperrung der Schwarzbachstralle zwischen Jo-
hannes-Flintrop-Strae und der Tiefgaragenzufahrt der Sparkasse
bertcksichtigt. Dazu wurde die nach dem 4-Stufen-Algorithmus
(vgl. Kap. 2.3.2) erzeugte Kfz-Fahrtenmatrix auf das Untersu-
chungsnetz — mit Sperrung Schwarzbachstralle — umgelegt und
die Kfz-Belastungen mit Hilfe der Verkehrszahldaten kalibriert.

Um die geanderte Ausgangslage abzubilden wurde dann die Sper-
rung der Schwarzbachstrae im Verkehrsmodell aufgehoben und
die erzeugte Kfz-Matrix auf das nun modifizierte Untersuchungs-
netz — ohne Sperrung Schwarzbachstralle — umgelegt. Dieser Re-
chenfall wird nicht neu kalibriert und wird im weiteren Verlauf als
Analyse 2016 ,,- Fall“ bezeichnet.

Der Analyse 2016 ,- Fall* bildet die Ausgangs- bzw. Grundlage zur
Bewertung der verkehrlichen Auswirkungen, die entweder durch
die demographische Entwicklung einer Bevolkerung, durch eine
Erganzung/Anpassung des Straltennetzes (z. B. Umgehungsstra-
3e) oder durch eine Veranderung der Verkehrsnachfrage (z. B.
neues Wohngebiet) zu erwarten sind. Diese Analysen und Bewer-
tungen werden im Rahmen von Prognose-Rechenféllen durchge-
fuhrt.

Im Folgenden werden die Belastungsergebnisse fir den Kfz-
Verkehr der Analyse (Analyse 2016 ,- Fall“) an ausgewahlten
Querschnitten des Untersuchungsnetzes tabellarisch (Tabelle 2)
dargestellt sowie die wesentlichen Erkenntnisse als Zusammen-
fassung aufgefiihrt. Weitere Belastungen flr einen durchschnittli-
chen Werktag auflerhalb der Ferienzeit — sowohl fir die Analyse
2016 ,+ Fall* als auch den Analyse 2016 ,- Fall“ — kénnen den Kfz-
Belastungsplanen im Anlagenband (A4) entnommen werden.

e Aus der Analyse der Verkehrsbeziehungen (Kordonerhe-
bung) fir die Stadt Mettmann wurden ausgepragte Ver-
kehrsstrome aus Richtung bzw. in Richtung Osten und
Westen identifiziert. Im Westen begriindet sich dies durch
den Anschluss an die A 3. Im Osten liegt die Nachbar-

2 Im Anlagenband (A15) ist eine Ubersicht iiber alle betrachteten Unter-
suchungsvarianten zur Analyse des Kfz-Verkehrs aufgefuhrt.
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kommune Wilfrath (rund 21.000 Einwohner), aus der die
meisten kreisweiten Berufseinpendler kommen (rund
20 %).

Die Hauptzufahrtsstralien zum Mettmanner Stadtzentrum
zeigen die groflten Verkehrsbelastungen (Disseldorfer
StraBe: 13.600 bis 19.300 Kfz/24h; Wdilfrather Strale:
11.100 bis 11.700 Kfz/24h; Johannes-Flintrop-Stralie:
7.200 bis 12.100 Kfz/24h; TalstralRe: 11.800 bis
14.000 Kfz/24h).

Die B 7 (Sudring), die fir den Durchgangsverkehr eine Um-
fahrung des Stadtzentrums ermdglicht, zeigt zwischen
Dusseldorfer Strafde und Talstrale ebenfalls hohe Belas-
tungen (10.800 bis 14.300 Kfz/24h). Ab Talstral3e sind die
Verkehrsbelastungen bis zur Stadtgrenze (in 6stlicher Rich-
tung) deutlich geringer (6.000 bis 8.800 Kfz/24h).

Die hohen Verkehrsbelastungen auf der Disseldorfer Stra-
Re (13.600 bis 19.300 Kfz/24h) erweisen sich vor allem im
Hinblick auf die lichtsignalgesteuerten Knotenpunkte als
problematisch. Darlber hinaus befinden sich im angebau-
ten Bereich der Disseldorfer Strae durch die angrenzen-
den Nutzungen (u. a. Autohauser, Tankstellen) eine Viel-
zahl an Grundstickszufahrten.

Im Zusammenhang mit dem vorhandenen Strallenquer-
schnitt erweisen sich die vorhandenen Verkehrsbelastun-
gen im Bereich der Peckhauser Stralle (6.000 bis
9.900 Kfz/24h), der Berliner Strale (7.900 bis
8.300 Kfz/24h), der NordstralRe (7.700 bis 9.300 Kfz/24h)
sowie im sensiblen Innenstadtbereich Lutterbecker Stra-
Re/EichstralRe (2.600 bis 3.600 Kfz/24h) als problematisch.
Fur das Wohngebiet Goldberg (Goldberger Stralle) zeigen
sich mit 1.400 bis 2.600 Kfz/24h geringe Belastungen, die
als unproblematisch einzustufen sind.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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Tabelle 2: Belastungsergebnisse fiir den Kfz-Verkehr an ausgewdhliten
Querschnitten des Untersuchungsnetzes; hier: Analyse 2016
,»- Fall*
Querschnitt Analyse 2016 ,,- Fall*
[Kfz/24h]
1 | Peckhauser Stralle 9.900
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Stiibbenhauser Stralde)
2 | Dusseldorfer Stralle 19.000
(zwischen Peckhauser Stral3e und Brennereiweg)
3 | Berliner Stral’e 8.000
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Burscheidter-Weg)
4 | NordstralRe 7.700
(zwischen Berliner Stralle und Feierabendweg)
5 | Nordstralie 9.300
(zwischen Am Sonnenhang und Borner Weg)
6 | Seibelquerspange 9.400
(zwischen Schwarzbachstralle und Seibelstralie)
7 | Osttangente 6.600
(zwischen Hugenhauser Weg und Elberfelder Strale)
8 | BeethovenstralRe 10.400
(zwischen Haydnstralte und TalstralRe)
9 | Ringstrale 16.400
(zwischen Laubacher Stral3e und Gottfried-Wetzel-Stralde)
10 | Goldbergstralie 1.700
(zwischen Am Muhlenteich und Béttingerweg)
11 | Lutterbecker StralRe 2.600
(zwischen Schwarzbachstrafe und Eichstralie)
12 | Hubertusstrale 6.500
(zwischen Dusseldorfer Strale und Karpendeller Weg)
13| B7 14.300
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Rudolf-Diesel-Stralle)
3.1.4  Auler- und innerortliche Kfz-Wegweisung

Zielangaben dienen im Wesentlichen der Orientierung im Netz
sowie der Wegfindung. Dabei erfolgt die Auswahl der auszuschil-
dernden Ziele ausschlief3lich nach verkehrlichen Erfordernissen.
Nach ihrer Funktion werden folgende Wegweisungen unterschie-

den:

Aulerdrtliche Wegweisung

(i. A. Schilder mit gelber Grundfarbe, Bild 14 linke Seite)

- Nahziele (die nachsten im Nahbereich erreichbaren

Zielorte),

- Fernziele (verkehrswichtige Orte im Fernbereich des

StralRenverlaufs),

Innerortliche Wegweisung

(i. A. Schilder mit weiRer Grundfarbe, Bild 14 rechte Seite)
- Innerdrtliche Zielangaben (Ortsteile oder offentliche Ein-

richtungen),

- AuBeroértliche Zielangaben (Nah- oder Fernziele, siehe

oben).

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann

23

ESV



- - ---t :
| Mettmant Wi < w5 Naturbad
oty elly Mettmann-0st
e np

Bild 14: AuBerortliche und innerértliche Wegweisung in Mettmann

Zusatzlich gibt es auch eine touristische Beschilderung:

o Touristische Wegweisung

(i. A. Schilder mit brauner Grundfarbe, Bild 15)

- Touristisch bedeutsame Zielangaben (z.B. Kultur-,
Bau-, Bodendenkmaler, Welterbestatten der UNESCO,
Naturdenkmaler, Naturschutz- oder Landschaftsschutz-
gebiete).

I nEl
._.)'L.LH! Neanderpark |
! Neandertal :

Bild 15: Touristische Wegweisung in Mettmann

Zur Analyse der bestehenden Kfz-Wegweisung wurden die vor-
handenen Kfz-Wegweisungsschilder im Untersuchungsnetz inhalt-
lich standortbezogen aufgenommen. Eine Ubersicht der ausge-
schilderten Ziele ist in Tabelle 3 dargestellt.

Hinsichtlich der aulRerortlichen Ziele zeigt sich, dass sowohl die
kleineren umliegenden Stadte (z. B. Erkrath, Haan, Wiilfrath) als
auch groRere Stadte (z. B. Wuppertal, Dusseldorf) ausgeschildert
sind. Zudem gibt es auch Beschilderungen, die auf die nahegele-
gen Autobahnen nach Koéln und Oberhausen (A 3) sowie nach
Wouppertal und Disseldorf (A 46) hinweisen.

Hinsichtlich der auRerortlichen Ausweisungsinhalte sind keine De-
fizite zu erkennen. Die wichtigsten Nah- und Fernziele sind in die
Wegweisung integriert und werden einheitlich verwendet. Aufgrund
der umgesetzten Netztrennung und dem Wunsch einer weitrdumi-
gen Umfahrung des Innenstadtbereichs ist eine Anpassung der
Ausweisung der Zielrouten notwendig. In diesem Zusammenhang
wird auch die Ausweisungsdichte (v. a. im Hinblick auf die Zielrou-
te Innenstadt) verbessert.

Als innerdrtliche Ziele werden sowohl Ortsteile (z. B. Zentrum,
Mettmann-Metzkausen) und bedeutende Gebiete (z. B. Gewerbe-
gebiete Mettmann-Ost) als auch o6ffentliche Einrichtungen ausge-
schildert. Es zeigt sich, dass flr ausgewahlte Zielangaben mehre-
re verschiedene Bezeichnungen verwendet werden (Stadtmitte
und Zentrum, Sportplatz und Turnhalle, Krankenhaus und Evgl.
Krankenhaus), was unter Umstanden zu Verwirrung fihren kann.
Des Weiteren ist die Ausschilderungsdichte unterschiedlich. Bei-
spielsweise liegen der Technische Uberwachungsverein (TUV),
die Agentur fur Arbeit (Arge) und die Fachhochschule der Wirt-
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schaft (FHDW) im direkten Umfeld zueinander. Fir alle drei Ein-
richtungen sind ortsfremde Besucher zu erwarten. Wahrend der
TUV weitrdumig ausgeschildert ist, werden die Fachhochschule
nur im direkten Umfeld und die Arge gar nicht ausgeschildert. Zu-
dem erscheinen manche Zielausweisungen unnétig, da sie fiur den
ortsfremden Verkehr eine zu geringe oder nur eine temporare Be-
deutung haben (z. B. Heinrich-Heine-Gymnasium, Kindergarten
Kirchendeller Weg, Neubaugebiet Luisenhdhe).

Die Analyse der innerortlichen Wegweisung zeigt aber auch auf,
dass Ziele, bei denen mit auswartigen und damit ggf. ortsunkundi-
gen Besuchern zu rechnen ist, in der Ausschilderung fehlen.

Zu den Anlagen des ruhenden Verkehrs wird ein separates stati-
sches Parkleitsystem ausgearbeitet (siehe Kap. 5.3.3).
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Tabelle 3:
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AuBer- und innerértliche Wegweisungsziele der Stadt Mettmann (Stand Dezember 2016)

AuBerortliche Ziele

Innerortliche Ziele

Touristische Ziele

A3

Stadtmitte / Zentrum / ME-Innenstadt
(Verwendung von verschiedenen Bezeichnun-
gen)

Neandertal

(Touristische Beschilderung, d. h.
nicht mit weiller, sondern brauner
Grundfarbe; punktuell jedoch auch
mit weilBer Grundfarbe, z. B. am
Knotenpunkt Elberfelder Stra-
RBe/Bergstralle oder mit griiner
Grundfarbe, z. B. am Knotenpunkt

Ringstral3e/Talstral3e)
A 46 Mettmann-Metzkausen
Dusseldorf Mettmann-Sid
Wuppertal Zur Schwarzbachstralie 48-107

Wuppertal-Dornap

Neubaugebiet Luisenhdéhe

Wi ilfrath

Aulenbulrgerschaft Blulthausen

Wailfrath- Mettmann-Ost
Flandersbach (Name eines Gewerbegebiet)
Ratingen Neanderpark

(Name eines Gewerbegebiet)

Ratingen-Homberg

Lhoist Flandersbach
(Rheinkalk-Werk nérdlich von Obschwarzbach)

Erkrath

Bahnhof Neanderthal
(ausschlie3lich als Piktogramm)

Erkrath-Hochdahl

Polizei

Mettmann Krankenhaus / Evgl. Krankenhaus
(stellenweise nur Piktogramm ,Krankenhaus®)

Mettmann- Kreisverwaltung

Metzkausen

Mettmann-Sid Straflenverkehrsamt

Mettmann-West Ordnungsbehoérde

Hilden

Umweltamt, Vermessungs- und Katasteramt
(zusammen ausgeschildert)

Haan Kreisbauhof
Haan-Gruiten Verkehrsibungsplatz
Heiligenhaus TUV
Solingen Amtsgericht
Caritas Altenstift
Haus Kénigshof
FHDW

Bildungs- und Tagungsstatte (Arge)

Heinrich-Heine-Gymnasium

Schule am Peckhaus

Kindergarten Kirchendeller Weg

Musikschule

Stadthalle

Sportanlage / Sportplatz / Turnhallen / Sport-
halle

(Verwendung von verschiedenen Bezeichnun-
gen ohne weiter Konkretisierung)

Golfplatz Haan-Diisseltal

Naturbad

Friedhof Lindenheide

Parkhaus Jubildumsplatz

Parkhaus Kdénigshof-Galerie

P+R Neanderthal
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3.2

3.21

Ruhender Verkehr

Parkraumangebot

Far den Untersuchungsraum wurde das Parkraumangebot am
10.05.2016 differenziert nach der Zuganglichkeit (allgemein zu-
ganglich, reserviert, vermietet oder als Behindertenstellplatz aus-
gewiesen) sowie der Bewirtschaftungsform (unbewirtschaftet, ein-
gescggénktes Haltverbot, Parkscheibe, Parkschein) aufgenom-
men.

Das Untersuchungsgebiet unterteilt sich in den Innenstadtbereich,
Flachen- und Linienschwerpunkte sowie Gewerbegebiete (Bild
16). In Abstimmung mit der Stadt Mettmann wurden neben Park-
stdnden im offentlichen Stralenraum auch zahlreiche o6ffentlich
zugangliche Parkhauser und Parkplatze mit in die Untersuchung
aufgenommen. Die 6ffentlich zuganglichen Parkhauser sind:

Parkhaus Neandertalpassage,

Parkhaus Kreissparkasse/Jubildumsplatz,
Parkhaus Neanderstral’e sowie
Parkhaus Konigshof-Galerie.

27

Verkehrsentwicklungsplan Stadt Mettmann

Ruhender Verkehr
Untersuchungsbereiche

Innenstadigebiet
Gewerbegebiate
Fléachenschwerpunkt

Linienschwerpunkt

=| 000

Parkhaus b
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Bild 16: Untersuchungsbereiche Ruhender Verkehr (Quelle Grundlagenkarte: tim-online.de)

In der Summe wurden 3.387 Parkstande (ohne Stellplatze auf pri-
vaten Flachen) als Parkraumangebot erfasst. Davon befinden sich
2.022 Parkstande in der Innenstadt der Stadt Mettmann sowie in
den anliegenden Linienschwerpunkten (L 1 und L 2), 836 Park-

8 Es wird darauf hingewiesen, dass bis zur Fertigstellung des Schlussbe-
richts die Parkraumbewirtschaftung mehrfach geéndert wurde. Die Ande-
rungen werden im Zuge der Darstellung des Zielkonzepts zum ruhenden
Verkehr (Kap. 5.3) dargestellt und bericksichtigt.
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stdnde in den umliegenden Gewerbegebieten und 529 Parkstande
in den zu untersuchenden Flachenschwerpunkten (Wohngebiete
W 1und W 2).

Im Innenstadtgebiet sowie in den anliegenden Linienschwerpunk-
ten sind rund 86 % der Parkstande bewirtschaftet — Uberwiegend
montags bis freitags von 08:30 bis 19:00 Uhr und samstags von
08:30 bis 14:00 Uhr**. An Sonn- und Feiertagen ist das Parken
frei. Der Tarif fir das gebihrenpflichtige Parken mit Parkschein ist
fur 30 Minuten kostenfrei und kostet dann fir jede halbe Stunde
0,80 € (Hochstbetrag 4,00 €). Den Kunden der Handelseinrichtun-
gen wird Uber einen Abrisszettel die Mdglichkeit gegeben einen
Beitrag von 0,25 € zu erstattet zu bekommen. Die Hochstparkdau-
er betragt drei Stunden. Das Parken mit Parkscheibe wird auf eine
Hoéchstparkdauer von ein bis zwei Stunden beschrankt (Bild 17).

Bild 17: Bewirtschaftung der Innenstadt in Mettmann (Stand Mai 2016)

Die vier Parkhduser umfassen insgesamt rund 65 % des gesamten
Stellplatzangebots des Innenstadtgebiets (Tabelle 4).

Tabelle 4: Offnungszeiten und Tarifstruktur der Parkhiuser in der Innenstadt Mettmann
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Tarife
Anzahl .
Parkhaus Park- Offnungszeiten _ erste Jede Tagesma-
stande 30 Min. Stunde weitere ximalpreis
Stunde

Neandertalpassage 21 Mo-So 7:00-24:00 Uhr | kostenlos 1,50 € 1,00 € 15,00 €
Kreissparkasse/ Mo-Fr 8:00-19:00 Uhr
Jubildumsplatz 8  lIsa  8:00-14:30 uhr | Kostenlos | 100€ | 1,00€ -
Kdnigshofgalerie 500 Mo-So 0:00-24:00 Uhr | kostenlos 1,00 € 1,00 € 10,00 €
NeanderstralRe 230 Mo-Sa 7:00-22:00 Uhr - 1,00 € 1,00 € 10,00 €

2 Am 25.09.2018 wurde im Haupt- und Finanzausschuss eine Anpas-
sung der oben dargestellten Regelung wie folgt beschlossen: montags
bis freitags von 08:00 bis 18:00 Uhr und samstags von 08:00 bis
16:00 Uhr.
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Die Parkstande in den Gewerbegebieten sowie den Flachen-
schwerpunkten sind — mit Ausnahme der Johannes-Flintrop-
Stralle — unbewirtschaftet.

Parkwegweisung

Die Stadt Mettmann verflgt Uber kein Parkleitsystem. Auf den
Wegweisungsschildern des Kfz-Verkehrs wird vereinzelt auf das
Parkhaus Kreissparkasse/Jubilaumsplatz hingewiesen (Bild 18).
Da auf andere Parkmdglichkeiten nicht hingewiesen wird, haben
ortsunkundige Verkehrsteilnehmer nicht die Méglichkeit, sich frih-
zeitig in Bezug auf die vorhandenen Parkmoglichkeiten zu orientie-
ren.

™ stadtmitte
Nundeﬁms'

Bild 18: Beispiele der Parkwegweisung in Mettmann

3.2.2  Parkraumnachfrage

Am Donnerstag, den 24.11.2016 wurde eine Belegungszahlung fur
die zu analysierenden Gebiete durchgefiihrt. Im Innenstadtgebiet
sowie in den Linien- und Flachenschwerpunkten wurde die Nach-
frage in den Hauptverkehrszeiten (06:00-08:00 Uhr und 16:00-
18:00 Uhr) stindlich erfasst. In den Nebenverkehrszeiten wurde
die Belegungszahlung im 2-Stunden-Rhythmus durchgefiihrt
(10:00 Uhr, 12:00 Uhr und 14:00 Uhr). In den Gewerbegebieten
erfolgte eine stichprobenartige Belegungszahlung (06:00 Uhr,
12:00 Uhr und 18:00 Uhr).

Die Ubersichtsplane zur Parkraumauslastung befinden sich im
Anlagenband (A5).

Die Auslastungsspitze im Tagesgang liegt fur das Innenstadtgebiet
(inklusive der Linienschwerpunkte L 1 und L 2) bei 10:00 Uhr mit
59 %. Die Auslastung betragt um 06:00 Uhr 29 % und um
18:00 Uhr 51 % (Bild 19).
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Innenstadtgebiet (und Linienschwerpunkte)
Parkraumauslastung 06:00 Uhr bis 18:00 Uhr (%)

100% (Kapagzitat 2.022 Parksténde)

90%

80%

70%

60% 59%

B579
57%
53% 53% 54% 51%
50%
40% 37%
0% 2% 29%
20%
10%
0% r r r r r T ; ; ,

06:00 Uhr  07:00 Uhr 08:00 Uhr 10:00 Uhr 12:00 Uhr 14:00 Uhr 16:00 Uhr 17:00 Uhr 18:00 Uhr

Bild 19: Auslastung Innenstadtgebiet und Linienschwerpunkte nach Zeit-
punkten

Die Parkraumnachfrage ist insbesondere in den zentrumsnahen
(Markt) Abschnitten der Dusseldorfer Strale, Beckershoffstralle,
und Goethestralle hoch. Hier liegt die Auslastung Uber mehrere
Zeitpunkte uber 100 %, d. h. zu diesen Zeitpunkten sind vermehrt
Falschparker vorhanden. Aber auch in den zentrumsferneren Ab-
schnitten der Nordstrale und der August-Burberg-Stralde (Linien-
schwerpunkte) sind hohe Auslastung (Uber > 85 %) zu fast allen
Zeitpunkten zu verzeichnen.

Zur Auslastungsspitze (10:00 Uhr) sind am starksten die nicht be-
wirtschafteten Parkstande ausgelastet (84 %), da hier fir den Ver-
kehrsteilnehmer keine Kosten anfallen. Hinsichtlich der kosten-
pflichtigen Parkstande ist ein Unterschied zwischen StralRenraum
und Parkhdusern zu erkennen. Wahrend Parkstdande mit Park-
schein zur Auslastungsspitze zu 79 % ausgelastet sind, weisen die
Parkhauser zum gleichen Zeitpunkt lediglich eine Auslastung von
39 % auf (Bild 20). In beiden Fallen sind die ersten 30 Minuten
kostenlos. Danach sind die Parkgebihren im Parkhaus héher als
im Strallenraum.

Innenstadtgebiet (und Linienschwerpunkte)
Parkraumauslastung nach Bewirtschaftungsart (10:00 Uhr)

(Kapazitat 2.022 Parksténde)
100%

90% 84%

80% 79%

70%

70% 67%
60%
50%
40% 39%
30%
20%
10%
0% ; ; ; : ‘

unbewirtschaftet eingeschranktes Parkscheibe Parkschein Parkhaus
Halteverbot

Bild 20: Auslastung des Parkraumangebots nach Bewirtschaftungsform
zur Auslastungsspitze
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Das Parkhaus Kreissparkasse/Jubildumsplatz hat zu allen Zeit-
punkten die héchste Auslastung. Dies begriindet sich sehr wahr-
scheinlich auch durch die vorhandene Wegweisung. In der Auslas-
tungsspitze um 10:00 Uhr sind das Parkhaus Kreissparkas-
se/Jubilaumsplatz zu 92 % und das Parkhaus Neandertalpassage
zu 67 % belegt. Die Auslastung der Parkhduser Neanderstralle
und Konigshofgalerie liegt zu allen Zeitpunkten unter 60 % (Bild
21).

Parkhduser im Innenstadtgebiet
Parkraumauslastung 06:00 Uhr bis 18:00 Uhr (%)
(Kapazitat 1.026 Parkstande)

100%

mKreissparkasse/ Jubildumsplatz

90% -| m Kénigshof-Galerie

= Neanderthalpassage
Neanderstrale

80% -

70%

60%
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Bild 21: Auslastung der analysierten Parkhduser im Innenstadtgebiet nach
Zeitpunkten

Die Auslastung im Tagesgang liegt fur das Wohngebiet Goldberg
(Flachenschwerpunkt W 1) zwischen 49 % und 63 % (Bild 22). Fur
das an die Arbeitsagentur angrenzende Wohngebiet im Westen
von Mettmann (Flachenschwerpunkt W 2) liegt die Auslastung im
Tagesgang etwas geringer zwischen 38 % und 50 % (Bild 23).

Flachenschwerpunkt W1
Parkraumauslastung 06:00 Uhr bis 18:00 Uhr (%)
(Kapagzitat 453 Parkstidnde)

100%

90%

80%

70% .
61% 63% 61% 61%
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50% - 49%
40% -
30% -
20%
10% -
0% : T T T T T T :

06:00 Uhr  07:00 Uhr 08:00 Uhr 10:00 Uhr 12:00 Uhr 14:00 Uhr 16:00 Uhr 17:00 Uhr 18:00 Uhr

Bild 22: Auslastung fiir das Wohngebiet Goldberg (Flachenschwerpunkt
W 1) nach Zeitpunkten
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Flachenschwerpunkt W2
Parkraumauslastung 06:00 Uhr bis 18:00 Uhr (%)

(Kapazitat 76 Parkstande)
100%

90%
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Bild 23: Auslastung fiir das Wohngebiet angrenzend an die Arbeitsagentur
(Flachenschwerpunkt W 2) nach Zeitpunkten

Im Wohngebiet W 1 (Goldberg) ist die Auslastung in einigen Ab-
schnitten zu mehreren Zeitpunkten héher als 100 %, d. h. auch
hier werden vermehrt Falschparker beobachtet. Da es sich hier um
einen Anliegerbereich handelt, wird hier Handlungsbedarf gese-
hen. Es wird vermutet, dass nicht die Anlieger des Wohngebiets
Goldberg, sondern wahrscheinlich Nutzer des naheliegenden
Bahnhaltepunkts ,ME-Stadtwald S* sowie Besucher des Berufskol-
legs Neandertal fir die hohe Parkraumnachfrage verantwortlich
sind.

Im Wohngebiet W 2 (an Arbeitsagentur angrenzend) sind die Stra-
Ren dagegen nur punktuell voll ausgelastet (Auslastung 100 %)
und in den anliegenden Abschnitte wenig ausgelastet. Der Park-
raumnachfrage steht hier also ein ausreichendes Angebot gegen-
Uber (siehe Anlagenband A5).

Die Gewerbegebiete zeigen fir 12:00 Uhr eine ausgepragte Aus-
lastungsspitze. Die hochste Auslastung ist in dem innenstadtnahen
Gewerbegebiet G 4 mit 97 % zu erkennen. Zu den Zeitpunkten
morgens (06:00 Uhr) und abends (18:00 Uhr) liegt die Auslastung
aller Gewerbegebiete insgesamt unter 60 % (Bild 24 bis Bild 27).

Im innenstadtnahen Gewerbegebiet G 4 befinden sich zwei 6ffent-
lich zugangliche Parkplatze: ein Parkplatz an der Hammerstralie
sowie ein weiterer an der Stralle Schellenberg. Diese sind zur
Auslastungsspitze voll ausgelastet. Aber auch im innenstadtfernen
Gewerbegebiet G 1 sind einige Stralkenabschnitte um 12:00 Uhr
uber 100 % ausgelastet (Hinweis auf Falschparker).
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Gewerbegebiet G1
Parkraumauslastung 06:00 Uhr bis 18:00 Uhr (%)

(Kapazitat 283 Parkstédnde)
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Bild 24: Auslastung im Gewerbegebiet G 1 nach Zeitpunkten

Gewerbegebiet G2
Parkraumauslastung 06:00 Uhr bis 18:00 Uhr (%)
(Kapazitat 157 Parkstédnde)
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Bild 25: Auslastung im Gewerbegebiet G 2 nach Zeitpunkten

Gewerbegebiet G3
Parkraumauslastung 06:00 Uhr bis 18:00 Uhr (%)

(Kapazitat 178 Parkstédnde)
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Bild 26: Auslastung im Gewerbegebiet G 3 nach Zeitpunkten
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Gewerbegebiet G4
Parkraumauslastung 06:00 Uhr bis 18:00 Uhr (%)

(Kapazitat 218 Parkstédnde)
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Bild 27: Auslastung im Gewerbegebiet G 4 nach Zeitpunkten

3.3 Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die Situationsanalyse im OPNV wurde nicht selbst durchgefihrt.
Es handelt sich hierbei um die Zusammenfassung wichtiger Er-
kenntnisse aus dem aktuellen Nahverkehrsplan des Kreises Mett-
manns. Hier wurde eine Analyse des OPNV-Angebots mit Fahr-
planstand Sommer 2012 durchgefuhrt.

,Der OPNV im Kreis Mettmann ist vollstandig in den Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR) integriert. Dadurch besteht ein gesamt-
heitlich, unternehmensuibergreifend kommuniziertes Bedienungs-
angebot, eine weitgehend einheitliche Tarifstruktur und eine ein-
heitliche Nutzeroberflache hinsichtlich der Fahrgastinformation.*
(S. 91; 3. Nahverkehrsplan fiir den Kreis Mettmann, 2014)

Aufgabentrager fir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist
der VRR und fir den sonstigen straRengebundenen OPNV der
Kreis Mettmann. In Bezug auf den die Kreisgrenzen Uberschrei-
tenden Regionalbusverkehr fuhrt der Kreis die Aufgaben gemein-
sam mit dem jeweiligen Nachbar-Aufgabentrager durch.

3.3.1 Linienangebot

Die Stadt Mettmann verfugt Gber insgesamt drei Bahnhaltepunkte
(Neanderthal, Zentrum, Stadtwald), die von der Regionalbahnlinie
S 28 angefahren werden. Die Regionalbahnlinie S 28 verbindet die
Stadte Kaarst, Neuss, Dusseldorf, Erkrath und Mettmann. Inner-
halb der Woche (montags bis freitags) verkehrt sie im 20-Minuten-
Takt und am Wochenende im 30-Minuten-Takt.

Sowohl der Bahnhaltepunkt Mettmann-Zentrum als auch der
Bahnhaltepunkt Mettmann-Stadtwald sind bedeutende SPNV-
Verknupfungshaltestellen (Bus/Schiene und Bus/Bus), wobei
Mettmann-Stadtwald hinsichtlich der Bedeutung vorrangig ist.

Das straRengebundene OPNV-Liniennetz der Stadt Mettmann
setzt sich aus verschiedenen Buslinien zusammen (Bild 28):

e Schnellverkehr:
Schnellbus-Linie (SB 68),
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e Standardverkehr:
kreisweite Buslinien (738, 741, 742, 743, 745, 746, 748,
749),

e Ortsverkehr:
Ortsbuslinien zur Gewahrleistung der innerértlichen Er-
schliefung und Sicherung der Anbindung an das regionale
OPNV-Netz (O 10, 0 11, 0 12, O 13),

e Spezialverkehr:
Disco-Linie als ,Nebenprodukt‘ des NachtExpress (DL 6).

Eine tabellarische Auflistung der Buslinien und ein Liniennetzplan
befinden sich im Anlagenband (A6).

Durch das bestehende Liniennetz ist die Stadt Mettmann mit
Kaarst, Neuss, Dusseldorf, Erkrath, Wuppertal, Hilden, Haan, Vel-
bert, Wulfrath und Ratingen verbunden.

zzzzzzz

Dgmap

«——— Erkrath I y iy y 7 P
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Bild 28: OPNV-Vernetzung der Stadt Mettmann (Hintergrund: openstreetmap)

Neben den beiden Bahnhaltepunkten Mettmann-Zentrum und
Mettmann-Stadtwald ist die Bushaltestelle Jubilaumsplatz/
Mettmann-Zentrum als Verknipfungshaltestelle Bus/Bus von Be-
deutung.

3.3.2  ErschlieBungsqualitat

,Die meisten Stadtbereiche in der Kreisstadt Mettmann sind durch
eine hohe ErschlieBungswirkung von nahezu 100 % gekennzeich-
net. Lediglich in den Stadtteilen Mettmann West, Berliner Stral3e/
Kaldenberg, Metzkausen sowie teilweise in den AulRenbereichen
sind kleinere ErschlieBungsdefizite vorhanden. Insgesamt wird
jedoch auch hier eine gute Erschliefungswirkung von uber 90 %
erreicht.” (S. 126f; 3. Nahverkehrsplan fir den Kreis Mettmann,
2014)

Ein Ubersichtsplan zur Haltestellenabdeckung befindet sich im
Anlagenband (A6).

In einzelnen Teilbereichen sind kleinere zusammenhangende
Siedlungsbereiche nicht den kreisweit definierten Basisstandards
entsprechend erschlossen. Fir diese Gebiete wurde eine Bewer-
tung der Situation vor Ort durchgefiihrt, auf deren Grundlage der
Handlungsbedarf abgeleitet wurde.
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Die identifizierten ErschlieBungsdefizite in der Stadt Mettmann
sind in der nachfolgenden Tabelle 5 sowie in einem Ubersichtsplan
im Anlagenband (A6) dargestellt.

Tabelle 5:

(Quelle: 3. Nahverkehrsplan fiir den Kreis Mettmann, 2014)

Siedlungsbereiche der Stadt Mettmann mit Defiziten in der ErschlieBung

Stadtteil/Stadtbereich
(Bedeutung/Funktion)

Bewertung der
Situation

Qualitative planerische Ein-
schéatzung zur Betroffenheit/
Handlungsbedarf

3 — Berliner Stral’e/Kaldenberg

e Bereich nordwestlich der In-
nenstadt

e Kreisverwaltung ohne OPNV-
Anbindung

e Gebiet liegt in fuBlaufiger Er-
reichbarkeit zur Innenstadt

e Lage am Rand des 300 m-
Einzugsbereiches diverser in-
nenstadt-erschlielender Linien
(Bereich ist umgeben von
OPNV-Linien; dichtes Angebot
durch Uberlagerung von Linien)

e die rdumliche Lage der Kreis-
verwaltung ist unter OPNV-
planerischen Gesichtspunkten
ungunstig, die Befahrung der
relevanten StralRen durch eine
Buslinie ist aufgrund der infra-
strukturellen Bedingungen im
Strallenraum nicht méglich

— geringer Handlungsbedarf

2 —West

e Bereich zw. Oderstrafte und
Lénsweg, westlich vom Kran-
kenhaus

e Seniorenbegegnungsstatte der
Ev. Kirchengemeinde ME-West
ohne OPNV-Anbindung

o Gebiet liegt in fuRlaufiger Er-
reichbarkeit zur Innenstadt

e Lage am Rand des 300 m-
Einzugsbereiches diverser in-
nenstadt-erschlielender Linien
(Bereich ist umgeben von
OPNV-Linien; dichtes Angebot
durch Uberlagerung von Linien)

— geringer Handlungsbedarf

2 —West

e Bereich sudlich FH (GE in der
Erweiterung)

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle ca. 550 m

e geringes Fahrgastpotenzial

— geringer Handlungsbedarf

6 — Metzkausen

e Bereich ndrdlich der Stinten-
berger Stral3e; Einfamilien-
hausbebauung, vereinzelt Rei-
henhauser

e Lage am Rand des 300m- Ein-
zugsbereiches der Linien 010,
011, O12 und 749

o dichtes Bedienungsangebot

durch tlw. Uberlagerung der Li-
nien

— geringer Handlungsbedarf

3 — Berliner Stral’e/Kaldenberg

e nordliche Stadtteilgrenze
(Randbereich Am Kothen/
Leipziger Stralle)

¢ hoher Anteil Mehrfamilienhaus-
bebauung

e Lage am Rand des 300 m-
Einzugsbereichs diverser in-
nenstadt-erschlieffender Linien

(im Zuge der Realisierung von
etwa 400 WE im angrenzenden
Bereich ,Kirchendelle“ ab 2015 ist
die Anpassung des OPNV-
Angebots geplant)

— geringer bis mittlerer Hand-
lungsbedarf

(Handlungsbedarf ist aktuell noch
als gering einzustufen, zukunftig im
Zusammenhang mit der weiteren
Entwicklung des Gebiets ,mittel”)

Im Rahmen des Entwicklungskonzepts wurden flr Einzelfalle L6-
sungsvorschlage unterbreitet, sofern diese verkehrlich und wirt-
schaftlich sinnvoll zu realisieren sind.

3.3.3

,Fur die Bewertung der Bedienungs- und Verbindungsqualitat wird
unter Berucksichtigung verschiedener raumstruktureller Kennwer-
te, wie Siedlungsgrofle und Arbeitsplatzaufkommen, das vorhan-
dene OPNV-Angebot im Hinblick auf das Taktangebot sowie die
Umsteigehaufigkeit und -zeit analysiert. Untersucht wird die Ver-
bindung ausgewahlter Referenzhaltestellen aus jedem Siedlungs-
bereich in Richtung der Innenstadt der jeweiligen Stadt, sowie in

Bedienungsqualitat
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Richtung des relevanten Oberzentrums bzw. der relevanten Ober-
zentren. Darlber hinaus werden die Verbindungen aus den jewei-
ligen Innenstadten in Richtung der relevanten Nachbarstadte so-
wie in Richtung der Kreisstadt Mettmann untersucht und bewertet.”
(S. 134; 3. Nahverkehrsplan fir den Kreis Mettmann, 2014)

Aus der Analyse der Referenzhaltestellen der Stadt Mettmann
geht hervor, dass lediglich die Anbindung der Innenstadt Mett-
mann an das Oberzentrum Wuppertal sowie an das Mittelzentrum
Ratingen Defizite mit Handlungsbedarf aufweist (Tabelle 6 und
Tabelle 7, Anlagenband AG).

Tabelle 6: Defizite in der OPNV-Angebotsqualitit der Stadt Mettmann
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(Quelle: 3. Nahverkehrsplan fir den Kreis Mettmann, 2014)

Verbindung VZ | Situation Qualitative planerische Einschétzung zur Betroffenheit/
Soll-Ist-Vergleich Handlungsbedarf
(Takt/Umstieg)
Soll Ist
Mettmann - HVZ | 20/0 20/0-1 e stiindlich Direktverbindung mit SB 68 bis Wuppertal Hbf.
Wuppertal NVZ | 30/0 (20)/0-1 und stiindlich Direktverbindung mit 745 bis Vohwinkel

(durch Uberlagerung 30-Minuten-Takt)

— Ende 2013 wurde die Finanzierungszusage des Landes
NRW fir die Verlangerung der Regiobahn S 28 bis Wup-
pertal erteilt, mit den Baumalinahmen wurde bereits be-
gonnen (Inbetriebnahme vsl. 2017).

Tabelle 7:  Defizite in der OPNV-Angebotsqualitiit der benachbarten Zentren an die Kreisstadt Mettmann
(Quelle: 3. Nahverkehrsplan fir den Kreis Mettmann, 2014)

Verbindung

vz

Situation

Soll-Ist-Vergleich
(Takt/Umstieg)

Soll

Ist

Qualitative planerische Einschiatzung zur Betroffenheit/
Handlungsbedarf

Alt-Erkrath -
Mettmann

HVZ
NVZ

20/0
30/0

60/0
60/0

e Direktverbindung mit Linie 743 im 60-Minuten-Takt

e Verbindung im 20-Minuten-Takt mit Umstieg Uber Hoch-
dahl S

— NVZ: kein Handlungsbedarf

Ratingen -
Mettmann

HVZ

20/0

2/h /01

¢ stundliche Direktverbindung (Linie 749) und stindliche
Umsteigeverbindung mit Anschlussgarantie ber Ratin-
gen-Homberg

¢ die Pendlerverflechtungen zwischen den benachbarten
Stadten Mettmann und Ratingen sind im Berufsverkehr
mit etwa 1.000 Pendlern taglich vergleichsweise mafig
ausgepragt, das heutige Bedienungsangebot wird ent-
sprechend dem Bedarf als ausreichend eingeschatzt

— kein akuter Handlungsbedarf, ggf. Gberprifen der An-
schlusssituation im Liniengeflecht Ratingen-Homberg

Monheim am
Rhein - Mett-
mann

HVZ
NVZ

60/1
60/1

20/2-3
20/2-3

e keine Verbindung mit nur einem Umstieg

¢ jedoch dichtes Angebot mit verschiedenen Linien

¢ die Pendlerverflechtungen zwischen Monheim a. R. und
der Kreisstadt Mettmann sind im Berufsverkehr mit etwa
100 Pendlern taglich sehr gering ausgepragt, das heutige
Bedienungsangebot wird entsprechend dem Bedarf als
ausreichend eingeschatzt

— kein Handlungsbedarf

3.3.4  Zusammenfassung der Starken-Schwachen-Analyse

Neben der ErschlieBungs- und Bedienqualitat wurden noch weite-
re Teilaspekte analysiert. Nachfolgend sind die identifizierten Star-
ken und Schwachen der Stadt Mettmann bzgl. des vorhandenen
OPNV-Angebots zusammenfassend dargestellt. (Quelle: 3. Nah-
verkehrsplan fur den Kreis Mettmann, 2014)
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Starken:

o Netzstruktur mit Ortsbuslinien zur Feinerschliefung und
stadtgrenzenuberschreitenden Buslinien mit Verbindungs-
funktion,

e klare Ausrichtung des Busnhetzes auf die S-Bahn-Stationen
sowie die Innenstadthaltestellen ME-Jubildumsplatz und
ME-Zentrum,

e gute ErschlieBungsqualitat in den zentralen Bereichen,

o ME-Stadtwald: modernes Erscheinungsbild, offene Bau-
weise, erhdhter Bordstein, erganzende Infrastruktur,

e gute Erreichbarkeit des Kernstadtbereiches, der Nachbar-
stadte Wilfrath und Erkrath-Hochdahl sowie des OZ Dus-
seldorf,

e gute Erreichbarkeit des gesamten Neanderthals (Nean-
derthal Museum, Fundstelle Neanderthaler, Wildgehege,
Erlebnispfad),

o Angebot im Nachtverkehr fur die nordlich der Regiobahn
gelegenen Siedlungsbereiche (DL6),

e S-Bahn-Station ME-Stadtwald mit Park+Ride- und Bi-
ke+Ride-Anlagen.

Schwichen:

e fehlende zentrale Innenstadthaltestelle: unulbersichtliche
Umsteigesituation zwischen den beiden Innenstadthalte-
stellen ME-Zentrum und ME-Jubildumsplatz, fehlende DFl,

¢ Innenstadthaltestellen ME-Zentrum und ME-Jubildumsplatz
mit gestalterischen und funktionalen Defiziten; untbersicht-
liche Haltestellensituation, fehlende Elemente zur barriere-
freien Gestaltung,

o teilweise kleinere ErschlieRungsdefizite, insbesondere in
den Siedlungsrandlagen,

o fehlendes Nachtverkehrsangebot fiir Mettmann Sid.

Aufbauend auf diesen Erkenntnissen sind im Nahverkehrsplan
Verbesserungsmalnahmen erarbeitet worden. Auf diese Mal-
nahmen wird in Kap. 5.4 eingegangen.

3.4 Radverkehr und FuBgangerverkehr

Die Untersuchungsnetze fir den Ful3ganger- und den Radverkehr
wurden in Absprache mit der Stadt Mettmann festgelegt. Wahrend
im Radverkehr der Schwerpunkt auf dem klassifizierten Strallen-
netz liegt, werden im Ful3gangerverkehr auch die Erschliefungs-
bereiche rund um Schulen (Radius 200 m) bertcksichtigt. Hinsicht-
lich der Bestandsaufnahme wurden die beiden Untersuchungsnet-
ze zu einem Gesamtuntersuchungsnetz zusammengefasst. Es
umfasst demnach alle klassifizierten Stral’en, verkehrswichtige
Gemeindestralen und sonstige fir den Rad- und Fuligangerver-
kehr relevanten Achsen. (siehe Anlagenband A7)

Die Situation fir den Rad- und Fulgangerverkehr in Mettmann
wurde im Juni 2016 vor Ort aufgenommen. Hierzu wurden die
Strallen im Untersuchungsnetz begangen und mit dem Fahrrad
befahren. Es wurden die Fuhrungsart und deren Qualitat erfasst
und fotografisch festgehalten. Die Breiten der Geh- und Radwege
wurden gemessen und Querungsanlagen in ihrer Art und Qualitat
aufgenommen. Da sogenannte ,Langsamfahrstrecken® fur die spa-
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tere Konzepterarbeitung von Bedeutung sind, wurde auch die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit — insbesondere Tempo 30-Zonen
und verkehrsberuhigte Bereiche — mit erfasst.

3.4.1 Radverkehr

In Mettmann werden 2 % aller taglichen Wege mit dem Fahrrad
zurlckgelegt. Auch im Binnenverkehr ist der Anteil mit 3 % nicht
viel hoher. Das Fahrrad wird vor allem in der Freizeit eingesetzt.
Typische Wegentfernung im Radverkehr sind 1 bis < 5 km.

Der Siedlungsbereich der Innenstadt von Mettmann hat eine Ma-
ximalausdehnung von rund 1 km, die Entfernungen zwischen der
Innenstadt und den umliegenden Ortsteilen bzw. Wohngebieten
sind mit rund 2 km nicht viel groRer und liegen daher ebenfalls
innerhalb eines mit dem Fahrrad gut erreichbaren Umkreises.

Ein mdglicher Grund flr den geringen Radverkehrsanteil sind feh-
lende Radverkehrsverbindungen. Die Darstellung des Radrouten-
netzes NRW?® macht deutlich, dass ein Teil des Stadtgebiets von
Mettmann — insbesondere der westliche Stadtbereich — nicht durch
eine entsprechende Radroute erschlossen wird (Bild 29).

Bild 29: Routen des Radverkehrsnetzes NRW im Stadtgebiet Mettmann
(Grundlage: www.radroutenplaner.nrw.de)

Des Weiteren wird die stark bewegte Topografie von Mettmann ein
weiterer Grund fur den geringen Radverkehrsanteil sein. Stellen-
weise sind grélere Steigungen zu Uberwinden (Bild 30), die aus
Sicht des Alltagsradfahrers nicht radverkehrsfreundlich sind. Mit
zunehmender Verbreitung von Pedelecs” wird dieser Nachteil
jedoch immer mehr an Bedeutung verlieren.

% TU Dresden: Bericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten —
SrV 2013" in Mettmann. Dresden, 2014

%6 www.radroutenplaner.nrw.de

" pedelec: ,Pedal Electric Cycle” ist ein Fahrrad, bei dem der Fahrer
beim Treten von einem Elektroantrieb unterstitzt wird. Dazu gehdrt eine
elektronische Steuerung, die automatisch verhindert, dass der Motor
auch ohne in die Pedale zu treten und oberhalb einer gesetzlich festge-
legten Geschwindigkeit von in der Regel 25 km/h Leistung abgibt. Das
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Bild 30: Steigungen fiir die Radrouten des Radverkehrsnetzes NRW im
Stadtgebiet Mettmann (Grundlage: www.radroutenplaner.nrw.de)

Im Vergleich zum nordrhein-westfalischen Durchschnitt ist der
niedrige Anteil des Radverkehrs in der Stadt Mettmann von 2 %2
auffallig (NRW-Durchschnitt 10 % Radverkehrsanteil). Ein direkter
Vergleich mit anderen Kommunen ist nicht ohne weiteres mdglich,
da die raumlichen Strukturen (z. B. Einwohnerdichten und Zen-
trenbedeutung) und Bedingungen (z. B. Topographie) sowie die
Einwohnerstrukturen (z. B. Anteil jingere und &ltere Menschen,
Studentenanteil) nicht immer in allen Punkten vergleichbar sind.
Dennoch zeigt der Vergleich mit der Stadt Aachen auf, dass auch
Stadte mit bewegter Topographie aktiv handeln kénnen. Uber eine
Haushaltsbefragung im Jahr 2011 konnte fiir die Kernstadt der
StadteRegion Aachen ein Radverkehrsanteil von 12 % und fur das
Mittelzentrum Stadt Eschweiler von 6 % identifiziert werden®. So-
wohl Aachen als auch Eschweiler sind &hnlich zur Stadt Mettmann
topographisch bewegt. Wahrend Eschweiler noch am Anfang einer
kontinuierlichen Radverkehrsférderung steht, hat die Stadt Aachen
die Potenziale des Radverkehrs schon friher erkannt und bemiht
sich um einen kontinuierlichen Netzausbau sowie um die Schaf-
fung einer Fahrradkultur durch entsprechende Beratungs- und
Informationsangebote sowie Werbekampagnen.

Die vorhandenen Radverkehrsanlagen wurden differenziert nach
der Anlagenart erhoben (siehe Anlagenband A7).

Fir die Aulerortsstralen bzw. Strallen mit Aulerortscharakter
stellt der gemeinsame Zweirichtungs-Geh-Radweg die Uberwie-
gende Fuhrungsform dar. Dieser ist groftenteils mit Zeichen 240
StVO beschildert. Daher handelt es sich um eine benutzungs-
pflichtige Anlage, die gleichzeitig die Nutzung der Fahrbahn flr
den Radverkehr untersagt (Bild 31).

Pedelec ist somit versicherungs- und zulassungsfrei und zahlt weiterhin
als Fahrrad.

® TU Dresden: Bericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitdt in Stadten —
SrV 2013" in Mettmann. Dresden, 2014

*StadteRegion Aachen: Mobilitit 2013 — Zahlen und Daten. Aachen
2015
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RASt 06, ERA 2010
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Die fur den Radverkehr geltenden Regelwerke wie die Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen (ERA 2010) und die Richtlinien fir die
Anlage von StadtstralBen (RASt 06), aber auch die Stralen-
verkehrs-Ordnung (StVO) unter Berlcksichtigung der allgemeinen
Verwaltungsvorschriften (VwV) geben Mindest- und Regelbreiten
fur Radverkehrsanlagen vor. Diese sind jedoch teilweise unter-
schiedlich. Fir den gemeinsamen Geh-/Radweg ist nach
ERA/RAST bei einseitiger Flihrung eine Breite von 3,00 m und bei
FUhrung im Zweirichtungsverkehr eine Breite von 3,00 m + 0,75 m
Sicherheitstrennstreifen vorgeben. Die StVO fordert innerorts min-
destens 2,50 m und aul3erorts eine Breite von 2,00 m (Bild 31).

Grundsatzlich stellt der gemeinsame Geh-/Radweg fir AulRerorts-
stral3en eine geeignete Flhrungsform dar, da das Fuligangerauf-
kommen und damit das Konfliktpotenzial zwischen Ful3gangern
und Radfahrern hier im Allgemeinen gering ist. Konflikte mit Ver-
kehrssicherheitsrisiken entstehen, wenn Mindestbreiten unter-
schritten werden oder beschadigte und unebene Oberflachen Rad-
fahrer und FuRganger gefahrden. Radverkehrsanlagen im Seiten-
raum sind generell anfallig fir bauliche Mangel (Schlaglécher,
Wurzelverwerfungen) und bedirfen ebenso wie Fahrbahnen einer
regelmafigen Instandhaltung.

Insbesondere den Radverkehrsanlagen an der Disseldorfer Stra-
Re (westlich des Sudrings), am Sidring und an der L 239 fehlt es
an ausreichenden Breiten. Mit 2,15 m erflllt der gemeinsame
Zweirichtungsgeh-/Radweg an der Dusseldorfer Stralle (westlich
des Sudrings) weder die RASt- und ERA-Standards, noch die der
StVO. Die Sicherheit der Radfahrer und Ful3ganger ist demnach
nicht ausreichend gewahrleistet. Uberhol- und Begegnungsfélle
bergen erhebliche Risiken. Vor allem, weil Pflanzenbewuchs zu-
satzlichen Raum in Anspruch nimmt und auf diese Weise Befahr-
barkeit und Begehbarkeit einschrankt (Bild 32). Hinzu kommen
Wourzelverwerfungen, die das Befahren der Anlage stark beein-
trachtigen.

Beispiele flr regelwerkskonforme Radverkehrsflihrungen stellen
dagegen die Zweirichtungsgeh-/Radwege an den neu errichteten
Umgehungsstralen Osttangente und Seibelquerspange dar.
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Pflanzenbe-
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Desolate Oberflache in der Diis- | Osttangente: Ausreichende Breite
seldorfer Strafe

Bild 32: Gemeinsamer Geh-/Radweg im Stadtgebiet Mettmann

Besonderes Augenmerk bei den einseitigen gemeinsamen Geh-
und Radwegen gilt geeigneten Ubergangen an Knotenpunkten
und Uberquerungsstellen bei Seitenwechseln an wichtigen Zielor-
ten oder dem Wechsel der Fihrungsform. Im Untersuchungsnetz
der Stadt Mettmann sind sowohl regelwerkskonforme als auch
fehlende oder unzureichend gestaltete Uberquerungsstellen vorzu-
finden.

Positiv zu bewerten ist unter anderem der Ubergang der Radver-
kehrsfihrung vom Seitenraum auf die Fahrbahn in der Johannes-
Flintrop-Stralle. Am Knotenpunkt BahnstralRe/TalstralRe/Breite
Stralde hingegen wird der Radverkehr in Richtung Innenstadt ohne
Markierung vom Seitenraum auf die Fahrbahn geleitet. Aufgrund
der hohen Kfz-Belastung in der Breite Stralie ist die Situation an
dieser Stelle als gefahrlich einzustufen (Bild 33).

Ein positives Beispiel fur eine gelungen Querungshilfe flr den
Radverkehr ist am Knotenpunkt Sudring/Disseldorfer StralRe zu
finden (Bild 33). Die ausreichend grolRe Aufstellflache der Mittelin-
sel ist Uber den abgesenkten Bordstein einfach zu erreichen, die
Lichtsignalanlage zeigt beidseitig ein Fahrradsymbol, sodass der
Radverkehr die Furt fahrend queren darf.

In der sldlichen TalstraRe hingegen fehlt eine Uberquerungsanla-
ge. Derzeit missen Radfahrer aufgrund des Seitenwechsels des
einseitig geflhrten Zweirichtungs-Geh-/Radwegs ohne Hilfestel-
lung (z. B. Mittelinsel oder Bedarfs-Lichtsignalanlage) die Fahr-
bahn queren (Bild 33).
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raum auf die Fahrbahn auf die Fahrbahn

Gelungene Querungshilfe am Kno- | TalstraBe: Felende Querungshilfe
tenpunkt Siidring/Diisseldorfer in der TalstralRe
StraBe

Bild 33: Uberginge und Uberquerungsstellen im Stadtgebiet Mettmann

Punktuell fehlt an Auf3erortsstralen bzw. StralRen mit AulRerorts-
charakter eine Seitenraumflihrung flr den Radverkehr, d. h. der
Radverkehr muss hier auf der Fahrbahn im Mischverkehr fahren.
Beispielsweise ist im &stlichen Teil der Elberfelder Stral3e in Rich-
tung Wuppertal (Bild 34) keine Anlage fir den Radverkehr vorhan-
den. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit liegt hier bei 70 km/h,
weshalb die Fihrung im Mischverkehr als bedenklich einzustufen
ist. Wahrend der Befahrung mit dem Fahrrad kam insbesondere
an dieser Teilstrecke ein starkes Unsicherheitsgefihl auf.

Bild 34: Fehlende Radverkehrsanlage an der Elberfelder Strale

Innerhalb der Ortslage von Mettmann bzw. im in angebauten Be-
reichen ist die gemeinsame Fuhrung des FuRganger- und Radver-
kehrs im Seitenraum lediglich an einigen wenigen Streckenab-
schnitten vorzufinden:
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o Ratinger Stralte (zwischen Metzkausener Stralle und Has-

selkamp),

e Diusseldorfer StralRe (zwischen Sudring B 7 und Breslauer
Stralde),

o Ddusseldorfer Stralle (zwischen Am Kolben und Bismarck-
stralRe),

e Bergstralle (zwischen Bahnstraf3e und Koenneckestrale),
e Johannes Flintrop-StralRe (zwischen FuRwegverbindung
Klein Goldberg und Beginn Wiilfrather Stralle).

Allerdings sind an zwei dieser Abschnitte erhebliche Mangel hin-
sichtlich der Breite festzustellen. In der Bergstralle wird der Rad-
verkehr beidseitig im Seitenraum zusammen mit den FuRgangern
gefuhrt (Bild 35). Die vorhandene Breite von jeweils ca. 1,80 m
unterschreitet hier deutlich die Regelbreite (2,50 m StVO bzw.
3,00 m Regelwerk). In diesem besonderen Fall kommt erschwe-
rend hinzu, dass der Seitenraum zuséatzlich auch von wartenden
OPNV-Fahrgéasten an der Haltestelle genutzt wird.

o

Bild 35: Konfliktpotentiale im Seitenraum der BergstraBe

Der zweite Abschnitt betrifft die Stralle Am Kolben. Dort wird der
Radverkehr gemeinsam mit dem Fullgangerverkehr einseitig im
Seitenraum auf einer Breite von ca. 1,95 m geflhrt, bevor der
Radverkehr auf die Fahrbahn geleitet wird.

Innerorts dominiert die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn im Mischverkehr. Dies gilt auch fur innerértliche Hauptver-
kehrsstraRen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
mehr als 30 km/h (z. B. Berliner Strale, Dusselring, Flurstrale,
Neanderstralle, Nordstrale, Schwarzbachstrale). Hier entsteht
des Ofteren die Situation, dass sich Radfahrer auf der Fahrbahn
zu unsicher flhlen und unzuldssig den Seitenraum nutzen. Dies
fuhrt zu gefahrlichen Konfliktsituationen, insbesondere auf zu
schmalen Gehwegen (Bild 36).
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Bild 36: Fehlende Radverkehrsanlage in der FlurstraBBe

Bei geringen Breiten und hoher Frequentierung birgt die Seiten-
raumfuhrung fir Radfahrer und Ful3génger ein hohes Konfliktpo-
tenzial. An Grundstlickszufahrten und Einmindungen kommt es
bei Ein- und Abbiegevorgangen zu Konfliktsituationen zwischen
dem Kraftfahrzeugverkehr und Radfahrern: Autofahrer, die nach
rechts abbiegen mdchten, lbersehen leicht den von rechts kom-
menden Radfahrer (legal oder illegal). In Zusammenhang mit ho-
hem Fuf3gdnger- und Radverkehrsaufkommen kommt es zudem
zu Konflikten zwischen FuRgangern und Radfahrern. Die Ge-
schwindigkeiten zwischen Radfahrern (ca. 10-15 km/h) und Ful3-
gangern (ca. 3-6 km/h) unterscheiden sich teilweise stark vonei-
nander und fuhren dazu, dass der vorhandene Seitenraum weder
den Ansprichen von Fullgangern, noch denen der Radfahrer ge-
recht werden. Fullganger werden von den schnell passierenden,
z. T. klingelnden und nebeneinander fahrenden Radfahrern in ihrer
Bewegungsfreiheit eingeschrankt. Durch Uberholvorgdnge von
Radfahrern kommt es nicht selten zu unangenehmen Ausweich-
mandvern. Fullganger — insbesondere auch altere Menschen —
fuhlen sich gendtigt und gefahrdet. Auch Radfahrer untereinander
kénnen in Konflikt geraten. Das Uberholen von langsamen Fahrra-
dern ist nur unter regelwidriger Nutzung der Gehwege maglich und
beeintrachtigt so wiederum die FulRRganger. Auch Begegnungsfalle
von Radfahrern im Zweirichtungsverkehr kénnen zu kritischen
Ausweichmandvern fuhren.

Um die Verkehrssicherheit fur den Radverkehr insbesondere an
Einmindungen und Grundstickszufahrten zu erhéhen und um
eine gegenuber baulichen Radwegen kostenglnstigere Umset-
zung zu ermdglichen, wurden bereits in den Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen (ERA 1995) Radfahrstreifen als Fuhrungs-
form dargestellt. Radfahrstreifen sind durch Breitstriche (Zeichen
295 StVO) von der Fahrbahn abgetrennte benutzungspflichtige
(Zeichen 237 StVO) Sonderfahrstreifen. Sie sollen inklusive der
Fahrstreifenbegrenzung 1,85 m breit sein, bei hohen Kfz- und
Radverkehrsstarken sollte die Breite 2,00 m betragen. Durch diese
notwendigen Breitenanforderungen ist in vielen Fallen — insbeson-
dere in Straflen mit zweistreifigen Fahrbahnen — die nachtragliche
Markierung von Radfahrstreifen nicht méglich. In Mettmann sind
punktuell Radfahrstreifen angelegt (z. B. Am Kolben, Florastralie).
Auffallig ist hierbei, dass die vorhandenen Breiten mit beispiels-
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weise 1,30 m (Am Kolben, Bild 37) nicht den empfohlenen Breiten
entsprechen.

Bild 37: Zu schmaler Radfahrstreifen in der StraBe Am Kolben

Um auch bei begrenzter Flachenverfligbarkeit den Radverkehr im
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs zu fiihren, wurden zunéchst fiir zwei-
streifige Fahrbahnen die sogenannten ,Angebotsstreifen (heute
nach StVO und den technischen Regelwerken RASt, ERA:
~ochutzstreifen®) entwickelt. Die Grundidee war, dass zwischen
beidseitigen Schutzstreifen, die Fahrbahnbestandteil sind, eine
.Kernfahrbahn“ verbleibt, auf der der weit Gberwiegende Teil der
auftretenden Begegnungsfalle (in der Regel Pkw/Pkw) stattfinden
kann. Nur bei einem Begegnungsfall mit oder zwischen gréR3eren
Fahrzeugen soll der als Schutzstreifen gekennzeichnete Fahr-
bahnteil mit benutzt werden. Im Einzelnen gilt:

o Auf Schutzstreifen darf nicht geparkt, aber gehalten werden
(Liefern/Laden moglich).

e Schutzstreifen diirffen zum Uberholen anderer Radfahrer
verlassen werden, was bei verstarktem Auftreten von
Elektrofahrradern zunehmend an Bedeutung gewinnt.

e Sie haben also keine baulichen bzw. stralenverkehrsrecht-
lichen Kapazitatsgrenzen.

e Als Fahrbahnbestandteil ist der Schutzstreifen kostengilins-
tig und kurzfristig anzulegen. Zudem ist er gut zu befahren,
zu reinigen, zu rdumen und zu erneuern.

e Schutzstreifen sollen in regelmafligen Abstanden zuséatz-
lich durch das Sinnbild Fahrrad markiert werden.

e Die Breite von Schutzstreifen betragt im Regelfall 1,50 m.
Das Mindestmall von 1,25 m sollte nur in Ausnahmefallen
(z. B. Engstellen, Mittelinseln) angeordnet werden. Das
Mindestmal} darf in keinem Fall unterschritten werden. Die
Breite der verbleibenden Restfahrbahn muss bei zweistrei-
figen Straflen mindestens 4,50 m betragen. Beidseitige
Schutzstreifen erfordern also Strallenraumbreiten zwischen
den Borden von mindestens 7,00 m und mehr.

In Mettmann sind Schutzstreifen bisher nur an einigen wenigen
Stellen im Stralennetz markiert. Die Beethovenstrale ist eins der
wenigen Beispiele. Hier sind beidseitig Schutzstreifen markiert, die
jedoch stellenweise mit einer Breite von 1,10 m bis 1,20 m nicht
immer die Regel- bzw. Mindestbreite erflllen (Bild 38).
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Bild 38: Zu schmale Schutzstreifen in der BeethovenstraRe

Die Bestandsaufnahme wurde auch unter Beachtung des Aspekts
der Barrierefreiheit durchgefiihrt. Fir den Radverkehr im Seiten-
raum ist vor allem die Barrierefreiheit im Langsverkehr (abgesenk-
te Bordsteine, Bild 39) fir ein zigiges Vorankommen von Bedeu-
tung (siehe Anlagenband A7). Hierbei stellt sich das Stadtgebiet
Uberwiegend positiv dar. Von insgesamt 56 relevanten Querungs-
stellen weisen 40 eine beidseitige Bordabsenkung (< 3 cm) auf. An
zwei Knotenpunkten ist der Bordstein nur einseitig herabgesetzt
und an 14 Knotenpunkten fehlt eine Absenkung vollstandig.

- L

Bild 39: Abgesenkte Bordsteinkante an einer Einmiindung der Osttangente

Fazit

Zusammenfassend lasst sich aus der Situationsanalyse feststel-
len, dass der Radverkehr in Mettmann im Aul3enbereich Uberwie-
gend im Seitenraum gefiihrt wird. Aufgrund der hohen zuldssigen
Geschwindigkeiten (> 50 km/h) und den hohen Kfz-Belastungen ist
dies eine geeignete Fiihrungsmdglichkeit, sodass hier grél3tenteils
kein Handlungsbedarf gesehen wird. Ein regelkonformer Breiten-
ausbau der Seitenraumanlagen sollte dennoch in Betracht gezo-
gen und bei jeglichen, zukiinftigen Umbaumalinahmen sicherge-
stellt werden.

Auf den innerértlichen Hauptverkehrsstral3en ist trotz hoher Kfz-
Belastungen und hoher Geschwindigkeiten die Fiihrung des Rad-
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verkehrs im Mischverkehr die Regel. Flir den Radfahrer ergeben
sich Unsicherheiten und Konfliktsituationen mit dem Kfz-Verkehr
(z. B. zu geringer Seitenabstand).

Die im Rahmen der Bestandsanalyse identifizierten Méngel sind in
einer Méngelkarte zusammengestellt (siehe Anlagenband A7).

Der heutige Radverkehrsanteil ist im Vergleich zu anderen Stddten
in Mettmann sehr gering. Er I&sst sich durch einen kontinuierlichen
Ausbau eines Radverkehrsnetzes und weiteren unterstiitzenden
Mallnahmen zur Radverkehrsférderung voraussichtlich steigern.

3.4.2  Fullgangerverkehr

In Mettmann werden 30 % aller taglichen Wege zu Ful zurickge-
legt. Aufgrund der geringeren Entfernungen erhdht sich der Anteil
im Binnenverkehr auf 42 %. Vor allem kurze Wege (< 1 km) wer-
den zu Fuly zurickgelegt (77 % aller Wege < 1 km). Mit zuneh-
mender Wegentfernung reduziert sich der FuRwegeanteil (1 bis <
3 km: 30 %; 3 bis < 5 km: 8 %).%

Mettmann als kompakte Stadt der kurzen Wege bietet grundsatz-
lich gute Voraussetzungen, dass viele Wege zu Ful® oder mit dem
Fahrrad schneller zurtickgelegt werden kénnen als mit dem Auto
oder Bus.

Zur Beurteilung der Situation fur Fullganger in Mettmann wurde
das infrastrukturelle Angebot analysiert und bewertet. Diese Er-
gebnisse dienen als Basis fur die Entwicklung von Handlungsemp-
fehlungen und konkreten MaRnahmen. Eine Auswertung der Un-
fallsituation fur Fulganger wurde nicht durchgefihrt.

Bestandteil der Analyse des Gehwegnetzes sind alle angebauten
StralRen des Untersuchungsstrallennetzes. Es handelt sich hierbei
um das innerdrtliche klassifizierte Strallennetz einschliellich ver-
kehrswichtige Gemeindestralien und das Stral’en- und Wegenetz
im ErschlieBungsbereich der Schulen (Radius 200 m). Die hier
aufgenommen Gehwegbreiten wurden in verschiedene Breiten-
klassen eingeteilt und vorhandene Querungshilfen in ihrer Art und
Qualitat erfasst (siehe Anlagenband A7).

Analog zum Radverkehr gibt es Empfehlungen fur FuRgangerver-
kehrsanlagen (EFA 2002). Dariber hinaus ist die Richtlinie fir die
Anlage von Stadtstraflen (RASt 06) relevant. Die StralRenverkehrs-
Ordnung (StVO) unter Berlcksichtigung der allgemeinen Verwal-
tungsvorschriften (VwV) gibt — abgesehen vom gemeinsamen
Geh-/Radweg — keine Mindestbreiten fir die Fuldgangerflihrung
VOr.

In den RASt06 wird eine Regelbreite des Seitenraumes von
2,50 m als notwendig erachtet. Bei dieser Breite kdnnen sich zwei
Personen mit ausreichenden Sicherheitsabstanden im Seitenraum
begegnen. Auch das Begegnen mit Rad fahrenden Kindern, die
bis zum Alter von 8 Jahren auf dem Gehweg fahren missen und
bis zum Alter von 10 Jahren dort fahren durfen, ist dann maoglich.

Die Betrachtung der Gehwegbreiten zeigt, dass der grofite Teil der
Gehwege innerhalb der Ortslage Breiten zwischen 1,50 m und
2,50 m aufweist. Einige Gehwege sind unter 1,50 m breit. Auch im

% TU Dresden: Bericht zum Forschungsprojekt ,Mobilitdt in Stadten —
SrV 2013" in Mettmann. Dresden, 2014
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Umfeld von publikumsintensiven Nutzungen (z. B. Schulen, Sport-
statten, Einzelhandel, Behdrden/Amter, siehe Anlagenband A7)
entspricht die vorhandene Gehwegbreite Uberwiegend nicht den
Anforderungen der anliegenden Nutzungen.

Da innerorts der Radverkehr Uberwiegend auf der Fahrbahn im
Mischverkehr gefihrt wird, sind die vorhandenen eingeschrankten
Nutzungsbreiten im Fuldgangerverkehr nicht durch den notwendi-
gen Platz fir den Radverkehr, sondern vielmehr durch die vorhan-
dene bauliche Gestaltung (Randbebauung und Querschnittsauftei-
lung) zu begriinden. An einigen Stellen schranken Bushaltestellen
(Warteflachen), wuchernde Begrinungen, Bodenschaden oder
anderweitige Engstellen die Gehwegbreite zusatzlich ein.

Die zu geringen Breiten bergen Risiken hinsichtlich der Verkehrs-
sicherheit, da erforderliche Sicherheitsabstande nicht eingehalten
werden. Zudem ermdglichen sie dem Fulgangerverkehr haufig
kein ungestortes Fortkommen und keine der Umfeldnutzung ent-
sprechende Aufenthaltsqualitat.

Neben den Gehwegbereichen im Seitenraum an sich sind flir den
FulRgangerverkehr Querungsstellen (Vorhandensein, Lage, Quali-
tat) von hoher Bedeutung.

Die Uberwiegenden Arten der Querungshilfen in Mettmann sind mit
34 % Lichtsignalanlagen (LSA) sowie mit 32 % Mittelinseln. Zudem
findet sich die Kombination Mittelinsel an Lichtsignalanlage im
Stadtgebiet an fast jeder vierten vorgesehenen Querungsstelle
wieder (23 %). FuRgangeruberwege (,Zebrastreifen“) und vorge-
zogene Seitenrdume (Einengungen) kommen im Stadtgebiet nur
vereinzelt vor (Bild 40).

34%
32% °

23%

7%

1% 3%

Einengung Mittelinsel FGU Mittelinsel Mittelinsel LSA
+FGU +LSA

Bild 40: Vorhandene Arten der Querungshilfen

Die meisten Mittelinseln weisen die erforderliche Mindesttiefe von
2,50 m auf und sind barrierefrei und frei von Sichthindernissen
gestaltet. Bei folgenden Mittelinseln wird die Mindestbreite unter-
schritten:

e Gottfried-Wetzel-StralRe/Ringstralie,
o Hasseler Stralte/Wollenhausweg,
e Stintenberger StralRe/Hasseler Stralle.

Von den insgesamt 80 aufgenommenen Lichtsignalanlagen mit
FulRgangerfurten schalten 40 % nur auf Anforderung fir FuRgan-
ger auf Griin. So kommt es, je nach Zeitpunkt der Anforderung, zu
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langeren Wartezeiten. Zu nennen sind hier unter anderem die
Lichtsignalanlagen an der Dusseldorfer Stral’e, Schwarzbachstra-
Be, Johannes-Flintrop-Strale und der Beethovenstralle.

Darlber hinaus gibt es punktuell im Stralennetz Unterfihrungen,
die ebenfalls eine Querung ermoglichen(z. B. Seibelquerspange,
Talstral3e). Hier sind ein Auffinden sowie eine helle Gestaltung der
Unterflhrungen von grof3er Bedeutung.

Bei der Begehung wurden Bereiche identifiziert, in denen eine ge-
sicherte Uberquerungsstelle fehlt (Bild 41).

b
B

Bild 41: Fehlende gesicherte Querungsstelle fiir FuBgédnger und Radfahrer
auf der TalstraBe

Die Bestandsaufnahme wurde auch unter Beachtung des Aspekts
der Barrierefreiheit durchgeflihrt. Fir den FuRgangerverkehr wur-
de das Vorhandensein von abgesenkten Bordsteinen (< 3 cm) an
den Querungsstellen begutachtet und dokumentiert (Bild 42 und
Anlagenband A7). Rund zwei Drittel der Querungsstellen fir den
FulRgangerverkehr sind barrierefrei gestaltet (91 der 151 aufge-
nommen Querungsstellen haben beidseitig abgesenkte Bordstein-
kanten). An 50 Querungsstellen sind dagegen beidseitig keine
Bordsteinabsenkungen vorhanden.

Bild 42: Abgesenkte Bordsteinkante an der Querungsstelle Seibelstrafe
mit taktilen Leitelementen
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Fazit

Zusammenfassend lasst sich aus der Situationsanalyse feststel-
len, dass ein Grof3teil der Gehwegbreiten in Ortslage nicht die ge-
forderte Regelbreite von 2,50 m erfiillt. Damit ergeben sich Konflik-
te zwischen FulBgédngern und ggf. auch zwischen Ful3gdngern und
Radfahrern. Die Barrierefreiheit (z. B. ausreichend Platz fiir Kin-
derwagen und Rollatoren) und Verkehrssicherheit ist beeintréch-
tigt, aber auch die Aufenthaltsqualitdt. Insbesondere im Umfeld
publikumsintensiver Nutzungen besteht Handlungsbedarf, da hier
ggf. auch Breiten lber 2,50 m sinnvoll wéren.

Insgesamt existiert im Untersuchungsnetz eine Vielzahl an Que-
rungshilfen, die dem Ful3gdnger ein angenehmes Queren der
Fahrbahn erméglichen. Allenfalls die aufgezéhlten, zu schmalen
Mittelinseln sollten einer genaueren Priifung unterzogen werden.

Wéhrend der Grol3teil der Querungshilfen im FulBverkehrsnetz die
Barrierefreiheit gewéhrleistet, sollten an den kritischen Stellen
Uberlegungen hinsichtlich méglicher Bordsteinabsenkungen ange-
stellt werden.

3.4.3 Wegweisung fur den Rad- und FulRverkehr

Des Weiteren wurde der Aspekt der Wegweisung fur den Rad- und
FuRverkehr analysiert. Es zeigt sich, dass zum einen die Wegwei-
sung des Radroutennetzes NRW (Bild 43) und zum anderen eine
stadteigene Wegweisung fir den Ful3- und Radverkehr (Bild 45)
vorzufinden ist.

Fir die Bestandsaufnahme der Wegweisung des Radroutennetzes
NRW wurden vorab online die Schilderstandorte abgerufen
(http://radservice.radroutenplaner.nrw.de). Vor Ort zeigte sich,
dass punktuell Wegweisungsschilder fehlten (z. B. am Knoten-
punkt Johannes-Flintrop-StralRe/Goldberger Stralle oder am Kno-
tenpunkt FlurstralBe/Beethovenstralle). Hier besteht die Mdglich-
keit fehlende oder beschadigte Schilder einfach online oder telefo-
nisch der zustandigen Behdrde zu melden.

Das Wegweisungssystem des Radroutennetzes NRW ist einheit-
lich gestaltet und starkt damit den Wiedererkennungswert und die
Orientierung. Durch die Kombination einer zielorientierten Weg-
weisung (Benennung des nachsten Fern- und Nahziels mit Anga-
be der Entfernung) und routenorientierten Wegweisung (Kenn-
zeichnung mit einem routenspezifischen Symbol) wird das beste-
hende Wegweisungssystem sowohl den Bedurfnissen des Alltags-
als auch des Freizeitradverkehrs gerecht.

Zur Bestéatigung der Routenfihrung auf der Strecke kommen
guadratische Zwischenwegweiser mit Fahrradsymbol und Rich-
tungspfeil zum Einsatz (Bild 43, rechts).
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Bild 43: Wegweisung des Radroutennetzes NRW in Mettmann
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Als Fern- und Nahziele werden in Mettmann das Stadtzentrum,
benachbarte Kommunen sowie Bahnhaltepunkte ausgeschildert.
Themenrouten, die durch das Stadtgebiet Mettmann verlaufen
sind:

e Deutsche FulRballroute NRW,
e Euroga — Zwischen Rhein und Maas,
e Kaiserroute.

Daruber hinaus wird der Zuweg zum PanoramaRadweg nieder-
bergbahn, einem Radwander- und Wanderweg auf einer stillgeleg-
ten Bahntrasse, in Anlehnung an die Wegweisung des Radrouten-
netzes NRW ausgeschildert. (Bild 44)

25 iy o o
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Bild 44: Wegweisung des Zuwegs zum PanoramaRadweg niederbergbahn
in Mettmann

Das stadteigene Wegweisungssystem ist nur an einigen wenigen
Standorten im Stadtzentrum installiert (an den Knotenpunkten
Ringstrale/Neanderstrale,  Ringstralle/Talstralle,  Talstralle/
Briicker Stralle sowie Lutterbecker Strale/Adlerstrale). Hier ist zu
empfehlen, dass eine entsprechende Wegweisung zumindest an
allen Eingangen zur Innenstadt installiert wird (siehe Kap. 5.5.2).

Das stadteigene Wegweisungssystem grenzt sich optisch deutlich
von der Wegweisung des Radroutennetzes NRW ab. Dies ist posi-
tiv zu bewerten, da die stadteigene Wegweisung sich nicht nur auf
den Radverkehr beschrankt, sondern auch dem Fulverkehr dien-
lich ist. Es sind typische publikumsintensive Einrichtungen ausge-
schildert:

Bahnhof Stadtwald,
Bahnhof Mitte,

Innenstadt bzw. Mettmann,
Goldberger Muhle,
Kreishaus,
StralRenverkehrsamt,
Krankenhaus,

Amtsgericht,
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Rathaus,

Neanderthal Museum,
Hallenbad,
Neandertalhalle,
Eiszeitliches Wildgehege,
Erkrath.

Zum Teil sind die Bezeichnungen der Zielangaben des stadteige-
nen Wegweisungssystems nicht immer einheitlich (z. B. Innenstadt
und Mettmann). Hier sollte eine Vereinheitlichung der Zielbezeich-
nungen erfolgen. Auch die Lesbarkeit der Zielangaben ist durch
Abrieb bzw. Verblassung der Schrift sowie durch Vandalismus
(Verdeckung durch Aufkleber) nicht immer gegeben. Hier sollte
eine Erneuerung der Beschilderung erfolgen.

In der Regel sind keine Entfernungsangaben angezeigt. Dies er-
folgt — bis auf eine Ausnahme — nur bei groReren Entfernungen
(> 3,5 km) und zeigen damit fur den Fulverkehr weniger bedeu-
tende Ziele an.

B|Id 45 Stadtelgene Wegwelsung fiir den Rad und Fquerkehr in Mett-
mann

3.5 Mitteilungen aus der Biirgerschaft

Uber den gesamten Zeitraum der Projektbearbeitung (Marz 2016
bis April 2019) wurden Uber die Verwaltung verkehrsrelevante Mit-
teilungen der Burgerinnen und Blrger aus der Stadt Mettmann an
den Fachgutachter weitergeleitet. Diese wurden thematisch sor-
tiert.

Verkehrsberuhigung/Verkehrssicherheit

o Wohngeblet Goldberg:

Goldberger Strale: ,,30“ auf Fahrbahn markieren

- Aufstellen des Gefahrenzeichens 136 (Kinder) mit Zu-
satz Kindergarten in beide Richtungen

- Rechtzeitiger Hinweis auf Zeichen 250 (,Durchfahrt ver-
boten®) mit Zusatzzeichen ,Anlieger frei*

- Entfernung Griner Pfeil (LSA Bahnstralie)

- Entfernen der Hinweisschilder ,Friedhof* und ,Naturbad*
(Kreisverkehr)

- Weitere Fahrbahnverengungen am Kindergarten und
zwischen Am Wiesengrund und Béttingerweg

- Entscharfung der Kurve am Kreisverkehr bergauf auf
der rechten Seite

- Vollstandige SchlieBung Goldberger Strale mit Schran-
kensystem und Kennzeichnung mit Sackgassenschild

o Jubildaumsplatz/Schwarzbachstrafe/Johannes-Flintrop-
Stralle:
- Verkehrsberuhigung ohne Sperrung Schwarzbachstralie
- Einbeziehung Lutterbecker Stral3e
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Johannes-Flintrop-Strate/W(lfrather Stral3e:
- z. B. Fahrbahnverengung, Anderung LSA-Schaltung

Ratinger StralRe (Engstelle):

- Anderung LSA-Schaltung (Disseldorfer StraRe/Peck-
hauser Strale)

- Verkehrsberuhigende Malinahmen zwischen Kreisver-
kehr (Kantstral’e) und Engstelle (z. B. Sperrung Ratin-
ger Stralde ab Kreisverkehr mit Zeichen 250 (,Durchfahrt
verboten®) mit Zusatzzeichen ,Anlieger frei“)

- Verkehrsregelung an Engstelle (z. B. LSA an Engstelle
(Betrieb nur zu verkehrsreichen Zeiten); Aufstellung von
Wechselverkehrszeichen; Ausbau zu ,Shared Space®)

- Aufweitung der Engstelle durch Rickbau des Gehwegs
auf westlicher Seite

Ratinger Strale und Peckhauser Strale:
- Schulwegsicherung im Einmindungsbereich

Dusseldorfer StralRe/Berliner Stral3e:
- Entlastung durch Offnung Stiibbenhauser Stralle

Nordstralde:
- Tempo 30

Eidamshauser Strafe (zwischen Sudring und Sudhoffstra-
Re):
- Anpassung des Querschnitts

Carl-Schmachtenberg-Weg und Gartenkampsweg:
- Vermeidung von Durchgangsverkehr

Neanderstral3e:
- Ausweitung der 30 km/h Regelung bis nach Einmin-
dung Laubacher Stralde

Ruhender Verkehr (MIV)

Wohngebiet Goldberg:

- Ausreichend Parkplatze der Bundesagentur flr Arbeit
auf eigenem Gelande

- Parkverbot an der Fahrbahnverengung zwischen Bil-
dungsinstitut und Stichstralle 47-57

Am Pfingstgarten:
- Aufstellen des Zeichens 250 (,Durchfahrt verboten®) mit
Zusatzzeichen ,Anlieger frei*

August-Burberg-Stral’e und angrenzende Bereiche:
- Entlastung

Rudolf-Diesel-Stralle:
- Vermeidung des Parksuchverkehrs

Rudolf-Diesel-Stral3e:
- Parkverbot (ggf. in Kombination mit Tempo 30)

Radverkehr

Johannes-Flintrop-Strae/Wlfrather Stral3e:
- Schaffung eines Radwegs

Peckhauser Stral3e:
- Radverkehrsanlage
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e Laubacher Strale:
- Freigabe der Einbahnstralle in Gegenrichtung (Bereich
Gymnasium bis Einmindung Neanderstral3e)

LSA-Optimierung
o Ddusseldorfer Stralke/Sudring (B 7) (Zustandigkeit Stra-

3en.NRW)

e Ddusseldorfer Strale/Auf dem Huls (Zustandigkeit Stra-
Ren.NRW)

o Dusseldorfer StralRe/Berliner Strale (Zustandigkeit Stra-
Ren.NRW)

o Dusseldorfer StraRe/Am Kolben (Zustandigkeit Stadt)
o Bergstralle/Koenneckestr. (Zustandigkeit Stadt)

o Peckhauser Stralle/Spessartstralie (Zustandigkeit Stadt):
- Ampel abends nicht abschalten

Kfz-Wegweisung

e Kreisverkehr Wilfrather Strale:
- Friedhof Lindenheide

Die gesammelten Mitteilungen wurden fachlich geprift und im
Rahmen der Erarbeitung der Konzepte bericksichtigt.
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4 Prognose des Kfz-Verkehrs

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans
wurde aufbauend auf den Analyse 2016 ,- Fall“ (ohne Sperrung
Schwarzbachstralie, vgl. Kap. 3.1.3) ein Prognose-Nullfall fir das
Jahr 2030/35 erstellt und insgesamt flinf Prognose-Szenarien (sie-
he Kap. 4.2) untersucht. Letztere dienen der Auswirkungsuntersu-
chungen von ausgewahlten MaRnahmenvorschlagen. *'

4.1 Prognose 2030/35 (Nullfall)

4.1.1  Strukturelle Grundlagen

Der Prognose-Nullfall beinhaltet alle vorhersehbaren siedlungs-
und infrastrukturellen Entwicklungen und Malinahmen, deren Ein-
treffen bzw. Umsetzung bis zum Jahr 2030/35 als gesichert anzu-
nehmen sind. Der Prognose-Nullfall stellt somit die Grundlage flr
die Prognose-Szenarien dar.

Fir die Stadt Mettmann ist ein gréReres Neubaugebiet (Kirchen-
delle 850 Wohneinheiten, siehe hierzu auch Kap. 5.4.1) mit einer
Erweiterung des vorhandenen StralRennetzes (Teilumfahrung zwi-
schen Hasseler Stral’e und L 239) geplant. Darliber hinaus wer-
den zwei weitere, jedoch deutlich kleinere Neubaugebiete (Ei-
damshauser Stral’e 150 Wohneinheiten, Metzkausener Strale 60
Wohneinheiten) sowie eine Erweiterung des Gewerbegebiets Ost
(+ 15 ha) bericksichtigt. Des Weiteren wird die allgemeine Bevol-
kerungsprognose auf Grundlage des Demographieberichts der
Stadt Mettmann berlcksichtigt.

Hinsichtlich der infrastrukturellen MalRnahmen wird neben der Net-
zerweiterung (Teilumfahrung) auch die im Juni 2015 beschlossene
und nochmals im September 2016 bestatigte Netztrennung fur den
allgemeinen Kfz-Verkehr im Bereich Jubildumsplatz (Johannes-
Flintrop-Strafle und Schwarzbachstrafl’e) zur Verkehrsberuhigung
im Innenstadtbereich mit allen zugehdrigen MafRnahmen bertck-
sichtigt (vgl. Kap. 1.1):

e Durchfahrt nur fir Linienbusse, Taxen und Radfahrer auf
dem Streckenabschnitt Johannes-Flintrop-Stralte zwischen
PoststralRe und Schwarzbachstrafle sowie Schwarzbach-
strale im Bereich Jubildaumsplatz,

e Tempo 20 auf der unteren Johannes-Flintrop-Strafle und
der Breite Straf3e, ErschlieBung der anliegenden Nutzun-
gen,

¢ Am Konigshof und PoststralRe bleiben verkehrsberuhigte
Bereiche mit Schrittgeschwindigkeit,

e Umdrehung der Einbahnrichtung in der Poststralle (Aus-
fahrt zur Bahnstrale),

e Einfahrt zur Breite Strale ist sowohl fur den rechts- als
auch linksabbiegenden Kfz-Verkehr von Bahn- und Tal-
stra’e maglich.

Der Demographiebericht der Stadt Mettmann (Stand 2009) geht
allgemein von einem Bevolkerungsriickgang aus. Ubertragen auf
das hier betrachtete Analysejahr 2016 (38.721 Einwohner) und
unter Berucksichtigung der feststehenden strukturellen Entwick-

" Im Anlagenband (A15)ist eine Ubersicht (iber alle betrachteten Unter-
suchungsvarianten zur Analyse des Kfz-Verkehrs aufgefuhrt.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann

56

ESV



57

lungen (Neubaugebiet Kirchendelle, Metzkausener Stral’e und
Eidamshauser Stralde) reduziert sich die Einwohnerzahl fir den
Prognosehorizont 2030/35 auf 37.983 Einwohner. Dies entspricht
einem Rickgang von insgesamt 1.315 Personen (gegeniber 2016
- 3,4 %).

Die anderen Strukturdaten (Anzahl Erwerbstatige, Grundschdler,
Schler weiterfihrender Schulen, Studenten etc.) werden entspre-
chend des Einwohnerriickgangs — unter Bericksichtigung einer
Differenzierung nach Altersgruppen — ebenfalls angepasst.

Aufgrund der Planung der Erweiterung des Gewerbegebiets Mett-
mann Ost und der Einrichtung eines Nahversorgungszentrums im
Neubaugebiet Kirchendelle ergibt sich ein leichter Zuwachs bzgl.
der Arbeitsplatzzahlen und der Verkaufsflachen.

Die angesetzten Entwicklungen der Strukturdaten fir den Progno-
se-Nullfall im Vergleich zur Analyse 2016 zeigt Tabelle 8.

Tabelle 8: Prognostizierte Entwicklung der Strukturdaten fiir 2030/35

Analyse Prognose 2030/35 | Entwicklung
2016 (Nullifall) [%-Punkte]
Einwohner 38.721 37.983 -3,4 %
Erwerbstatige 15.932 15.146 -5,0%
Grundschiler 1.384 1.281 -714%
Schuler weiterfiihrender Schulen 2.833 2.274 -20,3 %
Studenten 800 753 -5,9%
Arbeitsplatze 16.810 17.357 +3,3%
Grundschulplatze 1.425 1.214 -14,8 %
Schulplatze weiterfihrender Schulen 2.291 1.681 - 26,6 %
Studienplatze 400 400 A.
Verkaufsflachen in m? 24.693 25.872 +4.8%

Unter der Annahme eines gegenuber der Analyse gleichbleiben-
dem Wegeaufkommens (3,7 Wege pro Person und Tag) bedeutet
dies, dass die Gesamtzahl der Wege, die von den Einwohnern der
Stadt Mettmann jeden Werktag zurtickgelegt werden, um ca. 2.700
Wege abnehmen wird. Mit Einbeziehung einer prognostizierten
Zunahme der Pendlerzahlen steigt das Gesamtverkehrsaufkom-
men in Mettmann — Wege der Einwohner und der Einpendler —
trotz des Bevdlkerungsriickgangs leicht um 1,2 %.

4.1.2 Kfz-Belastungen

Die Belastungen fir das gesamte Untersuchungsnetz kénnen den
Kfz-Belastungsplanen und Kfz-Differenzenplanen (Gegenlberstel-
lung Analyse 2016 ,+ Fall“) im Anlagenband (A8.1) enthommen
werden.

Im Folgenden werden die Belastungsergebnisse fir den Kfz-
Verkehr im Prognose-Nullfall 2030/35 an ausgewahlten Quer-
schnitten des Untersuchungsnetzes tabellarisch (Tabelle 9) darge-
stellt sowie die wesentlichen Erkenntnisse als Zusammenfassung
aufgefuhrt.

o Die Kfz-Belastungen der Analyse (heutige Verkehrssituati-
on) fuhren bereits zu Verkehrsproblemen innerhalb der
Stadt Mettmann.

e Obwohl in der Prognose 2030/35 (einschliel3lich der Um-
setzung des Baugebiets Kirchendelle und der zugehdrigen
StralieninfrastrukturmalRnahmen) von einem Einwohner-
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ruckgang (-3,4 % gegenlber 2016) ausgegangen wird, an-
dern sich die Verkehrsprobleme nicht.

Der Innenstadtbereich (Johannes-Flintrop-Stralle,
Schwarzbachstralle, Breitestralle, Teilabschnitt Talstral3e)
wird aufgrund der Netztrennung im Bereich Jubildaumsplatz
deutliche Entlastungen erfahren (Johannes-Flintrop-Stral3e:
-7.500 bis -9.300 Kfz/24h; Schwarzbachstralle: -100 bis
+200 Kfz/24h; BreitestraRe: -6.800 Kfz/24h; Teilabschnitt
TalstralRe: -1.000 bis -1.700 Kfz/24h).

Durch die Netztrennung hat sich der Verkehr auf den
Hauptzufahrtsstrallen zum Stadtzentrum Mettmann verla-
gert. Dabei werden problematische Bereiche weiter belas-
tet (z. B. Dusseldorfer Stral3e). Andere Bereiche zeigen
aber auch eine Entlastung auf (z. B. TalstralRe).

Die Dusseldorfer StralRe zeigt trotz der bereits in der Ana-
lyse vorhandenen hohen Verkehrsbelastungen aufgrund
der direkten Flhrung zum Stadtzentrum (kirzeste Verbin-
dung) einen weitere Belastungszunahme auf (+700 bis
+2.500 Kfz/24h). Die problematische Situation verscharft
sich demnach.

Die Wiilfrather Strae wird nur geringfigig mehrbelastet
(+500 Kfz/24h). Der Knotenpunkt Woilfrather Stra-
Re/Osttangente ist als Kreisverkehr ausgebaut. Die Belas-
tungszunahme wird als vertraglich eingestuft.

Die TalstraBe wird im Gegensatz zur Dusseldorfer Stralle
und zur Wdlfrather Strale sogar entlastet (-700 bis
-1.700 Kfz/24h).

Die B 7 (Sudring) weist im Wesentlichen ebenfalls eine Be-
lastungszunahme auf (+400 bis +2.300 Kfz/24h). Die groR3-
te Zunahme ergibt sich am Knotenpunkt B 7/Disseldorfer
Stralle. Diese ist aufgrund der vorhandenen Lichtsignal-
steuerung und der bereits in der Analyse zu beobachten-
den Rilckstaulangen kritisch zu bewerten.

Auch die in der Analyse als problematisch eingestuften Be-
reiche Peckhauser Stralde, Berliner StralRe und Nordstralie
zeigen im Prognose-Nullfall einen weiteren Anstieg der Kfz-
Belastungen (Peckhauser Stralde: +1.000 bis
+3.100 Kfz/24h; Berliner Strale: +1.000 bis
+1.800 Kfz/24h; Nordstrafde: +2.300 bis +2.500 Kfz/24h).
Der sensible Innenstadtbereich Lutterbecker Stra-
Re/EichstralRe wird als alternative Zufahrtsmdglichkeit zum
zentralen Innenstadtbereich geringfiigig mehrbelastet
(+100 bis +600 Kfz/24h). Aufgrund der beengten Stralen-
raumverhaltnisse wird die geringe Belastungszunahme fir
den bereits in der Analyse als problematisch identifizierten
Bereich als kritisch bewertet.

Fur das Wohngebiet Goldberg (Goldberger Stralle) zeigen
sich mit +1.400 bis +2.400 Kfz/24h ebenfalls zuséatzliche
Belastungen. Damit liegen die prognostizierten Kfz-
Belastungen jedoch geringer als bei der alten Prognose
ohne die bereits durchgefiihrten vorbereitenden Malinah-
men zur Innenstadtentlastung (prognostizierte Kfz-
Belastung ohne Seibelquerspange und Osttangente:
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Tabelle 9:

5.500 Kfz/24h*). Von daher wird diese prognostizierte Be-

lastungszunahme als vertraglich eingestuft.

Da in der Prognose 2030/35 die vollstandige Netztrennung
berucksichtigt ist, die Verkehrsprobleme aber weiterhin
vorhanden sind, lasst sich daraus ableiten, dass hier kein
Zusammenhang besteht, d. h. die Verkehrsprobleme von

der Netztrennung unabhangig sind.

netzes; hier: Analyse 2016 ,,+ Fall“ sowie Prognose-Nulifall 2030/35
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Belastungsergebnisse im Kfz-Verkehr an ausgewdhlten Querschnitten des Untersuchungs-

Querschnitt Querschnittsbelastungen [Kfz/24h]
(in Klammern Differenz zur Analyse)
Analyse 2016 Prognose
,+ Fall 2030/35
(Teilumsetzung Nullfall
Netztrennung)
1 | Peckhauser Stralle 10.300 12.100
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Stibbenhauser Stral3e) ' (+1.800)
2 | Dusseldorfer Strale 19.800 21.100
(zwischen Peckhauser Stral3e und Brennereiweg) : (+1.300)
3 | Berliner Stralie 8.300 9.300
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Burscheidter-Weg) : (+1.000)
4 | Nordstralle 8.000 12.000
(zwischen Berliner Stralle und Feierabendweg) : (+4.000)
5 | NordstralRe 8.700 11.200
(zwischen Am Sonnenhang und Borner Weg) : (+2.500)
6 | Seibelquerspange 11.700 12.500
(zwischen Schwarzbachstraflie und Seibelstralle) : (+800)
7 | Osttangente 6.500 9.000
(zwischen Hugenhauser Weg und Elberfelder Stralke) : (+2.500)
8 | Beethovenstralie 10.500 10.200
(zwischen Haydnstralte und TalstralRe) : (-300)
9 | Ringstrale 18.600 19.400
(zwischen Laubacher Stral3e und Gottfried-Wetzel-Stralde) : (+800)
10 | Goldbergstralle 2200 4.400
(zwischen Am Mihlenteich und Boéttingerweg) : (+2.200)
11 | Lutterbecker Stralte 2 800 3.400
(zwischen Schwarzbachstraflde und Eichstralle) : (+600)
12 | HubertusstralRe 6.700 8.200
(zwischen Dusseldorfer Strale und Karpendeller Weg) : (+1.500)
13| B7 17.100
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Rudolf-Diesel-Stralle) 14.700 (+2.400)
4.2 Prognose-Netzvarianten (Planfalle)

Aufbauend auf der Prognose 2030/35 (Nullfall) wurden mehrere
Netzanderungen — teilweise als Testszenario — mit Hilfe des Ver-
kehrsmodells wirkungstechnisch analysiert. Die Varianten unter-
scheiden sich durch folgende Erganzungen und Anpassungen des
Untersuchungsnetzes. >

2 Bsv: Erganzende Untersuchungen zur Innenstadtentlastung der Kreis-
stadt Mettmann. Aachen, 2004
% Im Anlagenband (A15) ist eine Ubersicht iiber alle betrachteten Unter-
suchungsvarianten zur Analyse des Kfz-Verkehrs aufgefuhrt.
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Prognose-Netzvariante 1 — ,Disseldorfer StraRe” (reduzierte Ge-
schwindigkeit)

In der Netzvariante 1 wird die Entlastungswirkung einer deutlich
reduzierten Hochstgeschwindigkeit fur die Dusseldorferstralle un-
tersucht. Hierzu wurde die zulassige Hochstgeschwindigkeit im
Netzmodell zwischen den Knotenpunkten Duisseldorfer Stra-
Re/Peckhauser Strale und Dusseldorfer StralRe/Berliner Stralie
von 50 km/h auf 20 km/h reduziert. Durch die geringere Hochstge-
schwindigkeit erhéht sich der Streckenwiderstand flr diesen Be-
reich, d. h. der Streckenabschnitt wird unattraktiver.

Bild 46: Darstellung der Prognose-Netzvariante 1 ,,Diisseldorfer StraBe*

Prognose-Netzvariante 2 — ,TalstraRe” (erhdhte Geschwindigkeit)

In der Netzvariante 2 wird die Auswirkung einer hoheren zulassi-
gen Geschwindigkeit fir die TalstralRe untersucht. Hierzu wurde
die zulassige Hochstgeschwindigkeit im Netzmodell zwischen dem
Knotenpunkt TalstralRe/Anbindung Sidring (B 7) und der Bushal-
testelle ,Zur Furth® von 60 km/h auf 70 km/h erhdht. Durch die ho-
here Geschwindigkeit verringert sich der Streckenwiderstand fir
diesen Bereich, d. h. der Streckenabschnitt wird attraktiver.

Bild 47: Darstellung der Prognose-Netzvariante 2 , TalstraBe*
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Prognose-Netzvariante 3 — ,NordstralRe“ (lang; reduzierte Ge-
schwindigkeit)

Analog zur Netzvariante 1 ,DUsseldorfer Strae* wird in der Netz-
variante 3 die Entlastungswirkung einer deutlich reduzierten
Hochstgeschwindigkeit untersucht. Hier wurde die zuldssige
Hoéchstgeschwindigkeit im Netzmodell flr die Nordstralle zwischen
den Knotenpunkten Nordstrale/Schwarzbachstralle und Nord-
stralde/Berliner StralRe von 50 km/h auf 20 km/h reduziert. Durch
die geringere Hochstgeschwindigkeit erhéht sich der Streckenwi-
derstand fiir diesen Bereich, d. h. der Streckenabschnitt wird unat-
traktiver.
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Bild 48: Darstellung der Prognose-Netzvariante 3 ,,NordstraBe“ (lang)

Prognose-Netzvariante 4 — _EichstralRe” (gednderte Fahrtbezie-
hungen in Richtung Disseldorfer Strafe)

In der Netzvariante 4 wird die Wirkung einer gesperrten direkten
Durchfahrt von der EichstraRe in Richtung Duisseldorfer Stralte
untersucht. Hierzu wurde im Netzmodell am Knotenpunkt Eich-
stral’e/Dusseldorfer Stralle ein Durchfahrtsverbot fir die Stre-
ckenbeziehung Eichstral’e in Richtung Dusseldorfer Stralie (,ge-
radeaus®) eingetragen, sodass hier ausschlieRlich linksabbiegen
moglich ist.
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Bild 49: Darstellung der Prognose-Netzvariante 4 ,,EichstraBe”

Prognose-Netzvariante 5 — ,Ringschluss® (zwischen Osttangente
und Teilumfahrung)

In Anlehnung an die Verkehrsuntersuchungen zur Innenstadtent-
lastung aus dem Jahre 2004 wird in der Netzvariante 5 die Wir-
kung einer Fortfihrung der Nordumfahrung (Teilumfahrung) zwi-
schen Hasseler Stral’e und Osttangente untersucht. Diese Netzva-
riante stellt einen Ringschluss dar, sodass eine nordliche Umfah-
rung der Kernstadt erméglicht wird. Diese Netzvariante entspricht
im Wesentlichen der Variante 3 aus den alten Untersuchungen.

Bild 50: Darstellung der Prognose-Netzvariante 5 ,,Ringschluss*

Nachfolgend sind die Wirkungsergebnisse der untersuchten Prog-
nose-Netzvarianten tabellarisch dargestellt (Tabelle 10) sowie die
wesentlichen Erkenntnisse als Zusammenfassung aufgefiihrt. Die
Belastungen fir das gesamte Untersuchungsnetz kénnen den Kfz-
Belastungsplanen und Kfz-Differenzenplanen (Gegentberstellung
Prognose-Nullfall 2030/35) im Anlagenband (A8.2 bis A8.6) ent-
nommen werden.

e Prognose-Netzvariante 1 ,Dusseldorfer Strafle”: Die Ge-
schwindigkeitsreduzierung fuhrt nur zu einer geringen Ent-
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lastung der Disseldorfer Stralle (-3.500 Kfz/24h). Die ver-
bleibende Belastung von mehr als 17.000 Kfz/24h bleibt
weiterhin — vor allem fur die Knotenpunkte — problematisch.

o Prognose-Netzvariante 2 ,Talstralle”: Die Geschwindig-
keitserhéhung fuhrt nur zu einer geringen Mehrbelastung
der TalstraBe (+900 Kfz/24h). Die Seibelquerspange sowie
die NordstralRe werden mehrbelastet (+1.000 Kfz/24h bzw.
+1.100 Kfz/24h). Die restlichen Bereiche des Haupter-
schlieBungsstraliennetzes bleiben nahezu unverandert,
sodass sich fur die ehemalige Hauptroute Uber die Ost-
West-Achse keine Entlastung ergibt.

o Prognose-Netzvariante 3 ,Nordstral’e“ (lang): Die Ge-
schwindigkeitsreduzierung bewirkt eine deutliche Entlas-
tung der NordstralRe (-2.600 Kfz/24h). Zeitgleich werden
andere Problembereiche nicht nennenswert starker belas-
tet.

e Prognose-Netzvariante 4 ,Eichstral3e”: Durch die gesperrte
Durchfahrtmdglichkeit Eichstrae in Richtung Disseldorfer
Str. wird sowohl die Lutterbecker Stralle (-2.200 Kfz/24h)
als auch die EichstraBe (-3.100 Kfz/24h) deutlich entlastet.
Die Bereiche Nordstralle (+700 Kfz/24h bis
+1.600 Kfz/24h) und Berliner StralRe (+1.100 Kfz/24h) wer-
den zeitgleich mehr belastet. Aufgrund der Einfachheit der
MalRnahme und der bedeutenden Wirkung fir den sensib-
len Bereich Eichstral3e/Lutterbecker StralRe wird dieser
Planfall positiv bewertet.

e Prognose-Netzvariante 5 ,Ringschluss®: Der Ringschluss,
d. h. die Verbindung zwischen Osttangente und der norli-
chen Teilumfahrung, flihrt im Wesentlichen nur zu einer
Entlastung im Nahbereich des Ringschlusses (Seibelquer-
spange, Norstrale, Peckhauser Strake).** Aufgrund des zu
erwartenden Kosten-Nutzen-Verhaltnisses wird diese
MalRnahme als unwirtschaftlich eingestuft.

Die untersuchten NetzmalRnahmen zeigen keine umfassende
Verbesserung auf, lediglich punktuell kann eine Entlastung von
Problembereichen ohne zusatzliche Belastung anderer Problem-
bereiche erzielt werden. Die Netzmalinahmen ,Nordstral’e“ und
,Eichstral’e“ werden beide positiv gewertet, da sie zum einen zu
einer Entlastung eines Problembereichs flihren, ohne andere
Problembereiche nennenswert mehr zu belasten und zum anderen
keinen kostspieligen Umbau erfordern.

An dieser Stelle wird nochmals darauf hingewiesen, dass alle
Netzmallnahmen ausschliel3lich eine Verlagerung des Kfz-Ver-
kehrs im Netz bewirken. Das heil’t, Teilbereiche werden starker
belastet und andere Teilbereiche weniger.

% Das Untersuchungsergebnis entspricht den Ergebnissen der vorange-
gangenen Studie zur Innenstadtentlastung aus dem Jahre 2004 (BSV:
Erganzende Untersuchungen zur Innenstadtentlastung, 2004).
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Tabelle 10: Querschnittsbelastungen im Kfz-Verkehr an ausgewahlten Querschnitten des Untersuchungsnet-
zes; hier: Prognose-Planfille 2030/35 , Diisseldorfer StraBe“, , TalstraBe“, ,NordstraBe“ (lang),

»EichstraBe“ und ,,Ringschluss*

Querschnittsbelastungen [Kfz/24h]
(in Klammern Differenz zum Prognose-Nullfall 2030/35)
Prognose-Netzvarianten 2030/35
Querschnitt 1 2 3 4 5
Dussel- | TalstraBe Nord- Eich- Ring-
dorfer stralle stralle schluss
Strale (lang)
Peckhauser Stralle
. > 11.300 12.100 12.600 12.000 9.300
1 zwischen Dusseldorfer Stralte und
étijbbenhauser StraRe) (-800) (+/-0) (+500) (-100) | (-2.800)
Dusseldorfer Strale
' 17.600 21.100 20.900 21.100 21.800
2 | (zwischen Peckhauser Strale und
(Brennereiweg) (-3.500) (+1-0) (-200) +0) | (+700)
Berliner StralRe
. . 9.100 9.700 8.600 10.400 10.100
3 | (zwischen Diisseldorfer Strale und
I(Burschei dter-Weg) (-200) (+400) (-700) (+1.100) (+800)
NordstralRe
. , . 13.300 12.400 11.000 12.700 10.300
b e bontwagy e Srate UndTEl T (11300) | (+400) | (1.000) | (+700) | (-1.700)
NordstralRe
5 | (zwischen Am Sonnenhang und +112:'350%0 +112'130%0 286%%0 Jfé%%o 196%%0
Borner Weg) (+1.300) | (+1.100) | (-2.600) | (+1.600) | (-1.600)
Seibelquerspange
6 | (zwischen Schwarzbachstrale und +113'500 +113'500 11.700 13'800 29'800
Seibelstrafke) (+1.000) (+1.000) (-800) (+300) (-2.700)
Osttangente
7 | (zwischen Hugenhauser Weg und 8:'370%0 8:'370%0 8'370%0 9'?_/%0 8550%0
Elberfelder StraRe) (-300) (-300) (-300) (+/0) ( )
Beethovenstralle
8 | (zwischen Haydnstralie und Tal- 95%%0 121?6%0 122%%0 12350%0 96%%0
strae) (-300) | (+100) | (+200) | (+300) | (-600)
Ringstrafe 19300 | 19.100 | 19.800 | 19.200 | 17.200
9 | (zwischen Laubacher Strale und '100 :'300 +400 '200 2 '200
Gottfried-Wetzel-StraRe) (-100) (-300) ( ) (-200) (-2.200)
Goldbergerstralie
) - . 4.200 4.300 4.600 4.900 4.100
10 | (zwischen Am Muhlenteich und
I(36ttingerweg) (-200) (-100) (+200) (+500) (-300)
Lutterbecker Stralle
) 3.400 3.400 3.400 1.200 3.300
11 | (zwischen Schwarzbachstralle und
fEichstra[&e) (+/-0) (+/-0) (+/-0) (-2.200) (-100)
HubertusstralRe
. . 7.300 8.100 8.300 8.400 8.300
12 | (zwischen Dusseldorfer Strale und
E(arpendellerWeg) (-900) (-100) (+100) (+200) (+100)
B7
. .. 18.000 17.100 17.300 17.600 16.900
13 | (zwischen Dusseldorfer Stral3e und
I(?udolf-DieseI-StraBe) (+900) (+/-0) (+200) (+500) (-200)
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4.3 Geschwindigkeitsreduzierungen im Stadtgebiet (er-
ganzende Prognose-Netzvarianten)

Zusatzlich zum Prognose-Planfall 2030/35 ,Nordstral’e“ (lang) hat
die Politik im Rahmen der Sitzung des Ausschusses flr Planung,
Verkehr und Umwelt am 15. November 2017 die Stadtverwaltung
beauftragt, die Reduzierung der Geschwindigkeiten auf dem in-
nerortlichen Stralennetz in Mettmann zu prifen und mit der vor-
gesetzten Aufsichtsbehdrden, dem Kreis Mettmann, abzustimmen.

Im Ergebnis wurden folgende Abschnitte zur Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit vom Kreis Mettmann genehmigt
und von der Politik beschlossen:

e BahnstralRe: Beschrankung der zuldssigen Ho6chstge-
schwindigkeit auf 30 km/h im Abschnitt von Beginn ,Bahn-
stral’e“ (BreitestralRe) bis zur Bushaltestelle BahnstralRe.

o Eidamshauser Stralle: Verlangerung der bestehenden Be-
schrankung der zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit auf
30 km/h im Abschnitt zwischen Laubacher Stral’e und
SudhoffstralRe bis zum Kreisverkehr Disselring.

e Schwarzbachstrafe: Im Kontext der angrenzenden Tempo
30- bzw. Tempo 20-Bereiche Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h im Abschnitt von der
Adlerstralte bis zur Seibelquerspange.

Dem Vorschlag, auf der Nordstra’e zwischen den Knotenpunkten
NordstralRe/Schwarzbachstralte und NordstralRe/Berliner Stralie
eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von der-
zeit 50 km/h auf 30 km/h vorzunehmen, wollte der Kreis Mettmann
aus verschiedenen Grunden (u. a. keine Gefahrenlage auf dem
gesamten Streckenabschnitt) nicht zustimmen (siehe Stellung-
nahme vom 17. September 2018). Der Gegenvorschlag einer Va-
riante mit Reduzierung der zulassigen Ho6chstgeschwindigkeit auf
30 km/h nur zwischen Haus Nr. 51 und Haus Nr. 79 in der Zeit von
Mo-Fr von 07:00 bis 17:00 Uhr, der im Rahmen der Sitzung des
Ausschusses fur Planung, Verkehr und Umwelt am 26. September
2018 vorgestellt wurde, wurde von der Politik beschlossen.

Die verkehrlichen Wirkungen der neuen Beschlisse wurden unter
Verwendung des Verkehrsmodells analysiert (Tabelle 11). Die
Belastungen fir das gesamte Untersuchungsnetz konnen den Kfz-
Belastungsplanen und Kfz-Differenzenplanen (Gegeniberstellung
Prognose-Nullfall 2030/35) im Anlagenband (A8.7 bis A8.9) ent-
nommen werden.

Sowohl in den Einzeluntersuchungen (,Nordstrale kurz® und
.1empo 30 ohne Nordstral’e®), als auch in der Kombination der
beiden Einzelfalle (,Tempo 30 gesamt®) zeigen sich gesamtstad-
tisch Belastungsveranderungen von weniger als +/-1.000 Kfz/24h.
Im Hinblick auf eine Optimierung der Kfz-Verkehrsstrome sind
demnach diese MalRnahmen allein nicht ausreichend.
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Tabelle 11: Querschnittsbelastungen im Kfz-Verkehr an ausgewahlten Querschnitten des Untersuchungsnet-
zes; hier: Prognose-Planfille 2030/35 ,,NordstraBe (kurz)“, ,Tempo 30 (ohne NordstraBe)“ und

»Trempo 30 (gesamt)“

Querschnittsbelastungen [Kfz/24h]
(in Klammern Differenz zum
Prognose-Nullfall 2030/35)
Querschnitt Prognose-Planfalle 2030/35
Tempo 30 Nord- Tempo 30
(ohne stralle (gesamt)
Nord- (kurz)
stral3e)
1 Peckhauser Stralle 12.500 12.200 12.500
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Stibbenhauser Stral3e) (+400) (+100) (+400)
> Dusseldorfer Stralle 21.000 21.100 21.000
(zwischen Peckhauser Stralde und Brennereiweg) (-100) (+/-0) (-100)
3 Berliner Stral3e 9.100 9.700 9.100
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Burscheidter-Weg) (-200) (+400) (-200)
4 Nordstralle 12.200 12.100 11.900
(zwischen Berliner Strale und Feierabendweg) (+200) (+100) (-100)
5 Nordstralle 11.500 10.400 10.600
(zwischen Am Sonnenhang und Borner Weg) (+300) (-800) (-600)
6 Seibelquerspange 12.700 12.300 12.400
(zwischen Schwarzbachstralie und Seibelstralle) (+200) (-200) (-100)
7 Osttangente 8.700 8.900 8.900
(zwischen Hugenhauser Weg und Elberfelder Stralke) (-300) (-100) (-100)
8 Beethovenstralie 10.400 10.300 10.400
(zwischen Haydnstralie und TalstralRe) (+200) (+100) (+200)
9 RingstralRe 18.900 19.600 19.100
(zwischen Laubacher Stral3e und Gottfried-Wetzel-Stralie) (-500) (+200) (-300)
10 Goldbergerstralie 4.200 4.500 4.400
(zwischen Am Mihlenteich und Boéttingerweg) (-200) (+100) (+/-0)
11 Lutterbecker Stralle 3.700 3.300 3.600
(zwischen Schwarzbachstralde und Eichstralle) (+300) (-100) (+200)
12 Hubertusstralle 8.400 8.100 8.200
(zwischen Dusseldorfer Strale und Karpendeller Weg) (+200) (+100) (+/-0)
13 B7 17.300 17.200 17.400
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Rudolf-Diesel-Stralle) (+200) (+100) (+300)
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5 Konzepte
5.1 Optimierung von Kfz-Verkehrsstromen im Stadtgebiet

5.1.1  Grundlage

Der Prognose-Nullfall 2030/35 enthalt die strukturellen Entwicklun-
gen im Bereich Kirchendelle (Baugebiet mit Umsetzung der nordli-
chen Teilumfahrung). Die Umsetzung des Baugebiets Kirchendelle
und der zugehdérigen InfrastrukturmalRnahmen ist langfristig anzu-
setzen (etwa 10 Jahre). Im Gegensatz dazu ist die Optimierung
der Kfz-Verkehrsstrome kurzfristig zu planen (in den nachsten ein
bis zwei Jahren). Vor diesem Hintergrund eignet sich der Progno-
se-Nullfall 2030/35 nicht als verkehrsmodelltechnische Grundlage.
Es wurde deshalb eine Kurzfristprognose als Grundlage zur Opti-
mierung der prognostizierten Kfz-Verkehrsstrome aufgebaut.

Die Kurzfristprognose beriicksichtigt folgende Aspekte:

e Strukturelle Entwicklungen analog dem Prognose-Nullfall
2030/35, ohne Entwicklung Wohngebiet Kirchendelle,

e Ubergeordnete und innerstadtische infrastrukturelle Ent-
wicklungen analog Prognose-Nullfall 2030/35, ohne nérdli-
che Teilumfahrung zwischen L 239 und Hasseler Stral3e.

Daruber hinaus wurden weitere innerstadtische infrastrukturelle
Entwicklungen berlcksichtigt, die im Prognose-Nullfall 2030/35
nicht enthalten sind:

e beschlossene Geschwindigkeitsanderungen (,Tempo 30¢
Mo-Fr von 07:00 bis 17:00 Uhr im Bereich Nordstrale —
kurze Variante, Eidamshauser Stralle (ab Knotenpunkt
Dusselring bis Neanderstralle), Bahnstralte und Schwarz-
bachstrale; entspricht inhaltlich ,Tempo 30 gesamt®),

e beschlossene Knotenpunktumbauten des Kreises Mett-
mann (Elberfelder Strale/Bergstral’e und Flurstralle/Beet-
hovenstralle),

¢ Anpassungen der Lichtsignalsteuerungen sowie erganzen-
de bauliche Malnahmen am Knotenpunkt Elberfelder
Stralie/Bergstralle sowie der weiteren lichtsignalgeregelten
Knotenpunkte im Zuge der Beethovenstralle (Beethoven-
strale/HaydnstralRe, Beethovenstralle/Gruitener Stralle
und Beethovenstralle/Talstralde),

e Pfértnerung am Knotenpunkt Johannes-Flintrop-
StraRe/Goldberger Stralde,

e Anpassungen der Lichtsignalsteuerungen am Knotenpunkt
Ringstralie/TalstralRe.

Nachfolgend werden nur die noch nicht beschlossenen MalRnah-
men (letzten drei Aufzahlungspunkte) im Detail erdrtert.

Wie in Kap. 1.2 beschrieben wurde, bleibt der Knotenpunkt El-
berfelder StraBe/BergstraBe lichtsignalgeregelt, jedoch &andert
sich durch die veranderte StralRenklassifizierung die Hauptrichtung
(statt Elberfelder Strale — Bergstralle nun Elberfelder Strafle —
Elberfelder StralRe). Neben der Anderung der Lichtsignalsteuerung
(Erhéhung der Freigabezeit fur die Hauptrichtung zu Lasten der
Nebenrichtung) ist hier eine entsprechende Ummarkierung vorzu-
sehen. Der Knotenpunkt BeethovenstraBe/Flurstrae wird zum
Kreisverkehr umgebaut (bisher lichtsignalgeregelt).
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Hinsichtlich der weiteren lichtsignalgeregelten Knotenpunkte im
Zuge der Beethovenstralle (Beethovenstrale/Haydnstralle, Beet-
hovenstralle/Gruitener StralRe, Beethovenstralle/Talstralle) stehen
die konkreten MaRnahmen (Anderung der Lichtsignalsteuerung
sowie gegebenenfalls erganzende bauliche Malnahmen) noch
nicht fest. Durch den Bau der Osttangente wurde die Beethoven-
stralde, die friher eine kommunale HaupterschlieRungsstralte war,
zur Hauptverkehrsstralle, klassifiziert als Kreisstra3e. An den bei-
den Knotenpunkten BeethovenstraRe/HaydnstraBe und Beet-
hovenstraBe/Gruitener StraRe hat die geanderte Stralienklassifi-
zierung jedoch keinen Einfluss auf die Hauptrichtungen. Die
Hauptrichtung bleibt unverandert auf der Beethovenstralle, die
Nebenrichtungen dienen der ErschlieBung der angrenzenden
Wohngebiete. Die Signalisierung flur die Hauptrichtung wurde le-
diglich geringfiigig zu Gunsten der Hauptrichtung angepasst.

Wahrend die Hauptrichtung an den Knotenpunkten Beethoven-
stral’e/Haydnstralle und Beethovenstralle/Gruitener Strafle un-
verandert auf der BeethovenstralRe liegt, andert sich aufgrund der
geanderten Stral3enklassifizierung die Hauptrichtung am Knoten-
punkt BeethovenstraBe/TalstraBe. Bisher lag die Hauptrichtung
auf der Talstral’e (bisher als Landesstralle klassifiziert). Infolge
der neuen Kreisstralle K 37 verlauft heute die Hauptrichtung ,iber
Eck” (BeethovenstralRe/Talstralle stadtauswarts). Zur Starkung der
Hauptrichtung wird hier eine Anpassung der Lichtsignalsteuerung
fur notwendig erachtet (Verlangerung der Freigabezeit fir die
Hauptrichtung zu Lasten der Nebenrichtung).

Da der Knotenpunkt Wilfrather Stral’e/Osttangente als Kreisver-
kehr ausgebaut ist, besteht an dieser zentralen Einfahrt zum In-
nenstadtbereich keine Moglichkeit einer signaltechnischen Ver-
kehrslenkung. Die nachstgelegene Lichtsignalanlage aus Richtung
Wailfrath kommend und stadteinwarts fihrend befindet sich am
Knotenpunkt Johannes-Flintrop-StraBe/Goldberger StraRe.
Zur Erhdéhung des Widerstands fur die Fahrtroute aus Richtung
Wi ilfrath kommend Uber die Johannes-Flintrop-Straflie wird hier die
Sperrzeit fur den Geradeausverkehr stadteinwarts verlangert. Um
ein Ausweichen uber den nur fur Anlieger freigegebenen Goldberg
zu verhindern, wird zeitgleich auch die Sperrzeit fur den dort vor-
handenen Linksabbieger (aus Richtung Wilfrath kommend und in
den Goldberg einbiegenden Strom) erhéht. Es ist zu beachten,
dass der OPNV durch die dargestellte Pfértnerung mit ,gebremst*
wird und hier zur Busbeschleunigung eine Anforderung eingerich-
tet werden sollte. Auch der Verkehr Wilfrath/Heiligenhaus, der die
Route Uber die Seibelquerspange nutzt, wird mit ,gebremst‘. Im
Gegensatz zum OPNV sind hier keine spezifischen MaRnahmen
zur Beschleunigung maoglich, da sich diese Verkehrsstréme nicht
separat behandeln lassen und der Knotenpunkt Johannes-Flintrop-
StralRe/Seibelquerspange als Kreisverkehr ausgebaut ist.

Der Knotenpunkt RingstraBe/TalstraBe ist lichtsignalgesteuert
und war vor dem Bau der Osttangente Bestandteil der verkehrli-
chen Hauptachse B 7. Die Hauptrichtung verlief Gber die Achse
Ringstral3e/TalstralRe (6stlicher Abschnitt). Infolge der geanderten
Stralienklassifizierung ist der Knotenpunkt nun Uber alle drei Zu-
fahrten Bestandteil des Gemeindestraliennetzes. Die Hauptrich-
tung lasst sich nun nicht mehr Uber die Stralenklassifizierung
identifizieren. Um die vorhandenen Kfz-Verkehre mdglichst weit-
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raumig um den Innenstadtbereich herumzuflihren, wird vorge-
schlagen, die Hauptrichtung auf die ,Uber-Eck-Beziehung“ Ring-
stral’e/TalstralBe (sudlicher Abschnitt) zu legen. Dabei sollen je-
doch lediglich die Sperr- bzw. Freigabezeiten der stadtauswarts
fuhrenden Richtung angepasst werden. Eine Anderung der Kno-
tenpunktform (Kreisverkehr statt Lichtsignalregelung) wird nicht
empfohlen, da ansonsten die Mdglichkeit der lichtsignaltechni-
schen Verkehrslenkung verloren ginge.

Nachfolgend (Tabelle 12) sind die Kfz-Belastungsergebnisse der
Kurzfristprognose als Vergleichsgrundlage fir die Ergebnisse der
Untersuchungsvarianten aufgefiihrt. Die Belastungen flir das ge-
samte Untersuchungsnetz kénnen den Kfz-Belastungsplanen im
Anlagenband (A9.1) entnommen werden. *

Tabelle 12: Querschnittsbelastungen im Kfz-Verkehr an ausgewahlten Querschnitten des Untersuchungsnet-
zes; hier: Kurzfristprognose

Querschnittsbelastungen [Kfz/24h]
Analyse | Kurzfrist- | Prognose-
2016 prognose | 2030/35
Teilumset-
zung
Netztren-
nung
Peckhauser Stralle
1 (zwischen Dusseldorfer Stralle und Stibbenhauser Stralle) 10.300 12.000 12.100
Dusseldorfer Stralle
2 (zwischen Peckhauser Straflte und Brennereiweg) 19.800 20.000 21.100
Berliner Stral3e
3 (zwischen Dusseldorfer Strafle und Burscheidter-Weg) 8.300 9.700 9.300
Nordstralle
4 (zwischen Berliner Stral3e und Feierabendweg) 8.000 7.700 12.000
Nordstralle
5 (zwischen Am Sonnenhang und Borner Weg) 8.700 8.600 11200
Seibelquerspange
6 (zwischen Schwarzbachstraflie und Seibelstralle) 11.700 11.000 12.500
Osttangente
7 (zwischen Hugenhauser Weg und Elberfelder Stralke) 6.500 9.100 9.000
Beethovenstralie
8 (zwischen Haydnstralte und TalstralRe) 10.500 11.600 10.200
Ringstralle
9 (zwischen Laubacher Strae und Gottfried-Wetzel-StralRe) 18.600 18.300 19400
Goldbergerstralie
10 (zwischen Am Muhlenteich und Béttingerweg) 2200 4.400 4.400
Lutterbecker StralRe
" (zwischen Schwarzbachstralde und Eichstralle) 2.800 3.100 3.400
HubertusstralRe
12 (zwischen Dusseldorfer Strale und Karpendeller Weg) 6.700 7.700 8.200
B7
13 (zwischen Dusseldorfer Strafle und Rudolf-Diesel-Stralle) 14.700 15.500 17.100

% Im Anlagenband (A15) ist eine Ubersicht (iber alle betrachteten Unter-
suchungsvarianten zur Analyse des Kfz-Verkehrs aufgefuhrt.
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5.1.2  Wirkungsanalysen verschiedener Untersuchungsvarian-
ten

Aufbauend auf der zuvor beschriebenen Grundlage (Kurzfristprog-
nose) werden nachfolgend verschiedene infrastrukturelle Maf-
nahmenvarianten mit Hilfe des Verkehrsmodells analysiert. *

Verbindung zwischen Peckhauser Strafle und L 239

In der Sitzung des Ausschusses fur Planung, Verkehr und Umwelt
am 21. November 2018 hat die Politik dem eingereichten Antrag,
einen direkten Anschluss der Peckhauser Stralle an die L 239
zwischen den Strallen Am Hoshof und dem Steinesweg zu analy-
sieren, zugestimmt. Die zu untersuchende Verbindung ist Bestand-
teil der ndrdlichen Teilumfahrung, d. h. der zur Umsetzung des
Baugebiets Kirchendelle zugehdrigen Infrastrukturmafinahmen. In
diesem Untersuchungsfall soll die Teilverbindung zwischen Peck-
hauser Strale und L 239 vorzeitig — unabhangig vom Baugebiet
Kirchendelle — umgesetzt werden. (Bild 51, oben)
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Bild 51: Darstellung der geplénten Di'rektverbindung zwischen Peckhauser
StraBe und L 239 und der zugehorigen Verkehrslenkung

Die Planungen bzgl. des Baugebiets Kirchendelle sind noch nicht
abgeschlossen, sodass die Knotenpunktformen der Anschliisse an
das bestehende Stral’ennetz noch nicht endgliltig festgelegt sind.
Zum jetzigen Zeitpunkt plant die Stadt Mettmann am Knotenpunkt

% Im Anlagenband (A15) ist eine Ubersicht iiber alle betrachteten Unter-
suchungsvarianten zur Analyse des Kfz-Verkehrs aufgefuhrt.
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Peckhauser Straf3e/Direktverbindung den Bau eines Kreisver-
kehrs. Im Hinblick auf die Moglichkeiten der Verkehrslenkung wird
jedoch vorgeschlagen, die beiden relevanten Knotenpunkte der zu
untersuchenden Direktverbindung (L 239/Direktverbindung und
Peckhauser Stralte/Direktverbindung) als lichtsignalgeregelte Kno-
tenpunkte auszubilden.

Die Direktverbindung zwischen der Peckhauser Strafle und der
L 239 stellt eine alternative Verbindung zum Uberlasteten Abschnitt
Dusseldorfer Strafle zwischen L 239 und Peckhauser Stralle dar.
Um die Routenwahl Gber die neue Direktverbindung und die L 239
zu starken, sind die Lichtsignalsteuerungen an den beiden neuen
Knotenpunkten (L 239/Direktverbindung und Peckhauser Stra-
Re/Direktverbindung) entsprechend auszugestalten. Auf den bei-
den ,Uber Eck® verlaufenden Achsen L 239 (sudlicher Abschnitt) —
Direktverbindung und Direktverbindung — Peckhauser Stralte
(nérdlicher Abschnitt) sind die Freigabezeiten im Signalzeitenpro-
gramm entsprechend langer anzulegen als fir die anderen Fahrt-
beziehungen. Parallel dazu werden am Knotenpunkt Disseldorfer
Stralde/Sudring (B 7) die auf der Dusseldorfer Stralle geradeaus
stadteinwarts fahrenden Kfz-Verkehr gepfértnert, d. h. fir sie wird
hier die Sperrzeit verlangert, sodass sich die Fahrtzeit Uber die
Dusseldorfer Stral’e verlangert. Nach dem gleichen Prinzip wer-
den am Knotenpunkt Disseldorfer Stralle/Peckhauser Straflte die
Kfz-Verkehrsstrome der ,Uber-Eck-Beziehung“ Diisseldorfer Stra-
3e — Peckhauser StralRe verlaufenden gepfortnert (Bild 51, unten).

Nachfolgend sind die Wirkungsergebnisse der betrachteten Unter-
suchungsvariante tabellarisch dargestellt (Tabelle 13) sowie die
wesentlichen Erkenntnisse als Zusammenfassung aufgeflihrt. Die
Belastungen fiir das gesamte Untersuchungsnetz kénnen den Kfz-
Belastungsplanen und Kfz-Differenzenplanen (Gegeniberstellung
Kurzfristprognose) im Anlagenband (A9.2) entnommen werden.

Die Ergebnisse zeigen auf, dass sich die Kfz-Belastungen im We-
sentlichen nur im Umfeld der neuen Direktverbindung andern. Die
bisherigen Anbindungen an die L 239 (Dusseldorfer StralRe und
Ratinger Strale — Kantstrale) zeigen eine deutliche Entlastung
auf (Dusseldorfer StralRe zwischen L 239 und Peckhauser Stralle
-6.000 Kfz/24h; Ratinger StralRe -2.200 Kfz/24h; Kantstralle
-2.100 Kfz/24h). Die neue Direktverbindung sowie der Abschnitt
der L 239 zwischen Disseldorfer Stralle und Direktverbindung
werden zeitgleich mehrbelastet (Direktverbindung
+10.000 Kfz/24h; L 239 zwischen Dusseldorfer Strale und Direkt-
verbindung +5.900 Kfz/24h). Zu beachten ist, dass die untere
Peckhauser Straflte (zwischen Dusseldorfer Strale und Direktver-
bindung) entlastet, aber die obere Peckhauser Stralle (zwischen
Direktverbindung und Peckhauser Stral’e) durch die geanderte
Routenwahl mehrbelastet wird (zwischen +900 Kfz/24h und
1.600 Kfz/24h).

Die Belastungsanderungen im restlichen Strallennetz liegen zum
Grofdteil deutlich unter 1.000 Kfz/24h.

Es ist zu beachten, dass die neue Direktverbindung eine parallel
verlaufende Alternative zur Dusseldorfer StralRe darstellt und damit
grundsatzlich eine alternative Routenwahl der Verkehre zwischen
Hubbelrath bzw. Autobahnanschluss A 3 und Innenstadt ermdg-
licht. Die Modellergebnisse zeigen auf, dass in Richtung Innen-

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann

71

ESV



stadt keine Ausweichverkehre und aus Richtung Innenstadt nur ein
geringer Anteil an Ausweichverkehren Uber die neue Direktverbin-
dung zu erkennen sind. Das Risiko wird durch die vorgeschlagene
Lichtsignalisierung des Knotenpunkts Peckhauser StrafRe/Direkt-
verbindung minimiert.
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Tabelle 13: Querschnittsbelastungen im Kfz-Verkehr an ausgewahlten Querschnitten des Untersuchungsnet-

zes; hier: Untersuchungsvariante 1 ,,Direktverbindung®)

Querschnittsbelastungen [Kfz/24h]
(in Klammern Differenz
zur Kurzfristprognose)
Querschnitt
Kurzfristprognose-
Untersuchungsvariante 1
(Direktverbindung)

1 Peckhauser Stralle 7.600
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Stiibbenhauser Stral3e) (-4.400)
> Dusseldorfer Stralle 20.100
(zwischen Peckhauser Straflte und Brennereiweg) (+100)
3 Berliner Stral3e 9.800
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Burscheidter-Weg) (+100)
4 Nordstralle 7.700
(zwischen Berliner Stralle und Feierabendweg) (0)
5 Nordstralle 8.600
(zwischen Am Sonnenhang und Borner Weg) (0)
6 Seibelquerspange 11.100
(zwischen Schwarzbachstralie und Seibelstralle) (+100)
7 Osttangente 9.000
(zwischen Hugenhauser Weg und Elberfelder Strale) (-100)
8 Beethovenstralie 11.700
(zwischen Haydnstralte und TalstralRe) (+100)
9 RingstralRe 18.300
(zwischen Laubacher Stral3e und Gottfried-Wetzel-Stralie) (0)
10 Goldbergerstralie 4.300
(zwischen Am Muhlenteich und Béttingerweg) (-100)
11 Lutterbecker Strale 3.000
(zwischen Schwarzbachstrafte und Eichstralle) (-100)
12 Hubertusstralle 7.400
(zwischen Dusseldorfer Strale und Karpendeller Weg) (-300)
13 B7 16.300
(zwischen Disseldorfer StraRe und Rudolf-Diesel-Stralie) (+800)

Knotenpunkt Disseldorfer StralRe/Sudring (B 7)

Im Rahmen der durchgefiihrten Analysen wurde fur die Disseldor-
fer StralRe aufgrund ihrer geanderten Funktion und der vorhande-
nen hohen  Kfz-Verkehrsbelastungen identifiziert  (rund
20.000 Kfz/24h in der Analyse 2016 und rund 21.000 Kfz/24h in
der Prognose 2030/35; vgl. Kap. 4.1.2) eine besondere Bedeutung
identifiziert. Vor allem der Knotenpunkt Dusseldorfer Strafl’e/B 7 ist
hier als zentraler Einfahrtspunkt in das Stadtgebiet wichtig. Zur
Starkung der neuen Stralenklassifizierung werden daher hier
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mogliche Anderungen (Lichtsignalsteuerung und Markierung) un-
tersucht.

Aus Richtung Autobahn A 3 kommend ist am Knotenpunkt Dus-
seldorfer Stral’e/Sidring (B 7) in der Zufahrt jeweils ein Fahrstrei-
fen fur den Linksabbieger, den Geradeausfahrer und den Rechts-
abbieger vorhanden. Im Gegensatz zu den drei anderen Knoten-
punktarmen ist hier der Rechtsabbieger nicht in die Signalisierung
integriert (freier Rechtsabbieger hinter Dreiecksinsel). Der Rechts-
abbiegestreifen ist derzeit bis zum einmindenden land- und forst-
wirtschaftlichen Weg (Meurersmorp) gefiihrt. Bei Verlangerung des
Rechtsabbiegestreifens zur Vergroflerung der Unabhangigkeit von
den restlichen Kfz-Verkehrsstromen ist hier in jedem Fall aus Ver-
kehrssicherheitsaspekten nur eine eingeschrankte ErschlieRung
madglich (,rechts rein, rechts raus®). Deshalb ist bei Umsetzung
dieser MaRnahme eine Verlegung der bestehenden Einmindung
nach Westen zu prifen. Dies ist grundsatzlich moglich, da die
Dusseldorfer Straf3e in Richtung Westen weiterhin einen geradlini-
gen Verlauf aufweist. Die Zufahrt zur Ponyreitschule Windfoche
auf der gegeniberliegenden Seite der Dusseldorfer StralRe liegt
etwa 80 m entfernt, hierhin kdnnte die Einmindung verlegt wer-
den. An den Knotenpunktarmen L 239 und Sidring (B 7) sind in
den Zufahrten ebenfalls jeweils separat ein Fahrstreifen flr den
Linksabbieger, den Geradeausfahrer und den Rechtsabbieger
angelegt. Alle Knotenpunktausfahrten sind einstreifig (Bild 52).

Bild 52: Heutige Gestaltung des Knotenpunkts Diisseldorfer StraBe/Siidring
(B7)
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Um die Route Uber den Sudring (B 7) zu starken, sollen die aus
Norden und Westen kommenden und in die Dusseldorfer Stralde
(6stlicher Abschnitt) einfahrenden Kfz-Verkehrsstrome am Kno-
tenpunkt Disseldorfer StralRe/Sudring (B 7) gepfértnert werden.
Entsprechend werden fir sie die Sperrzeiten verlangert. Zeitgleich
wird die Freigabezeit der aus Richtung L 239 kommenden und in
Richtung Sudring (B 7) fahrenden Kfz-Verkehrsstrome vergroRert.
Um die Abbiegerkapazitadten am Knotenpunkt im Verlauf der B 7
zu starken, werden im Knotenpunktarm Sidring (B 7) zwei Links-
abbiegestreifen und im Knotenpunktarm Duisseldorfer Stralle (B 7)
eine zweistreifige Knotenpunktausfahrt durch Ummarkierung bzw.
Ausbau geschaffen (Bild 53).

Zur weiteren Erhdhung des Widerstands auf der Dusseldorfer
Stralle, werden am Knotenpunkt Dusseldorfer Stralle/Berliner
Stralde die auf der Dusseldorfer Stral’e geradeausfahrenden Kfz-
Verkehrsstrome sowie die ,Uber-Eck-Beziehung“ Diisseldorfer
Strale — Hubertusstralle gepfortnert. Zeitgleich soll der Kfz-
Verkehrsfluss auf der Berliner Strale optimiert werden. Dazu wer-
den die Freigabezeiten der an den Knotenpunkten Duisseldorfer
StralRe/Berliner Strale und Berliner Stral’e/Nordstralte ,lUber Eck*
verlaufenden Kfz-Verkehrsstrome Dusseldorfer Strale — Berliner
Stralde sowie Berliner Strale — Nordstralle (stidéstlicher Abschnitt)
verlangert (Bild 53).%
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Bild 53: Darstellung der geplanten Anpassungen der Lichtsignalsteue-
rung am Knotenpunkt Dusseldorfer StraBe/Siidring (B 7) sowie
im angrenzenden relevanten Umfeld

Nachfolgend sind die Wirkungsergebnisse der betrachteten Unter-
suchungsvariante tabellarisch dargestellt (Tabelle 14) sowie die
wesentlichen Erkenntnisse als Zusammenfassung aufgefuhrt. Die
Belastungen fiir das gesamte Untersuchungsnetz kénnen den Kfz-
Belastungsplanen und Kfz-Differenzenplanen (Gegentuberstellung
Kurzfristprognose) im Anlagenband (A9.3) entnommen werden.

Die Ergebnisse dieser Variante zeigen auf, dass im Zuge der ver-
langerten Freigabezeiten an den Knotenpunkten Duisseldorfer
StralRe/Berliner Strale und Berliner Straf3e/Nordstrale die Route

%" Eine Pfortnerung der am Knotenpunkt Berliner StraBe/Nordstrale auf
der NordstralBe geradeausfahrenden Kfz-Verkehrsstrome zeigte keine
relevanten verkehrlichen Wirkungen und wird daher hier nicht weiter be-
rucksichtigt.
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Uber die Seibelquerspange, Schwarzbachstralte, Nordstrale und
Berliner Stral’e gestarkt wird und hier ein Zuwachs bei den Kfz-
Verkehrsbelastungen zu verzeichnen ist (Seibelquerspange zwi-
schen +200 Kfz/24h) und +300 Kfz/24h; Schwarzbachstralle
+400 Kfz/24h; Nordstraf3e +700 Kfz/24h; Berliner Stral’e zwischen
+1.400 Kfz/24h) und +1.600 Kfz/24h).

Zeitgleich werden die ,parallelen” Achsen Lutterbecker Stralle —
EichstraRe — Dlsseldorfer Strafle und Ringstralte — Am Kolben —
Dusseldorfer Stralle bis zum Knotenpunkt Disseldorfer Stra-
Re/Berliner StralRe geringfugig entlastet (zwischen -200 Kfz/24h)
und -1.100 Kfz/24h). Am Knotenpunkt Dusseldorfer Stralie/Ber-
liner Stralle heben sich die Be- und Entlastung auf, sodass die
Dusseldorfer Strale zwischen Peckhauser Stralle und Berliner
Stralde im Vergleich zur Kurzfristprognose mehr oder weniger un-
verandert belastet ist (+100 Kfz/24h).

Die Belastungsanderungen im restlichen Stralennetz liegen er-
neut zum GroRteil deutlich unter 1.000 Kfz/24h.
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Tabelle 14: Querschnittsbelastungen im Kfz-Verkehr an ausgewahlten Querschnitten des Untersuchungsnet-

zes; hier: Untersuchungsvariante 2 ,,Knotenpunkt Diisseldorfer StraBe/Siidring (B 7)

Querschnittsbelastungen [Kfz/24h]
(in Klammern Differenz
. zur Kurzfristprognose)
Querschnitt
Kurzfristprognose-
Untersuchungsvariante 2
(Disseldorfer Stral’e/B 7)

1 Peckhauser Stralle 11.500

(zwischen Dusseldorfer Strafle und Stiibbenhauser Stralde) (-500)

> Dusseldorfer Stralle 20.000

(zwischen Peckhauser StraRe und Brennereiweg) (0)

3 Berliner Stralle 11.300

(zwischen Dusseldorfer Strafle und Burscheidter-Weg) (+1.600)

4 Nordstralle 7.200

(zwischen Berliner Strale und Feierabendweg) (-500)

5 Nordstralle 9.300

(zwischen Am Sonnenhang und Borner Weg) (+700)

6 Seibelquerspange 11.500

(zwischen Schwarzbachstralie und Seibelstralle) (+500)

7 Osttangente 9.000

(zwischen Hugenhauser Weg und Elberfelder Strale) (-100)

8 Beethovenstralle 11.600

(zwischen Haydnstralie und TalstralRe) (0)

9 RingstralRe 18.100

(zwischen Laubacher Stral3e und Gottfried-Wetzel-Stralie) (-200)

10 Goldbergerstralle 4.200

(zwischen Am Muhlenteich und Béttingerweg) (-200)

11 Lutterbecker Strale 3.200

(zwischen Schwarzbachstrafte und Eichstralle) (+100)

12 Hubertusstralle 7.700

(zwischen Dusseldorfer Strale und Karpendeller Weg) (0)

13 B7 16.100

(zwischen Dusseldorfer Strafle und Rudolf-Diesel-Stralle) (+600)
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Kombination der beiden Untersuchungsvarianten

Die beiden zuvor beschriebenen Varianten schliefen sich nicht
gegenseitig aus und konnen daher in Kombination miteinander
untersucht werden.

Nachfolgend sind die Wirkungsergebnisse der betrachteten Unter-
suchungsvariante tabellarisch dargestellt (Tabelle 15) sowie die
wesentlichen Erkenntnisse als Zusammenfassung aufgefuhrt. Die
Belastungen fiir das gesamte Untersuchungsnetz kénnen den Kfz-
Belastungsplanen und Kfz-Differenzenplanen (Gegeniberstellung
Kurzfristprognose) im Anlagenband (A9.4) entnommen werden.

Die Ergebnisse zeigen auf, dass analog zur Untersuchungsvarian-
te 1 (Direktverbindung) deutliche Belastungsanderungen im Um-
feld der neuen Direktverbindung zu erkennen sind. Durch die
Kombination der beiden Untersuchungsvarianten 1 und 2 verstarkt
sich die schon in Untersuchungsvariante 1 zu erkennende Mehr-
belastung der Berliner Strale (zwischen +1.700 Kfz/24h) und
+2.000 Kfz/24h).

Analog zur Variante 2 (Knotenpunkt Disseldorfer Stra3e/Sidring
(B 7)) ergeben sich fir die zur Achse Seibelquerspange -
Schwarzbachstralle — NordstraRe — Berliner Stralle ,parallelen®
Achsen Lutterbecker Stralle — EichstralRe — Dusseldorfer Stralle
und Ringstralle — Am Kolben — Disseldorfer Straflde bis zum Kno-
tenpunkt Dusseldorfer Stral3e/Berliner Stralle auch hier eine ge-
ringflgig entlastet (zwischen -200 Kfz/24h) und -1.100 Kfz/24h).

Positiv zu werten ist, dass nun ein weitreichender Zuwachs auf
dem Sudring zu erkennen ist, der am Knotenpunkt Disseldorfer
Strafle/Sldring (B 7) bis auf +1.600 Kfz/24h ansteigt.

Die Belastungsanderungen im restlichen Strallennetz liegen er-
neut zum Grof3teil deutlich unter 1.000 Kfz/24h.
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Tabelle 15: Querschnittsbelastungen im Kfz-Verkehr an ausgewahlten Querschnitten des Untersuchungsnet-
zes; hier: Untersuchungsvariante 3 (Kombination der Varianten 1 und 2)

Querschnittsbelastungen [Kfz/24h]
(in Klammern Differenz
zur Kurzfristprognose)
Querschnitt
Kurzfristprognose-
Untersuchungsvariante 3
(Kombination der Varianten 1 und 2)

1 Peckhauser Stralle 8.100
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Stiibbenhauser Stralde) (-3.900)
> Dusseldorfer Stralle 20.400
(zwischen Peckhauser Straflte und Brennereiweg) (+400)
3 Berliner Stralle 11.700
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Burscheidter-Weg) (+2.000)
4 Nordstralle 7.000
(zwischen Berliner Strale und Feierabendweg) (-700)
5 Nordstralle 9.300
(zwischen Am Sonnenhang und Borner Weg) (+700)
6 Seibelquerspange 11.400
(zwischen Schwarzbachstraflie und Seibelstralle) (+400)
7 Osttangente 8.700
(zwischen Hugenhauser Weg und Elberfelder Strale) (-400)
8 Beethovenstralie 11.500
(zwischen Haydnstralte und TalstralRe) (-100)
9 RingstralRe 18.000
(zwischen Laubacher Stral3e und Gottfried-Wetzel-Stralie) (-300)
10 Goldbergerstralie 4.200
(zwischen Am Muhlenteich und Béttingerweg) (-200)
11 Lutterbecker Strale 3.200
(zwischen Schwarzbachstrafte und EichstralRe) (+100)
12 HubertusstralRe 7.400
(zwischen Dusseldorfer Strale und Karpendeller Weg) (-300)
13 B7 17.200
(zwischen Dusseldorfer Strafle und Rudolf-Diesel-Stralle) (+1.700)

Knotenpunkt TalstralRe/Sudring (B 7)

Der Knotenpunkt TalstraBe/Sidring (B 7), der in den letzten
Jahren von der Unfallkommission auf Grundlage des Unfallge-
schehens als Unfallhdufungsstelle eingestuft wurde, ist heute ver-
kehrszeichengeregelt (Bild 54). Die Haltlinie an der Knotenpunkit-
zufahrt Talstralle liegt abgesetzt zur Fahrbahnbegrenzung Sud-
ring. An dieser Stelle ist das Sichtfeld in Richtung Sidring (&stli-
cher Abschnitt) durch die vorhandene leichte Steigung der Kno-
tenpunktzufahrt TalstralRe und der vorhandenen Briickenbegren-
zung jedoch stark eingeschrankt. Wenn zudem der Linksabbiege-
streifen durch ein grofReres Fahrzeug (z. B. hoher SUV oder Lkw)

belegt ist, ist die Sichtbeziehung vollkommen eingeschrankt.
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Bild 54: Heutige Gestaltung des Knotenpunkts TalstraBe/Siidring (B 7)

Auch wenn Testberechnungen mit dem Verkehrsmodell gezeigt
haben, dass eine Lichtsignalisierung des betrachteten Knoten-
punkts keine Verbesserung hinsichtlich der Kfz-Verkehrsverteilung
im StraRennetz bewirkt*®, wird aus Griinden der Verkehrssicher-
heit die Einrichtung einer Lichtsignalanlage empfohlen.

Schlussfolgerung und Handlungsempfehlung

Um ein Gefuhl fur die Verteilungsdnderungen im StralRennetz zu
erhalten, werden die Querschnittsbelastungen und die Zulauf-
summen am Knotenpunkt Disseldorfer Stralle/Sidring (B 7) ana-
lysiert (Bild 55). Fur die Kurzfristprognose sowie die Untersu-
chungsvariante 2 zeigen sich die hohen Belastungen der Knoten-
punktarme Dulsseldorfer Strale (westlich und 6stlich) und Stdring.
Die Querschnittsbelastung der L 239 ist mit 8.700 Kfz/24h maximal
halb so hoch wie die Querschnittsbelastungen der anderen Kno-
tenpunktarme. Infolge der neuen Direktverbindung verteilen sich
die Kfz-Verkehre im unmittelbaren Umfeld — also auch im Umfeld
des Knotenpunkt Disseldorfer Stral3e/Sudring (B 7) — so, dass die
L 239 mehr belastet und die Dusseldorfer Stralle (6stlicher Kno-
tenpunktarm) entlastet wird. Dadurch entstehen mehr oder weni-
ger gleich starke Querschnittsbelastungen. Dabei andern sich die
Zulaufsummen des Knotenpunkt Ddusseldorfer Strafle/Sudring
(B 7) nur aulierst geringfligig.

* Die Verkehrsverteilung in den drei untersuchten Varianten bleibt trotz
geanderter Knotenpunktregelung am Knotenpunkt Talstral3e/Sudring
(B 7) nahezu gleich. Die Verkehrsbelastungen auf der Achse Beet-
hovenstrale — TalstraBe — Sudring (B 7) andern sich maximal um
+/-200 Kfz/24h.
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Bild 55: Darstellung der Kfz-Zulaufsummen am Knotenpunkt Diisseldorfer StraBe/Siidring (B 7)

Die zu untersuchende Direktverbindung zwischen Peckhauser
StraRe und L 239 (Untersuchungsvariante 1) bewirkt eine positiv
zu bewertende Verkehrsverlagerung, aber ausschlieRlich im direk-
ten Umfeld und nicht weitrdumig. Vor diesem Hintergrund ist zu
vermuten, dass das Kosten-Nutzen-Verhaltnis fiur die Kurzfrist-
prognose als unwirtschaftlich zu bewerten ist. Berucksichtigt man
jedoch das geplante Wohnbaugebiet Kirchendelle (Prognose
2030/35) ist zu Uberlegen, ob die Direktverbindung als erster Teil-
abschnitt der vorgesehenen verkehrlichen ErschlieRung (nérdliche
Teilumfahrung) vorzeitig umgesetzt werden sollte.

Die Malnahmen der Untersuchungsvariante 2 erfordern keine
kostspieligen Umbaumalnahmen, sondern lediglich eine Anpas-
sung der Signalisierung sowie Markierungsarbeiten (Anlage von
zwei Linksabbiegerstreifen im Knotenpunktarm B 7). Infolge des-
sen wird die Achse Seibelquerspange — Schwarzbachstralle —
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NordstraRe — Berliner Stralte gestarkt und fihrt zu einer weiteren
Verkehrsentlastung des Innenstadtbereichs.

Im Rahmen einer Sondersitzung hat die Politik die weitere Verfol-
gung der Kurzfristprognose mit der Untersuchungsvariante 2
(,Knotenpunkt Disseldorfer Stral’e/Sudring (B 7)) unter Berlick-
sichtigung einer Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Talstra-
Re/Sidring (B 7) beschlossen.

5.1.3  Anpassungen der Lichtsignalsteuerungen

Die Ergebnisse der Untersuchungen mit dem Verkehrsmodell bil-
den die Grundlage fur die Optimierung der Kfz-Verkehrsstrome mit
Anpassungen der Lichtsignalsteuerungen an ausgewahlten Kno-
tenpunkten (Bild 56). Bei einzelnen Knotenpunkten ist im Zusam-
menhang mit diesen Anpassungen auch die Gestaltung markie-
rungstechnisch und/oder baulich anzupassen.

’ A % ' rereniek A Qual 3 et
Hoshof: t t % am-Zo all K )
L or: SN a 2 3 Cbach (

Pfoctner-LSA:

\
=/ Bugfardsh
Seninghown YT

Verkehrsentwicklungsplan Stadt Mettmann
Optimierung der Kfz-Verkehrsstrome
Betrachtete Koordinierungsrouten
— Koordinierungsroute
im Hinblick auf OPNV/
| — - Koordinierungsroute
<G gestarkte Fahrtbeziehung
/'l [ ) relevante Knotenpunkte
A% Hif

S~ = // Bumber | Hintergrundarte: Ti-online 2.0

Bild 56: Relevante Rouién mit Anpassungen der Lichtsignalysteyuerungen

Auf insgesamt vier Streckenziigen werden die Lichtsignalsteue-
rungen der einzelnen Knotenpunkte angepasst und aufeinander
abgestimmt:

o Koordinierungsstrecke 1: Dusseldorfer Stralle vom Sudring
(B 7) bis zur Berliner Strale,

o Koordinierungsstrecke 2: Nordstralte von der Berliner Stralle
bis zur Schwarzbach Strafle (Anschluss der Seibelquerspan-
ge),

o Koordinierungsstrecke 3: Beethovenstral’e von der Gruitener
StralRe bis zur Talstrale,

¢ Koordinierungsstrecke 4: ehemalige Ortsdurchfahrt (Disseldor-
fer Stralle — Am Kolben — Ringstra3e — Bahnstralle — Bergstra-
3e) von der Breslauer Stralle bis zur Elberfelder Stral3e.

Die Koordinierungsstrecken 1 bis 3 sind zur Umsetzung der in
Kap. 5.1 beschriebenen MalRnahmen zur Optimierung der Kfz-
Verkehrsstrome im Stadtgebiet.
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Auf der Koordinierungsstrecke 4 werden die Lichtsignalsteuerun-
gen im Hinblick auf den OPNV im Zuge des Streckenverlaufs tber
die Dusseldorfer StralRe bis zur Bergstralte angepasst.

Die Lichtsignalsteuerungen der Knotenpunkte Dusseldorfer Stra-
Re/Berliner Strale (Koordinierungsstrecke 1) und Nordstra-
Re/Berliner Stral’e (Koordinierungsstrecke 2) sind nur bedingt auf-
einander abzustimmen, da aufgrund des gro3en Anstands keine
Koordinierung zwischen diesen wirksam sein kann. Eine Grlne
Welle ist in der Regel nur bei Knotenpunktabstanden bis zu 750 m,
in Ausnahmefallen auch bis maximal 1.000 m realisierbar. Bei
grofReren Langen losen sich die Fahrzeugpulks Uber die Strecke
auf.

Ebenso ist keine Abstimmung der Lichtsignalsteuerungen der Kno-
tenpunkte Beethovenstralie/TalstralRe und Talstralle/Siudring (B 7)
madglich. Letztgenannter Knotenpunkt ist derzeit noch nicht signali-
siert, hierfur wurde eine Lichtsignalsteuerung erarbeitet.

Zusatzlich zu den Anpassungen im Zusammenhang mit den Koor-
dinierungen werden die Lichtsignalsteuerungen an den Knoten-
punkten RingstralRe/Talstralle und Elberfelder StralRe/Bergstralie
(zur Starkung der bevorzugten Fahrtbeziehungen) sowie Johan-
nes-Flintrop-Stralle/Goldberger Stralle (zur Pfértnerung des Ver-
kehrs in Richtung Zentrum mit Starkung der bevorzugten Fahrtbe-
ziehung Uber die Osttangente) angepasst.

Die Optimierung der Lichtsignalsteuerungen an den insgesamt 20
Knotenpunkten erfolgt durch Veranderung der Phasenfolge bzw.
Phasenanzahl und Anpassung der bestehenden Signalzeiten an
den einzelnen Knotenpunkten sowie durch die Abstimmung der
Steuerungen benachbarter Knotenpunkte im Hinblick auf eine Ko-
ordinierung. Ziel ist dabei, die Situation flr die zu starkenden
Fahrtbeziehungen an einzelnen Knotenpunkten bzw. den mafRge-
benden Verkehr im Zuge der Koordinierungsstrecken zu verbes-
sern.

Bei der Optimierung der Lichtsignalsteuerungen sind die Vorgaben
der RILSA beriicksichtigt.*® Die entwickelten Signalzeitenpléne (mit
den zugehérigen Zwischenzeitenmatrizen) der einzelnen Knoten-
punkte sowie die Koordinierungsdaten und Weg-Zeit-Diagramme
der vier betrachteten Koordinierungsstrecken sind im Anlagenband
(A9.5) enthalten.

Die durchgefiuihrten Betrachtungen erfolgen unter Beriicksichtigung
der Knotenstréme fur die nachmittagliche Spitzenstunde aus dem
zu Grunde gelegten Prognose-Fall der Kurzfristprognose in der
Variante 2 ,Knotenpunkt Disseldorfer Stra3e/Sudring (B 7)“ mit
Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Talstrale/Sudring (B 7). Fur
diese Verkehrsbelastungen mit den neuen Lichtsignalsteuerungen
erfolgt zudem eine Bewertung der Verkehrsqualitat und zusatzlich
eine Bewertung der Koordinierungsglite.

Die Bewertung der Verkehrsqualitat im Kfz-Verkehr an Knoten-
punkten mit Lichtsignalanlage erfolgt gemafl dem HBS anhand der
mittleren Wartezeit auf jedem Fahrstreifen.*’ Die mittlere Wartezeit

% Richtlinien fur Lichtsignalanlagen (RIiLSA), Ausgabe 2015, Forschungsgesell-
schaft fir StralRen- und Verkehrswesen, Koln 2015.

% Handbuch fir die Bemessung von Straenverkehrsanlagen (HBS), Ausgabe
2015, Forschungsgesellschaft fir Strallen- und Verkehrswesen, Kéin 2015.
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ist das malRgebende Qualitatskriterium flr den Kfz-Verkehr, sie
dient der Bestimmung der zugehdrigen Qualitatsstufe des Ver-
kehrsablaufs von QSV A (= Wartezeiten sehr kurz) bis QSV F (=
Uberlastung) erfolgt. Dabei werden die Knotenpunkte nur jeweils
einzeln betrachtet. Der Einfluss benachbarter Knotenpunkte (z. B.
Koordinierung, Pulkbildung und Rickstauungen) wird bei dieser
Bewertung nicht mitbertcksichtigt.

Die Bewertung der Koordinierung erfolgt mit dem sogenannten
Koordinierungsmals. Diese beschreibt die Anzahl der Durchfahrten
ohne Halt fir den Verkehr im Zuge der betrachteten Koordinie-
rungsstrecke (in Prozent). Je héher das Koordinierungsmal ist,
desto wirksamer ist die Koordinierung.

Die Ergebnisse der Bewertung der Verkehrsqualitat aller 20 be-
trachteten Knotenpunkte sowie der Bewertung der Koordinie-
rungsgute der betrachteten vier Koordinierungsstrecken sind eben-
falls im Anlagenband (A9.5) enthalten.

Auf Basis der erarbeiteten optimierten Lichtsignalsteuerungen
kann eine Umsetzung fir die nachmittagliche Spitzenstunden-
gruppe erfolgen. Fir die Anpassungen der Lichtsignalsteuerungen
an die morgendliche Spitzenstundengruppe sowie weitere Zeitbe-
reiche tagsiber kénnen die im Rahmen der Verkehrserhebungen
erfassten Knotenstréme (vgl. Kap. 3.1.1) herangezogen werden.

Im Hinblick auf eine Optimierung der Lichtsignalsteuerungen fir
alle Zeitbereiche wird empfohlen, die Umsetzung verkehrsabhan-
giger Steuerungen zu prifen. Hierdurch kénnen u. a. die Larmbe-
lastigungen nachts verringert werden. Zudem ermoglichen ver-
kehrsabhangige Steuerungen auch die Integration von Beschleu-
nigungsmaRnahmen fir den OPNV (z. B. individuelle Anforderun-
gen von Freigabezeiten).

5.2 Optimierung der Kfz-Wegweisung

Die Forderung nach weniger Verkehrsschildern gewinnt zuneh-
mend an Bedeutung, u. a. auch vor dem Hintergrund der zuneh-
menden Nutzung von mobilen Informationsdiensten.

Hinsichtlich der Planung der Wegweisung sind sowohl die Stra-
Renverkehrs-Ordnung (StVO) und die zugehdrige Verwaltungsvor-
schrift (VwV-StVO) als auch die Richtlinie fur die wegweisende
Beschilderung auferhalb von Autobahnen (RWB). ,In fast allen
Stédten lassen sich jedoch Beispiele finden bei denen die beste-
henden Regeln [...] nicht eingehalten werden. Der Grund besteht
darin, dass neben den aulBerértlichen auch die innerértlichen Ziele
zu berticksichtigen sind und diese nicht allzu selten durch politi-
sche Vorgaben bestimmt werden. "’

Fir eine einheitliche Zielfihrung in Stadten ist die Festlegung ei-
nes Zielkatalogs notwendig, der die Bedeutung der Ziele fur den
ortsfremden Kfz-Verkehr wiederspiegelt. Da zu den einzelnen Zie-
len im Stadtgebiet Mettmann weder Informationen zur GroRRe des
Verkehrsaufkommens noch zu den jeweiligen Anteilen der orts-
fremden Besucher vorliegen, kann an dieser Stelle nur mit einer

VT (2001): Erstellung einer einheitlichen Logik fur die Zielfihrung

(Wegweisung) in Stadten. Berichte der Bundesanstalt fur Straenwesen,
HeftV 85;S.7
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qualitativen Bewertung potenzieller Ziele hinsichtlich ihrer Bedeu-
tung fur den ortsfremden Kfz-Verkehr gearbeitet werden.

Im Hinblick auf die Einhaltung der maximal zuldssigen Anzahl von
Zielangaben, die aus der Richtlinie fir die wegweisende Beschil-
derung aufierhalb von Autobahnen (RWB) hervorgeht (maximal 10
Ziele in maximal 10 Zeilen), muss bereits bei der Aufstellung des
Zielkatalogs auf eine geringe Anzahl an auszuweisenden Zielen
achten. Dies kann u. a. auch durch eine begriffliche Bindelung
von Zielen oder Symbolen erreicht werden.

Nachfolgend sind die Optimierungsmaoglichkeiten fir die auf3erort-
liche und innerértliche Kfz-Wegweisung aufgefiihrt. Die Analyse
(val. Kap. 3.1.4) hat aufgezeigt, dass die Zielangaben der auler-
ortlichen Wegweisung vollstdndig sind, d. h. hier missen keine
zusatzlichen Ziele aufgenommen werden. Hinsichtlich der Konzep-
tionierung wird gepriift, ob die Zielausweisung im Zusammenhang
mit der Netztrennung weiterhin plausibel ist. Der Handlungsbedarf
in Bezug auf die innerdértliche Wegweisung ist groRer. Die Analyse
hat aufgezeigt, dass die Bezeichnung der Ziele nicht einheitlich ist
(v. a. in Bezug auf die Innenstadt), die Ausweisungsdichte nicht
gleich ist und die Liste der Zielangaben auf Grund von "Uberflissi-
gen" und fehlenden Ziele einer Uberarbeitung bedarf.

Fir den ruhenden Verkehr wird ein separates statisches Parkleit-
system ausgearbeitet (sieche Kap. 5.3.3), das die optimierten An-
satze der aufler- und innerortlichen Kfz-Wegweisung bertcksich-
tigt.

5.2.1  Aulerértliche Kfz-Wegweisung

Fir die aulerdértliche Wegweisung sind die benachbarten Kommu-
nen und die anliegenden Autobahnen A 3 und A 46 von Bedeu-
tung. Zur Vereinheitlichung der ausgewiesenen Ziele, wird vorge-
schlagen, lediglich die Kernstadte der benachbarten Kommunen
und keine einzelnen Stadtteile auszuweisen. Die Stadtteile der
Stadt Mettmann sind bisher sowohl in der aul3erdrtlichen als auch
innerdrtlichen Kfz-Wegweisung enthalten. Es wird empfohlen, die-
se ausschlieBlich in der innerdrtlichen Kfz-Wegweisung aufzufiih-
ren. Damit reduzieren sich die auszuweisenden Ziele auf die nach-
folgenden:

A3,

A 46,
Wuppertal,

W llfrath,
Ratingen,
Erkrath,
Hilden,

Haan,
Heiligenhaus,
Solingen.

Bis auf die Wegweisung fur das Ziel ,Mettmann® dient die auf3er-
ortliche Wegweisung dazu, den ortsfremden Kfz-Verkehr méglichst
schnell, aber vor allem auch vertraglich aus bzw. durch das Stadt-
gebiet zu leiten. Dies bedeutet, dass die durchfahrenden Kfz-
Verkehr mdglichst auf der Bundesstralle B 7 (Sidring) um den
Siedlungsbereich bzw. auf den vorhandenen Landes- und Kreis-
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strallen um den sensiblen Innenstadtbereich gefihrt werden. Auch
die Kfz-Verkehre aus der Innenstadt werden auf mdéglichst direk-
tem Weg auf das klassifizierte Stralennetz gefuhrt (vgl. hierzu
auch Kap. 1.2). Problematische Bereiche wie z. B. die Nordstralle
oder die Dusseldorfer Stralle sollen soweit wie moglich nicht in die
Routenfihrung einbezogen werden. Dies bedeutet, dass die Uber
die Schwarzbachstrale und Johannes-Flintrop-Stralte aus der
Innenstadt herausfahrenden Kfz-Verkehre méglichst (ber die
KreisstralRe K 38 (Wdlfrather StraRe) nach Wilfrath oder zur Ost-
tangente und weiter zur B 7 gefuihrt werden. Die Kfz-Verkehre, die
Uber die Stralten Bismarckstra’e, Am Kolben oder Am Kdénigshof
aus der Innenstadt herausfahren, werden Uber die Talstralle ent-
weder direkt (sudlicher Abschnitt der K 37) oder Uber die Kreis-
strallenverbindung Beethovenstralle — Flurstrale — Elberfelder
Stralde (K 37) zur B 7 geflhrt.

Das so entstandene Zielkonzept ist nachfolgend in Bild 57 sowie
im Anlagenband (A10) dargestellt. Aus dem Zielkonzept lasst sich
zum einen die Routenflihrung fir die einzelnen Ziele, aber auch
die Wegweisungsstandorte ablesen.
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Bild 57: Zielkonzept bzgl. der auBerértlichen Kfz-Wegweisung

Das Zielkonzept zeigt auf, dass ausgewahlte Knotenpunkte eine
zentrale Bedeutung fir die Routen durch das Stadtgebiet haben.
Sie weisen eine Vielzahl an benannten Zielen auf (z. B. Knoten-
punkt Johannes-Flintrop-Stral3e/Seibelquerspange, Knotenpunkt
Elberfelder Stralle/Osttangente). Um maximale Anzahl an auszu-
nehmenden Zielangaben einzuhalten, kann entweder punktuell mit
Symbolen (z. B. in Bezug auf die Ausweisung der beiden Auto-
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bahnen)* oder mit verbalen Zusammenfassungen gearbeitet wer-
den (z. B. ,andere Richtungen®).

5.2.2 Innerortliche Kfz-Wegweisung

Wahrend sich die Zielangaben der aulerortlichen Kfz-
Wegweisung mehr oder weniger eindeutig Uber die Lage zu be-
nachbarten Kommunen bestimmen, obliegt die Entscheidung bei
der innerortlichen Kfz-Wegweisung den Kommunen selbst. Es ist
aber ratsam hier eine einheitliche Logik fir die Zielauswahl anzu-
wenden. Prinzipiell sollte zwischen folgenden Gruppen unterschie-
den werden:

o Flachenhafte Ziele (z. B. Stadtteile, Stadtbereiche),

e Strallen bzw. Infrastrukturelemente mit wesentlicher Leit-
funktion (z. B. Hauptzufahrtsstral’en, Ringstraen, Bri-
cken, Tunnel),

o Punktuelle Ziele (z. B. bedeutende Uberregionale Ziele,
markante Ziele im Zentrum, Einzelziele mit mittle-
rem/hohem Zielverkehr, Parkierungsanlagen).

Die Ausweisung von privaten Zielen ist nach den RWB nur in Aus-
nahmefallen erlaubt.

Die Bestandsliste der innerértlichen Zielangaben wurde auf Not-
wendigkeit und Vollstandigkeit Gberprift. Die als relevant erachte-
ten Ziele sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt
(Tabelle 16).

Nachdem der Zielkatalog aufgestellt ist, muss hinsichtlich der Be-
schilderung im nachsten Schritt die Begrifflichkeit sowie die Aus-
weisungsdichte festgelegt werden. Letzteres wird wie folgt defi-
niert:

o Die Ausweisung der flachenhaften Ziele sowie der bedeu-
tenden Uberregionalen Ziele erfolgt ab den Hauptzufahrts-
stralRen.

e Markante punktuelle Ziele werden auf den Hauptzufahrts-
stralen im ,inneren Ring“ ausgeschildert.

e Sonstige Einzelziele werden nur in unmittelbarer Nahe des
Ziels ausgeschildert.

2 Zwei verwendete Symbole zahlen zusammen wie eine textliche Zielan-
gabe.
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Tabelle 16: Analyseergebnis hinsichtlich der in die innerdrtliche Wegweisung aufzunehmenden Ziele

Gruppenzuordnung

Zielart

Bezeichnung

Flachenhafte Ziele

Stadtteile

Innenstadt
(wird in die Parkwegweisung inte-
griert, vgl. Kap. 5.3.3)

Mettmann-Metzkausen

Mettmann-Sid

Mettmann-West

Strallen bzw. Infrastrukturelemente mit
wesentlicher Leitfunktion

Hauptzufahrtsstralle

B7
(wird bei der aulerdrtlichen Weg-
weisung integriert)

Punktuelle Ziele
(bedeutende Uberregionale Ziele)

Gewerbegebiet

»Zur Gau“ (Ost)

»oeibelstralle” (Nord-Ost)

Neanderpark (West)

»Auf dem Huls* (West)

Offentliche Einrichtung

Verkehrsibungsplatz

Punktuelle Ziele
(markante punktuelle Ziele)

Bahnhof

Stadtwald
(wird in die Parkwegweisung inte-
griert, vgl. Kap. 5.3.3)

Neanderthal
(wird in die Parkwegweisung inte-
griert, vgl. Kap. 5.3.3)

Punktuelle Ziele
(Einzelziele mit mittlerem/hohem Ziel-
verkehr)

Einrichtung des Gesund-
heitswesen

Krankenhaus

Offentliche Einrichtungen

Kreisverwaltung/StralRenverkehrsamt

Ordnungsbehérde

Kreisbauhof

Stadtischer Baubetriebshof

Amtsgericht

Agentur fir Arbeit

Stadthalle

Bildungseinrichtungen

FHWD

Musikschule

Berufskolleg Neandertal

Sportstatten Konkrete Auswahl muss noch getrof-
fen werden; derzeit sind die Sport-
stétten am Heinrich-Heine Gymnasi-
um (HasselerstraBe) und an der
Astrid-Lindgren-Schule  (Spessart-
stral8e) ausgeschildert.

Golfplatz Haan-Diisseltal
Naturbad

Sonstiges Friedhof Lindenheide

Friedhof Goethestralle

5.3
Wegweisung)

5.3.1
2016/2017

Wahrend der Projektlaufzeit wurde zum Jahreswechsel 2016/2017
die zum Zeitpunkt der durchgefiihrten Erhebungen (Angebot und
Nachfrage) bestehende Parkraumbewirtschaftung raumlich und

zeitlich erweitert.

Die Parkraumbewirtschaftung durch Parkscheinautomaten wurde
auf die Stralken Neanderstralle (zwischen Seminarstrafle und

Parkraumkonzept fiir den Innenstadtbereich (inkl.

Geanderte Parkraumbewirtschaftung zum Jahreswechsel

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann

ESV



Weststralde), Laubacher Strale (zwischen Neanderstralle und
Ringstralie), am Rathaus (gegeniber der Kreissparkasse), Fried-
hofstralle sowie die Elberfelder Strale (stadtauswarts Bereich ab
Tunnel bis Feldstralie/Leyer Kopf) ausgeweitet. Im Zuge dessen
wurden einzelne vorhandene Parkscheinautomaten versetzt und
vier neue Parkscheinautomaten beschafft.

Die Bewirtschaftungszeiten der Parkstande mit Parkschein wurden
auf montags bis freitags von 7:00 Uhr bis 19:00 Uhr und samstags
von 7:00 Uhr bis 16:00 Uhr (sonn- und feiertags kostenfrei) verlan-
gert. Das kostenfreie Parken wurde von 30 Minuten auf 15 Minu-
ten gesenkt. Die Parkhdchstdauer ist weiterhin auf drei Stunden
begrenzt.

Neben den Parkscheinautomaten konnen die Parkgebuhren nun
auch Uber das Handyparksystem (sms-Parken) entrichtet werden.

Die Stadt Mettmann verfligt aktuell (Frihjahr 2019) insgesamt tber
elf Parkzonen, die sich durch Umstrukturierungen in den vergan-
genen Jahren ergeben haben:

Zone 1 Innenstadt Nord
Zone 2 Innenstadt Sud
Zone 3 Innenstadt West
Zone 4 Goethestrale
Zone 5 Leyer Berg

Zone 6 Johannes-Flintrop-Stralte
Zone 7 Am Rathaus

Zone 8 Obere Talstralle
Zone 9 Loénsweg-Siedlung
Zone 10 Klutenscheuer
Zone 11 Bahnstralle

5.3.2  Geanderte Parkraumbewirtschaftung zum Herbst 2018

Im Sommer 2018 hat der Rat eine Anpassung der Bewirtschaf-
tungszeiten mit Beginn der Parkscheinpflicht auf 08:00 Uhr sowie
die Erhdéhung der kostenfreien Zeit auf 30 Minuten beschlossen,
sodass ein Teil der zum Jahreswechsel 2016/2017 eingeflhrten
Anderungen wieder aufgehoben wurden. Dariiber hinaus wurde
die Verwaltung von der Politik beauftragt, eine weitere Anpassung
der Bedienpflicht von stadtischen Parkscheinautomaten sowie der
Gebuhrenordnung zu prifen.

Die Verwaltung hat hierzu die Daten der Parkscheinautomaten aus
dem vorangegangenen Jahr 2017 ausgewertet und die Minderein-
nahmen durch die vom Rat beschlossenen Anderungen abge-
schatzt (rund 16.640 €, d. h. 3,8 % der gesamten Parkgebihren-
einnahmen). Diese wurden von der Verwaltung trotz der ange-
spannten Haushaltslage als vertraglich eingestuft. Eine weitere
Reduzierung des Bewirtschaftungszeitraums wurde aufgrund der
zu erwartenden Erhéhung der Mindereinnahmen auf rund 25.000 €
(5,8 % der gesamten Parkgebuhreneinnahmen) nicht empfohlen.

Um die Innenstadt als Einkaufsziel trotz der vorhandenen Park-
raumbewirtschaftung attraktiv zu halten, erhalten die Kunden der
Handelseinrichtungen die Méglichkeit (iber einen Abriss vom Park-
schein bei einem Einkauf ab 10 € einen Betrag von 0,25 € erstattet
zu bekommen. Im Zuge der Uberpriifung der Anpassung der Bedi-
enpflicht von stadtischen Parkscheinautomaten forderte die Politik
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die Verwaltung zusatzlich auf, die Méglichkeiten fir die Einflihrung
eines ,Neandertalers® als zusatzliche Verglnstigung der Parkge-
bihr zu prifen.

Prinzipiell ist die Verwendung einer gesonderten Wertmiinze bei
den vorhandenen Parkscheinautomaten méglich, jedoch ware die
EinfUhrung mit zuséatzlichem Aufwand und Kosten verbunden:

e Anschaffung von Wertmiinzen,

e Anpassung der Programmierung der Parkscheinautoma-
ten,

e Aussortierung der Wertmiinzen vom restlichen Minzgeld,

e Postversendung der Einnahmen (Hin- und Ricksendung),

o Erstattung der erfassten Wertmiinzen durch Mettmann Im-
pulse.

Aus diesen Grunden wurde die Wirtschaftlichkeit von der Verwal-
tung in Frage gestellt, zumal es bereits die Moglichkeit Gber den
Parkscheinabriss gibt.

5.3.3  Optimierungsansatze in der Parkraumbewirtschaftung

Durch ein funktionales Parkraumkonzept wird die Parkraumnach-
frage auf das vorhandene Angebot mdéglichst gleichmaRig aufge-
teilt, Parksuchverkehr weitestgehend vermieden und damit die
Verkehrsbelastung gesenkt und die Attraktivitdt der Innenstadt
gesteigert.

Bewirtschaftung der Parkstdnde im Innenstadtkern

Die Bewirtschaftungsform ist Uber die vorhandenen Nutzungen
(Wohnen und Nahversorgung) und die damit verbundenen An-
spriche des ruhenden Verkehrs zu begriinden. Wahrend Bewoh-
ner lange Standzeiten — vor allem in den Abend- und Nachstunden
— aufweisen, erfordert die Nahversorgung Uber Tag Ulberwiegend
kurze bzw. kirzere Standzeiten. Um gegenseitige Konflikte zwi-
schen den unterschiedlichen Anspriichen zu vermeiden, wie z. B.
die dauerhafte Belegung des vorhandenen eingeschrankten Park-
raumangebots durch Langzeitparker, ist eine Bewirtschaftung der
Parkstande unter Berlicksichtigung von Bewohnerparkzonen not-
wendig. Dies wird durch die vorhandene Bewirtschaftung (zeitlich
und preislich) im Kerngebiet bereits erfillt. Hier haben die Bewoh-
ner die Moglichkeit mit dem Bewohnerparkausweis (derzeit
30,70 € pro Jahr) kostenginstig zu parken, wahrend die Parkzei-
ten der Besucher im Straflenraum durch die Bewirtschaftung kurz
gehalten werden. Wollen Besucher langer parken, so konnen sie
dies entweder kostenpflichtig in den im Kerngebiet liegenden
Parkhausern oder kostenlos auflerhalb des Kerngebiets tun.

Die Bewirtschaftung beschrankt sich grundsatzlich auf den Innen-
stadtbereich und ist mit einheitlichen Geblihren ausgestattet. Mit
zunehmender Entfernung vom Innenstadtkern sind Parkstande
entweder mit Parkscheibe bewirtschaftet (kostenfrei, aber zeitlich
begrenzt) oder unbewirtschaftet (ohne Beschrankung). Eine Staf-
felung der Geblhren wird aufgrund der geringen GroéRe des Be-
wirtschaftungsgebiets fiir nicht notwendig erachtet, da sich bereits
durch die Parkscheibennutzung eine Differenzierung ergibt.

Durch die durchgefiihrten Anderungen wurden zum einen die Be-
wirtschaftungszeiten und zum anderen die Dauer des kostenfreien
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Kurzzeitparkens in der Vergangenheit geandert. Der Beginn der
Bewirtschaftungsdauer mit 08:00 Uhr wird flir vertraglich erachtet,
da zu diesem Zeitpunkt ein Grofteil der Wohnbevoélkerung das
Gebiet verlassen hat und es sich hierbei um eine gangige Off-
nungszeit von publikumsintensiven Einrichtungen handelt, d. h. ab
08:00 Uhr ist vermehrt mit Kurzzeitparkern zu rechnen. Im Gegen-
satz dazu wird die kostenfreie Parkdauer von 30 Minuten flr sehr
grof3ziigig eingestuft, da die sogenannte ,Brétchentaste” lediglich
das Parken fur kurze Erledigungen legitimieren soll. Bei langeren
Parkdauern ist mit einem gréReren Anteil des zeitlichen Uberzie-
hens des geblihrenfreien Parkscheins zu rechnen. Zudem zeigt
die von der Verwaltung erarbeitete Ubersicht zur Nutzung der
,Brotchentaste“ in den anderen kreisangehdrigen Gemeinden,
dass 3 Gemeinden mit Parkraumgebihren keine ,Brétchentaste®
bzw. eine klrzere Dauer von 15 Minuten nutzen, sodass hier die
Stadt Mettmann keine Ausnahme darstellen wirde. Vor diesem
Hintergrund wird eine erneute Reduzierung der kostenfreien Park-
dauer im StralRenraum auf 15 Minuten fur sinnvoll erachtet.

Bindelung der Parkraumnachfrage auf Parkhauser und Parkplatze

Durch Parkplatze und Parkhauser wird ein groRes Parkraumange-
bot auf kleiner Flache angeboten. Um die Attraktivitat von Park-
stdnden auf Parkplatzen und in Parkhdusern gegeniber dem
StralRenraum zu erhéhen und damit flr eine verbesserte Auslas-
tung der vorhandenen Parkplatze und Parkhduser zu sorgen, soll-
ten die Parkgebihren im Stralenraum die der Parkhduser und
Parkplatze Ubersteigen.

Die Parkgeblhren betragen derzeit 0,80 € pro halbe Stunde fir
das Parken im StraRenraum und 1,00 € pro Stunde in den Park-
hausern. Bei einer Parkdauer von einer halben Stunde ware damit
das Parken im Straflenraum geringfligig guinstiger als in den Park-
hausern, da hier die volle Stunde bezahlt werden muss (0,80 €
gegenuber 1,00 €). Das Verhaltnis dreht sich erst bei Parkdauern
von vollen Stunden (1,60 € gegentber 1,00 €). Grundsatzlich sind
in beiden Fallen die Kostenunterschiede recht gering. Um hier eine
verbesserte Atftraktivitat der Parkstande auf Parkplatzen und in
Parkhdusern zu erreichen, kann ein einheitliches Abrechnungsin-
tervall im StralRenraum sowie in Parkhausern (z. B. eine halbe
Stunde) eingeflihrt werden und zudem die Gebuhren im Stralen-
raum angehoben werden. Hierbei ist zu beachten, dass For-
schungsergebnisse®® gezeigt haben, ,dass die Akzeptanz der Ge-
blihrenpflicht in stdrkerem Mal3e von der Gestaltung der zeitlichen
Geblihrenstaffelung abhéngig ist als von der absoluten Geblihren-
héhe. Je klirzer der Zeittakt zur Geblihrenzahlung, desto héher die
Akzeptanz. [...] Aus Sicht der Nutzer und auch aus wirtschaftlichen
Gesichtspunkten spricht sehr viel fiir eine einfache, kurze zeitliche
Geblihrenstaffelung [...].“ (BSV 2006)

Einflhrung einer Parkraumbewirtschaftung fir das Wohngebiet
Goldberg

Die Auslastungsergebnisse fur das Wohngebiet Goldberg haben in
einigen Abschnitten zu mehreren Zeitpunkten eine Vollauslastung

*3 BSV: Aktuelle Praxis der kommunalen Parkraumbewirtschaftung in
Deutschland. Bericht zum Forschungsprojekt 77.473/2003 der Bundes-
anstalt fur StraBenwesen (BASt), Heft V 145. 2006
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(Uber 100 %) aufgezeigt (vgl. Kap. 3.2.2). Es wird vermutet, dass
nicht die Anlieger des Wohngebiets Goldberg, sondern wahr-
scheinlich Nutzer des naheliegenden Bahnhaltepunkts ,ME-
Stadtwald S, der Fortbildungseinrichtung der Bundesagentur fir
Arbeit sowie Besucher des Berufskollegs Neandertal fir die hohe
Parkraumnachfrage verantwortlich sind, obwohl es sich beim
Wohngebiet Goldberg um einen Anliegerbereich handelt.

Um hier eine Abhilfe zu schaffen, sollte das Gebiet des Goldbergs
mit in die Parkraumbewirtschaftung einbezogen werden. Fr die
Bewohner sollten Bewohnerparkzonen eingerichtet werden. Zu-
satzlich sollte die Parkscheinregelung mit einer Héchstparkdauer
von 2 Stunden eingeflhrt werden, um das kostenlose Langzeitpar-
ken zu unterbinden.

Erweiterung des Parkraumangebots im Bereich der Arbeitsagentur

Die Arbeitsagentur liegt am westlichen Stadtrand in einem Gewer-
begebiet (G3, vgl. Kap. 3.2). Fur die Gewerbegebiete wurde die
Parkraumnachfrage nur stichprobenartig erhoben (06:00, 12:00
und 18:00). Um evtl. Auswirkungen auf das angrenzende Wohn-
gebiet Karpendelle identifizieren zu kdnnen, wurde hier eine detail-
lierte Parkraumnachfrageerhebung (insgesamt 9 Zeitpunkte)
durchgeflhrt.

Auch wenn im Rahmen der Projektarbeit von verschiedenen Sei-
ten von einer Uberlastung des Parkraums im Umfeld der Ar-
beitsagentur gesprochen wurde, konnte dies sowohl fir das Ge-
werbegebiet selbst als auch flr das angrenzende Wohngebiet
Karpendelle tber die Erhebungsergebnisse nicht bestatigt werden.
Neben der stichprobenartigen Erhebung fiir das Gewerbegebiet (3
Zeitpunkte statt 9 Zeitpunkte) ist hierbei jedoch zu bericksichtigen,
dass die angrenzende Marie-Curie-Strale zum Zeitpunkt der Er-
hebung nicht ausgebaut war. Vor Ort wurde ein unkontrolliertes
Parken ohne Regelung beobachtet. Zudem konnte aufgrund der
fehlenden Markierungen das vorhandene Parkraumangebot im
Umfeld der Arbeitsagentur lediglich abgeschatzt werden, sodass
die Ergebnisse der Parkraumnachfrage fir das Gewerbegebiet,
nicht aber flr das angrenzende Wohngebiet Karpendelle, mit Un-
sicherheit behaftet sind.

Die Arbeitsagentur beschaftigt derzeit rund 250 Mitarbeiter, fir die
derzeit auf dem Grundstiick der Arbeitsagentur rund 100 Stellplat-
ze zur Verflgung stehen. Durch die periphere Lage der Ar-
beitsagentur ist zumindest in den StoRzeiten bzgl. der Parkraum-
nachfrage von einer Konkurrenz zwischen den Mitarbeitern und
den Besuchern auszugehen. Um hier Abhilfe zu schaffen, haben
sich die Stadt und die Arbeitsagentur darauf geeinigt, auf einem
nahegelegenen Grundstliick einen neuen bewirtschafteten Park-
platz fir die Mitarbeiter der Arbeitsagentur anzulegen, sodass die
Stellplatze auf dem Grundstick der Arbeitsagentur zukilnftig den
Besuchern zur Verfiigung stehen kénnen. Zur Férderung des Um-
weltverbunds kénnen zusatzlich im Gebaude die OPNV-
Abfahrtszeiten angezeigt werden und sichere und komfortable
Fahrradabstellanlagen in Eingangsnahe angeordnet werden.

Verkehrslenkung durch ein statisches Parkleitsystem

Bisher wird in der Stadt Mettmann nur auf vereinzelnde Parkmdg-
lichkeiten im Rahmen der innerértlichen Wegweisung hingewiesen
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(val. Kap. 3.1.4). Das grofite Verbesserungspotential liegt somit in
der Einflihrung eines Parkleitsystems, dass den ortsunkundigen
Verkehrsteilnehmern die Mdglichkeit geben soll, sich frihzeitig in
Bezug auf die vorhandenen Parkmdglichkeiten zu orientieren. Es
wirgj4 davon ausgegangen, dass ein statisches System ausreichend
ist.

Es wird empfohlen die vier Parkhduser Neandertalpassage, Kreis-
sparkasse/Jubilaumsplatz, Neanderstral’e und Koénigshof-Galerie
sowie die zwei groflen kostenfreien Parkplatze ,Hammerstra-
Re/Bereich Am Bauhof* und ,Seibelparkplatz“ im Rahmen des vor-
geschlagenen statischen Parkleitsystems auszuweisen. Im Zuge
der Projektlaufzeit wurden darlber hinaus zwei weitere innen-
stadtnahe Parkplatze geschaffen (Schwarzbachstralle, untere Jo-
hannes-Flintrop-Strale). Diese sind in die Parkraumbewirtschaf-
tung integriert (Parkschein) und sollen daher ebenfalls mit in das
vorgeschlagene statische Parkleitsystem aufgenommen werden.
Des Weiteren bietet es sich an, in diesem Zuge auch auf die vor-
handenen Park & Ride-Platze (Stadtwald, Neanderthal) hinzuwei-
sen. Daraus ergibt sich eine Gesamtzahl von zehn auszuweisen-
den Parkanlagen (Bild 58, Anlagenband A11):

P1: Parkhaus Neandertalpassage,

P2:  Parkhaus Kreissparkasse/Jubildaumsplatz,
P3: Parkhaus Neanderstralie,

P4: Parkhaus Konigshof-Galerie,

P5: Parkplatz Hammerstrale/Am Bauhof,

P6:  Seibelparkplatz,

P7: Johannes-Flintrop-Strale,

P8: Schwarzbachstralle,

P9: P & R Stadtwald,

P10: P & R Neanderthal.

** Es sind keine Forschungserkenntnisse zur Akzeptanz bzw. zum Befol-
gungsgrad von statischen Hinweisschildern bekannt.
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Hintergrundkarte: TIM-online 2.0

Bild 58: Statisches Parkleitsystem — Lage der auszuweisenden Parkflachen (Quelle Grundlagenkarte: Land NRW
(2018), Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/by-2-0), www.tim-

online.nrw.de)

Annlich zur auRerdrtlichen Wegweisung, sollten die Standorte der
Anzeigetafeln so gewahlt werden, dass die Verkehre auf den
Hauptachsen zu den nachstgelegenen Parkflachen geflihrt wer-
den. Dabei sollen sensible Bereiche sowie eine Durchfahrung des
Innenstadtkerns vermieden werden.

Ungeachtet der beiden Park & Ride-Anlagen (Stadtwald, Nean-
derthal), teilen sich die auszuweisenden Parkflachen infolge der
geteilten Zuganglichkeit zum Innenstadtbereich mehr oder weniger
auf zwei Bereiche auf (Bild 59, Anlagenband A11):

e Innenstadt Jubildumsplatz*®: Hierbei handelt es sich um die
Parkflachen rund um den Jubildumsplatz, die alle nérdlich
der Netztrennung liegen und damit fur die Zufahrten tber
die Nordstralle und die Johannes-Flintrop-Strale grofie
Bedeutung haben.

e Innenstadt Am Kénigshof*’: Hierbei handelt es sich um die
beiden grolkeren Parkhauser Konigshof-Galerie und Nean-
derstral’e, die beide sldlich der Netztrennung liegen und

> Die Bezeichnung des Bereichs stellt einen ersten Vorschlag dar. Hier
kann auch eine andere Bezeichnung (z. B. Innenstadt Nord) gewahlt
werden.

*® Die Bezeichnung des Bereichs stellt einen ersten Vorschlag dar. Hier
kann auch eine andere Bezeichnung (z. B. Innenstadt Std) gewahlt wer-
den.
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damit vor allem fur die Zufahrten Uber die Duisseldorfer
Stralde und die Talstrale von Bedeutung sind.

Das Stellplatzangebot verteilt sich nahezu gleichmaRig auf die
beiden benannten Bereiche auf (Jubildaumsplatz: rund 530 Pkw-
Stellplatze, d. h. 46 %; Am Kénigshof: rund 630 Pkw-Stellplatze,
d. h. 54 %).

Im Rahmen einer Erstwegweisung werden die ortsunkundigen Kfz-
Fahrer zunachst nur zum nachstgelegenen Parkbereich geleitet,
d. h. entweder zum Bereich Jubildumsplatz oder zum Bereich Am
Koénigshof (Bild 59, Anlagenband A11):

o Die Kfz-Verkehre aus Richtung Nord-Westen (Zufahrt
Nordstrale) kommend werden am Knotenpunkt Nordstra-
Re/Berliner Stralle in Richtung des Bereichs Jubildums-
platz geleitet.

o Die Kfz-Verkehre aus Richtung Nord-Osten (Zufahrt Jo-
hannes-Flintrop-Stralle) kommend werden am Knoten-
punkt Wilfrather StralRe/Osttangente ebenfalls in Richtung
des Bereichs Jubildumsplatz geleitet.

o Die Kfz-Verkehre aus Richtung Osten (Zufahrt Elberfelder
Strale) kommend haben am Knotenpunkt Elberfelder
StralRe/Osttangente die Wahl zwischen den beiden Berei-
chen Jubildumsplatz und Am Koénigshof. Hier sind beide
Richtungen ausgeschildert. Fahren die Kfz-Verkehre aus
Richtung Osten kommend weiter Uber die B 7 werden am
Knotenpunkt B 7/Talstrale in Richtung des Bereichs Am
Kdnigshof geleitet. Falls sie vorher Uber die Zufahrt Gruit-
ner Weg in das Stadtgebiet einfahren, werden sie am Kno-
tenpunkt Gruitener Weg/Beethovenstralle in Richtung des
Bereichs Am Koénigshof geleitet.

e Die Wegweisung an den beiden Knotenpunkten
B 7/Talstralle und Gruitener Weg/Beethovenstralle leiten
auch den Kfz-Verkehre aus Richtung Suden kommend in
Richtung des Bereichs Am Kdnigshof.

e Der Kfz-Verkehr aus Richtung Westen (Zufahrt Dusseldor-
fer Stralle) oder Nord-Westen (Zufahrt L 239) kommend
werden am Knotenpunkt Disseldorfer Stral’e/B 7 in Rich-
tung des Bereichs Am Koénigshof geleitet. Die Verkehre, die
trotz dieser Wegweisung Uber die Dusseldorfer Stralle in
Stadtgebiet einfahren, werden am Knotenpunkt Dusseldor-
fer StralRe/Berliner Strale nochmals in Richtung des Be-
reichs Am Koénigshof geleitet.

Im Nachgang zur Erstwegweisung zu den beiden Bereichen Jubi-
ldumsplatz und Am Koénigshof erfolgt an den weiteren Knotenpunk-
ten eine Detailwegweisung zu den einzelnen ausgewiesenen Park-
flachen (Bild 60, Anlagenband A11).
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Die Anzeigetafeln sollten sowohl den Namen der Parkanlage, die
Art (Parkhaus oder Parkplatz), die Bewirtschaftungsform (kosten-
pflichtig oder -frei) sowie die Richtung anzeigen. Um eine gleich-
mafigere Auslastung zu gewahrleisten, kann auch durch Angabe
der Stellplatzzahl zur Nutzung grofierer Parkhauser und -platze
motiviert werden. Die Gestaltung der Anzeigetafeln soll sich nach
RASt 2006 an den folgenden Vorgaben orientieren:

o Farbgebung, Schildgréfie, Schrifttyp und -gréfie sollen den
RWB entsprechen.

e Die Grundfarben fur Anzeigetafeln sind weil® und blau.

e Die Grundsatze der RWB sind zu beachten: Einheitlichkeit,
Erkennbarkeit, Lesbarkeit, Umklappregel, Richtungsregel
und Pfeilgestaltung.

e Die Verwendung des ISO-Pfeils (Kurzpfeil) nach RWB wird
empfohlen.

¢ Anstelle schriftlicher Angaben sollten vorzugsweise grafi-
sche Symbole eingesetzt werden.

e Die Einhaltung der maximalen Zielanzahl (maximale Ge-
samtzahl von zehn Zielen und vier Zielangaben je Rich-
tung) ist zu beachten.

e Aufgrund der besseren Erkennbarkeit und Lesbarkeit soll-
ten aufgeldste Tabellenwegweiser verwendet werden.

o Die kleinste Schriftgrofie soll 126 mm (Mittelschrift nach
DIN 1451-2) nicht unterschreiten.

e Fir die Anzeigetafeln soll Folientyp 2 nach DIN 67520-2
verwendet werden.

54 Optimierungsansatze im offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV)

Im Nahverkehrsplan des Kreises Mettmanns sind auf Basis der
durchgeflihrten Analysen (u.a. Starken-Schwachen-Analyse)
Handlungsfelder und Mallnahmen zur Weiterentwicklung des
OPNV aufgefiihrt.

Nachfolgend sind diejenigen MalRnahmen bzw. Prifauftrage auf-
geflihrt, die fur die Stadt Mettmann relevant sind. Im Anlageband
sind daruber hinaus weitere Informationen zu den einzelnen Prif-
auftragen aufgefuhrt (A5).

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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Handlungsfeld | ,Verbesserung Netz und Fahrplanangebot®
(3. Nahverkehrsplan Kreis Mettmann 2014)

Kurz- bis mittelfristig umsetzbarer regionaler Planungsansatz

Verbesserung der regionalen Verbindung Hilden - Erkrath — Mett-
mann

Hintergrund:

o Verbesserung des Angebotes auf der regionalen Achse Hilden - Er-
krath - Mettmann tagsuber und im Abendverkehr sowie Angebotsver-
besserungen am Wochenende fur die Anbindung des Neanderthal-
Museums mit dem OPNV

Prifansatz:

e Linie 741: Verdichtung in der HVZ auf 20-Minuten-Takt und in der
NVZ auf T20/40 zwischen Hilden Sud S und Mettmann Jubildums-
platz, in der SVZ montags bis freitags auf 30-Minuten-Takt zwischen
Erkrath-Hochdahl und Hilden Sid S

e Linie 741: im Sommerhalbjahr Verdichtung an Samstagen und Sonn-
tagen in den Nachmittagsstunden zwischen ca. 12:00 und 18:00 Uhr
auf 30-Minuten-Takt zwischen Mettmann Jubildumsplatz, Neander-
thal-Museum, Erkrath und Hilden Sud S

Lokaler Planungsansatz

ErschlieBung des neuen Wohngebietes im Bereich Kirchendelle

Hintergrund:

e Entwicklung eines neuen Wohngebietes im Grenzbereich Metzkau-
sen/Berliner StralRe/Kaldenberg, Bereich Kirchendelle (geplant sind
ca. 400 WEY).

Prifansatz:

e Erschliefung des neuen Wohngebietes im Grenzbereich Metz-
kausen/Berliner Strale/Kaldenberg, Bereich Kirchendelle

Linienfuhrung:
e Anderung der Linienfiihrung der Linie O11 mit Fiihrung durch das
Wohngebiet
e Vorzugsvariante: Schaffen einer Wendemaglichkeit auf der neu-
en ErschlieBungsstral’e zur Bedienung der Hasseler Stralle in
Richtung und Gegenrichtung
e Alternative: Schleifenflhrung Uber die heutige Endhaltestelle
HasselbeckstraRe hinaus und Fihrung Uber die neue Erschlie-
Rungsstralie (,Endschleife®)

InfrastrukturmafRnahme:

e Einrichten neuer Haltestellen im Bereich der neuen ErschlieRungs-
stralle

*" Nach aktuellem Stand werden 700 bis 750 Wohneinheiten geplant.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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Lokaler Planungsansatz

Verbesserung der ErschlieBung und Bedienung des Gewerbegebie-
tes ME-West und des Wohngebietes 6stlich der Marie-Curie-StraBe

Hintergrund:

¢ Die Stadt Mettmann plant die Ausweitung des Gewerbegebietes ME-
West/Stdring, welches derzeit nur sehr bedingt durch den OPNV an-
gebunden ist (ErschlieBung derzeit durch einzelne Fahrten der Linie
745).

Prifansatz:

e Im Zuge der angedachten Entwicklungen im Gewerbegebiet soll die
Ausweitung des Bedienungsangebotes der Linie 745 bis ins Gewer-
begebiet, zunachst zeitlich befristet, mit einem stiindlichen Angebot
geprift werden (Mo.-Fr.).

InfrastrukturmafRnahme:

e Einrichten einer zusatzlichen Haltestelle im Bereich des Kreisver-
kehrs (bei Ausfahrt)

Lokaler Planungsansatz
(Stadt Wilfrath, Abstimmungsbedarf mit Stadt Mettmann)

Uberplanung des Ortsverkehrs Wiilfrath

Prufansatz:

e Uberplanung des Ortsverkehrs bei Realisierung der Verlangerung der
Regiobahn S28 bis Wuppertal mit Einrichtung eines neuen Halte-
punktes Hahnenfurth-Dissel (Zielhorizont: vsl. 2017)

e Einrichten einer Ortsbus-Linie im dichten 20-Minuten-Takt zur
Schaffung einer attraktiven Anbindung an den neuen Re-
giobahn-Halt mit Anschluss an die S28

e Varianten:

A) ,Shuttle: direkte und schnelle Linienfihrung von der
W ilfrather Innenstadt zum Haltepunkt Hahnenfurth-Dissel

B) ,Ortsbus-Linie als Regiobahn-Zubringer®: Ortsbus mit weitrei-
chenden ErschlieRungsaufgaben in der Kernstadt um madglichst
viele Einwohner direkt an die Regiobahn anzubinden

e Ausdlinnen der Linie 641 zwischen der Wiilfrath Innenstadt und
Wieden Schleife auf einen 60-Minuten-Takt

e bei Realisierung von Variante B Anpassen der Linienfihrung der
Linie 601 in Wilfrath (direkte Flhrung tber Wilhelmstralie) so-
wie der Linienfuhrung der Linie 641 in Wilfrath (direkte Flhrung
Uber Disseler StralRe)

Handlungsfeld Il ,Modernisierung und Ertiichtigung der
OPNV-Infrastruktur*
(3. Nahverkehrsplan Kreis Mettmann 2014)

Lokaler Planungsansatz

Erhéhung der Leistungsfahigkeit und Optimierung der Verkniip-
fungssituation

Hintergrund:
e Im Zuge des im Juni 2013 begonnenen Baus der Seibelquerspange
entfallt der heutige Buswendeplatz an der Schwarzbachstrale

Planungsansatz:

o Geplant ist die Schaffung einer neuen dauerhaften Wendemdoglich-
keit fur Linienbusse im Bereich der Seibelstral’e auf dem Seibelpark-
platz.

¢ In diesem Zuge sollte das Zusammenlegen der beiden Innenstadthal-
testellen Mettmann Zentrum und Jubildumsplatz zu einer zentralen
Umsteigehaltestelle mit entsprechendem Ausbaustandard geprift
werden.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann B“I
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Lokaler Planungsansatz

Ausbau dynamische Fahrgasinformationen®™

Planungsansatz:

e Einrichten von DFI an den zentralen Verknipfungshaltestellen
e Jubildumsplatz und
e Mettmann Zentrum

Hinsichtlich der Optimierungsansatze im OPNV werden nur dieje-
nigen Prifauftrage weiter betrachtet, die eine Uberpriifung der
Flachenverfugbarkeit erfordern. Dies trifft auf die nachfolgenden
Planungsansatze zu:

e ErschlieBung des neuen Wohngebiets im Bereich Kirchen-
delle (Wendemdglichkeit oder Schleifenfiihrung),

o Verbesserung der Erschliefung und Bedienung des Ge-
werbegebiets ME-West und des Wohngebiets dstlich der
Marie-Curie-Stral3e (zusatzliche Haltestelle),

e Erhdhung der Leistungsfahigkeit und Optimierung der Ver-
knupfungssituation Innenstadt (Wendemdglichkeit und Zu-
sammenlegung Haltestellen).

5.4.1 Neues Wohngebiet im Bereich Kirchendelle

Zur Arrondierung des Wohnsiedlungsbereichs zwischen dem Orts-
teil Metzkausen und dem Zentralort Mettmann ist ein Wohngebiet
von ca. 26 ha mit 700 bis 750 Wohneinheiten mit Ein- und Mehr-
familienhausbebauung geplant (Bild 61). Das Wohngebiet wird
durch eine zentrale Hauptverkehrsstrale, welche im Wesentlichen
auf der Trasse der ehemaligen B 7n verlauft, angeschlossen. Im
Plangebiet sind vier Baugebiete geplant:

o Baugebiet westlich der Peckhauser Stralle (1,75 ha) als
Siedlungsabschluss

e Baugebiet Ostlich des Akazienwegs (1,95 ha) als Ergan-
zung der vorhandenen Siedlungsgefliges

o Baugebiet Kirchendelle (9,55 ha) im Zentrum des neuen
Plangebiets

e Baugebiet Kleine Kirchendelle (5,55 ha) an einer Weiter-
fihrung der Stral’e Am Heimsang

Das Baugebiet Kirchendelle wird in Nord-Std-Richtung Uber eine
neue HaupterschlieBungsstralle angebunden, welche eine Verbin-
dung zwischen der ebenfalls geplanten Hauptverkehrsstral’e im
Siden und der Florastrale im Norden darstellt. Im Norden dieses
Baugebiets ist ein Schwerpunkt mit vielfaltigem Einzelhandel- und
Dienstleistungsangebot geplant, der fir den gesamten Stadtteil
Metzkausen einen Ortsmittelpunkt mit Versorgungsfunktion bilden
soll.

*® Diese Verbesserungsmalnahme wird nicht weiter verfolgt, da sie keine
Uberpriifung des Flachenbedarfs erfordert. Die Stadtverwaltung hat fir
die Einrichtung am Jubildumsplatz zwischenzeitlich beim NVR einen For-
derantrag gestellt, der im April 2019 bewilligt wurde.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann B“I
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Bild 61: Baugebiete im Planungsraum Kirchendelle
(Grundlagenkarte: Kreisstadt Mettmann)

Das neue Plangebiet soll an das bestehende OPNV-Netz durch
Modifikationen in der Linienfihrung der Buslinie O11 angebunden
werden. Dazu werden zwei Varianten der Stadt Mettmann gepruft:

1. Vorzugsvariante: Schaffen einer Wendemaoglichkeit auf der
neuen ErschlieBungsstralle zur Bedienung der Hasseler
Stralde in Richtung und Gegenrichtung

2. Alternative: Schleifenfuhrung tUber die heutige Endhaltestel-
le HasselbeckstraRe® hinaus und Filhrung tber die neue
ErschlieBungsstralle (,Endschleife®)

Die Buslinie O11 verlauft ab der Haltestelle Hasselbeckstralle
nordlich des Plangebiets Uber die Haltestellen Am Hugel und Kib-
benheide bis Metzkausen-Hassel und anschlielend Richtung Su-
den Uber die Haltestellen Metzkausen-Schule und Steinesweg (bis
Haltestelle Friedhof Lindenheide) (Bild 62). Das Baugebiet westlich
der Peckhauser Stralde befindet sich dabei vollstadndig innerhalb
der Einzugsbereiche (R = 300 m) der Haltestellen Metzkausen-
Schule und Steinesweg. Alle anderen Baugebiete werden durch
die umliegenden Haltestellen nur teilweise, d. h. unzureichend
abgedeckt.

9 Es wird darauf hingewiesen, dass die Haltestelle Hasselbeckstralle als
Endhaltestelle bereits heute von der Rheinbahn AG als problematisch
bezeichnet wird und der Einzugsbereich der Haltestelle Florastrale die
Haltestelle Hasselbeckstralle grundsatzlich mit abdeckt. Der Bebauungs-
plan fir das neue Sportzentrum sieht bereits eine Flache fiir den OPNV
vor.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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o1
(Grundkarte: tim-online, Planungsgebiet: Kreisstadt Mettmann; Lage
Haltestellen Rheinbahn AG)

Fir die OPNV-ErschlieRung des neuen Wohngebiets ist eine Er-
ganzung der bisherigen Linienflihrung notwendig. Es wird davon
ausgegangen, dass die Befahrbarkeit der Hauptverkehrsstralle
sowie der Haupterschliefungsstrae fir den Linienbusverkehr
gegeben ist (Mindestfahrbahnbreite 6,00 m). Ein Linienverlauf auf
den kleineren Erschlieflungsstrafien ist funktional nicht sinnvoll
und fur die erforderlichen Wendevorgange nicht notwendig, da die
geplanten Kreisverkehre, die fir den Wendevorgang genutzt wer-
den kdnnen, im Hauptverkehrsstralennetz liegen.

Die Lage der neuen Haltestellen ist so zu wahlen, dass alle neuen
Wohnbereiche aulerhalb der Einzugsradien der bestehenden Hal-
testellen abgedeckt werden. Dabei muss insbesondere der neue
Ortsmittelpunkt im Norden des Baugebiets Kirchendelle gut ange-
bunden und bedient werden. Die geplante Hauptverkehrsstralle ist
zwar nicht angebaut, mit der Lage der vorgesehenen Kreisverkeh-
re werden die neuen Wohngebiete jedoch tangiert. In Verbindung
mit der dort gegebenen Wendemadglichkeiten erscheint die Anlage
einer Haltestelle an diesen Standorten sinnvoll.

Bei der Uberpriifung zur OPNV-ErschlieRung der Neubaugebiete
sind zwei Lésungsvorschlage erarbeitet worden, nachfolgend wer-
den sie im Detail vorgestellt. In beiden Varianten wird eine Schlei-
fenfihrung vermieden.

Variante 1

In der Variante 1 wird eine Verlangerung der Linie 11 in die Flora-
strale und weiter in das Neubaugebiet vorgeschlagen. Um insbe-
sondere das Baugebiet Kirchendelle ausreichend zu erschlielien
und an gut das bestehende Liniennetz anzubinden, wird eine Hal-
testelle im Bereich des Knotenpunkts von Hauptverkehrsstrale
und HaupterschlieBungsstralle empfohlen. Sie bildet die Endhalte-
stelle. Der dortige Kreisverkehr wird als Wendemdglichkeit ge-
nutzt. Im Norden des Plangebiets wird die Haltestelle Dahlienweg
in Nahe des geplanten Einkaufs- und Dienstleistungszentrum an-
gefahren. Zur Starkung dieses Bereichs als Versorgungsschwer-
punkt ist eine Verlegung der Haltestelle Dahlienweg in Richtung

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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Westen, d. h. in unmittelbarer Nahe zum Versorgungsschwer-
punkt, denkbar. Im weiteren Verlauf wird die Haltestelle Hasseler
Stralle bedient und die bestehende Linienfiihrung fortgefihrt (Bild

011 — Variante 1

(Grundkarte: tim-online, Planungsgebiet: Kreisstadt Mettmann; Lage
Haltestellen Rheinbahn AG)

Durch die zusatzliche Haltestelle fir die Linie 11 wird der Stdosten
des Baugebiets Kleine Kirchendelle nicht angeschlossen. Der Li-
nienverlauf der Buslinie O10 verlauft bereits nahe des Baugebiets
Kleine Kirchendelle (Bild 64). Daher ist eine ErschlieBung dieses
Gebiets durch die Buslinie O10 sinnvoll. Sie verbindet im Bestand
die siiddstlich des Plangebiets gelegene Haltestelle Siedlung Kal-
denberg (aus Richtung Kantstraf3e) mit der Haltestelle Florastrale,
anschlietend verlauft die Buslinie nordlich des Plangebiets Uber
die Haltestellen Dahlienweg und Fliederweg Richtung Haltestelle
Metzkausener Strale (weiter Richtung Mettmann Zentrum).

Um das Baugebiet Kleine Kirchendelle an das bestehende Linien-
netz anzuschlielRen wird eine Haltestelle auf der geplanten Haupt-
verkehrsstralke empfohlen. Zwischen den Haltestellen Siedlung
Kaldenberg und Florastrale wird Uber eine kurze StichstralRener-
schlieRung die neue Haltestelle angefahren und der Ostliche Kreis-
verkehr als Wendemdglichkeit genutzt. Im weiteren Verlauf kann
die bestehende Linienfiihrung fortgefuihrt werden (Bild 65).

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann B&I



Bild 64: Linienverlauf und Einzugsbereiche der Bushaltestellen der Buslinie
010 im Bestand

(Grundkarte: tim-online, Planungsgebiet: Kreisstadt Mettmann; Lage
Haltestellen Rheinbahn AG)

Hia o 0 ANV o B : ¥ \AZE i o

Bild 65: Anderung des Linienverlaufs und der Bushaltestellen der Buslinien
011 (rote Linienfiihrung) und O10 (blaue Linienfiihrung) — Variante
1

(Grundkarte: tim-online, Planungsgebiet: Kreisstadt Mettmann; Lage
Haltestellen Rheinbahn AG)

Variante 2

Durch die in Variante 1 beschriebene geanderte Linienfiihrung der
Buslinien O11 und O10 Uberlagern sich die beiden Verlaufe im
Bereich Florastralte. Zudem wird zwischen der neuen Haltestelle
im Suden des Baugebiets und den Haltestellen Metzkausen Schu-
le und Steinesweg trotz geringer rdumlicher Distanz ein langer
Fahrweg zurlickgelegt. Alternativ kann daher ein Teil der Linien-
fuhrung der beiden Buslinien ausgetauscht werden.

Dazu wird vorgeschlagen, dass die Buslinie O10 zwischen den
Haltestellen FlorastralRe und Metzkausener StralRe, anstelle der
Haltestellen Dahlienweg und Fliederweg, die Haltestellen Am Hu-
gel, Kibbenheide und Metzkausen-Hassel bedient.

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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Die Haltestelle HasselbeckstralRe kann fur die Buslinie O11 weiter
als Endhaltestelle genutzt werden. Im Anschluss an die Florastra-
Re wird die Haltestelle Dahlienweg bedient. Uber die zentrale
HaupterschlieBungsstrale wird die neue Haltestelle nahe des
Knotenpunkts mit der neuen Hauptverkehrsstralle angefahren.
Dort erfolgt eine Wendung und der Linienverlauf der Buslinie O11
wird Uber die Haltestelle Fliederweg wie im bestehenden Linien-
verlauf Uber Metzkausen-Schule in Richtung Mettmann-Zentrum

fortgefiihrt (Bild 66).

Bild 66: Anderung des Linienverlaufs
011 (rote Linienfiihrung) und O10 (blaue Linienfiihrung) — Variante
2

(Grundkarte: tim-online, Planungsgebiet: Kreisstadt Mettmann; Lage
Haltestellen Rheinbahn AG)

——

5.4.2 Gewerbegebiet ME-West und Wohngebiet dstlich Marie-
Curie-Stral3e

Zur Verbesserung der OPNV-ErschlieBung des Gewerbegebiets
ME-West und des Wohngebiets &stlich der Marie-Curie-Stral3e
wurde eine provisorische Haltestelle im Bereich der Fachhoch-
schule der Wirtschaft (FHDW) eingerichtet. Zukilnftig soll diese
Haltestelle als Endhaltestelle in Richtung Kreisverkehr verschoben
werden. Im Bereich der Arbeitsagentur (ARGE) wird zudem eine
E/A-Haltestelle angelegt. Die Planungen zu diesem Optimierungs-
ansatz sind bereits mit der Rheinbahn AG abgestimmt und befin-
den sich in der Umsetzung.

Um die OPNV-Anbindung dieses Bereichs grundsétzlich zu ver-
bessern wurde die Anbindung mit der Linie 745 auf einen 20/40-
Takt in der Hauptverkehrszeit und 60-Minuten-Takt in der Neben-
verkehrszeit verdichtet und eine Verlangerung des Linienverlaufs
bis zur Rudolf-Diesel-Stral’e umgesetzt. Ebenso fahrt die Linie
SB68 stindlich in das Gewerbegebiet.

Zur weiteren Forderung der OPNV-Nutzung in diesem Bereich ist
die Aufstellung eines Monitors im Gebaude der Arbeitsagentur mit
Anzeige der Abfahrtszeiten denkbar.

5.4.3  Verknupfungssituation Innenstadt

Im Zuge der Umgestaltungen zur Verkehrsberuhigung der Innen-
stadt wurde in Abstimmung mit der Rheinbahn AG und dem Auf-
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gabentrager, dem Kreis Mettmann, die Haltestellensituation gean-
dert.

Die Zielsetzung des zugehdrigen Optimierungsansatzes aus dem
Nahverkehrsplan war die Zusammenlegung der beiden Innen-
stadthaltestellen Mettmann Zentrum und Jubildumsplatz (Bild 67).
Daruber hinaus sollte im Bereich der Seibelstrale auf dem Seibel-
parkplatz eine neue dauerhafte Wendemdglichkeit geschaffen
werden.

5B68 Rudolf-Diesel-Str.
010 Metzkausen, Kantstr.

013 Mettmann West Stadtwald S
741 Kaldenberger Weg

748 Ratingen-Wulfrath

749 Ratingen D-Kaiserswerth
.1 DL6 Stadtwald S

5 \ e
SB68 Wuppertal Hbf ®
010 Stadtwald S
013 Schellenberg
741 Erkrath-Hochdahl-Hilden £
749 Stadtwald S

DLE Seibelstrafte .

Betie /

I ®
. 738 Dusseldorf Hbf
’,’ 742 Haan

.,' 743 Erkrath
746 Stadiwald S

~
5 ]

! e i
738 Jubilaumsplatz
742 Jubilaumsplatz |
743 Seibelstraie
746 Velbert
748 Jubila

Buslinien am Jubilaumsplatz
Haltestellen nach Verkehrsheruhigung Innenstadt

£5 3 Stadkeniwicklung, Urnwelt, & A )
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Bild 67: Umgesetzte OPNV-Linienfiihrung im Innenstadtbereich
(Grundkarte: Kreisstadt Mettmann)

Es handelt sich hierbei um eine abgeschlossene sowie umgesetz-
te Planung, die Mitte 2018 in Betrieb genommen wurde.

Die Buslinien des Standverkehrs 738, 742 und 748 hatten ihre
Endhaltestelle vor der Umsetzung an der Haltestelle Jubildums-
platz. Diese fahren nun Uber die Johannes-Flintrop-Strale zum
Parkplatz Seibelquerspange, um dort zu wenden (Bild 68).
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Bild 68: Geplante OPNV-Linienfiihrung im Innenstadtbereich
(Grundkarte: Kreisstadt Mettmann)

5.4.4  Weitere Manahmen zur Férderung des OPNV

Zum Themenfeld des OPNV fand ein interner Austausch zwischen
der Stadt Mettmann, der Rheinbahn AG sowie dem Fachgutachter
statt. In diesem Zusammenhang wurden zusatzlich zu den ausge-
arbeiteten Optimierungsansatzen weitere OPNV-relevante The-
men besprochen. Die wesentlichen Besprechungsergebnisse sind
nachfolgend zusammengefasst dargestellt.

Angebotsqualitat

Aus Sicht der Rheinbahn AG ist die heutige OPNV-
Erschlielungsqualitat der Stadt Mettmann als gut zu bezeichnen.
Die Analyseergebnisse des giltigen Nahverkehrsplans 2014 un-
termauern diese Einschatzung. Die derzeit noch vorhandenen Er-
schlieBungsdefizite lassen sich u. a. aus wirtschaftlichen Griinden
nicht ohne Weiteres beheben. Auf der Linie 741 (Buslinie zwischen
Hilden, Erkrath und Mettmann) wurde bereits eine Angebotsver-
dichtung umgesetzt (20 Minuten-Takt von Montag bis Freitag).
Auch flir die Linie 742 (Buslinie zwischen Mettmann und Haan)
wurde eine Taktverdichtung umgesetzt (abends vor Wochenenden
und Feiertagen).

Blrgerbusse stellen grundsatzlich eine Moglichkeit zur Optimie-
rung bzw. Erganzung des vorhandenen Angebots dar. Hierzu ist
jedoch ein ehrenamtliches Engagement erforderlich, welches nicht
immer gegeben ist. Beispielsweise verfolgt das Seniorenstift In-
nenstadt die Idee des Birgerbusses, hatte jedoch eine Zeitlang
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das Problem, eine konkrete Route zu definieren. Das Projekt wird
aber weiter verfolgt, d. h. es findet derzeit ein fachlicher Austausch
zwischen Seniorenstift, der Rheinbahn AG und der Stadtverwal-
tung statt.

Verlangerung der Regiobahn (S 28)

Bereits kurz nach Inbetriebnahme der Regiobahn S 28 im Jahre
1999 wurde eine Verlangerung in Richtung Wuppertal 6ffentlich
diskutiert. Im Jahre 2006 wurde das Planfeststellungsverfahren flr
die sogenannte Nordvariante der Verlangerung eingeleitet, wel-
ches positiv abgeschlossen wurde.

Der Ausbau von Mettmann in Richtung Vohwinkel ist Ende 2018
gestartet. Nach derzeitigem Stand (April 2019) soll die Umsetzung
Ende 2020 fertiggestellt sein. In diesem Zuge sind derzeit keine
Eingriffe in den Buslinienverkehr geplant.

Barrierefreiheit der Haltestellen

Im Nahverkehrsplan 2014 wird auf die notwendige Umsetzung von
barrierefreien Haltestellen bis 2022 nach § 8 Abs. 3 Personenbe-
férderungsgesetzes (PBefG) hingewiesen. Diesbezlglich werden
die nachfolgenden Kriterien benannt:

e Erreichbarkeit/Zugang zum Bahnsteig bzw. zur Haltestel-
lenkante,

o stufenfreier Einstieg in das bzw. der Ausstieg aus dem
Fahrzeug und

e Ausrustung der Haltestellen mit taktilen Bodenindikatoren.

Es wird aber auch darauf verwiesen, dass es dariber hinaus wei-
tere Kriterien gibt.

Da der Arbeitsaufwand fur den barrierefreien Ausbau aller Halte-
stellen sehr grof ist, sollte fur eine stringente Herangehensweise
ein Umsetzungskonzept erstellt werden, welches die relevanten
Kriterien der Haltestellen zur Festlegung der jeweiligen Umset-
zungsprioritat benennt (z. B. Ein- und Aussteigerzahlen, aber auch
die Nahe zu publikumsintensiven Einrichtungen). Nach Erfassung
aller notwendigen Kriterien flr die einzelnen Haltestellen im Stadt-
gebiet erfolgt mit Hilfe eines Punktesystems ein Ranking, Uber
welches die Umsetzungsprioritat abgelesen werden kann. Mit
solch einem Umsetzungskonzept kann eine Kommune die Aus-
nahmetatbestande fundiert begriinden.

Die Rheinbahn AG merkt hierzu an, dass die notwendige Daten-
grundlage zur Verfligung steht und beispielsweise die Stadt
Wiilfrath bereits ein externes Planungsbiro zur Ausarbeitung ei-
nes Umsetzungskonzepts beauftragt hat. Des Weiteren weist die
Rheinbahn AG darauf hin, dass der Umbau von Bussteigen pau-
schal vom VRR geférdert wird.

OPNV-Schiilerverkehr

Die Rheinbahn AG bemangelt den bisherigen Informationsaus-
tausch mit den Schulen. Geanderte Schulzeiten werden nicht
rechtzeitig mitgeteilt, sodass es hier immer mal wieder zu Konflik-
ten kommt. Eltern beschweren sich in diesen Fallen oftmals direkt
bei der Rheinbahn AG.
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Eine Optimierung des Informationsaustausches kann hier Abhilfe
schaffen. Beispielsweise kdnnten die Schulen eine fiir Mobilitats-
themen verantwortliche Person benennen, die zukinftig als
Schnittstelle dient. Er kdnnte zusatzlich zur Schuldirektion einen
zentralen Ansprechpartner fur den Informationsaustausch darstel-
len. Mit dieser MalRnahme kdnnte man auch das schulische Mobili-
tatsmanagement personell an den einzelnen Schulen verankern.
Zu beachten ist jedoch, dass die Benennung eines ,Mobilitatsbe-
auftragten® bisher fur die Schulen nicht verpflichtend ist und daher
die Schulen durch Darstellung des Mehrwerts dazu motiviert wer-
den mussen.

Ein Austausch der Schulen untereinander hinsichtlich der Bricken-
tage findet bereits statt. Durch eine Zusammenlegung der Bru-
ckentage ergeben sich fir die Rheinbahn AG Einsparpotenziale.
Dies ist auch durch eine Staffelung der Schulanfangszeiten mdg-
lich, weshalb die Rheinbahn AG auch diesen Ansatz grundsatzlich
positiv bewertet. Um das Interesse und die Moglichkeiten zu ana-
lysieren sollte zunachst ein gemeinsamer Austausch zwischen den
Schulen und der Rheinbahn AG stattfinden.

5.5 Optimierung des FuBgidnger- und Radverkehrsnetzes

Die Forderung des Fullganger- und Radverkehrs bietet enormes
Potenzial fir die Weiterentwicklung der Stadtraumqualitat in Mett-
mann. Die erfolgreiche Umsetzung von MaRnahmen zur Nahmobi-
litat wirkt sich bekanntermaf3en u. a. positiv auf Klimaschutz, Teil-
habe und Aufenthaltsqualitat, kurz auf die Lebensqualitat einer
Stadt aus.

Wahrend der Anteil der zu Fuld zurlickgelegten Wege in Mettmann
mit 30 % aufgrund der Stadtstruktur bereits vergleichsweise hoch
liegt, bietet der niedrige Radverkehrsanteil von nur 2 % ein erheb-
liches Steigerungspotenzial. Wie bereits in der Analyse beschrie-
ben, eréffnet der steigende Anteil von Pedelecs die Moglichkeit,
auch in topographisch bewegtem Gelande wie in Mettmann an
Attraktivitat und Bedeutung zu gewinnen.

551 Radverkehr

Die Foérderung des Radverkehrs baut auf einer Verbesserung der
Verkehrssicherheit und des Komfort auf. Wichtig fir sicheren und
komfortablen Radverkehr ist vor allem die Schaffung eines ge-
schlossenen Radverkehrsnetzes mit moglichst kontinuierlichen
Fuhrungsformen. Kontinuitat schafft Verhaltenssicherheit, die bei
allen Verkehrsteilnehmern zu mehr Verkehrssicherheit fiihrt.

Nachfragepotenzial

Als Basis fir die Abschatzung des Nachfragepotenzials und Ablei-
tung relevanter Radverkehrsverbindungen innerhalb der Stadt
Mettmann sowie zu den angrenzenden Nachbargemeinden erfolg-
te eine Auswertung der Pendlerverflechtungen. Hierzu wurden die
in Nordrhein-Westfalen verfligbaren Daten zu den Pendlerbewe-
gungen der Erwerbstatigen auf Gemeindeebene genutzt (vgl.
Kap. 2.2.1).

Die mit Abstand starksten Pendlerrelationen bestehen zur Stadt
Dusseldorf mit rund 5.400 Ein- und Auspendlern pro Tag (Bild 69).
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Die Entfernung von rund 18 km zwischen den Innenstadtgebieten
stellt allerdings fiir eine Radverbindung eine hohe Barriere dar.*

n?
1o =
'
% ’

4. ~I~ | 55
l—‘.."

‘-’nly

-»
- Heiligen- Velbert ",
y haus 1.300 X

.
o=’

Ratingen 490 Pt

]
Wiilfrath X
1.400 Paias
"~-..“ t\—“‘, 11400 ','

-‘§~l

1 -
5.400 2 Mettman i
') ~
I-‘—"“-I
| ]

~\
N 4
{ 1.600 ;
*s..,Erkrathf  \200 %
9 Haan,”
’
Y o800/ .-

'4

\" . ]
) Hildenyg=-=

04

‘l--'\-‘

4

Diisseldorf

Verkehrsentwicklungsplan Mettmann

Pendlerverflechtungen
Berufsein-/Auspendler Stand 2014

<%  Pendlerverflechtung
(Ein- + Auspendler, einfache Strecke,
in Summe > 400)

atenquelle: Landesbetrieb ITNRW
Hintergrundkarte: eigene Darstellung

VERKEHRSPLANUN

Bild 69: Pendlerverflechtungen — Berufsein- und -auspendler der Nachbar-
komunen (Datenquelle: Landesbetrieb IT.NRW)

Fir Radschnellverbindungen werden in der Regel Entfernungen
bis zu 15 km angesetzt.”' Vor diesem Hintergrund bieten vor allem
die Stadte Wilfrath mit einer Entfernung von rund 6 km und einem
Aufkommen von rund 1.400 Pendlern sowie das 8 km entfernt lie-
gende Erkrath mit 1.600 Pendlern taglich ein interessantes Poten-
tial fir den Radverkehr. Fir diese Relationen sollten in jedem Fall
Hauptrouten im zukunftigen Radverkehrsnetz konzipiert werden.

Zielkonzept

Im Hinblick auf die Lesbarkeit der nachfolgenden Ubersichtskarten
sind diese zusatzlich zu den im Bericht aufgefiihrten Kleindarstel-
lungen in groRerem Format im Anlagenband (A12) enthalten.

Das Radverkehrsnetz sollte sich auf Grundlage der Verbindungs-
funktion in unterschiedliche Netzkategorien unterteilen:

* Die genauen Start- und Zielpunkte der Pendlerverflechtungen sind
nicht bekannt. Um dennoch einen Ansatzpunkt zu haben, werden hier die
Innenstadtgebiete als Referenzpunkte angesetzt.

*" Setzt man fiir ein konventionelles Fahrrad eine durchschnittliche Ge-
schwindigkeit von 15 km/h an so entspricht dies einer Fahrzeit von 60
Minuten. Durch die héhere Durchschnittsgeschwindigkeit von Pedelecs
(22 km/h) reduziert sich die Fahrtzeit auf rund 40 Minuten.
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e Hauptrouten:
Hauptrouten dienen der Verbindung der Stadtteile mitei-
nander sowie mit den umliegenden Kommunen. Es handelt
sich in der Regel um direkte Verbindungen entlang der
Hauptverkehrsstralien.

e Nebenrouten:
Nebenrouten verdichten das Hauptroutennetz. Es sind
ebenfalls wichtige Radverkehrsverbindungen, die jedoch
eine alternative Flihrung des Radverkehrs abseits der kon-
fliktreichen Hauptverkehrsstrallen darstellen. Der Umweg-
faktor gegenuber einer vorhandenen Hauptroute sollte je-
doch im Hinblick auf die Akzeptanz nicht zu grof3 ausfallen
(z. B. maximal 1,2). Auch die Verbindung von zwei Haupt-
routen miteinander fallt in die Kategorie Nebenrouten.

e Freizeitrouten:
Freizeitrouten ergénzen das Haupt- und Nebenroutennetz,
das sich an den Alltagsradverkehr orientiert. Die Aufent-
haltsqualitat und der Erlebnisfaktor gewinnen gegenuber
der direkten Wegeflihrung an Bedeutung. Es handelt sich
Uberwiegend um selbstandig und anbaufrei gefuhrte Ver-
bindungen, die an das Haupt- und/oder Nebenroutennetz
angebunden sind.

Fir die Erarbeitung eines Zielkonzepts Radverkehr wurden in ei-
nem ersten Schritt Gbergeordnete Luftlinienverbindungen innerhalb
von Mettmann bestimmt, die sich aus den Verflechtungen zwi-
schen benachbarten Stadtteilen und/oder publikumsintensiven
Nutzungen (z. B. Fachhochschule) ergeben (Bild 70).

Reinheid Baler GibH

Bild 70: Verflechtungsspinne der libergeordneten Luftlinienverbindungen

Zur Aufstellung des Zielkonzepts Radverkehr (Bild 71) differenziert
nach den benannten unterschiedlichen Netzkategorien (Haupt-,
Neben-, Freizeitroute) wurden die Relationen der Verflechtungs-
spinne mit Hilfe eines Radroutenplaners auf das vorhandene Stra-
en- und Wegenetz umgelegt, wobei die Routen des Radver-
kehrsnetzes NRW einbezogen wurden. Es wurde zunachst stets
die kirzeste Verbindung als bevorzugte Route gewahlt. In einem
weiteren Schritt wurde Uberprift, ob die bedeutenden Quell-
/Zielpunkte (z. B. Stadtteilzentren, Nahversorgungszentren, Frei-
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zeit, Bildung, Kultur) Gber das entwickelte Radverkehrsnetz ange-
bunden sind und in Einzelfallen erganzt.

Die Hauptrouten verlaufen entlang der Hauptverkehrsstralden des
Stadtgebiets, da diese in der Regel die direkten und damit
schnellsten Verbindungen zwischen relevanten Quellen und Zielen
darstellen. Sie stellen Achsen dar, bei denen eine hohe Verbin-
dungsfunktion besteht und folglich bei der konkreten Konzeption
von Fuhrungsformen und Knotenpunktgestaltungen ein grolier
Wert auf Komfort und schnelles Vorankommen gelegt werden soll-
te.

Das Hauptroutennetz wurde durch Nebenrouten zur Nachverdich-
tung erganzt. Hierbei wurde auch die Verkniipfung mit dem OPNV
berlcksichtigt. Nebenrouten dienen in der Regel der inneren Er-
schlieung und damit der Feinverteilung. Zum Teil stellen sie auch
Alternativverbindungen im Netz abseits der Hauptverkehrsstralien
dar. Im Bereich des neuen Wohngebietes Kirchendelle ist eine
Nebenroute zur westlichen Anbindung an die Peckhauser Stralie
vorgesehen.

Zur Erganzung des Alltagsroutennetzes wurden zudem regionale
und Uberregionale Rad(-wander)routen (z. B. EUROGA-Radroute)
aufgenommen sowie weitere sinnvolle Streckenabschnitte flr den
Freizeitverkehr einbezogen.

Streckentypisierung

Um fir die entwickelten Radrouten geeignete Fihrungsformen
abzuleiten, erfolgte eine Typisierung des Untersuchungsnetzes. Im
Rahmen der Bestandsanalyse wurden fir alle Streckenabschnitte
zahlreiche Kriterien GIS-basiert aufgenommen (u. a. Fahrbahn-
breite, zulassige Hochstgeschwindigkeit, mit/ohne Fahrbahnpar-
ken, mit/ohne OPNV).

Fir die Typisierung wurde die Datenbank mit den entsprechenden
Informationen nach verschiedenen Kriterien und Kriterien-
Kombinationen gefiltert, um fir Mettmann haufig vorkommende
Kombinationen zu identifizieren. Vor dem Hintergrund, fir die
Radverkehrsfiihrung relevante Streckencharakteristika zu kombi-
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nieren, wurden sechs Streckentypen gebildet und im Untersu-
chungsnetz dargestellt (Bild 72):

Bild 72: Streckentypisierung des Untersuchungsnetzes

Die Typisierung in Verbindung mit etwaigen weiteren Streckenin-
formationen und spezifischen Informationen zur jeweiligen ortli-
chen Situation kann von der Verwaltung genutzt werden, um suk-
zessive fur das konzipierte Radverkehrsnetz geeignete Flihrungs-
formen abzuleiten. Hierbei sollte auch die Behebung der identifi-
zierten Mangel angestrebt werden (siehe Anlagenband A7).

Unabhangig von der Netzkategorie (Haupt-/Nebenroute) sollte der
Ausbaustandard (Breite, Oberflache, Linienflihrung, Kontinuitat)
funktionsgerecht sein und die allgemeine Verwaltungsvorschrift zur
Stralenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) und das zugrunde liegen-
de Regelwerk der Forschungsgesellschaft fir Stralen- und Ver-
kehrswesen® beriicksichtigen. Mindestbreiten sollten bei Radver-
kehrsanlagen vermieden werden. Es ist zwischen innerorts/an-
gebaut und aulderorts/anbaufrei zu unterscheiden.

Die Bestandsanalyse (Juni 2016) hat aufgezeigt, dass der Radver-
kehr im verkehrswichtigen StralRennetz innerorts — trotz zum Teil
hoher Kfz-Belastungen — uUberwiegend im Mischverkehr (keine
Radverkehrsfiihrung; z. B. Berliner Stra’e, Dlsselring) oder im
Seitenraum gemeinsam mit dem Fulverkehr (gemeinsamer Geh-/
Radweg oder Gehweg Radfahrer frei; z. B. Disseldorfer Strale,
Elberfelder Stralde) geflihrt wird. Fir den Radfahrer ergeben sich
Unsicherheiten sowie Konfliktsituationen mit dem Kfz-Verkehr oder
dem Fullverkehr.

In Kapitel 3.4.1 wurden die Vorteile der Filhrung des Radverkehrs
im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs auf Schutzstreifen bereits erlautert:
Aufgrund der kostenglinstigen und kurzfristigen Umsetzbarkeit im
bestehenden Strallenraum (zwischen den vorhandenen Borden),
der nachgewiesenen Verkehrssicherheit und Vorteile im Verkehrs-
ablauf (Schutzstreifen dirfen zum Uberholen anderer Radfahrer
verlassen werden und haben keine baulichen bzw. stralenver-
kehrsrechtlichen Kapazitatsgrenzen) bieten Schutzstreifen bei re-

%2 wie Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstraen (RASt, 2006) und Emp-
fehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA, 2010)
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gelwerkskonformer Gestaltung zahlreiche Vorteile fir die Realisie-
rung eines geschlossenen innerértlichen Radverkehrsnetzes.

Zur Gewahrleistung ausreichender Verkehrssicherheit und eines
zugigen und komfortablen Vorankommens auf dem Rad bedarf es
insbesondere auch regelwerkskonformer Knotenpunktgestaltun-
gen. In Abhangigkeit von den raumlichen Gegebenheiten, den Kfz-
Verkehrsstarken, der jeweiligen Verkehrsregelung (vorfahrtgere-
gelt, LSA-Steuerung, rechts-vor-links) und weiterer beeinflussen-
den Rahmenbedingungen sind entsprechende Entwurfselemente
umzusetzen. Hierzu z&hlen u. a. die Sicherung

e des geradeausfahrenden Radverkehrs durch vorgezogene
Haltlinien und Fortfiihrung des Schutzstreifens im Knoten-
punktbereich,

e des Linksabbiegers durch aufgeweitete Radaufstellstreifen
oder Schutzstreifen in Linksabbiegestreifen sowie

¢ im Rahmen von Zeitvorspriingen fir die Freigabezeit des
Radverkehrs oder durch Einfarben von Radverkehrsfurten.

Fir den Aulerortsbereich bzw. anbaufreie Streckenabschnitte
geht aus der Bestandsanalyse hervor, dass der Radverkehr hier
Uberwiegend im Seitenraum gemeinsam mit dem FuRverkehr ge-
fuhrt wird. Im Hinblick auf die hohen zulassigen Geschwindigkeiten
(in der Regel > 50 km/h) und die hohen Kfz-Belastungen sowie
des zu erwartenden geringen Fuligangeraufkommens ist dies eine
geeignete Fuhrungsmoglichkeit, sodass hier groéRtenteils kein
Handlungsbedarf gesehen wird. Ein regelkonformer Breitenausbau
der Seitenraumanlagen sollte dennoch in Betracht gezogen und
bei jeglichen zuklnftigen Umbaumalnahmen sichergestellt wer-
den.

Beispielhafte Anwendung der Streckentypisierung

Um das Vorgehen zur Ableitung von Fihrungsformen auf Basis
der Streckentypisierung zu erlautern, wurden die Handlungsmdog-
lichkeiten exemplarisch fir eine Hauptroute aufgezeigt. Hierzu
wurde die Verbindung zwischen dem Zentrum Mettmanns (Nord-
strale ab Seibelquerspange) und Metzkausen (Uber L 156) bis zur
Stadtgrenze in Richtung Homberg ausgewahlt. Die Route besteht
aus inner- und auferortlichen Streckenabschnitten, wird vom Bus-
verkehr befahren, weist unterschiedliche zulassige Hochstge-
schwindigkeiten und Abschnitte mit und ohne Fahrbahnparken auf.
Sie beinhaltet damit unterschiedliche Streckencharakteristika, die
sich fur eine Beispieldarstellung eignen. Zusatzlich zu der Stre-
ckentypisierung wurden fir die Beispielstrecke die Fahrbahnbrei-
ten aus der Datenbank ausgelesen.

In einem ersten Schritt erfolgte die Bildung von Abschnitten. Vor
dem Hintergrund, die Umsetzung von Schutzstreifen zu prifen,
wurden drei Klassen zur Fahrbahnbreite (zwischen den Borden)
festgelegt:

A: 27,50 m (beidseitige 1,50 m breite Schutzstreifen mog-
lich)

B: 6,00 m - < 7,50 m (einseitiger/alternierender Schutzstrei-
fen oder beidseitige 1,25 m breite Schutzstreifen mdg-
lich)

C. <6,00 m (keine Schutzstreifen mdglich)
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Die Bildung eines einheitlichen Abschnitts erfolgte, wenn sowohl
der Streckentyp als auch die Klasse der Fahrbahnbreite jeweils
identisch waren. Die Beispielstrecke wurde somit in zwdlf Ab-
schnitte unterteilt (Bild 73).

SN

P
T50 ohne Fahrbahnparken
—— 50 mit Fahrbahnparken
——  T70 {aulierorts)
= restiiches Radnetz
<8.00m (ben nde Fahrbahnbreite (klassifiziert)
1 Abschnitt: mer

Bild 73: Streckentypisierung und Fahrbahnbreiten fiir die ausgewahlte Bei-
spielstrecke

In einer tabellarischen Ubersicht wurden den zwolf Abschnitten
zusatzlich die Kfz-Verkehrsbelastungen (Grundlage: Kurzfristprog-
nose Untersuchungsvariante 2 mit LSA am Knotenpunkt Sid-
ring/Talstral’e) sowie die vorhandene Radverkehrsanlage im Be-
stand zugeordnet. Die Tabelle ist im Anlagenband (A12) aufge-
fuhrt.

Auf Grundlage dieser vorgenommen Abschnittsbildung sowie der
entsprechenden Daten wurden in Zusammenhang mit der erwor-
benen Ortskenntnis und Fotomaterial regelwerkskonforme Rad-
verkehrsfihrungen abgeleitet. Ziel bei der Festlegung war es,
moglichst kontinuierliche Fuhrungsformen sowie die Realisierung
im vorhandenen Stralenraum zu erreichen. Zur Dokumentation
wurden mogliche Losungen (z. B. beidseitige Schutzstreifen oder
Radfahrstreifen) und empfohlene Losungen (z. B. Schutzstreifen),
Begriindungen (z. B. Kontinuitdt) sowie die konkret erforderlichen
MalRnahmen (z. B. Markierung von beidseitigen Schutzstreifen mit
Markierung des Sinnbildes "Fahrrad” in regelméR3igen Absténden)
aufgelistet.

Im Ergebnis besteht die Route innerorts aus zwei Fihrungsformen
(Bild 74). Auf dem stidlichen Abschnitt zwischen Seibelquerspange
und Am Krummbach (nérdliche Begrenzung der Ortslage Mett-
mann) ist durchgangig die Anlage von beidseitigen Schutzstreifen
madglich. Zum Teil muss hierflr das praktizierte einseitige Parken
auf der Fahrbahn entfallen. Von daher sollte zunachst die Park-
raumnachfrage in den betroffenen Bereichen (Nordstral’e in den
Abschnitten 2 und 4) analysiert werden (Detailinformationen hierzu
in Kap. 5.6.3).

An der ndrdlich angrenzende Strecke (Abschnitte 7-10 zwischen
Am Krummbach und Mohrengarten) wird eine duale Fihrung vor-
gesehen. Die Strecke weist hier aufgrund der abschnittsweisen
Anbaufreiheit und der stralienabgewandten ErschlieBung Auler-
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ortscharakter auf. Es wird daher empfohlen, den vorhanden ge-
meinsamen Geh-Radweg auf der 6stlichen Seite als Gehweg-
Radfahrer frei im Zweirichtungsverkehr auszuweisen. Auf der
Fahrbahn sollte eine Piktogrammkette markiert werden, die sowohl
Radfahrern als auch Kfz-Fahrern die Nutzung der Fahrbahn durch
den Radverkehr signalisiert. Bei diesem dualen Angebot erhalten
Radfahrer die Wahlfreiheit: Unsichere und Ungelbte kdnnen wei-
terhin unter Ricksichtnahme auf die FulRganger den Seitenraum
nutzen, gelbten und schnellen Alltagsradlern steht fir ein zligiges
Fahren auch die Fahrbahn zur Verfigung. An der Stelle, wo der
heutige gemeinsame Geh-Radweg endet (H6he Mohrengarten)
sollte fur die vom Seitenraum auf die Fahrbahn wechselnden Rad-
fahrer die Anlage eine Querungshilfe (z. B. Mittelinsel) vorgesehen
werden.

Ab dieser Stelle endet die Freigabe des Gehwegs fiir den Radfah-
rer im Abschnitt 11 (Bild 73). Die ErschlieBung der Grundstlicke
erfolgt zur Homberger StralRe hin, wodurch der Stralenraum wie-
der einen Innerortscharakter erhalt, bei dem mit erhohtem Ful3-
gangeraufkommen zu rechnen ist. Der Radverkehr wird in diesem
Abschnitt aufgrund der geringen Fahrbahnbreite ausschlieRlich im
Mischverkehr auf der Fahrbahn geflihrt, sollte aber weiterhin durch
eine Piktogrammkette gekennzeichnet werden.

Ab dem Ortsausgang gilt eine zuldssige Hoéchstgeschwindigkeit
von V,, 70 km/h in Abschnitt 12 (Streckentyp 5, Bild 73). Die Stra-
Be ist zuklnftig mit rund 7.300 Kfz/24h belastet. Bei diesem Ge-
schwindigkeits- und Belastungsbereich wird auf der Hauptroute die
Anlage eines einseitigen gemeinsamen Geh-/Radwegs im Zwei-
richtungsverkehr empfohlen. Am Anfang und Ende des Geh-/
Radwegs sollte jeweils eine Querungshilfe angelegt werden.

T 7
\ ~ —d VEP Mettmann

P S Zielkonzept Befspielroute Radverkenr

/ = beidseitiger Schutzstreifen

Fahrbahnfuhrung mit Piktogrammkette
——  gemeinsamer Geh-/Radweg, beidseitig

IP e duale Filhrung; Fahrbahnfiihrung mit Pikogrammiette/ Gehweg, Radfahrer frei
ll ——  restiiches Radroutennetz
J

/ 4+—  Querungshilfe anlegen

e Kartengrundlage:Stac I uni 2016)
-, Boearbsiung: BSV Bura jerkehrsplanung Dr-ing. Reinhald Baier GmbH

Bild 74: Zielkonzept fiir die ausgewahlte Beispielstrecke

Bereich der FuRgangerzone

Eine besondere Situation fur den Radverkehr stellt der zentrale
Innenstadtbereich dar (Markt und direktes Umfeld). Dieser Bereich
ist durch die vorhandene Fuligangerzone gepragt, die eingebettet
zwischen einer Tempo 30-Zone, der Tempo 20-Zone im Bereich
der Netztrennung und angrenzenden verkehrsberuhigten Berei-
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chen liegt. Die FulRgangerzone ist nicht fir den Radverkehr freige-
geben, sodass eine direkte Durchfahrung dieses Bereichs nicht
maglich ist. (Bild 75)
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Bild 75: Verkehrsrechtliche Anordnungen im Innenstadtbereich

Grundsatzlich gilt, dass FuRgangerzonen in erster Linie fir Ful3-
ganger als attraktiver Aufenthaltsraum zum Einkaufen und Ent-
spannen gedacht sind. Aus diesem Grund haben Fuliganger in
FulRgangerzonen auch absoluten Vorrang. Unter bestimmten Vo-
raussetzungen kénnen sie jedoch fir andere Verkehrsteilnehmer
wie z. B. Radverkehr oder Lieferverkehr — zum Teil begrenzt auf
bestimmte Zeitrdume — freigegeben werden. Diese missen jedoch
auf FuRganger Riicksicht nehmen und dirfen sie weder gefahrden
noch behindern. Des Weiteren ist zu beachten, dass die zugelas-
senen Verkehre nur Schrittgeschwindigkeit fahren dirfen.

Die FuRgangerzone in Mettmann umfasst die Bereiche Lavalplatz,
Freiheitsstrale, Muhlenstralte, Kirchgasse, Markt und Jubildums-
platz. Die Ausdehnung ist annahernd kreisférmig mit einem
Durchmesser von rund 280 m. Die Freiheitsstral’e und die Mih-
lenstralRe weisen eine verhaltnismalig groflizligige Breite auf, die
jedoch durch Begriinung und Sitzelemente sowie Geschaftsausla-
gen eingeschrankt wird. Die anderen Bereiche sind durch die Alt-
stadtstrukturen gepragt und weisen daher nur geringe Breiten so-
wie eine verwinkelte Fuhrung auf. Sichtachsen zwischen den Ver-
kehrsteilnehmern sind daher nicht immer gegeben. Des Weiteren
ist zu beachten, dass der Fuligangerzonenbereich von Norden
nach Siden abschissig ist und rollende Radfahrer hier hoéhere
Geschwindigkeiten erreichen kénnten. Sowohl die engen und ver-
winkelten Stralen als auch das vorhandene Gefélle sind daher
hinsichtlich einer potenziellen Freigabe der FulRgangerzone fur
den Radverkehr negativ zu bewerten.

Umwege entstehen nur in Nord-Sid- sowie West-Ost-Richtung
bzw. umgekehrt. Tangentiale Verbindungen (West-Nord, Nord-Ost,
Ost-Sud, Sd-West) sind vorhanden und unabhangig vom Bereich
der Fultgangerzone. Eine Analyse der Nord-Sid- sowie West-Ost-
Richtung zeigt auf, dass die Umwegfaktoren in beiden Fallen ge-
ring ausfallen und damit vertraglich sind (Tabelle 17).
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Tabelle 17: Analyse des Umwegfaktors fiir den Radverkehr infolge der FuRgéngerzone
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Route mit Nutzung der | Route ohne Nutzung der
Fullgangerzone [m] FuRRgangerzone [m]

Umwegfaktor

Nord « Sid
(NordstraRe/Lutterbecker Stralle «» 900
RingstralBe/TalstralRe)

1.100

1,2

West — Ost

(Dusseldorfer Strale/Bismarckstralle «
Seibelquerspange/Johannes-Flintrop-
Stralle)

1.100

1.200

1,1

Unter Beachtung der vorhandenen 6rtlichen Bedingungen und der
Umwegfaktoren wird daher eine Freigabe der Fuligangerzone fir
den Radverkehr fir nicht notwendig erachtet.

Offnung von EinbahnstraRen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung

Nach der VWW-StVO zu Zeichen 220 StVO (Einbahnstrale) kann
Radverkehr im ErschlieBungsstral’ennetz in Gegenrichtung zuge-
lassen werden, wenn die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht
mehr als 30 km/h betragt und eine ausreichende Begegnungsbrei-
te vorhanden ist, die bei Linienbusverkehr oder bei starkem Ver-
kehr mit Lastkraftwagen mindestens 3,50 m betragen muss.

Nach den ,Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen® (ERA) eignen
sich auch Fahrgassen ab 3,00 m Breite bei ausreichenden Aus-
weichmaoglichkeiten flir eine sichere Begegnung zwischen Kfz- und
Radverkehr. Sind die Fahrstreifenbreiten geringer, so kénnen die
Einbahnstralen im Einzelfall dennoch gedffnet werden, wenn
Ausweichmdglichkeiten bestehen (z. B. durch regelmalRige Licken
im Parkstreifen) oder die Begegnungswahrscheinlichkeit auf Grund
der Verkehrsstarke oder der Lange der Einbahnstralle nur sehr
gering ist.

Sind Hauptverkehrsstrallen als Einbahnstralle ausgewiesen, so ist
in der Regel eine Zulassung des Radverkehrs in Gegenrichtung
nur auf getrennten Radwegen im Seitenraum maoglich.

Zum Thema EinbahnstraRen wurde keine eigene Bestandsauf-
nahme und damit auch keine detaillierten Analysen durchgefihrt.
Grundsatzlich sei aber an dieser Stelle angemerkt, dass Einbahn-
strallen zur Lenkung des Kfz-Verkehrs und Sicherstellung der Be-
fahrbarkeit flir den Kfz-Verkehr eingerichtet werden. Flr den Rad-
verkehr fuhren EinbahnstralRen in der Regel zu Umwegen. Durch
eine Freigabe von Einbahnstrallen fir den Radverkehr in Gegen-
richtung kénnen diese entstehenden Umwege durch die direkten
Fahrtbeziehungen aufgehoben werden. Auch wenn ein mdglichst
einheitlicher Umgang mit EinbahnstraRen winschenswert ist,
bleibt die Entscheidung fir oder gegen eine Offnung einer Ein-
bahnstralle fir den Radverkehr stets eine Einzelfallentscheidung.
Hierzu mussen die straflenraumlichen und verkehrlichen Gege-
benheiten analysiert werden.

Beispielsweise zeigt sich bei Betrachtung Innenstadtbereichs (Bild
76), dass Teile der vorhandenen Einbahnstraf3en fir den Radver-
kehr bereits freigegeben sind (Am Kdnigshof, Oberstralle, Becker-
shoffstralRe/Mittelstralde). Fir die noch nicht freigegebenen Ein-
bahnstrallen erfolgte eine erste Analyse.
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Bild 76: EinbahnstraBen im Innenstadtbereich

Die Kurze StraRe (Bild 77, Lange ca. 65 m) liegt in einer Tempo
30-Zone. Die Fahrbahnbreite zwischen den Borden betragt rund
3,80 m. Parken ist nicht vorhanden. Der Strallenverlauf ist gerade
und von beiden Richtungen einsehbar. Fir die Strafl’e ist eine
Steigung von ca. 6 % entgegen der Einbahnstral’enrichtung zu
verzeichnen. Auch wenn eine Offnung der Kurzen StraRe fir den
Radverkehr in Gegenrichtung aus dem Gesichtspunkt Verbin-
dungsfunktion (vgl. Bild 71, Kap. 5.5.1) als nicht zwingend not-
wendig erachtet wird, kommt eine Offnung grundséatzlich in Be-
tracht. Die Wahrscheinlichkeit eines Begegnungsfalls zwischen
Kfz-Verkehr und entgegenkommendem Radverkehr ist auf Grund
des geringen Aufkommens im Kfz- und Radverkehr sehr gering.

Bild 77: Kurze StraRe

Die PoststraBe (Bild 78; Lange ca. 160 m) liegt in einem ver-
kehrsberuhigtem Bereich. Die Breite der Fahrbahn ist teilweise
sehr gering (kleiner 3,00 m). Es wird beidseitig in dafir vorgese-
henen Bereichen geparkt (Langs- und Senkrechtparken). Der
StralRenverlauf verfligt in Einbahnstral3enrichtung Gber eine leichte
Steigung (3,5 %). Er ist nicht geradlinig und damit nicht immer weit
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einsehbar. Aufgrund dieser Fakten (schmale Fahrspur, Parkvor-
gange, fehlende Einsehbarkeit, abschissiger StralRenverlauf ent-
gegen der EinbahnstraRenrichtung) ist eine Offnung der Einbahn-
strale in Gegenrichtung nicht zu empfehlen.

Bild 78: PoststraBe

Die Lutterbecker StraBe teilt sich in zwei gegenlaufige Einbahn-
straldenabschnitte auf. Zwischen Nordstrale und Eichstral’e ver-
lauft die Fahrtrichtung nach Suden (Bild 79; Lange ca. 90 m), zwi-
schen Eichstrale und Dusseldorfer Stra’e nach Norden (Bild 80;
Lange ca. 90 m). Damit ist eine durchgehende Befahrung in beide
Richtungen nicht mdglich. Dies gilt derzeit sowohl fur den Kfz- als
auch fur den Radverkehr. Des Weiteren schliel3t an den norlichen
Teil der Lutterbecker Stral’e (zwischen Nordstral’e und Eichstra-
3e) die EichstraBe an, die ebenfalls als Einbahnstralle ausgewie-
sen ist (Bild 81; Lange ca. 110 m). Die ndrdliche Lutterbecker
Stral’e sowie die Eichstralle liegen in einer Tempo 30-Zone, die
sudliche Lutterbecker Stralle ist als verkehrsberuhigter Bereich
ausgewiesen. Im Gegensatz zur EichstraRe und zur sidlichen
Lutterbecker Strale erscheint die Fahrbahnbreite der nérdlichen
Lutterbeckerstralie mit 7,50 m grofdzigig (stdliche Lutterbecker
Stral3e ca. 3,00 m, Eichstrafle mit einer Engstelle von ca. 3,10 m).
Es muss jedoch beachtet werden, dass in der nérdlichen Lutterbe-
cker StralRe einseitig auf der Fahrbahn geparkt wird. Mit Ausnah-
me der sudlichen Lutterbecker Straf3e sind die Stralenverlaufe der
norldichen Lutterbecker Strale und der Eichstralle Uber gréRere
Abschnitte relativ gut einsehbar.

Eine Offnung der sudlichen Lutterbecker Strale fiir den Radver-
kehr in Gegenrichtung erscheint aus Verkehrssicherheitsgriinden
nicht moglich zu sein (u. a. geringe Fahrbahnbreite und fehlende
Einsehbarkeit).

Obwohl der StralBenverlauf der Eichstra’e einsehbar ist und die
Fahrbahnbreite der Eichstrae mit mehr als 3,00 m eine Offnung
der Einbahnstralle fiir den Radverkehr grundsatzlich ermdéglichen,
spricht die auf dem Foto dargestellte Situation (Bild 81) gegen eine
solche. Entgegen der Einbahnstral3e fehlt auf der rechten Seite ein
Sicherheitsraum, so dass die vorhandene Bebauung (hohere
Mauer) unmittelbar an die potenzielle Fahrspur des Radverkehrs
grenzen wurde. Es fehlt an Ausweichmdglichkeiten, sowonhl fur den
Radverkehr, als auch fir den Kfz-Verkehr. Auch wenn aus dem
Gesichtspunkt Verbindungsfunktion (vgl. Bild 71, Kap. 5.5.1) eine
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fonung wulnschenswert ist, wird aus den genannten Griinden die
Offnung der Eichstral3e flr den Radverkehr in Gegenrichtung nicht
empfohlen.

Im Gegensatz dazu kommt eine Offnung der ndrdlichen Lutterbe-
cker Stralle in Betracht. Fur die Fihrung des Radverkehrs in Ge-
genrichtung sollte jedoch ein Schutzstreifen von mindestens
1,50 m markiert werden, da der Radverkehr auf Grund des vor-
handenen Gefélles hdhere Geschwindigkeiten erzielen wird. Die
Offnung ermdglicht fir den Radverkehr eine durchgehende Be-
fahrbarkeit der Lutterbecker Straf3e in Richtung Nordstralle.

Bild 80: Lutterbecker StraBe — siidlicher Abschnitt
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Bild 81: EichstraRe

Analog zu Lutterbecker Stral’e und Eichstrae sollten auch die
Einbahnstrallen Dusseldorfer StraBe (zwischen Eichstrale und
Lutterbecker Stralle; Bild 82) und AdlerstraBe (Bild 83) zusam-
men betrachtet werden, die beiden in einer Tempo 30-Zone liegen.
Die EinbahnstraRenrichtung verlauft hier durchgangig Uber eine
Gesamtlange von ca. 210 m in dstlicher Richtung. Entgegen der
EinbahnstrafRenrichtung weist der Streckenverlauf eine grofle
Steigung auf (9,5 %). Eine Nutzung der Verbindung entgegen der
Einbahnstraenrichtung erscheint daher fir den Radverkehr von
geringem Interesse. Aber auch die geringen Fahrbahnbreiten (stel-
lenweise weniger als 3,50 m) und die fehlenden Ausweichméglich-
keiten auf der Strecke sprechen gegen eine Offnung der Einbahn-
stralRe fur den Radverkehr in Gegenrichtung.

Bild 82: Diisseldorfer Strale
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Fahrradparken

Nicht nur ein komfortables, sicheres und mdglichst direktes Rad-
verkehrsnetz ist fir den Radverkehr von Bedeutung, sondern auch
anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen. Fahrradblgel (An-
lehnhalter) erflillen die vielfaltigen Grundanforderungen an Fahr-
radabstellanlagen am besten. Bei langeren Parkdauern sollten
diese witterungsgeschiitzt sein (Uberdachung). An stark frequen-
tierten Bahnhaltepunkten wird die Aufstellung von Fahrradboxen
empfohlen.

Zum Thema Fahrradabstellanlagen sind keine eigenen Bestands-
aufnahmen und damit auch keine detaillierten Analysen durchge-
fuhrt worden. Im Zuge der UmgestaltungsmalRnahmen zur
Netztrennung sind Fahrradabstellanlagen (nicht Uberdachte Fahr-
radbulgel) berticksichtigt worden, sodass hier von einer Verbesse-
rung auszugehen ist. Die einzige Uberdachte Fahrradabstellanlage
befindet sich am Bahnhaltepunkt Mettmann-Zentrum (Bild 84).
Hier sind langere Parkdauern zu erwarten, sodass hier eine Uber-
dachung fir sinnvoll erachtet wird. Es ist zu prtfen, ob an den an-
deren Bahnhaltepunkten ebenfalls tiberdachte Fahrradabstellanla-
gen installiert werden kdnnen.

-

Bild 84: Uberdachte Fahrradabstellanlagen am Bahnhaltepunkt Mettmann-
Zentrum

Um stets ein ausreichendes Angebot an Fahrradabstellanlagen
vorzuhalten, sind in regelmaRigen Zeitabstanden Nachfrageerhe-
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bungen durchzuflihren und auszuwerten. Auf dieser Grundlage
kann der Erweiterungsbedarf abgeschéatzt werden.

Kommunikation

Die Umsetzung der Malinahmen zur Schaffung eines angebotsge-
rechten und attraktiven Radverkehrsnetzes sollte von umfangrei-
chen KommunikationsmalRnahmen begleitet werden. Nach Exper-
tenmeinung stellt neben infrastrukturellen Mangeln oftmals auch
das falsche Verkehrsverhalten die Ursache fir Unfalle dar. Insbe-
sondere mit der vermehrten Nutzung von Pedelecs sollten Kfz-
und Radfahrer Uber veranderte Bedingungen und Gefahren aufge-
klart werden. Dariiber hinaus kénnen Offentlichkeitskampagnen
(z. B. Veranstaltungen, Plakate, Presseinfos) in Zusammenhang
mit konkreten Mallnahmenumsetzungen den unterschiedlichen
Verkehrsteilnehmergruppen die richtigen Verhaltensweisen (z. B.
Nutzung von Schutzstreifen) nahebringen.

552 FuRverkehr

Wie die Analyse zum Fullverkehr zeigte, werden in Mettmann be-
reits heute grof3e Anteil der Wege zu Fuld zurtckgelegt (30 % aller
Wege, 42 % der Binnenwege; vgl. Kap. 3.4.2). Da die Stadtstruktur
sehr kompakt ist, besteht weiteres Potenzial zur Starkung der
Nahmobilitat.

Ziel ist es, durch entsprechende Malnahmen, die Anteile des
umweltfreundlichen FuRgangerverkehrs und damit der Erhéhung
der Lebensqualitdt der Stadt weiter zu steigern und damit eine
gleichermallen senioren- wie kinder- und familienfreundliche
Stadt- und Verkehrsplanung voranzutreiben.

Die Anforderungen fir ein angebotsgerechtes Fullgangerver-
kehrsnetz sind in den Richtlinien (RASt und EFA) enthalten. Ful3-
ganger sind besonders schutzbedirftig und umwegempfindlich.
Deshalb ist ein dichtes FuRwegenetz wichtig, wenn der Ful3gan-
gerverkehr als umweltfreundlichste Verkehrsart dauerhaft gefor-
dert werden soll. Vor allem in Hauptverkehrsstrallen muss die
Uberquerbarkeit der Fahrbahn auch den kleinrdumigen Nutzungs-
ansprichen gerecht werden und Querungsstellen sollen ausrei-
chend gesichert werden. Als funktionale Mindestanforderung gilt
nach den geltenden Richtlinien fur Stadtstralen (RASt) in Haupt-
verkehrsstrallen eine Gehwegbreite von 2,50 m, als absolutes
Mindestmal’ eine Breite von 1,50 m flr kurze Engstellen. Diese
Breite soll auch in ErschlieBungsstrallen nach Mdglichkeit nicht
unterschritten werden.

Gehwege sowie FuRgangerbereiche haben eine Reihe von Funk-
tionen aufzunehmen, die bei der Dimensionierung bericksichtigt
werden mussen, beispielsweise Rad fahrende Kinder, aber auch
Geschéaftsauslagen, AulRengastronomie etc. Im 6ffentlichen Raum
sind Zufulligehen und Aufenthaltsfunktionen unmittelbar miteinan-
der verbunden. Stehen, verweilen, bummeln, flanieren, beobach-
ten, miteinander sprechen, spielen und mehr — viele Formen des
Aufenthalts erfordern eine gezielte Berilicksichtigung in der Gestal-
tung von Strallen, Platzen, Grinanlagen etc. Anspruchsvolle Ge-
staltung soll das Zufuldgehen attraktiv machen. Dies gilt insbeson-
dere fir zentrale Bereiche mit besonderem Besucher- und Kun-
denaufkommen (Innenstadt und angrenzende Bereiche). Eine bar-
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rierefreie Gestaltung des offentlichen Raums wird durch das Be-
hindertengleichstellungsgesetz vorgeschrieben.

Ein fuBgangerfreundliches Klima hat eine hohe Bedeutung. Wer
sich zu Full wohl fihlt, wird dies haufiger tun, das Auto haufiger
stehen lassen oder auch langere Wege zwischen Parkplatz und
Zieladresse gerne in Kauf nehmen. Insbesondere den zentralen
Geschaftslagen kommt dies zugute, aber letztlich auch anderen
Zwecken. So erhdhen mehr Fuliganger statt motorisiertem Ver-
kehr z. B. die Wohnruhe. Die Belebtheit von Stralen schafft sozia-
le Sicherheit, zu Ful gehende Kinder werden kompetenter im Um-
gang mit dem alltaglichen Verkehr und sind selbststandig mobil.

Eine Verbesserung der Bedingungen fir den Fulverkehr ist in
Zusammenhang mit dem vorhandenen begrenzten Raum nicht
ohne eine Teilaufhebung der Priorisierung des Kfz-Verkehrs mog-
lich. So geht beispielsweise die Verbreiterung von Gehwegen zu-
lasten der Flachen des ruhenden oder flieBenden Kfz-Verkehrs.
Die Verkirzung von Wartzeiten fir Fulganger an Lichtsignalanla-
gen fuhrt méglicherweise zu unglnstigeren Bedingungen im Ver-
kehrsablauf fur den Kfz-Verkehr.

Die Bestandsanalyse fir den FuRgangerverkehr wurde fir das
gesamte Untersuchungsnetz durchgefiihrt. Es wurden die Breiten
der FulRverkehrsanlagen im Bestand sowie die Barrierefreiheit an
Querungsstellen aufgenommen. Diese bilden zusammen mit dem
Plan ,Streckentypisierung des Untersuchungsnetzes® (Bild 72)
sowie der vorliegenden Fotodokumentation des Untersuchungs-
netzes die Grundlagen, um im Rahmen zuklnftiger Neu- bzw.
Umplanungen von Strallenquerschnitten, die festgestellten Mangel
zu beheben und geeignete Mallnahmen abzuleiten.

Die Erarbeitung einer Konzeption flr den FulRgangerverkehr be-
schrankt sich im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung zu-
nachst auf den erweiterten Innenstadtbereich und den Nahbereich
von Grundschulen (Bild 85).
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Bild 85: Nahbereiche Grundschulen und erweiterte Innenstadt

Eingangsbereiche Innenstadt

In der Innenstadt besteht mit dem vorhandenen Einzelhandel so-
wie Dienstleistungs- und Freizeiteinrichtungen eine hohe Dichte
wichtiger Quell- und Zielorte fir den FuRgangerverkehr. Wahrend
in verschiedenen vorliegenden Konzepten zum zentralen Innen-
stadtbereich bereits konkrete Umgestaltungsmalinahmen enthal-
ten sind, werden im vorliegenden VEP die Eingangs- und Uber-
gangssituationen am Rand zur Innenstadt betrachtet. GemalR dem
Strategieplan ,Offentlicher Raum“*® sollen insbesondere hier at-
traktive Verknilpfungen von allen wichtigen Hauptverkehrsstraf3en
in die Innenstadt geschaffen werden. Ziel ist es, attraktive Stadt-
eingange zu schaffen, die zum Flanieren und zu Fuld gehen einla-
den und den Gesamteindruck der Stadt positiv pragen.

In Anlehnung an das Integrierte Handlungskonzept Innenstadt
(IHK)** und den Strategieplan ,Offentlicher Raum* sowie die
durchgeflihrten Bestandsanalysen wurden ausgehend vom an-
grenzenden Hauptverkehrsstrallennetz sieben Eingangsbereiche
in die Innenstadt festgelegt. Diese wurden hinsichtlich mdglicher
Umgestaltungen untersucht, sodass flir sie entsprechende Mal}-
nahmenvorschlage erarbeitet werden konnten. Die im Rahmen
des VEP zu entwickelnden Optimierungsmoglichkeiten fir den
FuRgangerverkehr knlipfen an die Vorschlage in den vorliegenden
Konzepten an und liefern erganzende Handlungsempfehlungen
hinsichtlich der Erhéhung der Verkehrssicherheit und Aufenthalts-
qualitat fir den FuRgangerverkehr.

5 Arbeitsgruppe Stadtraum: Innenstadt Mettmann Strategieplan ,Offentli-
cher Raum® — Gestaltungselemente — Oberflachen & Moblierung. Erwei-
terte Druckfassung der Prasentation im Planungsausschuss der Stadt
Mettmann am 17.11.2013.
* Junker + Kruse: Integriertes Handlungskonzept fiir die Innenstadt
Mettman. Dortmund 2013.
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Die sieben Eingangsbereiche liegen in den meisten Fallen an den
an die zentrale Innenstadt grenzenden StralRenzligen, die oftmals
durch einen lockeren Mix aus Einzelhandel/Gastronomie und
Dienstleistungen in den Erdgeschossen und Udberwiegender
Wohnnutzung in den Obergeschossen gepragt sind (Bild 86).

VEP Mettmann

Hauptverkehrsachsen

[[]  Kembereich
BN 2ngrenzende Innenstadt

Kartengrundiage: Stadt Mettmann (Stand: Juni 2016)
Bearbeitung: BSV Baro far Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinholf Baier

(abe
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Bild 86: Eingangsbereiche zur Innenstadt

Nachfolgend werden fiir die Eingangsbereiche jeweils die relevan-
ten verkehrlichen und stralenraumlichen Merkmale zum Bestand
skizziert und geeignete Malnahmenvorschlage aufgefiihrt. Die
MaRnahmenempfehlungen sind im Anlagenband (A13) in Lage-
planen grafisch dargestellt und mit Fotos zum Bestand dokumen-
tiert.

Bei der Erganzung bzw. Optimierung des vorhandenen Wegwei-
sungssystems sollten an allen Innenstadteingdngen Wegweiser
Richtung Innenstadt installiert werden (mit Angabe der Gehweg-
dauer) (vgl. Kap. 3.4.3). GemaR Strategieplan ,Offentlicher Raum*®
sollten zudem alle Stadteingdnge zur Betonung mit Lichtstelen
ausgestattet werden.

1. Wegeverbindung Haltepunkt Mettmann Zentrum - Briicker
StraBe — Breite StraBe (Anlagenband A13.1)

Der Straenzug Breite Stralke — Bricker Stral3e stellt mit der An-
knipfung an den S-Bahnhaltepunkt Mettmann Zentrum eine wich-
tige Verbindung in die Innenstadt dar und bildet damit einen be-
deutenden sudlichen Stadteingang. Die Breite Strafle (zwischen
Johannes-Flintrop-Stralte und Bahnstralle) ist Bestandteil des
Innenstadtkonzepts und wurde im Zusammenhang mit der Umset-
zung der Netztrennung umgestaltet. Die zulassige HOchstge-
schwindigkeit wurde in diesem Zusammenhang auf 20 km/h
reduziert. Da die Breite Stralle durch Einzelhandelsnutzung und
Gastronomie in den Erdgeschossen sowie Wohnnutzung in den
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Obergeschossen gepragt ist, wurden die Gehwegbreiten fir die
genannten Nutzungen (Verweilflachen vor Schaufenstern, Flachen
fur Auslagen und Vitrinen) vergroert. Auch eine strallenraumge-
staltende und belebende Begrinung wurde bericksichtigt. Durch
die umgesetzte Umgestaltung hat sich die Aufenthaltsqualitat far
den Ful3- und Radverkehr verbessert.

Eine Einengung der Breite Strale am Knotenpunkt TalstralRe/
Breite Stral’e wirde den besonderen Nutzungsbereich noch beto-
nen, ist aber aufgrund des vorhandenen OPNV nicht umsetzbar.
Es ist jedoch zu Uberprifen, ob an der am Knotenpunkt vorhande-
nen Lichtsignalanlage eine Verlangerung der Freigabezeiten flr
FuRganger zur Reduzierung ihrer Wartezeiten umgesetzt werden
kann.

2. TalstraBe - Am Konigshof (Anlagenband A13.2)

Der Stadteingang Uber den Knotenpunkt TalstralRe/Am Koénigshof
ist aufgrund der verkehrsdominierten Umgebung (Talstral3e, Ring-
strae) und der vorhandenen Nutzungen (Einfahrt Parkhaus Ko-
nigshofgalerie) fur FuRganger als eher untergeordneter Zugang
einzustufen. Zudem bietet die FuRgangerbriicke vom Wohngebiet
im Bereich Obere TalstralRe und Am Island zur Konigshofgalerie
eine direkte und Kfz-verkehrsfreie Verbindung in die Innenstadt.
Die vorhandenen Gehwegbreiten (TalstralRe beidseitig 1.50 -
2,50 m, Am Konigshof westliche Seite > 2,50 m, &stliche Seite
1.50 -2,50 m) sind bei den vorhandenen Nutzung als ausreichend
zu bewerten.

FuRganger kdnnen die Innenstadt Uber den lichtsignalgeregelten
Knotenpunkt TalstralRe/Ringstrale und Uber die Fullgangeriber-
wege am Kreisverkehr Am Konigshof sicher erreichen. Da an
manchen Knotenpunktarmen eine Bedarfsanforderung durch die
FuRgangern notwendig ist, ist ggf. zu prifen, ob eine feste Integra-
tion des Fulgangerverkehrs in die Signalisierung sinnvoll und
madglich ist. In diesem Zusammenhang kann auch eine Verlange-
rung der Freigabezeiten fur den FulRgangerverkehr tberprift wer-
den.

Die zulassigen Hoéchstgeschwindigkeiten von 50 km/h im Bereich
Talstrale und Ringstrafe sowie 30 km/h im Bereich ,Am Konigs-
hof‘ sowie die vorhandene Begriinung entsprechen den vorhan-
denen Nutzungen, sodass hier kein Handlungsbedarf gesehen
wird.

3. NeanderstraBe/RingstraRe (Anlagenband A13.3)

Uber die Neanderstrafte werden die groRen siidwestlichen Wohn-
gebiete mit der Innenstadt verbunden. Die zu querende Achse Am
Kolben - dstlich Ringstrafle weist heute wie zuklnftig hohe Kfz-
Verkehrsbelastungen auf. Im Gegensatz dazu zeigt die Neander-
strale geringe Verkehrsbelastungen.

Die Nutzung im Bereich Neanderstral3e ist gepragt durch Wohnen,
durchsetzt mit Einzelhandel und Dienstleistern in den Erdgeschos-
sen. Am Ostlichen Ende der Strale befinden sich die katholische
Grundschule Neanderstrale sowie das Parkhaus Neanderstralte.

Die ausgewiesene Tempo 30-Zone, die vorhandenen Gehwegbrei-
ten (>= 2,50 m) sowie die Durchgriinung des StralRenraums sind
positiv zu bewerten. Handlungsbedarf wird lediglich dstlich der
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Grundschule Neandertalstralle gesehen, da hier die Gehwegbrei-
ten mit ca. 1,50 m gering sind. Dieser Bereich wurde jedoch bei
der zwischenzeitlich umgesetzten Neugestaltung des Eingangs in
die FuRgangerzone (KreuzstralRe/BismarckstralRe/Neanderstralie)
nicht mit einbezogen, sodass der identifizierte Handlungsbedarf
weiterhin Bestand hat.

Wie bei den anderen Stadteingangen wird an der LSA Ringstrale/
NeanderstraRRe die Uberpriifung méglicher Verlangerung der Frei-
gabezeiten fir Fultganger zur Reduzierung ihrer Wartezeiten emp-
fohlen. Zudem sollten die bisher nicht abgesenkten Borde durch
niedrige Borde ersetzt werden.

4. BismarckstraBe - Disseldorfer StraBe (Anlagenband A13.4)

Die BismarckstralRe ist als Verbindungsachse zwischen Ful3gan-
gerzone und Evangelisches Krankenhaus von Bedeutung. Die
heutige Nutzung in den Erdgeschossen setzt sich zusammen aus
lockerem Einzelhandelsbesatz sowie Gewerbe.

Der Stralenraum ist gepragt vom ruhenden Verkehr, Grinelemen-
te fehlen. Die vorhandenen Gehwege haben Breiten zwischen
1,50 m — 2,50 m und sind vor dem Hintergrund einer angestrebten
Attraktivierung fur das Zufuflgehen als zu schmal zu bewerten. Der
an der Einmindung zur Gartenstrale gelegene Kreisverkehr wirkt
in Relation zu der vorhandenen geringen Kfz-Belastung (jeweils
rund 3.000 Kfz/24h in den zufihrenden Stralten) Uberdimensio-
niert. Wie bereits beim vorangegangenen Stadteingangsbereich
.Neanderstralle* erwahnt, ist die Neugestaltung des Eingangs in
die FuRgangerzone (KreuzstralRe/Bismarckstralle/Neanderstralie)
Bestandteil des Strategieplans ,Offentlicher Raum®. Hierin wird
auch empfohlen, den heutigen Kreisverkehr zurlickzubauen und
durch die Reduzierung der Flachen fir den Kfz-Verkehr Raum flr
die Schaffung eines grinen Eingangsplatz zur Bismarckstra3e mit
Sitzmdglichkeiten zu schaffen. Hierbei ist eine fir Tempo 30-
Zonen Uubliche rechts-vor-links-geregelte Knotenpunktgestaltung
moglich. Die Umsetzung ist fur 2019 vorgesehen.

Mit dem Ziel, eine angenehme Atmosphare mit Aufenthaltsqualitat
einerseits und einladenden Wegeverbindungen andererseits zu
schaffen sollten hier mehr Flachen fir Bewegung und Aufenthalt
von FuRgangern geschaffen werden.

Vor der Maligabe, das Parkraumangebot weitgehend beizubehal-
ten, wird eine partielle Umgestaltung mit einer Neuaufteilung des
StralRenraums, einer Optimierung des Stellplatzangebots und par-
tiellen Begrinungsmalnahmen empfohlen. Die 2016 durchgefihr-
te Parkraumerhebung zeigte im &stlichen Teil der Bismarckstralle
wahrend des gesamten Tages noch freie Parkraumkapazitaten.
Damit steht ein gewisser Spielraum flur die Reduzierung des ru-
henden Kfz-Verkehrs zugunsten der Raume fir den Fuliverkehr
zur Verfligung.

Im noérdlichen Bereich der Eingangssituation (Dusseldorfer Stral3e)
beginnt die Tempo 30-Zone in H6he von ,Kita und Familienzent-
rum®. Im weiteren Verlauf der DiUsseldorfer Stralle (6stliche Rich-
tung) folgen weitere publikumsintensive Einrichtungen (u. a. Stra-
Renverkehrsamt, Haus St. Elisabeth, Kindergarten Friedhofstralle,
Musikschule). Nach den geltenden Richtlinien fir die Anlage und
Ausstattung von FuBgangeriberwegen (R-FGU 2001) gilt, dass
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FuRRgangertberwege in Tempo 30-Zonen in der Regel entbehrlich
sind. Im Hinblick auf die Notwendigkeit sind in jedem Fall die 6rtli-
chen Voraussetzungen (u. a. frihzeitige Erkennbarkeit, ausrei-
chende Sichtbeziehung) und verkehrlichen Voraussetzungen (u. a.
geblndeltes Auftreten von FuRgangern im Querverkehr, vertragli-
che Kfz-Verkehrsstarke) zu beachten. Da bereits die Anlage eines
FulRgangeriberwegs in Hohe des Strallenverkehrsamts beschlos-
sen wurde, werden weitere FuRgangeriberwege im Bereich der in
der Tempo 30-Zone liegenden Disseldorfer Stral3e fir nicht not-
wendig erachtet.

5. SchwarzbachstraBe - Seibelquerspange (Anlagenband
A13.5)

Der Bereich Schwarzbachstrale/Seibelquerspange soll zukinftig
neben seiner Funktion als noérdlicher Stadteingang auch eine Ver-
bindung in den angrenzenden Naherholungsbereich (nérdlich der
Seibelquerspange gelegen) bilden. Hierzu kann die Seibelquer-
spange unabhangig vom Kfz-Verkehr unterquert werden.

Durch die Eréffnung der Seibelquerspange, die Osttangente sowie
die Umgestaltung des Jubildumsplatzes reduzieren sich die Kfz-
Verkehrsbelastungen im Innenstadtbereich. Die Schwarzbachstra-
3e profitiert davon, sodass sich hier Mdglichkeiten zur Neuordnung
und Aufwertung des StralRenraums von einer reinen Verkehrsstra-
Re ohne Aufenthaltsqualitdt hin zu einem attraktiven Stadtentrée
ergeben.

Die heute vorhandenen Seitenrdume ohne Durchgriinung und Ge-
staltung mit Breiten zwischen 1,50 m und 2,50 m wirken trotz
uberwiegender Wohnnutzung in Relation zur Fahrbahn unterdi-
mensioniert und unattraktiv. Die beschlossene Reduzierung der
vorhandenen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h (vgl. Kap. 4.3)
stellt im Zusammenhang mit den angrenzenden niedrigen Ge-
schwindigkeiten (Jubildumsplatz) und den prognostizierten gerin-
gen Verkehrsbelastungen (4.200 Kfz/24h im nérdlichen Abschnitt
der Schwarzbachstral3e) bereits einen ersten guten Ansatz dar.

Zur Aufwertung des Strallenraums wird eine partielle Umgestal-
tung mit einer Neuaufteilung des StralRenraums (mehr Raum flr
Fuliganger), einer Optimierung des Stellplatzangebots und partiel-
len BegrinungsmafRnahmen (z. B. einseitige Baumreihen) emp-
fohlen. Durch Reduzierung der Fahrbahnbreite sind bei den vor-
handenen Verkehrsbelastungen und der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von Tempo 30 Querungshilfen fir den FuRganger-
verkehr entbehrlich. In Zusammenhang mit der Umgestaltung der
Schwarzbachstrale und den daraus resultierenden neuen ver-
kehrlichen Anforderungen wurde dies beachtet. 2018 fur die vor-
handene Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Schwarzbachstra-
Re/Adlerstral’e entfernt und stattdessen ein Fuligangeriberweg
markiert.

6. Johannes-Flintrop-StraBe - Seibelquerspange (Anlagen-
band A13.6)

Ahnlich wie am Stadteingang SchwarzbachstralRe gehen die Ver-
kehrsbelastungen in der bisher verkehrsdominierten Johannes-
Flintrop-Straflte in Zusammenhang mit den geplanten und teilweise
bereits umgesetzten Mallnahmen im StralRennetz (Netztrennung,
vgl. Kap. 1.1) stark zurlck. Zuklnftig sind Verkehrsbelastungen
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von unter 2.000 Kfz/24h zu erwarten. Damit er6ffnet sich auch hier
die Mdglichkeit, den Stralenraum durch Reduzierung der Fahr-
bahnflachen, Neuordnung des Parkens, Erweiterung von Bewe-
gungs- und Aufenthaltsflachen fir FuRganger und Durchgriinung
einen attraktiven Stadteingangs zu schaffen. Damit wirde fir die
nordwestlich gelegenen Siedlungsbereiche sowie die entlang der
Johannes-Flintrop-StralRe befindlichen Wohngebieten Schellen-
berg und Goldberg eine fir die Nahmobilitat attraktive Wegverbin-
dung in die Innenstadt angeboten.

Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h zwischen Seibelquerspange und Jubilaumsplatz, eine
Reduzierung auf die Anliegerverkehre sowie eine Umgestaltung
des Knotenpunkts Johannes-Flintrop-Stralte/Schwarzbachstralie
sind bereits Bestandteil des umgesetzten Innenstadtkonzepts.

7. BahnstraBe - PoststralRe (Anlagenband A13.7)

Der Stadteingang Uber die Poststrale aus Richtung Westen
zeichnet sich bereits durch eine fullgangerfreundliche Gestaltung
aus. Die Poststralle ist als verkehrsberuhigter Bereich ausgewie-
sen und der Strallenraum wird durch Einzelbaume durchgrint.

Im Zuge der MaRnahmen zur Netztrennung hat sich die Einbahn-
strallenrichtung der Poststral’e umgekehrt (heutige Ausfahrt tber
BahnstralRe). Dariber hinaus wurde zwischenzeitlich eine Redu-
zierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Bereich der
Bahnstrale (zwischen Breite Strafle und Bushaltestelle Bahnstra-
Be; vgl. Kap. 4.3) beschlossen. Weitere Mallnahmen sind bisher
nicht geplant. In diesem Zusammenhang ist zu prifen, ob die be-
stehende Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Bahnstral3e/Post-
strale beibehalten wird und wenn ja, ob Mdglichkeiten zur Verlan-
gerung der Freigabezeiten fir den Fullverkehr zur Reduzierung
der Wartezeiten bestehen. Zudem sollten die bisher nicht abge-
senkten Borde durch niedrige Borde ersetzt werden.

Nahbereiche Grundschulen

Zur Erhéhung der Verkehrssicherheit an Grundschulen wurde der
Nahbereich in einem Radius von 200 m um die fiinf Grundschul-
standorte in Mettmann analysiert. Auf Basis der stadtweiten Analy-
sen (Gehwegbreiten, Barrierefreiheit an Querungsstellen), der vor-
genommenen Streckentypisierung des Untersuchungsnetzes so-
wie der Fotodokumentation wurden geeignete MalRnahmen zur
Behebung der festgestellten Mangel abgeleitet.

Die nachfolgend bei einigen Standorten empfohlenen Verbreite-
rung von Gehwegen auf die erforderlichen Mindestmalie be-
schranken sich auf die direkt an die Schulen angrenzenden Stra-
Ren, die eine Sammelfunktion fur die einzelnen Grundschulen
ubernehmen. Die MalRnahmen sollten nach Mdglichkeit im Zuge
von Strallenumbaumalnahmen umgesetzt werden, um Konflikte
mit Anliegern beztiglich der zu tragenden Anliegerbeitrage zu mi-
nimieren.

Nachfolgend sind flir jede Grundschule die als notwendig erachte-
ten Malnahmen stichwortartig zusammengefasst. Im jeweiligen
Anhang sind diese in Lageplanen dargestellt und mit Fotos zum
Bestand dokumentiert.
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1. Astrid Lindgren Grundschule (Anlagenband A13.8)

o Verbreiterung Gehwege im unmittelbar an die Schule an-
grenzenden Bereich sowie an den Bushaltestellen auf min-
destens 2,50 m

e Uberpriifung méglicher Verlangerungen der Freigabezeiten
fur Fuliganger zur Reduzierung ihrer Wartezeiten sowie die
Anlage eines gelben Blinklichts an den Fuf3gangerfurten
als zusatzlichen Hinweis auf querende Ful3ganger

2. Gemeinschaftsgrundschule Am Neandertal (Anlagenband
A13.9)

e Verbreiterung Gehwege im unmittelbar an die Schule an-
grenzenden Bereich auf mindestens 2,50 m

o Ersatz der Markierung Ecke Blumenstralie/Briicker Stralle
durch Querungshilfe (z. B. vorgezogene Seitenraume, Auf-
pflasterung)

e Anlage Querungshilfe (z. B. Mittelinsel, vorgezogene Sei-
tenrdume) Blumenstrale nérdlich Klutenscheuer, um gesi-
cherte Querung zu Fulwegverbindung zur Schule anzubie-
ten

3. Katholische Grundschule NeanderstraBe (Anlagenband
A13.10)

e Ubernahme der MaRnahmen zum Stadteingang Neander-
stralle (Stadteingang 3)

e Anlage Querungshilfe Ringstrale 6stlich Gottried-Wetzel-
StralRe (Mittelinsel im Bereich der vorhandenen Fahrbahn-
markierung)

4. Gemeinschaftsgrundschule Herrenhauser StraBe (Anla-
genband A13.11)

e Verbreiterung Gehwege im unmittelbar an die Schule an-
grenzenden Bereich auf mindestens 2,50 m

e RegelmaRiger Griinschnitt, Instandhaltung und Uberpri-
fung/Erganzung der vorhandenen Beleuchtung auf den
rund um die Grundschule verlaufenden stark durchgriinten
FuR-/Radwegeverbindungen zur Erhéhung der sozialen Si-
cherheit

e Erganzung der vorhandenen Mittelinsel auf dem Dulsselring
durch Fufligangeriberwegmit dem Ziel einer Vereinheitli-
chung der Querungshilfen (westlich und dstlich befinden
sich auch FuRgangertberwege)

e Anlage eines vorgezogenen Seitenraums in der Nourney-
stral3e als Querungshilfe fur Schiler aus nérdlichen Wohn-
bereichen

5. Otfried-PreuBler-Schule (Anlagenband A13.12)

e Verbreiterung Gehwege im unmittelbar an die Schule an-
grenzenden Bereich auf mindestens 2,50 m

e RegelmaRiger Griinschnitt, Instandhaltung und Uberpri-
fung/Erganzung der vorhandenen Beleuchtung auf den
rund um die Grundschule verlaufenden stark durchgriinten
FuR-/Radwegeverbindungen zur Erhéhung der sozialen Si-
cherheit
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o Beidseitige Bordabsenkungen an Berliner Stralte

Schulisches Mobilitdtsmanagement

Unabhangig von den beschriebenen EinzelmaRnahmen zur Ver-
besserung der Situation fur FuRganger im Nahbereich der Grund-
schulen sollten an allen Grundschulen, sofern nicht bereits umge-
setzt, regelmaRig MalRnahmen zum Mobilitdtsmanagement durch-
gefihrt werden (z. B. ,Schulwegdetektive®, ,Walking Bus®, Kinder-
stadtplan, ,Schulradler). Es empfiehlt sich flr eine umfassende
Motivation und gewiinschte Verhaltensanderungen im Verkehrs-
verhalten, je nach Mallnahmenschwerpunkt, auch die Einbezie-
hung von Elternschaft und Polizei.

Darlber hinaus sollten Bring- und Holsituationen wahrend der
Hauptschulbeginn- und -endzeiten beobachtet werden. Bei vor-
handenen Konflikten, die durch haltende oder wartende Kfz von
Eltern entstehen, sollte die Anlage von Elternhaltestellen gepruift
werden.

Grundsatzlich wird empfohlen, fir alle Grundschulen Schulweg-
plane zu erstellen. Diese thematisieren Uberwiegend Schulwege,
die zu Fuly zurtickgelegt werden kénnen. Sie enthalten allgemeine
Hinweise zur Schulwegsicherheit sowie eine Schulwegkarte mit
Informationen u. a. zum Schulstandort, zu problematischen Stellen
auf Schulwegen und entsprechenden Handlungsempfehlungen, zu
konkreten Schulwegempfehlungen, sicheren Uberquerungsstellen
und ggf. Lotsenstandorten.®

5.6 StraBenraumgestaltung

Auf Grundlage der vorliegenden Analyseergebnisse wurden in
Abstimmung mit der Stadtverwaltung vier Bereiche im Stral3ennetz
ausgewahlt, flr die Einzelmalnahmen im Vorentwurfscharakter
lageplanmalig konkretisiert wurden.

5.6.1  Johannes-Flintrop-Stralte

Die Johannes-Flintrop-Stralte war vor dem Bau der Osttangente
und der Seibelquerspange Bestandteil des Ubergeordneten klassi-
fizierten Stralennetzes (L 403) (vgl. Kap. 1.2). Inzwischen wurde
die ehemalige L 403 (Wadlfrather Strale, Johannes-Flintrop-
Stralde, Breite Stralle, TalstralRe) aufgehoben. Des Weiteren zei-
gen die Ergebnisse der Kordonerhebung auf, dass die Johannes-
Flintrop-Stral’e eine bedeutende Zufahrt zum Stadtgebiet darstellt
(val. Kap. 3.1.1). Zudem zeigen die verkehrsmodellgestitzten
Prognosen auf, dass sich die Verkehrsbelastungen auf der Johan-
nes-Flintrop-Stralle oberhalb des Kreisverkehrs auch mit vollstan-
diger Umsetzung der Netztrennung bis zum Knotenpunkt Seibel-
stralle/Johannes-Flintrop-Stralle nicht reduzieren werden (prog-
nostizierte Belastungen von 8.500 bis 11.100 Kfz/24h; vgl.
Kap. 4.1.2 und Kap. 5.1.1).

Trotz der hohen Verkehrsbelastung und einer zulassigen Hoéchst-
geschwindigkeit von 50 km/h sind fir den Radverkehr im Bereich

°° Die Bundesanstalt fiir StraBenwesen hat einen Leitfaden herausgege-
ben, der es Schulen ermdglicht, einen Schulwegplan mit vertretbarem
Aufwand selbst zu erstellen (bast: Schulwegplane leichtgemacht — Der
Leitfaden. Bergisch Gladbach 2013).
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der Johannes-Flintrop-Strale Uberwiegend keine Radverkehrsan-
lagen vorhanden. In Richtung stadtauswarts beginnt kurz nach
dem Knotenpunkt Otzbachstrale einseitig ein gemeinsamer Geh-/
Radweg (Bild 87), der bis nach Wiilfrath durchgeht. Auf der ge-
genuberliegenden Strallenseite kommt der Radverkehr ebenfalls
aus Wiilfrath Uber einen gemeinsamen Geh-/Radweg, der jedoch
mit Beginn der Randbebauung an der Bushaltestelle ,Goldberger
StraRe“ endet (Bild 88). Eine sichtbare Uberleitung vom Seiten-
raum auf die Fahrbahn fehlt. Die beiden benutzungspflichtigen
Anlagen sind von Wilfrath kommend regelwerkskonform dimensi-
oniert (Mindestmall von 2,50 m), jedoch reduziert sich die Fuh-
rungsbreite in Richtung Mettmann. Mit weniger als 2,50 m Breite
liegt dieses MaR jedoch noch Uber dem nach Strallenverkehrsord-
nung (StVO) giltigen Mindestmal von 2,00 m (auf3erorts).

Bild 87: Ge nsamer Geh-IRadeg, stadtaus- Bild 88: Raweg
warts Johannes-Flintrop-Stralle Flintrop-Strafle

Die stralRenraumliche Aufteilung der Johannes-Flintrop-Stralie
variiert in Abhangigkeit der Nutzungen. Vom Knotenpunkt Seibel-
stralle/Johannes-Flintrop-Stralle kommend existiert eine zweistrei-
fige Fahrbahn mit markiertem Mittelstreifen und beidseitigem Par-
ken (stadtauswarts linksseitig Parkstreifen, rechtsseitig Fahrbahn-
parken; Bild 89). Uber den Streckenverlauf wird das Parken durch
Ein- und Ausfahrten unterbrochen. Im Bereich der beiden Einmun-
dungen OtzbachstralBe und Goldberger Strale sind Abbiegestrei-
fen angeordnet (Bild 90).

Bild 89: Johannes-Flintrop-StraBe im Bereich Sei-

Um dem FuRgangerverkehr im Seitenraum mehr Raum zur Verfi-
gung zu stellen, wurde geprift, ob eine beidseitige Anlage von
Schutzstreifen mit Uberleitung in die vorhandene Seitenraumfih-
rung moglich ist. In Kap. 5.5.1 wurden bereits die Vorteile einer
Schutzstreifenfiihrung sowie die Mdglichkeiten fur Schutzstreifen
unter BerUcksichtigung der vorhandenen Fahrbahnbreiten aufge-
zeigt:

Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept — Stadt Mettmann
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Bild 90: Abbiegestreifen Johannes-Flintrop-StraRe
belquerspange im Bereich Otzbachstrafe
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= 7,50 m (beidseitige 1,50 m breite Schutzstreifen méglich)
6,00 m - < 7,50 m (einseitiger/alternierender Schutzstreifen
oder beidseitige 1,25 m breite Schutzstreifen mdglich)

< 6,00 m (keine Schutzstreifen mdglich)

Unter Berlicksichtigung des vorhandenen ruhenden Kfz-Verkehrs
betragt die Breite der Kernfahrbahn durchschnittlich 7,00 m, so-
dass eine beidseitige Markierung von Schutzstreifen mit groRer
Wahrscheinlichkeit durchgangig maoglich ist. Es ist davon auszu-
gehen, dass Eingriffe in das Angebot des ruhenden Kfz-Verkehrs
nicht bzw. nur in geringem Mal3e notwendig sind. Die Machbarkeit
der beidseitigen Schutzstreifenmarkierung wurde fir den Einmin-
dungsbereich Goldberger Stralle als planerische Engstelle und
Ubergang zwischen Fahrbahn- und Seitenraumfiihrung im Lage-
plan ausgearbeitet (Bild 91, Anlagenband A14).

133

B

.

,, __Gemeinsamer

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

jobiogpio9 s ||

B2

&

Schutzstreifen g Gemeinsam;
= b GehJRadweg\

Bild 91: StraBenraumliche Umgestaltung im Bereich Johannes-Flintrop-StraBe (Einmii
unter Beruicksichtigung einer Schutzstreifenfiihrung

5.6.2

Die Ratinger Stral’e in Metzkausen liegt in einer Tempo 30-Zone.
Die verkehrsmodelltechnischen Prognosen zeigen fir diesen Be-
reich kaum eine Belastungsveranderung auf (prognostizierte Be-
lastungen von 4.400 bis 4.900 Kfz/24h; vgl. Kap.4.1.2 und
Kap. 5.1.1). Die vorhandene Stralenraumfiihrung ist gepragt
durch eine Engstelle zwischen den Knotenpunkten Ratinger Stra-
Re/An der Post und Ratinger Stralle/Carl-Schmachtenberg-Weg
(L&nge rund 60 m), in der sich die Fahrbahnbreite auf rund 3,00 m
reduziert. Der Bereich wird vom Busverkehr befahren.

Ratinger Strale (Metzkausen)

Die Nutzung der Engstelle wurde bisher verkehrszeichengeregelt
(Z 208, Vorrang des Gegenverkehrs; Bild 92). Der Verkehr aus
Richtung Carl-Schmachtenberg-Weg kommend hat Vorrang. Der
Verkehr aus Richtung Peckhauser Strale muss vor der Engstelle
warten. Hier ist die vorhandene Fahrbahnbreite fir den Begeg-
nungsverkehr ausreichend, sodass es zu keinen Konflikten zwi-
schen wartenden und vorbeifahrenden Kfz kommen sollte. Beson-
ders zu beachten ist der Knotenpunkt Ratinger Strale/An der
Post, der unmittelbar vor der Engstelle liegt. Hier gilt die ,rechts-
vor-links“-Regelung, d. h. der Verkehr aus Richtung Ratinger Stra-
3e muss neben dem Gegenverkehr auch den aus der Einmiindung
einbiegenden Verkehr beachten. Die Anlieger aus der an der Eng-
stelle angrenzenden Grundstiickszufahrt (Ratinger Strale Haus-
nummer 1) missen dem flieRenden Verkehr Vorrang gewahren.
Sie kénnen sowohl die Engstelle als auch den Kurvenbereich ein-
sehen, sodass es auch hier zu keinen Konflikten kommen sollte.
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Die Anlieger aus der in der Engstelle liegenden Grundstlickszu-
fahrt (Ratinger Stralle Hausnummer 1 und 3) missen ebenfalls
dem flieRenden Verkehr Vorrang gewahren. Sie kénnen die Eng-
stelle einsehen, aber nicht den Kurvenbereich. Das frihzeitige
Erkennen des von rechts kommenden Verkehrs ist daher schwie-
riger. Aufgrund der begrenzten zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 30 km/h und dem geringen Aufkommen von ausfahrenden
Anliegern, wird diese Situation dennoch als vertraglich eingestuft.
Die Beschreibung der Verkehrsregelung verdeutlicht, dass bei
Beachtung der geltenden Verkehrsregeln (v. a. Vorrang und Ge-
schwindigkeit) eine Beschilderung mit Zeichen 208 grundsatzlich
ausreichend ist. Dennoch wurden immer wieder Beschwerden an
die Stadtverwaltung zu diesem Bereich herangetragen und die
bestehende Verkehrssicherheit bemangelt.

Aufgrund einer Baustellensituation im vorgelagerten Bereich
(Peckhauser Straflte) und der Inanspruchnahme des angrenzen-
den Seitenraums wurde zwischenzeitlich eine Baustellensignalisie-
rung eingerichtet (Bild 93). Durch die Lichtsignalisierung kann der
flieRende Verkehr den ausgewahlten Bereich zwischen Peckhau-
ser StralRe (Hausnr. 59) und Carl-Schmachtenberg-Weg wechsel-
seitig nur in einer Richtung befahren. Aufgrund der bisherigen Be-
schwerden hat die Stadtverwaltung den Verkehrsablauf bzgl. der
neuen verkehrlichen Situation stichprobenartig beobachtet. Es
wurden keine Konflikte beobachtet. Dartber hinaus bekam die
Stadtverwaltung positive Rickmeldungen zu der neuen Verkehrs-
regelung. Aus diesen Grinden plant die Stadtverwaltung die Licht-
signalisierung auch nach Beendigung der Baustellensituation bei-
zubehalten.

Bild 92: Engstellensitution Ratinger StraBe (Metz-
kausen) (Metzkausen)

Bild 93: Baustellensignalisierung Ratinger StraRe

Hinsichtlich der dauerhaften Einrichtung einer Lichtsignalisierung
der Engstellensituation wird empfohlen, auf die Markierung von
FulRgangerfurten zu verzichten. In Tempo 30-Zonen sind Que-
rungshilfen in der Regel nicht notwendig. Dies hatte den Vorteil,
dass Haltlinien und Aufstellbereiche nur einseitig in Fahrtrichtung
markiert werden mussen und damit der gesamte signalisierte Be-
reich von wartenden Kfz freigehalten werden kann (Bild 94, Anla-
genband A14). Eine Blockierung der Engstelle wird somit verhin-
dert.
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5.6.3 Nordstralle

Die NordstralRe ist Bestandteil der in Kap. 5.5.1 betrachteten Bei-
spielroute, fur die exemplarisch die Anwendung der Streckentypi-
sierung zur Ableitung einer geeigneten Radverkehrsflihrung auf-
gezeigt wurde. Fur die Nordstralle wurde die beidseitige Markie-
rung von Schutzstreifen zwischen Schwarzbachstrale und Am
Krumbach als Verbesserungssituation fir den Radverkehr abgelei-
tet. Es wird darauf hingewiesen, dass flr diesen Lésungsvorschlag
zum Teil auf das praktizierte einseitige Fahrbahnparken verzichtet
werden muss. Es handelt sich hierbei um die beiden Abschnitte
zwischen Hammerstralle und Borner Weg (konkret zwischen
Hausnummer 31 und Hausnummer 59; Abschnittslange rund
150 m*®) sowie zwischen Am Sonnenhang und In der Lust (Haus-
nummer 83 und Hausnummer 97; Abschnittsldnge rund 120 m®)).
Zum Teil verfigt die vorhandene Wohnbebauung Uber grund-
stlickseigene Garagen.

Zur Einschatzung der Auswirkungen einer Reduzierung des vor-
handenen Parkraumangebots sollte geprift werden, wie stark die
Méglichkeiten des Fahrbahnparkens in den beiden genannten Ab-
schnitten nachgefragt werden und wer diese Moglichkeiten nutzt.
Zeitgleich sollte auch das ful3laufig erreichbare umliegende Park-
raumangebot (inkl. Parkraumnachfrage) aufgenommen werden.
Auf dieser Grundlage kann dann die Umsetzbarkeit entschieden
werden. Die generelle Machbarkeit der beidseitigen Schutzstrei-
fenmarkierung wurde fiir den geplanten, zeitbeschrankten Tempo
30-Bereich (zwischen Hausnr. 79 und Hausnr. 63) im Lageplan
ausgearbeitet (Bild 95, Anlagenband A14).

% Uber eine Luftbildauswertung wurden in diesem Abschnitt 11 abgestell-
te Pkw gezahlt. Dieser Wert stellt nicht unbedingt die Maximalanzahl dar,
sondern dient lediglich als erster Anhaltswert zur Einschatzung der Ein-
%riffsstérke.

Uber eine Luftbildauswertung wurden in diesem Abschnitt 13 abgestell-
te Pkw gezahlt. Dieser Wert stellt nicht unbedingt die Maximalanzahl dar,
sondern dient lediglich als erster Anhaltswert zur Einschatzung der Ein-
griffsstarke.
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Bild 95: Beidseitige Schutzstreifenfiihrung auf der Nordstralle

Soll auf das vorhandene Angebot des Fahrbahnparkens nicht ver-
zichtet werden, reduziert sich die Kernfahrbahnbreite, sodass eine
Anlage von beidseitigen Schutzstreifen dann nicht mdglich ist.
Stellenweise betragt die Kernfahrbahn weniger als 6,00 m, d. h.
auch eine einseitige oder alternierende Markierung erscheint nicht
durchgangig moglich. Es verbleibt lediglich die Markierung von
Piktogrammketten, um den Radverkehr optisch zu betonen.

5.6.4 Bergstralie

Analog zur Johannes-Flintrop-Stral’e sowie zur Nordstralle wurde
auch fir die BergstralBe die Umsetzbarkeit von Schutzstreifen
Uberprift.

Mit der Umsetzung der Osttangente und der Seibelquerspange
wurde die B 7, die Uber die Bergstralte direkt durchs Stadtzentrum
verlaufen ist, auf den Sidring verlegt. In diesem Zusammenhang
wurde die BergstralRe auf eine kommunale Stral’e herabgestuft
(vgl. Kap. 1.2). Mit den weiteren Mallnhahmen zur Starkung der
neuen Route der ,Ortsdurchfahrung“ (Achse Osttangente - Elber-
felder StralRe — Flurstralle — Beethovenstralie — Talstral3e) wird fur
die BergstralRe eine Reduzierung der Verkehrsbelastungen auf
4.900 Kfz/24h prognostiziert (vgl. Kap. 4.1.2 und Kap. 5.1.1).

Entlang des Teilsticks zwischen Knotenpunkt Bahnstra-
Re/Bergstralle und der Zufahrt zur Park & Ride-Anlage (An der
Regiobahn) wird der Radverkehr beidseitig gemeinsam mit dem
FuRverkehr im Seitenraum gefiihrt (Bild 96). Die benutzungspflich-
tigen Anlagen (gemeinsamer Geh-/Radweg) weisen hier mit
1,80 m eine zu geringe Fuhrungsbreite auf (Mindestbreite von
2,50 m erforderlich). Dies ist vor allem auch in Kombination mit
den vorhandenen Randbedingungen (u. a. Bushaltestelle, Stei-
gung, Kurvenverlauf) problematisch zu bewerten. Des Weiteren
fehlt eine sichtbare Uberleitung des Radverkehrs aus dem Seiten-
raum auf die Fahrbahn bzw. umgekehrt. Die Fahrbahnbreite zwi-
schen den Borden betragt in diesem Teilstuck rund 8,90 m, sodass
hier eine beidseitige Markierung von Schutzstreifen mdglich ist.
Die Verlagerung des Radverkehrs auf die Fahrbahn kommt dann
wiederum dem FuBverkehr zu Gute, da der vorhandene Seiten-
raum nicht von beiden Verkehrsteilnehmergruppen gemeinsam
genutzt wird.
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Bild 97: Luftbild BergstraBe (Quelle: TIM-online)
Im Abschnitt zwischen der Zufahrt zur Park & Ride-Anlage (An der
Regiobahn) und der Oststralle wird der Radverkehr heute im
Mischverkehr geflihrt. Dieser Bereich (Abschnittslange rund
190 m) ist durch die vorhandenen Knotenpunkte und die zugehori-
gen Abbiegestreifen gepragt (Bild 97), sodass hier die Umset-

zungsmoglichkeit von beidseitigen Schutzstreifen im Detail geprift
wurde (Bild 98, Anlagenband A14).
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Bild 98: StraRenraumliche Umgestaltung im Bereich BergstraBe unter Beriicksichtigung einer Schutzstreifenfiih-
rung

Im letzten Teilstick zwischen OststralRe und Elberfelder Stralle
wird der Radverkehr einseitig (n6rdliche Stralenseite) erneut ge-
meinsam mit dem FuBverkehr im Seitenraum gefiihrt. Am Knoten-
punkt Oststrale/Bergstrale fehlt erneut eine sichtbare Uberleitung
des Radverkehrs aus dem Seitenraum auf die Fahrbahn.

Wie bereits in Kap. 1.2 dargestellt wurde, wird der Knotenpunkt
Elberfelder Stral’e/Bergstrale demnachst durch die Kreisverwal-
tung angepasst. Der Knotenpunkt bleibt lichtsignalgeregelt, jedoch
ist hier ein Umbau durch die Kreisverwaltung vorgesehen. In die-
sem Zuge sollte die beidseitige Markierung von Schutzstreifen
bertcksichtigt werden, sodass der Anschluss an die vorangegan-
genen Teilstlicke gewahrleistet werden kann.

Die Uberpriifung der Méglichkeiten fir Schutzstreifen beriicksich-
tigt den Linksabbieger in die Koenneckestralle. Durch die geéan-
derte Stralenklassifizierung (vgl. Kap. 1.2) und die weiteren Maf-
nahmen zur Optimierung der Kfz-Verkehrsstrome im Stadtgebiet
(u.a. auch Umbau des Knotenpunkts Elberfelder Stra-
Re/Bergstralle) wird flr die Bergstralle eine Reduzierung des Kfz-
Verkehrsaufkommens erwartet. Vor diesem Hintergrund sollte vor
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Umsetzung der Schutzstreifenmarkierung geprift werden, ob die
Notwendigkeit des vorhandenen Linksabbiegers weiterhin Bestand
hat. Wenn nicht, ergibt sich dadurch eine Mdglichkeit zur Verbrei-
terung der Flhrungen.
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6 Ausblick

Die Ergebnisse der Verkehrsmodellierung in den Prognose-
Netzvarianten verdeutlichen die begrenzten Handlungsmaglichkei-
ten zur verkehrlichen Entlastung des Innenstadtbereichs. Im Ver-
gleich zur Analyse wurde fiir die Prognose (Prognose-Nullfall und
Prognose-Netzvarianten) ein unverandertes Mobilitdtsverhalten
unterstellt, d. h. das Gesamtverkehrsaufkommen im Kfz-Verkehr
hat sich aufgrund der angesetzten Strukturprognosen (prognosti-
zierte Bevolkerungs- und Pendlerentwicklung) geringfiigig veran-
dert. Die simulierten infrastrukturellen Malinahmen in den Progno-
se-Netzvarianten bewirken daher im Vergleich zum Prognose-
Nullfall eine reine Verkehrsverlagerung im Straflennetz.

Um eine gesamtstadtische Verringerung des Kfz-Verkehrs-
aufkommen zu erreichen, ist eine Veranderung des Modal Splits
zu Gunsten des Umweltverbunds (OPNV, Rad- und FuRganger-
verkehr) notwendig. Folgende MaRnahmenansatze sind hierbei
denkbar:

o FuRgangerverkehrsspezifische Mallhahmen:

Abgeleitet aus dem Leitbild ,Stadt der kurzen Wege*, ist flir den
Fuldgangerverkehr ein kleinrdumiges, komfortables, sicheres
und mdglichst direktes Fullwegenetz mit ausreichenden Que-
rungsmaoglichkeiten von Bedeutung. Im Allgemeinen sind hier
die Qualitatskriterien der gultigen Regelwerke zu beachten
(z. B. Empfehlungen fur FuRgangerverkehrsanlagen EFA
2002).

Im Hinblick auf die Nutzbarkeit des Fuliwegenetzes fir Alle
mussen unterstitzende Malnahmen flr mobilitdtseinge-
schrankte Personen in ausreichendem Male vorhanden sein
(Barrierefreiheit).

Die Schulwegsicherheit sollte fester Bestandteil der Verkehrs-
planung sein und dabei mit hoher Prioritat behandelt werden.

¢ Radverkehrsspezifische MalRnahmen:

Analog zum FuRgangerverkehr ist auch beim Radverkehr ein
komfortables, sicheres und mdéglichst direktes Radwegenetz mit
ausreichenden Querungsmoglichkeiten von Bedeutung. Hierbei
sollte das Netz jedoch nicht nur kleinrdumig (Stadtteilnetze),
sondern auch grof3rdumig (Ubergeordnetes Radverkehrsnetz
zur Verbindung der Stadtteile untereinander sowie mit den be-
nachbarten Kommunen) angelegt sein. Im Allgemeinen sind
hier die Qualitatskriterien der gultigen Regelwerke zu beachten
(z. B. Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA 2010).

Neben der reinen infrastrukturellen Forderung soll das Fahrrad
als gleichberechtigtes Verkehrsmittel in der Gesellschaft veran-
kert werden. Hierzu sind entsprechende MaRnahmen der Of-
fentlichkeitsarbeit (Informationen, Aktionen, Marketing) und
Foérderung durchzufihren.

o OPNV-spezifische MaRnahmen:

Der OPNV soll im Rahmen der Einflussmdglichkeiten der Stadt
Mettmann durch verbesserte Angebote sowie eine verbesserte
Qualitadt (u. a. Zuverlassigkeit, Kapazitat, moglichst umsteige-
frei) geférdert werden. Dies erfordert eine stetige Erweiterung
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der Vernetzung der Stadt Mettmann mit der Region, aber auch
innerstadtisch die Vernetzung des OPNV mit anderen Ver-
kehrsmitteln (u. a. Mobilpunkte, Mobilitatskarte). Fir verkehrs-
schwache Bereiche (zeitlich und raumlich) sollten alternative
OPNV-Angebote in Betracht gezogen werden. Um gegeniiber
dem Kfz-Verkehr konkurrenzfahiger zu sein, ist die Beschleuni-
gung und Priorisierung des OPNV weiter auszubauen. In die-
sem Zusammenhang sowie auch in Bezug auf den allgemeinen
OPNV-Zugang soll moderne Technik (z. B. Busschleusen, E-
Ticketing, Informationen) eingesetzt werden.

e Ubergeordnete MaRRnahmen:

Mobilitatsmanagement wird als eigenstandige Querschnittsauf-
gabe von Politik und Verwaltung angesehen. Durch eine Institu-
tionalisierung soll das Thema Mobilitat bzw. Mobilitdtsmanage-
ment permanent in Planungs- und Entscheidungsprozesse ein-
gebunden werden. Dabei ist eine gegenseitige Abstimmung der
Zielvorgaben (Mobilititsmanagement, Siedlungsentwicklungs-
planung, Verkehrsentwicklungsplanung, Bauleitplanung) erfor-
derlich, sodass diese bei neuen Projektierungen berticksichtigt
und Anpassungen aufgrund von Entwicklungen frihzeitig vor-
genommen werden kdnnen.

In Bezug auf betriebliches Mobilitdtsmanagement Ubernimmt
die Verwaltung eine Vorbildfunktion und geht diesbeziglich
auch aktiv auf Betriebe zu.

Die Verwaltung Ubernimmt eine koordinierende und informie-
rende Rolle beziglich der Offentlichkeitsarbeit (Kommunikation,
Information, Koordination und Motivation). Sie ist Ansprech-
partner fir verkehrliche Fragen und Themenstellungen.

Mit Hilfe von zielgruppenspezifischer Offentlichkeitsarbeit tber
verschiedene Informationskanale soll ein Bewusstsein fur das
eigene Mobilitadtsverhalten und dessen Auswirkungen (u. a.
auch auf das Klima) geschaffen werden. Ziel ist es, mit Hilfe
von Informationen sowohl den Umweltverbund zu férdern als
auch das Miteinander im StralRenverkehr vertraglich zu gestal-
ten.

Die Foérderung des Umweltverbunds ist auch férderlich fir den
Klimaschutz. Seit Sommer 2008 férdert das Bundesumweltministe-
rium far Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMU)
auf Basis der Kommunalrichtlinie ("Richtlinie zur Férderung von
Klimaschutzprojekten in sozialen, kulturellen und 6ffentlichen Ein-
richtungen im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative") Kii-
maschutzprojekte in Kommunen. Die Stadt Mettmann hat von die-
ser Férdermdglichkeit bereits Gebrauch gemacht und ein integrier-
tes Klimaschutzkonzept erarbeiten lassen (B.A.U.M. Consult
GmbH 2015). Die Stadt Mettmann zeigt hinsichtlich der CO,-
Emissionen und des Energieverbrauchs eine typische Dreiteilung.
Wahrend der Teilbereich Wirtschaft bei den CO,-Emissionen mit
38 % den grolten Anteil aufweist (Verkehr 36 %, Haushalte 25 %),
ist der Verkehrssektor mit 39 % der grofte Energieverbraucher
(Wirtschaft 31 %, Haushalte 28 %). Trotz dieser Dreiteilung wurde
der Teilbereich Verkehr im Rahmen des integrierten Klimaschutz-
konzepts zwar mitbetrachtet (u. a. Berechnung der Energie- und
CO,-Entwicklung flr ein Prognoseszenario 2030), jedoch nicht als
Schwerpunkt gesehen. In Bezug auf den MaRRnahmenkatalog wur-
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den bis auf die allgemein formulierten Malnahmen ,Férderung des
Fahrradverkehrs® und ,Intensivere Nutzung der Angebote der
OPNV-Anbieter* ausschlieRlich ,weiche* MaRnahmen benannt
(Teilnahme am Projekt ,Kommunales Mobilititsmanagement,
Durchflihrung eines Mobilitatsforums zur allgemeinen Information
und Sensibilisierung, Auszeichnung von Mobilitdtsmanagement-
konzepten in Betrieben, Auszeichnung vorbildlicher Konzepte fir
klimafreundlichen Transport und Logistik, Berlicksichtigung des
Konzeptes ,Stadt der kurzen Wege*“ in der Bauleitplanung, Ver-
marktung regionaler Produkte als Ubergreifender Beitrag zur Ver-
kehrsreduzierung).

Im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzepts wurde aber
auch auf die Férdermdglichkeit zur Erstellung eines Klimaschutz-
teilkonzeptes fir klimafreundliche Mobilitdt hingewiesen. Klima-
schutzteilkonzepte dienen als strategische Planungs- und Ent-
scheidungshilfen. In Erganzung zu den bereits durchgefiihrten
Untersuchungen zum Gesamtverkehrskonzept der Stadt Mett-
mann kdénnen im Rahmen des Klimaschutzteilkonzepts beispiels-
weise detailliert die Nahmobilitat als Ganzes oder einzelne umwelt-
freundliche Verkehrssysteme (OPNV, Radverkehr oder FuBgan-
gerverkehr) analysiert und konzeptioniert werden. Die vorliegen-
den Untersuchungsergebnisse bilden dabei eine sehr gute Ar-
beitsgrundlage.

Bereits im Rahmen der Erarbeitung des integrierten Klimaschutz-
konzepts zeigte sich die Bedeutung einer koordinierenden Person
fur das Themenfeld Klimaschutz. Das Amt fur Stadtplanung hat die
Erarbeitung des integrierten Klimaschutzkonzepts beauftragt und
begleitet, konnte aber ,zeitlich nur bedingt zum Klimaschutzkon-
zept beitragen. Um zuklinftig dem Thema mehr Gewicht zu verlei-
hen, sind personelle MalBBnahmen dringend erforderlich, bspw.
durch die Einstellung eines/r Klimaschutzmanagers/in“®. Auch hier
gibt es Fordermoglichkeiten. Das BMU férdert Sach- und Perso-
nalausgaben fur Fachpersonal, das die fachlich-inhaltliche Unter-
stitzung bei der Umsetzung von Klimaschutzkonzepten Uber-
nimmt. Die Férderung ist zunachst auf drei Jahre begrenzt, kann
aber optional um zwei weitere verlangert werden.

Neben der Erarbeitung eines Klimaschutzteilkonzepts ,Klima-
freundliche Mobilitat® zur Foérderung des Umweltverbunds wird
daher auch die Einstellung eines Klimaschutz- bzw. Mobilitatsma-
nagers aus fachgutachterlicher Sicht empfohlen.

% BAUM.: Integriertes Klimaschutzkonzept fir die Stadt Mettmann.
Hamm 2015, S. 45
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