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Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Vorgehensweise

1. Aufgabe und Vorgehensweise

Im September 2000 hat die Stadt Neukirchen-Vluyn unser Planungsbiro mit der
Erarbeitung eines kommunalen Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) beauftragt. Der
VEP soll den bestehenden Generalverkehrsplan aus dem Jahr 1980 ablésen und
den grundlegend gewandelten Zielen und Anforderungen der stadtischen Ver-
kehrsplanung Rechnung tragen. Der VEP soll als ganzheitliche Planung von
Stadtebau, Verkehr und Umwelt konzipiert werden und FulRgangerverkehr, Fahr-
radverkehr, 6ffentlichen Personennahverkehr und Autoverkehr in einem ausgewo-
genen Verhaltnis bertcksichtigen.

Wesentliches Ziel der Verkehrsentwicklungsplanung ist die Sicherung einer ,zeit-
gemalen Mobilitat“ fur die Bevolkerung und die Unternehmen im Stadtgebiet.
Dazu gehdren u.a. die Sicherheit des Verkehrs, die Stadtvertraglichkeit des Ver-
kehrs, die Gewahrleistung von Erreichbarkeit und Zuganglichkeit der einzelnen
Stadtteile und Einrichtungen sowie die FoOrderung eines umweltvertraglichen
Gesamtsystems, in dem die einzelnen Verkehrsarten miteinander kooperieren.
Wesentliche Aufgaben des VEP Neukirchen-Viuyn sind in diesem Zusammen-
hang:

e die Entwicklung einer Gesamtstrategie fur eine sinnvolle Neuordnung des
Verkehrs, aus der sich zukunftige verkehrsplanerische und stadtebauliche Ein-
zelentscheidungen ableiten lassen;

e die Festlegung der grundlegenden Netze und Infrastruktureinrichtungen im
FulRgangerverkehr, Fahrradverkehr, 6ffentlichen Personennahverkehr und im
Autoverkehr;

e eine Abschatzung des zukunftigen Verkehrsaufkommens fir unterschiedliche
Szenarien madglicher Entwicklungen;

o die Erarbeitung von Entscheidungsgrundlagen fur die zukunftige Nutzung des
Gelandes der ehemaligen Zeche Niederberg und die Einbindung der zukunfti-
gen Nutzungen in das Verkehrsgerust der Stadt Neukirchen-Viuyn.
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Fur die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes wird folgende Vorgehens-
weise gewahlt (siehe auch Abbildung 1):

. Bestandsaufnahme und Zustandsanalyse: Die Stadt- und Siedlungs-
struktur und die vorhandenen Netze aller Verkehrsarten (FulRganger- und
Radverkehr, OPNV, Autoverkehr einschlieBlich Parken) werden aufge-
nommen und dargestellt. Durch Analyse vorliegender Strukturdaten, Be-
fragungen von Privathaushalten und Tragern o6ffentlicher Belange sowie
unterschiedliche Verkehrserhebungen wird die Verkehrsnachfrage in Neu-
kirchen-Vluyn ermittelt und zahlenmaRig dargestellt. Es wird ein Verkehrs-
berechnungsmodell aufgebaut, das anhand der erhobenen Daten geeicht
wird. Die heutigen Verkehrsbelastungen der Netze und Unvertraglichkeiten
zwischen Verkehrsbelastungen und Randnutzungen werden graphisch
dargestellt. Die in der Zustandsanalyse erkannten Méangel und Konflikte
werden in einem Mangel- und Konfliktkataster aufgefuhrt.

. Ziele und Leitbild sind die Grundlage fir die zukinftige Verkehrsentwick-
lung in Neukirchen-Vluyn. Das Leitbild umfasst die kiinftigen Planungsziele
fur alle Verkehrsarten und steht in engem Zusammenhang mit den Zielen
der Stadtentwicklung. Das Leitbild soll den zukinftigen verkehrspolitischen
Handlungsrahmen der Stadt Neukirchen-Vluyn definieren und daher kon-
sensfahig in Zusammenarbeit mit Rat, Verwaltung, Tragern o6ffentlicher Be-
lange sowie Blrgern entwickelt, diskutiert und abgestimmt werden.

. Konzepte und MaBnahmen werden fir die einzelnen Verkehrsarten auf
der Grundlage der festgestellten Mangel und des Leitbildes entwickelt. Alle
bestehenden verkehrlichen und stadtebaulichen Planungen werden — ge-
gebenenfalls modifiziert — in das Verkehrsentwicklungskonzept einbezo-
gen. Die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungskonzepts erfolgt in Stufen,
die kurz-, mittel- und langfristig realisiert werden kdnnen.

o Wirkungsanalysen und Szenarien zeigen auf, in welchem Umfang die
formulierten Zielvorstellungen erreicht und welche Unterschiede zwischen
mdglichen Konzeptalternativen und Realisierungsschritten bestehen. Es
werden die Wirkungen auf das Verkehrsgeschehen (beispielsweise den
Modal-Split), die Umweltbelastungen und die Stadtentwicklung abge-
schatzt.

. Einbeziehung der Offentlichkeit ist ein wichtiges Instrument fir die
Erarbeitung eines konsens- und umsetzungsfahigen Verkehrsentwick-
lungsplanes. Der Verkehrsentwicklungsplan hat nicht nur die Aufgabe, er-
kannte Mangel durch ,Anpassungsplanung“ zu beseitigen, er soll vielmehr
auch Maoglichkeiten und Handlungskonzepte aufzeigen, mit denen die ver-
kehrspolitischen Zielvorstellungen der Stadt Neukirchen-Viuyn umgesetzt
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werden kénnen. Es ist daher notwendig, diese Ziele und mdgliche L&-
sungsansatze in enger Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung, den zu-
standigen politischen Gremien, den Tragern o6ffentlicher Belange und nicht
zuletzt der Bevdlkerung zu entwickeln und zu gestalten. Diese Kooperation
wird durch einen projektbegleitenden Arbeitskreis, dem Vertreter offentli-
cher Belange, burgerschaftlicher Gruppen, des Rates und der Stadtverwal-
tung angehoren, gewahrleistet.

Bestands- S

aufnahme o

i

0

—

o

— w =

- Unvertraglichkeiten Méngel und ﬂ_} :O

Zustands- 1o Koriie X L

£ B

< BN

. rh L} m g

Szenarien belastungen © o

und » & & s b=

Prognosen (M || = 1‘ & =g 5 E

= > K=

Q =

o o

o Planungs- Handlungsfelder % g

Leitbild der &= grundsatze P s o (=]

Verkehrs- = & @ W & =

entwicklung i || Sg= Eﬁ g D

{11 l:f,\ % | _E

[}

o))

Fuf- und :'5

Konzepte Radwegenatz m
und iy g

MaRnahmen km

Verkehrsentwicklungsplan

Abbildung 1: Vorgehensweise VEP Neukirchen-Viuyn

1-3




Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Vorgehensweise

Im vorliegenden Abschlussbericht sind die Ergebnisse der Untersuchungen zum
Verkehrsentwicklungsplan dokumentiert. Der Verkehrsentwicklungsplan soll
zukunftig als Handlungsrahmen fur die stadtische Verkehrsplanung verwendet
werden. Planungen und Projekte sollen aus dem Verkehrsentwicklungsplan
entwickelt werden. Dabei unterliegt jede Planung und jedes Projekt der Ent-
scheidung im Einzelfall.

1-4



Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Bestandsaufnahme

2. Bestandsaufnahme der Verkehrswegenetze

Die Erarbeitung der wesentlichen verkehrlichen und stadtebaulichen Problembe-
reiche und die Konzeption von MalRnahmen setzt eine umfassende Bestandsauf-
nahme und Analyse der heutigen Verkehrswegenetze voraus. Ziel und Zweck
dieser Bestandsaufnahme ist die Darstellung der heutigen Verkehrsnetze (Fuldwe-
genetz, Radwegenetz, OPNV-Netz, StralRennetz) und die Ermittlung von Grundla-
gen zur Erarbeitung eines Mangel- und Konfliktkatasters.

2.1 StraBennetz und StraBenraume

In einem ersten Arbeitsschritt wurde zunachst das Stralengrundnetz fir die
Bestandsaufnahme festgelegt. Das Grundnetz umfasst folgende Elemente:

° Hauptverkehrsstrallen,

° Sammelstral3en,

° StralRen mit Linienfiihrungen des OPNV,

° ErschlieBungsstra’en im Bereich publikumsintensiver Nutzungen und beson-
derer Verkehrserzeuger (Verbrauchermarkte, ...),

° ErschlieBungsstra’en im Bereich verkehrsempfindlicher Nutzungen wie Kin-
dergarten, Schulen, Altenheime, ...

. uberdrtliche Straflenverbindungen.

Das Strallengrundnetz der Stadt Neukirchen-Viuyn ist in Bild 2-1 dargestellt. Fir
das Stralkengrundnetz wurden folgende Merkmale aufgenommen:

° Breite der Strallenrdume zwischen der Bebauung,

° Art der angrenzenden Flachennutzungen,

° Art der angrenzenden Bebauung,

° Anzahl der Anwohner,

° Sondernutzungen wie Schulen, Kindergarten, Altenheime ...

° Anzahl der durchgehenden Fahrspuren,

° Art der Ful3- und Radwege,

o Anlagen des OPNV,

° Art der Verkehrsregelung (zulassige Geschwindigkeit, Ein-Richtungsstralen,
Tempo 30-Zonen, ...)
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Die aufgenommenen Daten finden Eingang in die Verkehrsberechnungsmodelle,
die Netzanalysen (Stralennetz, Radwegenetz, OPNV-Netz) und die Mangel- und
Konfliktkartierung.

2.2 Offentlicher Personennahverkehr

Zur Analyse und Bewertung des bestehenden OPNV-Angebotes im Stadtgebiet
von Neukirchen-Vluyn wurden im einzelnen folgende Merkmale aufgenommen:

. Streckenverlaufe und Bedienungshaufigkeiten samtlicher Buslinien in Neu-
kirchen-Vluyn,

. Lage und Einzugsbereiche der Bushaltestellen,

. Fahrzeiten, Umsteigezeiten und Wartezeiten.

Die Erhebungen erfolgten auf der Basis der zum Erhebungszeitraum (2001/02)
aktuellen Liniennetzplane und Fahrplane der VGN Verkehrsgemeinschaft Nieder-
rhein und des VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr sowie einer Bestandsaufnahme
im Stadtgebiet. Im Marz 2004 fand eine Aktualisierung der Betriebsdaten auf der
Grundlage des Fahrplans 2003/2004 statt.

2.2.1 Schienenpersonennahverkehr

Die Stadt Neukirchen-Vluyn hat keine Anbindung an den Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV). Gerade fir die starken Pendlerbeziehungen zum Oberzentrum
Duisburg und den anderen Stadten des Ruhrgebietes ware eine leistungsfahige
und attraktive Bahnverbindung sinnvoll. Der nachstgelegene Bahnhof befindet
sich in Moers, von wo der RegionalExpress RE 31 ,Der Niederrheiner” Verbin-
dungen Uber Rheinhausen nach Duisburg Hbf und Uber Rheinberg nach Xanten
anbietet. In Duisburg Hbf. besteht Anschluss an den Regional- und Fernverkehr
der Deutschen Bahn AG. Zwischen Duisburg Hbf und Moers Bf wird montags bis
freitags zwischen 5 und 20 Uhr ein 30-Minuten-Takt betrieben; zwischen Moers
und Xanten verkehrt ,Der Niederrheiner® stundlich. Abends bis 23 Uhr und
sonntags besteht ein Fahrtenangebot im Stundentakt. Dabei wird der VT 643
(Talent) eingesetzt, und die Fahrzeit zwischen Moers Bf. und Duisburg Hbf.
betragt 19 Minuten. In Duisburg Rheinhausen besteht eine Umsteigemaoglichkeit
zur RB 33 nach Krefeld. Die Reisezeit zwischen Moers Bf. und Krefeld Hbf.
betragt 39 Minuten.

Als Potenzial fur einen moglichen zukinftigen SPNV kann die ehemalige Guter-
verkehrsstrecke Sevelen - Neukirchen-Vluyn - Moers gesehen werden. Die im
Besitz der Niederrheinischen Verkehrsbetriebe AG (NIAG) befindliche eingleisige
nicht elektrifizierte Bahnstrecke wird derzeit auch nicht mehr genutzt.
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2.2.2 Busverkehr

In Neukirchen-Vluyn verkehren an Werktagen 6 Buslinien. Die Schnellbuslinie
SB 10 bietet eine direkte Verbindung zum Duisburger Hauptbahnhof an. Mit den
Linien 7, 912 und 929 bestehen haufige Fahrtmdglichkeiten nach Moers. Kamp-
Lintfort ist Uber die Buslinie 76 angeschlossen und Rheurdt mit der Buslinie 7 zu
erreichen. Nach Krefeld gelangt man von Viuyn mit der Linie 76, wahrend die
Buslinie 60 der SWK das Stadtgebiet nur im Stadtteil Niep bedient. Das Linien-
netz im Busverkehr ist in Bild 2-2 dargestellt.

Die meisten Buslinien beginnen werktags ihren Betrieb gegen 5 Uhr; die Linien
SB 10 und 76 verkehren erst ab ca. 6 Uhr und stellen ihren Betrieb schon gegen
19 Uhr ein. Die Linien 912 und 929 verkehren bis gegen Mitternacht mit einem
reduzierten Fahrtenangebot. Auch samstags wird der morgendliche Betriebsbe-
ginn bei den meisten Linien beibehalten. Einige Linien stellen ihren Betrieb
allerdings frihzeitig ein. Die Buslinie 912 bietet samstags und sonntags zwei
Frihfahrten ab Moers nach Neukirchen-Vluyn. An Sonn- und Feiertagen hat der
SB 10 kein Fahrtenangebot; die Linie 7 verkehrt an diesen Tagen als TaxiBus,
das heifl3t nur nach telefonischer Voranmeldung, und die Linie 76 bietet nur 2
Fahrtenpaare an. Auch die Ubrigen Linien reduzieren ihre Fahrleistung. Einen
Uberblick tber das Angebot der einzelnen Linien bieten die nachfolgenden
Darstellungen. Die Betriebszeiten und die gefahrenen Takte sind auch in Bild 2-
3 dargestellt.

Linie Betriebs- Betreiber Linienverlauf
form
7 R NIAG Kamp-Lintfort — Rheurdt — Vluyn — Neukirchen (tiber
Niederrheinallee) — Moers, Koniglicher Hof — Moers Bf.

SB 10 SB NIAG Vluyn — Neukirchen (liber Niederrheinallee) — Duisburg Hbf
60 R SWK Krefeld-Fischeln — Krefeld Hbf. — Niep — KR-Hiilser Berg
76 R RVN Krefeld Hbf — KR-Huls — Vluyn — Rayen — Kamp-Lintfort
912 R NIAG Vluyn — Neukirchen (liber Bendschenweg) — Moers,

Kéniglicher Hof — Moers Bf. — Duisburg-Homberg — DU-
Rheinhausen

929 R NIAG Duisburg Hbf. — DU-Homberg — Moers Bf. — Moers,
Koniglicher Hof — Neukirchen — Vluyn (liber Tersteegenstr.)
(2-mal taglich nach Venlo)

Betriebsarten Betreiber

SB StadteschnellBus Niederrheinische Verkehrsbetriebe AG (NIAG)
R regionaler Busverkehr Stadtwerke Krefeld AG (SWK)

L lokaler Busverkehr Regionalverkehr Niederrhein GmbH (RVN)

Tabelle 2-1: Buslinienangebot Neukirchen-Viuyn (2003/04)
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Linie Montag bis Freitag Samstag Sonntag
Bedie- Betriebszeit Bedie- Betriebszeit Bedie- Betriebszeit
nungs- nungshau- nungshau-
haufigkeit figkeit figkeit
7 14/15 05:30 -20:30 13 06:30 -19:30 6 09:00 —21:30
SB10 14/15 06:00 -21:00 11 06:00 -17:00 0
60 20/21 05:30 -23:30 19/17 06:30 -23:30 15 07:30 -21:30
76 11/9 06:30 -21:00 6 07:30 -20:00 2 14:30 —19:00
912 34 04:30 -00:00 30/33 05:00 -02:00 17/19 06:30 —00:00
929 31/33 05:00 -23:30 29/30 05:00 -23:30 16 07:30 -23:30

* als TaxiBus, verkehrt nur nach Voranmeldung

Tabelle 2-2: Bedienungshaufigkeit und Betriebszeit im Busverkehr

Fz-km pro Tag Fz-km / Jahr

Linie Betreiber Mo - Fr Sa So Summe

[in 1000]
7 NIAG 240 200 0 71
SB10 NIAG 126 96 0 37
60 SWK 95 84 70 33
76 RVN 187 114 38 55
912 NIAG 428 397 227 142
929 NIAG 451 413 214 148
Summe 1.527 1304 549 486
Summe ohne SWK 1.432 1.220 479 454

Tabelle 2-3: Fahrleistung der Buslinien in Neukirchen-Viuyn (2003/2004)

Pro Jahr legen die Busse in Neukirchen-Vluyn rund 486.000 Fahrzeugkilometer
zurlick, die sich wie folgt auf die einzelnen Verkehrsunternehmen aufteilen:

e NIAG: 398.000 Fz-km (82 %),
e RVN: 55.000 Fz-km (11 %),
e SWK: 33.000 Fz-km ( 7 %).

Bei diesen Zahlen ist zu beachten, dass der Kreis Wesel bzw. die Stadt Neukir-
chen-Viuyn keine Aufwendungen flr den Betrieb der SWK-Linie 60 haben.
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223 Analyse ErschlieBungsqualitat

Mit der ErschlieBungsqualitdt wird die Erreichbarkeit und Zuganglichkeit der
Haltestellen des Busliniennetzes beschrieben. Eine flachendeckende OPNV-
ErschlieBung bedeutet, dass jeder Einwohner in einer akzeptablen Entfernung
von seiner Wohnung eine Haltestelle vorfindet. Dieser Einzugsbereich wird im
aligemeinen als Kreis um die Haltestelle dargestellt. Eine gute OPNV-
ErschlieBung im Busverkehr ist dann gegeben, wenn die nachste Haltestelle
innerhalb einer Gehzeit von rund funf Minuten zu erreichen ist. Bei einer mittleren
Gehgeschwindigkeit und einem Umwegfaktor durch die Vermaschung im Netz
ergibt sich somit eine maximale Luftlinienentfernung von 300 Metern um die
Haltestelle. In landlich strukturierten Rdumen kdnnen auch Luftlinienentfernun-
gen bis zu 500 Metern als akzeptabel gewertet werden. Die Einzugsbereiche der
Haltestellen in Neukirchen-Vluyn sind in Bild 2-4 dargestellt.

Eine flichendeckende OPNV-ErschlieBung ist fiir die Siedlungsflachen in Viuyn
und Neukirchen insgesamt gewahrleistet; hier deckt die Haltestellenverteilung
die bebauten Gebiete zum grofiten Teil ab. Folgende Bereiche im Stadtgebiet
liegen allerdings auf3erhalb des definierten Einzugsbereiches:

e Vluynbusch, Bereich Mihlenstralie,

e Dong,

o Grafschafter Gewerbepark Genend und Wohngebiet Repelener Stralie,
e Gewerbegebiet Neukirchen-Nord,

e Teile von Neukirchen im Bereich Krefelder Strale mit dem Friedhof,

¢ Wohngebiet Wittrahmsweg und Seniorenzentrum Willy Kénen in Viuyn,
e Gewerbegebiet Viuyn-Sid,

e Susselheide,

e Luit sowie,

e das zentrale Gelande der ehemaligen Zeche Niederberg.

Somit sind diese Bereiche derzeit nicht angemessen durch o6ffentliche Ver-
kehrsmittel erschlossen. Betroffen sind rund 4.000 Einwohner, die auflerhalb
einer zumutbaren Entfernung zur nachstgelegenen Bushaltestelle leben; das
sind rund 14 % der stadtischen Bevdlkerung.

224 Analyse Bedienungsqualitat

Neben den rdumlichen Gegebenheiten des OPNV-Netzes stellen auch die
Elemente der zeitlichen Verfligbarkeit der Verkehrsmittel ein wesentliches
Qualitatsmerkmal dar. Sie werden durch die Bedienungshaufigkeiten der Halte-
stellen, die erste und letzte Bedienung an einem Betriebstag und die zeitliche
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Abstimmung zwischen den Verkehrsmitteln an den Verknupfungspunkten be-
stimmt. Gleichfalls wichtig fir die Qualitat der Bedienung ist eine regelmafige
Fahrtenfolge der Verkehrsmittel in einem Taktfahrplan.

Die Bedienungshaufigkeiten im Streckennetz der Buslinien werden in den Bil-
dern 2-5 bis 2-7 fir Werktage, Samstage sowie Sonn- und Feiertage dargestellt.
Die Darstellungen bertcksichtigen nur den regularen Fahrplanverkehr; Einsatz-
fahrten zum Schulzentrum werden nicht bertcksichtigt. Die Haltestellen mit den
héchsten Bedienungsfrequenzen sind in Neukirchen-Viuyn:

e Hst. Vluyner Sudring: 209 Fahrten/Tag,
e Hst. Vluyner Platz 192 Fahrten/Tag,
e Hst. Neukirchen Sparkasse 191 Fahrten/Tag,
e Hst. Rathaus / Mittelstralle 126 Fahrten/Tag,
e Hst. Trox 97 Fahrten/Tag.

Am Schulzentrum halten an Werktagen ohne Berlicksichtigung von Einsatzwa-
gen 65 Busse.

Die drei West-Ost-Stralkenachsen Tersteegenstralle - Lindenstralle, Nieder-
rheinallee und Hartfeldstralle - Bendschenweg - Ernst-Moritz-Arndt-Stralte
werden werktags von jeweils 2 Busfahrten pro Stunde und Richtung im 30-
Minuten-Takt befahren. An Sonn- und Feiertagen entfallt das Fahrtenangebot
auf der Niederrheinallee, wahrend auf den beiden anderen Achsen ein stindli-
ches Angebot bestehen bleibt.

Zwischen Neukirchen-Viuyn und Moers verkehren durch die Uberlagerung von
vier Buslinien auf der L 140 insgesamt 95 Fahrten pro Richtung an Werktagen.

225 Analyse der Reisezeiten und der Verbindungsqualitaten

Die Attraktivitdt und Wettbewerbsfahigkeit des OPNV wird neben der Erschlie-
Rungs- und Bedienungsqualitat entscheidend von der Reisezeit bestimmt. Fur
ausgewahlte Ziele wurden die Reisezeiten von den Haltestellen Vluyner Platz in
Vluyn, Sparkasse in Neukirchen und Geldernsche Straflte in Rayen berechnet.
Neben der reinen Fahrzeit im Linienbus wurden auch die Umsteigezeiten einbe-
zogen. Dagegen bleiben die Zugangszeit zur Haltestelle und die Wartezeit
unberucksichtigt, die bei einem Reisezeitvergleich zum MIV in die Abwagung bei
der Verkehrsmittelwahl mit eingehen. Die nachfolgenden Tabellen 2-4 bis 2-6
zeigen die Ergebnisse.
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Fahrtziel

Neukirchen, Sparkasse

Rayen, Geldernsche Stralle
Rheurdt Kirche
Kamp-Lintfort, Stadtmitte
Moers, Stadtmitte

Duisburg Hbf.
Essen Hbf.
Krefeld, Stadtmitte
Dusseldorf Hbf.

Moers-Kapellen

* Abfahrt von Hst. Vluyner Siidring

Buslinien-

verbindung

SB 10
912
929

076
7*
076

929
912

SB 10
SB 10, RE 1
076
SB 10, RE 1
929, 052

Umsteigevor-
gange

O O O O o o o o o

Reisezeit

[min.]

16
13

14*
23

21
25

27
61
40
50
31

Tabelle 2-4: Reisezeiten von der Hst. Vluyner Platz zu ausgewahlten Zielen

Fahrtziel

Vluyner Platz

Rayen, Geldernsche Stralle
Rheurdt Kirche
Kamp-Lintfort, Stadtmitte
Moers, Stadtmitte

Duisburg Hbf.

Essen Hbf.

Krefeld, Stadtmitte
Dusseldorf Hbf.

Moers-Kapellen

Tabelle 2-5: Reisezeiten von der Hst. Neuk. Sparkasse zu ausgewahlten Zielen

Buslinien-

verbindung

SB 10
912
929

912, 076
7
929, SB 30
7 od. 912 od. 917
SB 10

SB 10, RE 1
929, 052

SB 10, RE 1
912, 052

Umsteigevor-
gange

o O O

—

Reisezeit

[min.]

18
13

35
20
21
8 bzw. 9
20
54
47
43
18
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Fahrtziel Buslinien- Umsteigevor- Reisezeit
verbindung géange [min.]
Vluyner Platz 076 0 10
Neukirchen, Sparkasse 076, 7 1 39
Rheurdt Kirche 076, 7 1 34
Kamp-Lintfort, Stadtmitte 076 0 8
Moers, Stadtmitte 076, 911 1 40
Duisburg Hbf. 076, SB 30 1 63
Essen Hbf. 076, SB 30; RE 1 2 88
Krefeld, Stadtmitte 076 0 50
Dusseldorf Hbf. 076, SB 30, S 1 2 96

* Abfahrt von Hst. Vluyner Siidring

Tabelle 2-6 : Reisezeiten von der Hst. Geldernsche Stral3e in Rayen zu
ausgewahlten Zielen

Als gut und konkurrenzfahig zum MIV kann die Verbindung der beiden Stadtteil-
zentren untereinander bezeichnet werden mit Reisezeiten von 6 Minuten mit dem
SB 10 oder auch rund 15 Minuten mit den Linien 912 und 929. In der Regel
schnell erreichbar sind auch die Stadtzentren von Moers und Duisburg; aller-
dings ist zu beachten, dass die Reisezeiten ohne Berilcksichtigung von Verspa-
tungen infolge von Verkehrsbehinderungen oder sonstiger Stérungen ermittelt
worden sind. Insbesondere fir den SB 10, der die A 40 benutzt, gilt eine hohe
Verspatungsanfalligkeit in der morgendlichen Verkehrsspitze durch die Ver-
kehrsstauungen auf der Autobahn.

Als lang und wenig attraktiv werden die Reisezeiten in die sidliche Nachbarstadt
Krefeld beurteilt, da die Buslinie 76 aus Vluyn Gber Krefeld-Huls fahrt und Fahr-
gaste aus Neukirchen ein Umstieg am Koniglichen Hof in Moers in die Buslinie
52 erforderlich ist. Fur die Einwohner von Niep besteht demgegeniber durch die
SWK-Linie 60 eine Direktverbindung mit einer Fahrzeit von 23 Minuten zur Hst.
Rheinstralde in Krefeld.

Wenig attraktiv sind die Reisezeiten aus Rayen oder Hochkamer zu den meisten
genannten Zielen, da sie mit Umsteigevorgangen in Viuyn oder in Kamp-Lintfort
verbunden sind. Eine Reise aus Neukirchen oder Viuyn in die Kreisstadt Wesel
ist mit einmaligem Umsteigen in Moers Koniglicher Hof verbunden, zum Kreis-
haus mussten potenzielle Fahrgaste sogar zweimaliges Umsteigen und eine
Gesamtreisezeit von rund 1 %2 Stunden in Kauf nehmen.
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2.2.6 Haltestellenausstattung

Die Ausstattung der Haltestellen ist ein wichtiges Aushangeschild im OPNV.
Haltestellen kénnen durch ein attraktives Erscheinungsbild wesentlich zur Akzep-
tanz des OPNV beitragen.

Im Stadtgebiet von Neukirchen-Vluyn befinden sich 47 Bushaltestellen mit
insgesamt 97 Haltepositionen. Die Haltestellen wurden nach ihrer baulichen
Ausgestaltung sowie den Elementen der Grundausstattung und der erweiterten
Ausstattung analysiert. Folgende Haltestellentypen wurden unterschieden:

e Haltestellen in Buchten bzw. im Seiten - oder Parkstreifen (Bucht),

e Haltestellen auf der Fahrbahn, wo der haltende Bus Uberholt werden kann
(Rand),

e Buskaps, wo der haltende Bus nicht vom flieBenden Verkehr Uberholt
werden kann und vergrofRerte Warteflachen fir Fahrgaste zur Verfigung
stehen (Kap).

Als Elemente der Grundausstattung wurden Witterungsschutz (Wartehaus),
Sitzmdglichkeiten, Vorhandensein eines Abfallbehalters, Beleuchtung und
Fahrplanaushang bewertet. Bei der Beleuchtung spielt insbesondere der Aspekt
der Sicherheit an den Haltestellen eine Rolle. Ein Qualitdtsmerkmal ist aber auch
die Beleuchtung des Aushangfahrplans. Da die Bestandsaufnahme wahrend der
Sommermonate stattgefunden hat, konnte letztere Anforderung nicht immer
zweifelsfrei beurteilt werden.

Bei der Bewertung der Aufenthaltsqualitat spielen neben den Aspekten der
Sozialkontrolle (Transparenz, Einsichtigkeit, benachbarte belebte Bereiche) und
dem Vorhandensein von Wartehaus und Sitzgelegenheiten auch die erweiterte
Ausstattung wie FulRgangerquerungshilfen, Telefon, Kiosk sowie die stralen-
raumliche Situation und die Belastungen (Larm, Abgase) durch den Kfz-Verkehr
wichtige Rollen.

Das Haltestellenkataster fir die Stadt Neukirchen-Vluyn findet sich in Tabelle 2-
7 im Tabellenanhang. Die wichtigsten Ergebnisse der Untersuchung sind:

. In der Regel sind Haltestellenname, Liniennummer und ein Fahrplanaus-
hang vorhanden.

° Umgebungsplane der Haltestellen und Liniennetzpldne sind nicht vorhan-
den. Nur an den Hst. Neukirchen Sparkasse und Vluyner Platz findet sich
als Zusatzinformation ein Stadtplan.
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. Bei 55 Haltepositionen (57 %) handelt es sich um Fahrbahnrandhaltestel-
len, wobei als Haltestellenkaps nur 7 Positionen ausgebaut sind. Mit einem
Hochbord, das die Vorteile der Busse mit Niederflurtechnik fir einen be-
hindertengerechten Ein- und Ausstieg nutzen kann, sind gar nur 4 Positio-
nen ausgebaut. 42 Haltepositionen (43 %) befinden sich in einer Haltestel-
lenbucht.

° Rund 30 % aller Haltestellenpositionen sind mit einem Unterstand als
Witterungsschutz ausgestattet. Fast die Halfte aller Haltestellen weist noch
keinen Witterungsschutz in Richtung und Gegenrichtung auf.

. Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader zur Nutzung von Bike-and-Ride finden
sich keine an den Bushaltestellen in Neukirchen-Viuyn.

. Ein eigenes KundenCenter fir die Benutzer des OPNYV ist nicht vorhanden.
Das nachstgelegene Kundencenter der NIAG befindet sich in der Innen-
stadt von Moers. Ticket-Verkaufsstellen befinden sich in NIAG-Reiseburos
an den Haltestellen Vluyner Platz und Neukirchen Sparkasse.

An rund einem Drittel der Haltepositionen wurde eine unzureichende Aufent-
haltsqualitat festgestellt. Diese Haltepositionen haben weder Witterungsschutz
noch Sitzgelegenheit, eine Beleuchtung ist entweder nicht vorhanden oder
unzureichend, und es bestehen Bedenken in bezug auf die soziale Sicherheit
insbesondere in den Abend- und Nachtstunden, da keine direkt benachbarte
Bebauung besteht, die Sozialkontrolle bieten kann.

2.2.7 Tarife

Der Kreis Wesel ist neben dem Kreis Kleve Teil der Verkehrsgemeinschaft Nieder-
rhein (VGN) und in 11 Tarifgebiete unterteilt. Neukirchen-Vluyn bildet das Tarifge-
biet mit der Nummer 11 und ist in drei Tarifzonen Vluyn, Neukirchen und Rayen
untergliedert. Bei der Tarifierung der OPNV-Fahrten werden fiinf Preiskategorien
unterschieden:

° Kurzstrecke K fir Fahrten mit einer Lange von bis zu 1,8 km.

° Preisstufe 1 fir Fahrten innerhalb eines Tarifgebietes oder bei stadtgrenzen-
uberschreitenden Fahrten flr zwei aneinandergrenzende Zonen.

° Preisstufe 2 fir Fahrten im stadteverbindenden Verkehr flir zwei benachbar-
te Tarifgebiete, wobei die Mdglichkeit besteht, drei Tarifgebiete auf einer
Fahrt miteinander zu verknipfen oder bei Zeitkarten alle benachbarten Tarif-
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gebiete anzufahren.
. Preisstufe 3 gilt fir Fahrten in bis zu funf Tarifgebiete.
. Preisstufe 4 gilt fir Fahrten im gesamten VGN-Gebiet.

Zum Tarifgebiet des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) besteht ein spezieller
VGN-VRR — Ubergangstarif, damit das Lésen zweier Fahrkarten in den aneinan-
dergrenzenden Tarifgebieten nicht notwendig ist. Beim Ubergangstarif kommen
grundsatzlich nur VRR-Fahrausweise zur Ausgabe. Mit der Preisstufe A des VRR
sind kurze Fahrten zwischen einer VRR-Wabe und der daran angrenzenden VGN-
Zone mdglich; mit der Preisstufe B wird eine Fahrt von einem Tarifgebiet des VGN
(bzw. VRR) in das angrenzende Tarifgebiet des Nachbarverkehrsraums und ein
daran angrenzendes Tarifgebiet ermdglicht. Bei darlber hinausgehenden grenz-
uberschreitenden Fahrten mussen zwei Fahrausweise (VGN und VRR) gelost
werden. Zeitkarteninhaber der Preisstufe B missen zudem einen zusatzlichen
Aufstockungsbetrag fir die Erweiterung im VGN-Netz von 5 bis 15 € entrichten,
der die Differenz zu dem héheren VGN-Tarif ausgleicht.

Fir den Ubergang zur Deutschen Bahn AG (Der Niederrheiner) ist ein eigener
Fahrschein zu I6sen. VGN-Tickets werden nicht anerkannt.

23 Radwegenetz

Zur Beurteilung der wesentlichen Qualitatskriterien des stadtischen Radwege-
netzes wurden folgende Merkmale erhoben, dokumentiert und analysiert:

° Netzzusammenhang (bzw. Licken oder unerschlossene Siedlungsberei-
che),

° Art der vorhandenen Radwege,

° Ausbaustand und Qualitat der Radwege,

° Ausgewiesene Radwanderstrecken.

Regionale Radwanderstrecken und Kommunale Radwanderwege finden sich im
Kartenmaterial des Kommunalverband Ruhrgebiet und des Deutschen Sport-
bundes (KVR Kommunalverband Ruhrgebiet: RadTour Kreis Wesel, 1994;
Deutscher Sportbund: Kompass, Wander- und Radtourenkarte 752 Niederrhein
Nord).

Das Radwegenetz ist in Bild 2-8 sowie detailliert fir die Stadtteilzentren in den
Bildern 2-9 bis 2-11 dokumentiert.
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Die flache Niederrheinlandschaft weist sehr glnstige Voraussetzungen fir die
Nutzung des Fahrrades nicht nur im Freizeitverkehr auf, sondern auch fir den
Alltagsfahrradverkehr. Insbesondere fir die Wege innerhalb der Stadtteile Viuyn
und Neukirchen bestehen sehr gute Vorbedingungen, da die Stadtteilzentren nie
weiter als 1,5 Kilometer von den Wohngebieten entfernt sind. Voraussetzung fur
die massenhafte Nutzung des Fahrrades fir die taglichen Wege ist eine gute
Infrastruktur. Das Radwegenetz der Stadt Neukirchen-Vluyn kann in finf Katego-
rien unterteilt werden:

° stralenbegleitende, separate Radwege und Radfahrstreifen (Zeichen 237
StvVO),

. kombinierte Geh- und Radwege entweder strallenbegleitend oder separat
gefuhrt (Zeichen 240 StVO),

° Gehwege, die durch Zusatzbeschilderung fir den Radverkehr frei gegeben
worden sind (Zeichen 241, Zusatzzeichen 723n StVO),

° Tempo 30-Zonen und verkehrsberuhigte Bereiche,

° Wirtschaftswege und verkehrsarme nur fur Anlieger freigegebene Stralden.

Weitgehend zusammenhangende Radfahrachsen in der Form von Radwegen,
kombinierten Geh- /Radwegen und verkehrsarmen Strallen und Wegen finden
sich auf folgenden Verbindungen:

° Zentrum Vluyn — Schulzentrum — Zentrum Neukirchen Uber Springenweg,
Tersteegenstralde, Lindenstralie;

. Schaephuysen — Vluyn — Neukirchen — Moers entlang der L 140, Nieder-
rheinallee, allerdings mit Qualitatslicken in Viuyn, wo der Gehweg vom
Radverkehr mitbenutzt wird;

° Rayen — Schulzentrum Uber Gulixweg, Weistrasse, Friesenweg und uber
Roosenstraflte mit Anbindung an die Niederrheinallee;

. Rayen — Neukirchen Gber Zum Boschhof, Gartenstralle;

° Vluyn — Tonisberg entlang der L 477, Neufelder Stral3e;

° Vluyn — Susselheide — Niep — Krefeld Uber Sittermannstralle, Geilingsweg,
Bergschenweg , Bruckschenweg, L 475, Krefelder Strale;

° Neukirchen — Moers-Hilsdonk Uber BruchstralRe, Wiesfurthstralle,
Heckrathstral3e, Geldernsche Strafde in Moers;

° Neukirchen — Moers-Kapellen tber Grotfeldsweg, wobei die Anbindung an
den Ortskern Neukirchen Uber die Krefelder StralRe fehit.

Auf einer Reihe wichtiger Verbindungen fehlen ausgewiesene Radwege bzw.
Alternativstrecken zu stark belasteten Verkehrsstralen oder anbaufreien Stra-

Ren, die mit hohen Geschwindigkeiten vom Kfz-Verkehr befahren werden.

Dabei handelt es sich um folgende Relationen:
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. Rayen — Moers entlang der L 474, wobei zum Zeitpunkt der Bestandsauf-
nahmen insbesondere in der Ortsdurchfahrt Rayen sichere Radverkehrs-
anlagen fehlten;

° Rayen — Kamp-Lintfort Uber L 491, Eyller Strale oder L 476, Lintforter
Stralle,

° Neukirchen — Moers-Genend entlang L 398 und K 2,

° Neukirchen — Moers-Kapellen entlang der L 398, Krefelder Stralle,

° Vluyn bzw. Neukirchen nach Niep entlang der L 476, Nieper Stral3e.

Innerhalb des innerértlichen Hauptverkehrsstrallennetzes fehlen auf folgenden
Strallenabschnitten gesicherte Radverkehrsanlagen:

° Vluyner Sidring von Pastoratstral3e bis Kreisverkehr Vutz,
° Hartfeldstrale,
° Krefelder StralRe zur Erreichbarkeit des Freizeitzentrums Klingerhuf.

Vielfach kommen in Neukirchen-Viuyn kombinierte Geh- und Radwege vor
(Zeichen 240 StVO), die ohne bauliche oder farbige Trennung gemeinsam von
Fahrradfahrern und FuRgangern benutzt werden. Gemeinsame Geh- und Rad-
wege sollen eine Breite von 2,50 bis 3,00 Metern aufweisen (Empfehlungen fiir
die Anlage von HauptverkehrsstraBen, 1993). Nur in wenigen Fallen ist dieser
Richtwert in Neukirchen-Vluyn eingehalten. Besonders innerhalb der angebauten
Bereiche kommt es zu Konflikten zwischen Fuligangern und Radfahrern auf den
zumeist nicht ausreichend breiten Flachen, da das Fahren auf dem Gehweg
zulassig oder sogar vorgeschrieben ist. Folgende StralRenabschnitte sind in
dieser Hinsicht problematisch:

° Niederrheinallee zwischen Kirchplatz und Heinrich-Trox-Platz,

. Bendschenweg zwischen Max-von-Schenkendorfstral’e und Fichtestralie,
. Krefelder Stral3e sudlich der Niederrheinallee,

° Mozartstralie.

Als positiv fir den Radverkehr ist die gro3e Anzahl von Tempo 30-Zonen und
verkehrsberuhigten Bereichen hervorzuheben. Aufgrund der geringen Geschwin-
digkeitsdifferenz zwischen Autoverkehr und Radverkehr eignen sich diese Strafien
hervorragend fur das Radfahren.

Die Bestandsaufnahme hat weiterhin gezeigt, dass wichtige erganzende
linfrastruktureinrichtungen wie Abstellanlagen im Bereich von Einkaufsbereichen
und an den wichtigen Bushaltestellen fehlen, so dass Bike-and-Ride in Neukir-
chen-Vluyn bisher kein Thema ist.
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24 FuBwegenetz

Das FuRwegenetz in Neukirchen-Vluyn wurde bei der vollstandigen Begehung und
Befahrung des Untersuchungsgebietes aufgenommen. Dabei wurde besonderer
Wert auf die getroffenen VerkehrssicherungsmafRnahmen gelegt. Die folgenden
dargestellten Merkmale des FuBwegenetzes wurden erfasst und analysiert, wobei
auch in die Schulwegplane Einsicht genommen wurde:

° Querungsstellen an den Hauptverkehrs- und Verkehrsstraf3en,

. Uberwege an Knotenpunkten mit Lichtsignalanlagen,

° durch FuRgéngersignalanlagen (Bedarfsampeln) gesicherte Uberwege,
° Querungshilfen an Kreisverkehrsplatzen,

. sonstige Querungshilfen wie Mittelinseln, Zebrastreifen etc.,

° separate FuRwege abseits der Verkehrsstrafden.

Die Grundstruktur des Fullwegenetzes wird durch die ausgebauten Gehwege
entlang der HauptverkehrsstralRen gebildet. Vielfach sind diese jedoch durch
Zeichen 240 StVO fir die gemeinsame Nutzung von Fullgangern und Radfahrern
ausgewiesen. Auch die Gehwege, die durch Zusatzschild fir den Radverkehr
freigegeben sind, weisen Probleme auf. In diesem Zusammenhang sind insbeson-
dere die Niederrheinallee im Ortskern Vluyn und die Mozartstra3e im Ortskern
Neukirchen negativ anzufihren. Die detaillierte Bestandsaufnahme in den Bildern
2-9 bis 2-11 zeigt eine Vielzahl dieser problematischen Regelungen.

Die FulBwege entlang der Hauptverkehrsstralen (z.B. Andreas-Bram-Strale,
Niederrheinallee, Geldernsche Stral’e in Rayen) weisen nur eine geringe Aufent-
haltsqualitat auf. Die StralRenraumgestaltung ist auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet;
es fehlen Uberwiegend Begrinung (Alleenbepflanzung) und Aufenthaltsbereiche.
Hohe Kfz-Belastungen mit ihren negativen Larm- und Abgasimmissionen wirken
sich um so negativer aus, da keine Abschirmmaglichkeiten vorhanden sind.

Insbesondere an der L 140, Niederrheinallee, aber auch an anderen Hauptver-
kehrsstralRen bestehen fur Fulganger nur wenige Mdglichkeiten die Fahrbahn an
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten, Bedarfsampeln oder anderen Querungshilfen
wie Mittelinseln zu Uberqueren. Diese Hilfen sind gerade an stark befahrenen
Hauptverkehrsstrallen erforderlich, da nur selten ausreichend groRRe Zeitliicken
zwischen den Stromen des Kraftfahrzeugverkehrs auftreten. Gerade schwachere
und mobilitatseingeschrankte Menschen (Kinder, Behinderte, Senioren) haben
Schwierigkeiten, Straflen wie die Niederrheinallee, die Krefelder StralRe oder die
Geldernsche Stralte zu Uberqueren.

In alteren Wohngebieten wie z.B. in der Alten Kolonie weisen die Gehwege teilwei-
se groRe Mangel auf, sind abschnittsweise nur notdurftig geflickt und Baumwurzeln
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haben die Gehwegplatten angehoben.

Positiv ist das Wegenetz abseits der vom Kfz-Verkehr befahrenen Stral3en hervor-
zuheben. In den Neubaugebieten von Neukirchen-Viuyn wurden die Qualitaten der
alteren Zechensiedlungen aufgegriffen und ein Wegenetz in 6ffentlichen Grunbe-
reichen oder entlang privater Garten entwickelt.

2.5 Parken in den Stadtteilzentren

Das Angebot an offentlichen Parkstdnden in den Stadtteilzentren Viuyn und
Neukirchen wurde durch Begehung flachendeckend straflenabschnittsweise
erhoben. Die Bestandsaufnahme umfasste neben der Anzahl der Parkstande auch
die Art der Parkstande (Langsparken, Senkrechtparken ...), die Art der Bewirt-
schaftung und die jeweiligen Verkehrsregelungen (Park- und Halteverbote). Das
Parkraumangebot kann den Bildern 2-12 und 2-13 entnommen werden.

° Parkraumangebot Viuyn

In Vluyn wurden insgesamt rund 900 Parkstande aufgenommen, wobei eindeuti-
ge Wohnbereiche nicht begangen wurden. Im Stadtteilzentrum werden entlang
der Niederrheinallee und im Ruckbereich der FuRgangerzone Viuyner Platz 134
Parkstande (14 %) Uber eine Parkscheibenregelung bewirtschaftet. Die zeitliche
Begrenzung der Parkdauer auf 1 bzw. 2 Stunden gilt montags bis freitags von 8
bis 18 Uhr und samstags von 8 bis 14 Uhr.

Uber Viuyner Nordring und Vluyner Siidring werden folgende Parkplatze ausge-
schildert:

° Schulplatz mit 26 unbewirtschafteten Parkstanden,

° Leineweberplatz mit 26 bewirtschafteten Platzen,

. Unterdorfstrafe mit 27 unbewirtschafteten Platzen,

. Unterdorf (PLUS) mit 72 unbewirtschafteten Parkplatzen,

. Platz am Museum (Marktplatz) mit 52 unbewirtschafteten Platzen.

Sodann befinden sich noch gréRere Anlagen an der StralRe Bruckhausfeld (41
bewirtschaftete Platze) und am Kirchplatz (33 unbewirtschaftete Platze).

Die Parkstéande im Stralenraum der Niederrheinallee sind zu den Geschéaftszei-
ten nahezu vollstdndig ausgenutzt. Insbesondere im Bereich der Sparkasse
kommt es vielfach zum illegalen Parken auf der Fahrbahn oder in zweiter Reihe.
Dagegen konnten freie Kapazitaten auch zu den Offnungszeiten der Geschéfte
am Leineweberplatz, am Platz am Museum und im Bereich Unterdorf festgestellt
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werden.

Zu beobachteten Problemen durch uUberwiegend Kurzzeitparkvorgange kommt
es im Bereich der Sparkasse und der Volksbank an der Niederrheinallee, am
Kindergarten in der Pastoratstrale und sonntags am Viuyner Nordring im Be-
reich der Katholischen Kirche.

Fahrradabstellplatze gibt es im Zentrum von Vluyn an folgenden Orten:

. Pastoratstral’e: 16 Vorderradhalter am Museum,

° Parkplatz bei PLUS: 6 Vorderradhalter,

. Vluyner Platz vor PLUS: 3 Vorderradhalter,

. Vluyner Platz: 28 Vorderradhalter im Bereich Niederrheinallee,
° Leineweberplatz: 4 Fahrradblgel und 44 Vorderradhalter.

Trotz einer groRen Zahl an Abstellméglichkeiten, mangelt es an Qualitat. Es
fehlen Fahrradbigel, wo das Rad bequem und sicher angeschlossen werden
kann. Dieser Mangel wird insbesondere im Bereich des Vluyner Platzes deutlich,
wo die Fahrrader nicht an den Vorderradhaltern abgestellt werden, sondern an
den Vordachtrdgern angelehnt und angeschlossen werden.

° Parkraumangebot Neukirchen

Im Bereich des Ortszentrum Neukirchen stehen insgesamt 1.140 Parkstande auf
offentlichen bzw. 6ffentlich zuganglichen Flachen zur Verfigung, von denen 212
(19 %) uber eine Parkscheibenregelung bewirtschaftet sind. Auch hier gilt das
zeitlich eingeschrankte Parken montags bis freitags von 8 bis 18 Uhr und sams-
tags von 8 bis 14 Uhr.

Fir das Stadtteilzentrum stehen folgende Parkplatze zur Verfligung:

° Parkplatz Poststralte an der Sparkasse mit 70 bewirtschafteten Platzen,

° Tiefgarage Sparkassen mit 30 Parkstanden,

° Parkplatz Stadtblicherei, Kaiser, PLUS: 69 bewirtschaftete Platze,

° Parkplatz BruchstralRe: 15 bewirtschaftete Platze,

° Parkplatz Hochstralke / Gartenstralte: 24 unbewirtschaftete Parkstande
zuziglich 15 Parkstande, die der Kirchengemeinde vorbehalten sind,

° Parkplatz LindenstralRe: 27 Platze.
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Im Bereich der Poststralle herrscht ein starker Parkdruck (Post, Sparkasse,
Geschafte Andreas-Bram-Stral3e). Der Parkplatz ist zu den Geschaftszeiten zu 80
bis 90 % ausgelastet. Es fanden sich jedoch zu allen Beobachtungszeiten noch
freie Parkstande. Die Tiefgarage der Sparkasse, die 6ffentlich zuganglich ist, wird
nur in sehr geringem Mal3e genutzt.

Auch im Bereich des Ful3gangerbereichs Hochstralke besteht ein grof3er Park-
druck. Die Parkstande in der Mozartstralle sind zu allen Zeiten nahezu vollstan-
dig ausgenutzt. Ein- und ausparkende Fahrzeuge sowie Falschparker behindern
den durchfahrenden Kfz-Verkehr und insbesondere den Buslinienverkehr, der
schon durch die schmale Fahrbahn beeintrachtigt ist.

Auch die Parkstdande am nérdlichen Ende der Fuldgangerzone (Hochstralle,
Bruchstralle, Lindenstralle) erfahren zu den Geschaftszeiten eine starke Nach-
frage. Dieses gilt im Besonderen an Donnerstagen, wenn Markttag ist.

In den Ubrigen Bereichen des Stadtteilzentrums Neukirchen konnten keine
Parkprobleme beobachtet werden.

° Parkraumangebot Ernst-Moritz-Arndt-Strale

An der Ernst-Moritz-Arndt-Stral3e und der Max-von-Schenkendorfstralle stehen
68 Parkstande an den jeweiligen Seitenrandern, zumeist in der Form von Senk-
rechtparkstanden zur Verfligung. 25 Parkstande sind Uber die Parkscheibenre-
gelung bewirtschaftet. Zusatzlich werden auf einer privaten Flache an der Max-
von-Schenkendorfstralle 28 Parkstande angeboten.

Hauptverursacher der Parkraumnachfrage ist ein Edeka-Verbrauchermarkt, so
dass haufig Behinderungen des flielenden Kfz-Verkehrs und auch des Busver-
kehrs in der Max-von-Schenkendorfstralle beobachtet werden konnten. Insge-
samt scheint das Parkraumangebot fiir die vorhandene Nachfrage aber ausrei-
chend bemessen.
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3. Verkehrsnachfrage und Verkehrsbelastungen

Unter der Verkehrsnachfrage versteht man die Summe der Ortsveranderungen
innerhalb eines Planungsraumes differenziert nach

° den Ausgangsorten der Ortsveranderungen,
° den Zielorten der Ortsveranderungen,

° den benutzten Verkehrsmitteln,

° den Zeitpunkten der Ortsveranderungen,

° den benutzten Strecken.

31 Datenbasis

Zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage in Neukirchen-Viuyn wurden vorhandene
Unterlagen ausgewertet und aufbereitet sowie eigene Verkehrserhebungen
durchgefiihrt. Zu den vorhandenen Unterlagen zahlen insbesondere die Pendler-
rechnung Nordrhein-Westfalen flr das Jahr 1998, die StralRenverkehrszahlungen
der Strallenbauverwaltung im Jahr 2000 sowie Ein- und Aussteigerzahlungen der
NIAG im Busliniennetz.

An eigenen Verkehrserhebungen wurden durchgeflhrt:

° schriftliche Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten der Bevolkerung von
Neukirchen-Viuyn,

° Querschnitt- und Knotenstromzahlungen im Kfz-Verkehr an ausgewahlten
StraRenquerschnitten und Knotenpunkten in Neukirchen-Viuyn,

° Kennzeichenerfassung an ausgewahlten Stralenquerschnitten in Neukir-
chen-Viuyn.

Die schriftliche Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten der Bevolkerung
von Neukirchen-Vluyn wurde als Stichprobenbefragung durchgefihrt. Das An-
schreiben und die Fragebdgen befinden sich Tabellen-Anhang. Insgesamt wur-
den rund 5.000 zufallig ausgewahlte Haushalte in Neukirchen-Viuyn angeschrie-
ben. Die Rucklaufquote betrug rund 22 %. Erfragt wurden neben den soziodemo-
graphischen Merkmalen wie Alter, Geschlecht, Art der Berufstatigkeit, FlUhrer-
scheinbesitz und Pkw-Verflgbarkeit fir den Stichtag, Dienstag, den 06. Marz
2001, alle Wege, die von den Personen der Haushalte zurlickgelegt wurden.
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Fir jeden Weg wurden folgende Merkmale abgefragt:

e zeitlicher Beginn und Ende des Weges,

e Zweck des Weges (zur Arbeit, zum Einkaufen, ...),
e benutztes Verkehrsmittel,

e Ausgangsort und Ziel des Weges.

Insgesamt liegen Daten von 3.000 Personen uUber ca. 9.800 Wege vor. Diese
Stichprobe ist ausreichend, um signifikante Aussagen Uber das Verkehrsverhalten
der Bevolkerung von Neukirchen-Viuyn ableiten zu kénnen. Die folgende Tabelle
3-1 zeigt die nahe Ubereinstimmung in den soziodemographischen Daten der
erhobenen Stichprobe mit der Grundgesamtheit.

soziodemographisches Stichprobe Grundgesamtheit
Merkmal Haushaltsbefra- Neukirchen-Viuyn Abweichuna
Al (Stand 31.12.1999)
Alter
< 6 Jahre 57 % 59 % -0,2%
6..18 15,0 % 14,5 % 0,5 %
18 ...25 7,9 % 7,3 % 0,6 %
25...30 2,6 % 54 % -28%
30...50 33,8 % 32,1 % 1,7 %
50 ... 65 22,1 % 19,2 % 29 %
> 65 12,9 % 15,6 % -2,7%
Geschlecht
mannlich 49,1 % 48,3 % 0,8 %
weiblich 50,9 % 51,7 % -0,8 %

Tabelle 3-1:  Haushaltsbefragung zum VEP Neukirchen-Vluyn — Vergleich der
soziodemographischen Daten

Querschnitt- und Knotenstromzdhlungen im Kfz-Verkehr wurden am
29.03.2001 in der Zeit von 15:00 bis 19:00 Uhr durchgefiihrt. Die Querschnittzah-
lungen erfolgten an 17 StraRenquerschnitten; Knotenstromzahlungen liegen fur 25
Knotenpunkte vor. Unterschieden wurde nach den Fahrzeugarten Pkw und Lkw;
an 19 Zahlstellen wurde auch der Fahrradverkehr erfasst. Die Lage der Zahlstellen
geht aus Bild 3-1 hervor. Die Ergebnisse der Verkehrszdhlung sind in einem
separaten Materialband zum VEP dokumentiert.

Weiterhin erfolgte am 29.04.2001 eine Kennzeichenerfassung zwischen 15:00 und
17:00 Uhr im Kfz-Verkehr an sechs StralRenquerschnitten, Uberwiegend im Bereich
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der Niederrheinallee (siehe Bild 3-1). Dabei wurden die Kennzeichen aller vorbei-
fahrenden Kfz festgehalten. Durch Abgleich der Kennzeichen konnten Wegeketten
und der Durchgangsverkehr flr bestimmte Fahrbeziehungen ermittelt werden.

3.2 Strukturdaten und Pendlerstrome

Die Stadt Neukirchen-Vluyn hat zum Analysezeitpunkt rund 29.000 Einwohner, von
denen ca. 7.500 Personen (sozialversicherungspflichtig) erwerbstatig sind (Er-
werbsquote 26 %). Etwa 6.800 Erwerbstatige pendeln zu einem Arbeitsplatz in
eine andere Gemeinde (Auspendler). Demgegeniber betragt die Anzahl der
Berufseinpendler nach Neukirchen-Viuyn ca. 4.900 Personen. Bei diesen Zahlen
muss beachtet werden, dass die Zeche Niederberg zum Analysezeitpunkt noch
aktiv war.

Strukturdaten der Stadt Neukirchen-Viuyn

Einwohner der Stadt Neukirchen-Viuyn 28.800
davon:

° Vluynbusch / Rayen 400
° Viuyn 13.000
. Neukirchen 13.700
e Niep 700
Einwohnerdichte [EW/km?] 662

Erwerbstatige der Stadt Neukirchen-
Vluyn (versicherungspflichtig beschaftig-

te Arbeitnehmer) 7.500
Auspendler 6.800
Einpendler 4.900
Arbeitsplatze 3.400
Kfz-Bestand 17.000
davon zugelassene Pkw 14.700
Motorisierung [Pkw/1.000 EW] 510

Tabelle 3-2: Strukturdaten der Stadt Neukirchen-Viuyn [31.72.2000]

Die Verteilung der Ein- und Auspendler nach Herkunfts- und Zielgemeinden kann
Tabelle 3-3 enthommen werden. Neukirchen-Vluyn gehért zu den Auspendlerge-
meinden. Wahrend 7.800 Berufs- und Ausbildungspendler aus Neukirchen-Viuyn
in andere Stadte auspendeln, betragt die Einpendlerzahl 5.300 Personen. Nach
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Moers bestehen die starksten Pendlerbeziehungen: 30 % aller Pendlerbewegun-
gen werden zwischen diesen benachbarten Stadten abgewickelt. Auch in die
benachbarten Oberzentren Duisburg und Krefeld bestehen enge Beziehungen. In
den Bildern 3-2 und 3-3 sind die Pendlerbeziehungen grafisch dargestellt.

Auspendler Einpendler Summe

Zielort /
Herkunftsort

Beruf  Ausb. Beruf  Ausb.  Anzahl %
Moers 2.001 340 1.559 40 3.940 30,0
Duisburg 1.471 170 680 1 2.322 17,7
Krefeld 739 52 262 0 1.053 8,0
Kamp-Lintfort 394 84 432 3 913 7,0
Rheurdt 40 0 251 217 508 3,9
Dusseldorf 367 37 30 0 434 3,3
Kempen 142 2 175 61 380 2,9
Essen 179 57 68 0 304 23
Rheinberg 80 0 160 1 241 1,8
Mulheim a.d. Ruhr 160 0 26 0 186 1,4
Geldern 48 9 78 0 135 1,0
Oberhausen 97 0 40 0 137 1,0
Kerken 23 0 88 1 112 0,8
Issum 0 0 99 1 100 0,8
Wesel 62 6 29 0 97 0,7
ubrige Gemeinden 1.048 195 996 0 2.239 17,0
Neukirchen-Viuyn 6.851 952 4973 325  13.101 100,0
insgesamt

Auspendler:  Auspendler von Neukirchen-Vluyn nach Zielort
Einpendler:  Einpendler von Herkunftsort nach Neukirchen-Viuyn

Tabelle 3-3: Raumliche Verteilung der Berufs- und Ausbildungspendler
(Quelle: Pendlerrechnung Nordrhein-Westfalen 1998 des Lan-
desamtes fiir Datenverarbeitung und Statistik)
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33 Ergebnisse der Haushaltsbefragung

Die schriftliche Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten der Bevdlkerung von
Neukirchen-Vluyn lieferte grundlegende Daten zur Mobilitat, zur Verkehrsmittel-
wahl und zur zeitlichen und rdumlichen Auspragung der Ortsveranderungen. Die
wichtigsten Ergebnisse werden im Folgenden dargestellt. Die Ergebnisse bezie-
hen sich auf die Bevolkerung von Neukirchen-Viuyn ab einem Alter von 6 Jahren
(94 % der Gesamtbevolkerung).

3.3.1  Wegehaufigkeit
Von den Einwohnern von Neukirchen-Vluyn werden im Durchschnitt 3,5 Wege pro

Tag zurtickgelegt. Rund 90 % aller Personen sind mobil, das heil’t, sie verlassen
mindestens einmal pro Tag das Haus, um eine bestimmte Tatigkeit auszultben:

o mittlere Wegehaufigkeit aller Personen: 3,50 Wege/Tag
e Anteil der mobilen Personen: 89,3 %
o mittlere Wegehaufigkeit mobiler Personen: 3,93 Wege/Tag

Die Verteilung der Wege pro Person und pro Tag kann der nachfolgenden Abbil-
dung 3-1 enthommen werden:

Wegehaufigkeit

30%

25%

20%

15%

10% -

5%

0% -

OWege 1Weg 2Wege 3Wege 4Wege 5Wege 6Wege >7 Wege
Wege pro Person und Tag

Abbildung 3-1: Verteilung der Anzahl der Wege pro Person und Tag

Die Erkenntnisse der Verkehrsursachenforschung der letzten Jahre zeigen, dass
die individuelle Wegehaufigkeit im wesentlichen von den personenbezogenen
Merkmalen Art der Erwerbstatigkeit und Pkw-Verfligbarkeit abhangt. Personen
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mit ahnlichen Merkmalen zeigen auch ahnliche Verhaltensweisen in Bezug auf
die Verkehrsteilnahme. Daher ist es fir eine weitere Differenzierung sinnvoll, die
Wohnbevolkerung in sogenannte Personenkategorien zu untergliedern. Daflr
hat sich folgende Kategorisierung als zweckmaRig erwiesen:

o Erwerbstatige mit Pkw-Verfugbarkeit,

o Erwerbstatige ohne Pkw-Verfigbarkeit,

¢ Nichterwerbstatige mit Pkw-Verflgbarkeit,

o Nichterwerbstatige ohne Pkw-Verfugbarkeit,
e Schiler und Auszubildende,

e Studenten,

e Rentner und Pensionare.

Tabelle 3-4 zeigt die Wegehaufigkeiten dieser Personenkategorien.

Anteil mobiler Wegehaufigkeit

Verhaltensahnliche Personen aller mobiler
Personenkategorie Personen Personen
Erwerbstatige mit Pkw 94,2 3,89 4,12
Erwerbstatige ohne Pkw 90,2 3.61 4,00
Nichterwerbstatige mit Pkw 89,0 4,33 4,87
Nichterwerbstatige ohne Pkw 78,0 2,71 3.48
Schiler und Auszubildende 95,0 3,52 3,70
Studenten 86.0 2,95 3.45
Rentner mit Pkw 83,0 2,96 3,58
Rentner ohne Pkw 71,0 2,20 3.10
Mittelwert 89,3 3,50 3,93

Tabelle 3-4: Mittlere Wegehaufigkeit nach Personenkategorien

Die hdchste Mobilitat besitzen die Nichterwerbstatigen (Hausfrauen / Hausman-
ner, Arbeitslose), die Uber einen Pkw verfigen. Auch die Erwerbstatigen mit
einem Pkw legen pro Tag durchschnittlich mehr als 4 Wege zurlick. Die gerings-
te Mobilitat besitzen die Nichterwerbstatigen (Rentner, Pensionare, Hausfrauen,
Arbeitslose ...), die nicht Gber einen Pkw verfiigen.
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3.3.2 Pkw-Verfiigbarkeit

Rund 75 % der Bevolkerung von Neukirchen-Viuyn besitzt einen Flhrerschein.
63 % aller Birger geben an, standig Uber einen Pkw verfiigen zu kénnen. Die Pkw-
Verflgbarkeit ist aber unterschiedlich nach Alter und Geschlecht, wie aus der
nachfolgenden Abbildung 3-2 hervorgeht.

Pkw-Verfligbarkeit

EFrauen W Manner
100

90 +
80 +
70 ~
60 -
% 50 A
40 ~
30 ~
20 ~
10 ~

<18 18...27 28...37 38...47 48...57 58...67 > 68
Altersklasse

Abbildung 3-2: Pkw-Verfugbarkeit nach Alter und Geschlecht

Der Motorisierungsgrad der Bevolkerung von Neukirchen-Viuyn liegt bei rund 510
Pkw pro 1.000 Einwohnern bzw. 660 Pkw pro 1.000 Erwachsenen (18 Jahre und
alter). Der Pkw-Motorisierungsgrad liegt damit etwas Uber dem Landesdurch-
schnitt. (505 Pkw/1.000 Einwohner bzw. 625 Pkw/1.000 Erwachsene).

Die Haushaltsbefragung hat gezeigt, dass bei einer durchschnittlichen Haushalts-
gréRe von 2,7 Personen, jedem Haushalt 1,5 Pkw zur Verfiigung stehen. Nur 5 %
der Haushalte verfiigen Uber kein Auto. Deutlich héher liegt die Verfligbarkeit Gber
Fahrrader: Auf 1.000 Einwohner kommen 930 Fahrrader und jeder Haushalt
verfugt im Durchschnitt Uber 2,5 Fahrrader. Damit kann fast jeder Blrger von
Neukirchen-Vluyn Uber ein eigenes Fahrrad verfligen.
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3.3.3 Modal Split

Rund 63 % aller Wege der Bevdlkerung von Neukirchen-Viuyn werden mit dem
Auto als Fahrer oder Mitfahrer durchgefiihrt. 16 % der Ortsveranderungen erfolgen
mit dem Fahrrad und 14,5 % zu Ful3. Nur 5,5 % der Wege erfolgen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln.

Modal Split I

A A\
)

Pkw-Fahrer

52,7 %

Abbildung 3-3: Verkehrsmittelanteile an den Ortsveranderungen der Bevdlkerung
Neukirchen-Vluyns

Die Verkehrsmittelanteile, differenziert nach Altersklassen und Fahrtzwecken,
kénnen den nachfolgenden Abbildungen 3-4 und 3-5 entnommen werden.

Die Untersuchungen zur Verkehrsmittelwahl verdeutlichen die aus der Verkehr-
ursachenforschung bekannten Tatsachen:

o Die hdchsten Radverkehrsanteile sind bei den Jugendlichen zu verzeichnen;
e das Fahrrad wird auch von alteren Menschen Uberdurchschnittlich haufig
genutzt;
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Modal Split nach Altersklassen

OOPNV
O Pkw-Mitfahrer
B Pkw-Fahrer

B Fahrrad
Hzu Ful
6..18 18..27 28..37 38..47 48..57 58..67 >68
Altersklasse
Abbildung 3-4: Verkehrsmittelwahl nach Altersklassen
Modal Split nach Fahrtzwecken
OOPNV

O Pkw-Mitfahrer
B Pkw-Fahrer
B Fahrrad

Hzu Ful

Arbeit Ausbildung Einkaufen Dientl.Erled. Priv.Erled.
Fahrtzweck

Abbildung 3-5: Verkehrsmittelwahl nach Fahrtzwecken
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e das Auto dominiert in den Altersklassen 18 bis 67 Jahre;

e sowohl bei Dienstfahrten als auch beim Weg zur Arbeitsstatte wird das Auto
mit Gber 80 % der Fahrten genutzt; im Freizeitverkehr hat es einen Anteil
von zwei Dritteln an allen Ortsveranderungen;

o der offentliche Personennahverkehr wird Gberwiegend von Jugendlichen in
Anspruch genommen und hat auch bei alteren Menschen Uberdurchschnittli-
che Anteile;

e der Anteil der Pkw-Selbstfahrer ist bei den Mannern mit einem Anteil von
57 % deutlich héher als bei den Frauen, mit einem Anteil von 47 % an allen
Ortsveranderungen.

3.3.4 Fahrtzwecke

Die Verteilung der Fahrtzwecke an den Ortsveranderungen der Bevolkerung von
Neukirchen-Vluyn kann der Abbildung 3-6 entnommen werden.

Fahrtzweckverteilung

M Arbeit

O Ausbildung

B Einkauf

@ Dienstl. Erledigung
OPrivate Erledigung

43,5%

19,6%

5,4%

Abbildung 3-6: Fahrtzweckverteilung der Ortsveranderungen der Bevdlkerung
von Neukirchen-Viuyn

Rund ein Drittel aller Wege der Bevolkerung von Neukirchen-Viuyn fuhrt zum
Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz. Mit einem Anteil von tber 60 % an allen Wegen
dominiert jedoch der Freizeitverkehr (private Erledigungen, Einkaufen) bei den
Fahrtzwecken.
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Binnen- Quell- und

verkehr Zielverkehr Summe
Fahrtzweck % % %
Arbeit 34,9 65,1 100
Ausbildung 74,8 25,2 100
Einkauf 69,0 31,0 100
Dienstliche Erledigung 34,5 65,5 100
Private Erledigung 63,2 36,8 100
Mittelwert 57,7 42,3 100

Tabelle 3-5: Anteile von Binnen-, Quell- und Zielverkehr an den Ortsverande-
rungen der Bevolkerung nach Fahrtzwecken

Rund 58 % aller Ortsveranderungen der Bevolkerung von Neukirchen-Viuyn
werden innerhalb der Stadtgrenzen durchgefihrt und sind somit Binnenverkehr.
42 % der Ortsveranderungen uberschreiten die Stadtgrenze.

Tabelle 3-5 zeigt, dass bei den einzelnen Fahrtzwecken deutliche Unterschiede
in Bezug auf die Verkehrsart bestehen. Deutlich erkennbar ist, dass fast zwei
Drittel der Wege zum Arbeitsplatz Uber die Stadtgrenze flhrt. Wahrenddessen
haben die Fahrtzwecke Einkaufen (69 %) und Private Erledigung (63,2 %) sehr
hohe Wegeanteile innerhalb Neukirchen-Viuyns. Bei den Zahlen zum Fahrtzweck
Einkaufen ist zu beachten, dass keine Ruckschlisse auf die Kaufkraftbindung
gemacht werden kénnen.

Die 42,3 % der Fahrten im Quell- und Zielverkehr verteilen sich wie folgt auf die
wichtigsten Stadte:

e 18,7 % Moers (10,8 % allein in die Innenstadt),
. 6,7 % Duisburg,

e 40% Krefeld,

. 3,4 % Kamp-Lintfort.

Die Nachbarstadt Moers hat eine hohe Bedeutung in allen Fahrtzwecken, wahrend
das Oberzentrum Duisburg insbesondere als Arbeitsplatzstandort von sehr hohem
Gewicht ist. Die nachfolgende Tabelle 3-6 macht detaillierte Angaben zur Zielort-
verteilung nach den genannten Fahrtzwecken.
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Arbeit Ausbildung Einkauf Dienstl. Private Alle
Erledigung  Erledigung Fahrt-
zwecke

Zielort % % % % % %
Viuyn 17,8 38,9 27,9 15,7 26,7 25,7
Neukirchen 16,3 35,2 42 .1 17,6 33,8 30,4
Vluynbusch 0,2 0,2 0,1 0,6 1,8 0,9
Niep 0,7 0,0 0,9 0,6 0,9 0,7
Neukirchen-
Vluyn gesamt 34,9 74,8 68,5 34,5 63,2 57,7
Moers 18,5 9,7 21,8 19,9 19,4 18,8
Kamp-Lintfort 5,6 2,0 1,8 53 3,2 3,4
Ubrige Stadte im
Kreis Wesel 2,3 0,3 0,5 5,0 0,8 1,2
Duisburg 15,2 5,0 2,7 11,2 4,2 6,7
Dusseldorf 3,8 0,5 0,1 25 0,5 1,2
Krefeld 7,7 2,6 2,1 6,2 3,1 4,0
Ruhrgebiet 5,6 2,3 0,9 59 1,6 2,6
Kreis Kleve 25 1,5 1,1 3,1 2,6 2,2
andere Orte 3,9 1,3 0,3 6,4 1,5 2,0
andere Zielorte
gesamt 65,1 252 30,5 65,5 36,8 42,3
gesamt 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Tabelle 3-6: Zielortverteilung nach Fahrtzwecken

Das Verkehrsmittelwahlverhalten der Bevdlkerung von Neukirchen-Viuyn differiert
je nach Zielort des Weges bzw. der Fahrt. So werden im Binnenverkehr fast 40 %
der Wege zu Ful oder mit dem Fahrrad zurtickgelegt und nur 55 % mit dem Auto
als Fahrer oder Mitfahrer. Einen Anteil von nur 5 % hat der OPNV. Unterschiede
bestehen jedoch bei den Wegen in den einzelnen Stadtteilen (s. Tabelle 3-6).

Wahrenddessen werden die Fahrten, die Uber die Stadtgrenze fuhren, zu 90 % mit
dem Pkw durchgefiihrt. Der 6ffentliche Nahverkehr hat dabei im Austausch mit den
Nachbarorten einen hoheren Anteil als im Binnenverkehr von Neukirchen-Viuyn.
Das Verkehrsmittelwahlverhalten nach Zielorten zeigt die nachfolgende Tabelle 3-
7.
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zu Ful® Fahrrad Pkw- Pkw- OPNV Gesamt
Fahrer Mitfahrer

Zielort % % % % % %
Viuyn 18,7 21,6 44,4 10,0 5,2 100,0
Neukirchen 19,9 21,5 44,3 9,7 4,5 100,0
Rayen 8,2 12,9 56,5 17,6 4,7 100,0
Niep 19,5 6,9 54,0 17,2 23 100,0
Neukirchen-
Vluyn gesamt 18,7 20,8 45,2 10,2 5,1 100,0
Moers 0,2 3,9 73,6 15,8 6,5 100,0
Kamp-Lintfort 0,5 1,9 76,8 17,4 34 100,0
Uibrige Stadte im
Kreis Wesel 0,0 0,0 85,3 8,0 6,7 100,0
Duisburg 0,0 0,5 81,1 8,6 9,8 100,0
Disseldorf 0,0 0,0 82,4 8,8 8,8 100,0
Krefeld 0,0 3,3 76,3 13,5 6,9 100,0
Ruhrgebiet 0,0 0,0 76,1 15,8 8,1 100,0
Kreis Kleve 0,2 3,8 73,6 18,8 3,6 100,0
andere Orte 0,0 0,0 71,9 15,6 12,5 100,0
andere Zielorte
gesamt 0,1 1,9 77,3 14,5 6,2 100,0
gesamt 14,5 16,0 52,7 11,3 5,5 100,0

Tabelle 3-7: Verkehrsmittelwahlverhalten nach Zielorten

3.3.5 Zeitliche Verteilung des Verkehrsaufkommens

Die absolute Spitzenstunde im Verkehrsaufkommen liegt mit einem Anteil von
10,3 % am Tagesverkehr in der Zeit von 07:00 bis 08:00 Uhr und ergibt sich aus
der Uberlagerung von Berufs- und Ausbildungsverkehr. In der Zeit von 08:00 bis
13:00 Uhr sind kaum Unterschiede in der Tagesganglinie (s. Abbildung 3-7)
festzustellen. Der stiindliche Anteil in diesem Zeitintervall am Tagesverkehr liegt
um die 6 %. Mittags bildet sich durch den heimfahrenden Schulverkehr eine Spitze
um die 7,5 % des Tagesverkehrs aus, bevor die Nachmittagsspitze zwischen 15:00
und 18:00 Uhr beginnt, die je Stunde um die 9 % des Tagesverkehrs liegt. Die
Hauptverkehrszeit im Autoverkehr liegt dabei zwischen 16:00 und 17:00 Uhr durch
die Uberlagerung von Berufs- und Einkaufsverkehr.
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Im Mittel betragt die Dauer der Ortsveranderungen der Bevolkerung von Neukir-
chen-Viuyn rund 18 Minuten. Hinsichtlich der Fahrtzwecke bestehen in der mittle-
ren Wegedauer kaum Unterschiede, wohl aber hinsichtlich der Verkehrsmittel.
Wahrend Wege zu Ful3, mit dem Fahrrad oder dem Pkw eine mittlere Wegedauer
von 15 bis 19 Minuten aufweisen, betragt die mittlere Wegedauer fur Fahrten mit
dem OPNV 31 Minuten.

Zeitliche Verteilung der Wege
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Abbildung 3-7: Zeitliche Verteilung der Ortsveranderungen

Insgesamt 75 % der Wege sind kirzer als 20 Minuten und nur rund 4 % aller
Wege dauern langer als eine Stunde.

3.4  Verkehrsbelastungen im Kfz-Verkehr
3.4.1 Verkehrsberechnungsmodell

Die Ermittlung der Verkehrsbelastungen im malRgebenden Straflengrundnetz (s.
Bild 2-1) erfolgt auf der Basis der Verkehrserhebungen, der Strukturdaten und der
Pendlerstrome mit Hilfe eines Verkehrsberechnungsmodells.

Die mit der Durchfihrung von Verkehrsberechnungen verbundenen Ziele lassen
sich wie folgt umrei3en:

° Abbildung des vorhandenen Verkehrsgeschehens,

. Abschéatzung der Auswirkungen von Planungsmafinahmen,

. Abschéatzung der Auswirkungen veranderter Randbedingungen in den Struk-
turdaten und den Verhaltensweisen.
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Verkehrsberechnungsmodelle liefern als Ergebnisse:

° Anzahl der Ortsveranderungen im definierten Untersuchungsgebiet nach
Quellen, Zielen, benutzten Verkehrsmitteln und Verkehrszwecken,

. Belastung der Verkehrsanlagen (Strallennetzbelastungen, Belastungen der
Linien im 6ffentlichen Personennahverkehr),

. mit dem Verkehrsgeschehen unmittelbar verbundene Bewertungskriterien
wie Reisezeiten, Reiseweiten, Verkehrslarm etc.

Verkehrsberechnungsmodelle missen, um praktikabel zu sein, auf Annahmen und
vereinfachende Darstellungen der realen Gegebenheiten und Verhaltensweisen
zuruickgreifen. Die Ergebnisse sind daher immer mit gewissen Unsicherheiten
behaftet. Die Erfahrungen mit diesen Modellen zeigen jedoch, dass die Groflken-
ordnungen der zu erwartenden Verkehrsmengen und Verkehrsbelastungen zuver-
l&ssig abgeschatzt werden kénnen.

Die Anwendung von Verkehrsberechnungsmodellen setzt voraus, dass eine raum-
liche Abgrenzung und Aufteilung des zu untersuchenden Gebietes vorgenommen
wird. Die Stadt Neukirchen-Vluyn wird dazu in 49 Verkehrszellen unterteilt. Die
Abgrenzung der Verkehrszellen kann Bild 3-4 entnommen werden. Auf3erhalb des
Stadtgebietes werden 40 Verkehrszellen vorgesehen. Fir jede dieser Zellen wird
auf der Basis der vorhandenen Strukturdaten (Einwohner, Arbeitsplatze, Ausbil-
dungsplatze, Parkplatzangebot etc.) sowie spezifischer Mobilitatskenndaten
(mittlere Wegehaufigkeit pro Person und Tag) das Verkehrsaufkommen abge-
schatzt.

Eine Ortsveranderung besitzt immer einen Ausgangspunkt (Quelle i) und einen
Endpunkt (Ziel j). Die Anzahl der Ortsveranderungen F;; von einer Quelle i zu einem
Ziel j lassen sich einer sogenannten Verkehrsnachfragematrix darstellen. Die
Verkehrsnachfragematrix gibt an, wie viele Ortsveranderungen von einer Ver-
kehrszelle i zu einer Verkehrszelle j stattfinden. Die Ermittlung der Verkehrsnach-
fragematrix erfolgt mit Verkehrsverteilungsmodellen, in die die Verteilung der
Gelegenheiten (Arbeitsplatze, Ausbildungsplatze, Einkaufsmdglichkeiten etc.)
sowie Reisezeiten, Entfernungen und OPNV-Angebotsmerkmale eingehen. Wei-
terhin werden die Daten zur Pendlerstatistik der Volkszahlung einbezogen. Anhand
von Reisezeitvergleichen, Entfernungen und Angebotsmerkmalen der OPNV-
ErschlieBung wird die Gesamtverkehrsmatrix in Teilmatrizen fir den Autoverkehr,
den OPNV und den Rad- und FuRgéngerverkehr aufgesplittet.

Zur Ermittlung der Verkehrsbelastungen im StralRennetz wird in einem nachsten
Schritt die Kfz-Verkehrsnachfragematrix auf das Strallengrundnetz umgelegt. Das
aulere Untersuchungsstralennetz zeigt Bild 3-5; das Straflengrundnetz im
Stadtgebiet von Neukirchen-Vluyn ist in Bild 3-1 dargestellt. Das StralRengrund-
netz ist als Netzmodell mit Knoten und Strecken verschlisselt. Fir jede Strecke im
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Netzmodell wird die Entfernung zwischen zwei benachbarten Knotenpunkten, die
zuladssige Geschwindigkeit und die Kapazitat (mogliche Anzahl von Kfz/h) des
Streckenabschnittes angegeben. Fir jede Verkehrsbeziehung von i nach j wird
dann in diesem Netz die zeitkirzeste Route gesucht. Auf diese Route wird ein
bestimmter prozentualer Anteil der Verkehrsnachfrage von i nach j umgelegt. Das
Stralennetz ist somit mit einem Teil der Verkehrsnachfrage belastet. In Abhan-
gigkeit von dieser Teilauslastung wird dann die Fahrzeit fir jeden Streckenab-
schnitt neu berechnet. Je mehr Fahrzeuge eine Strecke benutzen, um so geringer
wird die mdgliche Geschwindigkeit auf diesem Streckenabschnitt. Eine teilbelaste-
te Strecke hat somit eine langere Fahrzeit als eine nicht belastete Strecke. In
einem zweiten Umlegungsschritt werden dann erneut die zeitkirzesten Routen von
i nach j gesucht. Durch die veranderten Streckengeschwindigkeiten kann nunmehr
eine andere Route als im ersten Umlegungsschritt gefunden werden. Damit wird
erreicht, dass etwa zeitgleiche alternative Routen auch etwa gleichmafig belastet
werden. Dieser Ablauf wird in den Verkehrsberechnungsmodellen insgesamt
viermal durchlaufen.

Die eingehenden Netzparameter und die Umlegungsergebnisse werden anhand
der durchgefiihrten Verkehrszdhlungen geeicht. Die Abweichungen zwischen den
Zahlergebnissen und den Ergebnissen der Modellrechnung liegen fur das Neukir-
chen-Vluyner Strafdennetz bei maximal +/- 10 Prozent.

In Neukirchen-Vluyn wurden Knoten- und Querschnittszahlungen durchgefiihrt, bei
denen die Anzahl der Kfz, differenziert nach Pkw, Lkw und Bus sowie der Radver-
kehr aufgenommen wurden. Aufgrund der Erhebungen und der durchgefiihrten
Modellrechnungen lasst sich der Kfz-Verkehr im StralRennetz simulieren.
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3.4.2 Kfz-Verkehrsaufkommen

In Tabelle 3-8 sind die Werte zum Kfz-Verkehrsautkommen in Neukirchen-Viuyn
ausgewiesen, und in Abbildung 3-8 sind die Aussagen veranschaulicht.

Verkehrs- Verkehrs- mittlere
aufkommen leistung Fahrtweite
in Neukirchen-
Verkehrsart [Kfz/Tag] [Kfz-km/Tag] Viuyn
[km]
Binnenverkehr 36.100 = 100.700 = 2,8
34 % 23 %
Quell- und Zielverkehr 50.900 = 194.500 = 3,2
47 % 44 %
Regionaler 21.000 = 144.300 = 6,9
Durchgangsverkehr 19.% 33 9
Summe / Mittelwert 108.000 = 439.500 = 4,0
100 % 100 %
Durchgangsverkehr 72.000 281.000 3,9
Autobahnen
Binnenverkehr: Fahrten, die innerhalb der Stadt Neukirchen-Viuyn
stattfinden
Quell- u. Zielverkehr: Fahrten, die zwischen Neukirchen-Vluyn und den
Umlandgemeinden stattfinden
regionaler
Durchgangsverkehr: Fahrten zwischen den Umlandgemeinden Uber das
innerstédtische Strallennetz (ohne Autobahnen)
Durchgangsverkehr
Autobahnen: Fahrten zwischen den Umlandgemeinden Uber die

Autobahnen A40 und/oder A57

Tabelle 3-8: Kenndaten des Kfz-Verkehrsaufkommens in Neukirchen-Viuyn
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Im Stadtgebiet von Neukirchen-Viuyn werden taglich 108.000 Kfz-Fahrten
durchgefihrt (ohne Durchgangsverkehr auf den Bundesautobahnen). Aus dem
gesamten Kfz-Verkehrsaufkommen resultiert eine Verkehrsleistung von rund
410.000 Kfz-Kilometer pro Tag auf Neukirchen-Viuyner Stadtgebiet.

100% -
80% 72.000 281.000 |
1.330
60% A
21.000 144.300
40%
50.900
194.500
20% 1
100.700
0% A

Kfz-Fahrten Verkehrsleistung Stickoxid-Emission
[Kfz/Tag] [Kfz-km/Tag] [kg/Tag]
E Binnenverkehr OQuell-/Ziel-Verkehr
B Durchgangsverkehr O Durchgangsverkehr Autobahnen

Abbildung 3-8: Kfz-Verkehrsaufkommen 2001

34 % aller Kfz-Fahrten werden im Binnenverkehr abgewickelt. Die mittlere Fahrt-
weite betragt dabei 2,8 Kilometer, so dass ein Grofteil der Fahrten innerhalb der
Stadtgrenzen auch mit dem Fahrrad abgewickelt werden kdnnte.

Mit 47 % ist der Anteil des Ziel- und Quellverkehrs hoch. An der Verkehrsleistung
betragt der Anteil 44 %. Diese Zahlen verdeutlichen die starken Abhangigkeiten
der Stadt Neukirchen-Vluyn zu den benachbarten Gemeinden. Intensive Bezie-
hungen bestehen insbesondere zwischen Neukirchen-Viuyn und Moers bzw.
Duisburg und dem Ubrigen westlichen Ruhrgebiet.

Der regionale Durchgangsverkehr macht einen Anteil von 19 % an den Fahrten
und 33 % an der Verkehrsleistung aus und ist somit recht hoch. Hinzu kommt der
Uberregionale Durchgangsverkehr, der (ber die Autobahnen A 40 und A 57
abgewickelt wird.
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Der Anteil der Lkw-Fahrten am Verkehrsaufkommen betragt rund 6 %. An der
Verkehrsleistung hat der Lkw-Verkehr einen Anteil von 8 %. Bei der Beurteilung
der Emissionen (Indikator: Stickoxid-Emission) hat der Lkw-Verkehr jedoch einen
Anteil von Uber 40 %.

3.4.3 Kfz-Verkehrsbelastungen

Die Verkehrsbelastungen [Kfz/Tag] fur das Straflengrundnetz der Stadt Neukir-
chen-Vluyn gehen aus den Bildern 3-6 und 3-7 im Anhang hervor. Die hochsten
Kfz-Verkehrsbelastungen im Stadtgebiet finden sich an den beiden Autobahnan-
schlussstellen, wo die Geldernsche Strale (L 474) mit bis zu 18.700 Kfz/Tag und
die Lintforter Stral3e (L 476) mit bis zu 13.400 Kfz/Tag belastet sind. Innerhalb der
angebauten Bereiche sind folgende wesentlichen Belastungen festzustellen:

° Niederrheinallee (L 140): rund 13.000 Kfz/Tag in Neukirchen und ca. 12.000
Kfz/Tag in Vluyn,

° Andreas-Bram-Strafe (L 398): bis zu 14.700 Kfz/Tag,

° Krefelder Stralle (L 398): bis zu 10.000 Kfz/Tag in Neukirchen und fast 9.000
Kfz/Tag in Niep,

° Inneboltstrale: rund 10.000 Kfz/Tag,

° Bendschenweg: rund 8.000 Kfz/Tag,

° Vluyner Sidring: rund 8.000 Kfz/Tag,

° Neukirchener Ring: bis zu 7.600 Kfz/Tag,

° Nieper StralRe: rund 5.000 Kfz/Tag in Sisselheide und 7.000 Kfz/Tag in
Vluyn,

° Vluyner Nordring: bis zu 6.700 Kfz/Tag,

° Max-von-Schenkendorfstralie: rund 4.600 Kfz/Tag,

° Tersteegenstrale: bis zu 4.400 Kfz/Tag,

° HartfeldstralRe: rund 4.400 Kfz/Tag.

Die Bilder 3-8 bis 3-11 stellen die Belastungen des Stra3engrundnetzes mit den
Verkehrsarten Durchgangsverkehr, Quell- und Zielverkehr sowie Binnenverkehr
bezogen auf das Stadtgebiet von Neukirchen-Viuyn dar.

Nennenswerte Durchgangsverkehrsbelastungen von mehr als 1.000 Kfz/Tag treten
auf folgenden StralRen auf:

. Geldernsche Stral3e (L 474): 6.200 Kfz/Tag 55 %
. Krefelder Strale (L 475): 5.500 Kfz/Tag 63 %
° Andreas-Bram-Strafde (L 398): 3.300 Kfz/Tag 28 %
. Lintforter StralRe (L 476): 3.200 Kfz/Tag 36 %
. Nieper Strafde (L 476): 3.000 Kfz/Tag 60 %
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. Vluyner Sudring (westl. Abschnitt): 2.600 Kfz/Tag 33 %
. Niederrheinallee (L 140): 2.000 Kfz/Tag 18 %
. Hochkamerstral3e (K 9): 1.400 Kfz/Tag 50 %
. Neukirchener Ring: 1.000 Kfz/Tag 17 %

Zur weiteren Analyse des Kfz-Verkehrsaufkommens wurden fir einige Stral3en-
querschnitte (Niederrheinallee, Rampe Lintforter Strafle / Niederheinallee, Inne-
boltstralRe, Tersteegenstralle, Bendschenweg, Hochkamerstrafle, Geldernsche
StraRe in Rayen, Nieper Stralle, Andreas-Bram-Stralle) Stromverfolgungen
gerechnet. Die Ergebnisse in den Bildern 3-12 bis 3-22 zeigen Herkunft und Ziel
der Kfz, die den jeweiligen Strallenquerschnitt passieren. Unter anderem lassen
sich folgende Erkenntnisse gewinnen:

° Die Niederrheinallee (L 140, frihere B 60), die parallel zu A 40 verlauft, hat
keine Uberregionalen Funktionen mehr. Sie erfiillt heute Uberwiegend Ver-
bindungsfunktionen zwischen den Stadtteilen Viuyn und Neukirchen sowie
von diesen nach Moers bzw. zur Autobahnanschlussstelle Moers an der A 40
bzw. auch von und nach Rheurdt, Schaephuysen und Aldekerk. Der Durch-
gangsverkehr, der weder Quelle noch Ziel in Neukirchen-Viuyn hat, ist mit
einem Anteil von rund 18 % relativ gering. Dabei handelt es sich Uberwie-
gend um Fahrten zwischen Schaephuysen bzw. Aldekerk im Westen und
Moers im Osten.

° Durchgangsverkehr aus Schaephuysen und Aldekerk belastet auch den
westlichen Abschnitt des Viuyner Sidrings, die Inneboltstral3e und die Nieper
Stralle. Dabei handelt es sich um Verkehrsstrome, die zur Autobahnan-
schlussstelle Neukirchen-Viuyn und somit auf die A 40 gelangen wollen und
um Beziehungen zur L 475 nach Krefeld.

° Der Anschluss der Niederrheinallee (L 140) an die Lintforter Stral3e (L 476)
erflllt ausschlieRlich Funktionen im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr von Neu-
kirchen-Vluyn. Grofiraumige Verkehrsbeziehungen zwischen den im Westen
liegenden Siedlungsschwerpunkten Schaephuysen und Aldekerk zur L 476
nach Kamp-Lintfort oder auch nach Moers-Hilsdonk werden Uber die K 9
abgewickelt und belasten den Stadtteil Hochkamer. Die Hochkamer Stralle
wird auch vom Durchgangsverkehr zwischen Tonisberg und Kamp-Lintfort
befahren.

° Auf der Andreas-Bram-Strale (L 398) betragt der Durchgangsverkehrsanteil
rund 28 %. Dieser resultiert insbesondere aus den Verkehrsbeziehungen
zwischen den nérdlichen Stadtteilen von Krefeld bzw. Moers-Kapellen und
der Autobahnanschlussstelle Moers-Hulsdonk an der A 57 bzw. dem Stadt-
teil Hilsdonk. Auch wird Durchgangsverkehr zwischen Kamp-Lintfort und der
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A 40 (Anschlussstelle Moers) Uber die Andreas-Bram-Stralte abgewickelt.
Durch die Stauanfalligkeit der A 57 benutzen viele Kraftfahrer die parallel ge-
fuhrte L 398 (Andreas-Bram-Stralle, Krefelder Strale) auf relativ kurzen, re-
gionalen Routen und belasten dadurch Neukirchen.

° Die L 476, Lintforter Strale. ist eine wichtige Nord-Stid-Verbindung von der
A 40, Anschlussstelle Neukirchen-Vluyn. nach Kamp-Lintfort und weist im
Bereich der Lintforter Stral’e Belastungen in Héhe von rund 9.000 Kfz/Tag
auf. Weniger ausgepragt ist die Verbindungsfunktion zwischen Krefeld und
Kamp-Lintfort. Maximal 600 Kfz/Tag benutzen die L 476 zwischen diesen
Stadten.

° Die Geldernsche Strafde (L 474) erfillt neben ihrer Erschlieungsfunktion fir
den Ortsteil Rayen auch uberdrtliche Verbindungsfunktionen, so dass die
Ortsdurchfahrt von 3.800 Kfz im Durchgangsverkehr befahren wird, der we-
der Quelle noch Ziel in Neukirchen-Vluyn hat. Dabei handelt es sich insbe-
sondere um Verkehrsstrome zwischen Rheurdt und Sevelen im Westen bzw.
aus dem Bereich Eyller Berg im Norden und der Autobahnanschlussstelle
Moers-Hulsdonk (A 57) bzw. der Stadt Moers.

° Die Tersteegenstralte und der Bendschenweg Ubernehmen wichtige stadt-
teilverbindende Funktionen zwischen Neukirchen und Vluyn. Sie weisen kei-
nerlei stadtgrenzenuberschreitenden Durchgangsverkehr auf.

3.4.4 Entwicklung der Verkehrsbelastungen

Die Kfz-Verkehrsbelastungen haben in den letzten Jahren in der Bundesrepublik
Deutschland generell zugenommen. Eine hdhere Motorisierung, die vermehrte
Nutzung des Autos und eine Vergrofierung der Fahrtweiten sind die Hauptursache
fur die Zunahme der Verkehrsbelastungen auf unseren Strallen. In Neukirchen-
Vluyn kommt die positive Nutzungsentwicklung in den letzten Jahren mit starken
Einwohnergewinnen und der Neuausweisung von Gewerbegebieten bei Rickgan-
gen im Bereich des Bergbaus hinzu, die zu einer erhohten Verkehrserzeugung im
Stadtgebiet gefuhrt hat. Zu beachten ist auch die Nutzungsentwicklung in den
Nachbarstadten, z.B. in Moers-Hulsdonk.

Die Entwicklung der Verkehrsbelastungen auf einzelnen Straf3en kann anhand der
alle finf Jahre stattfindenden Verkehrszahlungen der StralRenbauverwaltung
nachvollzogen werden (Landesbetrieb StralRenbau, Niederlassung Wesel Betrieb
Verkehr: Ergebnisse Strallenverkehrszdhlung 1990, 1995, 2000). Bei den Belas-
tungszahlen in der nachfolgenden Tabelle 3-9 handelt es sich um den Durch-
schnittlichen Taglichen Verkehr (DTV), der insoweit von den ansonsten im VEP
verwendeten KenngroRe ,Kfz/Tag“ abweicht, als dass im DTV neben dem

Ktsalicl Kiz\lerkel h der Wact erkel | der Verkel
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taglichen Kfz-Verkehr auch der Wochenendverkehr und der Verkehr zur Urlaubs-
zeit berlcksichtigt ist. Somit sind die DTV-Werte in der Regel niedriger als die im
VEP verwendete Grole Kfz/Tag.

Kfz (DTV)

Strallenquerschnitt 1990 1995 2000

L 140 Niederrheinallee, Hohe Zeche 11.600 10.500 10.500
L 140 Niederrheinallee westl. Vutz 11.200 9.600 9.800
L 398 Krefelder Strale, Hohe Bahn 4.600 8.000 8.900
L 398 And.-Bram-Str., Hohe Aldi 6.600 7.900 8.300
L 474 Geldernsche Str. , ostlich K9 7.700 11.000 10.900
L 474 Geldernsche Str., westl. A 57 11.200 13.400 16.100
L 474 Geldernsche Str., 6stl. A 57 10.700 13.600 13.300
L 474 Geldernsche Str., westl. L 476 5.900 7.100 6.600
L 476 Lintforter Str., sudlich A 40 2.500 2.900 3.100
L 476 Lintforter Str., nordlich A 40 10.000 9.800 14.000
L 476 Lintforter Str. , sudlich K9 6.300 6.600 7.800
L 476 Lintforter Str., Grenze Kamp-L. 6.700 8.000 9.400
K9  Hochkammerstr, Ortsdurchfahrt 2.300 2.500 2.600

Tabelle 3-9: Entwicklung der Kfz-Verkehrsbelastungen (DTV) auf den
klassifizierten StralRen 1990 — 2000

Insgesamt zeigt sich in den letzten 10 Jahren eine deutliche Verkehrszunahme von
bis zu 40 % insbesondere auf der L 474, Geldernsche Strale und auf der L 476,
Lintforter Strafe. Auch auf der L 398, Andreas-Bram-Stral’e hat die Verkehrsbe-
lastung um rund 30 % zugenommen, auf der Krefelder Stral3e sogar um 94 %.

Demgegenuber zeigt sich auf der Niederrheinallee ein leichter Ruckgang der
Verkehrsbelastung, der wahrscheinlich mit dem Rickzug des Bergbaus auf der
Zeche Niederberg zu tun hat.
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3.4.5 Knotenpunktbelastungen

Hochstbelastete Knotenpunkte mit rund 25.000 Kfz/Tag sind die Knoten Nieder-
rheinallee / Andreas-Bram-Strale / Krefelder Strafle und Geldernsche Stralle /
Andreas-Bram-Strafe. Folgende Knotenpunkie weisen die hoéchsten Kfz-
Belastungen in Neukirchen-Vluyn auf:

Knotenpunkt Kfz/Tag
Niederrheinallee / Andreas-Bram-Str. / Krefelder Str. 25.300
Geldernsche Str. / Andreas-Bram-Str. 25.000
Lintforter Str. / Inneboltstr. 17.400
Niederrheinallee / Kreisverkehr Vutz 17.300
Andreas-Bram-Str. / Neukirchener Ring 17.100
Geldernsche Str. / Lintforter Str. 16.800
Niederrheinallee / Neukirchener Ring 16.500
Niederrheinallee / Hans-Bockler-StralRe 15.900
Niederrheinallee / Rampe Lintforter Str. 15.000
Niederrheinallee / Kreuzung Trox 15.000
Lintforter StralRe / Tersteegenstr. 13.100

Tabelle 3-10: Knotenpunktbelastungen in Neukirchen-Viuyn

Um Auslastungen und (zeitweise) Uberlastungen an Knotenpunkten im Stralen-
netz von Neukirchen-Vluyn zu bestimmen, wurde fiir eine Anzahl von Knotenpunk-
ten Uberschlagig die Leistungsfahigkeit Uberpruft. Datenbasis war die gezahlte
Spitzenstunde in der nachmittaglichen Hauptverkehrszeit. Bild 3-23 zeigt die
Ergebnisse. Danach sind folgende Knotenpunkte ausgelastet und weisen zu den
Spitzenzeiten des Verkehrsaufkommens Uberlastungen auf:

° Autobahnanschlussstelle Moers-Hilsdonk an der Geldernschen Stralle,
° Niederrheinallee / Andreas-Bram-Strafie / Krefelder Stralde,

° Geldernsche Strafte / Andreas-Bram-Strale,

° Niederrheinallee / Hans-Bockler-Stralie,

° Lintforter Stral3e / Inneboltstralle.

Die meisten Uberpriften Knotenpunkte weisen jedoch eine gute Verkehrsqualitat
auf, insbesondere in Vluyn konnten keine Leistungsfahigkeitsengpasse nachge-
wiesen werden.
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3.5 Verkehrsnachfrage im OPNV

Fahrgastzahlen im o6ffentlichen Verkehr liegen fur die Linien der NIAG und die
RVN-Linie 76 aus den Jahren 1999 bis 2001 vor. Keine Daten sind fur die Linie 60
der SWK vorhanden, was wegen ihrer geringen Bedeutung fur Neukirchen-Viuyn
aber unwesentlich ist. Die vorliegenden Daten wurden auf das Jahr 2001 hochge-
rechnet, wobei insbesondere fir den SB 10 deutliche Zuschlage zu den gezahlten
Werten vorgenommen wurden, da die Zahldaten aus der Zeit direkt nach Einflh-
rung der Schnellbuslinie stammten und eine héhere Nachfrage heute wahrschein-
lich ist.

An den Bushaltestellen in der Stadt Neukirchen-Viuyn wurden werktags 2.930
Einsteiger und 2.620 Aussteiger gezahlt. Somit finden werktéglich rund 5.550 Ein-
und Ausstiegsvorgange an den Bushaltestellen statt. Die Ein- und Aussteigerzah-
len an den Bushaltestellen (ohne Berlcksichtigung des freigestellten Schilerver-
kehrs) gehen aus Bild 3-24 hervor. In der nachfolgenden Tabelle 3-11 sind die
wichtigsten Haltestellen mit ihren Einsteigerzahlen aufgeftihrt.

Haltestelle Einsteiger Haltestelle Einsteiger
Vluyner Platz 668 HochstralRe 92
Schulzentrum 475 Gewerbegeb. Nord 83
Sparkasse 303 Trox 82
Etzoldplatz 116 Beethovenstralie 81
Friedensstralle 110 Stratmannsweg 77

Tabelle 3-11: Einsteigerzahlen der wichtigsten Haltestellen

In Bild 3-25 sind die Fahrgastzahlen auf den einzelnen Streckenabschnitten im
Busliniennetz dargestellt. Deutlich erkennbar sind die starken Beziehungen zwi-
schen Neukirchen-Viuyn und der Stadt Moers mit rund 2.500 OPNV-Fahrten an
der Stadtgrenzen. Demgegeniber werden zwischen Neukirchen-Viuyn und
Rheurdt nur 600 OPNV-Fahrten und von/nach Kamp-Lintfort sogar nur 130 OPNV-
Fahrten festgestellt.

Insgesamt finden im OPNV-Netz der Stadt Neukirchen-Viuyn pro Tag rund 4.400
Fahrten statt. Das bedeutet, dass jeder Einwohner im Durchschnitt nur 0,15
OPNV-Fahrten pro Tag durchfiihrt. 3.300 Fahrten (75 %) werden im Quell- und
Zielverkehr durchgefuhrt und 1.100 Fahrten (25 %) im Binnenverkehr. Dabei hat
der Schulerverkehr die grofite Bedeutung, was man aus den Ein- und Aussteiger-
zahlen am Schulzentrum entnehmen kann.
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Um Auslastungen, aber auch Uberkapazitaten im Bedienungsangebot festzustel-
len, wurde der Fahrgastnachfrage das Angebot an Sitz- und Stehplatzen in den
Fahrzeugen auf den einzelnen Streckenabschnitten gegenlbergestellt. Dabei
wurde einheitlich von 70 Platzen je Bus ausgegangen, um vergleichbare Auslas-
tungen auf unterschiedlichen Linien zu ermitteln. Bild 3-26 zeigt den durchschnittli-
chen Auslastungsgrad (in Prozent) Uber den gesamten Bedienungszeitraum eines
Werktages.

Durchschnittliche Auslastungen um 20 % spiegeln dabei durchaus eine gute
Fahrgastnachfrage wieder; in den Spitzenzeiten des Verkehrsaufkommens kénnen
Uberlastungen der angebotenen Kapazitaten auftreten. Hingegen deuten Auslas-
tungsgrade um die 10 % auf Uberkapazitaten im Fahrtenangebot der Buslinien hin
(Ausnahme: Beginn oder Ende einer Linie).

Gute Auslastungsgrade zeigen sich insbesondere in der Beziehung zwischen
Vluyn und dem Schulzentrum, auf dem Linienweg der Buslinie 912 sowie zwischen
Neukirchen-Viuyn und Moers bzw. Duisburg, wo immerhin 4 Buslinien mit 191
Fahrten/Tag verkehren. Zwischen Schaephuysen und Vluyn sorgt der Schulver-
kehr flr eine sehr hohe Auslastung der Buslinien.

Dagegen ist der Auslastungsgrad der Buslinie 7 durchweg recht niedrig, und im
Norden von Neukirchen hat die Buslinie 929 nur eine relativ niedrige Auslastung.

3.6 Verkehrsaufkommen im Radverkehr

Zur Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Radverkehr wurden keine besonderen
Verkehrserhebungen durchgefiihrt, da die Radwegeplanung fiir die Stadt Neukir-
chen-Vluyn angebotsorientiert und nicht nachfrageorientiert vorgenommen werden
soll. Das Radverkehrsaufkommen wurde aber im Rahmen der Knotenpunkt- und
Querschnittzahlungen im Stralennetz erfasst. Die Zahlungen wurden in der Zeit
von 15:00 bis 19:00 Uhr und an Tagen mit relativ schlechter Witterung durchge-
fuhrt. Sie sind somit wenig reprasentativ fir das Radverkehrsaufkommen, da zum
einen der Ausbildungsverkehr aufRerhalb dieser Zeiten stattfindet und zum anderen
nur die Hauptverkehrsstralen betrachtet wurden, Radverkehr aber auch in erhebli-
chem Umfang im nachgeordneten Stral3ennetz abgewickelt wird.
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3.7 Gesamtverkehrsnachfrage Neukirchen-Viuyn

Ausgehend von den Ergebnissen der Haushaltsbefragung und der Verkehrserhe-
bungen, den Struktur- und Pendlerdaten sowie allgemeinen Mobilitatskennziffern
lasst sich das Gesamtverkehrsaufkommen fir Neukirchen-Viuyn ermitteln. Von der
Bevolkerung Neukirchen-Viuyns werden an durchschnittlichen Werktagen rund
101.000 Wege zuriickgelegt. Dies entspricht einer mittleren Wegehaufigkeit von
rund 3,5 Wegen pro Tag und Person, wie sie in Stadten der Grofienordnung von
Neukirchen-Vluyn Ublich ist. Nur 31 Prozent dieser Wege werden zu Fufd oder mit
dem Fahrrad zurtickgelegt, 64 Prozent mit dem Auto als Fahrer (53 Prozent) oder
Mitfahrer (11 Prozent) und 5 Prozent mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

benutztes Verkehrsmittel

Summe

zu FuR Auto Mit- OPNV

Fahrrad Fahrer
Bevolkerung 31.000 54.000 11.000 5.000 101.000
Neukirchen-Vluyn 31 % 53 % 11 % 5% 100 %
Einpendler 1.000 15.000 2.500 500 19.000
Wirtschafts- - 18.000 - - 18.000
verkehr
regionaler Durch- - 21.000 - - 21.000
gangsverkehr
Summe 32.000 108.000 13.500 5.500 159.000

20 % 68 % 8 % 4 % 100 %

Tabelle 3-12: Gesamtverkehrsnachfrage in Neukirchen-Viuyn - Analyse 2001

Zu den Wegen der Bevdlkerung von Neukirchen-Viuyn kommen rund 19.000
Wege (davon 17.500 mit dem Auto und 500 mit dem OV) von Einpendlern (Berufs-
und Ausbildungspendler, Kunden und Besucher) nach Neukirchen-Viuyn. Weiter-
hin finden in Neukirchen-Vluyn an Werktagen etwa 18.000 Fahrten im Wirtschafts-
verkehr statt (Liefern, Ver- und Entsorgen, Post, Mullabfuhr, Paketdienste, Ge-
schaftsfahrten, etc.). Das stadtische Straflennetz wird neben diesen Fahrten mit
rund 21.000 Kfz-Fahrten im Durchgangsverkehr (bezogen auf die Stadtgrenze
Neukirchen-Vluyn) belastet.
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4. Mangel und Konflikte

Auf der Grundlage der durchgeflihrten Bestandsaufnahmen und Analysen sowie
den Ergebnissen der Haushaltsbefragung, einer Befragung der Trager o6ffentlicher
Belange sowie relevanter Gruppen und Institutionen wird im folgenden ein Mangel-
und Konfliktkataster fur das Stadtgebiet von Neukirchen-Viuyn erstellt. Darin sollen
folgende Bewertungsmerkmale aufgenommen werden:

° Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und Verkehrsbelastung,
. Mangel in der Strallenraumgestaltung,
° Mangel in den Verkehrswegenetzen.

41 Unvertraglichkeiten zwischen Randnutzung und
Kfz-Verkehrsbelastung

Die Vertraglichkeit beziehungsweise Unvertraglichkeit stadtischer Strallen mit dem
Autoverkehr wird bestimmt

. von den Ansprichen der Randnutzung,

. von der Intensitat der Strallenraumnutzung durch Fu3ganger und Radfahrer,
. vom Erscheinungsbild der Stralle und der verfiigbaren Flache,

° von der Verkehrsbelastung und der Verkehrszusammensetzung,

. vom Geschwindigkeitsniveau.

Ein StralRenraum ist um so empfindlicher gegentiber dem Autoverkehr,

° je dichter die Wohnnutzung ist,

° je geringer der Hausabstand ist,

° je geschlossener die Bebauung ist und je geringer die Méglichkeiten sind,
sich durch Pufferzonen wie Vorgarten, breite Gehwege und Baumbestand
vom Autoverkehr abzuschirmen,

. je hoher die stadtebauliche und stadtgestalterische Bedeutung flr die Stadt
ist,

° je mehr verkehrssensible Nutzungen wie Kindergarten, Schulen, Altenheime
etc. angrenzen.
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Zur Beurteilung der Auswirkungen des Autoverkehrs auf die Wohnumfeldsituation
ist die Einwohnerdichte an den einzelnen Strallenabschnitten eine mallgebende
GroRe. Aus der Einwohnerstatistik der Stadt Neukirchen-Viuyn wurden fir das
Untersuchungsstrafltennetz die unmittelbar an den StralRen wohnenden Einwohner
ermittelt und die Einwohnerdichte je 100 m StraRenlange errechnet. Zur besseren
Anschaulichkeit sind die Einwohnerdichten in die folgenden fiinf Kategorien einge-
teilt:

. sehr hohe Einwohnerdichte: >100 E/100 m
. hohe Einwohnerdichte: 60 ... 100 E/100 m
. mafige Einwohnerdichte: 30...59 E/100 m
° geringe Einwohnerdichte 5 ..29 E/100 m
. sehr geringe Einwohnerdichte: <5 E/100 m

Bild 4-1 verdeutlicht die insgesamt relativ niedrige Einwohnerdichte in Neukirchen-
Vluyn. Die dargestellten Einwohnerdichten geben einen ersten Eindruck von den
Empfindlichkeiten der Stral’enrdume im Untersuchungsgebiet gegenliber dem Kfz-
Verkehr.

Ausgehend von der Art der Randnutzung der Stralle (Anwohnerdichte, Ge-
schaftsbereich, Kindergarten, Schule...), der Art der Bebauung, dem Abstand der
Bebauung, dem gesamten Erscheinungsbild der Strale und der Intensitat der
StraRenraumnutzung durch FulRganger und Radfahrer wird fir jeden Strallen-
abschnitt des Untersuchungsnetzes in Neukirchen-Viuyn eine Empfind-
lichkeitsstufe gegenlber dem Autoverkehr definiert. Dazu werden funf Empfind-
lichkeitsstufen eingeflhrt:

. sehr hohe Empfindlichkeit:
dichtes Wohnen, geringe Stralenbreite, geschlossene Bebauung, empfindli-
che Randnutzung wie Schulen, Altenheime etc., gesamtstadtische Bedeu-
tung des Strallenraumes, hohes Fuliganger- und Radverkehrsaufkommen.

. hohe Empfindlichkeit:
dichtes Wohnen, geringe Strallenbreite, hohes Fulganger- und Radver-
kehrsaufkommen.

. méRige Empfindlichkeit:
dichteres Wohnen, grofRere Strallenbreite, nicht geschlossene Bebauung mit
Abschirmmoglichkeiten.

. geringe Empfindlichkeit:
weniger dichtes Wohnen, grofe Strallenbreite, nicht geschlossene Bebau-
ung und Abschirmmdglichkeiten.
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. sehr geringe Empfindlichkeit:
sehr geringe Wohndichte oder keine Randbebauung, grofe Stral’enraum-
breite.

Fir die finf Empfindlichkeitsstufen werden - abgestitzt auf Empfehlungen in
Richtlinien und Literatur sowie unter Berlcksichtigung der Zusammenhange
zwischen Kfz-Verkehrsbelastung, Larm und Trennwirkung - folgende Grundwerte
fur eine umfeldvertragliche Kfz-Verkehrsbelastung festgelegt:

. sehr hohe Empfindlichkeit: bis 2.000 Kfz/Tag

. hohe Empfindlichkeit: bis 3.000 Kfz/Tag

. mittlere Empfindlichkeit: bis 4.500 Kfz/Tag

. geringe Empfindlichkeit: bis 7.000 Kfz/Tag

. sehr geringe Empfindlichkeit: mehr als 7.000 Kfz/Tag.

Die umfeldvertragliche Verkehrsbelastung gibt an, welche maximale Verkehrs-
belastung fir den jeweiligen Strallenraum wiinschenswert ist.

Die angegebenen Grundwerte ergeben sich bei einem "durchschnittlichen" Er-
scheinungsbild der Stralle, bei einer zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h und
einem durchschnittlichen Lkw-Anteil von 5 bis 8 Prozent. Von diesen Durch-
schnittswerten abweichende ortliche Gegebenheiten werden durch Korrektur der
Grundwerte nach oben oder unten bertcksichtigt (kompensatorischer Ansatz).
Entlastende Faktoren sind insbesondere: Uberdurchschnittliche Strallenraumqua-
litdt (Bebauungsstruktur, Raumstruktur, Begriinung, Querungshilfen, ...), Uber-
durchschnittlich breite Seitenrdume (Aufenthaltsqualitat, Sicherheitsempfinden),
niedrigeres Geschwindigkeitsniveau (Tempo 30), geringe Schwerverkehrsanteile.
Die Empfindlichkeiten der einzelnen Strallenrdume des Untersuchungsnetzes
gegeniiber dem Kfz-Verkehr sind in Bild 4-2 dargestellit.

Zur Ermittlung der Vertraglichkeit beziehungsweise Unvertraglichkeit wird der so
definierten umfeldvertraglichen Verkehrsbelastung die tatsachliche Verkehrs-
belastung (s. Bild 3-6) gegenubergestellt. Aus dem Vergleich der Belastungen
ergibt sich ein Beurteilungsmal3stab flr die heutige Wohnumfeldvertraglichkeit.

tatsachliche Verkehrsbelastung
umfeldvertragliche Verkehrsbelastung

Vertraglichkeitsgrad a=

. g <1.0: keine Unvertraglichkeiten,

. g <1.2: geringe Unvertraglichkeiten,

. g <1.5: maRige Unvertraglichkeiten,

. g <2.0: hohe Unvertraglichkeiten,

. g>2.0: sehrhohe Unvertraglichkeiten.
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Mit Hilfe des beschriebenen Verfahrens kénnen - trotz einiger notwendiger verein-
fachender Annahmen und Beurteilungen - die bestehenden Stral3enraumsituatio-
nen im Untersuchungsstralennetz von Neukirchen-Viuyn beurteilt und miteinander
verglichen werden. Die Unvertraglichkeiten zwischen dem Wohnumfeld, der
Randnutzung und dem Kfz-Verkehr gehen aus Bild 4-3 hervor.

Aus diesen Untersuchungen lassen sich folgende Aussagen ableiten:

. Sehr hohe und hohe Unvertraglichkeiten bestehen in der Andreas-Bram-
Strale in Neukirchen und auf der Niederrheinallee im Zentrum von Viuyn.
Die Unvertraglichkeiten resultieren aus den hohen Verkehrsbelastungen von
10.000 und mehr Kfz pro Tag und den vielfaltigen Anforderungen an die
StralRenraumnutzung, insbesondere in den Geschaftsbereichen.

. Auch die Niederrheinallee in der Ortsdurchfahrt Neukirchen, die Geschafts-
nutzung und eine mittlere Anwohnerdichte aufweist, zeigt aufgrund der ho-
hen Verkehrsbelastungen maRige bis hohe Unvertraglichkeiten.

. MaRige Unvertraglichkeiten zeigen sich auf dem westlich der Einmiindung
Nieper Stralle gelegenen Abschnitt des Viuyner Sidrings und der Krefelder
Stralde in Neukirchen.

. Insgesamt lasst sich aber feststellen, dass insbesondere in den reinen
Wohngebieten keine oder nur sehr geringe Unvertraglichkeiten zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnumfeld vorhanden sind. Die hier auftretenden punktu-
ellen Probleme werden in der Regel nicht durch zu hohe Verkehrsbelastun-
gen, sondern eher durch nicht angepasste Geschwindigkeiten und fehlende
Aufenthaltsflachen fir FuRganger und Radfahrer verursacht.

4.2 Mangel in der StraBenraumgestaltung

Bei den Bestandsaufnahmen wurden Qualitadten und Mangel der Stral3enraumge-
stalt und der Stralenraumnutzung im StralRengrundnetz erfasst und bewertet.

Funktion und Gestalt einer Stral3e sind untrennbar miteinander verbunden. Breite
Fahrbahnen auf Kosten der Seitenrdume einer Strale zum Beispiel bedeuten
Funktionsverlust in den Bereichen Aufenthalt, nicht-motorisierte Verkehrsteilnahme
und Wohnumfeld. Sie bedeuten oftmals gleichzeitig auch Gestaltungsverlust durch
Aufgabe Uberlieferter Proportionalitdt, Maf3stablichkeit und Gliederung des Stra-
Renraumes. Die anzustrebende Dreiteilung des Strallenraumes: Seitenraum,
Fahrbahn, Seitenraum, etwa im Verhaltnis 3:4:3, ist an manchen Strallen in
Neukirchen-Vluyn nicht gegeben.
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Insbesondere die L 140, Niederrheinallee, weist gravierende Mangel in der Stra-
Renraumgestalt auf und hat in weiten Bereichen den Charakter einer Aufderorts-
stralRe. In Vluyn tGbernimmt die Niederrheinallee zudem wichtige Versorgungs- und
Aufenthaltsfunktionen, weist aber nur geringe stadtrdumliche Qualitaten auf. In
Neukirchen dominiert der Verkehrscharakter mit einer Gberbreiten Fahrbahnflache;
eine stralRenbegleitende, raum- und abschnittsbildende Bepflanzung und Platz-
raume, die zum Verweilen einladen, fehlen.

Weitere Straflen mit grundlegenden Mangeln in der Strallenraumgestaltung sind
der Neukirchener Ring und die Krefelder Strafle in Neukirchen. Auch bei der
HartfeldstralRe, der Tersteegenstrafle und der Lindenstral3e treten abschnittsweise
Mangel auf. Die mangelhafte Stralenraumcharakteristik wirkt sich negativ auf das
Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr aus, da Geschwindigkeitsbeschrankungen
an Schulen (30 km/h) und Straflenraumcharakteristik nicht zusammenpassen.

Wichtigste - weil vertikal wirkende - Gestaltungselemente im Stralenraum sind
Baume. So sind am Bendschenweg und an der Ernst-Moritz-Arndt-Stralle die
Alleen als positive Beispiele fur durchgehende Bepflanzungen hervorzuheben.

Positive Beispiele fur eine ausgewogene, attraktive StralRenraumgestaltung, die
das Wohnumfeld und das Leben an und auf der StralRe positiv beeinflussen, sind
die Zechensiedlungen Alte Kolonie und Neue Kolonie. Hier ist allerdings darauf zu
achten, dass der Baumbestand, der aufgrund seines Alters teilweise abgangig ist,
frihzeitig ersetzt wird. In vielen Tempo 30-Zonen und Neubaugebieten sind eben-
falls gestalterische Malinahmen getroffen worden, die die StraRenraumcharakteris-
tik positiv beeinflussen: Baumpflanzungen im Stralenraum, Bildung von Torsituati-
onen an den Gebietseingangen, Aufpflasterungen oder Materialwechsel an Kno-
tenpunkten gliedern auch optisch den StralRenraum und vermeiden den ,optischen
Durchschuss", der die Autofahrer zu hohen Geschwindigkeiten verleitet. Neue
Wohngebiete werden in der Regel in Neukirchen-Vliuyn als ,verkehrsberuhigte
Bereiche" ausgebildet.

4.3 Anregungen der Biirger und relevanter Gruppen
4.3.1 Ergebnisse der Haushaltsbefragung

Im Rahmen der Haushaltsbefragung wurden die Burgerinnen und Birger von
Neukirchen-Vluyn nach Mangeln und Konflikten sowie Anregungen fur die zukunf-
tige Verkehrsentwicklung gefragt. Insgesamt wurden 750 Meinungen geaulert, die
in Tabelle 4-1 im Tabellen-Anhang dokumentiert sind.
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Am haufigsten werden Probleme auf den Hauptverkehrsstrallen angesprochen,
die meistens die Verkehrssicherheit betreffen. Insbesondere die Niederrheinallee
und die Andreas-Bram-Strale werden dabei genannt. Folgende Stralen weisen
die meisten Problemnennungen auf:

Niederrheinallee:

Andreas-Bram-Strale:

Geldernsche Strale:

Hochkamer Stralle:

Krefelder Stralle:

Nieper Stralle:
MozartstralRe:

Tersteegenstralle:

Vluyner Nordring:

Vluyner Sudring:

Verkehrssicherheit,

hohe Verkehrsbelastung,

fehlende Radwege in Viuyn,
mangelndes Parkraumangebot in Viuyn

Verkehrssicherheit,

zu hohe Geschwindigkeiten,
fehlende Querungshilfen,
mangelndes Parkraumangebot

Verkehrssicherheit,
zu hohe Geschwindigkeiten

Verkehrssicherheit,
Forderung nach Verkehrsberuhigung

Verkehrssicherheit
fehlende Radwege

fehlende Radwege

Forderung nach Verkehrsberuhigung

zu hohe Geschwindigkeiten,

Forderung nach Verkehrsberuhigung

Aufheben von Tempo 30 als Hochstgeschwin-

digkeit auRerhalb der Schulzeiten

fehlende Radwege,
mangelndes Parkraumangebot

Forderung nach Parkverbot auf der Stral3e

Die dargelegten Problemfelder betreffen in einer hohen Anzahl Aspekte der
Verkehrsicherheit. Mit rund 120 Nennungen werden Probleme des o6ffentlichen
Personennahverkehrs angesprochen. Hier die am meisten genannten Wunsche
der Burgerinnen und Burger von Neukirchen-Viuyn:

o Die Verkehrssicherheit flur FuRganger und Radfahrer soll verbessert werden,
wobei insbesondere Netzerganzungen im Radwegenetz und Querungshilfen
an Hauptverkehrsstral3en gefordert werden.
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o Vielfach werden im Kfz-Verkehr zu hohe Geschwindigkeiten gefahren.
Haufigere Geschwindigkeitskontrollen und Verkehrsberuhigung durch Tempo
30 sind vielfach geduferte Wiinsche.

o Der o6ffentliche Personennahverkehr soll attraktiver werden. Die Wlnsche
betreffen im einzelnen folgende Punkte:
- Reaktivierung der Schienenstrecke,
- bessere Verbindungen in die Zentren von Duisburg, Krefeld, Dusseldorf,
- haufigere Verbindungen nach Krefeld und Kamp-Lintfort,
- dichtere Takte, wobei vielfach auch der SB 10 genannt wird,
- Anschlusssicherung der Busse untereinander und zur DB in Moers,
- zu hohe Fahrpreise und Verbundgrenze als Hemmnis,
- mangelhafte Haltestellenausstattung.

o Die Einrichtung von Kreisverkehrsplatzen wird sowohl als ein Element der
Verflissigung des Kfz-Verkehrs als auch zur Verkehrsberuhigung gesehen.
Folgende Knotenpunkte werden haufiger genannt:

Andreas-Bram-Strafte / Niederrheinallee,

Andreas-Bram-Stralie / Mozartstralle,

Neukirchener Ring / Niederrheinallee,

Niederrheinallee / Vluyner Nordring (Heinrich-Trox-Platz),

Lintforter Strale / Inneboltstralle.

e Inden Zentren von Vluyn und Neukirchen soll das Parkraumangebot verbes-
sert werden.

4.3.2 Ergebnisse der Befragung der Trager offentlicher Belange, relevanter
Gruppen und Institutionen

Um weitere Kenntnisse der verkehrlichen Probleme in Neukirchen-Viuyn zu
erhalten und Winsche bzw. Vorschlage fur MalRnahmen zu sammeln, wurde
eine schriftliche Befragung der Trager offentlicher Belange sowie relevanter
Gruppen und Institutionen (z.B. Einzelhandelsverband, Umweltverbande, Schu-
len, Kindergarten, Heimatverein, Stadtjugendring ...) durchgefuhrt. Die Mangel-
hinweise sind in Tabelle 4.2 und die Malnahmenvorschlage in Tabelle 4.3 im
Tabellenanhang zusammengefasst.

GroBtenteils betreffen die genannten Problempunkte das direkte Umfeld be-
stimmter Einrichtungen (z.B. fehlende Radwege am Schulweg, Verkehrssicher-
heit an Kindergarten und Schulen). Die Interessenverbande formulieren ihre
Anspriche an die zuklnftige Verkehrsplanung, wobei deutlich wird, dass das
Auto ein unverzichtbarer Bestandteil des zuklinftigen Stadtverkehrs sein wird und
die Wirtschaft auf direkte Erreichbarkeit angewiesen ist.
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Somit wird in der Gegenuberstellung der Antworten auch der Konflikt deutlich,
zwischen der Notwendigkeit des Autoverkehrs auf der einen Seite und den
Problemen, die aus dem massenhaften Gebrauch des Autos erwachsen und vor
allem die Verkehrsmittel des sogenannten Umweltverbundes (Fuldganger,
Radfahrer und OPNV) negativ beeintrachtigen.

Die genannten Probleme finden Eingang in das Mangel- und Konfliktkataster fur
Neukirchen-Viuyn (siehe Kapitel 4.5) und die Mallnahmenvorschlage werden im
Zuge der weiteren Bearbeitung des VEP gepruft werden.

4.4 Grundsatzliche Mangel und Konflikte in den Verkehrswegenetzen der
Stadt Neukirchen-Viuyn

Die grundséatzlichen Mangel und Konflikte im Verkehrsgeschehen und in den
Verkehrswegenetzen der Stadt Neukirchen-Viuyn lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

. Die Stadt Neukirchen-Vluyn besitzt ein tGberdurchschnittlich hohes Autover-
kehrsaufkommen. 64 Prozent aller Wege der Einwohner Neukirchen-Viuyns
werden mit dem Auto zurickgelegt.

. Der offentliche Personennahverkehr spielt in Neukirchen-Viuyn dagegen mit
einem Anteil von rund 5 Prozent nur eine untergeordnete Rolle. Das mangel-
hafte Angebot im Busverkehr ist durch umweghafte Linienfiihrungen, ein un-
zureichendes Fahrtenangebot und lange Reisezeiten gekennzeichnet. Nur
nach Moers gibt es attraktive Verbindungen; insbesondere fur Fahrten nach
Krefeld und Kamp-Lintfort werden Defizite, insbesondere der Zwang des
Umsteigens, gesehen.

. Neukirchen-Vluyn hat keine Anbindung an den Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV). Der nachstgelegene Bahnhof befindet sich in Moers.

. In Neukirchen-Vluyn fehlt ein eindeutiges Zentrum. Der Geschéaftsbesatz
verteilt sich auf die Stadteilzentren in Neukirchen und Viuyn sowie einige
Verbrauchermarkte. Einkaufsgelegenheiten, die Uber den taglichen Bedarf
hinausgehen, mussen vorwiegend in den Nachbarstadten aufgesucht wer-
den, so dass ein Zwang zum Pendeln besteht.

. Das Zechengelande der Zeche Niederberg trennt bisher noch die beiden
Stadtteile Neukirchen und Vluyn, so dass ein eindeutiger Bezug der jeweili-
gen Einwohner zu ihrem jeweiligen Stadtteil besteht. Die Stadtteilzentren er-
fullen fir den jeweiligen Stadtteil wichtige Versorgungsfunktionen und sind
uberwiegend fuBllaufig bzw. in attraktiver Fahrradentfernung zu erreichen.
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Hingegen werden die Wege zwischen den Stadtteilen Gberwiegend mit dem
Auto durchgefihrt.

° Das Radwegenetz weist Licken auf und ist durch die Vielzahl von Gehwe-
gen ,Radfahrer frei und teilweise kombinierten Geh- und Radwegen ge-
kennzeichnet. Konflikte mit FuRgangern sowie mit Autos an Einmindungen,
Einfahrten, dem ruhenden Verkehr und beim Uberqueren der Stralen beein-
trachtigen das Radfahren. In beengten Verhaltnissen kommt es auch zu Ge-
fahrdungen.

° Mehrere Hauptverkehrsstrafden in Neukirchen-Viuyn weisen Mangel in der
Strallenraumgestaltung sowohl bezliglich der Flachen fir Fulganger und
Radfahrer als auch im Hinblick auf die Begriinung auf. Zu nennen ist insbe-
sondere die Niederrheinallee, die als L 140 das Stadtgebiet in West-Ost-
Richtung durchquert und eine Barriere bildet. Es fehlt eine Integration in den
Stadtraum.

4.5 Zusammenstellung der Mangel und Konflikte
Die im Rahmen der Zustandsanalyse erkannten Mangel- und Konflikte im Ver-

kehrsgeschehen der Stadt Neukirchen-Viuyn sind in den Bildern 4-4 und 4-5 und
in der nachfolgenden Tabelle 4-4 zusammengefasst.

Stadtteil StraRe Mangel und Konflikte
Vluyn- Eyller StralRe Teilweise zu hohe Geschwindigkeiten, mangelhafte
busch / Ortseingangssituationen, fehlende Querungshilfen, Lkw-
Rayen / Verkehr zur Mulldeponie, Radwegefortfihrung nach
Hoch- Kamp-Lintfort fehlt
kamer
Geldernsche Hoher Anteil gebietsfremden Durchgangsverkehrs, Lkw-
StralRe Verkehr zur Mulldeponie, teilweise zu hohe Geschwin-
(OD Rayen) digkeiten (Anmerkung: durch Umbau des StralRenraums

2003/2004 wurden wesentliche Méngel beseitigt und
Radwege sowie Querungshilfen angelegt)

HochkamerstralRe Teilweise zu hohe Geschwindigkeiten, hoher Anteil
Durchgangsverkehr, ungenugendes Parkraumangebot
far Anwohner
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Stadtteil

Neu-
kirchen

Strale

Andreas-Bram-
StralRe

Bendschenweg

Drienstralie

Ernst-Moritz-Arndt-
StralRe

Geldernsche
StralRe

Grotfeldsweg

Hans-Bockler-
StralRe

Hochstralle

KranichstralRe

Mangel und Konflikte

Unvertraglich hohe Kfz-Verkehrsbelastungen, relativ
hoher Durchgangsverkehrsanteil, zu bestimmten Zeiten
Leistungsfahigkeitsdefizite am Knotenpunkt Geldern-
sche Strale sowie am Knotenpunkt Niederrheinallee, zu
hohe Geschwindigkeiten besonders am Ortseingang,
Konflikte zwischen parkenden Autos auf der Strae und
dem flieRenden Kfz-Verkehr, andererseits Parkraumde-
fizit fr Anwohner, zu wenig Querungshilfen fur Fu3gan-
ger (Neukirchener Ring, Kranichstr., Poststr.), teilweise
schlechter Radwegezustand, fehlende Beleuchtung am
Knoten Geldernsche Stralie, teilweise starke Unvertrag-
lichkeiten zwischen Kfz-Verkehr und Randnutzung, in
Richtung Genend und vor allem am Knoten Geldern-
sche Str. fehlen Geh- und Radwege

Teilweise zu hohe Geschwindigkeiten, ungeniigendes
Parkraumangebot fliir Anwohner, LSA am Knoten Max-
von-Schenkendorfstr. (nachts) tberflissig, schlechter
Radwegezustand und fehlende Radwege zwischen
Max-von-Schenkendorf-Str. und Krefelder Str.

Zu hohe Geschwindigkeiten am Kindergarten

Geringe Unvertraglichkeiten zwischen Kfz-Verkehr und
Randnutzung

Leistungsfahigkeitsdefizite der Autobahnanschlussstelle
zur A 57, fehlende Geh- und Radwege, Gefahrenpunkt
fur FuBganger am Knoten Andreas-Bram-Stralie,
fehlende Querungshilfen am Knoten Balderbruchweg

Zu hohe Geschwindigkeiten

Ungenligendes Parkraumangebot am Rathaus, fehlen-
de Querungshilfe Laukenstr., fehlende Radwege sudlich
Waldstr., Behinderung des Busverkehrs durch parkende
Pkw auf der Stral3e

Nicht ausreichendes Parkraumangebot vor allem an
Markttagen, relativ hohe Kfz-Belastung im nérdlichen

Teil

Nichtbeachtung von Tempo 30
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Stadtteil Strale

Krefelder Stralle

Lindenstralte

Max-von-
Schenkendorf-Str.

MozartstralRe

Neukirchener Ring

Niederrheinallee

Poststralle

Tersteegenstralie

WiesfurthstralRe

Mangel und Konflikte

Zu hohe Geschwindigkeiten vor allem am Ortseingang,
zu hohe Kfz-Belastungen, fehlende Radwege, Konflikte
FuBgéanger / Radfahrer auf den Gehwegen, fehlende
Querungshilfen besonders an den Knoten Ernst-Moritz-
Arndt-StralRe, Grotfeldsweg, Klingerhuf, parkende Kfz
auf der Fahrbahn behindern den flieRenden Kfz-
Verkehr, mangelhafte StralRenraumgestaltung, keine
OPNV-Anbindung im siidlichen Teil, teilweise maRige
Unvertraglichkeiten zwischen Kfz-Verkehr und Rand-
nutzung

Zu hohe Kfz-Belastung im Bereich Hochstr./Bruchstr., zu
hohe Geschwindigkeiten zwischen Tersteegenstr. und
Neukirchener Ring

Behinderung des Busverkehrs durch ruhenden Verkehr

Teilweise zu hohe Geschwindigkeiten, Konflikte zwi-
schen parkenden Autos auf der Fahrbahn und dem
flieRenden Kfz-Verkehr, besonders dem OPNV, Konflik-
te zwischen FulRgangern und Radfahrern auf dem
Gehweg, hoher Parkdruck

Zu hohe Geschwindigkeiten, mangelhafte Strafen-
raumgestaltung, Charakter einer Aul3erortsstralle,
fehlende Querungshilfen am Knoten Andreas-Bram-
Stralle, teilweise lange Wartezeiten fir Abbieger in die
Niederrheinallee, fehlende Radwege, Konflikte zwischen
Radfahrern und Fulgangern auf den Gehwegen

Stark trennende Wirkung im Stadtteil Neukirchen,
fehlende Querungshilfen im gesamten Stralenzug,
besonders am Neukirchener Ring, mangelhafte Stra-
Renraumgestaltung, zu hohe Geschwindigkeiten,
Leistungsfahigkeitsdefizite am Knoten Andreas-Bram-
Strale, teilweise starke oder maRige Unvertraglichkei-
ten zwischen Kfz-Verkehr und Randnutzung

Teilweise lange Wartezeiten fir ausfahrenden Verkehr
zur Andreas-Bram-StralRe, hoher Parkdruck

zu hohe Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr, starke
Konflikte zu den Schulanfangs- und Endzeiten zwischen

den Verkehrsarten durch abholende Eltern mit Pkw

Teilweise zu hohe Geschwindigkeiten
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Stadtteil

Niep

Viuyn

StraBe
Benedensdyk

Bergschenweg

Hulser StralRe

Krefelder StralRe

Luiter Stralle

Nieper StralRe

Bachstralle

Bahnhofstralle

Barlachstralle

Diesterwegstr.

FeldstralRe

Friesenweg

HardtfeldstralRe

InneboltstralRe

Leineweberplatz

Lintforter StralRe

Mangel und Konflikte
Schranke behindert Rad- und Landwirtschaftsverkehr

Schmaler Strallenquerschnitt, Konflikte zwischen sich
begegnenden Kfz

StraRenquerschnitt zwischen Krefelder Strale und
Bruckschenweg zu schmal, Leistungsfahigkeitsdefizit im
Bereich L 476

fehlender Radweg zwischen Niepkanal und Bergschen-
weg und in der Ortsdurchfahrt Niep, keine OPNV-
Anbindung an die Zentren von Neukirchen und Viuyn
sowie nach Moers

Mangelhafte StraRenraumgestaltung, fehlender Gehweg

fehlender Radweg, teilweise sehr hohe Geschwindigkei-
ten

Fehlender Gehweg

Konflikte zwischen ruhendem und flieBRenden Kfz-
Verkehr

fehlender Gehweg
unzureichendes Parkraumangebot

Teilweise zu hohe Geschwindigkeiten, Durchfahrverbot
zur Hochkamerstr. wird missachtet, weite Wege zu den
Bushaltestellen

fehlender Gehweg, Durchfahrt zur Weistr. wird wider-
rechtlich befahren, OPNV: kein Angebot

ungenutgendes Parkraumangebot (u.a. im Bereich
Vluyner Sudring)

Fehlender Gehweg auf der slidlichen Seite, fehlende
Querungshilfen auf Hohe Diesterwegstrale und McDo-
nalds

zu hohe Geschwindigkeiten, unzureichendes Park-
raumangebot fur Anwohner

Leistungsfahigkeitsprobleme am Knoten Inneboltstralie,
fehlende Geh- und Radwege, Gefahrenpunkt flir
Schuler an der Querung Tersteegenstralle
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Stadtteil

Strale

Niederrheinallee

Nieper StralRe

Pastoratstralle

Rayener Kirchweg

Rayener Stral3e

Roosenstralie

Sittermannstralle

Terniepenweg

Tersteegenstralie

Vluyner Nordring

Mangel und Konflikte

Hohe und im Zentrum von Vluyn unvertragliche Kfz-
Belastung, trennende Verkehrsachse im Ortskern,
potenzielle Gefahrenpunkte u.a. an Leineweberplatz u.
Pastoratstr. auch an den vorhandenen Querungshilfen,
fehlende Radwege, Konflikte zwischen FulRgangern und
Radfahrern auf dem Gehweg, hoher Parkdruck, flieRen-
der Kfz-Verkehr und der OPNV werden durch den
ruhenden Verkehr beeintrachtigt, mangelhafte Straf3en-
raumgestaltung, hohe Unvertraglichkeiten zwischen Kfz-
Verkehr und Randnutzung

fehlender Radweg siidlich Inneboltstr., fehlende Be-
leuchtung

zu hohe Geschwindigkeiten, hoher Parkdruck, fehlende
Gehwegeverbindung mit Ina-Seidel-Stralle

unzureichendes Parkraumangebot im Bereich VIuyner
Nordring sonntags fur Kirchenbesucher

Teilweise zu hohe Geschwindigkeiten, Behinderung des
OPNYV durch ruhenden Verkehr, Parken im Kreuzungs-
bereich KollwitzstralRe, Unfallrisiko fur Schulkinder am
Knoten Im Schoénen Winkel

Schleichverkehr zu den Schulanfangs- und Endzeiten,
zu starke Behinderungen durch Aufpflasterungen

Teilweise zu hohe Geschwindigkeiten, Parkdruck am
Sportplatz

zu starker Durchgangsverkehr

zu hohe Geschwindigkeiten, fehlende Verkehrsberuhi-
gungsmafinahmen im Bereich des Schulzentrums,
Unfallgefahr fir Radfahrer durch im Winter nicht
geraumte Radwege, ungenligendes Parkraumangebot
zu Schulzeiten

zu hohe Geschwindigkeiten (u.a. in der Kurve an der
Rayener Stral3e), (Anmerkung: Radwege und Que-
rungshilfen wurden im Jahr 2002 im Zuge des Stral3en-
umbaus angelegt)
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Stadtteil StraBe Mangel und Konflikte

Vluyner Sidring zu hohe Geschwindigkeiten, parkender Verkehr auf der
Fahrbahn behindert den Kfz-Verkehr, hoher Durch-
gangsverkehr zur Nieper Str., fehlende Radwege
zwischen Vutz und Pastoratstrale, fehlende Querungs-
hilfe am Knoten Terniepenweg, teilweise maRige
Unvertraglichkeiten zwischen Kfz-Verkehr und Rand-
nutzung

Tabelle 4-4. Mangel und Konflikte
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5. Leitbild der Verkehrsentwicklung in Neukirchen-Viuyn
5.1 Zielkonzept Neukirchen-Viuyn

Der Rat der Stadt Neukirchen-Vluyn hat im Herbst 2001 ein umfassendes Zielkon-
zept beschlossen, das nicht nur den Rahmen der zukiinftigen Stadtentwicklung
vorgibt, sondern strategische Ziele flir zukunftsgerichtetes Handeln in der Stadt
umfasst. Auch der Verkehrsentwicklungsplan soll der weiteren Konkretisierung und
Umsetzung des Zielkonzeptes dienen, das in Abbildung 5-1 zusammengefasst ist.
Das Leitbild der Verkehrsentwicklung in Neukirchen-Vluyn ist aus dem Zielkonzept
herzuleiten.

Zukunftsorientierte
Arbeitsplatze
Lebendige attraktive Starkeres Miteinander
Zentren
Gutes Wohnen Sicheres Umfeld

— Unsere Ziele in
éligemalie e Leistungsfahiges
Mobilitit Neuklrchen-Vluyn BiIdung%ange%ot
Naturnahe Stadt Weltverantwortung

Ressourcenschutz Attraktive Kultur
Vielfaltiges Sport- und
Freizeitangebot
Abbildung 5-1: Zielkonzept Neukirchen-Viuyn

Das Zielkonzept umfasst das gesamte Leben, Arbeiten und das Miteinander in
Neukirchen-Vluyn. Fir alle Ziele und bei allen MalRnahmen sind die folgenden
Rahmenbedingungen zu beachten, die im Rahmen einer Praambel vom Stadtrat
mit festgelegt worden sind:
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. bestmaogliche Beteiligung aller Bevolkerungsgruppen
. Nachhaltigkeit im Sinne der Agenda 21
. finanzielle Machbarkeit

Ein Oberziel stellt die Forderung nach einer ,ZeitgemaRen Mobilitdt“ dar. Aber
auch in anderen Zielfeldern finden sich Anforderungen an die stadtische Verkehrs-
entwicklungsplanung, die in der folgenden Tabelle zusammengestellt sind:

Ziele

ZeitgemaRe Mobilitat

Gutes Wohnen

Lebendige attraktive
Zentren

Sicheres Umfeld

Ressourcenschutz

Naturnahe Stadt

Teilaspekte der Ziele,

die bei der Verkehrsplanung zu beachten sind

Wir starken den OPNV / SPNV

Wir férdern den Ausbau des Ful3- und Radwege-
netzes

Wir unterstlitzen die Verringerung des motorisier-
ten Individualverkehrs

Wir fordern die Verbesserung des Verkehrsflus-
ses unter Beachtung von 6kologischen Gesichts-
punkten

Wir streben eine Ubereinstimmung der Infrastruk-
tur mit der Bevolkerungsentwicklung an

Wir starken die Aufenthaltsqualitat

Wir tragen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
bei

Wir setzten uns flr einen sparsamen Umgang
mit Energie und Wasser ein

Wir wollen die Verschmutzung von Luft, Boden
und Wasser vermeiden

Wir sichern unser Naturpotenzial

Wir wollen unnétige Versiegelung vermeiden

Tabelle 5-1:  Zielkonzept Neukirchen-Vluyn, Teilaspekte zur Verkehrsplanung
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Das Zielkonzept definiert den Handlungsrahmen und macht Vorgaben flr das
verkehrspolitische Leitbild der Stadt Neukirchen-Viuyn. Die Planung und Bewer-
tung von konkreten MaRnahmen innerhalb der Verkehrsentwicklungsplanung hat
sich aus diesem Zielkonzept zu entwickeln und zu konkretisieren.

5.2 Perspektiven der Verkehrsentwicklung

Bevor aus den allgemeinen Zielen ein konkretes Leitbild fir die Verkehrsentwick-
lungsplanung erarbeitet wird, missen jedoch die Perspektiven fur die Verkehrs-
entwicklung verdeutlicht werden. Dabei gibt es Grof3en, auf die die Stadt Neukir-
chen-Viuyn Einfluss hat und solche, die vorgegeben und durch die stadtische
Verkehrsplanung unbeeinflussbar sind. Innerhalb einer Szenarienbetrachtung
soll die Bandbreite der moglichen Verkehrsentwicklung bis zum Prognosejahr
2015 abgeschatzt werden, um dabei die EinflussgréRen der stadtischen Ver-
kehrsplanung, aber auch unveranderliche Entwicklungen in ihren Auswirkungen
darzustellen.

5.2.1 Vorgehensweise der Szenarienbetrachtung

Langfristige Prognosen sind immer mit hohen Unsicherheiten behaftet. So auch
eine Prognose uUber die Verkehrsentwicklung bis zum Jahre 2015. Daher wird eine
Szenarienbetrachtung gewahlt, in der denkbare Entwicklungen, Einfluss-
maoglichkeiten und Wirkungen aufgezeigt werden.

Die Verkehrsentwicklung wird von endogenen und exogenen Gréf3en bestimmt. Zu
den exogenen GrofRen gehoren die im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
als nicht beeinflussbar geltenden Ansatze wie Bevdlkerungszahl, Bevol-
kerungsstruktur und Anzahl der Arbeits- und Ausbildungsplatze. Zu den endoge-
nen GréRen gehdren alle organisatorischen, ordnungsrechtlichen, preispolitischen
und verkehrsinfrastrukturellen MalRnahmen sowie in begrenztem Umfang auch die
generellen Verhaltensmuster der Bevolkerung.

In den vorliegenden Betrachtungen zum Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-
Vluyn wird davon ausgegangen, dass hinsichtlich der exogenen GréfRen fur alle
Szenarien gleichartige Entwicklungen unterstellt werden. So wird zum Beispiel in
allen Szenarien von einer gleich hohen Bevolkerungszahl ausgegangen. Die
endogenen GroRen werden als beeinflussbar angesehen und in den verschie-
denen Szenarien variiert. Ziel dieser Betrachtungen ist es, den aus einer denkba-
ren verkehrspolitischen Beeinflussung zu erwartenden Umfang an Wirkungen und
die hierfur erforderlichen MalRnahmenbundel aufzuzeigen. Wie weit von diesen
Mdglichkeiten Gebrauch gemacht wird, unterliegt der politischen Entscheidung.
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5.2.2 Strukturdatenentwicklung im Stadtgebiet

Zur Abschatzung der zukulnftigen Verkehrsnachfrage muss die Entwicklung der
verkehrsrelevanten Strukturdaten im Stadtgebiet berlcksichtigt werden. Zu den
wichtigsten strukturellen EinflussgréRen auf die Verkehrsentwicklung gehdren die
Bevolkerungs- und Arbeitsplatzentwicklung. Aufgrund der positiven Bevolkerungs-
entwicklung in den letzten Jahren und den Gewerbeflachenpotenzialen wird in
beiden Bereichen mit Zunahmen bis zum Jahr 2015 gerechnet. Entsprechende
Flachenpotenziale fir die Nachfrage nach Wohn- und Gewerbenutzungen sind in
Bild 5-1 dargestellt. Im einzelnen sind folgende Aspekte bei den Prognosen zu
beachten:

° Bevoélkerungsprognose

In Neukirchen-Vluyn ist weiterhin von einer negativen naturlichen Bevolkerungs-
entwicklung und von einer positiven Wanderungsbewegung auszugehen. In den
letzten 6 Jahren lag der Sterbeliberschuss jahrlich bei rund 50 Personen. Hinge-
gen betrug der Uberschuss der Zuziige Uber die Fortziige zwischen 100 und 380
Personen im Jahr, so dass die Bevolkerung von Neukirchen-Viuyn seit 1996 um
rund 1.000 Personen oder 3,5 % zugenommen hat.

Auch ist der Trend zu sinkenden HaushaltsgrofRen zu beriicksichtigen. In Neukir-
chen-Viuyn gibt es derzeit ca. 12.500 Haushalte mit einer durchschnittlichen
HaushaltsgroRe von rund 2,3 Personen. Die wachsende Zahl von Single-
Haushalten wird insgesamt zu einem Bevolkerungsrickgang im Wohnungsbe-
stand fuhren. Bis zum Jahr 2015 wird von einem Rickgang um 0,08 Personen je
Haushalt und somit einem Bevolkerungsriuckgang im Bestand um 1.000 Personen
ausgegangen. Demgegenliber werden im Wohnungsneubau vor allem Familien
angesprochen, so dass fur Neubaugebiete eine Uberdurchschnittliche
Haushaltsgrofie von 2,7 Personen zugrunde gelegt wird.

Fir die zuklnftige Wanderungsentwicklung ist entscheidend, ob der positive Trend
in den kommenden Jahren fortgeschrieben werden kann. Die meisten regionalen
Prognosen gehen weiterhin von Wanderungsbewegungen aus den Verdichtungs-
raumen in das landlich gepragte Umland aus. Aufgrund der hervorragenden
Verkehrsanbindung ist die Stadt Neukirchen-Vluyn besonders fir Wanderungswil-
lige aus dem Ruhrgebiet von hoher Attraktivitdt. Die Prognose des zukinftigen
Verkehrsaufkommens geht deshalb aus von Einwohnerzuwéachsen in Hohe von
rund 2.500 Personen bis zum Jahr 2015 (+ 8,7 %) und einer Bevolkerungszahl, die
bei 31.300 Menschen liegen wird.

Tabelle 5-2 zeigt, dass aus der Bevolkerungsentwicklung ein zusatzliches Kfz-
Verkehrsaufkommen von rund 5.000 Kfz-Fahrten/Tag resultieren wird.
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Verkehrsentwicklung durch (Neubau-) Wohngebiete

Neubaugebiet Verkehrs- Wohn- Einwohner Kfz / Tag
zellen-Nr. einheiten (1) (2)

Antoniusstralle (3) 5 45 120 240
Luise-Rinser-Strale (3) 6 40 110 220
Am Hoschenhof 8 300 810 1.620
Neukirchener Ring 25, 36 150 400 800
Neukircherfeld, stdlich 26 200 540 1.080
Teersteegenstr.

Laukenhof 27 60 160 320
Druenstralle 32 80 220 440
Niederberg Nord 42,43 600 1.620 3.240
Niederberg Sud 45 80 220 440
Summe Neubaugebiete 4.200 8.400

Einwohner- und Kfz-Verkehrsentwicklung im Bestand

Sterbeliberschuss (4) - 650 - 1.300

Sinkende Haushaltsgréf3en (5) - 1.000 -2.000

Summe 2.550 5.100

Erlauterungen:

(1) Fir Neubaugebiete wird eine durchschnittliche Haushaltsgré3e von 2,7 Personen zugrunde
gelegt.

(2) Spezifisches Kfz-Verkehrsaufkommen pro Einwohner (SVE):
- 3,5 Wege / Tag pro Person,
- MIV-Anteil: 60 %,
= Pkw-Besetzungsgrad: 1,2 Personen / Pkw,
- Anteil der Wege der Einwohner mit Quelle oder Ziel in Neukirchen-Vluyn: 85 %,
0,5 Kfz / Einwohner im Besucher- und Wirtschaftsverkehr.
SVE=3,5"0,6/1,2*0,85+0,5=2,0 Kfz/ Einwohner und Tag
(3) Baugebiete waren zur Zeit der Verkehrserhebungen 2001 noch in der Entwicklung begriffen,
sind somit bei der Prognose zu berticksichtigen.
(4) Abgeleitet aus der Bevolkerungsstatistik wird ein jahrlicher Sterbetiberschuss gegenulber den
Geburten von 50 Personen angenommen.
(5) Aufgrund weiter sinkender Haushaltsgréf3en wird es im Wohnungsbestand zu einer Bevolke-
rungsabnahme kommen:
- Bestand: ca. 12.500 Haushalte bei 2,3 Personen pro Haushalt,
- ein Ruckgang um 0,08 Personen pro Haushalt bis 2015 bedeutet einen Bevdlkerungs-
rickgang um 1.000 Personen im Bestand.

Tabelle 5-2: Kfz-Verkehrsaufkommen infolge der Bevolkerungsentwicklung
bis zum Jahr 2015
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. Arbeitsplatzentwicklung

In den bestehenden Gewerbegebieten stehen der Stadt nur noch in sehr begrenz-
tem Umfang gewerbliche Bauflachen zur Verfligung. Zwei Flachen sind fir die
Schaffung zukunftsorientierter Arbeitsplatze von hoher Bedeutung, und innerhalb
der Strukturdatenprognose des Verkehrsentwicklungsplans wird davon ausgegan-
gen, dass beide Flachen bis 2015 voll entwickelt werden kdnnen.

Der Grafschafter Gewerbepark Genend ist eine gemeinsame strukturpolitische
Initiative der Stadte Moers, Neukirchen-Viuyn, Kamp-Lintfort und Rheinberg mit
einer Gesamtgrofie von ca. 120 ha. Unter Zugrundelegung von Erfahrungswerten
kann von der Schaffung von rund 5.800 Arbeitsplatzen, davon 1.100 im Stadtge-
biet von Neukirchen-Vluyn ausgegangen werden.

Die Schliefung der Zeche Niederberg im Jahre 2001 bildete einen wichtigen
Einschnitt in der Stadtentwicklung von Neukirchen-Vluyn. Einerseits zog sich die
Bergbauindustrie aus der Stadt zuriick, andererseits wurde ein grofes Flachenpo-
tenzial gerdumt, dass bisher die beiden Stadtteile Viuyn und Neukirchen wie eine
Barriere getrennt hat. Die Rahmenplanung zur Entwicklungsflache Niederberg
sieht auf der Sudflache einen zentralen Funktionsbereich in Form eines Mischge-
bietes und ein Gewerbegebiet vor. Ziel ist die Schaffung von Arbeitsplatzen, ohne
dass zum Zeitpunkt dieser Verkehrsprognose konkrete Dichtewerte vorliegen, so
dass die in Tabelle 5-3 angestellten Uberlegungen zu maglichen Arbeitsplatzzah-
len allenfalls erste Schatzungen darstellen.

Flr das Stadtgebiet werden 2.500 neue Arbeitsplatze angenommen, die auf den
genannten beiden Flachen entstehen kdnnen. Neben dem Kfz-Verkehr, der aus
den Wegen und Fahrten der Beschaftigten resultiert, ist der Lieferverkehr sowie
das Besucher- und Kundenverkehrsaufkommen zu bertcksichtigen. Insgesamt
wird ein Kfz-Verkehrsaufkommen in Héhe von rund 4.300 Kfz/Tag aus den neuen
Nutzungen berechnet.

Bei der Verkehrsprognose ist zu berticksichtigen, dass zum Zeitpunkt der Ver-
kehrserhebungen im Frihjahr 2001 die Zeche Niederberg noch in Betrieb war und
ein eigenes Verkehrsaufkommen erzeugt hat. Des weiteren wird ein Teil der durch
neue Wohngebiet hervorgerufenen Verkehre die neuen gewerblichen Standorte
zum Ziel haben, so dass bei den Berechnungen diese ,doppelten Wege® durch
einen Originar-Anteil abzurechnen sind.
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Verkehrsentwicklung durch neue Gewerbegebiete

Gewerbegebiet Verkehrs- Arbeitsplatze Kfz / Tag
zellen-Nr. (1) )

Grafschafter Gewerbepark Genend
in Neukirchen-Viuyn 38 1.000 2.400

Grafschafter Gewerbepark Genend
in Moers 66 3.000 7.200

Gewerbegebiete Genend-West und
—Siid in Moers 65 1.000 2.400

Niederberg-Sid:

Gewerbegebiet 44 400 960
Mischgebiet, Blro, Dienstleistungen 45 1.100 2.640
Summe Neukirchen-Viuyn 2.500 6.000

Abziige im Bestand

Kfz-Verkehr Zeche Niederberg 2001 (3) 44, 45 - 1.700
Abzug der Fahrten, die bereits in Tabelle - 1.200
5.1 berlcksichtigt sind (4)

Summe Neuverkehr 3.100
Erlauterungen:

(1) In neuzeitlichen Gewerbe- und Technologieparks ist unter hoher Beachtung &6kologischer
Belange von 1 Arbeitsplatz je 250 gm Bruttoflache auszugehen. Bei Blro- und Dienstleistungs-
nutzungen wird von Geschossbauten und sehr viel hdheren Ausnutzungszahlen ausgegangen
(bis zu 3 Arbeitsplatze je 100 gm BGF bzw. 40 Beschéftigte je ha).

(2) Spezifisches Kfz-Verkehrsaufkommen pro Beschéaftigten (SVB):
- 2,2 Wege / Tag pro Beschaftigten,
- Anwesenheitsgrad: 85 %
- MIV-Anteil: 70 %,
= Pkw-Besetzungsgrad: 1,2 Personen / Pkw,
- Wirtschaftsverkehr: 0,7 Kfz-Fahrten / Beschaftigten und Tag,
Besucher und Kunden: 0,6 Kfz-Fahrten / Beschéftigten und Tag,
SVB=2,2*0,85*0,7/1,2+0,7 + 0,6 = 2,4 Kfz /| Beschéftigten und Tag

(3) Zum Zeitpunkt der Verkehrszahlungen 2001 bestehendes Verkehrsaufkommen.
(4) Es erfolgt die Annahme, dass 20 % der Fahrten in den Gewerbegebieten aus den neuen

Wohngebieten (siehe Tabelle 5-2) bzw. aus Betriebsverlagerungen innerhalb des Stadtgebie-
tes resultiert und somit nicht Neuverkehr ist.

Tabelle 5-3: Kfz-Verkehrsaufkommen infolge der gewerblichen Entwicklung
bis zum Jahr 2015




Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Leitbild

Insgesamt wird somit durch die Nutzungsentwicklung im Stadtgebiet von Neukir-
chen-Vluyn ein zusatzliches Kfz-Verkehrsaufkommen in Héhe von rund 8.500 Kfz-
Fahrten/Tag berlcksichtigt, ohne dass Verhaltensanderungen oder andere in den
Szenarien auftretende Stellgréen Einfluss gewinnen.

Bei diesem zusatzlichen Verkehrsaufkommen handelt es sich um die Ober-
grenze einer moglichen Entwicklung. Tatsachlich ist eher von niedrigeren
Werten auszugehen, da fiir das Prognosejahr 2015 die vollstandige Ausnut-
zung aller Entwicklungsflachen angesetzt wurde.

5.2.3 Entwicklungen in der Region

Bei einer Verkehrsprognose muss auch die strukturelle Entwicklung der Nachbar-
stadte mit betrachtet werden, wobei nur die fur Neukirchen-Vluyn verkehrsrelevan-
ten Entwicklungen berucksichtigt werden. Dazu gehoren:

. Entwicklung des Grafschafter Gewerbeparks Genend im Moerser Stadtge-
biet (siehe Tabelle 5-3),

° weitere Entwicklung des Gewerbe- und Technologieparks Dieprahm und des
Gewerbegebietes Sid in Kamp-Lintfort.

Die Wohngebietsentwicklung in den Nachbarstadten, ein mogliches Einkaufszent-
rum Multi-Casa in Duisburg oder das geplante Internationale Freizeit- und Enter-
tainment Center (IEC) im Krefelder Siiden werden sicherlich die Verkehrsstrome
beeinflussen, sind aber in ihren mengenmafigen Auswirkungen auf dem Stralien-
netz von Neukirchen-Vluyn vernachlassigbar.

Im Regional- und Fernverkehr sind die Entwicklungen im Gutertransportwesen und
hier vor allem von/aus den Niederlanden zu berticksichtigen, die sich auf das Lkw-
Verkehrsaufkommen der A 40 und A 57 auswirken werden.

Weiterhin werden im Verkehrsstralennetz die im Bundesverkehrswegeplan sowie
Landesstrallenbedarfs- und Ausbauplan 1993 - 2001 genannten relevanten Neu-
und Ausbauvorhaben berticksichtigt:

° sechsstreifiger Ausbau der A 57 zwischen den Autobahnkreuzen Kamp-
Lintfort und Meerbusch-Strimp;

° Neu- und Ausbau der B 9, Westtangente Krefeld;

° Neubau der B 528, Sudumgehung Kamp-Lintfort zwischen A 42, Kreuz
Kamp-Lintfort und B 510;

° Ausbau der L 474, Ortsumgehung Moers, zwischen L 399 und L 237.
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Nachdem die exogenen GroRRen der Szenarienbetrachtung festgelegt sind, erfolgt
im folgenden Kapitel die Diskussion der endogenen Einflussfaktoren und der
Einstieg in die eigentliche Szenarienbetrachtung.

5.3 Tendenzen der allgemeinen Verkehrsentwicklung

Die Verkehrsentwicklung wird von verschiedenen Instituten in regelmaRigen
Abstanden untersucht und prognostiziert. Im Jahr 2001 erschien die letzte Shell-
Prognose (Deutsche Shell AG: Mehr Autos — weniger Verkehr?, Szenarien des
Pkw-Bestands und der Neuzulassungen in Deutschland bis zum Jahr 2020, August
2001). Auch der Bundesverkehrswegeplan enthalt Prognose der Verkehrsentwick-
lung, allerdings bezogen auf das Basisjahr 1997. Die letzte Verkehrsprognose des
Landes Nordrhein-Westfalen stammt aus dem Jahr 1994.

Folgende Faktoren wirken sich bei der Motorisierung und der Mobilitat fur das
zuklnftige Verkehrsverhalten bestimmend aus:

. Die Bevolkerung wird in der Bundesrepublik Deutschland bis zum Jahr 2015
bei 82 Millionen Menschen weitgehend konstant bleiben, wobei einer negati-
ven naturlichen Bevdlkerungsentwicklung Wanderungsgewinne entgegen-
stehen. Weitgehend unklar sind die Auswirkungen der EU-Ost- und Stdost-
Erweiterung, wodurch eine deutliche Zuwanderung auftreten kann. Die de-
mographische Entwicklung fuihrt dazu, dass die fir die Motorisierung relevan-
te Gruppe der Erwachsenen bis zum Jahr 2015 zunehmen wird. Insbesonde-
re nimmt der Anteil alterer Menschen (Senioren Uber 60 Jahre) zu, wahrend
der Anteil junger Menschen unter 20 Jahren zurlickgeht.

° Bei den Senioren Uber 60 Jahren wird in Zukunft die Motorisierung weiter
zunehmen, wenn jungere, heute bereits motorisierte Jahrgange in diese Al-
tersgruppe hineinwachsen. Diese Gruppe ist an den Besitz und den Komfort
eines eigenen Fahrzeugs gewohnt und wird nicht darauf verzichten wollen,
so dass die Autonutzung bis ins hohe Alter zunehmen wird.

° Wahrend bei der Gruppe der berufstatigen Manner praktisch eine
Vollmotorisierung besteht, haben die Frauen noch einen Nachholbedarf.
Wahrend 920 von 1000 berufstatigen Mannern ein Auto besitzen, entfallen
auf 1000 Frauen erst 440 Autos. Berufstatigkeit, finanzielle Selbstandigkeit,
der weiterhin bestehende Trend zu Zweit- und Drittwagen in den Familien
sowie die wachsende Zanhl von Single-Haushalten sind
Rahmenbedingungen, die die Mobilitdt von Frauen weiter erhdhen werden.
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Wahrend die Motorisierung und damit die Zahl der zugelassenen Fahrzeuge
allein aufgrund der demographischen Entwicklung steigen wird - allerdings
weniger deutlich als in der Vergangenheit - geht die durchschnittliche
Fahrleistung weiter zurtick. Generell férdert die zunehmende Motorisierung
von Frauen und der steigende Anteil alterer Menschen unter den Autofahrern
den Ruckgang der durchschnittlichen Fahrleistung. Wahrend heute 44 Millio-
nen Pkw in Deutschland zugelassen sind, rechnet die Shell-Prognose bis
2015 mit einem Anstieg auf 48 bis 52 Millionen Pkw. Die durchschnittliche
Fahrleistung wird von rund 12.000 km/Jahr auf 10.800 bis 11.500 km/Jahr
fallen. Mitbestimmend fur diese Entwicklung wird allerdings auch die weitere
wirtschaftliche Entwicklung mit ihren Auswirkungen auf das Haushaltsein-
kommen sowie die Hdhe der Verkehrsabgaben (Benzinpreis, Okosteuer,
Maut ...) sein.

Aus der demographischen Entwicklung kann auch ein Riickgang der OPNV-
Fahrten abgeleitet werden, da die Anzahl der Kinder und Jugendlichen zu-
rickgehen wird, mehr Frauen Uber ein Auto verfiigen und auch die Senioren
das Auto haufiger nutzen werden. Durch den Zuzug junger Familien nach
Neukirchen-Vluyn wird dieser Aspekt hier weniger ausgepragt sein.

Die Bundesregierung erwartet in ihrer aktuellen Prognose zur Bundesver-
kehrswegeplanung eine Zunahme der Kfz-Verkehrsleistung im Personenver-
kehr von 20 % vom Basisjahr 1997 bis zum Jahr 2015. Demgegenuber
macht die Shell-Prognose eine Szenarienbetrachtung, die bezogen auf das
Basisjahr 2000 mogliche Entwicklungen von einer weitgehenden Konstanz in
der Kfz-Verkehrsleistung bis zu einem Anstieg um 11 % ausweist.

Im Guterverkehr sagen alle Prognosen einen starken Anstieg der Fahrten
und der Fahrleistung voraus. Der Bund geht fir sein Strafdennetz von einem
Wachstum der Verkehrsleistung um 64 % bis zum Jahr 2015, bezogen auf
das Basisjahr 1997 aus.

Schon seit langem sagen verschiedene Institute eine Stagnation der Ver-
kehrsentwicklung und eine Sattigung in der Autonutzung voraus (so auch die
Shell-Prognosen seit Anfang der achtziger Jahre). Das Deutsche Mobili-
tatspanel, das im Auftrag des Bundesverkehrsministeriums seit 1994 in einer
kleinen, reprasentativen Haushaltsstichprobe regelmaRig die Alltagsmobilitat
erhebt, sieht bereits heute Tendenzen zu einer Stagnation der Verkehrs-
nachfrage (B. Chlond, W. Manz, D. Zumkeller: Stagnation der Verkehrsnach-
frage — Séttigung oder Episode? In: Internationales Verkehrswesen Heft
9/2002). Die Griinde, die stagnierende oder sogar rucklaufige Kfz-Verkehrs-
nachfrage bedingen sollen, liegen in steigenden Energiepreisen und sinken-
dem Haushaltseinkommen, aber auch in der demographischen Entwicklung.
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Hier wird festgestellt, dass die geburtenstarken Jahrgange, die sich derzeit
noch in einem besonders mobilitdtsaktiven Alter befinden, in ein zunehmend
gesetzteres Alter kommen werden und bei Jungeren bereits heute eine ver-
anderte Einstellung zum Auto gefunden wird.

Die aufgezeigten EinflussgroRen auf die Verkehrsnachfrage zeigen, dass die
Prognose des zukunftigen Verkehrsverhaltens und der Verkehrsnachfrage sehr
kompliziert ist und insbesondere die EinflussgréRen einer Kommune sich nur sehr
begrenzt darstellen. Ubergeordnete Entwicklungen der Globalisierung, Entschei-
dungen der Europaischen Union, mdgliche Entwicklungen der EU-Ost- und Sidos-
terweiterung, konjunkturelle Entwicklungen, die sich auf offentliche und private
Haushalte auswirken sowie Ubergeordnete Planungen und Fdérderprogramme des
Bundes oder Landes haben weit grolRere Auswirkungen auf das Gesamtver-
kehrsaufkommen und die Verkehrsbelastungen auf unseren Stral3en.

Hinzu kommt, dass die Einflussmdglichkeiten auf Verkehrsinvestitionen einer
kreisangehorigen Stadt relativ eng begrenzt sind. Fur das klassifizierte Strallen-
netz in Neukirchen-Viuyn ist der Landesbetrieb StraRenbau NRW (LBS), Nieder-
lassung Wesel bzw. der Kreis Wesel zustandig (Autobahnen: LBS Krefeld). Der
Nahverkehrszweckverband Niederrhein (NVN) ist als Aufgabentrager fir den
SPNV und der Kreis Wesel fir den OPNV zustandig.

5.4 Szenarien

Die innerhalb der Szenarienbetrachtung angestellten Berechnungen zu den
zukunftigen Kfz-Verkehrsmengen im StralRennetz geben einen Planungsstand von
Anfang des Jahres 2003 wieder. Spater folgende Entwicklungen wie die Rahmen-
planung fur Niederberg und die konkrete Ausformulierung der Konzepte zu den
einzelnen Verkehrswegenetzen in den Kapiteln 6 bis 8 werden in einer Netzprog-
nose in Kapitel 8.5 untersucht und in den Wirkungen dargestellt. Die folgende
frihzeitige Szenarienbetrachtung stellt dennoch realistische GréRenordnungen der
maoglichen zuklnftigen Entwicklung entsprechend den MalRnahmenpaketen
innerhalb der Szenarien dar.

541 BestimmungsgroRen und Grundannahmen

Von Seiten der Stadt Neukirchen-Vluyn bestehen trotz des engen Handlungsrah-
mens durch ubergeordnete Planungsebenen einige Einflussmoglichkeiten auf das
individuelle Verkehrsverhalten. Instrumente und Mittel sind eine vorausschauende
Flachennutzungsplanung, die Gestaltung der kommunalen Verkehrswegenetze,
die Einflussnahme auf die Planungen des Kreises Wesel und insbesondere auch
MarketingmalRnahmen, die die stadtische Zielsetzung einer ,zeitgemalen Mobili-
tat® den Burgern naher bringt.
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Die individuelle Entscheidung uber die Nutzung von Verkehrsmitteln wird von einer
Vielzahl von Faktoren bestimmt, unter anderem durch dufere Zwange (z.B. kein
Pkw vorhanden), subjektive Griinde (Einstellungen und Gewohnheiten), Kenntnis-
se Uber das Verkehrssystem (OPNV-Angebot, Radwegenetz, Parkplatzsituation,
...) und natirlich auch Kostengriinde. Grundsatzlich lassen sich drei Auspragungen
hinsichtlich der Wahl zwischen der Nutzung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
und des Pkw unterscheiden:

. OPNV-Gebundenheit: Der Verkehrsteilnehmer ist aufgrund objektiver Zwan-
ge oder subjektiver Grinde auf die Benutzung des offentlichen Verkehrs-
mittels angewiesen.

° Wahlfreiheit: Der Verkehrsteilnehmer hat die Mdglichkeit der Wahl zwischen
mehreren Verkehrsmitteln, flhrt einen Vergleich der Qualitatsmerkmale der
Verkehrsmittel durch und bewertet diese subjektiv.

. Pkw-Gebundenheit: Der Verkehrsteilnehmer ist aufgrund objektiver Bedin-
gungen oder subjektiver Griinde auf die Benutzung des Pkw festgelegt.

Nach den Erkenntnissen der Verkehrsursachenforschung kann man davon aus-
gehen, dass gegenwartig 50 % der Bevolkerung zu den ,Wahlfreien" gehoren, in
Grol3stadten etwa 10 % (im landlichen Raum etwa 3 %) an den o&ffentlichen
Personennahverkehr und rund 40 bis 50 % an das Auto ,gebunden" sind. Der
hohe Anteil der ,Wahlfreien" zeigt, dass die zukilinftige Verkehrsentwicklung nicht
unabanderlich ist, sondern durch geeignete Malinahmen gezielt beeinflusst wer-
den kann.

Die Anzahl der auf andere Verkehrsmittel verlagerbaren Autofahrten kann auch als
Lhicht-notwendiger® Autoverkehr bezeichnet werden. Dessen Grofienordnung ist
vor allem abhangig von der Qualitét der Verkehrsmittelalternativen (OPNV, Rad-
verkehr) und der Parkraumverfligbarkeit (Parkraumangebot, Bewirtschaftung,
Kosten). Abbildung 5-2 zeigt, dass je besser das Parkraumangebot und die
Qualitat im OPNV- und Radwegenetz ist, desto groRer der Anteil des nicht not-
wendigen Autoverkehrs ist. Umgekehrt ausgedrickt: Dort, wo keine attraktiven
Verkehrsmittelalternativen vorhanden sind oder dort, wo der Parkraum begrenzt
und bewirtschaftet ist, besteht nur ein sehr geringes Verlagerungspotenzial.
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Abbildung 5-2: Nicht-notwendiger Autoverkehr in Abhangigkeit von der Qualitat
der Verkehrsmittelalternativen und der Parkraumverfligbarkeit
(Michael Haag: Notwendiger Autoverkehr in der Stadt, in:
Handbuch der Kommunalen Verkehrsplanung 3/97)

In Neukirchen-Vluyn besteht in den Stadtteilzentren ein relativ gro3es und gutes
Parkraumangebot; die Verkehrsmittelalternativen zum Auto erreichen nur eine
mittlere Qualitatsstufe. Der Anteil des nicht-notwendigen und somit potenziell
verlagerbaren Autoverkehrs wird bei etwa 25 bis 30 % eingeschatzt.

»ZeitgemaRe Mobilitat” in Neukirchen-Viuyn muss aus diesen Erkenntnissen
heraus bedeuten, einen moglichst groBen Anteil der ,wahlfreien Ver-
kehrsteilnehmer fir die umweltfreundlichen Verkehrsmittel zu gewinnen.
Durch welche MaRnahmenintensitat dieses zu erreichen ist, soll die folgende
Szenarienbetrachtung aufzeigen. Dabei wird die zukunftige Entwicklung im Ver-
kehrsgeschehen der Stadt Neukirchen-Viuyn vor dem Hintergrund unterschiedli-
cher Rahmenbedingungen betrachtet, die Einfluss haben auf Motorisierung,
Wegehaufigkeit und Verkehrsmittelwahl. Mit Hilfe von Modellsimulationen wird fir
drei Szenarien der Verkehrsentwicklung eine Prognose fir das Jahr 2015 erstellt:
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. Status-Quo-Szenario,
° Szenario ,Zeitgemale Mobilitat mittlerer Intensitat®,
° Verkehrsminderungsszenario.

Alle drei Szenarien beachten das Zielkonzept Neukirchen-Viuyn mit der Zielset-
zung einer ,zeitgemalen Mobilitat“. Wahrend im Status-Quo-Szenario jedoch nur
geringe finanzielle Spielrdume bestehen, wiinschenswerte Ma3hahmen umzuset-
zen und auch der Wille zu verkehrspolitischen Anderungen nur gering ist, sind die
Handlungsmdglichkeiten und der Entscheidungswille im Szenario ,Zeitgemalle
Mobilitdt mittlerer Intensitat” deutlich groRer. Im Verkehrsminderungsszenario wird
die Ubergeordnete Zielsetzung schlieRlich offensiv angegangen. Dabei wirken sich
insbesondere auch gleichartige Zielsetzungen auf den Ebenen des Landes und
des Bundes sowie finanzielle Handlungsspielrdume und ein gesellschaftliches
Umdenken aus.

Die nachfolgende Tabelle 5-4 zeigt die grundlegenden inhaltlichen Randbedingun-
gen und beispielhafte Mallnahmen auf. In den folgenden Kapiteln werden dann die
Auswirkungen der einzelnen MalRnahmen auf das Verkehrsaufkommen der einzel-
nen Verkehrsmittel und die Kfz-Verkehrsbelastungen der relevanten Stral’en
untersucht.
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verkehrspoli-
tische
Rahmenbe-
dingungen

wirtschaftliche
Rahmenbe-
dingungen

finanzielle
Rahmenbe-
dingungen

Flachennut-
zungsplanung

Forderung
FuBganger-
Verkehr

Forderung
Fahrrad-
Verkehr

Anschluss an
den SPNV

Regionalbus-
netz

Status-Quo-Szenario

Beibehaltung der heutigen
organisatorischen und
ordnungspolitischen Rahmen-
bedingungen fiir den Autover-
kehr und den OPNV, d.h. MIV
und OPNV werden bei
begrenzten finanziellen Mitteln
gleichermalien gefordert

Wirtschaftliche Stagnation und
anhaltend hohe Arbeitslosigkeit
wirken sich negativ auf die
offentliche Haushalte, den
privaten Konsum und die
Mobilitat aus

Die schwierige Haushaltslage
engt die Handlungsspielraume
der Stadt stark ein; Forderpro-
gramme von Bund und Land
werden zugunsten einzelner
Prestigeobjekte zurlickgefah-
ren

Investitionsvorhaben haben
weitgehend Vorrang vor
nutzungs- und verkehrsrelevan-
ten Entscheidungsgriinden

Flachenhafte Verkehrsberuhi-
gung der Wohngebiete,
Querungshilfen an Hauptver-
kehrsstralien

Ausbau eines Hauptroutennet-
zes, ohne dass ein kompletter
Netzschluss erreicht werden
kann

Kein eigener Anschluss an den
SPNV

Umsetzung des Nahverkehrs-
plans mit 3 Regionallinien
(Moers, Duisburg, Kamp-
Lintfort, Krefeld)

Szenario
»zeitgemaRe Mobilitat
mittlerer Intensitat“

Verkehrspolitisches Klima zur
Forderung der umweltvertragli-
chen Verkehrsmittel wachst;
gleichzeitig aber weiterhin
begrenzte Beseitigung von
Engpéassen im StraRennetz

Die positive wirtschaftliche
Entwicklung fiihrt zu erweiter-
ten Handlungsspielraumen der
offentlichen Hand und auch die
private Mobilitat wachst
geringfuigig

Trotz angespannter finanzieller
Lage wird das Ziel einer
,Zzeitgemafen Mobilitat* mit
Prioritat verfolgt; Landespro-
gramme zur Forderung des
SPNV und OPNV sowie des
Radverkehrs werden aufgelegt

Nahversorgung der Bevolke-
rung und Zentrenentwicklung
bestimmen die Nutzungszu-
ordnung; Beachtung einer OV-
ErschlieRung besucherintensi-
ver Vorhaben

Zusatzlich: Ausbau FuBwege-
netz abseits der Hauptver-
kehrsstrallen

Ausbau eines Hauptroutennet-
zes unter Einbeziehung der
wichtigsten Landesstraf3en
(L398, L476); attraktive
Nebenrouten, punktuelle
Verbesserungen an Knoten-
punkten, Abstellanlagen in den
Zentren

Regionalbahn nach Moers und
Duisburg im 60-min-Takt mit 3
Bahnhofen,

Verbesserung des Nahver-
kehrsplans mit einem 30-min-
Takt nach Moers (Bahn + Bus)

Verkehrs-
minderungs-
Szenario

Die Verkehrsentwicklung wird
gezielt zugunsten der
Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes gesteuert; auf den
StralRenneubau wird weitge-
hend verzichtet; dagegen
gezielter Ausbau von SPNV
und OPNV sowie Férderung
von Fulwegen und Radfahren

Die positive wirtschaftliche
Entwicklung fiihrt zu erweiter-
ten Handlungsspielrdumen der
offentlichen Hand und auch die
private Mobilitdt wachst starker

Kostenerhohungen im
Autoverkehr (Okosteuer,
Parkgebuhren, Maut) fiihren zu
Einnahmesteigerungen der
offentlichen Haushalte; es wird
gezielt in eine ,zeitgemale
Mobilitat* investiert

Der Konkurrenzdruck zwischen
den einzelnen Stadten
schwindet zugunsten einer
Zusammenarbeit, auf die OV-
ErschlieBung wird hoher Wert
gelegt

Geschlossenes, attraktives
FuRBwegenetz, Vorrang von
FuRgangern an Lichtsignalan-
lagen

Ausbau eines geschlossenen
Hauptroutennetzes, dass auch
die Nachbarstadte tber L474,
L140, L475 und L476 an-
bindet, attraktives Nebennetz
zur Stadtteilerschliefung,
Radfahrstreifen zu Lasten des
MIV, Bike-and-Ride

Regionalbahn wird zur
Stadtbahn mit 5 Haltepunkten
im Stadtgebiet und einem
30-min-Takt ausgebaut

Weitere Verbesserungen der
Anbindung an Kamp-Lintfort
und Krefeld in Linienfiihrung
und Takt, Anbindung Genend
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Forderung
Stadtbusver-
kehr

Attraktivitat
des OPNV

StraBenneu-,
Aus- und
Riickbau

Parkraumma-
nagement

Park-and-Ride

Beeinflussung
Verkehrsver-
halten

Tabelle 5-4:

Status-Quo-Szenario

Umsetzung des Nahverkehrs-
plans mit einer Ringbuslinie im
30-min-Takt

Punktuelle Verbesserung der
Haltestellen, moderne
Stadtbusfahrzeuge

Ausbau B528 Kamp-Lintfort,
Umbau L140 Bereich
Niederberg

Begrenzter Ausbau des
Parkraumangebots in Viuyn
und Neukirchen, Bewirtschaf-
tung zentraler Bereiche

Offentlichkeitsarbeit im
heutigen Umfang

Szenario
»zeitgemaRe Mobilitat
mittlerer Intensitat“

Regional- und Stadtbuslinien
im 30-min-Takt; bedarfsorien-
tierte Angebote in verkehrs-
schwachen Zeiten und in
Randgebieten

Attraktive Haltestellen,
Stadtfahrplan, Niederflurfahr-
zeuge, NRW-Tarif statt
Aufsplittung in einzelne
Verbiinde

Ausbau B528 Kamp-Lintfort,
Neubau Tersteegenstr. am
Schulzentrum, Umbau L140 in
den zentralen Bereichen von
Vluyn, Niederberg und
Neukirchen

flachendeckende Parkraum-
bewirtschaftung in Vluyn und
Neukirchen

Park-and-Ride-Platz am
Bahnhof Vluyn, in Neukirchen
geringes P+R-Angebot

~Schulterschluss® gesellschaft-
licher Krafte fir eine ,zeitge-
mafe Mobilitat®, Mobilitatszent-
rale als Kunden-Center der
NIAG und als Beratungsstelle
fur alle Einwohner

Verkehrs-
minderungs-
Szenario

Regional- und Stadtbuslinien
im 15-min-Takt; bedarfsorien-
tierte Angebote in verkehrs-
schwachen Zeiten und in
Randgebieten

Dynamische Fahrgastinforma-
tion an Verknipfungspunkten,
Abstimmung Bahn, Regional-
und Stadtbus zu einem
attraktiven ,System*

Ausbau B528 Kamp-Lintfort,
Verzicht auf Ausbau B9 und
Ausbau A57, Neubau
Tersteegenstr. am Schulzent-
rum, Umbau L140, Umbau
L398 Krefelder Str., Umbau
L475 OD Niep

flachendeckende Parkraum-
bewirtschaftung in Vluyn und
Neukirchen, steigende
Parkgebiihren auch in den
Nachbarstadten, Riickbau von
Parkraum zugunsten von Platz-
und Aufenthaltsflachen,

Park-and-Ride-Platz am
Bahnhof Vluyn, in Neukirchen
geringes P+R-Angebot

Mobilitdtszentrale, Car-Sharing,
Unterstiitzung durch Verkehrs-
politik und Offentlichkeitsarbeit
von Land und Bund

Szenarienelemente und Liste der MaRnahmen
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5.4.2 Status-Quo-Szenario

Das Status-Quo-Szenario geht von der Beibehaltung der heutigen organisatori-
schen und ordnungspolitischen Rahmenbedingungen fur den Autoverkehr und den
offentlichen Personennahverkehr aus und berucksichtigt die heute sichtbaren
Ansatze zu Handlungen unter verscharften wirtschaftlichen Zwangen:

. Keine grundlegende Veranderung der Verhaltensweisen gegenuber heute;
die demographischen Veranderungen begtinstigen jedoch den MIV; eine ho-
here Motorisierung der alteren Jahrgange und die zurickgehende Anzahl
von Kindern und Jugendlichen fihrt auch zu absoluten Riickgangen der Zahl
der OPNV-Nutzer.

o Es erfolgt kein Ausbau des OPNV-Angebotes, eher werden wirtschaftlich
problematische Strecken und Linien eingestellt. Mehr Wert wird auf den
Fernverkehr und Prestigeprojekte gelegt. Fur Neukirchen-Viuyn bedeutet
dies, dass kein eigener Anschluss an den SPNV erfolgt.

o Die OPNV-Verbindung der Stadtteile untereinander bleibt im Wesentlichen
im heutigen Angebot erhalten. Die Anbindung im Regionalverkehr an die
Nachbarstadt Moers verschlechtert sich jedoch, da der Nahverkehrsplan
(NVP) nur noch einen Halbstundentakt vorsieht.

o Die B 528n als Studumgehung Kamp-Lintfort wird zwischen der A 42 und der
B 510 ausgebaut. Im Ubrigen LandesstralRennetz erfolgen kaum Verande-
rungen. Insbesondere unterbleibt ein Ausbau strallenbegleitender Radwege.
Nur die L 140, Niederrheinallee, wird im Bereich des Mischgebietes, das
straflenbegleitend auf dem Gelande der ehemaligen Zeche Niederberg ent-
standen ist, zur Ortsdurchfahrt mit Tempo 50 als zulassiger Héchstge-
schwindigkeit.

o Es erfolgen keine restriktiven Maflnahmen hinsichtlich des wachsenden
Autoverkehrs. Vielmehr wird davon ausgegangen, dass durch entsprechen-
de Anpassungsplanungen (Ausbau der Kapazitdten im HauptstraRennetz
auch auBerhalb der Stadt Neukirchen-Viuyn) der zunehmenden Motorisie-
rung Rechnung getragen wird.

Die Auswirkungen im Verkehrsverhalten unter Status-Quo-Bedingungen zeigt
zusammenfassend Tabelle 5-8. Die Auswirkungen auf die Kfz-Verkehrs-
belastungen zeigen die Bilder 5-2 und 5-3 sowie Tabelle 5-5.
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Unter Status-Quo-Bedingungen ist mit einer weiteren Zunahme der Moto-
risierung von rund 510 Pkw pro 1000 Einwohner (2001) auf etwa 575 Pkw pro
1000 Einwohner im Jahr 2015 zu rechnen (+ 13 %). Diese Entwicklung ist vor
allem auf die Uberproportionalen Motorisierungszuwachse bei den alteren Men-
schen und bei den Frauen zurlckzufuhren. Dadurch ist, insbesondere in der
Personengruppe der Nichterwerbstatigen und in den Fahrtzwecken private
Erledigung, Freizeit und Einkauf, mit einem deutlichen Anstieg der Pkw-Fahrten
zu rechnen. Diese Fahrten werden tberwiegend aufl3erhalb der Spitzenzeiten des
Berufsverkehrs abgewickelt. Insgesamt wird das Kfz-Verkehrsaufkommen von
derzeit 108.000 Kfz-Fahrten pro Tag in Neukirchen-Viuyn auf etwa 132.000 Kfz-
Fahrten pro Tag steigen. Dies entspricht einer Zunahme um 22 %. Im Bereich
der Kfz-Verkehrsleistung wird ein Zuwachs um 18 % zu erwarten sein. Die
Fahrgastzahlen im OPNV werden dagegen um 15 % von 5.200 auf 4.400 ab-
nehmen, wahrend die Anzahl der Wege zu Ful? und mit dem Fahrrad stagniert.

Straflenabschnitt Belastung Veranderung 2015 gegentber
Status-Quo- Analyse 2001

Szenario

[Kfz/Tag] [Kfz/Tag] %
L 476, Lintforter Strale,
zw. K9 und L 474 15.200 +7.800 +102 %
L 474, Geldernsche Stralie,
Ortsdurchfahrt Rayen 3.200 - 3.000 - 48%
K 9, Hochkamerstralle 3.400 + 500 + 21%
L 476, Nieper StralRe 6.400 +1.600 + 33%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Viuyn 12.900 +1.700 + 16 %
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Niederberg 14.100 +2.900 + 26 %
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Neukirchen 12.300 + 500 + 4%
Vluyner Nordring 8.100 + 1.300 + 21%
Vluyner Siidring 7.900 0 -
Tersteegenstralle 6.400 +2.400 + 60 %
HartfeldstralRe 5.000 + 800 + 14 %
Bendschenweg 5.200 0 --
Neukirchener Ring 9.200 +3.800 + 64 %
L 398, Andreas-Bram-Stralle 12.400 + 100 + 1%
L 398, Krefelder Stralte 9.200 - 700 - 7%

Tabelle 5-5: Kfz-Verkehrsbelastungen im Status-Quo-Szenario
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Bild 5-2 zeigt die Ergebnisse der Berechnungen des Verkehrssimulationsmodells
im Hinblick auf die zu erwartenden Kfz-Belastungen im Stralennetz von Neukir-
chen-Vluyn fiir das Prognosejahr 2015. Uberall sind deutliche Belastungs-
zunahmen gegenuber der Analyse 2001 (vgl. Bild 5-3) ersichtlich. Durch die B
528n, Sidumgehung Kamp-Lintfort, zeigt sich eine deutliche Belastungssteigerung
auf der L 476, Lintforter Stral’e, wahrend die L 474, Geldernsche Stralle — bei
Realisierung der beiden Teilstlicke der L 474 - entlastet wird.

Durch die Nutzungsentwicklung im Bereich der ehemaligen Zeche Niederberg
kommt es zu Belastungszunahmen insbesondere auf der Tersteegenstral’e und
der Niederrheinallee. Deutliche Verkehrsmengensteigerungen erfahrt auch der
Neukirchener Ring, da die Beziehung nach Moers (u.a. Gewerbepark Genend)
sowie zur Autobahnanschlussstelle Moers-Hulsdonk starker wird.

5.4.3 Szenario ,,ZeitgemiaRe Mobilitat“ mittlerer Intensitat

Das zweite Szenario geht von gréReren finanziellen Handlungsspielrdumen aber
auch einem verstarkten politischen Willen zur Umsetzung des Oberziels nach einer
,Zeitgemafen Mobilitat* aus. Obwohl die finanziellen Rahmenbedingungen der
offentlichen Haushalte keine groRangelegten Ausbauprogramme zulassen, wird
das Ziel einer ,Zeitgemaflen Mobilitat* mit Prioritat verfolgt und Férderprogramme
zugunsten des SPNV und OPNV sowie des Radverkehrs werden auch vom Land
neu aufgelegt. Insgesamt wachst das verkehrspolitische Klima zur Férderung der
umweltvertraglichen Verkehrsmittel auf allen Ebenen.

Im einzelnen lasst sich das Szenario einer ,Zeitgemafen Mobilitat* mittlerer Inten-
sitat durch folgende Stichworte beschreiben (siehe auch Tabelle 5-4):

° Ausbau einer Regionalbahn von Vluyn nach Duisburg tber Moers im Stun-
dentakt. Dabei wird die ehemalige Guterzugstrecke genutzt, und es werden
die drei Haltepunkte Vluyn Bf, Niederberg Bf (Dicksche Heide) und Neukir-
chen Bf im Stadtgebiet eingerichtet. In Moers wird das Stadtzentrum Uber
den Bahnhof aber auch den Haltepunkt Moers Nord angefahren.

° Im Regional- und Stadtbusverkehr bleibt ein 30-Minuten-Takt bestehen. Der
Bus erschliefdt die einwohnerstarken, zentralen Ortslagen Viuyn, Neukirchen
und das Entwicklungsgebiet auf dem Gelande der ehemaligen Zeche Nie-
derberg und verbindet die Stadtteile untereinander sowie mit dem SPNV. Die
Verbindungen nach Moers bleiben in einem attraktiven Halbstundentakt aus
allen Wohngebieten bestehen, wobei ein moglicher Stadtbusverkehr optima-
le Anschliisse an den Regionalverkehr bieten muss.
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° Im Fahrradverkehr wird ein Hauptroutennetz ausgebaut, das auch wichtige
Landesstraf3en (L 140, L 398 und L 476) enthalt. Daneben erfolgen punktuel-
le Verbesserungen an Knotenpunkten und ein Ausbau von Fahrradabstellan-
lagen an den wichtigen Zielen des Radverkehrs, so insbesondere an den
Bahnhofen zur Férderung von Bike-and-Ride.

° Auch im zweiten Szenario wird der Ausbau der B 528 als Sidumgehung
Kamp-Lintfort berlcksichtigt. Die L 140 wird in den Stadtteilzentren von Viuyn
und Neukirchen zugunsten einer stadtraumlichen Aufwertung der zentralen
Bereiche sowie zur Verbesserung der Bedingungen fir Ful3ganger und Fahr-
radfahrer zurlickgebaut. Hingegen wird die Tersteegenstralte im Bereich des
Schulzentrums nach Norden verlegt und die Erschlieung des Bereichs er-
folgt Uber eine Anliegerfahrbahn.

Tabelle 5-8 zeigt die Auswirkungen auf das Verkehrsverhalten. Die Kfz-Verkehrs-
belastungen zeigen die Bilder 5-4 und 5-5 sowie Tabelle 5-6.

Auch im Szenario einer ,Zeitgemafen Mobilitat“ mittlerer Intensitat ist mit einer
Zunahme der Motorisierung zu rechnen. Nach unseren Abschatzungen ist im Jahr
2015 mit einer Motorisierung von 560 Pkw pro 1000 Einwohnern zu rechnen (+ 10
% bezogen auf 2001). Die geringere Steigerung gegenuber dem Status-Quo-
Szenario ist insbesondere auf den geringeren Zuwachs an Zweitwagen zurick-
zufiihren (verstarkte OPNV-Benutzung im Berufsverkehr). Durch den Ausbau des
SPNV und OPNV wird der Modal Split sich gegeniiber heute leicht zugunsten des
OPNV verandern. 1 Prozent der Wege verschiebt sich vom MIV zum OPNV und
ein weiteres Prozent von den FuR- und Radwegen zum OPNV. Das Kfz-Verkehrs-
aufkommen der Bevolkerung von Neukirchen-Viuyn wird gegenuber heute um rund
6.200 Fahrten pro Tag (+ 10 %) zunehmen. Insgesamt steigt der Autoverkehr um
12 %. Der Durchgangsverkehr und hier insbesondere der Guterverkehr steigen
uberproportional (+ 19 %), da keine wirksamen MalRnahmen zur Begrenzung des
Kfz-Aufkommens ergriffen werden. Dabei ist der Verkehrszuwachs der Autobah-
nen noch nicht berticksichtigt. Die Verkehrsleistung steigt im Autoverkehr um
10 %. Im OPNV wird ein Aufkommenszuwachs von 52 % (+ 2.700 Fahrten/Tag)
erwartet, wobei rund 1.800 Fahrten auf die neu eingerichtete Regionalbahn zwi-
schen Neukirchen-Vluyn und Duisburg entfallen.

Im StralBennetz kommt es dennoch insgesamt zu Belastungszunahmen. Zwar
kann die Niederrheinallee durch die Rickbaumalnahmen geringfigig entlastet
werden, jedoch kommt es zu teilweise deutlichen Belastungssteigerungen auf dem
Vluyner Nordring, dem Springenweg, der Tersteegenstral’e und dem Neukirchener
Ring. Auf dem StralRenzug TersteegenstralRe — Lindenstra’e nimmt die Belastung
durch den Stralenausbau am Schulzentrum zu, da die Reisezeit auf der nordli-
chen West-Ost-Achse gegenlber der Fahrzeit auf der zurtickgebauten Nieder-
rheinallee verkurzt wird. In den Zentren von Viuyn und Neukirchen sind leichte
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Entlastungserscheinungen festzustellen, die Potenziale zu einer stadtgestalteri-
schen Aufwertung erdffnen. Die Belastungssteigerungen im Strallengrundnetz
werden aber zu keinen wesentlichen Leistungsfahigkeitsengpassen fuhren. Auf
dem Vluyner Nordring werden sich allerdings durch die Belastungszunahmen die
Unvertraglichkeiten zwischen Autoverkehr und Wohnnutzung verstarken.

Straflenabschnitt Belastung Veranderung 2015 gegentber

Szenario Analyse 2001

Zeitgemale

Mobilitat

[Kfz/Tag] [Kfz/Tag] %
L 476, Lintforter Strale,
zw. K9und L 474 14.800 +7.300 + 97 %
L 474, Geldernsche Strale,
Ortsdurchfahrt Rayen 3.200 - 3.000 - 52 %
K 9, Hochkamerstrale 3.400 + 500 + 21%
L 476, Nieper Strale 5.000 + 200 + 4%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Vluyn 10.600 - 500 - 5%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Niederberg 10.200 - 1.000 - 9%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Neukirchen 10.800 - 1.000 - 8%
Vluyner Nordring 7.900 + 1.000 + 18%
Vluyner Sudring 8.000 + 100 + 1%
Tersteegenstralie 8.500 +4.500 +112 %
Hartfeldstralle 4.200 + 200 + 5%
Bendschenweg 4.800 - 400 - 8%
Neukirchener Ring 8.500 +2.900 + 52%
L 398, Andreas-Bram-Stralle 11.200 - 1.100 - 9%
L 398, Krefelder Stralte 8.600 - 1.200 - 13%

Tabelle 5-6: Kfz-Verkehrsbelastungen im Szenario “zeitgemafe Mobilitat*

Die Regionalbahn Viuyn — Moers — Duisburg wird entsprechend der vorliegenden
Verkehrsuntersuchung (HHS Harloff Hensel Stadtplanung: Verkehrliche und
wirtschaftliche Untersuchung der Eisenbahnstrecken Kamp-Lintfort — Moers —
Duisburg und Neukirchen-Vluyn — Moers — Duisburg flir den SPNV, 2001) rund
1.500 Fahrgaste an der Stadtgrenze Neukirchen-Viuyn / Moers haben.

Im Szenario ,Zeitgemafie Mobilitat“ wurde eine Zwischenstufe untersucht, die das
Jahr 2010 zum Prognosehorizont hat. Folgende Merkmale sind fiir diese Zwi-
schenstufe beriicksichtigt worden:
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. Die Nutzungsentwicklung betragt nur 50 % der in Kapitel 5.2.2 und 5.2.3
dargestellten Vorhaben.

. Die B 528n wird nur zwischen A 42 und L 476 ausgebaut; die Fortfiihrung bis
zur B 510 wird noch nicht realisiert.

. Bis 2010 erfolgt noch kein Ausbau der A 57 und der B 9.

Die Bilder 5-6 und 5-7 zeigen die Kfz-Verkehrsbelastungen fur das Prognosejahr
2010 bzw. die Belastungsdifferenzen zur Analyse 2001. Die niedrigeren Belastun-
gen im Vergleich zum Prognosejahr 2015 sind deutlich abzulesen. Wesentlich sind
jedoch die Auswirkungen eines Ausbaus der B 528n nur bis zur L 476:

. Statt 22.500 Kfz im Prognosejahr 2015 erhalt die B 528n nur 17.800 Kfz/Tag
im Jahr 2010.

° Die L 476 erhalt bereits im Prognosejahr 2010 eine Belastung in Héhe von
rund 15.000 Kfz/Tag, die auch fir das Jahr 2015 ausgewiesen wird.

. Die West-Ost-Achsen L 474, Geldernsche Stral3e, und die K 9, Hochkamer
Stralde, werden nicht entlastet, sondern gegenuber der Analyse sogar zu-
satzlich belastet: Auf der L 474 wird westlich der L 476 eine Mehrbelastung
von 2.100 Kfz/Tag und auf der K 9 in Hohe von 1.100 Kfz/Tag festgestellt.

Somit wird deutlich, dass eine B 528n nur positive Auswirkungen auf das
StraRennetz von Neukirchen-Viuyn hat, wenn sie bis zur B 510 durchgebaut
wird. Eine Realisierung nur des ostlichen Teilstiicks belastet nicht nur die
Nord-Siid-Achse L 476 deutlich zusatzlich, sondern fiihrt auch zu Mehrbelas-
tungen auf den zufiihrenden StraBen.

5.4.4 Verkehrsminderungsszenario

Auf die Verkehrsentwicklung kann in deutlich starkerem Male eingewirkt wer-
den, als im Rahmen des Szenarios ,zeitgemale Mobilitdt* unterstellt. Es existie-
ren gezielte Beeinflussungsmdglichkeiten, die zu einer wesentlichen Verande-
rung des Verkehrsgeschehens beitragen kénnen. Sofern die grundsatzliche
gesellschaftliche und politische Bereitschaft besteht, mit Hilfe von Malknahmen
eine deutliche Verringerung der Umweltbelastungen und der negativen Folgen
fur Stadtebau und Sozialvertraglichkeiten zu erzielen, ist die Entwicklung von
Rahmenbedingungen denkbar, die die gewlnschten Wirkungen hervorrufen,
ohne den Wirtschaftsprozess in unvertraglichem Male einzuengen. Dieses
Szenario, mit grundlegend veranderten Rahmenbedingungen fir den Autover-
kehr und den Offentlichen Verkehr (SPNV und OPNV) in Europaischer Union,
Bund, Land, Kreis und Kommune, soll als Verkehrsminderungsszenario bezeich-
net werden und lasst sich durch folgende Stichworte charakterisieren:
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Auf den Neubau von Verkehrsstralen wird weitgehend verzichtet. Nur dort,
wo sich grofRe Entlastungswirkungen empfindlicher Bereiche erzielen lassen,
erfolgt ein StralRenaus- oder Neubau. Allein aus Leistungsfahigkeitsgriinden
werden keine neuen StralRen realisiert. Zwar wird die B 528n als Stidumge-
hung von Kamp-Lintfort neu gebaut, jedoch unterbleibt ein Ausbau der B 9
als Westumgehung Krefeld und auch der Ausbau der A 57 bis zum Auto-
bahnkreuz Kamp-Lintfort erfolgt nicht im betrachteten Zeithorizont.

Fir den Guterverkehr werden die Rahmenbedingungen veréndert. So
kommt es durch eine stark steigende Lkw-Maut sowie neue ortliche Guter-
verteilkonzepte zu einer starkeren Verlagerung auf die Schiene.

Auch im Pkw-Verkehr kommt es zu drastischen Verteuerungen der Autokos-
ten (Okosteuer, Parkgebiihren, Maut). Die Gebiihren steigen mit wachsen-
der Nutzung des Autos, und Zweit- sowie Drittfahrzeuge in einem Haushalt
werden hoher besteuert als das erste Kfz. Die Einnahmesteigerungen der 6f-
fentlichen Haushalte flhren zu gezielten Investitionen in eine ,zeitgemalie
Mobilitat".

Es werden neue Finanzierungsmodelle fiir den OPNV entwickelt, und es
kommt zu erheblichen Angebotsverbesserungen durch Taktverdichtungen
und Komfortsteigerungen. Neukirchen-Viuyn wird mit einer Regional-
Stadtbahn an Moers und Duisburg im 30-Minuten-Takt angebunden und er-
halt insgesamt 5 Haltepunkte im Stadtgebiet.

Im Regionalbusliniennetz wird die Nord-Siid-Anbindung an Kamp-Lintfort und
Krefeld verbessert. Ein Stadtbusnetz verkehrt zusatzlich im 15-Minuten-Takt
und bildet mit der Stadtbahn und den Regionalbuslinien ein funktionierendes,
attraktives OPNV-System.

Fir den Fahrradverkehr erfolgt der Ausbau eines geschlossenen Hauptrou-
tennetzes, das auch die Nachbarstadte Gber LL 474, L 140, L 475 und L 476
anbindet. Ein attraktives Nebennetz , bezogen auf die Stadtteilzentren, er-
ganzt die Hauptrouten.

Die L 140 wird in den Zentren von Vliuyn und Neukirchen stadtstralRenge-
recht zurtickgebaut. Auch die L 398, Krefelder Stral3e, die L 474 in der Orts-
durchfahrt Rayen und die L 475 in der Ortsdurchfahrt Niep werden in die
Ortslagen integriert, indem Gehwegflachen neu angelegt oder verbreitert und
Radwege neu gebaut oder markiert werden.
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. Der Parkraum in den Stadteilzentren Viuyn und Neukirchen wird flachende-
ckend bewirtschaftet. Freiwerdender Parkraum durch Verdrangung der Be-
schaftigtenparker wird Kunden und Besuchern zur Verfliigung gestellt oder
entfallt zugunsten stadtgestalterischer MalRnahmen.

° Die Verkehrspolitik von Bund und Land fordert die Verkehrsmittel des Um-
weltverbundes durch Fdrderprogramme und massive Offentlichkeitsarbeit.
Es kommt zu deutlichen Veranderungen der Wertvorstellungen und Verhal-
tensweisen der Bevdlkerung in Bezug auf die Autonutzung.

Tabelle 5-8 zeigt die Auswirkungen des Verkehrsminderungsszenarios auf das
Verkehrsverhalten. Die Kfz-Verkehrsbelastungen im Prognosejahr 2015 zeigen
Bild 5-8 und Tabelle 5-7.

Unter den Bedingungen des Verkehrsminderungsszenarios ist nur eine geringfugi-
ge Steigerung der Motorisierung auf 525 Pkw pro 1000 Einwohner im Jahr 2010 zu
erwarten (+ 3 %). Die Wegehaufigkeit steigt um 15 % auf 116.000 Wege/Tag
aufgrund der positiven Nutzungsentwicklung und der hoéheren Mobilitat durch
steigende Haushaltseinkommen. Die Anzahl der Kfz-Fahrten wird jedoch nur um
3 % auf 111.700 Kfz/Fahrten pro Tag zunehmen. Die Verkehrsleistung erhdht sich
gegenlber der Analyse sogar nur um knapp 2 %. Das Verkehrsaufkommen im
OPNV wird sich dagegen auf 10.400 Fahrten am Tag verdoppeln, und durch die
stark verbesserte Radverkehrsinfrastruktur kommt es zu Verlagerungen vom Auto
auf das Fahrrad, so dass die Wege zu Fufy und mit dem Rad um 17 % zunehmen.

Der Stadtbahncharakter des SPNV mit geringeren Fullwegentfernungen zu den
Haltepunkten und einer verdoppelten Fahrtenanzahl gegeniiber dem Szenario
einer ,Zeitgemaflen Mobilitdt“ wird zu einem starken Anstieg der Fahrgastzahlen
fuhren. Es werden rund 4.000 Fahrgaste pro Tag auf der Stadtbahnlinie erwartet,
da sie auch verstarkt innerstadtische Funktionen wahrnimmt.

Im Autoverkehr zeigt sich, dass die Verkehrsverlagerungen durch die Rickbau-
maflnahmen insbesondere im Zuge der L 140, Niederrheinallee, unter den Bedin-
gungen des Verkehrsminderungsszenarios auf den anderen Stral3en vertraglich
abgewickelt werden konnen. In Vluyn wird die Niederrheinallee im Bereich des
Vluyner Platzes um rund 800 Kfz/Tag entlastet; in Neukirchen betragt die Verlage-
rung rund 2.000 Kfz/Tag. Die Mehrbelastung des Vluyner Nordrings in H6he von
etwa 600 Kfz/Tag ist dort noch vertraglich abwickelbar und auch die Mehrbelas-
tungen auf der TersteegenstralRe ( + 3.600 Kfz/Tag) und dem Neukirchener Ring
(+ 2.200 Kfz/Tag) kénnen dort aufgrund der weitgehenden Anbaufreiheit vertrag-
lich abgewickelt werden. Die nachfolgende Tabelle 5-7 gibt einen Uberblick Gber
die Kfz-Verkehrsbelastungen:

5-24



Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Leitbild

Straflenabschnitt Belastung Veranderung 2015 gegentber

Verkehrs- Analyse 2001

minderungs-

szenario

[Kfz/Tag] [Kfz/Tag] %
L 476, Lintforter Strale,
zw. K9und L 474 13.800 +6.400 + 84 %
L 474, Geldernsche Strale,
Ortsdurchfahrt Rayen 3.000 - 3.400 - 52 %
K 9, Hochkamerstrale 3.200 + 400 + 14 %
L 476, Nieper Stral3e 4.600 - 200 - 4%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Vluyn 10.200 - 900 - 8%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Niederberg 10.000 - 1.800 - 15%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Neukirchen 10.800 - 1.000 - 8%
Vluyner Nordring 6.900 + 200 + 3%
Vluyner Sudring 7.300 - 700 - 8%
Tersteegenstralie 7.700 + 3.600 + 92%
Hartfeldstralle 4.200 + 200 + 5%
Bendschenweg 4.200 - 1.000 - 9%
Neukirchener Ring 7.700 +2.100 + 37 %
L 398, Andreas-Bram-Stralle 10.300 - 2.000 - 17 %
L 398, Krefelder Stral’e 8.000 - 1.900 -19%

Tabelle 5-7: Kfz-Verkehrsbelastungen im Verkehrsminderungsszenario

5.4.5 Wirkungen der Szenarien

Die Auswirkungen der einzelnen Szenarien auf den Motorisierungsgrad, den Modal
Split und das Verkehrsaufkommen der einzelnen Verkehrsmittel sind in der nach-
folgenden Tabelle 5-8 und in der Abbildung 5-3 zusammengestellt.

Es zeigt sich, dass es in allen Szenarien zu einer Zunahme der Kfz-Fahrten und
der Kfz-Verkehrsleistung im Stadtgebiet von Neukirchen-Viuyn kommt. Aber
wahrend im Status-Quo-Szenario deutlich negative Folgeerscheinungen auftreten,
gelingt es im Szenario ,Zeitgemalie Mobilitat* den Modal Split leicht zu Gunsten
des Umweltverbundes zu verandern. Dennoch steigt auch hier die Verkehrsbelas-
tung auf den Stralden bis zum Prognosejahr 2015 an. Eine deutliche Veranderung
zu Gunsten des Fulganger- und Fahrradverkehrs sowie der Nutzung des OPNV
lasst sich erst mit den Malinahmen des Verkehrsminderungsszenarios erzielen.
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Bevolkerung

Motorisierung
Pkw/1000 Einwohner

Pkw-Besetzung
Personen/Pkw

Anzahl der Wege
Wege/Tag pro Person

Wegehaufigkeit
Wege/Tag der Bevolkerung in
Neukirchen-Viuyn

Modal Split

zu Ful/Fahrrad
OPNV

PKW

zu FuB/Fahrrad
Wege/Tag der Bev. NV

OPNV
Fahrten/Tag der Bev. NV

Autoverkehr
Fahrten/Tag der Bev. NV

Kfz-Fahrten pro Tag

in Neukirchen-Viuyn

(ohne Autobahnen)
Veranderungen gegentiber
2001

davon Binnenverkehr,
Quell- und Zielverkehr,
regionaler Durchgangsverkehr

Verkehrsleistung [Fz-km]
(ohne Durchgangs-
verkehr Autobahnen)

Analyse

2001

28.800

510
100 %

1,22

3,5

101.000
100 %

31%
5%
64 %

31.800
100 %

5.200
100 %

65.000
100 %

108.000
100 %
36.100

50.900
21.000

439.500

100 %

Prognose 2015 fiir Szenario

Status-Quo

31.300

575
113 %

1,15

3.5

110.000
109 %

28 %
4 %
68 %

30.800
97 %

4.400
85 %

74.800
115 %

132.000
122 %
42.400

60.100
29.500

517.700

118 %

LZeitgemale
Mobilitat*

31.300

560
110 %

1,20

3,6

113.000
112 %

30 %
7%
63 %

34.000
107 %

7.900
152 %

71.200
110 %

120.500
112 %
39.000

56.500
25.000

482.000

110 %

Tabelle 5-8: Verkehrsentwicklung in Neukirchen-Viuyn in
unterschiedlichen Szenarien

Verkehrs-
minderung

31.300

525
103 %

1,30

3,7

116.000
115 %

32 %
9 %
59 %

37.100
117 %

10.400
200 %

68.500
105 %

111.700
103 %
35.100

51.800
24.800

447.000

102 %
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OPNV

Ful/Rad

"Status-Quo"

"zeitgemale
Mobilitat"

Verkehrs-
minderung

104

31%

28%

30%

2001 "Status-Quo" "zeitgemalle Verkehrs-
Mobilitat" minderung
80+ 74.8
71.2
o gsg KW — 685
60+
50+
401
30+
20+
10+
0 2001 "Status-Quo" "zeitgemale Verkehrs-
Mobilitat" minderung
PKW
PKW
PKW 68%
64%
OPNV OPNV OPNV OPNV
5% 4% 7% 9%
Fu/Rad FuR/Rad FuR/Rad FuR/Rad

Abbildung 5-3: Anzahl der Wege und Fahrten der Bevolkerung von
Neukirchen-Vluyn in den Szenarien 2015 [Tausend]
und Veranderungen im Modal Split
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5.5 MaBRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsentwicklung

Das Spektrum mdglicher Mal3nahmen zur Beeinflussung der Verkehrsentwicklung
ist in Tabelle 5-9 dargestellt. Nur ein geringer Teil der MalRnahmen liegt dabei in
der unmittelbaren Zustandigkeit der Stadt Neukirchen-Viuyn. Bei den meisten
MafRnahmen ist man auf die Zusammenarbeit mit den Nachbarstadten, dem Kreis
Wesel und dem Land angewiesen. Ein Teil der Mal3nahmen liegt in der Zustandig-
keit des Bundes und der Europaischen Union. Die Bandbreite der moglichen
zukinftigen Entwicklung im Verkehrsgeschehen der Stadt Neukirchen-Viuyn und
insbesondere im Autoverkehr wurde in der Szenarienbetrachtung dargestellt.

Obwohl das Verkehrsminderungsszenario von seiner verkehrspolitischen
Zielsetzung und im Hinblick auf die zu erwartenden Wirkungen als die er-
strebenswerte Entwicklung fiir die Zukunft zu werten ist, werden in den
weiteren Arbeitsschritten (OPNV-Netz, StraBennetz, Radwegenetz) die Ver-
kehrsnachfragedaten entsprechend dem Szenario einer ,ZeitgemaRen
Mobilitat“ mittlerer Intensitat unterstellt, das bei objektiver Betrachtungs-
weise im Handlungsrahmen der Stadt Neukirchen-Vluyn umsetzbar er-
scheint.

Tabelle 5-9 zeigt deutlich, dass insbesondere investive Malinahmen Uberwiegend
nicht von der Stadt Neukirchen-Vluyn geleistet werden kénnen und dass wichtige
Entscheidungen zu preispolitischen und ordnungspolitischen Malinahmen zur
Steuerung der Verkehrsentwicklung auf Bundes- und EU-Ebene zu treffen sind.
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1.1

2.

2.1
22
2.3
24
24
25
2.6
2.7

3.

3.1
3.2
358
34
3.5

4.

4.1
4.2

5.

5.1
52
5.3
54
5.5
5.6

6.

6.1
6.2
6.3

MafRnahmen zur Beeinflussung
der Verkehrsentwicklung

Flachennutzungs- und Standortplanung

Intensitat und rdumliche Verteilung von Einwohnern,
Beschaftigten, Einkaufs- und Freizeitangeboten

Investive MaRnahmen

Um- und Riickbau des StralRennetzes
Aus- bzw. Neubau von Umgehungsstralen
Aktivierung des SPNV

Netzergénzungen im OV-Liniennetz
Angebotsverdichtungen im OV-Liniennetz
Ausbau von B+R-Anlagen

Ausbau des Radwegenetzes

Ausbau von Guterverteilanlagen

Organisatorische MaRhahmen

Verkehrsberuhigung - Tempo 30
Beschleunigung im OPNV
Kooperation Strafde / Schiene
VerkehrslenkungsmafRnahmen
Erscheinungsbild des OPNV

Preispolitische MaRhahmen

Steuern / Gebihren im Kfz-Verkehr
Tarife im OPNV

Ordnungspolitische MalRnahmen

Zulassungsvorschriften fur Kfz
Beeinflussung des Kfz-Treibstoffverbrauchs
Raumliche und zeitliche Fahrverbote
Parkraumbewirtschaftung
Geschwindigkeitsregelung
Verkehrskontrollen

MafRnahmen zur Beeinflussung der Einstellungen

Image-Kampagnen fir erhdhte Fahrradnutzung
Image-Kampagnen fiir erhéhte OPNV-Nutzung
Image-Kampagnen fir verstarkte Umweltschonung

MalRnahme
Uberwiegend
in der
Zustandigkeit
von

Stadt

Land/Stadt
Bund/Land
NVV/VRR
Kreis/Stadt
Kreis/Stadt
Kreis/Stadt
Land/Kreis/Stadt
Land/Kreis

Stadt
Stadt
Bund
Stadt
Kreis/Stadt

Bund/EU
VGN/VRR

Bund/EU
Bund/EU
Stadt/Land
Stadt
Stadt/Kreis
Stadt/Kreis

Stadt
VGN/Stadt
Stadt/Land

Tabelle 5-9: MalRnahmen zur Beeinflussung der Verkehrsentwicklung
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5.6 Leitbild der Verkehrsentwicklung in Neukirchen-Viuyn

Fir die Planung und Bewertung von konkreten Mal3inahmen zum Verkehrsentwick-
lungsplan ist es notwendig, Ziele und Planungsgrundsatze zu formulieren, die den
zukunftigen verkehrspolitischen Handlungsrahmen der Stadt Neukirchen-Viuyn
definieren. Die Ziele mussen sich dabei an einem umfassenden Leitbild zur Stadt-
entwicklung orientieren, da Stadt- und Verkehrsentwicklung in gegenseitiger
Wechselwirkung stehen und somit nicht isoliert betrachtet werden konnen.

Das Zielkonzept Neukirchen Viuyn, das die Forderung nach einer ,Zeitgemafien
Mobilitdt“ zu einem Oberziel erhebt, wurde bereits in Kapitel 5.1 dargestellt. Im
Rahmen der Szenarienbetrachtung zur zukinftigen Verkehrsentwicklung wurde
das Szenario, das die Ziele einer ,Zeitgemaflien Mobilitat* mit mittlerer Intensitat
verfolgt, als erstrebenswerte und auch realistische Zukunftsentwicklung herausge-
stellt. Somit werden im Folgenden unter dem Oberziel einer ,Zeitgemaften Mobili-
tat“ Ziele und Planungsgrundsatze fiir das zukiinftige verkehrspolitische Handeln
der Stadt Neukirchen-Viuyn definiert.

5.6.1 Ziele der Verkehrsentwicklung

Eine ,Zeitgemale Mobilitat in Neukirchen-Vluyn ist nur erreichbar, wenn die
stadtebaulichen und verkehrlichen Einzelmal®nahmen sich an einem integrierten
Verkehrsentwicklungskonzept orientieren, das stadtebauliche, oOkologische und
soziale Gesichtspunkte mit einbezieht. Die Verkehrsentwicklung der nachsten
Jahre soll dahingehend beeinflusst werden, den motorisierten Individualverkehr zu
verringern. Dazu missen alle Instrumente, die der Stadt zur Verfligung stehen,
konsequent eingesetzt werden. Dazu gehdren Stadtentwicklungs- und Stadtteilpla-
nung, Bauleitplanung, Investitionsplanung, StralRenraumgestaltung, Verkehrsrege-
lung, Verkehrssteuerung, Verkehrsiiberwachung, Offentlichkeitsarbeit.

Der anstehende Strukturwandel mit den Planungen zur Nachfolgenutzung der
Zeche Niederberg wird als Chance begriffen, auch im Verkehrsbereich Zukunfts-
perspektiven zu 6ffnen, die Wege innerhalb der Stadt zu verkirzen, die Trennung
der Stadtteile Vluyn und Neukirchen zu Uberwinden und neue Nutzungen umwelt-
und stadtvertraglich zu organisieren.
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5.6.2 Ziele der Verkehrsmittelwahl

Die Bedingungen fir Fuflganger, Fahrradfahrer und Benutzer offentlicher Ver-
kehrsmittel mussen wesentlich verbessert werden, um den vermeintlichen Zwang
zur Mobilitat mit dem Auto abzubauen. Der OPNV und SPNV miissen gestarkt und
das Ful- und Radwegenetz missen ausgebaut werden. Der verbleibende Auto-
verkehr muss so umweltvertraglich und stadtvertraglich wie moglich abgewickelt
werden.

5.6.3 Planungsgrundsatze zum FuBgangerverkehr

FulRganger sind die wichtigsten Verkehrsteiinehmer in der Stadt. FuRganger
erzeugen Urbanitat. Der Fuldiganger gehort daher grundsatzlich auf die Ebene der
Stadt; Unterfihrungen und Briicken kdnnen immer nur ein zusatzliches Angebot
darstellen. Straenbegleitende Gehwege durfen nicht zu Restflachen im Stral3en-
raum verkimmern. Grundsatzlich ist eine Gehwegbreite von mindestens
2,00 Metern zu fordern. FuRganger sollen an signalgeregelten Knotenpunkten
nicht nur in ein Signalprogramm ,eingepasst" werden. An hoher belasteten Stra-
Ren ohne signalgeregelte Fulgangeriberwege sollen zur Erhéhung der Sicherheit
und zur Reduzierung von Wartezeiten Querungshilfen in Form von Mittelinseln,
Mittelstreifen oder Fahrbahneinengungen angelegt werden. Besondere Aufmerk-
samkeit bendtigen Zonen, in denen sich Schulen, Kindergarten, Altenheime etc.
befinden.

5.6.4 Planungsgrundsiatze zum Fahrradverkehr

Durch ein geschlossenes und sicheres Radwegenetz und die zugehorigen In-
frastrukturmalRnahmen (Abstellanlagen, Bike-and-Ride, Radverkehrswegweisung
etc.) soll ein fahrradfreundliches Klima in Neukirchen-Viuyn geférdert werden. Bei
Konfliktsituationen zwischen den Belangen des Fahrradverkehrs und den Belan-
gen des Autoverkehrs (Lichtsignalsteuerung, ruhender Verkehr, Fahrbahnbreite
etc.) sollen grundsatzlich fahrradfreundliche Losungen angestrebt werden. Das
grolRe Potenzial fur den Fahrradverkehr in Neukirchen-Vliuyn soll besser ausge-
nutzt werden.

5.6.5 Planungsgrundsitze zum OPNV

Eine ,Zeitgemafle Mobilitdt* und eine Verringerung des Autoverkehrs ist vor allem
durch eine konsequente Qualitdts- und Angebotsverbesserung im offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) zu erreichen. Dazu soll ein differenziertes Bedie-
nungssystem aufgebaut werden: Zukunftiges Rickgrat des 6ffentlichen Personen-
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nahverkehrs in Neukirchen-Vluyn soll die Schiene sein, die die Stadtteile Vluyn und
Neukirchen untereinander sowie mit der Nachbarstadt Moers und dem Haupt-
bahnhof Duisburg verbindet. Ein Regionalbussystem sichert die Anbindung der
Nachbarstadte. Im Stadtbusverkehr bleiben attraktive innerstadtische Fahrtenan-
gebote mit optimierten Ubergangen auf das Uberdrtliche System erhalten. Ein
mogliches Stadtbussystem abseits der Regionallinien, das der Nahverkehrsplan
beinhaltet, hat diese Forderung zu erflllen. Bedarfsgesteuerte Systeme erganzen
das Angebot in dinner besiedelten Bereichen und in Zeiten schwacher Verkehrs-
nachfrage.

Neben dem Ausbau des Liniennetzes und einer Angebotsverdichtung, muss der
OPNV auch durch Verbesserungen im Serviceangebot (Haltestellenausstattung,
Informationssysteme, ...), eine positive Imagewerbung und ein OPNV-freundliches
kommunalpolitisches Klima an Attraktivitat gewinnen.

5.6.6 Planungsgrundsatze zum Autoverkehr

Der Autoverkehr ist auch zukunftig ein unverzichtbarer Bestandteil des Stadt-
verkehrs. Der ,notwendige" Kraftfahrzeugverkehr des Lieferns, Versorgens und
der Dienstleistungen ist nicht auf andere Verkehrsmittel verlagerbar. Disperse
Siedlungsstrukturen in Neukirchen-Vluyn sind mehr oder weniger auf das Auto
angewiesen. Es gibt Einkaufe und Freizeitaktivitaten, bei denen das Auto kaum zu
ersetzen ist. Die Vorteile des Autos auch in der Stadt zu nutzen, setzt aber seine
Integration voraus. Das bedeutet insbesondere langsameren Autoverkehr durch
flachenhafte Verkehrsberuhigung, weniger Dominanz in der Stralenraumge-
staltung und mittel- bis langfristig weniger Autoverkehr.

Durchgangsverkehr soll nach Moéglichkeit aus Wohngebieten ferngehalten werden;
die Belastungen der Anwohner an Hauptverkehrsstraflen durch Larm- und Schad-
stoffemissionen sollen soweit wie moglich begrenzt werden. Der Verkehrsfluss im
Autoverkehr ist zu verbessern, um Immissionen zu vermeiden.

5.6.7 Planungsgrundsatze zum StraRenneubau

Fir den Aus- oder Neubau von Strallen mussen folgende Grundsatze - entspre-
chend dem LandesstralRenausbaugesetz - erfullt sein:

o Bau neuer Straf3en nur in den Fallen, in denen nach Abwagung aller 6ffentli-
chen und privaten Belange die Nutzung oder der Ausbau vorhandener Ver-
kehrswege ausscheiden.
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. Bau von Stadtteilumgehungen in den Fallen, in denen in Abstimmung mit
stadtebaulichen Planungen ein ausreichender Entlastungseffekt und insge-
samt eine Verbesserung der Umwelt- und Lebensbedingungen erreicht wer-
den kann.

. Ausbau vorhandener Strafen in den Féllen, in denen die mit dem Ausbau
angestrebten Verbesserungen die damit verbundenen Nachteile, ins-
besondere fur Natur und Landschaft oder die vorhandene Bebauung, we-
sentlich Gberwiegen.

5.6.8 Planungsgrundsatze zur StraBRenraumgestaltung

Bei Umbau, Ausbau oder Neubau von Verkehrsanlagen ist Uber die Verkehrs-
funktion hinaus eine dem stadtebaulichen Umfeld entsprechende Gestaltung des
offentlichen Raumes unter Berucksichtigung aller Nutzergruppen wichtiges Pla-
nungsziel. MalRnahmen zur funktionalen und gestalterischen Verbesserung der
HauptverkehrsstraRen und VerkehrsstraRen sind wegen der hohen Belastung
durch Unfalle, Larm und Abgase und wegen der zum Teil vorhandenen Gestal-
tungsmangel besonders dringend. Die Vertraglichkeit der Verkehrsarten unterein-
ander soll durch bauliche, verkehrslenkende und ordnungspolitische MalRhahmen
erhoht werden. Die Erhohung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer
muss mit Nachdruck verfolgt werden.
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6. Fahrradverkehr
6.1 Zielkonzept

Aufgrund der topographischen Situation bestehen in Neukirchen-Viuyn hervorra-
gende Bedingungen fir den Fahrradverkehr. Die Haushaltsbefragung hat gezeigt,
dass der Anteil des Fahrrades an allen Wegen der Bevolkerung bei 16 % liegt. Das
Verhalten ist somit &hnlich wie in anderen Stadten am Niederrhein. So benutzen in
Kamp-Lintfort 12 % und in Rheinberg 17 % der Bevdlkerung das Fahrrad auf ihren
Wegen. Damit ist das Potenzial fir den Fahrradverkehr aber bei weitem noch nicht
ausgeschopft. In den Niederlanden zum Beispiel liegt der Radverkehrsanteil
landesweit bei rund 27 % und im Landkreis Borken werden 32 % der Wege mit
dem Fahrrad zurtick gelegt.

Die Bestandsanalyse in Kapitel 2.3 hat gezeigt, dass das Radwegenetz in Neukir-
chen-Vluyn noch lickenhaft ist und vorwiegend aus kombinierten Geh- und Rad-
wegen besteht. Es fehlen wichtige Radwegeverbindungen und teilweise sind die
vorhandenen Radwege in einem schlechten baulichen Zustand. So erfreut sich das
Fahrrad im Ausbildungsverkehr und bei der landschaftlichen Erholung einer hohen
Nutzung; hohe Potenziale bestehen jedoch insbesondere noch im Alltagsverkehr,
das heildt z.B. auf den Wegen zum Arbeitsplatz, zum Einkaufen und bei privaten
Erledigungen.

Fahrradnutzung und Radverkehrssicherheit hangen in hohem Mal3e davon ab, wo
und wie die Radfahrer gefiihrt werden. Gerade im Entfernungsbereich von 1 bis 5
Kilometern kann das Fahrrad in Neukirchen-Viuyn eine weit héhere Bedeutung als
heute erlangen. Im Binnenverkehr, der ein Drittel des Kfz-Verkehrsaufkommens im
Stadtgebiet ausmacht, betragt die mittlere Fahrtweite nur 2,8 Kilometer. Somit ist
ein Grolteil aller Kfz-Fahrten im Binnenverkehr kirzer als 5 Kilometer und liegt in
einem Entfernungsbereich, der auch mit dem Fahrrad abgewickelt werden kdnnte.
Ziel der Planungen zum Radverkehr ist die Schaffung eines zusammenhangenden
und sicheren Radverkehrsnetzes in Neukirchen-Viuyn. Neben der Infrastruktur sind
aber auch Service, Information und Kommunikation wichtige Bausteine, um Rad-
verkehr als System zu begreifen und zu férdern. Mit einem umfassenden Rad-
verkehrssystem kann es gelingen, den Anteil dieses umweltfreundlichsten Ver-
kehrsmittels zu steigern und Wege mit dem Auto zu ersetzen.
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Mafinahmen fir die Verbesserung des Radverkehrssystems sind insbesondere:

. die Schaffung eines zusammenhangenden Radwegenetzes,

° die sichere Gestaltung von Knotenpunkten und Einmindungen,

° die sichere FUhrung des Radverkehrs an verkehrswichtigen Stralen, ein-
schlieBlich notwendiger Uberquerungshilfen,

. das Angebot eines attraktiven Radverkehrsnetzes abseits der verkehrswich-
tigen StraflRen nicht nur fir den Freizeitverkehr,

. die Trennung von Fufdganger- und Fahrradverkehr auf eigenen Wegen,

. radverkehrsfreundliche ErschlieBungsstralen mit angepal’ten Fahrweisen
des Autoverkehrs (Tempo 30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche, Fahrrad-
stralen),

. die sorgfaltige Einbindung des Radverkehrs in die Wegweisung und Signal-
regelung,

. die Anpassung von Umlaufsperren an die Anforderungen des Fahrrades,

. die Verkniipfung des Radwegenetzes mit den Haltestellen des OPNV,

. die Bereitstellung benutzerfreundlicher Abstellanlagen an den Zielpunkten,

. Offentlichkeitsarbeit und Information.

6.2 Fahrradrouten

Die Planungen zum Radverkehrsnetz Neukirchen-Vliuyn werden als Angebotspla-
nung verstanden. Den Ausgangspunkt der Planungen bilden die wichtigen Zielbe-
reiche in Neukirchen-Vluyn (Schulen, Sport- und Freizeitanlagen, o6ffentliche
Einrichtungen, Geschéaftsbereiche, Arbeitsplatzschwerpunkte, ...) und ihre Ver-
knupfung mit den Wohngebieten als Quellen des Radverkehrs. Bild 6-1 zeigt in
einer schematischen Darstellung die sich daraus ergebenden Wunschlinien fir die
wichtigsten Radverkehrsachsen.

Die Planung von Radverkehrsachsen hat die Ubergeordneten Planungen des
Landes zu bericksichtigen. Flir Nordrhein-Westfalen wird derzeit ein landesweites
Radverkehrsnetz konzipiert (Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Energie
und Verkehr des Landes NRW: Aktionsplan zur Férderung des Radverkehrs in
NRW, 2001). Das Radverkehrsnetz NRW verbindet alle Stadte und Gemeinden
mit einer einheitlichen Wegweisung fiir den Radverkehr. Allerdings ist die Beschil-
derung fir den Kreis Wesel noch im Planungsprozess, wahrend sie in der Stadt
Krefeld bereits installiert ist und sich im Kreis Kleve in der StVO-Abstimmung
befindet (Stand 07/2003). Der Radverkehrsnetzplan der Stadt Krefeld (Ministerium
flr Verkehr, Energie und Landesplanung des Landes NRW: Radverkehrsnetz
NRW — Stadt Krefeld, 2003) stellt auch die bislang beabsichtigte Fihrung in der
Stadt Neukirchen-Vluyn dar. Danach besteht eine West-Ost-Achse aus dem Kreis
Kleve nach Moers und Duisburg Uber folgende Stral3en in Neukirchen-Viuyn: L 140
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— Springenweg — Tersteegenstralle — Lindenstrale — Bruchstralle — Wies-
furthstraRe — HeckrathstralRe. Weiterhin flhrt eine Achse ausgehend von der
Tersteegenstralle parallel zur L 476 nach Kamp-Lintfort. Eine direkte Anbindung
nach Siden an die Stadt Krefeld fehlt hingegen, da die Radverkehrsachse zwi-
schen dem Kreis Wesel und Krefeld tGiber Moers-Kapellen flhren soll.

In Bild 6-2 sind die daraus entwickelten Radverkehrsachsen in Form eines zu
entwickelnden Zielkonzeptes dargestellt. Aus der Netzfunktion (Hauptver-
bindungsachse, Nebenverbindungsfunktion, Erganzungsfunktion) ergibt sich eine
Dringlichkeitsreihung fiir die Realisierung. Weiterhin berlcksichtigt das Konzept
Freizeitrouten, die weitgehend abseits der vom Kfz-Verkehr befahrenen Stral’en
verlaufen. Das geplante Radverkehrsnetz soll, ahnlich wie das Strallennetz, eine
hierarchische Struktur erhalten. Auf den Hauptverbindungsachsen wird ein qualita-
tiv hoher Ausbaustandard angestrebt. Weiterhin soll die Wegweisung fir den
Radverkehr primar auf diese Achsen ausgelegt werden.

Vielfach verlaufen die wichtigen Radverkehrsachsen auch Uber die Hauptstralen
des Kfz-Verkehrs, da sich hier die Nutzungsschwerpunkte befinden. Bei der
Konzeption der Achsen wurde Wert darauf gelegt, dass parallel zu Hauptverkehrs-
stralden auch Radverkehrsachsen angeboten werden, die Uber verkehrsarme
Stralden verlaufen.

Als Hauptverbindungsachsen flir den Radverkehr werden im Stadtgebiet von
Neukirchen-Vluyn folgende Verbindungen gesehen:

° Schaephuysen — Verbindung nach Schloss Bloemersheim - Friedhof Viuyn -
Zentrum Vluyn — Schulzentrum Tersteegenstralie — geplantes Sportzentrum
- Zentrum Neukirchen — Neukirchener Kinderdorf - Moers-Hulsdonk,

. Zentrum Vluyn — Diesterwegschule — Neue Kolonie — Alte Kolonie — Neben-
zentrum Ernst-Moritz-Arndt-Strafde — Freizeitanlage Kingerhuf,

. Kamp-Lintfort — Rayen — Schulzentrum Tersteegenstralie — Neubaugebiet
Zeche Niederberg — Neue Kolonie — Niep — Krefeld,

° Rayen — Zentrum Vluyn — Gewerbegebiet Viuyn Stid — Niep - Krefeld,

. Rheinberg — Moers-Repelen — Gewerbepark Genend — Gewerbegebiet
Neukirchen — Zentrum Neukirchen — Freizeitanlage Klingerhuf — Friedhof
Neukirchen — Moers-Kapellen — Krefeld.

Daneben existieren noch eine ganze Reihe von Achsen mit Nebenverbindungs-
funktionen. Als solche wird auch die Verbindung Uber die L 140 von Vluyn Uber
Neukirchen nach Moers angesehen, da sie entlang einer stark befahrenen Haupt-
verkehrsstrale verlauft. Als Alternativirasse mit Nebenverbindungsfunktion soll
deshalb eine Achse zwischen Viuyn und Neukirchen Uber den Springenweg, die
Doépperstralle, durch das geplante Neubaugebiet Niederberg, die Jahnstralte und
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die Mozartstra’e entwickelt werden, die abseits von Verkehrsstralen durch
zumeist ruhige WohnstralRen flhrt und somit eine besondere Qualitat aufweist.

Sollte auf der ehemaligen Guterbahntrasse der NIAG kein SPNV-Betrieb realisiert
werden kdénnen, sollte die Trasse fir eine regionale Radwegeverbindung genutzt
werden, die eine Schnellverbindung von Vluyn bis Moers schafft. Unabhangig
davon sollte die stillgelegte Bahntrasse westlich es Bahnhofs Viuyn in Zusammen-
arbeit mit der Stadt Rheurdt und dem Kreis Kleve zu einer Freizeitroute entwickelt
werden. Angeschlossen waren der Vluyner Busch, die Bruchlandschaft bei
Rheurdt und der Oermter Berg bei Sevelen. Es kdnnte sogar eine Verbindung bis
nach Geldern geschaffen werden.

Als Radverkehrsachsen mit Erganzungsfunktion werden die L 474 ostlich von
Rayen und die L 398 sldlich von Neukirchen gesehen, auf denen derzeit kein
grolRes Radverkehrspotenzial besteht und wo die Realisierung gesicherter Radwe-
ge sehr aufwendig ist.

6.3 Gestaltungsgrundsitze fiir Radverkehrsanlagen

Bevor die erforderlichen MaRnahmen zur Umsetzung des Zielkonzeptes beschrie-
ben werden, werden in den folgenden Darstellungen die wichtigsten Einsatzkrite-
rien und Gestaltungsgrundsatze fiir die Ausbildung von Radwegen zusammenge-
stellt, da die Qualitat und der Ausbaustandard der Radverkehrsanlagen bedeuten-
de EinflussgréRen der Radverkehrsférderung sind.

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen missen nach der Allgemeinen Verwal-
tungsvorschrift zur StVO (24. StVO-Novelle aus dem Jahr 1997) bestimmten
Sicherheits- und Qualitatsanspriichen gentigen. Dazu gehort, dass die

Benutzung der Radverkehrsanlagen nach Beschaffenheit und Zustand zumutbar
sowie die Linienfihrung eindeutig, stetig und sicher sein muss. Dazu gehéren die
bauliche Ausbildung der Radverkehrsflache (Mindestbreite, gute Oberflachenbe-
schaffenheit, abgesenkte Bordsteine ...), die eindeutige LinienflUhrung im Stre-
ckenverlauf und an Kreuzungen sowie die regelmafige Unterhaltung. Konfliktbe-
reiche wie z.B. Knotenpunkte und verkehrsreiche Grundsttickszufahrten sind durch
Markierungen, wie z.B. Furten, Radfahrschleusen, Abbiegestreifen etc. zu sichern.
Zusatzlich muss auf die Wahrung einer ausreichenden Sichtbeziehung zwischen
dem Kfz- und Radverkehr geachtet werden. Die folgenden Ausfihrungen fassen
die wesentlichen Qualitatskriterien zusammen:
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Bauliche Radwege, strallenbegleitend
auf dem Hochbord, werden nur noch
eingeschrankt empfohlen. Sie haben
sich nur dann bewéahrt, wenn auch die
Belange der Fulliganger beachtet und
sichere Knotenpunktlésungen gefun-
den werden konnten. Ansonsten
fUhren Bordsteinradwege zu Sicher-
heitsproblemen und Zeitverlusten.
Aufgrund der hohen Trennwirkung von
Kfz- und Radverkehr liegen die eigent-
lichen Einsatzbereiche in hoch belaste-
ten, mehrstreifigen Hauptverkehrs-
stralden mit Kfz-Geschwindigkeiten
von mehr als 50 km/h.

Einrichtungsbordsteinradwege sollen
eine Mindestbreite von 1,50 m auf-
weisen. Als Regelwert konnen 2 m
angesehen werden. Ab einer Breite
von 2,00m ist der Radweg zweispurig
oder im Gegenverkehr befahrbar.

Bordsteinradwege missen gegeniber
der Fahrbahn durch einen Sicher-
heitsstreifen abgegrenzt werden. Die
Mindestbreite des Sicherheitsstreifens
betragt 0,50 m, neben Parkstreifen
0,75 -1,10 m. Ein schmaler Radweg ist
weniger bedenklich als der Verzicht
auf den Sicherheitsstreifen.

Der verbleibende Gehweg zwischen
Bebauung und Radweg soll eine
Mindestbreite von 1,50 m nicht un-
terschreiten. In Geschaftsstral’en oder
Stral’en mit grof3en Nutzungsinten-
sitaten sollte die verbleibende Geh-
wegbreite 3 bis 4 m betragen.

An Bushaltestellen sollten Radwege
hinter einem 1,50 m breiten Aufstell-
raum fur die wartenden Busfahrgaste
gefihrt werden. Bei Bushaltebuchten
ist der Radweqg zu verschwenken.
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In der Regel sollen Einrichtungsrad-
wege auf beiden StralRenseiten an-
gelegt werden. Aulerorts und in den
Fallen, wo sich Geschéfte oder auch
Schulen auf einer Seite konzentrieren,
konnen auch innerorts Zweirich-
tungsradwege angeboten werden.
Haufiges Uberqueren der Fahrbahn
durch eine Vielzahl von Zielen (Ge-
schafte, Einmindungen) auf der
anderen StralRenseite ist zu vermei-
den. Einseitige Radwege mit Zweirich-
tungsverkehr sollen Uber eine langere
Strecke durchgangig vorhanden sein
und auf einer von Stérungen weitge-
hend freien StralBenseite gefuhrt
werden.

Far einseitige Radwege, die in beiden
Richtungen befahren werden, gilt eine
Regelbreite von 2,40 bis 3,00 m und
ein Mindestmalf3 von 2,00 m.

Im Knotenpunktbereich ist auf friih-
zeitigen Sichtkontakt zwischen Kraft-
fahrern und Radfahrern zu achten.

Gemeinsame Geh- und Radwege

Gemeinsame Geh- und Radwege
kommen in Betracht, wenn das Rad-
und FulRgangerverkehrsaufkommen
so gering ist, dass gegenseitige Ge-
fahrdungen nicht zu beflrchten sind.
Sie sollten in innerstadtischen Ver-
kehrsstral’en eine Ausnahme sein.

Gemeinsame Geh- und Radwege
kommen aul3erdem als punktuelle
MaRnahme an Engstellen mit davor
und dahinter vorhandenen Radwegen
in Betracht. Die Mindestbreite betragt
2,50 m, die Regelbreite betragt

3,00 m.
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Radfahrstreifen sind fir den Radver-
kehr im Fahrbahnraum abmarkierte
Fahrstreifen und werden mit Zeichen
237 StVO (Radweg) gekennzeichnet.
Sie bieten eine gute Sichtbeziehung
zwischen Radfahrern und Kfz-Fuhrern
sowie eine klare Trennung vom Ful3-
gangerverkehr. Weitere Vorteile sind
die eindeutige Erkennbarkeit von
Vorrang und Wartepflicht an Knoten-
punkten und Grundstiickszufahrten
sowie ein hoher Fahrkomfort.

Radfahrstreifen sollten eine Mindest-
breite von 1,50 m haben. Als Re-
gelwert kdnnen 1,60 m angesehen
werden. Bei erhdhtem Uberholbedarf
sind bis zu 2,00 m anzusetzen (jeweils
zuzuglich Markierung von 0,25 m). Bei
Geschwindigkeiten >50 km/h sollte eine
Mindestbreite von 1,75 m (Regelbreite
2,25 m) angenommen werden.

Sie sind an zwei- und vierspurigen
Stralen bei zuldssigen Geschwindig-
keiten bis 70 km/h anwendbar.
Einsatzgrenzen bei hohen Kfz-
Verkehrsbelastungen, insbesondere
wenn nur Minimalbreiten moglich sind
und auf Sicherheitsabstande verzichtet
werden muss.

Radfahrstreifen kommen in Betracht,
wenn die widerrechtliche Mitbenutzung
durch ruhenden und liefernden Kfz-
Verkehr unwahrscheinlich ist oder
durch Uberwachung ausgeschlossen
werden kann.

Radfahrstreifen sollen gegentber
Parkstreifen einen Sicherheitsabstand
von mindestens 0,50 m aufweisen.
Radfahrstreifen werden in der Regel
zwischen Fahrbahn und Parkstreifen
angeordnet. Die Lage zwischen Bord
und Parkstreifen kann ausnahmsweise
bei sehr haufigen Ein- und Auspark-
vorgangen in Betracht gezogen wer-
den.
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Radfahrschleuse, wo der Kfz-Verkehr
an einer Lichtsignalanlage (,Vorampel®)
angehalten wird.

Radfahrstreifen kbnnen an ausreichend
breiten Busbuchten vorbeigeflhrt
werden. Bei Buskaps oder Haltestellen
am Fahrbahnrand muss der Radfahr-
streifen rechtzeitig vor der Haltestelle
enden und im Anschluss wieder aufge-
nommen werden.

Radfahrstreifen auf Knotenpunktzufahr-
ten sind im allgemeinen sicherer als
Radwege: Die Radfahrer bewegen sich
im Blickfeld des Kfz-Verkehrs, die
bevorrechtigte Fuhrung bei Rechtsab-
biegestreifen ist klar ablesbar und
Verflechtungsvorgange sind frihzeitig
erkennbar. Daher ist es oft empfeh-
lenswert, Radwege vor dem Knoten-
punkt in Radfahrstreifen zu Uberflihren.

Die Radfahrstreifen sind einschlief3lich
der Markierungen mindestens 1,50 m
breit auszubilden und an Knotenpunk-
ten mit Lichtsignalanlagen mindestens
1,00 m Uber die Haltelinie fur den Kraft-
fahrzeugverkehr vorzuziehen.

Die Anlage von aufgeweiteten Ra-
daufstellbereichen im Knotenpunktbe-
reich sichert auch fur linksabbiegende
Radfahrer eine sichere und bevor-
rechtigte Aufstellflache.

Radfahrstreifen fur die direkte Fihrung
von linksabbiegenden Radfahrern
sollten moglichst mit einer Rad-
fahrschleuse gesichert werden.

Nur bei geringer Starke des Kfz-Ver-
kehrs, héchstens zwei zu querenden
Fahrstreifen und in Stadten, wo Rad-
verkehr zum allgemeinen Verkehrsge-
schehen gehort, sollte das freie Ein-
ordnen mit freiem Fahrstreifenwechsel
angewendet werden.
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Schutzstreifen
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I | spielsweise im Begegnungsfall Bus -
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Angebotsstreifen sind zu empfehlen,

I wenn die Fahrbahnbreite flir Radfahr-
streifen nicht ausreicht und keine
Radwege vorhanden sind. Anwendbar
sind Angebotsstreifen, wenn eine
Fahrbahnbreite fir den Kfz-Verkehr
von mindestens 4,50 m (besser: 5,50
m) verbleibt, Parken oder Liefern
wirksam unterbunden werden kann, der
DTV < 10.000 Kfz bleibt und der
Schwerverkehrsanteil gering ( <5%) ist.
Das Parken ist auf3erhalb der Fahrbahn
z.B. in Parkbuchten vorzusehen;
erforderlichenfalls sind Haltverbote
anzuordnen.

%

Fur Angebotsstreifen ist eine Mindest-
breite von 1,25 m vorgesehen. Die
Regelbreite betragt 1,60 m.

Angebotsstreifen werden entweder
abmarkiert oder durch bauliche Gestal-
tung, z.B. unterschiedliche
Fahrbahnbelage, gekennzeichnet.

In Knotenpunktzufahrten kénnen
Angebotsstreifen auch als Abbiege-
streifen angelegt werden.

E
|

Vor Engstellen ist es moglich, den
Angebotsstreifen aufzuheben. Rad-
fahrstreifen koénnen in Engstellen in
einen Angebotsstreifen Ubergehen.
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Auf FahrradstraBen wird die gesamte
Fahrbahn zum Radweg erklart und der
Radverkehr ist die bevorrechtigte
Verkehrsart.

FahrradstraBen kénnen im Zuge von
geringer von Kfz-Verkehr befahrenen
ErschlieBungsstrallen eingerichtet
werden. Als Richtwert gilt eine Kfz-
Belastung bis etwa 300 Kfz/h.

Fahrradstralen sollen entsprechend

§ 41 StVO als "Sonderweg Radfahrer"
mit Z 244 (a) ausgeschildert werden,
wobei durch Zusatzschild das Befah-
ren der Fahrradstralle mit maRiger
Geschwindigkeit (25 km/h) fir Kfz in
einer oder in beiden Fahrtrichtung
erlaubt ist.

Die Fahrgasse sollte 2,75 m breit sein,
damit Fahrradfahrer von Kfz nicht
Uberholt werden. Die Fahrgasse kann
durch Markierungslinien entsprechend
eingegrenzt werden.

Fahrradstral’en bieten den Radfahrern
besonderen Schutz und Komfort. Sie
durfen nebeneinander fahren, wodurch
gemeinsame Fahrten besonders
attraktiv werden. Sie sind gegentber
dem Autoverkehr bevorrechtigt, der
besondere Ricksicht nehmen muss.
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Um geschlossene Radwegenetze
herzustellen und Umwegfahrten fur
Radfahrer zu vermeiden, ist die Off-
nung von EinbahnstralRen fur Radfah-
rer gegen die Fahrtrichtung des Kfz-
Verkehrs anzustreben.

Wenn die Fahrbahnbreite es zulafit,
kdénnen durch das Zeichen 267 StVO
in Verbindung mit dem Zusatzzeichen
1022-10 StVO "unechte" Einbahnstra-
Ren eingerichtet werden.

Besondere Beachtung muissen die
Einmindungsbereiche finden, wo dem
Kraftfahrer durch entsprechende
Markierung eines Radfahrstreifens,
oder eine bauliche Abtrennung ver-
deutlicht werden muss, dass Gegen-
verkehr auftreten kann. Das Zeichen
220 StVO "Einbahnstralie" ist bei
,2unechten“ Einbahnstral’en zu beseiti-
gen.

Eine Mindestbreite der Fahrbahn ist zu
garantieren, wobei aber auf langeren
Streckenabschnitten mdglichst Aus-
weichstellen fir die Begegnung von
Kfz und Fahrradern vorgesehen
werden sollten.

An Knotenpunkten rechnen einige
Verkehrsteilnehmer nicht mit Radfah-
rern entgegen der Einbahnstral3e,
daher missen alle Knotenpunkte
Ubersichtlich und eindeutig gestaltet
sein. Neben der 0.g. deutlichen
Kennzeichnung der fir Radfahrer
gedffneten Einbahnstralte an den
Zufahrten bedarf es ggf. zusatzlich
einer Verdeutlichung, vor allem der
Vorfahrtsregelung ,rechts-vor-links®
durch entsprechende Markierung.
Dazu sollte fiir die Fahrtrichtung des
Radverkehrs eine Haltlinie mit einer
seitlichen kurzen Leitlinie und einem
Piktogramm markiert werden.
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Radwegefiihrung an Knotenpunkten
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An Knotenpunkten sind die Sicht-
verhéltnisse zwischen Kraftfahrern
und Radfahrern von hoher Bedeutung.
Besonders an Knotenpunkten ohne
Lichtsignalregelung sind nicht abge-
setzte Radfahrerfurten oder Radfahr-
streifen gunstig. Durch das Vorziehen
der Radwege an den Fahrbahnrand
(mind. 10 m vorher) werden Radfahrer
flr abbiegende Kraftfahrer deutlich
erkennbar, und die Vorfahrtberechti-
gung der Radfahrer wird deutlich.

Um das Warten querender Fuldganger
auf dem Radweg zu vermeiden, ist
das Absenken des Bordsteinradweges
auf eine Fahrbahnhohe 2 bis 3 m vor
dem Rand des untergeordneten
Knotenpunktarmes empfehlenswert.
Es entsteht ein Bord zwischen Geh-
und Radweg und somit eine Leitlinie
fur FuRganger.

Fir linksabbiegende Radfahrer wird
am Ende der Radfahrerfurt auf der
Fahrbahn rechts (oder links) der Furt
eine Aufstellflache markiert. Durch
eine entsprechende Beschilderung
kann diese Verkehrsflihrung an
Knotenpunkten mit bedeutendem
linksabbiegenden Radverkehr ver-
deutlicht werden.

Bei weit abgesetzten Radfahrerfurten
sind Radfahrer haufig aufderhalb des
Blickfeldes der Kraftfahrer. Nachteilig
ist, dass abbiegende Kraftfahrer weit
abgesetzte Furten eventuell nicht mehr
als zur durchgehenden Straf3e gehdrig
betrachten und den Vorrang der
Radfahrer daher missachten.
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Radwegefiihrung an Knotenpunkten
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Eine Absetzung von mehr als 5,00 m
vom Fahrbahnrand erlaubt die Auf-
stellung eines abbiegenden Kraft-
fahrzeuges vor dem Radweg, ohne
geradeausfahrende Fahrzeuge zu
behindern. Aus Grunden der Lei-
stungsfahigkeit kann eine weit abge-
setzte FUhrung des Radweges an
Knotenpunkten mit Lichtsignalanlage
sinnvoll sein.

Werden Radfahrer auf Radfahrstreifen
gefihrt, kommt neben der indirekten
Flhrung linksabbiegender Radfahrer
auch die direkte Fuhrung in Betracht.

Die direkte Fihrung mit besonderen
Linksabbiegestreifen entspricht An-
sprichen und Verhalten von Radfah-
rern am ehesten, weil sie Umwege und
Wartezeiten vermeidet und der ideal-
typischen Fahrlinie der Radfahrer
entspricht.

Die direkte Fihrung mit freiem Ein-
ordnen und freiem Fahrstreifen-
wechsel sollte aber nur dort angewen-
det werden, wo Radverkehr zum
allgemeinen Verkehrsgeschehen
gehdrt und diese Fahrpraxis sowohl
bei Radfahrern als auch bei Kraftfah-
rern Ublich ist. Beim Einordnen sollte
héchstens ein Kfz-Fahrstreifen tber-
quert werden mussen. Bei hohen
Anteilen ungeubter und schutz-
bedurftiger Radfahrer ist das freie
Einordnen zu vermeiden.

Ein geschutztes Einordnen mit vollem
Lichtsignalschutz ist nur bei einer
Radfahrschleuse gewahrleistet.
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Radwegefiihrung an Kreisverkehrsplatzen

Im Gegensatz zu grof3en, mehrstreifi-
gen Kreisverkehrsplatzen eignen sich

\ / kleine einstreifige Kreisver-
VQ/ kehrsplatze fir Radfahrer.

\~ - . .\«-/ Die Radfahrer sollten innerhalb des

W Kreisverkehres im Mischverkehr auf

’ der Fahrbahn geflihrt werden. Deshalb
endet bzw. beginnt eine eventuell
getrennte Radfahrerflihrung rechtzeitig
vor bzw. nach dem Knotenpunktarm.
Fir die Aufldsung eines Radfahrstrei-
— fens bietet sich der Ubergang in einen
Angebotsstreifen von ca.10 bis 20 m
Lange an. Im Bereich des Fahrbahn-
teilers nutzen Kfz und Radfahrer
bereits die gleiche Fahrbahnflache.

ca.10m

Nur bei Zweirichtungsradverkehr ist
die Fihrung auf Radwegen auf’en um
den Kreis herum auch beim Kreisver-
kehr zweckmafig.

6.4 Radverkehrsnetz

Bild 6-3 zeigt das an die Ortlichen Gegebenheiten angepasste Radverkehrsnetz in
Neukirchen-Vluyn. Das Radverkehrsnetz unterscheidet nach

. Radwegen auf dem Hochbord, farbig abgesetzt vom Gehweg (Bord-
steinradweg),

. kombinierten (gemeinsamen) Geh-/Radwegen auf dem Hochbord,

o Radfahrstreifen, die auf der Fahrbahn abmarkiert sind und die vom Kfz-
Verkehr nicht zu Uberfahren sind,

. Schutzstreifen (Angebotsstreifen) fir Radfahrer auf der Fahrbahn, die (im
Ausnahmefall) vom Kfz-Verkehr Uberfahren werden,

. selbstandig gefuhrten Radwegen (teilweise kombiniert mit Gehwegen) und
Wirtschaftswegen,

o fahrradfreundlichen Straen (verkehrsberuhigte Bereiche, Straflen innerhalb
von Tempo 30-Zonen, Strallen mit relativ geringer Kfz-Verkehrsbelastung)
sowie auch

o Fahrradstral3en, wo der Radverkehr die bevorrechtigte Verkehrsart ist.
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Insbesondere an den Hauptverkehrsstral3en stellt sich die Frage, ob der Radver-
kehr zusammen mit dem FuRganger auf dem Hochbord oder mit dem Kfz-Verkehr
auf der Fahrbahn geflhrt werden soll. Die in Neukirchen-Vluyn vielfach tblichen
kombinierten Geh- und Radwege haben in der Vergangenheit haufig zu Konflikten
zwischen Fufigangern und Radfahrern gefiihrt. Tatsachlich fahren trotz einer
Ausweisung als kombinierter Geh- und Radweg viele Radfahrer nicht auf dem
Hochbord, sondern nutzen die Fahrbahn. Diese Konflikte sind dort aufzulésen, wo
starker FuRganger- und Fahrradverkehr zusammentreffen, das heif3t insbesondere
in dicht bebauten Bereichen. Der Grundsatz, Rad- und Kfz-Verkehr moglichst zu
separieren und somit die Radfahrer auf dem Hochbord zu fiihren, wird in Zukunft
differenziert. Radfahrer sollen jeweils dort gefuihrt werden, wo die Umstande daftr
am besten sind. Wichtigste Kriterien sind die jeweiligen Verkehrsmengen im
Fahrrad- und Kfz-Verkehr und die Gestaltung der Stral3e.

Im Hauptverkehrsstraliennetz werden auf den hoher belasteten Strallen Bordstein-
radwege vorgesehen, Dort, wo die Fahrbahnbreite es zuldsst, sind Radfahrstrei-
fen die kostenglnstigere Mallnahme. Allerdings muss die Fahrbahn einen Min-
destquerschnitt von 8,50 Metern haben. Durch den Einsatz von Angebotsstreifen
entstehen flexibel nutzbare Querschnitte. Der Radverkehr fahrt am Fahrbahnrand
auf dem Angebotsstreifen, der weitgehend frei vom Pkw-Verkehr ist, wahrend sich
der Kfz-Verkehr zur Mitte der Fahrbahnflache orientiert. Bei den selteneren Be-
gegnungsfallen Bus/Bus oder Lkw/Lkw kénnen die Angebotsstreifen zum Auswei-
chen genutzt werden. In einer Untersuchung in Bad Homburg v.d.Hoéhe flr das
hessische Ministerium flr Wirtschaft, Verkehr, Technologie und Europaangele-
genheiten hat unser Planungsblro keine Einschrankungen der Verkehrssicherheit
feststellen kénnen. Es konnte vielmehr nachgewiesen werden, dass die Angebots-
streifen bei den untersuchten Randbedingungen bezlglich StralRenraumbreiten,
Kfz- und Radfahrerbelastungen sowie Kfz-Zusammensetzung nicht nur zu erhebli-
chen Verbesserungen der Situation flr Radfahrer beitragen kénnen, sondern sich
auf die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer und auf das Umfeld der Stral3e positiv
auswirken. Insbesondere sinkt das Geschwindigkeitsniveau im Kfz-Verkehr, und
der gesamte Verkehrsablauf wird insgesamt gleichmaRiger und reibungsarmer.
Ahnliche Erfahrungen werden beispielsweise in Briihl und Hilden in Nordrhein-
Westfalen gemacht.

FahrradstraBen sind Sonderwege fir den Fahrradverkehr, die eine besondere
Attraktivitat bieten. In Neukirchen-Vluyn sollen Fahrradstraflen im Zuge von Haupt-
routen geschaffen werden. Wirtschaftswege, AnliegerstraRen und StralRen in
Tempo 30-Zonen sollen als FahrradstralRen ausgewiesen werden. Die Einrichtung
von FahrradstralRen bildet ein wichtiges Instrument, um Radverkehr im Stadtbild
prasent erscheinen zu lassen.
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Die im einzelnen vorgesehenen MalRhahmen im Radverkehrsnetz von Neukirchen-
Vluyn sind in der nachfolgenden Tabelle 6-1 zusammengestellt.

Stadtteil

Viuyn-
busch /
Rayen /
Hoch-
kamer

Neu-
kirchen

Strale

Eyller StralRe
(L 491)

Geldernsche
StralRe (L 474)

Gulixweg

Hochkamerstralte
(K9)

Andreas-Bram-
StralRe (L 398 und
K2)

Bendschenweg

Geldernsche
Strale (L 474)

Hans-Bockler-
StralRe

MaBnahmen

Fortfihrung des einseitigen, kombinierten Geh- und
Radweges nordlich des Bergweges bis zur Stadtgrenze
Kamp-Lintfort.

Der einseitigen Zwei-Richtungsradweg, der innerhalb
der OD Rayen geschaffen worden ist, ist auRerhalb der
OD fortzuflihren.

Die Hauptroute von Rayen nach Vluyn besitzt in ihrem

Ausbau bereits eine besondere Qualitat, die durch eine
Ausweisung als Fahrradstral3e (Kfz-Anlieger frei) noch
gesteigert werden kann.

Innerhalb der Ortsdurchfahrt Hochkamer soll der
Radverkehr nicht in Kombination mit dem FuRganger
auf dem schmalen Hochbord gefiihrt werden. Das
Radfahren auf der Fahrbahn wird zugelassen, gleichfalls
auch auf dem Hochbord durch Verkehrszeichen 241
StVO in Verbindung mit Zusatzschild 1022-10 (Radfahrer
frei).

Der einseitige Geh- und Radweg soll nérdlich der Stralle
Paschenfurth bis in das Gewerbegebiet Genend fortge-
setzt werden. Die Signalisierung des Knotenpunktes mit
der Geldernschen Stral’e hat Radfahrer und FulRganger
zu berucksichtigen. Querungshilfen sind am Knoten-
punkt mit dem Neukirchener Ring (zukiinftig Kreisver-
kehr), an der Paschenfurth sowie an der Poststralle
einzurichten.

Ausbau von Hochbordradwegen zwischen Max-von-
Schenkendorf-Str. und Krefelder Str., Sanierung der
vorhandenen Radwege.

Langfristig Ausbau eines einseitigen kombinierten Geh-
und Radweges auf der stdlichen Seite zwischen
Lintforter Strafle und Moers-Hiilsdonk.; Einrichtung von
Querungshilfen an der Dongstral3e (Halde Norddeutsch-
land) und Weserstrafde / Alte Muhle (Freizeitbereich
Muhlenfeld, Gewerbegebiet Genend)

Abmarkierung von Angebotsstreifen zwischen Lauken-
und Ernst-Moritz-Arndt-StralRe
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Stadtteil

Strale

Krefelder Stralle
(L 398)

Lindenstralte

Lintforter StralRe
(L 476)

Neukirchener Ring

Niederrheinallee
(L 140)

Trixweg

Wiesfurthstralle

Zechengelande
Niederberg

MaBnahmen

Abmarkierung von Angebotsstreifen zwischen Nieder-
rheinallee und Bendschenweg; gleichzeitig wird das
Radfahren auf dem Hochbord freigegeben. Neuordnung
des Parkens. Querungshilfen am Klingerhuf, am
Grotfeldsweg und am Bendschenweg. Langfristig
Ausbau eines einseitigen kombinierten Geh- und
Radweges vom Bendschenweg bis zur L 475 mit
Anbindung der Auskiesungsflache (Freizeitsee).

Querungshilfe BoschheidestralRe zur Sicherung einer
Radwegeverbindung aus dem Bereich des ehemaligen
Zechengelandes in den nérdlichen Freizeitbereich.
Aufhebung des kombinierten Geh-/Radweges 6stlich
des Neukirchener Ringes, stattdessen: Zulassung des
Radfahrens auf der Fahrbahn und Ausschilderung
.Gehweg, Radfahrer frei®

Schaffung eines eigenstandigen Geh- und Radweges an
der ostlichen Fahrbahnseite von der Geldernschen
Stralle nach Kamp-Lintfort und langfristig bis zur
Tersteegenstralie.

Fortfihrung der Radfahrstreifen von der Lindenstralie
bis zur Andreas-Bram-StraRe. Querungshilfen (Kreis-
verkehre) mit der Andreas-Bram-Strale (L 398) und der
Niederrheinallee (L 140)

Ausbau beidseitiger Radverkehrsanlagen entweder als .
Hochbordradwege oder Radfahrstreifen. Querungshilfen
am SB-Markt, Neukirchener Ring (Kreisverkehr),
Grevenstralle (Sparkasse)

Ausbau einer Wegeverbindung im Zuge der Nord-Sud-
Hauptroute. Dazu muss ein Geh- und Radweg entlang
des Ophulsgrabens zum Weimannsweg neu ausgebaut
werden.

Ausbau eines kombinierten Geh- und Radweges zur
Andreas-Bram-Strafle mit Querungshilfe zur Paschen-
furth

Ausbau der Nord-Sud-Straenverbindung zwischen
Tersteegenstralie und Niederrheinallee und zum
Bendschenweg mit Hochbordradwegen.
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Stadtteil

Niep

Viuyn

Strale

Krefelder StralRe
(L 475)

Nieper StralRe

Bahntrasse

FeldstralRe
Friesenweg

HartfeldstralRe

InneboltstralRe

Lintforter StralRe
(L 476)

Niederrheinallee
(L 140)

MaBnahmen

Ausbau eines kombinierten Geh- und Radweges parallel
zur Bahnstrecke zwischen der Hans-Béckler-Straf3e und
dem geplanten zentralen Bereich auf der Suidflache.
Ausweisung eines kombinierten Geh- und Radweges
von der Tersteegenstr. durch das Landschaftsband,
Uber den zentralen Bereich bis zum Bendschenweg.

Ausbau eines einseitigen Geh- und Radweges in der
Ortsdurchfahrt Niep; Erganzung der fehlendenden
Teilstliicke im Zuge der L 475.

Ausbau eines kombinierten Geh- und Radweges zur
verkehrssicheren Ausgestaltung der Hauptroute Kamp-
Lintfort — Rayen — Vluyn — Niep — Krefeld.

Ausbau eines Geh- und Radweges auf der Bahntrasse
vom Bahnhof Vluyn bis nach Rheurdt und Sevelen

Ausweisung als Fahrradstralie
Ausweisung als Fahrradstralie Ostlich Feldstrale

Ausbau von Hochbordradwegen; kurzfristig: Angebots-
streifen und Gehweg fur Radfahrer freigeben

Zwischen Hartfeldstral3e und Diesterwegstrale: Abmar-
kierung eines Angebotsstreifen auf der nordwestlichen
Seite und Sanierung des Radweges auf der sidwestli-
chen Seite, Anlage einer Querungshilfe an der Diester-
wegstralle.

Ruckbau aller frei laufenden Rechtsabbiegefahrstreifen
zur Sicherung der Radverkehrsachse Tersteegenstralie;
aus Leistungsfahigkeitsgrinden sind diese nicht erfor-
derlich.

Ausbau beidseitig kombinierter Geh- und Radwege von
der Schéttenstr. bis zur Neufelder Strale bzw. an der
Nordseite bis zum Netz um Schlo3 Bloemersheim;
Aufhebung des kombinierten Geh- und Radweges im
Zentrum von Vluyn zwischen BahnhofstraRe / Kirchplatz
und Springenweg;
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Stadtteil Strale MaBnahmen

Anlage von Radwegen im Ortskern zwischen Springen-
weg und Knoten Trox; Verhinderung des Parkens auf
der Fahrbahn am Von-der-Leyen-Platz und Integration
des Radverkehrs in eine ,weiche“ Trennung auf der
Fahrbahn.

Ausbau beidseitiger Hochbordradwege zwischen Trox
und Neukirchen.

Nieper StralRe Anlage eines einseitigen kombinierten Geh- und Rad-
weges sudlich des Kreisverkehrs mit der Inneboltstral’e

Roosenstralle Abbau der Schwellen (besser: Berliner Kissen) zur
Beseitigung der Behinderungen fiir den Radverkehr.

Vluyner Sidring Ausbau von Radwegen zwischen Terniepenweg und
Vutzkreisel sowie zwischen Trox und Hartfeldstral3e;
Anlage einer Querungshilfe am Knotenpunkt Ternie-
penweg

Weistrasse Ausweisung als Fahrradstralie
Tabelle 6-1: MalRnahmen fur den Radverkehr

Die Bilder 6-4 bis 6-6 zeigen beispielhaft einige Straflenquerschnitte in Neukir-
chen-Vluyn mit den vorgeschlagenen Radverkehrswegen.
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6.5

Fahrradabstellanlagen

An den wichtigen Zielen des Radverkehrs (Geschéaftszentren, Schulen, Sport- und
Freizeitanlagen, Friedhofe...) sollen ausreichende und sichere Fahrradabstell-
anlagen vorhanden sein. Auch im 6&ffentlichen Straldenraum, zum Beispiel im Zuge
der Niederrheinallee und an wichtigen Haltestellen des Buslinienverkehrs sollen
dezentral kleinere Fahrradabstellanlagen angelegt werden.

Fahrradabstellanlagen

Aufsicht: ¢

Vorderradhalter

Anlehnbugel

Abstellanlagen fir Fahrrader sollen
gewabhrleisten, dass ein diebstahlsi-
cheres Abschliel3en des Fahrrades an
der Abstellvorrichtung mdglich ist.
Mindestvoraussetzung ist die Mdoglich-
keit, den Fahrradrahmen und mindes-
tens ein Laufrad mit einem Bi-
gelschloss oder einem Kabelschloss
am Fahrradstander anschlie3en zu
konnen. Fahrradstander, die nur eine
Vorderradhalterung besitzen, sind nur
flr das kurzzeitige Abstellen des
Fahrrades geeignet.

Das Grundproblem der Vorderradhal-
ter ist, dass Reifen unterschiedlicher
Starke darin Platz finden miissen , so
dass es zu Instabilitaten kommen
kann, die ein Umkippen bewirken
kénnen. Ein diebstahlsicheres An-
schlief3en ist nicht méglich, so dass
Anlehnbligel die bequemste und
sicherste Abstellart sind.

Der AnschlieRvorgang muss bequem
und einfach handhabbar sein. Der
seitliche Abstand der Fahrradstander
sollte mindestens 70 cm betragen. Der
Bewegungsspielraum muss aus-
reichen, um Beschadigungen der
Rader und Verschmutzung der Klei-
dung auszuschlief3en.

Durchschnittlich sind rund 2 gm Flache
pro Fahrrad auf einem qualifizierten
Abstellplatz zu veranschlagen.
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Fahrradabstellanlagen

Flachenbedarf von Anlehnbugeln

44130 + B0 = 60O

210 | 120

o© &\BIJ(E AND RIDE J,

x|

Fahrradabstellanlagen sollen grund-
satzlich so installiert sein, dass sie
leicht einsehbar sind, um ungestortes
Arbeiten von Dieben zu verhindern
(Sozialkontrolle).

Den besten Schutz vor Vandalismus
und (Teile-)Diebstahl kbnnen neben
bewachten Anlagen nur sogenannte
Fahrradboxen bieten. Aufgrund des
Platzbedarfs und der schwierigen
gestalterischen Integration kommt die
Box nur begrenzt zum Einsatz.

An OPNV-Haltestellen gelegene
Abstellanlagen fir die Bike-and-Ride-
Nutzung stellen besondere Anforde-
rungen an den Schutz der Fahrrader
vor Diebstahl und schlechter Witte-
rung. Als Bestandteil des 6ffentlichen
Raumes tragen Bike-and-Ride-An-
lagen auch zu dessen Erscheinungs-
bild bei. Aus diesem Grund ist es erfor-
derlich, funktionale und gestalterische
Erfordernisse von Abstellanlagen in
das stadtebaulich — stadtgestalterische
Umfeld zu integrieren.

In Strallenrdumen mit Geschaftsnut-
zungen sollten mehrere kleinere Fahr-
radabstellanlagen angelegt werden.
Auf einem Pkw-Parkplatz kénnen
mindestens 7 Fahrrader abgestellt
werden.
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Bei Inbetriebnahme der NiederrheinBahn Neukirchen-Viuyn — Moers — Duisburg flr
den Personenverkehr sollten die drei Bahnhofe Viuyn, Niederberg (Dicksche
Heide) und Neukirchen mit Bike-and-Ride-Anlagen ausgerustet werden. Aber auch
an zentralen Bushaltestellen ist es sinnvoll, ein begrenztes Angebot von Fahrrad-
abstellplatzen anzubieten. Insbesondere die Haltestellen der Schnellbuslinie SB 10
bieten sich dafiir an, aber auch andere wichtige Haltestellen, an denen das not-
wendige Platzangebot besteht. Folgende Haltestellen werden fiir die Schaffung
von Fahrradabstellplatzen mit einer besonderen Qualitat (Uberdachte Anlagen)
vorgesehen:

e Sdring in Vluyn (Buslinien SB 10, 912, 929),
e Troxin Vluyn (Buslinien SB 10, 912),

e Etzoldplatz (Buslinie 912),

e MittelstraRe / Rathaus (SB 10, 7),

e Sparkasse (SB 10, 7, 912, 929).

Auch in den Stadtteilzentren besteht derzeit kein qualitativ ausreichendes Stell-
platzangebot fur Fahrrader. Statt an den angebotenen Vorderradhaltern sieht man
Fahrrader stattdessen z.B. an Schildermasten, Werbetrdgern u.a. angekettet.
Zusatzliche und moderne Anlagen sind an folgenden Standorten erforderlich:

e Vluyner Platz,

e  Friedhof Vluyn,

e Hauptschule Diesterweg,

e Zentrum Neukirchen (Hochstralte, Sparkasse),
e  Friedhof Neukirchen.

6.6 Wegweisungssystem

Mit der Einflhrung des landesweiten Radverkehrsnetzes NRW (siehe Kapitel 6.1)
wird auch ein einheitliches Wegweisungssystem eingefiihrt, das die bestehende
Vielfalt unterschiedlicher Schildertypen der Radwegweisung ersetzen soll. Die
zugrunde liegende Systematik wurde durch die Forschungsgesellschaft flir Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV) im Jahr 1998 mit dem ,Merkblatt zur wegwei-
senden Beschilderung flr den Radverkehr erarbeitet und wird nun flachende-
ckend umgesetzt.

Das landesweite Radwegenetz wird durch die kommunalen Netze und Themenrou-
ten erganzt. So kdnnen in die Beschilderung auch die Haupt- und Nebenruten des
Radwegenetzes Neukirchen-Vluyn aufgenommen werden.
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Radverkehrswegweisung

Die Radverkehrswegweisung wird mit
rechteckigen Pfeilwegweisern oder

Tabellenwegweisern in roter Schrift auf
Moers 10,0 weiflem Grund ausgeschildert.
Neukirchen 6,0 Die Schilder weisen in der Regel auf

die ndchste Nachbargemeinde als
Fernziel sowie auf dazwischen liegen-

Pfeil [
ellwegweiser de Orte als Nahziele.

A\ Schaephuysen 8,0 Zwischenwegweiser stellen an Weg-
3® Schloss Bloemersheim 2.4 gabelungen und Abzweigungen die
Fahrtrichtung dar und bestatigen in

regelmafligen Abstanden dem Rad-
fahrer, dass er sich auf einer ausge-
wiesenen Radroute befindet.

4\ Zusétzlich ist die Méglichkeit gegeben,
Themenrouten durch Einschlibe von

Tabellenwegweiser

Piktogrammen auszuweisen.

Zwischenwegweiser

Besonders wichtig ist die Ausschilderung von Nebenverbindungsstrecken, die
abseits der stark befahrenen Hauptverkehrsstrallen verlaufen, um sie den Radfah-
rern bekannt zu machen.

Die Radwegweisung sollte somit auch die wichtigsten innerstadtischen Ziele (Orts-
teilzentren, Freizeit- und Sportanlagen, ...) umfassen. Auch Themenrouten fir das
Radwandern wie die Radroute im Zuge des ,Baumkreises“ des Landschaftsparks
Niederrhein oder die Rheinterassen-Tour sind durch Piktogramme, die an den
Wegweisungsschildern befestigt werden, aufzunehmen.

6.7 Hinweise und Strategien zur Forderung des Radverkehrs

Die Stadt Neukirchen-Viuyn bietet von der Stadtgrée und der Topographie her
gute Randbedingungen fir den Fahrradverkehr. Durch den im VEP vorgesehenen
Ausbau des Radwegenetzes und der zugehérigen Infrastrukturen (Abstellanlagen,
Wegweisung) ergibt sich ein flachendeckendes und sicheres Radverkehrsnetz. Zur
Steigerung des Radverkehrsanteils sind neben diesen "technischen Malknahmen"
begleitende Malinahmen aus den Bereichen Marketing und Imagewerbung im
Rahmen der Offentlichkeitsarbeit zum VEP notwendig. Dazu kénnen im einzelnen
folgende Mal3nahmen beitragen:
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Kontinuierliche Presseinformation der Burger tber vorhandene und neue
Radverkehrsanlagen in Neukirchen-Vluyn und Uber die Nutzungsmaoglichkei-
ten und Vorteile des Radfahrens.

Offizielle und werbewirksame Einweihungen von neuen Radverkehrsanlagen
durch geeignete Persdnlichkeiten.

Herausgabe eines Radverkehrs-Stadtplanes fur das Stadtgebiet von Neukir-
chen-Vluyn und die umliegenden Gemeinden bzw. von Faltblattern zu den

Themenrouten im Zuge des Radwandernetzes.

Positive Imagewerbung, z.B. durch eine "Rat-Tour" bekannter Neukirchen-
Vluyner Personlichkeiten.

Veranstaltung von Fahrradtagen mit Radtouren, Fahrradausstellungen etc.
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7.
71
711

Nach

Offentlicher Personennahverkehr
Planungsgrundsatze
Grundsatze der Angebotsgestaltung

dem Gesetz fir den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-

Westfalen (OPNVG NRW) ist der éffentliche Personennahverkehr eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge. Dabei sollen u.a. folgende wichtige Grundsatze berlck-
sichtigt werden:

Das Eisenbahnnetz ist als Grundnetz flr eine leistungsfahige und bedarfs-
gerechte verkehrliche ErschlieBung zu erhalten. Es ist insbesondere bei un-
befriedigend genutzten Strecken des Schienenpersonen- und Guternah-
verkehrs darauf hinzuwirken, dass alle Mdglichkeiten zur technischen und
organisatorischen Verbesserung des Verkehrsangebotes und zur Steigerung
des dadurch erreichbaren Verkehrsaufkommens auf der Schiene ausge-
schépft werden. Zur Vermeidung der Stilllegung von Eisenbahninfrastruktur-
einrichtungen soll auf die Grindung von Eisenbahninfrastrukturbetreibern
regionaler Art hingewirkt werden.

In allen Teilen des Landes ist eine angemessene Bedienung durch den
OPNV zu gewahrleisten. Die dazu notwendige Zusammenarbeit des Landes,
der kommunalen Gebietskérperschaften und der Verkehrsunternehmen des
OPNYV in Verkehrsverbiinden ist mit dem Ziel weiterzuentwickeln, durch ko-
ordinierte Planung und Ausgestaltung des Leistungsangebotes, durch ein-
heitliche und nutzerfreundliche Tarife, durch eine koordinierte Fahrgastinfor-
mation sowie durch einheitliche Qualitdtsstandards die Attraktivitdt des
OPNV zu steigern.

In den Gebieten mit Uberwiegend landlicher Raumstruktur soll eine ange-
messene Verkehrsbedienung durch koordinierte Bus-/Schienenkonzepte si-
chergestellt werden. Notwendig ist ein Grundnetz von Schienenverbindun-
gen, auf das die Busnetze mit dem Ziel ausgerichtet werden, eine Verbin-
dung zwischen den Gemeinden entsprechend ihrer zentraldrtlichen Verflech-
tung sicherzustellen.

Bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV sollen bei geringer Nachfrage
die Méglichkeiten alternativer Bedienungsformen wie Rufbus, Sammeltaxen,
Birgerbusse genutzt werden.
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. Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge
sowie des Angebotes des OPNV sind die Belange insbesondere von Perso-
nen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, zu berticksichtigen.

o Den Belangen von Personen, die Kinder zu betreuen haben, Kindern und
von Fahrradfahrern ist bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV in ge-
eigneter Weise Rechnung zu tragen.

Die grundlegende Zielsetzung des vorliegenden Verkehrsentwicklungsplans
fur die Stadt Neukirchen-Vluyn besteht in der Starkung und Attraktivierung
eines konkurrenzfihigen OPNV. Dazu ist es notwendig, das bestehende Verla-
gerungspotential fir den OPNV auszuschdpfen und den zu erwartenden Verkehrs-
zuwachs auf den Umweltverbund zu lenken. Dies kann nur gelingen, wenn der
OPNV als System ausgebaut wird, das allgemein verfiigbar ist und sich an den
Winschen der vorhandenen und potentiellen Fahrgaste orientiert. Dazu gehort als
wesentliche Stlitze auch die Reaktivierung des SPNV.

Fir ein Hoéchstmall an Benutzerfreundlichkeit ist eine Vielzahl von Einflissen
verantwortlich. Neben der allgemeinen ErschlieBungs-, Verbindungs- und Bedie-
nungsqualitdt gehdren dazu eine bessere Vernetzung des OPNV mit dem FulR-
und Radwegenetz (Bike-and-Ride) und dem Autoverkehr (Park-and-Ride), die
Anschlusssicherung der Verkehrsmittel des OPNV untereinander, Schnelligkeit
und Zuverlassigkeit sowie die Aufenthaltsqualitat an den Haltestellen. Durch eine
entsprechende Offentlichkeitsarbeit muss das OPNV-Angebot umfassend und
Uberzeugend prasentiert werden, wobei die positive Darstellung des Leistungsan-
gebotes von entscheidender Bedeutung ist.

71.2 Anspriiche der Fahrgaste

Im Mittelpunkt aller Aktivitdten der Aufgabentrédger des OPNV sollte immer der
Kunde stehen. Nur wenn die Bedrfnisse der (potenziellen) Fahrgaste bekannt
sind und durch ein angepasstes Angebot darauf reagiert wird, kann der 6ffentliche
Personennahverkehr als fortschrittliche, leistungsfahige und umweltgerechte
Alternative zum Pkw fest im Bewusstsein der Menschen verankert werden.

Nur 5,5 % aller Wege der Burgerinnen und Birger von Neukirchen-Viuyn werden
mit dem OPNV zurlickgelegt. Haushaltsbefragungen aus dem Bereich des VRR
zeigen, dass mindestens ein Drittel aller Wege mit dem OPNV zurlickgelegt
werden kénnten und nur subjektive Griinde einer OPNV-Nutzung entgegenstehen
(Socialdata: Mobilitét beginnt im Kopf - Verhalten, Einschédtzungen, Chancen fiir
den OPNV, 1997). Durch geeignete MaRnahmen der Information, Kommunikation
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und Motivation lie3e sich ein grof3er Teil dieser potenziellen Fahrgaste gewinnen.

Als Grinde fur die Nicht-Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel werden immer wieder
die Reisezeit, die Problematik des Umsteigens, der Komfortvorteil des Pkw (kurze-
re Zu- und Abgangszeiten, Sitzplatzgarantie ...) und Kostengriinde genannt. Aber
auch Aspekte der Sicherheit, der Haltestellenausstattung (Wetterschutz, Sitzplatze,
Information), der Bedienungsfreundlichkeit und der allgemeinen Kundenorientie-
rung werden angesprochen.

Im folgenden sollen die Planungsgrundsatze aufgezeigt werden, die dazu beitra-
gen sollen, den OPNV in Neukirchen-Vluyn nicht nur attraktiv zu erhalten, sondern
auch noch weiteres Fahrgastpotential zu aktivieren.

e Differenziertes Bedienungssystem

OPNV muss als Gesamtsystem begriffen und gefordert werden, wobei aber
differenzierte Bedienungsformen die unterschiedlichen Anforderungen im &ffentli-
chen Verkehr sowohl in der Region als auch zwischen den einzelnen Stadtteilen
und in der Flache erfillen. Der Regionalverkehr wird derzeit nur durch den Bus
gebildet. Mittel- bis langfristig ermdglicht die Reaktivierung der Bahnstrecke Moers
— Vluyn einen Schienenpersonennahverkehr (SPNV), um Fahrgaste von/nach
Neukirchen-Vluyn attraktiv an die benachbarten Oberzentren und das Fernver-
kehrsnetz anzubinden.

Erganzend zum SPNV bedienen Regionalbusse die Region und sichern die
Anbindung an die benachbarten Mittel- und Unterzentren. Unndtiger Parallelver-
kehr zum SPNV ist zu vermeiden. Innerstadtisch sind neben einem Stadtbussys-
tem flexible Bedienungsformen (z.B. Linientaxi, Anrufsammeltaxi) in Hinblick auf
ihre Einsatzmdglichkeiten zu untersuchen, die flexibel auf die Bedirfnisse der
Fahrgaste reagieren kénnen.

e ErschlieBungsqualitat

Die Haltestellen des OPNV spielen im Gesamtsystem eine wichtige Rolle. Sie
stellen den Ubergang zwischen der Flachennutzung und dem OPNV-System her.
Bereits bei der Bauleitplanung ist die ErschlieRung durch den OPNV zu beriick-
sichtigen, damit neue Wohn- und Gewerbegebiete auch von Buslinien angefahren
werden kdnnen. Groflere Wohngebiete sind nur noch im Einzugsbereich attraktiver
OPNV-Haltestellen auszuweisen. Es wird angestrebt, alle Siedlungsbereiche mit
mehr als 250 Einwohnern bzw. einer entsprechenden Anzahl von Einwohner-
gleichwerten durch den Bus zu erschlie3en. Die maximale FuBwegeentfernung zur
nachsten Haltestelle soll 300 m nur in Ausnahmefallen Gberschreiten.
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e Verbindungsqualitat

Hauptziel eines attraktiven offentlichen Nahverkehrs ist die Sicherstellung der
guten Erreichbarkeit aller relevanten Ziele sowie die schnelle Uberwindung der
Distanzen sowohl im Stadt- als auch im Regionalverkehr. Hierzu gehdren insbe-
sondere gute Verbindungsmdglichkeiten zwischen Wohngebieten, Gewerbegebie-
ten, Schulstandorten, Einkaufszentren, Freizeitzentren etc. Kurze Fahrzeiten und
haufige Bedienung sind die Anforderungen des Fahrgastes. Diese sind abzuwagen
mit den Erfordernissen aus der vorhandenen und geplanten Flachennutzung und
der notwendigen wirtschaftlichen Betrachtungsweise der Verkehrsbetriebe und des
Aufgabentragers.

Die Buslinien sollen Uber die gesamte Betriebszeit einen mdglichst einheitlichen
Verlauf besitzen, damit das Angebot fir den Fahrgast liberschaubar ist. Um neue
Kundenpotenziale ansprechen zu kdénnen, muss das Angebot einfach, Ubersicht-
lich und einpragsam strukturiert sein. Angestrebt wird die Verbindung aller Stadttei-
le untereinander, so auch die Anbindung der sudlichen Ortsteile (Niep, Luit, Sus-
selheide) an die Ubrigen Stadtgebiete.

Um akzeptable Reisezeiten zu erreichen, sind die Buslinien moglichst direkt zu
fUhren.

e Bedienungsqualitat

Far die Buslinien in Neukirchen-Vliuyn wird grundsatzlich ein Taktverkehr ange-
strebt. Die werktagliche Betriebszeit des Buslinienangebotes soll zwischen 05:00
und 24:00 Uhr sein. Samstags beginnt der Betrieb um 06:00 Uhr und sonntags
um 08:00 Uhr. Ausnahmen koénnen einen friheren Betriebsbeginn rechtfertigen.
Die Hauptverkehrszeit (HVZ) liegt werktags zwischen 06:00 und 20:00 Uhr und
samstags zwischen 08:00 und 16:30 Uhr.

Zur Hauptverkehrszeit sind die Stadtteile Vluyn und Neukirchen untereinander und
mit der Nachbarstadt Moers im Halbstundentakt zu verkntipfen. Die Mindestqualitat
im Linienverkehr stellt der Stundentakt dar. Fir die l&andlichen Bereiche sowie die
Schwachverkehrszeiten (SVZ) lasst sich aus wirtschaftlichen Grinden dieser
Bedienungsstandard nicht halten. Es ist aber eine Mindestbedienungsqualitat, zum
Beispiel durch bedarfsorientierte Bedienungsformen wie Anrufsammeltaxen,
sicherzustellen. Daneben gibt es noch eine Nebenverkehrszeit (NVZ), in der ein
Mindestbedienungsangebot angeboten wird.
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HVZ NVZ SvZ

Montag-Freitag 06:00 - 20:00 Uhr  05:00 - 06:00 Uhr  22:00 — 24:00 Uhr
20:00 — 22:00 Uhr

Samstag 08:00 - 16:30 Uhr  06:00 — 08:00 Uhr  06:00 — 08:00 Uhr
16:30 — 22:00 Uhr  22:00 — 24:00 Uhr

Sonntag - 08:00 — 22:00 Uhr  22:00 — 24:00 Uhr

Tabelle 7-1: Allgemeine Betriebszeiten im Buslinienverkehr

e Verkniipfungsqualitat

Insgesamt ist die Anzahl der Umsteigenotwendigkeiten zu minimieren, es sind
mdglichst viele Direktfahrten anzubieten. Die Hauptfahrbeziehungen bestehen
zwischen Neukirchen-Viuyn und Moers. Auch nach Duisburg besteht eine wichtige
Relation. Vor diesem Hintergrund ist ein reines Stadtbussystem in Hinblick auf
seine Sinnhaftigkeit zu Uberprifen. Die Trennung von Stadt- und Regionalverkeh-
ren erfordert in jedem Falle eine sorgfaltige Gestaltung der Verknlpfungspunkte
und Abstimmung der Bedienungssysteme.

Anspriche des Fahrgastes sind: Minimierung der Umsteigezeiten durch Abstim-
mung der Fahrplane auf den bedeutenden Relationen, hohe Plnktlichkeit zur
Gewabhrleistung der Anschlussbeziehungen, gute Aufenthaltsqualitdt, um das
Warten so angenehm wie mdglich zu machen, soziale Sicherheit und Informati-
onsmaglichkeiten.

e Haltestellenausstattung

Haltestellen sind das Verbindungsstiick zwischen Fahrgast und Verkehrstrager, ein
Ort des Aufenthalts (Warten auf den Bus) und haben die Aufgabe Informationen
zum OPNV (Fahrplan, Liniennetzplan, Tarife) zu vermitteln. Aufenthaltsqualitat
(Uberdachung, Sitzplatz) und soziale Sicherheit (u.a. durch Beleuchtung des
Wartebereiches) sind zu gewahrleisten. Erreichbarkeit und Zuganglichkeit der
Haltestellen missen attraktiv sein. Bei der Planung oder dem Umbau der Haltestel-
lenanlagen soll Ricksicht auf die Benutzung mit Rollstuhl, Kinderwagen und auch
Fahrradtransport genommen werden. Nicht zuletzt ist das Erscheinungsbild der
Haltestellen auch entscheidend fiir das Image des OPNV, da die Haltestelle ein
wichtiges Element des offentlichen Raumes darstellt. Deshalb ist auf ein moder-
nes, sauberes Erscheinungsbild hoher Wert zu legen.
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e Tarifgestaltung

Kundenorientierte und sachgerechte Tarife und Vertriebsformen sind wichtige
Anforderungen an den OPNV. Die Uberwindung der Trennung des Stadtgebietes
in drei Tarifzonen mit unterschiedlichen Preisstufen fur die Erreichbarkeit der
Nachbarstadt Moers gehort dabei ebenso zur Pflichtaufgabe wie ein attraktiver
Ubergangstarif zwischen VGN und VRR, um zum Beispiel auRer Duisburg auch
die anderen Ruhrgebietsstadte mit einem einzigen Fahrausweis erreichen zu
kénnen. Selbstverstandlich sollte ebenfalls die Anerkennung der Fahrkarten bei
der Deutschen Bahn AG sein.

e Marketing und Kundenservice

Der Kundenservice und die Information sind zu verbessern. Aufgrund der VRR-
Befragung (Socialdata: Mobilitat beginnt im Kopf - Verhalten, Einschatzungen,
Chancen fiir den OPNV, 1997) ist bekannt, dass ein erheblicher Teil der Nicht-
OPNV-Nutzer (rund 50 %) unzureichend Uber den OPNV informiert ist. Die Kun-
deninformation ist daher gleichzeitig Kommunikation der OPNV-Betriebe mit ihren
Kunden und damit auch ein Stiick Werbung fiir den OPNV. Die Méglichkeiten des
Marketing sind vielfaltig:

— In den Haushalten: Haushaltsbezogene Fahrplane und selbstverstandlich
haltestellenbezogene Fahrplane sowie personliche Fahrplan- und Tarifinforma-
tionsblatter; Informationsblatter als Zeitungsbeilage, Hauswurfsendung oder zur
Mitnahme an &ffentlichen Einrichtungen, Geschaften und Dienstleistungsunter-
nehmen.

— OPNV-Beratung in den Betrieben: (Stichwort: Firmenticket); Zusammenarbeit
mit den Gewerkschaften und Betriebsraten.

— An Haltestellen und Bahnhéfen: Deutlich lesbare namentliche Kennzeichnung
der Haltestellen, der dort verkehrenden Linien und der Linienziele; farbiger Li-
niennetzplan auf Stadtplangrundlage, Haltestellenumgebungsplan an zentralen
Haltestellen.

— Ein einheitliches Erscheinungsbild (Corporate Design) der Fahrzeuge und
Haltestellen stellt ein immer wiederkehrendes Erkennungsmerkmal dar und er-
hoht die Prasenz des OPNV im &ffentlichen Raum.
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7.1.3 Anspriiche besonderer Fahrgastgruppen

Wenngleich die Planungsgrundsatze die allgemeinen Bedurfnisse aller Fahrgaste
berlcksichtigen, sind einige Fahrgastgruppen gesondert zu betrachten, weil
aufgrund spezifischer Lebensumsténde bestimmte Eigenschaften des OPNV fir
diese ein besonderes Gewicht haben.

e Frauen

Fir Frauen hat der OPNV besondere Bedeutung, da sie einerseits immer noch
vielfach keinen eigenen Pkw zur standigen Verfligung haben, andererseits auf-
grund familidrer Verpflichtungsaufgaben taglich eine Vielzahl von Wegen zu
erledigen haben. Ein fiir Frauen attraktiver OPNV muss flexibel, sicher, komforta-
bel, schnell und zuverlassig sein. Bei Realisierung dieser Anspruche wird der
OPNV letztlich firr alle Fahrgéaste attraktiver.

Das spezifische Verkehrsverhalten von Frauen ist vielfach von einem komplexeren
Wegemuster gekennzeichnet als das der Manner. Die weithin noch tbliche Rollen-
verteilung in der Familie weist den Frauen neben Aufgaben im Haushalt und ggf.
der Berufstatigkeit weitere Aktivitdten wie das Bringen und Abholen von Kindern
und das Einkaufen zu. Daraus resultieren Anforderungen nach schnellen Beférde-
rungszeiten, kurzen Taktfolgen, guten Verknlipfungen der Linien und einem
flexiblen Angebot auch auf3erhalb der morgendlichen Spitzenstunde.

Besondere Anforderungen ergeben sich aus dem erhohten Sicherheitsbedarf von
Frauen, die in erhdhtem MalRe dem Risiko von Belastigungen und Bedrohungen
ausgesetzt sind. Lage und Gestaltung der Haltestellen mussen eine angstfreie
Warte- und Umsteigezeit - besonders in den Abendstunden - garantieren. Einen
hohen Stellenwert haben dabei das personliche Angstempfinden beeinflussenden
Merkmale der subjektiven Sicherheit. Die Einsehbarkeit und Beleuchtung aber
auch die Lage innerhalb eines belebten Umfeldes (Kombinationsnutzungen mit
Kiosk, Laden ...) sind wichtig.

Far Wege mit Kindern - im Kinderwagen bzw. auch mit Kindern im Kindergartenal-
ter - gelten besondere Anforderungen fir die Einstiegsmaglichkeiten in die OPNV-
Fahrzeuge. Fur Matter (und natirlich auch Vater) mit Kinderwagen bzw. kleinen
Kindern an der Hand muss ein leichter und sicherer Einstieg moglich sein. Nieder-
flurfahrzeuge und Hochborde sichern einen niveaugleichen Zugang zum Fahrzeug.
Im Bus muss ausreichender und sicherer Platz fur das Aufstellen der Kinderwagen
vorhanden sein. Festhaltemdglichkeiten (auch fur kleinere Kinder) sind im Ein-
stiegsbereich wichtig.
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e Kinder und Jugendliche

Gerade der Ausbildungsverkehr von Kindern und Jugendlichen macht einen
groRen Anteil der Fahrgaste im OPNV der Stadt Neukirchen-Vluyn aus. Ein ausrei-
chendes Platzangebot wird zu den Schulanfangs- und -endzeiten teilweise auch
zukinftig nur mit einem erhéhten Fahrzeugeinsatz (Einsatzwagen) sicherzustellen
sein. KomforteinbuRen sind in diesen Spitzenzeiten hinzunehmen, wenn OPNV
wirtschaftlich betrieben werden soll.

Neben der Anbindung des Schulzentrums an der Tersteegenstralle und der
Diesterweg-Hauptschule kommt dem Freizeitverkehr erhéhte Bedeutung zu.
Sportanlagen und Jugendeinrichtungen sind deshalb bei der Liniennetzplanung
und der Fahrplangestaltung zu bericksichtigen. Besondere Bedeutung bei der
Angebotsgestaltung am Wochenende sollte der Nachtverkehr finden. Hier wird die
Anregung an den Kreis Wesel als Aufgabentrager gegeben lber ein Nachtfahrten-
angebot nachzudenken.

Da die Erfahrung von Kindern und Jugendlichen mit dem OPNV pragend ist fir die
zukunftige Verkehrsmittelwahl als Erwachsene, sollte auf Transparenz von Linien-
netz und Fahrplan sowie ein modernes Erscheinungsbild von Fahrzeugen und
Haltestellen hoher Wert gelegt werden. In Zusammenarbeit mit den Schulen kann
auch eine padagogische Arbeit sinnvoll sein (z.B. im Rahmen einer Projektwoche
der Verkehrsunternehmen).

e Altere Fahrgiste

Auch flr altere Menschen gilt eine unterdurchschnittliche Pkw-Verfiigbarkeit. Um
ihre Mobilitét sicherzustellen, hat der OPNV eine hohe Bedeutung. Die Nutzung
findet vielfach aufierhalb der Hauptverkehrszeiten statt, so dass auch zur Neben-
verkehrszeit (z.B. an Sonn- und Feiertagen) ein ausreichendes Angebot vorzuhal-
ten ist. Neben der Anbindung der Wohngebiete im allgemeinen und von Senioren-
wohnheimen im besonderen sind die spezifischen Ziele der alteren Fahrgaste zu
berlcksichtigen: Altentageseinrichtungen, Parkanlagen, Friedhofe.

Daneben gelten fir altere Fahrgaste, die vielfach unter Einschrankungen ihrer
Bewegungen leiden, auch die Anforderungen, die im folgenden fir mobilitats-
eingeschrankte Personen aufgestellt werden.

e Fahrgaste mit besonderen Mobilititseinschrankungen

Um mobilitatseingeschrankten Personen (Korperbehinderte, Wahrnehmungsbe-
hinderte, Personen mit Orientierungsschwierigkeiten oder geistiger Behinderung)
sind bestimmte Anforderungen hinsichtlich der Anbindung wichtiger Ziele sowie in
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Bezug auf Komfort und Ausstattung zu stellen. Die meisten dieser Anforderungen
kommen nicht nur mobilitdtseingeschrankten Fahrgasten zugute, sondern bedeu-
ten fUr die Ubrigen Fahrgaste eine Erhéhung des Komforts. Insofern tragen diese
Anforderungen auch allgemein zu einer erhéhten Akzeptanz des OPNV bei.

Die besonderen Anspriiche beziehen sich insbesondere auf die Erreichbarkeit der
Haltestellen: kurze Zugangswege von Krankenhdusern, Wohnheimen usw.,
Rampen bzw. Bordsteinabsenkungen, gesicherte Uberwege an Haltestellen,
Sitzmoglichkeiten. Taktile Streifen in der Pflasterung an Haltestellen erleichtern
blinden Fahrgasten die Orientierung.

Sehbehinderte Personen sollten zumindest die Liniennummer der Fahrzeuge
erkennen koénnen. In den Fahrzeugen sollten akustische Informationen zur nachs-
ten Ausstiegshaltestelle und zu Umsteigemaoglichkeiten gegeben werden.

Fur den Einstieg in die Fahrzeuge fur gehbehinderte Fahrgaste und Rollstuhifahrer
und -fahrerinnen gelten besondere Anforderungen. Geringe Niveauunterschiede
zwischen Bordstein und Fahrzeug, ein ebener Fahrzeugboden, besonders ausge-
wiesene Sitzplatze im Ein- und Ausstiegsbereich sowie gute Mdglichkeiten zum
Festhalten missen vorhanden sein. Ideal sind Hochbordsteine mit 18 cm Auftritts-
héhe in Zusammenhang mit Niederflurfahrzeugen bzw. ausfahrbare Rampen, die
Rollstuhlbenutzern das Ein- und Aussteigen ohne fremde Hilfe erlauben.

7.2 Reaktivierung des Schienenpersonennahverkehrs

Zwischen Moers und Sevelen verkehrten seit 1909 die Zige der Moerser Kreis-
bahnen. An der Bahnstrecke entstanden u.a. die drei Bahnhdfe Neukirchen,
Dicksche Heide und Vluyn und somit auch die Keimzellen der bergbaulichen und
stadtischen Entwicklung von Neukirchen-Viuyn im 20. Jahrhundert. Wegen zu-
ruckgehender Fahrgastzahlen wurde der Personenverkehr im Jahre 1968 einge-
stellt und die Bahnstrecke seitdem nur noch im Guterverkehr genutzt, der schlief3-
lich im Jahr 2001 ebenfalls eingestellt wurde.

Die Wiederentdeckung des Bahnverkehrs als schnelles, komfortables und fur den
Fahrgast hochattraktives Verkehrsmittel filhrten zu den Uberlegungen, die Bahn-
strecke Moers — Vluyn fir den Personenverkehr einer NiederrheinBahn zu reakti-
vieren. In einer ersten Machbarkeitsuntersuchung (Réhr Verkehrsplanungen:
Machbarkeitsstudie Personenverkehr auf den Schienenstrecken Sevelen — Moers
(- Duisburg) und Kamp-Lintfort — Moers (- Krefeld), 1998) wurde ein SPNV-Betrieb
auf der Strecke zwischen Vluyn und Moers als sinnvoll erachtet. Die wirtschaftliche
Tragfahigkeit wurde in einem zweiten Gutachten nachgewiesen (HHS Harloff
Hensel Stadtplanung: Verkehrliche und wirtschaftliche Untersuchung der Eisen-
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bahnstrecken Kamp-Lintfort — Moers — Duisburg und Neukirchen-Viuyn — Moers —
Duisburg fiir den SPNV, 2001). Eine aktuelle Untersuchung belegt unter bestimm-
ten Bedingungen sogar einen kostendeckenden Betrieb (DE-Consult:
Betriebsuntersuchung der NiederrheinBahn, 2003). Im Folgenden werden die
Ergebnisse der Untersuchungen in ihren Auswirkungen fir die Stadt Neukirchen-
Vluyn in Klrze zusammengefasst:

. Fur die langfristige Umsetzung wird die Realisierung von zwei Personenver-
kehrsverbindungen empfohlen: Dabei soll sowohl zwischen Duisburg und
Kamp-Lintfort als auch zwischen Duisburg und Neukirchen-Vluyn ein Bahn-
betrieb im Stundentakt erfolgen. Auf der Stammstrecke zwischen Duisburg
und Moers soll ein Zug mit zwei Triebfahrzeugen (Typ Talent 643) verkehren,
der in Moers gefligelt bzw. gekuppelt wird, so dass jede der beiden Fllgel-
strecken mit einem Fahrzeug bedient wird.

o Kurz- bis mittelfristig sind fur die Strecke Moers - Kamp-Lintfort erhebliche
Investitionen erforderlich, um den Personenverkehr parallel zum Giiterver-
kehr der Ruhrkohle AG betreiben zu kénnen, wahrend auf der Strecke nach
Neukirchen-Vluyn deutlich niedrigere Streckeninvestitionen notwendig sind.
Neben einer Durcharbeitung des Gleises und einer Schotterreinigung fallen
SicherungsmalRnahmen an den Bahnlibergangen sowie der Ausbau der Sei-
tenbahnsteige und die Ausristung der Haltepunkte an. Die kostenmaRig
aufwendigste Malnahme ist die Schaffung des Streckenabzweiges im
Bahnhof Moers.

. Die Betriebsuntersuchung hat ergeben, dass fur die Strecke Vluyn — Duis-
burg rund 36 Minuten Fahrzeit anzusetzen sind (Vluyn — Moers in ca. 13 Mi-
nuten) und somit 2 Kurse im Umlauf berlcksichtigt werden missen. Gegen-
uber der Fahrt mit dem SB 10 ergibt sich somit im Regelfall fir die Fahrgaste
kein Fahrzeitgewinn, wobei die Stauanfalligkeit der A 40 im Berufsverkehr zu
berticksichtigen ist, die zu Verspatungen im Busverkehr fuhrt. Hoch zu be-
werten ist allerdings der héhere Fahrkomfort im Talent gegentiber dem Bus
mit der Einfahrt in den Duisburger Hauptbahnhof.

o Ein Stundentakt wird als mittelfristig umsetzbar empfohlen. Dabei werden bei
den betrieblichen Berechnungen montags bis samstags 18 Fahrten/Tag und
Richtung (05 bis 23 Uhr) und sonntags 16 Fahrten/Tag und Richtung zu
Grunde gelegt. Ein Halbstundentaktbetrieb auf der eingleisigen Bahnstrecke
wurde weitere Investitionen in erforderliche Ausweichstrecken sowie die Si-
cherungstechnik erfordern.
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o Far die Einzelstrecke Duisburg — Neukirchen-Vluyn werden 3.800 zusatzliche
OV-Fahrten pro Werktag prognostiziert. Bei Realisierung beider Fligelstre-
cken wird die Verkehrsnachfrage sogar um 5.500 OV-Fahrten ansteigen. An
den Bahnhdfen Neukirchen und Viuyn werden 1.050 bzw. 850 Ein- und Aus-
stiegsvorgange vorausgesagt und die Stadtgrenze zu Moers werden werk-
taglich rund 1.450 Fahrgéaste in der Summe beider Fahrtrichtungen Gberque-
ren.

. In der Wirtschaftlichkeitsuntersuchung erreicht die NiederheinBahn fiir sich
einen Kostendeckungsgrad von knapp 38 Prozent. Als Einsparungen sind
jedoch auch der Ersatz des SB 10 und eine mdgliche Verkurzung der Busli-
nie 7 zu berucksichtigen. Weiterhin geht ein Kurs des RE 31 (Der Nieder-
rheiner) in die NiederrheinBahn auf, so dass auch dessen Deckungsfehlbe-
trage abgezogen werden konnen. Durch diese Ansatze ergibt sich rein rech-
nerisch sogar ein kleiner Uberschuss. Unter Berlicksichtigung der ITF-Mittel
und Einsparungen im Busliniennetz ist ein kostendeckender Betrieb nach-
weisbar.

° Die Realisierung der NiederrheinBahn Duisburg — Moers — Neukirchen-Viuyn
ist aus verkehrlicher und betriebswirtschaftlicher Sicht zu empfehlen. Die
zweite Flugelstrecke nach Kamp-Lintfort sollte hingegen erst nach Einstel-
lung des RAG-Giterverkehrs in Betrieb genommen werden.

Der Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn uUbernimmt die Planungen zur
NiederrheinBahn als verkehrlich sinnvolle MaRnahme in sein Handlungskonzept.
Durch die Reaktivierung der Bahnstrecke fur den SPNV wird die Anbindung an
Duisburg verbessert, einem wichtigen Ziel nicht nur fur Berufspendler (vgl. Tabelle
3-3), sondern auch fur andere Fahrtzecke. Die Haushaltsbefragung ermittelte,
dass rund 7 % aller Wege und Fahrten der Birgerinnen und Burger von Neukir-
chen-Vluyn nach Duisburg fihren. Uber den Hauptbahnhof bestehen gute Anbin-
dungen an die Ubrigen Ruhrgebietsstadte, nach Disseldorf sowie an das Fernver-
kehrsnetz. Gleichzeitig bildet der SPNV-Anschluss auch einen wichtigen Standort-
vorteil, z.B. bei der Entwicklung des ehemaligen Zechengelandes Niederberg
1/2/5.

Bild 7-1 zeigt die Strecke der NiederrheinBahn mit den drei Haltepunkten Viuyn,
Dicksche Heide / Niederberg und Neukirchen. Der dargestellte Einzugsradius von
700 Metern zeigt, dass grof3e Teile des Stadtgebietes einen fulllaufigen Anschluss
an den SPNV besitzen werden. Bei Bericksichtigung des Fahrrades als Zugangs-
verkehrsmittel vergroRert sich der Einzugsbereich auf ca. 3 Kilometer, so dass
rund 90 % der Bevodlkerung von Neukirchen-Viuyn direkt an die NiederrheinBahn
angebunden sind.
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Die Darstellung in Bild 7-1 zeigt aber auch, dass die Bahnhdfe in Moers keine
attraktive Anbindung an das wichtige Ziel Moers-Innenstadt bieten. Von Moers
Bahnhof zur Innenstadt muss ein rund 1 Kilometer langer Fullweg entlang der
Homberger Stralle zuriick gelegt oder in einen Bus umgestiegen werden. Vom
Nordbahnhof betragt die FuBweglange etwa 500 Meter und flhrt entweder entlang
der stark befahrenen Repelener Stralle oder Uber einen unattraktiven Grof3park-
platz. Demgegenuber liegt der Bus-Verknipfungspunkt Kéniglicher Hof, den man
heute mit den Buslinien 7, 912 und 929 erreichen kann, direkt in der Innenstadt.
Der SPNV bietet somit keine attraktive Alternative zum heutigen Busangebot zur
Moerser Innenstadt. Gleichwohl bestehen tUber den Bahnhof Moers auch Umstei-
gemdglichkeiten auf Busse in andere Stadtteile von Moers und entlang der Nieder-
rheinBahn sind weitere Haltepunkte in Moers-Asberg und —Schwafheim ange-
dacht. Die Auswirkungen des SPNV auf den Regiona-busverkehr mit der Nachbar-
stadt werden in einem folgenden Kapitel naher untersucht.

7.3 Der Nahverkehrsplan (NVP) des Kreises Wesel

Nach § 3 des OPNV-Gesetzes NRW ist die Planung, Organisation und Aus-
gestaltung des OPNV eine Aufgabe der Kreise und der kreisfreien Stadte, soweit
nicht kreisangehoérige Gemeinden oder Zweckverbande Aufgabentrager sind.
Kreisangehorige Gemeinden kdénnen im Rahmen ihres oértlichen Wirkungskreises
das von den Aufgabentrégern bewirkte OPNV-Angebot erganzen oder erweitern.

Das zukiinftige OPNV-Netz der Stadt Neukirchen-Viuyn muss daher eingebettet
werden in die OPNV-Planungen des Kreises Wesel, der im Jahr 1997 seinen
ersten Nahverkehrsplan aufgestellt hat (Kreis Wesel: Nahverkehrsplan Kreis
Wesel: NIAG, Moers und BVS Rédel&Pachan, Kamp-Lintfort, 1997). Der Nahver-
kehrsplan geht im Grundsatz von einem stadteverbindendem Regional-
schnellbusnetz aus, das erganzt wird durch Ortsverkehre. Fir Neukirchen-Viuyn
sieht der Nahverkehrsplan die folgenden Malinahmen vor:

e Schnellbuslinie Vluyn — Neukirchen —Duisburg (ist als SB 10 eingefihrt);

e Schnellbuslinie Vluyn — Neukirchen — Hulsdonk — Moers Bf. im 30-Minuten-
Takt (heute 5 Fahrten in der Stunde der Linien 7, 912, 929);

o Regionalbuslinie 76 Krefeld — Toénisberg — Vluyn —Rayen — Kamp-Lintfort im
60-Minuten-Takt;

¢ Regionalbuslinie Vluyn — Rheurdt im 60-Minuten-Takt;

o Stadtbuskonzept flr Vluyn und Neukirchen im Zuge der Neugliederung des
Liniennetzes, wobei ein Fahrten-Uberangebot zwischen Neukirchen und Moers
unterstellt wird;

e Einfihrung von Anrufsammeltaxen-Zonen flr den Norden (Dong) und den
Siden (Niep, Luit, Susselheide);
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e der Gewerbepark Genend ist im Bedarfsfall fir den OPNV zu erschlieRen.

Aufbauend auf die Aussagen des Nahverkehrsplans wurde fir Neukirchen-Viuyn
die Einrichtung eines Stadtbuskonzeptes untersucht (BSV Biro fiir Stadt- und
Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH: Konzeption und Konkretisierung
eines Stadtbussystems fiir die Stadt Neukirchen-Viuyn, 2000). Als Ergebnis der
Untersuchungen wurde die Einrichtung eines Stadtbusverkehrs als Ersatz fir die
Linien 912 und 929 als sinnvoll erachtet.

In den folgenden Kapiteln werden diese konzeptionellen Aussagen detailliert
untersucht und aufbauend auf der Mangelanalyse sowie den Ergebnissen der
Haushaltsbefragung ein Handlungskonzept fir den Busverkehr in der Stadt Neu-
kirchen-Vluyn erarbeitet.

7.4 Regionalbusverkehr

Im Rahmen der Mangelanalyse wurden im Bereich des Regional- und Nachbarort-
verkehrs die schlechten Verbindungen nach Moers-Kapellen, Krefeld und von
Neukirchen nach Kamp-Lintfort genannt. Im Folgenden werden Mdglichkeiten und
Auswirkungen verbesserter Regionalverbindungen aber auch Einsparpotenziale
untersucht.

7.4.1 Fiihrung des SB 10 iiber Moers-Kapellen

Die Schnellbuslinie SB 10 verkehrt derzeit zwischen Neukirchen-Viuyn und Duis-
burg Uber die L 140 und die L 475 durch das Stadtgebiet von Moers zur Autobahn
A 40, ohne dort Erschliefungsaufgaben zu Gbernehmen. Im Rahmen der Mangel-
analyse wurde die fehlende Direktverbindung zwischen Neukirchen-Viuyn und
Moers-Kapellen angemerkt, so dass an dieser Stelle eine Anderung der Linienfiih-
rung des SB 10 untersucht werden soll.

Als neue Linienfuhrung bietet sich der folgende Fahrtverlauf an, wobei die neuen
Haltestellen fett gedruckt sind: Viuyner Sudring — Vluyner Platz — Vluyn Trox —
Niederberg (statt Roosenstral’e) — Neukirchen Rathaus — Neukirchen Sparkasse
— Klingerhuf (bzw. Neukirchen Bahnhof) — Bendschenweg — Kapellen Friedhof-
strae — Kapellen BendmannstraBe — Weiterfuhrung Uber die A 40 (Anschluss-
stelle Moers) nach Duisburg.
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e ErschlieBungsqualitat:

Durch die geanderte Linienfihrung werden auf der Krefelder Strafe in Neukirchen
die ErschlieBungsmangel im Busliniennetz beseitigt. Durch zwei neue Haltestellen
kénnen die sudlichen Wohngebiete sowie das Freizeitzentrum Klingerhuf an das
Busliniennetz angebunden werden. Mit dem SB 10 bestehen Verbindungen nach
Vluyn, Moers-Kapellen und Duisburg.

e Verbindungsqualitat:

Heute besteht keine Direktverbindung aus Neukirchen-Viuyn in den Nachbarort
Moers-Kapellen. Mit den Buslinien 929 und 052 mit Umstieg an der Haltestelle
Walpurgisstraf3e dauert die Reise 18 Minuten; diese Verbindung besteht stlndlich.
Uber den zentralen Umsteigepunkt Kéniglicher Hof werden 34 Minuten bendtigt.
Eine Direktverbindung zwischen Neukirchen und Moers-Kapellen wirde die
Fahrzeit auf 6 Minuten verkurzen.

e Fahrzeitverlangerung nach Duisburg

Die Buslinienflihrung Uber Moers-Kapellen wirde den Fahrweg des SB 10 um rund
3,5 Kilometer verlangern. Dies wirde eine Fahrzeitverlangerung um 6 Minuten
bedeuten. Die Fahrzeit von Neukirchen-Sparkasse zum Hauptbahnhof in Duisburg
wirde somit um 25 % auf 26 Minuten verlangert werden.

e Fahrgastpotenzial

Das Fahrgastpotenzial in Neukirchen-Viuyn fir eine direkte Buslinienverbindung
nach Kapellen Iasst sich aus der Haushaltsbefragung des VEP ableiten:

Zum Analysezeitpunkt fihren 18,7 % der Wege der Bevolkerung von Neukirchen-
Vluyn nach Moers; 6,5 % dieser Wege werden mit dem OPNV durchgefiihrt.
Insgesamt werden 18.900 Personen-Fahrten zwischen Neukirchen-Viuyn und
Moers zurtickgelegt. Ein GrofRteil dieser Wege (52 %) fuhrt in die Moerser Innen-
stadt; der OPNV-Anteil betragt auf dieser Relation 7,5 %.

Nach Moers-Kapellen werden pro Werktag rund 1,9 % der Wege der Bevdlkerung
von Neukirchen-Viuyn zurlick gelegt. Der Anteil des OPNV betragt nur 1,5 % an
der Verkehrsmittelwahl. Wirde man den Durchschnittswert fir Moers zu Grunde
legen, ergébe sich ein Fahrgastpotenzial von rund 120 OPNV-Fahrten; bei einem
OV-Anteil von 5 % ergeben sich taglich rund 100 Personenfahren. Hinzu kommen
die Fahrten, die aus den sudlichen Wohngebieten von Neukirchen nach Duisburg
entstehen werden. Insgesamt ist mit einem taglichen Fahrgastpotenzial von
zusatzlich rund 100 bis 120 Personenfahrten fir die Linie SB 10 aus der Bevolke-
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rung von Neukirchen-Vluyn zu rechnen.

Auf der Grundlage der Haushaltsbefragung kénnen nur die Fahrten der Bevolke-
rung von Neukirchen-Vluyn abgeschatzt werden. Hinzuzurechnen sind noch die
Fahrten der Burger Kapellens nach Neukirchen-Vluyn bzw. nach Duisburg. Da fir
die Bevdlkerung von Kapellen heute ein Umstieg am Kéniglichen Hof in den SB 30
erforderlich ist, kann eine Direktverbindung zusatzliche Fahrgaste akquirieren. Die
Reisezeit zum Duisburger Hauptbahnhof wurde sich von 40 Minuten auf ca. 20
Minuten verkurzen.

Insgesamt kann das zusatzliche Fahrgastpotenzial fur einen SB 10 mit Linienweg-
anderung uber Moers-Kapellen mit 200 bis 250 Fahrgasten abgeschatzt werden.
Da die Vorteile der zusatzlichen ErschlieBungs- und Verbindungsqualitdten den
Nachteil einer Reisezeitverlangerung um 6 Minuten deutlich Uberwiegen, wird
empfohlen bereits kurzfristig eine Linienweganderung des SB 10 Uber Moers-
Kapellen anzustreben. Das Fahrtenangebot und die Linienfihrung sind mit der
Stadt Moers abzustimmen.

7.4.2 Busverbindung Neukirchen — Genend — Kamp-Lintfort

Wahrend Vluyn uber die Buslinie 76 an Kamp-Lintfort angeschlossen ist, besteht
aus Neukirchen keine direkte Buslinienverbindung. Fir Fahrgaste auf dieser
Relation ist ein Umstieg in Moers auf die Linie 911 erforderlich, und die Gesamtrei-
sezeit betragt rund 38 Minuten. Die Entwicklung des Gewerbeparks Genend mit
einer Gesamtgrofle von ca. 120 ha und die bestehenden ErschlieRungsdefizite im
nordlichen Bereich von Neukirchen (Dong, Muhlenfeld) fihrten zu dem Gedanken
eine Buslinie von Neukirchen tUber die Andreas-Bram-Stral3e, durch das im Aufbau
begriffene Gewerbegebiet, Uber die Kamper Stralle in Moers und dann nach
Kamp-Lintfort zu untersuchen.

e ErschlieBungsqualitat

Die zu untersuchende Buslinie ware in der Lage, den ndrdlichen Bereich von
Neukirchen (Gewerbegebiet Neukirchen-Nord, Wohnbereiche Muhlenfeld und
Repelner-Stralle) sowie das Gewerbegebiet Genend zu erschlie’en. Entlang der
Kamper Stralde in Moers sowie in Lintfort wirde die neue Buslinie parallel zum SB
30 und zur Buslinie 32 (beide im 60-Minuten-Takt) verkehren und keine zusatzli-
chen Erschlieungsaufgaben wahrnehmen.
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e Verbindungsqualitat

Mit der neuen Buslinie ware der Gewerbepark Genend von Neukirchen (Hst.
Sparkasse) in 5 Minuten erreichbar. Zum Neuen Rathaus in Kamp-Lintfort wirde
die Fahrzeit 14 Minuten betragen; somit ergibt sich gegenlber der heutigen
Verbindung ein Reisezeitgewinn von 24 Minuten.

¢ Fahrgastpotenzial

Das Fahrgastpotenzial der zu untersuchenden Buslinie generiert sich aus der
Wohnbevdlkerung im Norden von Neukirchen, den Beschaftigten des Gewerbe-
parks sowie dem Fahrgastpotenzial, das zwischen Neukirchen und Moers-Repelen
bzw. Kamp-Lintfort besteht:

Im Norden von Neukirchen werden ca. 500 Einwohner durch die neue Buslinie
zusétzlich erschlossen. Unter Annahme eines Wegeanteils von 5 % im OPNV
bei einem Stundentakt ergibt sich ein Fahrtenpotenzial von rund 90 OV-
Fahrten.

Im Gewerbegebiet Genend kénnen im Endausbau rund 5.800 Arbeitsplatze,
davon 1.100 im Stadtgebiet von Neukirchen-Viuyn entstehen (vgl. Kapitel
5.5.2). Unter der Annahme, dass bis zum Prognosejahr 2015 80 % der Ar-
beitsplatze geschaffen werden und 10 % der Wege nach Neukirchen ausge-
richtet sind sowie eines erreichbaren Modal-Split-Anteils in Héhe von 7 % im
Berufsverkehr ergibt sich ein Potenzial von rund 60 OPNV-Fahrten am Tag.
Das (iberwiegende OV-Fahrtenpotenzial wird auf die Innenstadt von Moers mit
dem Bahnhof gerichtet sein.

Der Haushaltsbefragung kann man entnehmen, dass nur 3,5 % der Wege und
Fahrten der Birger Neukirchen-Viuyns nach Kamp-Lintfort fuhrt. Bezogen auf
die Einwohner Neukirchens macht das rund 1.600 Fahrten aus. Ein heutiges
OPNV-Aufkommen ist aus der Haushaltsbefragung nicht ableitbar. Unter der
Annahme, dass eine neue Buslinie 5 % der Wege auf der OPNV lenken wiirde,
ergibt sich ein Potenzial von 80 OV-Fahrten am Tag.

Insgesamt ist somit ein Fahrgastpotenzial von rund 230 OPNV-Fahrten am Tag
erreichbar. Der durchschnittliche Fahrgastbesatz eines Busses wirde somit bei 14
Fahrten pro Richtung nur 8 Personen betragen. Im Vergleich zur Buslinie 7 ware
das Fahrgastaufkommen somit um die Halfte geringer. Somit wird eine Buslinie
zwischen Neukirchen und Kamp-Lintfort nicht wirtschaftlich zu betreiben sein.
Sinnvoller erscheint eine Buserschliefung des Gewerbeparks Genend von Moers
aus, mit Anbindung der Innenstadt und des Bahnhofs.
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Fur die nérdlichen Siedlungsbereiche von Neukirchen wird ein bedarfsorientiertes
Anrufsammeltaxenangebot vorgeschlagen, um eine Anbindung an das Zentrum
von Neukirchen mit dem Verknlpfungspunkt an der Hst. Sparkasse sicherzustel-
len.

7.4.3 Buslinienverbindung Vliuyn — Niep — Krefeld

Der sudliche Stadtteil Niep ist heute weder nach Viuyn noch nach Neukirchen
durch &ffentliche Verkehrsmittel angebunden. Uber die SWK-Linie 060 besteht
eine stundliche Verbindung nach Krefeld. Der Schulerfahrten nach Viuyn werden
im Sonderverkehr abgewickelt.

Von Neukirchen-Vluyn in das benachbarte Oberzentrum Krefeld sind die Reisezei-
ten relativ lang. Aus Vluyn bendtigen die Fahrgaste der Linie 076, die Uber Tonis-
berg und Huls in die Krefelder Innenstadt verkehrt, 40 Minuten. Fahrgaste aus
Neukirchen muissen in Moers in die Buslinie 052 umsteigen und bendtigen eine
Reisezeit von 47 Minuten (Umstieg Hst. Walpurgisstralie).

Im Rahmen des VEP wird eine Buslinienverbindung aus Vluyn tber Niep und den
Norden Krefelds bis in die Krefelder Innenstadt untersucht. Auch in diesem Fall
wird ein Stundentakt mit 14 Fahrten pro Tag und Richtung zu Grunde gelegt.

e ErschlieBungsqualitat

Die Linienflhrung Uber die Nieper Stral’e wirde die Siedlungsbereiche Susselhei-
de, Niep und am Rande auch Luit anbinden.

e Verbindungsqualitat

Die Fahrt aus Vluyn (Hst. Vluyner Platz) nach Krefeld Hbf. wirde mit der neuen
Buslinie 33 Minuten dauern. Gegenuber einer Fahrt mit der Linie 076 wirde sich
somit nur ein Reisezeitgewinn von 7 Minuten erzielen lassen. Aus Niep wird die
Reisezeit der Linie 060 zu Grunde gelegt, die 23 Minuten bis zur Hst. Rheinstralle
in Krefeld bendtigt.

e Fahrgastpotenzial

Das Fahrgastpotenzial zwischen Vluyn und Krefeld ist nur gering. In den drei
stdlichsten Verkehrszellen von Neukirchen-Viuyn leben gerade einmal 850 Ein-
wohner. Da auch in den nérdlichen Krefelder Stadtteilen nur eine geringe Bevolke-
rungsdichte besteht und die neue Buslinie gegentber der Linie 076 kein signifikan-
ter Reisezeitgewinn erzielen kann, wird eine zusatzliche Buslinie nicht wirtschaftlich
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ZU betreiben sein.

Somit wird auch fir die stdlichen Siedlungsbereiche ein bedarfsorientiertes Anruf-
sammeltaxenangebot empfohlen. Das AST-Angebot sollte auf Vluyn ausgerichtet
werden.

7.4.4 Einsparpotenziale zwischen Neukirchen und Moers

Der NVP Kreis Wesel geht von ,erheblichen Einsparpotenzialen durch das Uber-
angebot auf den Linien 7, 912 und 929“ aus (BVS Rédel & Pachan; Zwei-
Stufenplan zur Umsetzung des Nahverkehrsplans Kreis Wesel, Juli 1999). Die
Reduzierung des Leistungsangebotes der Linie 912 im Jahr 2000 wird dabei nur
als erster Schritt zu einem geanderten Regional- und Stadtbusbetrieb gesehen.

Im Rahmen der Zustandsanalyse zum VEP Neukirchen-Viuyn wurden die Fahr-
gastzahlen im werktaglichen Busliniennetz analysiert (siehe Bild 3-26). Dabei
wurde festgestellt, dass taglich ca. 2.500 Fahrgaste die Stadtgrenze nach Moers
uberqueren und die Auslastung der Busse mit durchschnittlich 20 % der Sitz- und
Stehplatzkapazitat relativ hoch ist. Zu den Spitzenzeiten des Verkehrsaufkommens
bestehen dabei durchaus Kapazitatsengpasse, die auch zu zusatzlichen Einsatz-
kurzen auf dieser Relation fihren. Auch nach einer Optimierung des Linien- und
Bedienungsangebotes werden vier Buslinienfahrten pro Tag und Richtung erfor-
derlich sein, um den bestehenden Fahrbedirfnissen Rechnung zu tragen. Ein-
sparpotenziale sieht der VEP Neukirchen-Viuyn allenfalls in den Nebenverkehrs-
und Schwachverkehrszeiten.

7.5 Stadtbusverkehr

Fir den Stadtverkehr werden im Folgenden zwei Varianten untersucht. Variante 1
beinhaltet ein konsequentes Stadtbuskonzept, wahrend Variante 2 auf dem heuti-
gen Busverkehrssystem aufbaut und es in Hinblick auf die zuklnftigen Anforde-
rungen optimiert.

7.5.1 Variante 1: Stadtbussystem

Der Nahverkehrsplan des Kreises Wesel sieht auch fir seine Fortschreibung eine
Trennung des Linienangebotes in ein regionales Grundnetz (Regionallinien) und
ein kommunales Grundnetz (Ortslinien) vor (Rédel & Pachan: Strategiepapier zur
Uberarbeitung des Nahverkehrsplans, August 2001). Fiir Neukirchen-Vluyn wurde
im Sinne dieser Zielsetzung bereits friihzeitig ein Stadtbuskonzept erarbeitet (BSV
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Biiro fir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH: Konzeption
und Konkretisierung eines Stadtbussystems fiir die Stadt Neukirchen-Viuyn, Mai
2000). Dieses Stadtbussystem beinhaltet folgende Konzeptbausteine:

. Die Linien SB 10 und 7 stellen als Regionalschnellbusse die direkte Verbin-
dung der Ortszentren Viuyn und Neukirchen untereinander sowie mit den
Zentren von Moers und Duisburg im 60-Minuten-Takt her. Die Regionalbusse
benutzten dabei den kirzesten Weg Uber die L 140, Niederrheinallee.

o Der Stadtbusverkehr fahrt auf Linienwegen, die die Wohnbereiche nérdlich
und sudlich der Niederrheinallee erschlieRen und in groRen Teilen mit den
Wegen der Linien 912 und 929 identisch sind. Es wird eine Ringlinie vorge-
sehen, die in beiden Richtungen im 30-Minuten-Takt befahren wird.

. Die Stadtbusse fahren zeitgleich von den jeweiligen Haltestellen Viuyner
Platz und Neukirchen Sparkasse ab. An diesen beiden Verknipfungspunk-
ten bestehen Umsteigemdglichkeiten auf die Regionalbuslinien.

. Nach Realisierung der Nord-Sud-Straldenverbindung im Bereich des
Entwicklungsgebietes Niederberg verkehren die beiden Stadtbuslinien in
Form einer ,liegenden Acht* durch das Stadtgebiet. Sie benutzen beide die
Nord-Sud-StralRe zwischen Tersteegenstrafle und Bendschenweg, so dass
hier wie auch an den Verknupfungspunkten in den Ortszentren von Viuyn
und Neukirchen vier Fahrten pro Stunde und Richtung angeboten werden.

In Anlehnung an das von BSV entwickelte Stadtbussystem einer ,liegenden Acht"
wird fur Variante 1 des Verkehrsentwicklungsplans ein Linien- und Betriebskonzept
aufgestellt und in seinen Auswirkungen untersucht. Bild 7-2 zeigt das Buslinien-
netz und Bild 7-3 das Fahrten- und Taktangebot der einzelnen Linien fUr das
Stadtbuskonzept:

o Die Schnellbuslinie SB 10 verkehrt werktags zwischen 6 und 21 Uhr im
Stundentakt nach Duisburg und wird zukunftig Uber Moers-Kapellen gefihrt.
Samstags besteht ein Fahrtenangebot zwischen 6 und 17 Uhr.

o Eine zweite Schnellbuslinie SB 7 verkehrt Uber die Niederrheinallee nach
Moers. Stindlich besteht ein Fahrtenangebot nach Rheurdt, wahrend zwi-
schen Vluyn und Moers ein 30-Minuten-Takt von 5 bis 20 Uhr gefahren wird.
Samstags besteht dieses Angebot zwischen 6 und 18 Uhr.
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. Erganzt wird das Fahrtenangebot von Vluyn tber Neukirchen nach Moers
durch die Regionalbuslinie 70, die zur Hauptverkehrszeit im 30-Minuten-Takt
verkehrt und in der Schwachverkehrszeit noch stiindlich fahrt. Diese Linie
stellt auch sonntags ein Fahrtenangebot sicher.

o Die Regionalbuslinie 76, die Vluyn und Rayen nach Krefeld und Kamp-
Lintfort anbindet, wird entsprechend dem Nahverkehrsplan auf ein stindli-
ches Fahrtenangebot verdichtet.

. Die beiden Stadtbuslinien A und B verkehren werktags zwischen 6 und 22
Uhr und sonntags zwischen 8 und 22 Uhr. Zur Hauptverkehrszeit wird ein 30-
Minuten-Takt gefahren, wahrend in der Nebenverkehrszeit noch ein Angebot
im Stundentakt besteht. Nach 22:00 Uhr werden keine Fahrten angeboten.
Eventuell ist ein Bedarfsverkehr in Form von Anrufsammeltaxen vorzusehen.

Die werktagliche Bedienungshaufigkeit der Buslinien im Streckennetz zeigt Bild 7-
4. Im Vergleich zum bestehenden Fahrtenangebot (vgl. Bild 2-4), zeigt sich, dass
auf der Niederrheinallee zwischen Vluyn und Neukirchen das Fahrtenangebot von
29 auf 80 Fahrten pro Richtung zunimmt. Zwischen Neukirchen und Moers nimmt
die Anzahl der Fahrten jedoch ab. In die Moerser Innenstadt verkehren nur noch 4
Fahrten pro Stunde; eine Fahrt wird somit eingespart.

Die beiden Stadtbuslinien verkehren auf ihnrem Linienweg der ,liegenden Acht® mit
30 Fahrten pro Richtung und somit mit ahnlichem Angebot wie die Buslinien 912
und 929 zum Zeitpunkt der Analyse. Auf der Nord-Sud-Achse im Bereich Nieder-
berg werden durch die Uberlagerung der beiden Stadtbuslinien 60 Fahrten pro
Stunde und Richtung festgestellt. Die Trennung von Regional- und Stadtverkehr
verlangt eine fahrplanmaRige Abstimmung dieser beiden Produkte. Der Verknlp-
fungspunkt wird an der Hst. Neukirchen-Sparkasse vorgesehen.

Bei der Auswirkungsanalyse sind die betrieblichen Auswirkungen sowie die Aus-
wirkungen auf die Fahrgaste zu untersuchen. Die nachfolgende Tabelle 7-2 zeigt
die Fahrleistung der Buslinien in Variante 1 in Fahrzeugkilometer (Fz-km). Das
Stadtbuskonzept der Variante 1 verursacht eine deutliche Erhéhung der im Stadt-
gebiet gefahrenen Betriebsleistung. Gegenlber der Analyse 2004 erhoht sich die
Fahrleistung (ohne SWK-Linie 60) von 454.000 Fahrzeugkilometer auf 632.000
Fahrzeugkilometer um 39 %. Fur den Betrieb der beiden Stadtbuslinien A und B
sind insgesamt vier Fahrzeuge notwendig, die aufgrund der Fahrzeugumlaufe
auch langere Standzeiten aufweisen werden. Trotz Fahrleistungseinsparungen
zwischen Neukirchen-Viuyn und Moers ist somit von einer deutlichen Erhéhung der
jahrlichen Betriebsleistung und der Kosten fiir den OPNV gegeniiber dem Zeit-
punkt der Analyse auszugehen.
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Fz-km pro Tag Fz-km / Jahr
Linie Mo - Fr Sa So [in 1000]
SB 10 195 143 0 57
SB7 339 271 0 100
70 277 246 206 95
7b 80 0 0 20
76 268 197 0 78
A 432 389 202 141
B 432 389 202 141
Summe 2.024 1.634 609 632
Analyse 2004 1.432 1.220 479 454
Veranderung +41 % +34 % +27 % +39 %

Tabelle 7-2: Fahrleistung der Buslinien in Neukirchen-Vluyn in Variante 1

Bei der Beurteilung des Stadtbuskonzeptes ist weiterhin zu berlcksichtigen, dass
eine Vielzahl von Fahrgasten vom Stadtbus auf den Regionalbus umsteigen muss,
um das Ziel Moers oder Fahrtziele dartber hinaus zu erreichen. Bereits bei der
Analyse der Verkehrsnachfrage im OPNV (vgl. Kapitel 3.5) wurde festgestellt,
dass drei Viertel der OV-Fahrten im Quell- und Zielverkehr stattfinden und nur ein
Viertel im Binnenverkehr. Um die Sinnhaltigkeit eines Stadtbuskonzeptes naher zu
untersuchen, werden in der folgenden Tabelle erganzende Ergebnisse der Haus-
haltsbefragung 2001 dargestellt.

Einwohner Viuyn Einwohner Neukirchen
Wege / Fahrten
am Stichtag 3.170 3.860
Binnenverkehr
Neukirchen-Viuyn 58 % 60 %
Quell- und
Zielverkehr 42 % 54 %
Zielorte der Wege und Fahrten
Viuyn 41 % 5%
Neukirchen 15 % 54 %
Moers 19 % 20 %

Tabelle 7-3: Kenngrofien des Verkehrsverhaltens in Viuyn und Neukirchen
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Die Zahlen verdeutlichen, dass nur rund 60 % aller Wege und Fahrten im Binnen-
verkehr stattfinden. Auf die Stadtteilebene bezogen, wird die Zweipoligkeit der
Stadt deutlich: Bei der Bevodlkerung von Vluyn verbleiben 41 % der Wege im
eigenen Stadtteil; nach Neukirchen fihren nur 15 % der Wege. Noch eindeutiger
ist das Verhalten der Neukirchener Einwohner: Nur 5 % der Wege fiihren nach
Vluyn; 54 % der Wege bleiben hingegen im eigenen Stadtteil. Der Anteil der
Wege, der in die Nachbarstadt Moers flhrt ist, mit rund 20 % deutlich héher als der
Anteil, der in den jeweils benachbarten Stadtteil der Gesamtstadt flhrt.

Auch, wenn der Uberwiegende Wegeanteil innerhalb des eigenen Stadtteils durch-
gefiihrt wird, spielt der OPNV nur eine untergeordnete Rolle. Die folgende Abbil-
dung 7-1 zeigt, dass der OPNV im eigenen Stadtteil mit einem Anteil von nur 1 %
an den Wegen fast keine Bedeutung hat. Die Distanzen innerhalb von Vluyn und
Neukirchen sind jeweils so gering, dass sie Uberwiegend zu Ful® oder mit dem
Fahrrad zurickgelegt werden. Zu einem &hnlichen Ergebnis kam bereits ein
alteres Einzelhandelsgutachten (BBE-Unternehmensberatung: Struktur und
Entwicklung des Einzelhandels der Stadt Neukirchen-Viuyn — eine Untersuchung
im Auftrage des Werbering Neukirchen-Viuyn e.V. Kéln, 1984). Fur den Einkaufs-
verkehr ermittelte damals eine Passantenbefragung einen OV-Anteil von 2 % fir
Vluyn und 5 % fur Neukirchen, wahrend drei Viertel der Befragten zu Ful oder mit
Rad zum Einkaufen kommt

Modal Split in den beiden Stadtteilen

Quelle: Haushaltsbefragung VEP, 2001
Quelle und Ziel: Vliuyn Quelle und Ziel: Neukirchen
OV: 1% OV: 1%

“Rad: 29% ‘Rad: 28%

T— — \\J Pkw: 38%

Pkw: 36% _ zu FuB: 33%

- " zu FuR: 34%

Abbildung 7-1: Modal Split der Einwohner Vluyns und Neukirchen innerhalb
ihres Stadtteils
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Eine Befragung zur Akzeptanz eines Stadtbussystems (Hommerich Dienste GbR
und BSV Biiro fiir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH:
Stadtbusbefragung Neukirchen-Viuyn, August 2001) ermittelte bei rund 500
befragten Blrgern eine Uberwiegend positive Resonanz, jedoch wurden auch viele
negative Meinungen geduflert. Aufgrund des Umsteigezwangs zwischen Stadt-
und Regionalbussen erwarteten rund ein Drittel der Befragten, die primar mit
offentlichen Verkehrsmitteln nach Moers gelangen, eine Verschlechterung des
OPNV durch Einflihrung des Stadtbusses. Nur 25 % aller Befragten erwarten
positive und 19 % negative Auswirkungen fir die OPNV-Nutzung nach Einfiihrung
des Stadtbusses.

Bei der Bewertung des Umsteigezwangs, der den groRten Teil der OPNV-Nutzer
betreffen wirde, ist zu beachten, dass an einem Verknupfungspunkt Neukirchen-
Sparkasse keine klassische Rendezvous-Haltestelle mit garantietem Rund-um-
Anschluss eingerichtet werden kann, sondern die Haltestellen um den Knotenpunkt
Niederrheinallee / Andreas-Bram-Stral’e / Krefelder Strafe angeordnet und somit
relativ weite Wege fur Umsteiger zurlickzulegen sind.

Insgesamt wird eine Trennung zwischen Regional- und Stadtverkehr im OPNV der
Stadt Neukirchen-Vluyn negativ beurteilt. Zusammenfassend lassen sich folgende
Grunde anflhren:

o Der Uberwiegende Anteil der heutigen Fahrten im OPNV (drei Viertel) wird im
Quell- und Zielverkehr und nicht im innerstadtischen Verkehr abgewickelt.

o Die Zweipoligkeit des Stadtgebietes entspricht nicht den klassischen Stadt-
busanforderungen. Zum jeweils ,eigenen“ Zentrum gelangen die Bewohner
Vluyns und Neukirchens eher zu Fuld oder mit dem Fahrrad; der Bus spielt
derzeit — trotz eines 30-Minuten-Taktes — nur eine untergeordnete Rolle. Der
Bedarf in das jeweils ,andere” Zentrum zu gelangen ist nur gering. Auch unter
Berucksichtigung des Entwicklungsgebiets Niederberg wird nur ein relativ ge-
ringes Fahrgastpotenzial fur einen Stadtbus gesehen.

e Deutlich hoher ist der Wegeanteil in benachbarte Zentren, insbesondere nach
Moers. Somit ist ein GroRteil der heutigen OPNV-Nutzer bei der Umsetzung
eines reinen Stadtbuskonzeptes vom Zwang des Umsteigens zwischen Stadt-
und Regionalbus betroffen (s. auch Tabelle 7-4). Umsteigenotwendigkeiten
werden in vielen Untersuchungen und Befragungen als grof3es Hemmnis fir
die Nutzung des OPNV betrachtet; eher werden verlangerte Fahrzeiten von
OV-Fahrgasten akzeptiert als Aufenthaltszeiten an Umsteigehaltestellen.
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e Ein gréReres Einsparpotenzial in der Betriebsleistung wird fiir den Regional-
verkehr zwischen Neukirchen-Viuyn und Moers nicht gesehen. Die Fahrgast-
zahlen erfordern zur Hauptverkehrszeit mindestens vier Busfahrten.

o Ein Stadtbuskonzept erhoht die innerstadtische Fahrleistung um rund 40 % im
Jahr. Damit verbunden ist eine deutliche Kostensteigerung, der aller Wahr-
scheinlichkeit nach keine entsprechenden Einnahmesteigerungen gegenuber
stehen werden.

Starthaltestelle Zielhaltestelle Analyse Variante 1 Variante 2
Neukirch
Vluyner Platz eukirenen 7 8 8
Sparkasse
Vluyner Platz Max-v.-Sch.-Str. 8 12 12
Vluyner Platz Friedensstr. 10 15* 12
Vluyner Platz Niederberg - 5 5
Gewerbegebiet Nord  Vluyner Siidring 11 18 17*
Gewerbegebiet Nord Springerweg 8 17* 17*
Friedensstr. Schulzentrum 7 15* 18*
Rath / Mittelstra-
Schulzentrum afhaus 1 iteistra 27* 11* 6
Re
Neukirchen
Schulzentrum 9 13 8
Sparkasse
Schulzentrum Max-v.-Sch.-Str. 16 8 14*
Sparkasse Duisburg Hbf. 20 26 26
Moers
Vluyner Platz 35* 16 16
Kapellen
Moers .
Sparkasse Kapellen 24 9 9
Vluyner Platz / Moers
Sidring Koniglicher Hof 20 16 20
Moers
SEEiEEE Kéniglicher Hof o o o
Schul Moers 17 21 16
chulzentrum Kéniglicher Hof
Gewerbegebiet Moers *
Nord Koniglicher Hof 13 19 14
Moers
Hartfeldstr. 21 23* 24

* Verbindung mit Umsteigen (Annahme: 2 Minuten Umsteigezeit)

Koniglicher Hof

Tabelle 7-4: Reisezeiten [min] in den BusfUhrungsvarianten
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Die Untersuchungsergebnisse fiihren zu der Empfehlung, ein Stadtbuskon-
zept fiir Neukirchen-Viuyn nicht weiter zu verfolgen.

7.5.2 Variante 2: Optimiertes Busnetz

Die Variante 2 baut auf das heutige Busliniennetz auf und passt es an die zukunfti-
gen Bedingungen an. Dabei ist mittelfristig die BuserschlieRung des Entwicklungs-
gebietes Niederberg sicherzustellen und bisher nicht oder schlecht erschlossene
Siedlungsgebietes sind anzubinden. Bild 7-5 zeigt den Liniennetzplan und Bild 7-6
das Fahrten- und Taktangebot in Variante 2. Es besteht folgendes Bedienungs-
konzept:

. Die Schnellbuslinie SB 10 wird wie in Variante 1 tber Moers-Kapellen nach
Duisburg gefihrt. In Neukirchen tbernimmt sie auf der Krefelder Strale zu-
satzliche ErschlieBungsfunktionen. Werktags verkehrt die Linie im Stunden-
takt.

. Die Regionalbuslinie 7 verkehrt wie heute auch zwischen Rheurdt und Moers
Uber Vluyn und Neukirchen. Allerdings wird sie in Neukirchen nicht mehr di-
rekt Uber die Niederrheinallee gefiihrt. Um die Linienflhrung der Linie 929
(s.u.) zu straffen, wird die Linie 7 Uber den Neukirchener Ring und die And-
reas-Bram-Strale geflhrt. Da die Linie 7 nur zur Hauptverkehrszeit und in
einem Stundentakt verkehren soll, verschlechtert sich im nordlichen Neukir-
chen gegenlber heute das Bedienungsangebot. Im Hinblick auf einen wirt-
schaftlichen OPNV, die Bedienungsausweitung im Bereich Niederberg und
das Fahrtenangebot der Gbrigen Linien in der Mitte Neukirchens wird diese
Taktausdlinnung fir vertretbar gehalten. Zur Nebenverkehrszeit (z.B. sonn-
tags) soll die Linie 7 als TaxiBus verkehren.

. Die Buslinie 912 behalt ihren stadtteil- und stadtverbindenden Charakter. Sie
verkehrt im Wesentlichen auf ihrem heutigen Linienweg im stdlichen Stadt-
gebiet und bindet das Rathaus und die FuRgangerzone Hochstralle an. Im
Vluyn wird eine Anderung der Linienflihrung empfohlen: Um das Gewerbe-
gebiet Vluyn an der Inneboltstrale und die sldlichen Wohngebiete zu er-
schlieRen, wird eine Linienflhrung Uber Niederrheinallee, Vluyner Sidring,
Nieper Straflde und Inneboltstralte zum Bendschenweg vorgeschlagen. Alter-
nativ sollte die schnellere Flihrung Uber Stettiner Stra’e und Ustroner Stralte
zur InneboltstralRe untersucht werden. Da sich hier ein verkehrsberuhigter
Bereich befindet, ist eine Buslinienfihrung mit den Anwohnern abzustimmen.
Die Linie 912 verkehrt zur Hauptverkehrszeit im 30-Minuten-Takt und in der
Nebenverkehrs- und Schwachverkehrszeit im 60-Minuten-Takt.
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o Die Buslinie 929 verkehrt zwischen Vluyn und dem Schulzentrum an der
TersteegenstralRe auf ihrem heutigen Linienweg. Im weiteren Verlauf wird
sie Uber die Nord-Sud-Stra’e durch das geplante Wohngebiet auf dem fri-
heren Zechengelénde Niederberg gefiihrt. Uber die Niederrheinallee bindet
sie das Rathaus sowie das Zentrum von Neukirchen (Hst. Sparkasse) an
und verkehrt auf ihnrem weiteren Linienweg nach Moers. Das Fahrtenangebot
entspricht dem der Linie 912; zur Hauptverkehrszeit wird somit ein Halbstun-
dentakt gefahren.

Werktags (montags bis samstags) verkehren 2 Kurse der Linie 929 Uber die
A 40 nach Venlo. Ein Halt in Kerken ware aus Sicht potenzieller Fahrgaste
wlnschenswert, wird aber vom Kreis Kleve aus Kostengrinden nicht ge-
wlnscht.

. Wie in Variante 1, wird die Regionalbuslinie 76, die Viuyn und Rayen nach
Krefeld und Kamp-Lintfort anbindet, auf ein stiindliches Fahrtenangebot ver-
dichtet.

Bild 7-7 zeigt die Bedienungshaufigkeiten auf den einzelnen Streckenabschnitten
des Busliniennetzes an Werktagen. Der Vergleich mit Bild 2-4 zeigt, dass gegen-
uber der Analyse eine malvolle Ausdinnung des Fahrtenangebotes erfolgt, wobei
jedoch nur die Tagesrandzeiten (Nebenverkehrs- und Schwachverkehrszeit)
betroffen sind. Auch das Fahrtenangebot zwischen Neukirchen und Moers wird
etwas zuriickgenommen. Eine Ausweitung erfolgt hingegen durch die Anbindung
von Niederberg auf der 6stlichen Niederrheinallee in Neukirchen. Tabelle 7-4 zeigt
die Fahrleistung der einzelnen Buslinien.

Fz-km pro Tag Fz-km / Jahr
Linie Mo - Fr Sa So [in 1000]
SB 10 195 156 0 57
7 271 199 0 79
7b 33 0 0 8
76 250 179 0 72
912 515 437 249 168
929 439 375 204 143
Summe 1.703 1.346 453 527
Analyse 2004 1.432 1.220 479 454
Veranderung +19 % +10 % -5% +16 %

Tabelle 7-5: Fahrleistung der Buslinien in Neukirchen-Vluyn in Variante 2
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Gegenuber der Analyse 2004 kommt es auch in Variante 2 zu einer deutlichen
Zunahme der Fahrleistungen der Buslinien. Diese resultiert insbesondere in den
Linienwegverlangerungen der Linien SB 10 (Krefelder StralRe), 912 (Viuyn-Sud)
und 929 (Niederberg) aber auch in der Vertaktung der Linie 076. Die jahrliche
Fahrleistung erhdht sich gegentber der Analyse 2004 um 16 % auf rund 527.000
Fz-km. Gegenlber der Stadtbusvariante 1 werden hingegen 105.000 Fz-km im
Jahr eingespart (vgl. Tabelle 7-2).

Es wird empfohlen, kein reines Stadtbuskonzept entsprechend Variante 1
umzusetzen, sondern ein am Bestand orientiertes, optimiertes Liniennetz
gemaR Variante 2 zu verfolgen.

Bild 7-8 zeigt das Liniennetz entsprechend der zu empfehlenden Variante 2.
Erganzt wird der Linienverkehr durch die beiden Anrufsammeltaxenbereiche im
Norden von Neukirchen (Dong, Muihlenfeld, Genend) sowie im Suden von Vluyn
(Susselheide, Niep, Luit). Hierzu erfolgen die Darstellungen in Kapitel 7.6.

7.5.3 Langfristiges Buslinienkonzept

Nach Inbetriebnahme der NiederrheinBahn auf der Strecke Viuyn — Neukirchen —
Moers — Duisburg Hbf (siehe Kapitel 7.2) muss das Buslinienkonzept angepasst
werden. Zur Sicherung des Fahrgastaufkommens ist Parallelverkehr zur Nieder-
rheinBahn zu vermeiden. Andererseits ist die Buslinienfihrung auf die Bahnhalte-
punkte abzustimmen. Bild 7-9 zeigt den Liniennetzplan und Bild 7-10 das Fahr-
tenangebot im langfristigen Buslinienkonzept. Gegenlber dem mittelfristigen
Konzept ergeben sich die folgenden Veranderungen:

. Die Buslinie 7 wird von Rheurdt kommend an den Bahnhof in Vluyn gefihrt
und endet hier, wo auch ein relativ grol3es Park-and-Ride-Aufkommen erwar-
tet wird. Dadurch wird ein Parallelverkehr zur NiederrheinBahn zwischen
Vluyn und Moers vermieden und das Busfahrtenangebot zwischen Neukir-
chen und Moers wird zuriickgenommen. Die Fahrplanzeiten der Niederrhein-
bahn und der Linie 7 sind am Bahnhof Vluyn aufeinander abzustimmen, um
den Fahrgasten aus Rheurdt und dem Norden von Vluyn einen attraktiven
Anschluss in / aus Richtung Moers zu bieten. Die Kurse des Schiilerverkehrs
zum Schulzentrum an der Tersteegenstralle verkehren weiterhin.

. Bei Inbetriebnahme der NiederrheinBahn sieht das Wirtschaftlichkeitskon-
zept der Bahnlinie die Einstellung der Schnellbuslinie SB 10 nach Duisburg
vor. Somit wirde auch die im mittelfristigen Konzept eingerichtete Buslinien-
verbindung zwischen Neukirchen und Moers-Kapellen wieder entfallen. Vor
einer Betriebseinstellung ist jedoch die Fahrgastentwicklung genau zu analy-
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sieren und zu prifen, ob nicht durch eine andere Buslinie ein Bedienungsan-
gebot zwischen Neukirchen und Kapellen sinnvoll geschaffen werden kann.
Gemeinsam mit der Stadt Moers ist eine Losung zu entwickeln. Diese kann
z.B. eine neue Buslinie auf folgendem Linienweg sein: Bahnhof Neukirchen —
Sparkasse — Hochstrale — Nordstrale — Neukirchen Rathaus — Hans-
Bockler Stralle — Bendschenweg — Krefelder Stralle — Moers-Kapellen.

. Die Buslinie 912 erfullt auch im langfristigen Konzept sowohl innerstadtische
ErschlieBungs- als auch regionale Verbindungsaufgaben, da eine Trennung
in einen Stadt- und in eine Regionalbusverkehr (Variante 1) in Neukirchen-
Vluyn nicht sinnvoll ist. Um den Bahnhof in Neukirchen anzufahren und die
Krefelder StralRe zu bedienen, wird eine Linienweganderung der Buslinie 912
uber die Ernst-Moritz-Arndt-Strale zur Krefelder Stralle vorgeschlagen. Der
heutige Linienweg Uber die Hans-Bockler-Stralle sowie die nordliche Schleife
uber MittelstraBe, Jahnstralle und Mozartstrale wirden somit nicht mehr
bedient. Hier wirde die Linie 929 die Erschliefung ibernehmen.

. Auch flr Buslinie 929 ergibt sich langfristig eine Linienweganderung: Da die
Linie 7 verkurzt wird, Gbernimmt die Linie 929 die ErschlieBung des nordli-
chen Neukirchen mit dem Linienweg Uber Niederrheinallee, Mittelstralle,
NordstralRe, Jahnstralle, Neukirchener Ring und Andreas-Bram-Stralle. Die
MozartstraRe wird somit nicht mehr vom Busverkehr befahren. Um die Ful3-
gangerzone Hochstral’e dennoch anzubinden, wird die Anlage einer neuen
Haltestelle im Knotenpunktbereich Andreas-Bram-Stral3e / Mozartstralte vor-
geschlagen. Die Buslinie 929 ist am Bahnhof Niederberg (Dicksche Heide)
mit der NiederrheinBahn verknipft; hier sollte eine weitgehende Fahrplanab-
stimmung erreicht werden.

. Fir die Buslinie 76 ergibt sich gegentber dem mittelfristigen Konzept keine
Veranderung.

Gegenuber dem mittelfristigen Konzept der Variante 2 werden rund 86.000 Fz-km
eingespart (- 16 %). Die Verkehrsleistung im Busliniennetz liegt somit noch um
13.000 Fz-Km unter dem Wert der Analyse 2004.
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Fz-km pro Tag Fz-km / Jahr
Linie Mo - Fr Sa So [in 1000]
7 90 66 0 26
7b 44 0 0 11
76 250 179 0 72
912 432 367 209 141
929 587 501 279 191
Summe 1.403 1.113 488 441
Variante 2 1.703 1.346 453 527
Veranderung - 18 % -17% +8% -16 %

Tabelle 7-6: Fahrleistung der Buslinien im langfristigen Konzept

7.6 Flexible Angebotsformen
7.6.1 Allgemeines

Nach §2, Abs. 7 des OPNV-Gesetzes NRW sollen besonders in Raumen und
Zeiten geringer Verkehrsnachfrage, in denen der Einsatz eines Linienbusangebo-
tes wirtschaftlich nicht vertretbar ist, die Mdglichkeiten genutzt werden, durch den
Einsatz alternativer differenzierter Bedienungsformen ein attraktives und kunden-
gerechtes Verkehrsangebot zu schaffen.

Unter alternativen Bedienungsformen verstent man einen OPNV-Betrieb, der
losgeldst von starren Fahrplan- und Fahrzeugsystemen flexibel einer bestimmten
Nachfragesituation angepasst werden kann. Wahrend "konventionelle" Bussyste-
me nach festem Takt oder fahrplanabhangig eine festgelegte Linie bedienen,
bieten alternative Bedienungsformen die Moglichkeit, von Takt und Linienweg ab-
zuweichen. Alternative Bedienungsformen bieten sich daher insbesondere fir
raumliche und zeitliche Bereiche mit geringer Nachfrage an, fir die eine "kon-
ventionelle" Busbedienung weder ein attraktives Angebot noch eine akzeptable
Wirtschaftlichkeit darstellen kann. Wichtigste alternative Bedienungsformen sind
zur Zeit Anrufsammeltaxen (AST), Anruflinientaxen (ALT) oder TaxiBus und
Burgerbusse. Diese Bedienungsformen verstehen sich als Abrundung und Ergan-
zung des Linienverkehrs in Schwachlastzeiten oder in Raumen mit sehr geringer
Nachfrage.

Der Nahverkehrsplan fur den Kreis Wesel sieht fir die landlichen Bereiche im
Norden und Siden den Stadtgebietes einen Anrufsammeltaxenbetrieb vor. Die
Linie 7 wird bereits heute in verkehrsschwachen Zeiten als TaxiBus betrieben.
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Der Burgerbus, der unter dem Motto ,Burger fahren Burger® verkehrt, wird im
Folgenden nicht beschrieben, da er sich fur den Einsatz in Neukirchen-Viuyn nicht
anbietet. Im Gebiet des VGN verkehren Burgerbuslinien in Alpen, Emmerich,
Hinxe, Kevelaer, Kranenburg, Rheurdt und Sonsbeck.

e Linientaxi

Besonders als offentliche Verkehrsmittel gekennzeichnete Taxen fahren innerhalb
des bestehenden Tarifsystems Liniennetz und Fahrplan wie der Linienbus. Es
werden alle Haltestellen im vorgegebenen Fahrplan angefahren. Ein Tir-zu-Tr-
Service erfolgt nicht. Flr den Verkehrsbetrieb bedeutet der Einsatz eines Linienta-
xis geringere Betriebskosten, wahrend sich fiir den Kunden beim Ersatz eines
Busses durch ein Taxi keine Angebotsverbesserung ergibt. Streng genommen
gehdrt das Linientaxi wegen der Linienbindung nicht zu den flexiblen Betriebsfor-
men.

e Anrufsammeltaxi (AST)

Der Anrufsammeltaxiverkehr wird mit Fahrzeugen des Taxigewerbes durchgefihrt.
Dies setzt das Vorhandensein von kooperativen Taxi-Unternehmen mit einer
ausreichenden Fahrzeuganzahl voraus. Der AST-Betrieb kombiniert Elemente des
normalen Taxi-Betriebes mit Elementen des Busbetriebes. Der AST-Betrieb wird in
der Regel wie folgt abgewickel:

— Die Fahrgaste mussen ihren Fahrtwunsch spatestens eine halbe Stunde vor
der festgelegten Abfahrtszeit telefonisch bei der Taxi-Zentrale oder beim Fah-
rer von Bussen anmelden. Der Fahrer bestellt dann Uber seine Leitstelle das
AST an die gewtinschte Haltestelle.

— Der Zustieg zu einem Anrufsammeltaxi ist nur an bestimmten AST-Halte-
stellen maoglich. Dies sind besonders gekennzeichnete Bushaltestellen sowie
maogliche zusatzlich einzurichtende Abfahrtstellen.

— Der Ausstieg ist innerhalb des AST-Bedienungsgebietes an jeder beliebigen
Stelle moglich. DarUber hinaus kann man in manchen Fallen mit dem AST
auch zu einer auRerhalb des Bedienungsgebietes liegenden OPNV-Umstei-
gestelle fahren.

— Das AST fahrt nach festen Fahrplanen, aber nur dann, wenn spatestens 30
Minuten vor Abfahrt ein Fahrtwunsch angemeldet wurde. Es werden nur dieje-
nigen Haltestellen bedient, fir die eine Anmeldung vorliegt.
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— Das AST besitzt einen festen Fahrpreis. Fur den Fahrpreis gilt im Bereich des
VGN-Bedienungsgebietes ein Sondertarif: Flr die Preisstufe A muissen 3,00 €
(ermaRigt 1,80 €) und in der Preisstufe B 4,00 € (ermaRigt 3,20 €) bezahlt
werden, so dass ein Komfortzuschlag auf den Normaltarif erhoben wird. Um-
steigen ist mit dem Fahrausweis nicht moglich. Der Fahrpreis liegt damit aber
unter den Kosten einer regularen Taxifahrt. Die Differenz zwischen Fahrpreis
und Taxentarif (evt. abzlglich eines Rabattes) zahlt der Verkehrsbetrieb bzw.
die Stadt oder Gemeinde.

BUS TAXI AST
Einstieg an Haltestellen an beliebigen an Haltestellen
Stellen
Ausstieg an Haltestellen an beliebigen an beliebigen
Stellen Stellen
Abfahrzeit nach Fahrplan zu beliebigen nach Fahrplan
Zeiten
Route fester Linienweg frei wahlbar frei wahlbar
Disposition keine Anmeldung Anmeldung der Anmeldung der
der Fahrt Fahrt Fahrt
Tabelle 7-7: Merkmale des AST-Betriebes fur den Fahrgast

Reine AST-Bedienungen sind nur bei sehr geringer Nachfrage einsetzbar und
erreichen bei hdheren Fahrgastzahlen schnell ihre Leistungsgrenze. Eine Kosten-
deckung wird im AST-Verkehr erst erreicht, wenn ein Fahrzeug durchschnittlich mit
ca. 3,5 voll zahlenden Fahrgasten besetzt ist. Bei hdheren durchschnittlichen
Fahrtgastzahlen bietet das AST kaum noch finanzielle Vorteile gegentiber einem
regularen Busbetrieb.

Anrufsammeltaxen sollten nur als zusatzliches Angebot zu Zeiten und in Rdumen
schwacher Verkehrsnachfrage eingesetzt werden. Erfahrungen mit AST in ande-
ren Stadten zeigen, dass bei einem reinen Ersatz des Linienverkehrs durch AST
ein Rickgang der Fahrgastzahlen auf 10 Prozent festzustellen ist! Der Vorteil liegt
in einem zusatzlichen Angebot, beispielsweise in einem (Halb-) Stundentakt durch
AST, wo vorher nur unregelmafig und selten Linienbusse eingesetzt worden sind.
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e Anruflinientaxi (ALT) bzw. TaxiBus

Im Auftrage der Verkehrsbetriebe fahren Taxen oder Mietwagen anstelle von
Bussen auf festen Linien von Haltestelle zu Haltestelle, jedoch nur auf den Ab-
schnitten, fur die eine Fahrgastanmeldung vorliegt. Es gelten die Tarife des Linien-
verkehrs. Ein Komfortzuschlag wird nicht erhoben, da auch nur an den jeweiligen
mit dem ALT-Logo gekennzeichneten Haltestellen ein- und ausgestiegen werden
kann. Ein direkter Transport zum Zielort - wie er beim AST mdglich ist - erfolgt
nicht. Auch der TaxiBus gehdért wegen seiner Linienbindung streng genommen
nicht zu den flexiblen Angebotsformen.

7.6.2 Bedarfsorientierte Angebote in Neukirchen-Viuyn

Auf bestimmten Beziehungen im Stadtgebiet von Neukirchen-Viuyn besteht ein
Fahrgastpotenzial, das wirtschaftlich nicht durch den normalen Linienverkehr
abgedeckt werden kann. Deshalb werden entsprechend dem Angebotskonzept
des NVP Kreis Wesel zwei Gebiete fir die Einrichtung von Bedarfsverkehren
vorgeschlagen:

e Neukirchen Nord

In den Verkehrszellen Dong, Muhlenfeld sowie im Gewerbegebiet Neukirchen-
Nord leben rund 500 Einwohner, die derzeit nicht durch den OPNV erschlossen.
Hinzu kommt der in Aufbau begriffene Gewerbepark Genend, der ebenfalls keine
Anbindung nach Neukirchen hat und fir den ebenfalls ein Linienbetrieb nicht
wirtschaftlich darstellbar ist. Bild 7-8 zeigt die mogliche Lage von AST-Haltestellen.
Mit dem AST-Betrieb soll eine Anbindung an das Zentrum von Neukirchen und
langfristig an den Bahnhof erfolgen. Die Betriebszeit sollte zwischen 6:00 und
21:00 Uhr vorgesehen werden.

e Vluyn-Sid, Niep

Auch der Siiden von Vluyn ist nicht vom OPNV erschlossen. In Niep bieten die
Stadtischen Werke Krefeld zwar eine Anbindung in das Oberzentrum, es fehlt
jedoch eine Verbindung nach Neukirchen-Vluyn. Betroffen sind rund 800 Einwoh-
ner im sudlichen Stadtgebiet. Bild 7-8 zeigt den sudlichen AST-Bereich mit der
mdglichen Lage von Haltestellen, Uber die — nach vorherigen Anruf — eine Anbin-
dung an das Zentrum von Vluyn und langfristig an den Bahnhof vorgesehen wird.
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7.7 Flankierende MaBnahmen im OPNV
7.7.1 Haltestellenausstattung

Zur Zeit sind noch viele Bushaltestellen im Neukirchen-Viuyn unzureichend ausge-
stattet (siehe Kapitel 2.2.6). In empirischen Untersuchungen wurde nachgewiesen,
dass ein Fahrgast beim Warten an einer Haltestelle nach wenigen Minuten an-
fangt, sich unwohl zu flihlen. Er ist weitgehend zur Untatigkeit gezwungen und von
Informationen abgeschnitten bzw. kann nur das Angebot in seiner unmittelbaren
Nahe nutzen. Haltestellen sind Teil der Gesamtleistung OPNV und bilden Visiten-
karten und Eingangstore zur Benutzung den OPNV, auf das der Fahrgast als
erstes trifft.

Bei der Ausgestaltung von Haltestellen und Verknipfungspunkten ist grundsatzlich
das Ziel zu verfolgen, dass dem Fahrgast das Warten und Umsteigen so ange-
nehm und so kurzweilig wie mdglich gestaltet wird. Daher missen diese Anlagen
einen gepflegten und angenehmen Eindruck machen. Die Anlagen sollen vor
Witterungseinflissen schiitzen, ausreichend beleuchtet und raumlich so gelegen
sein, dass die Aufenthaltsqualitat nicht beeintrachtigt wird (z.B. positives stadte-
bauliches Umfeld). Zur Mindestausstattung einer Haltestelle gehdren Fahrplan-
und Netzplanaushang, Papierkorb und Beleuchtung. Dort, wo es die raumlichen
Gegebenheiten zulassen, sollten Witterungsschutz (Wartehauschen) und Sitzge-
legenheiten zur Verfligung stehen.

Da zum Zeitpunkt der Analyse nur 30 % der Haltepositionen mit einem Witterungs-
schutz ausgestattet waren und an rund einem Dirittel der Haltepositionen eine
unzureichende Aufenthaltsqualitat festgestellt wurde, besteht weiterhin ein grofl3er
Nachholbedarf. Fast alle Haltestellen sind auch fir den behindertengerechten Ein-
und Ausstieg nicht nutzbar, da das entsprechende Hochbord nicht vorhanden ist.
Beim zuklnftigen Haltestellenumbau sollten entsprechend den Einsteigerzahlen
Prioritaten festgelegt und die Mangel sukzessive beseitigt werden.

7.7.2 Verknupfung mit dem Individualverkehr

Der Einzugsbereich der OPNV-Linien und damit das Fahrgastpotenzial kann durch
gezielte Verknipfung der Angebote im o&ffentlichen Verkehr mit dem Pkw- und
Fahrradverkehr vergrofRert werden.

Bei Haltestellen, die eine wichtige ErschlieBungsfunktion fiir Gebiete haben, die in
zumutbarer Fahrradentfernung liegen sowie bei den Haltestellen der zentrenver-
bindenden Linien, fordern diebstahlsichere Fahrradabstellanlagen die Nutzung von
Bike-and-Ride. Nicht nur langfristig an den Bahnhdfen der NiederrheinBahn
(Fahrradboxen), sondern auch kurzfristig — insbesondere an den Haltstellen der
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Niederrheinallee — ist ein Angebot hochwertiger, Uberdachter Fahrradabstellplatze
als Angebotsplanung bereitzustellen. Entsprechende Vorschlage werden in Kapi-
tel 6.5 unterbreitet.

Ein Potenzial fir Park-and-Ride wird nur bei Realisierung der NiederrheinBahn
gesehen. Am Bahnhof Vluyn ist ein P+R-Parkplatzangebot fir Blrger aus Rheurdt
vorzuhalten (ca. 30 — 50 Platze), die ansonsten in den benachbarten Wohnstra-
Ren oder auf den unbewirtschafteten Zentrumsparkplatzen ihr Auto abstellen
wurden. Am Bahnhof Niederberg wird nur ein begrenztes P+R-Nachfragepotenzial
fur die Blrger aus Rayen, Vluyn und Niep gesehen und auch am Bahnhof Neukir-
chen reichen bis zu 20 Stellplatze fur P+R-Kunden der peripheren Wohngebiete.

7.7.3 Marketing und Offentlichkeitsarbeit

Die Prasentation des OPNV-Angebotes in der Offentlichkeit und das damit ver-
bundene Marketingkonzept soll umfassend informieren und tUberzeugend werben.
Marketing bedeutet in diesem Zusammenhang ein ,marktorientiertes Handeln",
wobei nicht nur die Absatzpolitik, sondern eine systematische, marktorientierte
Gesamtstrategie verfolgt werden soll. Neben der Werbung sind die Bereiche
Leistungsangebot, Tarifsystem und Vertrieb von entscheidender Bedeutung fir
eine gute Resonanz. Malgeblich ist dabei die Orientierung an den Winschen der
Kunden sowie eine umfassende Information zu den einzelnen Teilbereichen.

Durch Presse- und Informationskampagnen, die in ihrem Informationsgehalt
abgestuft prasentiert werden, kann es gelingen,

. das Wissen um den offentlichen Personennahverkehr zu erhéhen und fir
eine starkere Prasenz im Meinungsbild zu sorgen,

. dem Informationsbedarf fir ortsunkundige und systemunerfahrene Kunden
nachzukommen,

. detaillierte Informationen fur Nutzer mit Orts- und Systemkenntnis bereitzu-
halten.

Profilierungspotenziale, bei denen der OPNV deutlich seine Vorziige darstellen
kann, bieten sich in den Bereichen der Umweltfreundlichkeit, der Bequemlichkeit
und hinsichtlich der Kosten. Ein gutes Fahrtenangebot Uber die gesamte Betriebs-
zeit sichert dabei den Fahrgasten ein hohes Mal} an zeitlicher Unabhangigkeit, die
in der Offentlichkeit zur Darstellung der Vorziige genutzt werden soll. Der Aspekt
der Bequemlichkeit bei der Benutzung offentlicher Verkehrsmittel schliet den
Aspekt des ,Gefahrenwerdens" und der Moglichkeit zu Aktivitdten wahrend der
Fahrt ein. Die Fahrgaste kdonnen ihre Ziele direkt und ohne Parkplatzsuche errei-
chen. Die gesamte Darstellung in der Offentlichkeit soll die Vorziige des OPNV
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bewusst machen und die Vorteile eines Umstiegs verdeutlichen.
Die Ziele der Informationskampagne sind:

e  zusatzliche Fahrgéaste fiir den OPNV zu gewinnen,
e bisherige Kunden zu halten,
e das gesamte Wirtschaftsergebnis zu verbessern.

Da der OPNV aus verschiedenen Teilsystemen (SPNV, Schnellbuslinien, Stadt-
verkehr, Bedarfsverkehr) besteht, erscheint er insgesamt komplizierter im Ver-
gleich zum Transportsystem Individualverkehr. Die feste Bindung an Abfahrtzeiten
schrankt bei geringem Fahrtenangebot zudem die Flexibilitat stark ein. Durch eine
Verbesserung der Ubersichtlichkeit und der Begreifbarkeit des Angebotes sowie
eine hohe Transparenz hinsichtlich der Linienfihrung und der Tarife kann dieser
Nachteil erheblich gemindert werden.

Transparenz und Ubersichtlichkeit sind auch wichtige MaRstébe, die an Fahrplane
anzulegen sind. Das dicke Fahrplanheft und der groRRdimensionierte abstrakte
Liniennetzplan der VGN beeintrachtigen die Begreifbarkeit und die Merkbarkeit.
Fur potentielle Neukunden werden eher Barrieren aufgebaut. Unabdingbar ist ein
auf der Topographie aufgebauter Liniennetzplan, der dem Stadt-Fahrplanheft
beiliegt und zumindest an den wichtigen Haltestellen auch ausgehangt ist.

Bei der Umstellung des Liniennetzes und der Einfihrung neuer Buslinien ist eine
planungsbegleitende Offentlichkeitsarbeit im kleinen MaRstab wichtig, um bei-
spielsweise Anderungen der Linienflihrung von Bussen bekannt zu machen. Im
groBen MafRstab sollte durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit auf eine Verhal-
tensanderung der Verkehrsteilnehmer hingewirkt werden.

Offentlichkeitsarbeit ist wichtig, um insbesondere die Anzahl der Gruppe der
,wabhlfreien" Verkehrsteilnehmer, die nicht aus objektiven oder subjektiven Grin-
den auf ein Verkehrsmittel festgelegt sind, fir die Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes zu gewinnen. Zu dieser Zielgruppe gehdren:

. Verkehrsteilnehmer, die das Auto benutzen, obwohl andere Verkehrsmittel-
angebote von akzeptabler Qualitat zur Verfligung stehen,

. Verkehrsteilnehmer, die bestimmte Reiseziele, -routen und -zeiten wahlen,
obwohl 6kologisch weniger problematische Alternativen vorhanden sind.

Die vermeintlichen Zwange zur Nutzung des Autos, die zum Teil nur Schein-
zwange sind, und die dahinter liegenden Bedingungen und Motive missen in das
offentliche Bewusstsein gertickt werden. Die WahIlmdglichkeiten und die Vorteile
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anderer Verkehrsmittel muissen bekannt gemacht werden. SchlieRlich muss
Uberzeugungsarbeit geleistet werden.

Das Feld der Ansprechpartner und Akteure der Offentlichkeitsarbeit ist sehr viel-
faltig. Ein besonderes Problem stellt die Tatsache dar, dass die entscheidenden
Gremien sowohl in den Spitzen der Stadtverwaltung als auch die meisten Politiker
in den Rats- und Parteigremien zwar Uber den 6ffentlichen Nahverkehr und dessen
Ausgestaltung reden und entscheiden, ihn aber nur in sehr geringem Male selbst
nutzen. Somit ist hier die erste und wichtigste Zielgruppe fir die Weckung eines
Problembewusstseins und fiir Uberzeugungsarbeit zu sehen. Die organisierte
Offentlichkeit, die sich in Vereinen und Verbanden zusammengeschlossen hat
(Industrie- und Handelskammer, Einzelhandelsverband, Handwerksvereinigung,
ADFC, ADAC, Birgervereine, ...) sind eine weitere Gruppe, auf die Konzepte
abzustimmen sind. Schlielich bleibt die breite Gruppe aller Verkehrsteilnehmer.

Offentlichkeitsarbeit kann in verschiedenen Formen und Stufen geschehen, um
diese unterschiedlichen Akteure zu erreichen:

o Informationen Uber die wesentlichen Fakten: Dominanz des Autos bei der
Verkehrsmittelwahl, negative Begleiterscheinungen der Autonutzung, Situati-
on der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FuRganger, Radfahrer,
OPNV),

o Aufklarung Uber wesentliche Zusammenhange zwischen individuellem
Verhalten und Massenverhalten, Auswirkungen von Planungsmaflnahmen,
Wechselwirkungen zwischen den Verkehrssystemen, Beispiele aus anderen
Stadten,

o Beteiligung von Personen und Gruppen in direktem Kontakt und Austausch
der Argumente, z.B. Veranstaltungen der Volkshochschule, Diskussionen bei
stadtteilbezogenen Parteiversammlungen, Burgerburos, Info-Mobil,

. Motivation der Verkehrsteilnehmer zur Verhaltensanderung: Umfragen,
Fahrradtag, OPNV-Tag in Kombination mit Stadtteilfest, Mobilitatsberatung,

Méglichkeiten der Werbung und Offentlichkeitsarbeit sind beispielsweise Zeitungs-
anzeigen, regionaler Rundfunk, das Internetangebot der Stadt, Plakate, Verkehrs-
mittelwerbung, Handzettel, Broschuren, Info-Sténde, Preisausschreiben, ,Schnup-
pertickets®, Straflenfeste, Pressekonferenzen etc. Entscheidend fur den Erfolg
einer Marketingkampagne ist die Belegung des Begriffs OPNV mit positiven
Eigenschaften: gut, schnell, notwendig, wichtig, nltzlich, umweltfreundlich, be-
quem. In der Fachsprache der Werbestrategen wird ein solches Vorgehen als
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,Public Awareness" bezeichnet.

7.7.4 Mobilitiatsberatung

Mobilitdtsmanagement ist ein wichtiges Marketingelement. Gemeint ist eine Bera-
tungsstelle, die in allen Fragen der innerortlichen und regionalen Mobilitat infor-
miert, vermittelt und berat mit dem Ziel, zu einer umweltfreundlichen und sozialver-
traglichen Gestaltung des Verkehrsgeschehens beizutragen. Mobilitdtsberatung
wendet sich an alle Verkehrsteilnehmer, die mobil sind, um zur Arbeit, zum Ein-
kauf, zu einer Freizeitveranstaltung zu kommen, und an Verkehrserzeuger (z.B.
Verwaltungseinrichtungen, Betriebe, Schulen, ...). Zu den Aufgaben einer Mobili-
tatsberatung konnen gehoren:

. die allgemeine Information Uber die Méglichkeiten des OPNV (Informations-
veranstaltungen in Schulen, Altenheimen und Betrieben),

. das Erlautern von Liniennetz- und Fahrplanen,

o die personliche Beratung von (potenziellen) OPNV-Kunden, Ausarbeitung
von personlichen Fahrplanen,

o Auskunft zu DB und OPNV,

° Routenplanung,

. Ticketverkauf,

o Bildung von Fahrgemeinschaften (Car-Pooling),

o Unterstutzung und Beratung von Car-Sharing-Initiativen,

. Beratung im Tourismus- und Freizeitverkehr.

Die Mobilitatsberatung sollte sowohl von zuhause aus in Anspruch genommen
werden kénnen (Telefon-Hotline, Internet-Portal usw.) als auch eine mit Personal
besetzte Anlaufstelle (z.B. im Rathaus oder in einem Ladenlokal der beiden Stadt-
zentren) bieten. Trager der Mobilitdtsberatung kann die Stadt, der Verkehrsbetrieb
oder auch ein Verein sein. Als bereits bestehender Mobilitats-Dienstleister emp-
fiehlt sich beispielsweise die Verkehrsgesellschaft Niederrhein. Darlber hinaus ist
es auch denkbar, im Rahmen der Nahverkehrsplanung fir den Kreis Wesel die
Einrichtung einer kreisweiten Mobilitatsberatung zu initiieren.
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7.8  Handlungskonzept im OPNV

Auch das OPNV-Konzept im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung enthalt
ein komplexes MaRnahmenblindel. Im Folgenden werden die wesentlichen Malf3-
nahmen in einem zeitlichen Realisierungskonzept eingeordnet:

Kurzfristiges OPNV-Konzept

. Flhrung des SB 10 Uber die Krefelder StralRe (Hst. Bendschenweg) und
Uber Moers-Kapellen zur A 40 nach Duisburg;

. Vereinheitlichung und Vertaktung der Linie 076;

. Anderung des Linienverlaufs der Linie 912 in Viuyn: Fihrung Uber den
Vluyner Suidring und die Inneboldstral’e zum Bendschenweg;

. Einrichtung von B+R-Fahrradabstellplatzen an wichtigen Haltestellen,

o Optimierung der Bushaltestellen.

Mittelfristiges OPNV-Konzept

. Anderung der Linienfiihrung der Linie 929, die lber die ,Nord-Siid-Achse*
durch das nordliche Niederberg auf die Niederrheinallee nach Moers gefiihrt
wird (30-Minuten-Takt). Durch diese Buslinie wird das Neubaugebiet Nieder-
berg nach Vluyn, Neukirchen und Moers angebunden.

. Anderung der Linienfihrung der Linie 7, die von der Niederrheinallee Uber
den Neukirchener Ring und die Andreas-Bram-Stralle gefuhrt wird und den
Norden von Neukirchen im Stundentakt erschlie3t (bisher Linie 929 im Halb-
stundentakt)

. Die Linie 912 verbleibt im Linienverlauf und im Fahrtenangebot gegeniber
dem kurzfristigen Konzept unverandert.

. Einfihrung des Anrufsammeltaxenbereiches Neukirchen-Nord (Dong,
Genend, Mihlenfeld, Gewerbegebiet Nord).

. Einfihrung des Anrufsammentaxenbereiches Vlyn-Sud und Niep (Luit, Niep,
Susselheide).

. Einrichtung einer Mobilitatszentrale.

Langfristiges OPNV-Konzept

. Inbetriebnahme des SPNV auf der NiederrheinBahn im Stundentakt von
Vluyn nach Duisburg.

. Als Kompensation entfallt der SB 10 und die Linie 7 endet am Bahnhof in
Vluyn. Hier erfolgt die Fahrplanabstimmung mit der NiederrheinBahn.

. Die Buslinie 929, die durch Niederberg verkehrt, wird als Ersatz fir die Linie
7 Uber den Neukirchener Ring und die Andreas-Bram-Stralle nach Moers
gefuhrt.
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Sollte sich ein SPNV auf der NiederrheinBahn nicht im Umsetzungszeitraum
dieses Verkehrsentwicklungsplanes realisieren lassen, ist dennoch die Trasse zu
sichern, um flr spatere Generationen diese Option offen zu halten. Eine sinnvolle
Zwischennutzung kann der Bau einer Radwegeverbindung nach Moers sein, die in
Form der hollandischen Velo-Routen schnell und mit hohem Komfort befahrbar ist.
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8. StraBennetz und Kfz-Verkehr

Im Rahmen der Untersuchungen zum Kfz-Verkehr wird zuerst die Verkehrssituati-
on im Stadtteil Vluyn untersucht. Sodann wird das ErschlieBungskonzept flr die
Nachfolgenutzung auf dem ehemaligen Zechengelande Niederberg dargestellt und
es werden Vorschlage fir die stadtebauliche Integration der L 140, Niederrheinal-
lee unterbreitet. Die Auswirkungen eines Neubaus der B 528n als Sidumgehung
Kamp-Lintfort sind bereits in Kapitel 5.4.3 dargestellt worden.

8.1 Verkehrsfiihrung in Viuyn

Auf der L 140 in der Ortsdurchfahrt Viuyn fiihren die hohen Unvertraglichkeiten
zwischen den Kfz-Verkehrsbelastungen auf der Niederrheinallee und dem Ge-
schaftszentrum mit seinen hohen Aufenthaltsfunktionen schon seit Jahren zu
Forderungen nach dem Bau einer Entlastungsstral’e. Der Ausbau des Vluyner
Nordrings und des Vluyner Sudrings waren nicht in der Lage, die im Stadtteilzent-
rum zu beobachtenden Nutzungskonflikte zu beseitigen.

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans fur Neukirchen-Viuyn werden im
Folgenden verschiedene Varianten fur eine Ortsumgehung sowie die Verkehrsfih-
rung im Zentrum untersucht werden.

8.1.1 Netzvariante 0 — Analyse und Prognose-Grundnetz

Bevor Varianten der Kfz-Verkehrsfihrung fir den Stadtteil Viuyn untersucht
werden, sollen die wesentlichen Verkehrsstrome im Stadtteil und die Belastungssi-
tuation analysiert werden. Bild 8-1 zeigt die Kfz-Verkehrsbelastungen zum Zeit-
punkt der Analyse 2001. Die Niederrheinallee wird zwischen den Knotenpunkten
Vutz-Kreisel und Heinrich-Trox-Platz von 9.500 bis 11.700 Kfz/Tag befahren.
Insbesondere westlich des Springenwegs ist diese Belastung unvertraglich mit der
Zentrumsfunktion. Die hohen Immissionsbelastungen, die Trennwirkung der
Strale sowie die Konflikte zwischen den einzelnen Verkehrsarten beeintrachtigen
das kommerzielle Umfeld sowie das Wohnumfeld.

Der Vluyner Nordring ist demgegentber mit 3.500 bis 6.000 Kfz/Tag deutlich
geringer belastet. Auch der Vluyner Sudring weist niedrigere Belastungen auf.
Zwischen Nieper Strafle und HartfeldstralRe befahren rund 4.000 Kfz/Tag den
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Sudring, wahrend westlich der Nieper Stral3e bis zu 8.600 Kfz/Tag gezahlt werden.
Der Ausbau beider Stralen lasst den Begegnungsfall zweier Lkw zu, jedoch
beeintrachtigen auf der Fahrbahn abgestellte Fahrzeuge der Anwohner den
Verkehrsfluss, so dass beide Strallen keine Ring- und Entlastungsfunktionen fir
das Stadtteilzentrum Ubernehmen kénnen. Die Hemmung des Verkehrsflusses
wird dabei toleriert, da beide StralRen relativ dichte Wohnbebauung aufweisen und
die Anwohner selbstverstandlich hohe Empfindlichkeiten gegeniber dem Kfz-
Verkehr aufweisen. Die auf der Fahrbahn parkenden Kfz wirken so als verkehrsbe-
ruhigende Elemente.

Zur Analyse der Verkehrsstrome, die die Niederrheinallee befahren, wurden der
Durchgangsverkehr bezogen auf die Gesamtstadt (Bild 8-2), bezogen auf den
Stadtteil Vluyn (Bild 8-3) sowie eine Stromverfolgung fur den Abschnitt westlich
des Vutz-Kreisels gerechnet (Bild 8-4). Es zeigen sich folgende Ergebnisse:

. Bezogen auf die Gesamtstadt befahren 2.400 ortsfremde Kfz die Nieder-
rheinallee im Stadtteilzentrum. Der Durchgangsverkehrsanteil betragt rund
24 % an der Gesamtbelastung. Dabei handelt es sich insbesondere um Ver-
kehrsbeziehungen von bzw. nach Schaephuysen, aber auch nach Toénisberg
und Kerken.

. Bezogen auf den Stadtteil Viuyn wird die Niederrheinallee von 4.500 Kfz/Tag
im Durchgangsverkehr befahren. Bezieht man demnach die Kfz aus Neukir-
chen, die weder Quelle noch Ziel in Vluyn haben, mit ein, betragt der Durch-
gangsverkehrsanteil 45 %.

. Andererseits hat die Niederrheinallee auch eine hohe Bedeutung flr den
Ziel- und Quellverkehr des Stadltteils. Sie erschliel3t zentral das Stadtteilzent-
rum und Uber sie erreichen die Besucher und Kunden die Parkplatzanlagen.
Der Anteil des Quell- und Zielverkehrs hat einen Anteil von rund 55 % an der
Verkehrsbelastung.

. Auch der Vluyner Sudring nimmt in seinem westlichen Abschnitt mit 2.600
Kfz/Tag relativ viel Durchgangsverkehr auf (Anteil ca. 33 %). Dabei handelt
es sich insbesondere um Verkehrsstrdome aus Schaephuysen, die auf die
Autobahnanschlussstelle der A 40 ausgerichtet sind.

Auch bei Verfolgung des Szenarios ,Zeitgemale Mobilitat* werden die Verkehrsbe-
lastungen in der Ortsmitte Vluyn ansteigen. Bild 8-5 zeigt, dass die Kfz-
Verkehrsmenge auf der Niederrheinallee um ca. 500 Kfz/Tag auf bis zu 12.300
Kfz/Tag ansteigen wird (+ 5%). Auch auf dem Vluyner Nordring und dem Vluyner
Sudring sind Verkehrszunahmen in diesem sogenannten Prognose-Nullfall zu
beobachten.
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Der Prognose-Nullfall bildet die Grundlage fur die Bewertung der Stralennetz-
veranderungen, die im Folgenden in Hinblick auf ihre Auswirkungen untersucht
werden. Dabei werden nur die verkehrlichen Auswirkungen betrachtet. Die
Auswirkungen auf Natur und Landschaft sowie die stadtebaulichen Folgen
werden hier nicht bewertet.

8.1.2 Netzvariante 1 - Nordumgehung Viuyn

In der ersten StralRennetzvariante wird eine Nordumgehung fur Viuyn untersucht.
Die Variante 1a umfasst die folgenden MalRnahmen:

. Ausbau einer Nordumgehung zwischen L 477, Neufelder Straf’e und L 476,
Lintforter Stralle;

. Anbindung der Rayener Stral3e und der Feldstralte an die Nordumgehung;

. die Niederrheinallee wird zur Stadtstral’e abgestuft und zwischen Vutz-
Kreisel und Springenweg erfolgt eine Umgestaltung des Straldenraums mit
Tempo 30 als zulassiger Geschwindigkeit.

Bild 8-6 zeigt die Auswirkungen dieser Umgehungsstraflenldsung. Gegenuber
dem Prognose-Nullfall wird die Niederrheinallee um bis zu 4.400 Kfz/Tag entlastet.
Im Geschéaftsbereich am Vluyner Platz werden noch 7.300 Kfz/Tag festgestellt. Die
Nordumgehung erhalt eine Belastung zwischen 3.400 und 4.400 Kfz/Tag.

Durch den Rickbau der Niederrheinallee werden auch der Viuyner Nordring (+ 600
Kfz/Tag) und der Vluyner Sudring (+ 300 Kfz/Tag) geringfiigig mehr belastet. Die
neue Strallenverbindung zieht zusatzlichen Kfz-Verkehr an, was an der Mehrbelas-
tung der Neufelder Stral’e (+ 1.000 Kfz/Tag) und der Lintforter Stralle (+ 800
Kfz/Tag) erkennbar ist. Demgegeniber wird auch die Niederrheinallee 6stlich von
Vluyn deutlich entlastet (- 1.500 Kfz/Tag).

In Variante 1b wird die Nordumgehung Uber die Lintforter Stral3e hinaus verlangert
und bindet an die Tersteegenstrale an, so dass in Zusammenhang mit der Nord-
Sid-Achse, die das ehemalige Zechengelande neu erschlielen wird, ein Halbring
um Vluyn entsteht. Die Auswirkungen zeigt Bild 8-7.

Die Entlastungswirkung der erweiterten Nordumgehung im Zentrum von Vluyn ist
nur unwesentlich hoher als in Variante 1a. Die Nordumgehung erhalt Belastungen
von bis zu 5.600 Kfz/Tag, da regionaler Kfz-Verkehr angezogen wird. Deutlich wird
dieses an der Belastungszunahme auf den zufiihrenden Stral3en:

o K9, Hochkamerstrale: + 1.000 Kfz/Tag,
o L 476, Lintforter StralRe: + 1.300 Kfz/Tag,
. Tersteegenstralle: + 700 Kfz/Tag,
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. Nord-Sud-Achse: + 700 Kfz/Tag,
o L 477, Neufelder StralRe: + 1.000 Kfz/Tag.

Variante 1b bringt gegentber Variante 1a somit keine Vorteile.

Die Entlastung der Niederrheinallee in Netzvariante 1a um 36 % ihrer Verkehrs-
menge erfordert einen StralRenneubau Uber eine Lange von rund 2,4 Kilometer
und somit einen erheblichen Aufwand.

8.1.3 Netzvariante 2 - Siidumgehung Viuyn

Die Stdumgehung von Vluyn, die in Variante 2 untersucht wird, verlauft zwischen
der L 474, Neufelder StralRe und der L 476 an der Autobahnanschlussstelle der A
40 Uber eine Lange von rund 2,5 Kilometer. Angebunden ist die Stralke Am Ho-
schenhof. Die Niederrheinallee wird auch in Variante 2 mit einer Hoéchstgeschwin-
digkeit von 30 km/h betrachtet. Bild 8-8 zeigt die Auswirkungen einer Sidumge-
hung:

. Die Niederrheinallee wird um bis zu 3.000 Kfz/Tag gegeniber dem Progno-
se-Nullfall entlastet.

° Der Vluyner Sidring wird um bis zu 2.900 Kfz/Tag und die Nieper Stral’e um
bis zu 2.500 Kfz/Tag entlastet.

. Die Sidumgehungsstralle nimmt eine Belastung bis zu 9.400 Kfz/Tag auf.
Es wird deutlich, dass nicht nur Autoverkehr aus Vluyn verlagert wird, son-
dern auch eine Alternativstrecke zur A 40 entsteht. Auf der Autobahn ist eine
Entlastung in Héhe von 4.200 Kfz/Tag festzustellen.

° Hoéher belastet wird auch der Vluyner Nordring in einer Hohe von rund 2.000
Kfz/Tag. Hier wird deutlich, dass eine Siidumgehung insgesamt eine gerin-
gere Entlastungswirkung als eine Nordumgehung fir Viuyn haben wird.
Quell- und Zielverkehr sowie der Durchgangsverkehr von und nach Neukir-
chen werden nicht die Sidumgehung benutzen, sondern werden bei einem
Ruckbau der Niederrheinallee den Vluyner Nordring befahren.

Insgesamt zeigt die Sidumgehung in Variante 2 nicht die erhoffte Entlastungswir-
kung fur Vluyn; eine Verkehrsverlagerung von der Autobahn ist sogar negativ zu
bewerten.
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8.1.4 Netzvariante 3 — Autobahnanschlussstelle Neufelder StraRe

In Netzvariante 3 wird eine neue Autobahnanschlussstelle der A 40 in Hohe der L
477, Neufelder Strale untersucht. Bild 8-9 zeigt die Ergebnisse der Verkehrsmo-
dellrechnung:

° Aus der Niederrheinallee kann ein Teil des Durchgangsverkehrs verlagert
werden. Die Belastung reduziert sich um bis zu 1.900 Kfz/Tag; es verbleiben
jedoch mehr als 10.000 Kfz/Tag in der Ortsmitte.

. Auch der Vluyner Sudring kann um bis zu 1.300 Kfz/Tag entlastet werden.

. Auf der A 40 nimmt die Verkehrsbelastung um 5.000 Kfz/Tag zu. Die Neufel-
der Strafle wird im ndérdlichen Abschnitt um 1.200 Kfz/Tag zusatzlich be-
lastet.

Die neue Autobahnanschlussstelle zeigt somit positive Effekte fir die Belastungssi-
tuation in Vluyn. Der Ausbau einer weiteren Anschlussstelle zwischen Neukirchen-
Vluyn und Kerken muss jedoch als relativ unwahrscheinlich bewertet werden.

8.1.5 Netzvariante 4 — Ein-RichtungsstraBe Niederrheinallee

In den folgenden beiden Varianten werden Lésungen untersucht, die ohne einen
Strallenneubau auskommen. Die Netzvariante 4 hat eine Einbahnstrafl’enfiihrung
zum Inhalt: Dabei wird die Niederrheinallee zwischen der Bahnhofstralde und dem
Springenweg zur Ein-Richtungsstraf’e nach Osten in Richtung Trox. Die Fahrzeu-
ge in Gegenrichtung werden somit Uber den Vluyner Nord- bzw. Sudring geflhrt.
Die umwegfreien Zu- und Abfahrten zu den Parkplatzen Unterdorf und Am Dref3-
lerhof / Springenweg bleiben hingegen mdglich.

Bild 8-10 zeigt die Kfz-Verkehrsbelastungen fur Netzvariante 4. In der Nieder-
rheinallee verbleiben bis zu 5.400 Kfz/Tag; die Entlastung betragt somit fast 7.000
Kfz/Tag. Entsprechend mehr belastet wird hingegen der Ring: Auf dem Vluyner
Nordring steigt die Belastung um 4.400 Kfz/Tag auf 11.400 Kfz/Tag. Der Viuyner
Sudring erhalt eine Verkehrsbelastung von annahernd 10.000 Kfz/Tag; hier betragt
die Zunahme fast 2.000 Kfz/Tag.

Die Auswirkungen der Ein-Richtungsstrafenfihrung zeigen sich auch im auf3eren
StralRennetz. Wahrend im gesamten Verlauf der Niederrheinallee die Belastung
sinkt, nimmt sie auf den Stralenziigen Tersteegenstralle — Lindenstrale und
Hartfeldstrale — Bendschenweg zu.
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Die deutlichen Entlastungserscheinungen im Geschéftsbereich von Viuyn sind
abzuwagen mit den malvollen Mehrbelastungen auf den Ubrigen StralRen. Viuyner
Nord- und Sudring sind durchaus noch in der Lage, eine begrenzte Mehrbelastung
aufzunehmen. Die in den Berechnungen ermittelte Belastungen des Nordrings
bewegen sich jedoch bereits im Grenzbereich der Vertraglichkeit bzw.
Unvertraglichkeit. Als Vorteile der Ein-RichtungsstralRenlésung sind zu nennen:

. Eine deutlich verringerte Verkehrsbelastung auf der Niederrheinallee, wobei
sich die Verkehrsmenge etwa halbiert.

. Die Fahrbahnbreite der Niederrheinallee kann reduziert werden und die
Trennwirkung fir Fuganger wird deutlich abgemildert.

. Es ergibt sich die Chance flr eine Neuaufteilung des StralRenraumes, da
Flachen fur den Fufldganger- und Radverkehr, fir Parkflachen und Begru-
nungsmafnahmen bereit stehen.

. Insgesamt ergibt sich das Potenzial einer stralenrdumlichen Aufwertung des
Ortskerns um den Viuyner Platz.

Nachteilig sind folgende Aspekte anzufligen:
. Mehrbelastung insbesondere des Vluyner Nordrings;

. Durch die Einbahnstral’e entstehen teilweise weitere Wege und Umwege
und somit in der Summe mehr Verkehr.

Ein Beispiel fur eine Ein-Richtungsstralenflihrung in Innenstadten bei denen die
Verkehrsmenge der Gegenrichtung von benachbarten Strallen aufgenommen
wird, findet sich in der Stadt Rheinbach (siehe Bild 8-11). Bei der Hauptstralte
handelt es sich um eine Landesstralle (L 113) mit einer taglichen Verkehrsbelas-
tung von rund 8.000 Kfz/Tag. Sie erfiillt wichtige Funktionen flir die ErschlieRung
der Innenstadt von Rheinbach und wird von Linienbussen befahren. Durch die
Umgestaltung wurde eine deutliche Reduzierung der Fahrbahnbreite auf rund 4
Meter und ein erheblicher Flachengewinn fiir die Seitenrdume mdglich. Die breiten
Seitenrdaume ermoglichen komfortables Gehen, sie bieten Raum flr Geschéaftsaus-
lagen, Fahrradstander, Sitzgelegenheiten. (Quelle: Baier, Ackva, Baier: Strallen
und Pléatze neu gestaltet, 1997)
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8.1.6 Netzvariante 5 — ,,weiche Trennung“ der Verkehrsarten

Als funfte Variante wird die ,weiche Trennung“ der Verkehrsarten untersucht.
Dabei wird die Niederrheinallee von der Bahnhofstrale bis zum Springenweg
umgestaltet. Sie behalt ihre Verkehrsfunktion innerhalb eines ,Verkehrsberuhigten
Geschaftsbereiches* entsprechend § 45 (1c) StVO. Es gilt Tempo 20 (alternativ:
Tempo 30) als zulassige Hochstgeschwindigkeit und das Parken ist nur auf be-
sonders ausgewiesenen Flachen erlaubt. Anders als im ,Verkehrsberuhigten
Bereich® gilt jedoch keine Gleichberechtigung der Verkehrsarten, sondern Vorrang
hat der Autoverkehr (Ausschilderung mit Zeichen 274.1 und 290 StVO, Zonen-
Geschwindigkeits-Beschrankung und Halteverbotszone).

Durch das geringe Geschwindigkeitsniveau und die Moglichkeit einer geanderten
Strallenraumgestaltung wird jedoch die Trennwirkung der Fahrbahn gemildert.
Durch eine punktuelle Pflasterung kann die Fahrbahn fir den Kfz- und Radverkehr
in die Platzraume von Vluyner Platz, Von-der-Leyen-Platz und Leineweberplatz
integriert werden. Dabei konnen Hochbordsteine durch Flachborde oder auch nur
durch Rinnen ersetzt und gestalterisch aufgewertete Stadtrdume geschaffen
werden.

Bild 8-12 zeigt die Auswirkungen von Variante 5 auf die Kfz-Verkehrsbelastungen.
Auf der Niederrheinallee wird die Belastung bis auf 8.500 Kfz/Tag gesenkt; verla-
gert werden bis zu 3.800 Kfz/Tag. Die verbleibende Verkehrsmenge wird im
verkehrsberuhigten Geschéaftsbereich langsamer und zentrenvertraglicher abgewi-
ckelt.

Demgegeniber erhalt der Viuyner Nordring eine um 3.500 Kfz/Tag hdhere Ver-
kehrsbelastung zum Prognose-Nullfall. Zwischen Feldstralle und Tersteegenstra-
Re werden rund 10.000 Kfz/Tag erwartet. Auch flr den Sidring ergeben sich
geringfiigige Verkehrsmengensteigerungen.

Auch fur die ,weiche Trennung® gibt es eine Reihe von Beispielen, in denen es
gelungen ist, Verkehrsstralen in stadtische Geschaftsbereiche zu integrieren.
Bild 8-13 zeigt die L 361 in Bedburg. Die Graf-Salm-Stra3e wird von ca. 5.500
Kfz/Tag befahren, auch vom Linienbusverkehr. Gleichzeitig bildet die Graf-Salm-
Strale die Haupteinkaufsstrale der Stadt. Die Fahrbahn ist auf 6 Meter verringert,
wobei die gestaltete Fahrgasse nur 4 Meter breit ist, an die sich beidseitig eine
Rinne und ein Fahrbahnseitenstreifen von zusammen 1 Meter Breite anschlie3en.
Durch diese Gestaltung wird der flieRende Kfz-Verkehr mehr zur Strallenmitte
orientiert. Radfahrer erhalten am Fahrbahnrand einen Bewegungsraum. Gestalte-
risch ist die Fahrbahn in den GesamtstralRenraum durch die Pflasterung integriert.
Wegen erhdhter Larmentwicklung bei Pflasterflachen wurde in Teilbereichen in der
Fahrbahn eine bitumindse Decke eingebracht.
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8.1.7 Empfehlungen

Die Bewertung der Umgehungsstral’envarianten hat nach den Planungsgrundsat-
zen in Kapitel 5.6.7 zu erfolgen. Dabei liegt in der Regel ein ausreichender Entlas-
tungseffekt vor, wenn zumindest ein Drittel der Verkehrsbelastung verlagert
werden kann. Dies ist nur bei der Nordumgehung (Variante 1) der Fall. Allerdings
wird der Straldenneubau gravierende Eingriffe in Natur und Landschaft nach sich
ziehen. Vor diesem Hintergrund und wegen der derzeit angespannten Lage der
offentlichen Haushalte wird empfohlen, auch eine Nordumgehung nicht im Pla-
nungshorizont dieses VEP weiter zu verfolgen.

Die Varianten 4 (Ein-Richtungsstrae) und 5 (Weiche Trennung) zeigen Mal3nah-
men auf, wie ohne einen StralRenneubau eine Entlastung der Niederrheinallee im
Ortskern von Vluyn erreicht werden kann. Da es sich um eine Landesstralle
handelt, sollten beide Varianten mit dem Stralenbaulasttrager diskutiert werden.
Die Erfordernis von MalRnahmen ergibt sich aus der Mangelanalyse und den
vielfachen AuRerungen der Vluyner Blirger.

8.2 ErschlieBungskonzept Niederberg

Fir das Gelande der ehemaligen Schachtanlage Niederberg 1/2/5, die zum
Zeitpunkt der Bestandsaufnahmen noch in Betrieb war, fanden gesonderte Unter-
suchungen innerhalb der Rahmenplanung Niederberg statt (R+T: Verkehrskonzept
Niederberg in Neukirchen-Viuyn, Zwischenbericht 02/2003 bzw. Endbericht vor-
aussichtlich 07/2004). Im Folgenden werden die Ergebnisse zusammenfassend
dargestellt.

Das Nutzungskonzept fir das Rahmenplanungsgebiet sieht nérdlich der Nieder-
rheinallee rund 250.000 m? Bruttobauland fiir Wohnnutzung vor, auf dem ca. 650
Wohneinheiten geschaffen werden kénnen. Des weiteren werden an der Terstee-
genstral’e Flachen fir Sport- und Freizeitnutzungen vorgesehen. Auf der Sudfla-
che werden Gewerbe-, Buro- und Dienstleistungsnutzungen sowie in begrenztem
MalRe auch Wohnen geplant. Zusatzlich soll Einzelhandel mit einer Bruttoge-
schossflache von 5.000 m® mit Nahversorgungsfunktionen angesiedelt werden.
Innerhalb der Verkehrsprognose wurde fir den Endausbauzustand ein Kfz-
Verkehrsaufkommen in Héhe von 8.200 Kfz/Tag ermittelt. Somit ist das zukinftige
Verkehrsaufkommen um etwa 1.000 Kfz/Tag héher als bei der Strukturdaten- und
Verkehrsprognose in Kapitel 5.2.2 angenommen. Da jedoch voraussichtlich nicht
alle Nutzungen bis zum Jahre 2015 realisiert sein werden, kann das Verkehrsmen-
gengerust des VEP als gesichert angenommen werden. Dennoch werden bei den
Berechnungen zu den Auswirkungen von Niederberg und fur die Ausgestaltung
der Niederrheinallee die héheren Berechnungsansatze verfolgt, um bei den Leis-
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tungsfahigkeitsuntersuchungen auf der sicheren Seite zu sein.

Das Erschliefungskonzept bildet eine Einheit von stadtebaulicher Gestaltung und
Verkehrsplanung. Das Stralennetz aus HaupterschlieBungs- und ErschlieBungs-
straf3en ist nach den Prinzipien der ,Orthogonalitat und Geradlinigkeit aufgebaut.
Das StralRengrundgeruist zeigt Bild 8-14. Fur die Lage der noérdlichen Haupter-
schlieBungsstralle im Bezug zum Landschaftsband und zu den geplanten Sport-
einrichtungen werden noch Varianten diskutiert.

Die HaupterschlieBung des Gesamtgeldndes Niederberg 1/2/5 wird durch die
.,Nord-Sld-Achse®, eine zweistreifige Hauptverkehrsstrale zwischen Terstee-
genstral’e im Norden und Bendschenweg im Siden, die die Niederrheinallee
kreuzt, gebildet. Dabei wird keine geradlinige Flihrung entwickelt, sondern die
Stralentrasse verschwenkt innerhalb des auf der Nordflache gelegenen Wohnge-
bietes und quert das pragende Landschaftsband. Dadurch wird eine gro3tmogliche
ErschlieBungswirkung erreicht, wodurch auf andere Hauptsammelstralen verzich-
tet werden kann.

Gemeinsam mit der sldlichen Nord-Sid-Stral’e, die das Gewerbegebiet er-
schlief3t, bildet die Stralte einen Knotenpunkt mit der Niederrheinallee. Ein weiterer
Knotenpunkt mit der L 140 entsteht durch die untergeordneten Sammelstralen im
Ostlichen Bereich des Gebietes. Diese Knotenpunkte kénnen prinzipiell sowohl als
konventionelle, lichtsignalgeregelte Kreuzungen als auch als Kreisverkehre ausge-
bildet werden. Bei einer Reaktivierung des SPNV auf der NiederrheinBahn sind
jedoch nur signalgeregelte Knotenpunkte vorstellbar, da die Gleistrasse parallel zur
Niederrheinallee verlauft und die notwendigen Rickstaurdume an den zuklnftigen
Bahniibergangen nicht vorhanden sind.

Die Kfz-Verkehrsbelastungen fiir das Prognosejahr 2015 sind in Bild 8-15 darge-
stellt. Aus der Analyse der Belastungen und den Berechnungen zur Leistungsfa-
higkeit und Vertraglichkeit lassen sich folgende Erkenntnisse gewinnen:

. Die ,Nord-Sid-Achse“ nimmt im nordlichen Teil den Quell- und Zielverkehr
des neuen Wohngebietes auf und bildet die ErschlieBungsachse fur den
Buslinienverkehr. Sie wird bis zu 1.700 Kfz/Tag aufnehmen. 32 % dieser Be-
lastung sind gebietsfremder Durchgangsverkehr. Dennoch ist die Belastung
vertraglich mit der geplanten anliegenden Wohnnutzung.

. Die Einmindung der ,Nord-Sud-Achse” in die Tersteegenstralle kann
unsignalisiert geschehen, obwohl auf der Tersteegenstralle gegenuber der
Analyse 2001 eine Belastungszunahme um rund 1.500 Kfz/Tag festgestellt
wird. Am Schulzentrum sind jedoch Mal3nahmen zu einer Verbesserung der
Vertraglichkeit zu treffen.
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. Den sudlichen Abschnitt der ,Nord-Sud-Achse“ befahren auch Verkehrs-
strdme zwischen L 476, Lintforter Stral’e, und L 140, Niederrheinallee, so
dass die Belastung mit bis zu 6.000 Kfz/Tag deutlich héher ist. Entlastet
durch die neue Stral3enverbindung werden der Straltenzug Krefelder Stralle
— Andreas-Bram-Stralle, die Hans-Bockler-StralRe und der Bendschenweg.
Der Knotenpunkt mit dem Bendschenweg soll als Kreisverkehr ausgebildet
werden, um den Kfz-Verkehr mit starken Abbiegestromen zu verflissigen.

. Die Fritz-Baum-Allee bildet eine weitere HaupterschlieSungsstralle fir das
sudliche Gewerbegebiet in West-Ost-Richtung und erhalt Belastungen bis zu
3.300 Kfz/Tag.

. Die InneboltstralRe erhalt mit 5.600 Kfz/Tag eine héhere Belastung als zum
Analysezeitpunkt 2001 (+ 1.800 Kfz/Tag). Um die Vertraglichkeit mit der an-
liegenden Wohnnutzung zu erhalten, soll fur den Schwerverkehr ein Durch-
fahrverbot durchgesetzt werden. Die HaupterschlieRung des Gewerbegebie-
tes soll von der Lintforter Stra3e und der Fritz-Baum-Allee erfolgen. Der Kno-
tenpunkt Inneboltstrale / Bendschenweg soll als Kreisverkehr ausgebildet
werden, um die notwendige Leistungsfahigkeit zu sichern und fur die Ful3-
ganger eine verbesserte Uberquerbarkeit anzubieten.

. Die Belastungszunahme der L 476, Lintforter StralRe, durch den Neubau der
B 528n und der zusatzliche Kfz-Verkehr durch die Nachfolgenutzung Nieder-
berg erfordern fir den Knotenpunkt Lintforter Strafle / Rampe zur Nieder-
rheinallee leistungsfahigkeitssteigernde MaRnahmen wie eine Signalisierung
dieser Einmundung.

Die Berechnungen zum Kfz-Verkehr zeigen, dass die geplanten Nachfolgenutzun-
gen auf dem Zechengelande Niederberg vom vorhandenen Verkehrsstralennetz
aufgenommen werden kdénnen.

8-10



Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn — Kfz-Verkehr

8.3 Neugestaltung der L 140, Niederrheinallee

Die L 140 bildet eine regionale West-Ost-Verbindung zwischen Venlo und Moers
parallel zur Autobahn A 40. Uber eine Lénge von rund fiinf Kilometern fiihrt sie als
Niederrheinallee durch das Stadtgebiet von Neukirchen-Viuyn und besitzt vielfalti-
ge Erschliefungsfunktionen. In Neukirchen-Viuyn weist die L 140 Verkehrsstarken
zwischen 10.000 bis 13.000 Kfz/Tag (Analyse 2001) auf, wobei der Durchgangs-
verkehr nur rund 2.000 Kfz/Tag betragt. Der heutige Ausbauzustand orientiert sich
allerdings an der ehemaligen Verbindungsfunktion, die diese Strale insbesondere
als ehemalige Bundesstralle B 60 vor Inbetriebnahme der A 40 hatte. Durch die
Ende 2001 stillgelegte Zeche Niederberg ist die L 140 auflerdem auf eine hohe
Schwerverkehrsbelastung dimensioniert.

Im Rahmen der Bestandsanalysen wurden fur die Niederrheinallee eine Vielzahl
von Mangeln und Konflikten festgestellt (sieche Tabelle 4-4). In der Haushaltsbe-
fragung wurden von den Burgerinnen und Blirgern tber 100 Problemnennungen
zur Niederrheinallee abgegeben. Hervorzuheben ist die stark trennende Wirkung
im stadtebaulichen Geflige der Stadt Neukirchen-Vluyn. Die Vorschlage zur
Neugestaltung der Niederrheinallee haben zum Ziel, diese Trennwirkung zu
Uberwinden und den Strallenraum durch eine moglichst durchgehende Alleenbe-
pflanzung als pragendes stadtebauliches Rickgrat aufzuwerten.

Der Strallenzug kann in drei Abschnitte unterteilt werden:

° Ortsdurchfahrt Vluyn: Durchquerung eines Geschéaftszentrums mit starken
Konflikten zwischen Kfz-Verkehr, OPNV, Radfahrern, FuRgangern und dem
ruhenden Verkehr;

. Bereich zwischen Viuyn und Neukirchen: teilweise noch freie Strecke im
Bereich der ehemaligen Schachtanlage Niederberg, wo ein Neubaugebiet
geplant ist (siehe Kapitel 8.2);

. Ortsdurchfahrt Neukirchen: Die Fahrbahn ist Uberdimensioniert und verur-
sacht dadurch eine groRe Trennwirkung der Wohngebiete vom Stadtteilzent-
rum.

Eine detaillierte Darstellung und Analyse der heutigen Gegebenheiten und Ent-
wurfsvorschlage finden sich in einer Diplomarbeit, die teilweise in unserem Pla-
nungsburo erarbeitet worden ist (Sascha Becker: Umgestaltung der Niederrheinal-
lee in Neukirchen-Viuyn, Diplomarbeit der Fakultdt Bauingenieurwesen an der
Ruhr-Universitdt Bochum, Oktober 2003). Ein Teil der Vorschlage wird im folgen-
den mit aufgegriffen und dargestellt. Der konkrete Umgestaltungsvorschlag der
Diplomarbeit findet sich als beispielhafte Entwurfsanregung in den Bildern 8-23
bis 8-31).
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8.3.1 Abschnitt Vluyn (Stadtgrenze Rheurdt bis Fritz-Baum-Allee)

Fir den westlichen Abschnitt der Niederrheinallee zeigen die Bilder 8-16 und 8-17
zwei Konzeptalternativen. Eine dritte Alternative zeigt der Entwurf der Diplomarbeit
auf (siehe Bilder 8-23 bis 8-25). Folgende Vorschlage werden fur den Abschnitt
der Niederrheinallee in Vluyn gemacht:

. Ortseinfahrt aus Richtung Schaephuysen

Der vorhandene Radweg an der Nordseite wird von der Schéttenstral3e bis zur
Stadtgrenze geflihrt, um an das Radwegenetz um Schloss Bloemersheim anzu-
schlief3en.

Um die Ortseingangssituation zu verdeutlichen und die Geschwindigkeiten des
Kfz-Verkehrs auf die erlaubte zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zu
dampfen, wird im Bereich des Friedhofzugangs eine drei Meter breite Mittelinsel
vorgesehen. Die Fahrstreifen sind zu diesem Zweck zu verschwenken, und es
entsteht durch zusatzliche Baumpflanzungen eine Torwirkung. Die Mittelinsel dient
gleichzeitig fir FuRganger als Querungshilfe zwischen Friedhof und Bushaltestelle.

. Stadtteilzentrum Viuyn

Fir die Niederrheinallee im Stadtteilzentrum Vluyn, das heif3t zwischen den Kno-
tenpunkten Vutz und Springenweg wurden drei Alternativen ausgearbeitet. In der
Diplomarbeit wird eine Variante mit durchgehenden Radwegen aufgezeigt, die
aufgrund der Ubrigbleibenden schmalen Gehwegbereiche vor den Geschaften und
den 12 entfallenden Parkstanden keine Akzeptanz im projektbegleitenden Arbeits-
kreis des VEP fanden. Zwei weitere Alternativen wurden bereits in den Kapiteln
8.1.5 und 8.1.6 geprift:

Bild 8-16 zeigt die Variante, die eine Ein-Richtungsstrae vorsieht. Dabei
wird die Fahrbahn auf rund 4 Meter verschmalert. Fir den entgegenkom-
menden Fahrradverkehr wird ein Radweg auf dem Hochbord vorgesehen.
Vor den Geschaften kdnnen Gehwegbereiche mit einer Breite von 2,40 bzw.
3,60 Meter geschaffen werden.

Bild 8-17 zeigt ein Beispiel fiir eine ,weiche Trennung® der Verkehrsarten.
Dabei werden parallel zur schmalen bituminésen Fahrbahn zwei gepflasterte
Fahrbahnseitenstreifen angelegt, die den Fahrbahnraum optisch verengen
und dem Fahrradverkehr einen gewissen Schutz geben. Fir die Gehwegbe-
reiche verbleiben im engsten Abschnitt 2,30 bzw. 2,55 Meter.
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Nach Abwagung der belastungsmafigen Folgen auf Vluyner Nord- bzw. Sudring
mit den Potenzialen fur eine Aufwertung des StralRenraumes im Geschéftszentrum
empfehlen wir, die Variante der ,weichen Trennung“ weiter zu verfolgen.

. Abschnitt Springenweg bis Heinrich-Trox-Platz

Zwischen den Knotenpunkten Springenweg und Trox besteht die Moglichkeit
gesicherte Radverkehrsanlagen anzubieten. Bild 8-18 zeigt, dass sowohl die
Anlage von Hochbordradwegen als auch von Angebotsstreifen (Schutzstreifen)
moglich ist.

. Knotenpunkt Heinrich-Trox-Platz

Der Knotenpunkt Heinrich-Trox-Platz im Osten von Vluyn ist heute lichtsignalgere-
gelt und besitzt eine gute Leistungsfahigkeit. Ein Kreisverkehr an dieser Stelle
wilrde die Summe alle Wartezeiten an diesem Knotenpunkt verringern und zu
einer gleichmaRigeren Verteilung der Verkehrsmengen auf Niederrheinallee,
Nordring und Sidring fuhren. Ahnlich wie der Vutz-Kreisel im Westen von Viuyn
wirde von Osten ein stadtraumliches Eingangstor geschaffen. Bild 8-25 zeigt den
Kreisverkehr.

Ostlich des Heinrich-Trox-Platzes kann durch Baumpflanzungen in den Seitenréu-
men ein Alleencharakter geschaffen werden.

8.3.2 Abschnitt Niederberg (Fritz-Baum-Allee bis VietenstralRe)

Durch die Entwicklung des ehemaligen Zechengelandes zu einem Wohngebiet
ndrdlich und eines Misch- und Gewerbegebietes sldlich der Niederrheinallee, wird
sich auch der Charakter der Niederrheinallee andern. Die Niederrheinallee wird in
ihrem mittleren Abschnitt vermehrt ErschlieRungsaufgaben Ubernehmen, so dass
sich der Charakter der freien Strecke zu einem innerstadtischen Straflenraum
wandeln wird. Dazu soll auch die zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 70 auf 50
km/h reduziert werden. Mittelfristig werden auch fur die siidliche Strallenraumseite
Geh- und Radwege vorgesehen, da eine einseitige Flhrung nicht dem Prinzip der
integrierten Stadtstral’e entspricht. Insbesondere durch neue Nutzungen auf der
Sudflache von Niederberg und einen SPNV-Haltepunkt der NiederrheinBahn ergibt
sich der Bedarf beidseitig angeordneter Geh- und Radwege. Bild 8-19 zeigt das
Grundkonzept.
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. Knotenpunkt Fritz-Baum-Allee

Um den Knotenpunkt kompakter und somit fiir alle Verkehrsteilnehmer begreifba-
rer zu gestalten, wird vorgeschlagen, auf die Dreiecksinsel und den frei flielenden
Rechtsabbiegestrom aus Richtung Osten zur Lintforter StralRe zu verzichten. Der
Vorrang der im Zuge der Niederrheinallee verlaufenden Ful- und Radwegestrome
wird dadurch besser verdeutlicht. Aus Leistungsfahigkeitsgriinden ist die Dreiecks-
insel nicht erforderlich. Der Rechtsabbieger kann zukilnftig gemeinsam mit dem
Geradeaus-Strom in einer Signalgruppe betrieben werden, ohne dass die Qualitat
des Verkehrsablaufs beeintrachtigt wird. Deutlich aufgewertet wird die Ful3- und
Radwegeverbindung zwischen Vluyn und Niederberg.

. Niederrheinallee im Bereich Niederberg

Eine Vorgabe fur die Rahmenplanung Niederberg besteht darin, die Niederrheinal-
lee auch als Allee zu gestalten. Die Anlage zweier neuer Knotenpunkte zur Er-
schliefung von Niederberg mit den dafir erforderlichen Aufweitungen fiir Linksab-
biegespuren flhrte zu der Idee, eine ca. 10 Meter breite Fahrbahn anzulegen, die
einen Mittelstreifen aufweist. Im Knotenpunktbereich kann dieser entfallen, um die
erforderlichen Abbiegespuren aufzunehmen; ansonsten tragt der baumbestandene
Mittelstreifen zur Gliederung des Stralenraumes bei und dient im Bereich des
Landschaftsbandes auch als Querungshilfe. Bild 8-20 zeigt ein entsprechendes
Regelprofil und Bild 8-28 eine mogliche Gestaltung im Lageplan.

Die Knotenpunkte der Niederrheinallee mit der Hauptsammelstrale (Nord-Sid-
Achse) und der Sammelstralie zur Erschliefung der Nachfolgenutzung Niederberg
konnten prinzipiell als Kreisverkehre ausgefiihrt werden. Die parallel verlaufende
Bahntrasse der NiederrheinBahn und der mogliche Personenverkehr erfordern
jedoch die Anlage konventioneller, signalgeregelter Knotenpunkte, da an den
Bahnubergangen kein ausreichender Ruckstauraum zur L 140 vorhanden ist. Vor
der Schrankenanlage wartende Fahrzeuge konnten folglich den Knotenpunkt
zustauen.

8.3.3 Abschnitt Neukirchen (Vietenstral3e bis Stadtgrenze Moers)

Im Bereich von Neukirchen weist die Niederrheinallee einen Uberbreiten Fahrbahn-
raum von rund 12 Metern zwischen den Borden auf. Fir FuRganger und Radfahrer
stehen nur auf der Nordseite durchgehende Verkehrsanlagen zur Verfiigung. Trotz
der grof3zligigen Fahrbahn bestehen an dem Knotenpunkt mit der Andreas-Bram-
Stralle und der Krefelder Stralle Leistungsfahigkeitsdefizite. Der Knotenpunkt mit
dem Neukirchener Ring ist Uberdimensioniert und unuibersichtlich; fir FulRganger
fehlt eine Querungshilfe. Das Gesamtkonzept fur die Niederrheinallee im Bereich
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Neukirchen zeigt Bild 8-21.

. Knotenpunkt Neukirchener Ring

Der Knotenpunkt weist heute noch eine ausreichende Leistungsfahigkeit auf.
Dennoch bestehen fiir Linksabbieger aus dem Neukirchener Ring langere Warte-
zeiten. Mangelhaft ist die Querungssituation fur Fulganger und Radfahrer, die
keine Querungshilfen vorfinden. Nicht nur fir die Verkehrsabwicklung der Ver-
kehrsstrome im Knotenpunkt, sondern auch fir eine frihzeitige Verkehrslenkung
des von der Niederrheinallee in Richtung Andreas-Bram-Stral’e fahrenden Auto-
verkehrs besitzt ein Kreisverkehr positive Wirkungen und fuhrt zu einer Entlastung
am Knoten L 140 / L 398. Ein Kreisverkehr wirde eine sehr gute Verkehrsqualitat
aufweisen. Als stadtraumlich wirksames Element wirde er zur Aufwertung des
StralRenraumes und zur Geschwindigkeitsdampfung beitragen. Bild 8-31 zeigt
einen Entwurf im Lageplan.

. Querschnittsgestaltung

Zwischen den Knotenpunkten Hans-Béckler-Stralle und Andreas-Bram-Stralie
weist die Niederrheinallee mit rund 12 Metern einen Uberbreiten Fahrbahnraum
auf. Zur Sicherung der Hauptverkehrsstral3enfunktion ist prinzipiell eine Fahrbahn-
breite von 6,50 Metern ausreichend. Somit bieten sich verschiedene Méglichkeiten
eines Fahrbahnrickbaus an, um den Stralenraum in die stadtische Struktur
Neukirchens einzugliedern.

Die kostengunstigste MalRnahme ware die Ummarkierung der Fahrbahn: Am
Fahrbahnseitenrand konnten Radfahrstreifen und Parkstande abmarkiert und im
Verlauf querender FuRgangerbeziehungen Mittelinseln geschaffen werden. Dieses
waren kostenglnstige und schnell umsetzbare Ma3nahmen, die aber optisch eher
als Provisorium erscheinen warden.

Bild 8-22 zeigt zwei weitere Varianten eines Stralenrtickbaus. In Variante 1 wird
ein durchgehender Mittelstreifen vorgesehen. Eine abschnittsweise Auflésung des
Mittelstreifens flr Linksabbiegespuren, beispielsweise flr Grundstlckszufahrten,
ware denkbar. Die Lésung belasst den nérdlichen Fahrbahnrand in seiner heutigen
Lage und somit auch die nordliche StralRenentwasserung. Die auch im Lageplan in
Bild 8-31 dargestellte Variante 1 stellt eine relativ kostenglinstige Lésung dar.
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Variante 2 sieht einen Fahrbahnriickbau von beiden Fahrbahnrandern vor. Die
Fahrbahn fir den Kfz-Verkehr wird auf 7 Meter reduziert. In den Seitenraumen
werden beidseitig Baumpflanzungen ermdglicht, und es entsteht ein konsequenter
Alleencharakter. Unter den Baumen kdénnen Parkstadnde angeordnet werden; am
Sudrand wird ein durchgangiger kombinierter Geh- und Radweg vorgesehen.
Gegenuber den anderen dargestellten Mdglichkeiten, ist diese Variante jedoch
relativ kostenaufwendig.

. Knotenpunkt Andreas-Bram-StraRe

Im Rahmen der Analyse wurden fir den Knotenpunkt Niederrheinallee / Andreas-
Bram-Stralle / Krefelder Stralle Leistungsfahigkeitsdefizite festgestellt. In der
nachmittaglichen Spitzenstunde befahren 2.350 Kfz den Knotenpunkt (Analyse
2001). Kapazitatsdefizite bestehen bei der vorhandenen Signalschaltung fir die
Linksabbiegestrome aus der Niederrheinallee in die Andreas-Bram-Stral3e und aus
der Andreas-Bram-Stralde in Richtung Moers, die beide gemeinsam mit den jeweils
entgegen kommenden Geradeausstréomen freigegeben werden. Vielfach konnten
an diesem Knotenpunkt Rotlichtfahrten beobachtet werden.

Der Umbau zu einem Kreisverkehrsplatz wirde eine leistungsfahige Knotenpunkt-
form bedeuten. Die mittleren Wartezeiten wurden fur alle Verkehrsstrome verrin-
gert und es konnte eine befriedigende Qualitatsstufe im Verkehrsablauf erreicht
werden. Gleichzeitig wirden die Fahrgeschwindigkeiten an diesem Knotenpunkt
abgesenkt und somit auch das Unfallrisikopotenzial reduziert.

Die raumlichen Verhaltnisse lassen die Anlage eines Kreisverkehrs mit einem
AuRendurchmesser von 35 Metern und einer Kreisfahrbahnbreite von 8 Metern zu.
Bild 8-31 zeigt den Kreisverkehr im Lageplan.

8.4 MaBnahmen im StraBennetz

Aus der Mangelanalyse (siehe Kapitel 4.5) ergeben sich eine Vielzahl weiterer, oft
kleinteiliger Ma3nahmen, wie die Anordnung von Mittelinseln als Querungshilfen.
In der nachfolgenden Tabelle 8-1 werden alle Mal3ihahmen im Straflennetz und fur
den Kfz-Verkehr zusammenfassend dargestellt.
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Strale

Abschnitt /
Knotenpunkt

Viuynbusch / Rayen / Hochkamer

Eyller Stral3e
(L 491)

HochkamerstralRe
(K9)

Hochkamerstralle
(K9)

Neukirchen

Andreas-Bram-Stralle
(L 398)

Andreas-Bram-Strale
(L 398)

Andreas-Bram-Stralle
(L 398)

Geldernsche StralRe
(L 474)
Geldernsche StralRe

(L 474)

Geldernsche StralRe
(L 474)

Geldernsche StralRe
(L 474)

Hans-Bockler-Stralte

Bergweg

westlich Feldstralle

Gllixweg

Neukirchener Ring

Geldernsche Stralle
(L 474)

nordlich Poststralte

Dongstralie

Weserstralle

Balderbruchweg

Anschlussstellen zur

A 57

Laukenstralte

MaRnahmen

Mittelinsel als Querungshilfe und
Definition der Ortseingangssituation

Mittelinsel als Definition der Ortsein-
gangssituation

Mittelinsel als Definition der Ortsein-
gangssituation

Kreisverkehr als Ortseingangssituation
fur Neukirchen, zur Geschwindigkeits-
dampfung und der Verflissigung des
aus dem Neukirchener Ring ausfah-
renden Kfz-Verkehrs; Mittelinseln als
Querungshilfen

Anlage von Rad- und FuRwegen und
Einbindung in das Signalprogramm,

StraRenbeleuchtung Andreas-Bram-
StralRe

Einbau einer Querungshilfe nérdlich
des Knotenpunktes

Mittelinsel als Querungshilfe vom
Averdunksweg zur Halde Nord-

deutschland

Mittelinsel als Querungshilfe zur
StralRe Alte Muhle

Mittelinsel als Querungshilfe

Signalisierung der Einmundungen aus
Leistungsfahigkeitsgriinden

Querungshilfe
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Strale

Krefelder Stralle
(L 398)

Niederrheinallee
(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)
Niep

Krefelder StralRe
(L 475)

Luiter Strale
Viuyn

Bendschenweg

Bendschenweg

Abschnitt /
Knotenpunkt

Niederberg, Neukir-
chen

Nord-Sud-Achse und
SammelstralRe Nieder-
berg

Neukirchener Ring

Andreas-Bram-Stralle

(L 398)

ostl. Ortseingang

Neukirchen

Nieper Str. bis stdlich
Bergschenweg

Inneboltstralle

Etzoldplatz

MaBnahmen

Fahrbahneinengung durch die Anlage
von Angebotsstreifen fir den Radver-
kehr; zusatzlich Integration von
Querungshilfen an Ernst-Moritz-Arndt-
Str., am Klingerhuf, am Grotfeldsweg
sowie am Bendschenweg. Letztere
dient gleichzeitig der Definition des
Ortseingangs.

Rickbau des uberbreiten Fahrbahn-
raumes; Alleengestaltung mit Mit-
telstreifen

Anlage signalisierter Knotenpunkte;
Option auf Kreisverkehrsplatze offen
lassen bei Nicht-Realisierung der
NiederrheinBahn

Umbau zum Kreisverkehr: zur Verbes-
serung der Verkehrsqualitat und zur
Geschwindigkeitsdampfung

Umbau zum Kreisverkehr: zur
Erhéhung der Leistungsfahigkeit und
der Verkehrssicherheit

Mittelinsel als Definition des Ortsein-
gangs

Ausbau mit Geh- und Radweg und
Querungshilfe

StralRenausbau

Umbau zum Kreisverkehr als Schul-
wegsicherung und zur besseren
Verkehrsregelung bei erhdhten
Belastungen (Niederberg), staddtebau-
liche Griinde, Anordnung von Que-
rungshilfen

Umbau zum Kreisverkehr, wenn die
Nord-Sid-Achse anschlief3t
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Strale

Inneboltstralle

Lintforter Strale
(L 476)

Lintforter StralRe
(L 476)

Niederrheinallee
(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)
Niederrheinallee

(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)

Niederrheinallee
(L 140)

Rayener Stralte

Tersteegenstralie

Tersteegenstralie

Abschnitt /
Knotenpunkt

Diesterwegstralle
Rampe zur Nieder-

rheinallee
(L 140)

Tersteegenstralie

westlich Ortseingang
Viuyn

Bahnhofstral3e bis
Springenweqg

Springenweq bis Trox

Heinrich-Trox-Platz

Trox bis Niederberg

Fritz-Baum-Allee

RoosenstralRe

Im schonen Winkel

Schulzentrum

Nord-Sud-Achse

MaBnahmen

Mittelinsel als Definition der Ortsein-
gangssituation und als Querungshilfe

Signalisierung des Knotens zur
Sicherung der Leistungsfahigkeit nach
Belastungszunahme durch B 528 und
Niederberg

Ruckbau der 4 freien Rechtsabbieger
und der Dreiecksinseln zur Sicherung
des Schulweges

Querungshilfe am Friedhof

Umbau des Strallenraums mit ,wei-
cher Trennung“ der Verkehrsarten,
Anlage von Fahrbahnseitenstreifen zur
Uberwindung der Trennwirkung und
besseren Vertraglichkeit der Ver-
kehrsarten untereinander

Umbau und Anlage von Radwegen
Umbau zum Kreisverkehr: stadtebauli-
che Griinde, Verflissigung des

Verkehrsablaufs

Alleengestaltung

Ruckbau der Dreiecksinsel
Querungshilfe

Querungshilfe: Mittelinsel oder
FulRgéngeruberweg (Zebrastreifen)
Neuordnung der Bushaltestellen und
der Pkw-Vorfahrt; Anliegerfahrbahn
abseits der Durchgangsstralie

Aufweitung mit Linksabbiegespur und
Querungshilfe
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StraBe Abschnitt / MaBRnahmen
Knotenpunkt
Vluyner Sudring Terniepenweg Umbau zum Kreisverkehr: Neuord-

nung der abknickenden Vorfahrt,
Querungshilfen

Vluyner Sudring westlicher Abschnitt Umbau des Strallenraumes mit
Radwegen

Tabelle 8-1: MaRnahmen im Stral’ennetz

8.5 Wirkungsanalyse

Nachdem das MalRnahmenprogramm im Kfz-Verkehr entwickelt worden ist, erfolgt
eine Wirkungskontrolle durch eine erneute Verkehrsmodellrechnung. Wahrend die
Prognoserechnungen in Kapitel 5 auf einer Szenarienbetrachtung und somit
fiktiven MalRnahmen aufgebaut haben, wird nun das entwickelte Malinahmenpro-
gramm entsprechend Tabelle 8-1 verwendet. Das Verkehrsstraliennetz beinhaltet
weiterhin den Neubau der B 528n. Die Wirkungsanalyse erfolgt vor dem Hinter-
grund des Szenarios ,zeitgemale Mobilitat* mittlerer Intensitat. Dieses Szenario
wird nach der Entwicklung der Mal3nahmen im Fuf3- und Radwegenetz, im SPNV
und OPNV sowie im StralRennetz als ein realistisches Szenario fir die Verkehrs-
entwicklung in Neukirchen-Vluyn erachtet.

Die Bilder 8-32 und 8-32 zeigen die Ergebnisse der Verkehrsmodellrechnung und
die zu erwartenden Belastungen im Stral3ennetz fir das Prognosejahr 2015. In
Tabelle 8-2 sind fur wesentliche Strallenquerschnitte die Verkehrsstarken der
Analyse 2001 gegenubergestellt. Es zeigen sich folgende wesentliche Erkenntnis-
se:

. Die B 528n verursacht im Stral3ennetz von Neukirchen-Viuyn deutlich héhere
Belastungen. Nicht nur auf der zufihrenden Lintforter Stral3e, sondern auch
auf der Hochkamer Strale und der Nieper Stral’e sowie der Krefelder Stralle
in Niep nehmen die Verkehrsstarken aufgrund der Sidumgehung fir Kamp-
Lintfort zu. Es ist darauf hinzuwirken, dass frihzeitig auch das westlihe Teil-
stlick zwischen der B 510 und der L 476 realisiert wird, um zumindest die
Geldernsche Strafde in der Ortsdurchfahrt Rayen zu entlasten.

. Der vorgeschlagene Umbau der Niederrheinallee in Vluyn wird im Stadtteil-
zentrum zu einem Ruckgang der Verkehrsbelastungen fuhren. Aber auch
niedrigere Fahrgeschwindigkeiten werden zu einer erhohten Vertraglichkeit
mit den StraRenraumnutzungen fuhren. Daflr wird der Viuyner Nordring
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deutlich mehr belastet werden. Eine Verkehrsmenge von rund 10.000
Kfz/Tag ist hier jedoch noch abwickelbar und in Anbetracht der Entlas-
tungswirkung fir das Stadtteilzentrum Viuyn hinnehmbar.

o Durch die RuckbaumaRnahmen im Bereich der Niederrheinallee und die
Entwicklung des ndrdlichen Bereichs Niederberg zu einem Wohngebiet
kommt es auf dem Strallenzug Tersteegenstralle — Lindenstralle zu deutli-
chen Verkehrszunahmen. Dabei wird vorausgesetzt, dass am Schulzent-
rum sowie im Kreuzungsbereich mit der Lintforter Strale sicherheitsstei-
gernde MalRnahmen erfolgen.

o Der zusatzliche Autoverkehr durch die Entwicklung von Niederberg kann
vertraglich im Verkehrsstrallennetz abgewickelt werden. Durch die Nord-
Sud-Achse im Bereich Niederberg werden der Bendschenweg, die Max-von-
Schenkendorf-Stralle und die Hans-Bockler-StralRe entlastet.

Straflenabschnitt Belastung Veranderung 2015 gegentber

Prognose 2014 Analyse 2001

[Kfz/Tag] [Kfz/Tag] %

L 476, Lintforter Strale,
zw. K9 und L 474 14.600 +7.100 + 95%
L 474, Geldernsche Strale,
Ortsdurchfahrt Rayen 3.200 - 3.000 - 52 %
K 9, HochkamerstralRe 3.400 + 600 + 21%
L 476, Nieper Stral’e 6.200 +1.000 + 19%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Vluyn 8.500 - 2.600 - 23%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Niederberg 11.700 + 500 + 4%
L 140, Niederrheinallee,
Ortsdurchfahrt Neukirchen 11.600 - 200 - 2%
Vluyner Nordring 8.100 + 200 + 50 %
Vluyner Sudring 8.000 + 100 + 3%
Tersteegenstralie 6.200 +2.200 + 55%
Hartfeldstralle 2.000 - 2.000 - 50 %
Bendschenweg 4.600 - 600 - 1%
Neukirchener Ring 8.600 + 3.000 + 54 %
L 398, Andreas-Bram-StralRe 11.700 - 600 - 5%
L 398, Krefelder Stral’e 8.800 -1.100 - 13%
Hans-Bockler-StralRe 3.000 - 600 - 17 %

Tabelle 8-2: Kfz-Verkehrsbelastungen Wirkungsanalyse Prognose 2015

8-21



Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn — Kfz-Verkehr

Die Wirkungen der im Verkehrsentwicklungsplan vorgeschlagenen MalRnahmen
lassen sich nicht immer in absoluten Belastungszahlen ausdricken. Eine Vielzahl
von kleinteiligen MaRnahmen wird zu Verbesserungen im Verkehrsfluss, langsa-
meren Fahrgeschwindigkeiten und insgesamt zu einer Erhéhung der Vertraglich-
keiten zwischen dem Auto und den Ubrigen Verkehrsteilnehmern fiihren.
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9. Zusammenfassung und Handlungskonzept
9.1 Ziele der Verkehrsentwicklung

Der Rat der Stadt Neukirchen-Viuyn hat im Herbst 2001 ein Zielkonzept fir ein
lebens- und liebenswertes Neukirchen-Viuyn beschlossen. Eins der definierten
strategischen Oberziele fordert eine

,<ZeitgemaRe Mobilitat",

als Leitlinie der zuklnftigen Verkehrsplanung, wobei folgende Unterziele im
Ratsbeschluss das Oberziel ndher erlautern:

. Starkung des SPNV und OPNV,

. Forderung des Ausbaus des Ful- und Radwegenetze,

. Unterstutzung der Verringerung des motorisierten Individualverkehrs,

. Forderung der Verbesserung des Verkehrsflusses unter Beachtung von
Okologischen Gesichtspunkten.

Der vorliegende Verkehrsentwicklungsplan hat die Aufgabe, das Oberziel einer
,Zeitgemalen Mobilitat* zu konkretisieren und MaRnahmen zu dessen Umset-
zung zu erarbeiten.

Dies geschah in einer breiten Burgerbeteiligung. Zuerst wurde in einer detaillier-
ten Analyse unter Beteiligung der Burgerinnen und Burger Neukirchen-Viuyns im
Rahmen einer Haushaltsbefragung (750 Meinungen) und in einer schriftlichen
Befragung relevanter Gruppen und Institutionen Mangel und Konflikte in den
Verkehrswegenetzen aufgedeckt. Gleichzeitig wurden Vorschlage zu Mafnah-
men abgefragt. Im begleitenden Arbeitskreis zum VEP, dem Vertreter offentli-
cher Belange, burgerschaftlicher Gruppen, der Parteien im Stadtrat und der
Stadtverwaltung angehoérten, wurden Ziele und Malnahmen entwickelt und
diskutiert.

Im Rahmen einer Szenarienbetrachtung wurden unterschiedliche Strategien in
der Vorgehensweise zur Erreichung des Oberzieles einer ,Zeitgemalen Mobili-
tat* betrachtet. Wahrend die MalBnahmen des Status-Quo-Szenarios in der
Zielerflllung zu gering sind, kann das Verkehrsminderungsszenario nur mit
einem erhodhten finanziellen Aufwand und in dem Zusammenspiel aller Ebenen
(Kommune, Kreis, Land, Bund und EU) umgesetzt werden. Bei objektiver Be-
trachtungsweise, der Einschatzung der Handlungsmaéglichkeiten und finanziellen
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Spielrdume ist das entwickelte Szenario einer ,Zeitgemafien Mobilitat mittlerer
Intensitat® realistisch fur die zuklnftige Entwicklung in Neukirchen-Viuyn. Die
wichtigsten Ziele, die sich aus diesem Szenario ableiten lassen, sind:

Eine ,Zeitgemale Mobilitat“ in Neukirchen-Vluyn ist nur erreichbar, wenn die
stadtebaulichen und verkehrlichen Einzelmallnahmen sich an einem integ-
rierten Verkehrsentwicklungskonzept orientieren, das stadtebauliche, 6kolo-
gische und soziale Gesichtspunkte mit einbezieht.

Die Verkehrsentwicklung der nachsten Jahre soll dahingehend beeinflusst
werden, den motorisierten Individualverkehr moglicht zu verringern. Dazu
mussen alle Instrumente, die der Stadt zur Verfigung stehen, konsequent
eingesetzt werden.

Die Bedingungen fir FuRganger, Fahrradfahrer und Benutzer o&ffentlicher
Verkehrsmittel missen wesentlich verbessert werden, um den vermeintli-
chen Zwang zur Mobilitat mit dem Auto abzubauen.

Der OPNV und SPNV miissen gestéarkt und
das Ful3- und Radwegenetz miissen ausgebaut werden.

Der verbleibende Autoverkehr muss so umweltvertraglich und stadtvertrag-
lich wie moglich abgewickelt werden.

Der anstehende Strukturwandel mit den Planungen zur Nachfolgenutzung
der Zeche Niederberg wird als Chance begriffen, auch im Verkehrsbereich
Zukunftsperspektiven zu 6ffnen, die Wege innerhalb der Stadt zu verkurzen,
die Trennung der Stadtteile Viuyn und Neukirchen zu tUberwinden und neue
Nutzungen umwelt- und stadtvertraglich zu organisieren.

Im Stadtgebiet von Neukirchen-Vluyn wird allein durch die strukturellen Entwick-
lungen eine Zunahme des Wege- und Fahrtenaufkommens erwartet. Wahrend
zum Zeitpunkt der Analyse 2001 noch 101.000 Wege durch die Bevdlkerung
durchgefiihrt worden sind, werden es im Jahre 2015 bis zu 113.000 Wege und
Fahrten sein, wenn alle verkehrsrelevanten Planungsmaflinahmen bis dahin
umgesetzt sein sollten. Bei der Verkehrsmittelwahl wird die folgende Aufteilung
erwartet:

zu Fufd / Fahrrad: 34.000 Wege (+ 3.200 Wege) 30 %,
OPNV: 7.900 Wege (+ 2.700 Wege) 7 %,
Auto: 71.200 Wege (+ 6.200 Wege) 63 %.
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Die Zunahme bei den Wegen und Fahrten wird alle Verkehrsmittel betreffen.
Obwohl die Zunahme im Autoverkehr absolut am hdéchsten ist, gelingt es den
Anteil der umweltvertraglichen Verkehrsmittel geringfligig zu steigern und die
Zunahme des Autoverkehrs zu begrenzen. Da jedoch keine durchgreifenden
Leitlinien zu einer Reduzierung des Kfz-Verkehrs entwickelt werden, sind Maf-
nahmen zur Steigerung der Vertraglichkeit mit den umweltfreundlichen Verkehrsar-
ten sowie den schutzwirdigen Nutzungen umso wichtiger.

9.2 Planungsgrundsatze und Strategien

Im vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan werden fur die einzelner Verkehrsarten
integrierte MalRnahmenkonzepte erarbeitest, die sich aus der Mangelanalyse unter
Berucksichtigung des Ziels einer ,Zeitgemalen Mobilitat* ableiten:

Planungsgrundséatze zum FuBgangerverkehr

StralRenbegleitende Gehwege durfen nicht zu Restflachen im Strallenraum
verkimmern. Grundsatzlich ist eine Gehwegbreite von mindestens
2,00 Metern zu fordern, und gemeinsame Geh- und Radwege sind auf ihre
Sinnhaftigkeit zu Gberprifen.

FuRganger sollen an signalgeregelten Knotenpunkten nicht nur in ein Signal-
programm ,eingepasst" werden.

An hoher belasteten Strallen ohne signalgeregelte FulRgangeriberwege
sollen zur Erhdéhung der Sicherheit und zur Reduzierung von Wartezeiten
Querungshilfen in Form von Mittelinseln, Mittelstreifen oder Fahrbahneinen-
gungen angelegt werden.

Besondere Aufmerksamkeit benoétigen Zonen, in denen sich Schulen,
Kindergarten, Altenheime etc. befinden.

Planungsgrundsiatze zum Fahrradverkehr

Durch ein geschlossenes und sicheres Radwegenetz und die zugehorigen
InfrastrukturmalRnahmen (Abstellanlagen, Bike-and-Ride, Radverkehrsweg-
weisung etc.) soll ein fahrradfreundliches Klima in Neukirchen-Viuyn gefor-
dert werden.

Das grofie Potenzial fur den Fahrradverkehr in Neukirchen-Viuyn soll besser
ausgenutzt werden. Nicht nur im Freizeitverkehr, sondern insbesondere im
Alltagsverkehr ist das Fahrrad vielfach die umweltvertragliche Alternative
zum Auto.

Entwickelt wird ein System aus Haupt- und Nebenverbindungsachsen, das
durch Freizeitrouten erganzt wird. Neben separaten Radwegen und kombi-
nierten Geh- und Radwegen werden FahrradstralRe, Radfahrstreifen und An-
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gebotsstreifen (Schutzstreifen) die Radfahrinfrastruktur erganzen und fir den
Alltagsverkehr attraktiver machen.

Bei Konfliktsituationen zwischen den Belangen des Fahrradverkehrs und den
Belangen des Autoverkehrs (Lichtsignalsteuerung, ruhender Verkehr, Fahr-
bahnbreite etc.) sollen grundsatzlich fahrradfreundliche Lésungen angestrebt
werden.

Planungsgrundsétze zum o6ffentlichen Verkehr

Eine ,Zeitgemalie Mobilitat* und eine Verringerung des Autoverkehrs ist vor
allem durch eine konsequente Qualitats- und Angebotsverbesserung im 6f-
fentlichen Personennahverkehr zu erreichen. Dabei hat die Einbindung der
Schiene eine hohe Bedeutung, da 42 % aller Wege Uber die Stadtgrenze
hinaus fUhren.

Langfristiges, zukiinftiges Riickgrat des 6ffentlichen Personennahverkehrs in
Neukirchen-Viuyn soll der SPNV ber die NiederrheinBahn sein, die die
Stadtteile Vluyn und Neukirchen untereinander sowie mit der Nachbarstadt
Moers und dem Hauptbahnhof Duisburg verbinden soll.

Ein erganzendes Bussystem sichert die Anbindung der Wohngebiete an die
beiden Stadtteilzentren, die Arbeitsplatzschwerpunkte und die weiterflihren-
den Schulen sowie die Verbindung zu den Nachbarstadten. Ein eigenes
Stadtbussystem, das der Nahverkehrsplan fordert, wird nicht verfolgt, da es
nicht den Mobilitdtsbedirfnissen der Birgerinnen und Blrgern von Neukir-
chen-Vluyn entspricht.

Das heutige Angebotssystem im Busverkehrsnetz muss modifiziert werden,
um Niederberg mit den zu entwickelnden Neubaugebieten in die Buslinien-
fuhrung einzubinden.

Ein bedarfsgesteuertes Anrufsammeltaxensystem erganzt das Angebot in
den nordlichen und sudlichen dinner besiedelten Stadtteilen.

Neben dem Ausbau des Liniennetzes und einer Angebotsverdichtung, muss
der OPNV auch durch Verbesserungen im Serviceangebot (Haltestellen-
ausstattung, Informationssysteme, ...), eine positive Imagewerbung und ein
OPNV-freundliches kommunalpolitisches Klima an Attraktivitat gewinnen.

Planungsgrundsiatze zum Autoverkehr
Der Autoverkehr ist auch zukinftig ein unverzichtbarer Bestandteil des Stadt-

verkehrs. Der ,notwendige" Kraftfahrzeugverkehr des Lieferns, Versorgens
und der Dienstleistungen ist nicht auf andere Verkehrsmittel verlagerbar.

9-4



Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Vluyn - Handlungskonzept

Disperse Siedlungsstrukturen in Neukirchen-Vluyn sind mehr oder weniger
auf das Auto angewiesen. Es gibt Einkaufe und Freizeitaktivitaten, bei denen
das Auto kaum zu ersetzen ist. Die Vorteile des Autos auch in der Stadt zu
nutzen, setzt aber seine Integration voraus. Das bedeutet insbesondere
langsameren Autoverkehr durch flachenhafte Verkehrsberuhigung, weniger
Dominanz in der Stralenraumgestaltung und mittel- bis langfristig weniger
Autoverkehr.

Durchgangsverkehr soll nach Mdglichkeit aus Wohngebieten ferngehalten
werden; die Belastungen der Anwohner an Hauptverkehrsstraflen durch
Larm- und Schadstoffemissionen sollen soweit wie moglich begrenzt werden.
Der Verkehrsfluss im Autoverkehr ist zu verbessern, um Immissionen zu
vermeiden. Dabei sind Kreisverkehre in der Regel von Vorteil gegentber
lichtsignalgeregelten Knotenpunktlésungen.

Planungsgrundsétze zur StraBenraumgestaltung

Bei Umbau, Ausbau oder Neubau von Verkehrsanlagen ist Uber die Ver-
kehrsfunktion hinaus eine dem stadtebaulichen Umfeld entsprechende Ges-
taltung des offentlichen Raumes unter Berilicksichtigung aller Nutzergruppen
wichtiges Planungsziel.

MalRnahmen zur funktionalen und gestalterischen Verbesserung der Haupt-
verkehrsstrallen und Verkehrsstralten sind wegen der hohen Belastung
durch Unfalle, Larm und Abgase und wegen der zum Teil vorhandenen Ges-
taltungsmangel besonders dringend.

Die Vertraglichkeit der Verkehrsarten untereinander soll durch bauliche, ver-
kehrslenkende und ordnungspolitische Malknahmen erhéht werden.

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer muss mit
Nachdruck verfolgt werden.

Besonders die Trennwirkung der Niederrheinallee (L 140) ist zu Gberwinden
und die Landesstrale ist in die stadtebauliche Strukturen der Stadtteile Viuyn
und Neukirchen sowie des Entwicklungsgebietes Niederberg zu integrieren.
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9.3 Handlungskonzept

Der Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn enthalt eine Reihe von Mal-
nahmen und Maflnahmenbindeln, die zum Teil wechselseitig voneinander
abhangen. Das Umsetzen dieser Mallnahmen muss in einer sinnvollen und
sachlogisch richtigen Reihenfolge geschehen, wenn negative Auswirkungen
vermieden werden sollen. Die Umsetzung der Malinahmen wird aus finanziellen,
rechtlichen und organisatorischen Griinden mehrere Jahre in Anspruch nehmen.
Dabei liegen viele Malnahmen nicht im Handlungsrahmen der Stadt Neukirchen-
Vluyn, sondern sind von der Zustimmung und Finanzierung durch den Kreis oder
das Land abhangig. Grundsatzlich lassen sich die einzelnen Mallnahmen in drei
Stufen untergliedern:

Stufe 1:  Kurzfristig umsetzbare MalRnahmen hoher Prioritat, insbesondere zur
Behebung der schwerwiegendsten Mangel; Schaffung der politi-
schen, technischen, rechtlichen und planerischen Voraussetzungen
fur MaRnahmen der weiteren Stufen.

Stufe 2:  Schrittweise Umsetzung der im Verkehrsentwicklungsplan entwickel-
ten Mallnahmen in einem mittelfristigen Zeithorizont. Eine zeitliche
Abhangigkeit mehrerer MalRnahmen besteht zur Erschliefungssitua-
tion der Nachfolgenutzung Niederberg und dem Baufortschritt der
Nord-Sud-Achse.

Stufe 3: Langfristige Malknahmen, deren Umsetzung in hohem Mafle von
Ubergeordneten Planungen und Finanzmitteln abhangig sind und -
berwiegend nicht im Zustandigkeitsbereich der Stadt Neukirchen-
Vluyn liegen.

In den folgenden Tabellen ist die Einstufung der diskutierten MalRnahmen in die
drei Realisierungsstufen dargestellt. Dabei sind fir jede MaRhahme die entspre-
chenden Zustandigkeiten (Stadt / Kreis / Land / ...) aufgefihrt.
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1.1

1.2

1.2.1

1.2.2

1.23

1.24

1.25

Handlungsschwerpunkt OPNV

SB 10

Linie 76

Linie 912

Flhrung tber die Krefelder Strafl’e und
Moers-Kapellen zur A 40 nach Duisburg

Vereinheitlichung und Vertaktung

Flhrung tber Vluyner Sudring und Inne-
boltstralRe (alternativ: Stettiner, Ustroner
Stralle) zum Bendschenweg

Einrichtung von Bike-and-Ride-Fahrrad-
abstellplatzen an den Haltestellen Siidring,
Trox, Etzoldplatz, Rathaus, Sparkasse

Modernisierung und Optimierung der Bushal-
testellen

Verbesserung der Akzeptanz des OPNV in
der Bevolkerung durch Marketing und
Offentlichkeitsarbeit (s. Kapitel 7.7.3)

Handlungsschwerpunkt StraBennetz / Radwege

Bendschenweg Sanierung der vorhandenen Radwege,

FeldstralRe

Friesenweg

Geldernsche
Str. (L 474)

Gllixweg

Ausbau von Hochbordradwegen zwischen
Max-von-Schenkendorfstr. u. Krefelder Str.

Ausweisung als Fahrradstral3e (Anlieger frei)

Ausweisung als Fahrradstral3e dstlich der
FeldstraRe (Kfz-Anlieger frei)

Signaliserung der Autobahnanschlussstelle
zur A 57

Ausweisung als Fahrradstral3e
(Kfz-Anlieger frei)

Stadte NV und
Moers, Kreis
WES, NIAG
Stadte NV und
KL, Kreis WES,
RVN

Stadt, NIAG

Stadt

Stadt

Stadt, NIAG,

VGN

Stadt

Stadt

Stadt

LBS Krefeld,

LBS Wesel

Stadt
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1.2.6 Hartfeldstralle = Abmarkierung von Angebotsstreifen und Stadt
Gehweg flur Radfahrer frei geben

1.2.7 Hochkamerstr. Aufhebung des kombinierten Geh- und Stadt, Kreis
(K9) Radweges; Zulassung des Radfahrens auf
der Straf’e und Gehwege flir Radfahrer
freigeben
1.2.8 InneboltstraBe  Zwischen Hartfeldstr. und Diesterwegstr.: Stadt

Abmarkierung eines Angebotsstreifens auf
der nordwestl. Seite und Sanierung des
Radweges auf der ostlichen Seite, Anlage
einer Querungshilfe an der Diesterwegstr.

1.2.9 Krefelder Str. Ausbau eines einseitigen Geh- und Radwe- Land
(L 475) ges in der Ortsdurchfahrt Niep bis stidlich
Bergschenweg

1.2.10 Lindenstralle Aufhebung des kombinierten Geh- / Radwe- Stadt
ges Ostlich des Neukirchener Ringes,
Ausschilderung ,Gehweg, Radfahrer frei“

1.2.11 Niederrhein- Aufhebung des kombinierten Geh- / Radwe- Stadt
allee (L 140) ges im Zentrum von Vluyn zwischen Bahn-
hofstr. / Kirchplatz und Springenweg

1.2.12 WeistralRe Ausweisung als Fahrradstral’e (Anlieger frei) Stadt

1.2.13 Ausbau und Modernisierung von Fahrradab- Stadt, Privat-
stellanlagen an den relevanten Zielen, wirtschaft
besonders in den Stadtteilzentren (siehe
Kapitel 6.5)

Tabelle 9-1: Handlungskonzept, MalRnahmen der Stufe 1

9-8



Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Handlungskonzept

21

211

2.2

221

222

223

224

Handlungsschwerpunkt OPNV

Linie 929

Linie 7

AST Nord

AST Sid

Nach Realisierung der ,Nord-Suid-Achse*
Fuhrung durch das nérdliche Niederberg auf
die Niederrheinallee nach Moers.

Nach Realisierung der ,Nord-Suid-Achse*
Fuhrung Uber den Neukirchener Ring und die
Andreas-Bram-Str.

Einfihrung Anrufsammeltaxenbetrieb in
Dong, Genend, Miihlenfeld, Gewerbegebiet
Nord

EinfUhrung Anrufsammeltaxenbetrieb in
Vluyn-Sid und Niep

Fortsetzung der Modernisierung von Bushal-
testellen

Einrichtung einer Mobilitatszentrale als
Anlauf- und Informationsstelle zur Férderung
des umwelt- und sozialvertraglichen Ver-
kehrs

Handlungsschwerpunkt StraBennetz / Radwege

Andreas-Bram-
StralRe (L 398)

Andreas-Bram-
StralRe (L 398)

Bendschenweg
/ Inneboltstr.

Bendschenweg
| Etzoldplatz

Fortfihrung des einseitigen Geh- und
Radweges nérdlich der Strale Paschenfurth
bis in das Gewerbegebiet Genend; Berlick-
sichtigung bei der Signalisierung L 474 / L
398; Querungshilfe Paschenfurth

Nordlich der Poststrale Einbau einer
Querungshilfe

Umbau zum Kreisverkehr

Umbau zum Kreisverkehr bei Realisierung
der Nord-Sud-Achse

Stadt, NIAG

Stadt, NIAG

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt

Land

Land

Stadt

Stadt
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225

226

2.2.7

228

229

2.2.10

2211

2212

2213

2214

2.2.15

Geldernsche
Str. (L 474)

Geldernsche
Str. (L 474)

Hans-Bockler-
StralRe

Hochkamerstr.

(K9)

Hochkamerstr.

(K9)

Krefelder Str.
(L 398)

LindenstralRe

Lintforter Str.
(L 476)

Lintforter Str.
(L 476)
Luiter Stralle

NIAG-
Bahntrasse

Einbau einer Querungshilfe zwischen
Averdunksweg und Dongstrale zur Halde
Norddeutschland

Einbau einer Querungshilfe zwischen
WeserstralRe und Alte Miihle

Abmarkierung von Angebotsstreifen zwi-
schen Waldstr. und Ernst-Moritz-Arndt-Str.
und Einrichtung einer Querungshilfe an der
Laukenstrale

Westlich FeldstralRe: Einbau einer Mittelinsel
zur Definition des Ortseingangs

Am Giilixweg: Einbau einer Mittelinsel zur
Definition des Ortseingangs

Abmarkierung von Angebotsstreifen zwi-
schen Niederrheinallee und Bendschenweg;
gleichzeitig wird das Radfahren auf dem
Gehweg freigegeben. Neuordnung des
Parkens. Querungshilfen am Klingerhuf, am
Grotfeldsweg und am Bendschenweg.

Querungshilfe Boschheidestral3e zur Siche-
rung einer Radwegeverbindung aus dem
Bereich Niederberg in den noérdlichen
Freizeitbereich.

Schaffung eines eigenstandigen Geh- und
Radweges an der 6stlichen Fahrbahnseite
von der Geldernschen Straflse nach Kamp-
Lintfort.

Ruckbau aller freien Rechtsabbieger zur
Sicherung der Radverkehrsachse Terstee-
genstralte

Stral’enausbau

Ostlich des Vluyner Bahnhofs: Ausbau eines
kombinierten Geh- und Radweges

Land

Land

Stadt

Kreis

Kreis

Land

Stadt

Land

Land

Stadt

Stadte NV und
Rheurdt, Kreis
Kleve, NIAG

9-10



Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Handlungskonzept

2.2.16

2217

2.2.18

2219

2.2.20

2.2.21

2.2.22

2.2.23

2224

Neukirchener
Ring

Niederberg

Niederberg

Niederberg

Nieper Str.

Niederrhein-
allee (L 140)

Niederrhein-
allee (L 140)

Rayner Stralte

Roosenstralle

Fortfihrung der Radwege von der Lindenstr.
bis zur Andreas-Bram-Str.

Ausbau der Nord-Sud-Strallenverbindung
zwischen Tersteegenstralle und Nieder-
rheinallee und zum Bendschenweg mit
Hochbordradwegen.

Ausbau eines kombinierten Geh- und
Radweges parallel zur Bahnstrecke zwischen
der Hans-Bdckler-Stralde und dem geplanten
zentralen Bereich.

Ausbau eines kombinierten Geh- und
Radweges von der Tersteegenstr. durch das
Landschaftsband Uber den zentralen Bereich
bis zum Bendschenweg

Ausbau eines kombinierten Geh- und
Radweges zur verkehrssicheren Ausgestal-
tung der Hauptroute Kamp-Lintfort — Rayen —
Vluyn — Niep — Krefeld.

Ausbau beidseitig kombinierter Geh- und
Radwege von der Schottenstr. bis zur
Neufelder Strale bzw. an der Nordseite bis
zum Netz um Schloss Bloemersheim; Einbau
einer Querungshilfe am Friedhof

Im Zuge der ErschlieBung Niederberg
Ausbau des Knotenpunktes mit der Nord-
Siid-Achse und Alleengestaltung mit Mit-
telstreifen; Ausbau der Knoten mit Lichtsig-
nalanlagen, Option auf Kreisverkehre offen
lassen

Querungshilfe am Im schénen Winkel
Abbau der Schwellen (besser: Berliner

Kissen) zur Beseitigung der Behinderungen
fur den Radverkehr.

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt

Stadt

Land

Land, Stadt

Stadt

Stadt
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MaBnahmen der Stufe 2

Baulast /
Zustandigkeit

2.2.25 Tersteegenstr. An der Nord-Sud-Achse Aufweitung der Stadt
Fahrbahn mit Linksabbiegespur und Que-
rungshilfe

2.2.26 Trixweg Ausbau einer Wegeverbindung im Zuge der  Stadt, LINEG

Nord-Sid-Hauptroute. Dazu muss ein Geh-
und Radweg entlang des Ophtlsgrabens
zum Weimannsweg neu ausgebaut werden.

2.2.27 Vluyner Sudring Ausbau von Radwegen zwischen Pastorat-  Stadt
strafle und Vutzkreisel sowie zwischen Trox
und Hartfeldstral3e; Anlage eines Kreisver-
kehrs am Knotenpunkt Terniepenweg /
Sittermannstralie

2.2.28 Wiesfurthstralle Ausbau eines kombinierten Geh- und Stadt
Radweges zur Andreas-Bram-Strale mit
Querungshilfe zur Paschenfurth

2.2.29 Umsetzung des Beschilderungskonzeptes fur Stadt
den Fahrradverkehr; einheitliche Ausschilde-
rung der Hauptradrouten fiir den Alltags- und
Freizeitverkehr

Tabelle 9-2: Handlungskonzept, Malinahmen der Stufe 2
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Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Handlungskonzept

3.1

3.1.1

3.2

3.21

3.2.2

3.2.3

3.24

3.2.5

3.2.6

Handlungsschwerpunkt OPNV

Niederrhein-
Bahn

Niederrhein-
Bahn

Buslinien

Inbetriebnahme der NiederrheinBahn im
Stundentakt Gber Moers nach Duisburg.

Sicherung der Trasse als Geh- und Radweg,
falls sich SPNV nicht realisieren lasst.

Herrichtung der Haltepunkte mit Verknup-
fung zu den Buslinien, Bike-and-Ride und
Park-and-Ride

Anpassung des Busliniennetzes entspre-
chend dem langfristigen Buslinienkonzept
(siehe Kapitel 7.5.3)

Handlungsschwerpunkt StraBennetz / Radwege

Andreas-Bram-
Str. (L 398)

Eyller StralRe
(L 491)

Geldernsche
Stral3e (L 474)

Geldernsche
StralBe (L 474)

HartfeldstraRe

Krefelder Str.
(L 398)

Umbau des Knotenpunktes mit der L 140,
Niederrheinallee, zu einem Kreisverkehr

Fortfihrung des einseitigen, kombinierten
Geh- und Radweges nérdlich des Bergwe-
ges bis zur Stadtgrenze Kamp-Lintfort,
Mittelinsel am Bergweg als Definition des
Ortseingangs.

Ausbau eines einseitigen kombinierten Geh-
und Radweges auf der sudlichen Seite
zwischen Lintforter StraRe und Moers-
Hulsdonk

Am Balderbruchweg: Mittelinsel als Que-
rungshilfe

Ausbau von Hochbordradwegen

Ausbau eines einseitigen kombinierten Geh-
und Radweges vom Bendschenweg bis zur

L 475 mit Anbindung der Auskiesungsflache
(Freizeitsee).

Stadte NV,
Moers und
Duisburg, Kreis
WES, VGN,
VRR

Stadt, VGN

Stadt, NIAG

Land

Land

Land

Land

Stadt

Land
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Verkehrsentwicklungsplan Neukirchen-Viuyn - Handlungskonzept

MaRnahmen der Stufe 3

Baulast /
Zustandigkeit

3.2.7 Lintforter Str. Neubau eines eigenstandigen Geh- und Land
(L 476) Radweges von der Geldernschen Str. bis zur
Tersteegenstralle
3.2.8 Niederrhein- Zwischen Bahnhofstr. und Springenweg: Land, Stadt
allee (L 140) Umbau mit ,weicher Trennung® der Ver-
kehrsarten, Anlage von Fahrbahnseitenstrei-
fen

3.2.9 Niederrhein- Zwischen Springenweg und Trox: Umbau Land, Stadt
allee (L 140) und Anlage von Radwegen; Anlage eines
Kreisverkehrs am Heinrich-Trox-Platz

3.2.10 Niederrhein- Zwischen Trox und Niederberg: Alleengestal- Land, Stadt
allee (L 140) tung, Riickbau der Dreiecksinsel Fritz-Baum-
Allee und Querungshilfe Roosenstr.

3.2.11 Niederrhein- Umbau Ortsdurchfahrt Neukirchen mit Land, Stadt
allee (L 140) Kreisverkehren Neukirchener Ring und
Andreas-Bram-Str., beidseitigen Radwegen
sowie Alleengestaltung

Tabelle 9-3: Handlungskonzept, Mallhahmen der Stufe 3
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