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Anhang I Verkehrsentwicklungspläne 
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Beispiel VEP Wiesbaden  

Im Zusammenhang mit der Fortschreibung des 
Flächennutzungsplanes wurde im Jahre 1994 die 
Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes für 
die Landeshauptstadt Wiesbaden begonnen. Pla-
nungshorizont der Verkehrsentwicklungsplanung 
war das Jahr 2010. 

Aufbauend auf den Erkenntnissen einer umfang-
reichen Analyse des Verkehrsgeschehens sind 
zunächst so genannte „Test-Szenarien“ entwickelt 
worden, die den möglichen Lösungsspielraum für 
ein geeignetes Verkehrsentwicklungskonzept aus-
loten sollten. Die mit einem Verkehrssimulations-
modell durchgeführten Wirkungsanalysen haben 
den Lösungsbeitrag der Test-Szenarien aufgezeigt 
und zu einem ersten Gutachtervorschlag geführt, 
der sich im Wesentlichen am „Push+Pull-Szenario“ 
orientiert.  

Während der Bearbeitung wurde die kleinräumige 
Strukturdatenprognose für die Landeshauptstadt 
Wiesbaden als Datengrundlage für die weitere 
Verkehrsentwicklungsplanung fortgeschrieben. 
Ebenso wurden die Netze des motorisierten Indivi-
dualverkehrs und des öffentlichen Personennah-

verkehrs an aktuelle Planungen und Entwicklun-
gen angepasst. Mit diesen veränderten Eingaben 
wurde ein „Ziel-Szenario 2010“ als Modifikation 
des Gutachtervorschlags entwickelt und wirkungs-
analytisch überprüft. Die daraus resultierenden 
Netzvorschläge wurden als Zielkonzept 2010 for-
muliert. Eine Projektion des Zielkonzepts in den 
Straßenraum ist dann als straßenräumliches Hand-
lungskonzept ausgearbeitet worden. Darin enthal-
tene bauliche Maßnahmenvorschläge sollten durch 
so genannte „weiche“ Maßnahmenprogramme 
(das sind Maßnahmen der Information, Aufklärung, 
Beratung und Werbung) ergänzt werden.  

Der Verkehrsentwicklungsplan bezieht sich auf das 
ganze Stadtgebiet unter Berücksichtigung regiona-
ler Aspekte. Dies bedingt eine gewisse grobkörnig-
keit der Einzelvorschläge, um die Darstellung des 
Gesamtzusammenhangs zu ermöglichen. 

Wesentliche Befunde und Erkenntnisse der Analy-
se zum Bezugsjahr 1994 werden in Bild 1 und Bild 
2 auszugsweise dargestellt und in Bild 3 bewer-
tend zusammengefasst. 
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Bild 1: Mobilität und Verflechtung aus den Analysedaten im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000) 
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Bild 2: Mängelanalyse und Bewertung der Straßenräumlichen Verträglichkeit aus den Analysedaten im Rahmen des Ver-

kehrsentwicklungsplans der Landeshauptstadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000) 
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Bild 3: Zusammenfassende Bewertung der Verkehrssysteme und -struktur im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans 

der Landeshauptstadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000) 
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Die Stadt Wiesbaden hat in ihren „Leitlinien zur 
Flächennutzungsplanung“ 1993 auch Ziele und 
Leitlinien für die Verkehrsplanung festgelegt: 
„Verkehrsplanung muss neben der Befriedigung 
der Transportbedürfnisse und Erhöhung der 
Verkehrssicherheit die Erfordernisse aus den 
Bereichen Ökologie, Städtebau und Lebensqua-
lität gleichrangig berücksichtigen und die Minde-
rung der Umweltbelastungen und damit die 
Senkung der gesundheitlichen, wirtschaftlichen 
und sozialen Belastungen zum Ziel haben.“ Un-
ter Berücksichtigung der Befunde und Bewer-
tungen der Analyse ergeben sich für die Wies-
badener Verkehrsentwicklungsplanung folgende 
konkrete Oberziele: 

• Die Stadt- und Regionalplanung ist mög-
lichst auf eine Mischung der Nutzungsstruk-
turen mit dem Ziel einer Reduzierung des 
Verkehrsaufkommens auszurichten. Mit der 
Schaffung und Erhaltung von Freiräumen 
kann die Aufenthaltsqualität bzw. Identität 
erhöht und damit Raum für städtisches Le-
ben zur Verfügung gestellt werden. 

• Entsprechend den beschlossenen Umwelt-
qualitätszielen soll durch die Verkehrsent-
wicklungsplanung ein Beitrag zur Verbesse-
rung der Lebensqualität geleistet werden. 
Daher sollen die verkehrsbedingten Beein-
trächtigungen verringert werden. 

• Teilnahmechancen aller Bevölkerungsgrup-
pen müssen unabhängig von der Auto-
Verfügbarkeit bestehen. Benachteiligungen 
von Bevölkerungsgruppen ohne Auto sollen 
abgebaut werden. 

• Die Funktion der Stadt als bedeutender 
Wirtschaftsstandort im Rhein-Main-Gebiet 

ist zu fördern und weiter zu entwickeln. Da-
zu muss die Erreichbarkeit aller Stadtberei-
che gewährleistet sein. 

• Ziel für die Wiesbadener Verkehrsentwick-
lung soll eine Reduzierung der Unfälle, ins-
besondere derer mit schweren Personen-
schäden, sein. 

Um das geeignete Verkehrskonzept für eine 
Stadt herauszuarbeiten, bedient man sich in der 
Verkehrsentwicklungsplanung der „Szenario-
Technik“: Unterschiedliche Zukunftsbilder mit ih-
ren Maßnahmen werden entworfen, in ihrem 
Zusammenwirken getestet und hinsichtlich ihrer 
erwartbaren Effekte beurteilt. Für die Landes-
hauptstadt Wiesbaden wurden zunächst 2 un-
terschiedliche Test-Szenarien („Trend-Szenario“ 
und „Push+Pull-Szenario“) entwickelt und unter-
sucht, die mit ihren verfolgten Konzeptansätzen 
ein realistisches Lösungsspektrum abdecken 
sollen.  

Auf Grundlage der Wirkungsanalyse der beiden 
Test-Szenarien wurde 1996 ein Gutachtervor-
schlag für ein Ziel-Szenario ausgearbeitet, der 
dann nochmals an die zwischenzeitlich geänder-
ten stadtstrukturellen Randbedingungen ange-
passt und als „Ziel-Szenario 2010“ ausformuliert 
und diskutiert wurde. Das Ziel-Szenario wurde 
wiederum hinsichtlich seiner Wirkungen analy-
siert und schließlich als „Zielkonzept 2010“ kon-
kretisiert. 

Die Szenarien sowie die hierin enthaltenden 
Veränderungen in den einzelnen Verkehrssys-
temen und den Annahmen zur Stadt- und Struk-
turentwicklung werden in Bild 4 bis Bild 7 aus-
zugsweise erläutert.  
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Bild 4: Testszenarien (1/3) als denkbare Zukunftsbilder im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden  (vgl. BAIER/HEBEL, 2000) 
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Bild 5: Testszenarien (2/3) als denkbare Zukunftsbilder im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden  (vgl. BAIER/HEBEL, 2000) 
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Bild 6: Testszenarien (3/3) als denkbare Zukunftsbilder im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden  (vgl. BAIER/HEBEL, 2000) 
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Bild 7: Strukturansätze für das Ziel-Szenario 2010 im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshauptstadt 

Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000) 
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Tabelle 1: Modal-Split im Gesamtverkehr für die Analyse 1994, die Test-Szenarien 2010 und das Ziel-Szenario 2010 im 
Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Landeshauptstadt Wiesbaden 

 
 

Das werktägliche Gesamt-Wegeaufkommen in 
Wiesbaden erhöht sich durch die für die beiden 
Szenarien unterstellte städtische und regionale 
Entwicklung um rund 15 % bzw. ca. 200.000 
Wege; daran haben Einpendlerwege einen 
überproportionalen Anteil (+ 25 %). 

Im Trend-Szenario haben alle Verkehrsmittel 
Aufkommenssteigerungen zu erwarten, am 
deutlichsten fallen diese (nach dem Fahrradver-
kehr, der aber seinen Anteil damit kaum verän-
dert) im Pkw-Verkehr aus: Die Anzahl der MIV-
Wege nehmen um fast 1/5 gegenüber dem Sta-
tus Quo zu. 

Im Push+Pull-Szenario wirken sich die fördern-
den Maßnahmen im Umweltverbund und die 
Restriktionen im (fließenden und ruhenden) Kfz-
Verkehr deutlich aus: Der ÖPNV gewinnt fast 
2/3 seiner heutigen Fahrgäste hinzu. Der MIV 
wird um 8 % gegenüber dem Status Quo ge-
mindert; durch Erhöhung der Pkw-Besetzung (in 
jedem 7. Pkw sitzt eine Person mehr als heute) 
wird diese Reduktion verstärkt, so dass insge-
samt 15 % weniger Pkw-Fahrten unternommen 
werden. 

Im Ziel-Szenario nimmt gegenüber der Analyse 
die Wegeanzahl der Einwohner Wiesbadens um 
rund 40.000 Wege/Tag zu. Durch die unterstell-
ten Maßnahmenbündel des Ziel-Szenarios steigt 

der Anteil des Umweltverbundes an allen We-
gen von rund 41% auf über 48% an. Die Zahl al-
ler Wege der Nicht-Einwohner steigt gegenüber 
der Analyse um 60.000 Wege/Tag. Bei den We-
gen der Nicht-Einwohner reduziert sich der MIV- 
Anteil um rund 6 Prozentpunkte. Aufgrund der 
Zuwächse im Pendlerverkehr sind dies aber 
noch immer etwa 20.000 MIV-Wege/Tag mehr 
als in der Analyse. 

Auf Grundlage der unterschiedlichen Wirkungen 
im Modal-Split (vgl. Tabelle 1) wurden für die 
verschiedenen Verkehrssysteme Maßnahmen-
konzepte im Hinblick auf ein Zielkonzept 2010 
abgeleitet Für das Zielkonzept sind in Bild 8 
exemplarisch die verschiedenen Maßnahmen 
für das Radverkehrsnetz aufgeführt. 

Im Jahr 2003 bestand die Notwendigkeit den 
Verkehrsentwicklungsplan der Landeshauptstadt 
Wiesbaden auf Grund von wesentlichen struktu-
rellen, verkehrlichen und politischen geänderten 
Rahmenbedingungen fortzuschreiben und auf 
einen neuen Prognosehorizont 2015 auszurich-
ten. Die Fortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplans sollte sich auf die Verkehrssysteme 
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) und 
des öffentlichen Personennahverkehrs (ÖPNV) 
konzentrieren; für den Fahrrad- und Fußgänger-
verkehr galten im Grundsatz die Aussagen des 
VEP 2000. 
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Bild 8: Maßnahmen zur Ausgestaltung des Fahrradverkehrsnetzes für das Zielkonzept 2010 im Rahmen des Verkehrs-

entwicklungsplans der Landeshauptstadt Wiesbaden (vgl. BAIER/HEBEL, 2000)  
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Beispiel VEP Ulm/Neu Ulm 

 
Bild 9: Analyse zur Stadtstruktur und Verkehrsentwicklung im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm 

und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 10: Analyseergebnisse zur Mobilität und zum Verkehrsverhalten (1/4) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der 

Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 11: Analyseergebnisse zur Mobilität und zum Verkehrsverhalten (2/4) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der 

Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 12: Analyseergebnisse zur Mobilität und zum Verkehrsverhalten (3/4) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der 

Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 13: Analyseergebnisse zur Mobilität und zum Verkehrsverhalten (4/4) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der 

Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 14: Analyseergebnisse zur Verflechtung und zum Modal-Split im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte 

Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 15: Analyseergebnisse für den Fußgänger- und Radverkehr (1/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der 

Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 16: Analyseergebnisse für den Fußgänger- und Radverkehr (2/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der 

Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 17: Potenzialabschätzung (1/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER 

at al., 1994) 
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Bild 18: Potenzialabschätzung (2/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER 

at al., 1994) 
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Bild 19: Verkehrszenarien im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 

1994) 
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Bild 20: Maßnahmenszenario „Push + Pull“ im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. 

BAIER at al., 1994) 
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Bild 21: Wirkungsanalysen im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 

1994) 
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Bild 22: Radverkehrskonzept im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm und Neu Ulm (vgl. BAIER at al., 

1994) 
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Bild 23: Konzepte für „weiche“ Maßnahmen (1/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm und Neu 

Ulm (vgl. BAIER at al., 1994) 
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Bild 24: Konzepte für „weiche Maßnahmen (2/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Städte Ulm und Neu Ulm 

(vgl. BAIER at al., 1994) 
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Beispiel VEP Gütersloh 

 
Bild 25: Bewertungen zum Radverkehr im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Gütersloh (vgl. HE-

BEL/BENDER/BRAUN/PETERSEN/BÜSCHER, 1999) 
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Bild 26: Zielkonzept im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Gütersloh (vgl. HEBEL/BENDER/ 

BRAUN/PETERSEN/BÜSCHER, 1999) 
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Beispiel VEP Coburg  

 
Bild 27: Analysen zur Mobilität im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Coburg (vgl. 

BAIER/GRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005) 
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Bild 28: Mängelanalysen und Bewertungen zum Rad- und Fußgängerverkehr im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans 

der Stadt Coburg (vgl. BAIER/GRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005) 
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Bild 29: Zusammenfassende Bewertung der Verkehrssysteme im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Stadt 

Coburg (vgl. BAIER/GRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005) 
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Mit dem „Prognose-Nullfall“ wurden die Auswir-
kungen der derzeit absehbaren Entwicklungs-
tendenzen – allen voran die Bevölkerungs-, Be-
schäftigten- und Motorisierungsentwicklung – 
auf die Mobilität und den Verkehr in Coburg be-
zogen auf das Jahr 2015 abgeschätzt. Er dient 
gleichzeitig als Grundlage für die Maßnahmen-
bewertung im Rahmen weitergehender 
Szenariobetrachtungen.  

Im Zuge der Stadt- und Strukturentwicklung wird 
davon ausgegangen, dass die Stadt Coburg bis 
2015 auf rund 45.000 Einwohner anwachsen 
wird. Alle neu ausgewiesenen Wohngebiete 
werden dann komplett besiedelt sein. Gleichzei-
tig wird eine Steigerung der Arbeitsplatzzahl auf 
34.000 vorausgesetzt. 

Berücksichtigt wurden darüber hinaus allgemei-
ne, als gesichert geltende gesellschaftliche, 
wirtschaftliche und verkehrliche Tendenzen. Be-
reits heute ablesbar sind beispielsweise folgen-
de Trends: 

Die täglich zurückgelegten Wege und der Anteil 
des motorisierten Individualverkehr nehmen 
aufgrund der Veränderung der Alterspyramide 
(„Alterung unserer Gesellschaft“), der Erwerbs-
quote, der Haushaltsstruktur, der Lebensstile 
sowie der Motorisierung und Pkw-Verfügbarkeit 
der privaten Haushalte weiterhin leicht zu. 

Gleichzeitig flachen durch veränderte Arbeits- 
und Geschäftszeiten, den Einfluss von 
Teleworking etc. die täglichen Belastungsspitzen 
im Kfz-Verkehr ab, die Straßen werden etwas 
weniger stark, aber im Tagesverlauf gleichmäßi-
ger ausgelastet. 

Entwicklung, Bewertung und Auswahl des In-
nenstadtszenarios und der zu betrachtenden 
Einzelmaßnahmen erfolgten durch den Gutach-
ter in Zusammenarbeit mit der Verwaltung und 
der projektbegleitenden Arbeitsgruppe. Zu-
nächst wurden sechs Varianten entwickelt und 
auf ihre Auswirkungen untersucht. In einer pro-
jektbegleitenden Arbeitsgruppe wurden dann 
drei Varianten als genauer zu betrachtende Lö-
sungsansätze herausgefiltert: 

Die Vor- und Nachteile der einzelnen Innen-
stadtvarianten wurden zwischen Gutachter, 
Verwaltung und projektbegleitender Arbeits-
gruppe intensiv diskutiert. Die Erkenntnisse 
dienten anschließend zur Weiterentwicklung des 
ausgewählten Szenarios zu einem Innenstadt-
konzept mit integriertem Parkraumkonzept.  

Das im Rahmen des VEP Coburg entwickelte 
Radverkehrskonzept, sowie die zur Umsetzung 
unterstützenden Leitlinien für den Fußgänger- 
und Radverkehr sind in Bild 30 bzw. Bild 31 dar-
gestellt.  
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Bild 30: Radverkehrskonzept im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Coburg (vgl. 

BAIER/GRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005) 
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Bild 31: Leitlinien für die Verkehrssysteme Fußgänger und Radfahrer im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der 

Stadt Coburg (vgl. BAIER/GRUNOW/HEBEL/HESSE, 2005 
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Beispiel VEP Mönchengladbach  

Der Verkehr und seine Auswirkungen – dies ist in 
allen Städten ein die öffentliche Diskussion be-
herrschendes Thema. Damit die Probleme langfris-
tig gelöst oder zumindest deutlich verringert wer-
den können, ist ein zielorientiertes Gesamtkonzept 
für die Zukunft notwendig. Dazu sollte für Mön-
chengladbach ein Verkehrsentwicklungsplan aus-
gearbeitet werden. 

Der Verkehrsentwicklungsplan setzt anspruchsvol-
le Ziele für die langfristige Stadt- und Verkehrsent-
wicklung in Mönchengladbach. Es wurden Maß-
nahmenpakete entwickelt, die  

• die Attraktivität und Erreichbarkeit der Innen-
stadt für alle Verkehrsarten fördern, 

• die Stadt und ihre Funktion als Wohnstandort 
und Wirtschaftszentrum stärken, 

• zur Aufwertung der Straßenräume und des 
Stadtbildes beitragen, 

• die Verkehrssicherheit verbessern und 

• die Umweltbelastungen durch den Verkehr 
vermindern sollen. 

Bei der Planung wurden die verschiedenen Ver-
kehrsmittel mit ihren jeweiligen „Leistungsprofilen“ 
– das heißt mit den Verkehrsaufgaben, für die sie 
am besten geeignet sind – gleichrangig berück-
sichtigt. Durch die Verknüpfung entsteht ein in sich 
geschlossenes Gesamtkonzept: der Verkehrsent-
wicklungsplan. 

Grundlage der Planung ist eine intensive Analyse 
des heutigen Verkehrsgeschehens. Mit dem so 
genannten „Prognose-Nullfall“ werden die verkehr-
lichen Auswirkungen der Entwicklungen und Maß-
nahmen dargestellt, deren Realisierung aus heuti-
ger Sicht als wahrscheinlich eingeschätzt wird. Er 
dient damit durch eine „Analyse der Zukunft“ als 
Vergleichsfall für weitere Variantenuntersuchun-
gen. Darauf aufbauend werden mögliche Konzepte 
entwickelt, die unterschiedliche denkbare Entwick-

lungen und Maßnahmen durchspielen und deren 
verkehrliche Auswirkungen aufzeigen. Anhand der 
Ergebnisse kann ein Zielszenario der Verkehrs-
entwicklung abgeleitet werden, das dann diskutiert 
und präzisiert werden kann.  

Die so gut begründet ausgewählten Konzeptbau-
steine stellen im Zusammenhang den Verkehrs-
entwicklungsplan dar, der als grundlegendes „Pro-
gramm“ für die Verkehrsplanung in Mönchenglad-
bach in den kommenden 10 bis 15 Jahren dienen 
soll. 

Als übergeordnete Planung besitzt die Verkehrs-
entwicklungsplanung eine gewisse Untersu-
chungskörnigkeit. Gegenstand der Untersuchun-
gen sind das grundsätzliche Mobilitätsgeschehen 
in Mönchengladbach und die Hauptnetze der ein-
zelnen Verkehrsträger. Dementsprechend werden 
in Mönchengladbach die Netzelemente untersucht, 
die derzeit Verbindungsfunktion haben.  

Information über den Stand der Planung und eine 
konsequente Beteiligung der relevanten Gruppen 
sind wichtig, um die Inhalte und die Durchsetzbar-
keit der Konzepte und Maßnahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans für Mönchengladbach zu si-
chern. Während der Bearbeitung findet daher eine 
enge Zusammenarbeit zwischen der Stadtverwal-
tung und dem beauftragten Büro statt. Der zustän-
dige Ausschuss und die Bezirksvertretungen wer-
den über den Arbeitsfortschritt informiert.  

Eine das Projekt begleitende Arbeitsgruppe sichert 
zu wesentlichen Bearbeitungsschritten frühzeitige 
und intensive Diskussionen mit Entscheidern und 
Multiplikatoren.  

Die Öffentlichkeit wurde durch Bürgerinformatio-
nen, Faltblätter und Broschüren über den Bearbei-
tungsstand und die Arbeitsergebnisse informiert.  

Wesentliche Strukturdaten und Erkenntnisse der 
Analyse zum Radverkehr bezogen auf das Jahr 
2005 werden in Bild 32 bis Bild 34 auszugsweise 
dargestellt. Eine zusammenfassende Bewertung 
aller Verkehrssysteme zeigt Bild 35. 
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Bild 32: Strukturdaten und Mobilität im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Mönchengladbach (vgl. HE-

BEL/WARNECKE, 2006) 
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Bild 33: Analyse des Radverkehrsnetz im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Mönchengladbach (vgl. HE-

BEL/WARNECKE, 2006) 
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Bild 34: Bewertung der Straßenräumlichen Verträglichkeit aus den Analysedaten im Rahmen des Verkehrsentwicklungs-

plans der Stadt Mönchengladbach (vgl. HEBEL/WARNECKE, 2006) 
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Bild 35: Zusammenfassende Bewertung der Verkehrssysteme im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt 

Mönchengladbach (vgl. HEBEL/WARNECKE, 2006) 
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Mit dem „Prognose-0-Fall“ wurden aufbauend 
auf den Analysedaten zunächst diejenigen ver-
kehrlichen Auswirkungen untersucht, die von 
allgemeinen gesellschaftlichen Entwicklungen 
und relevanten Stadtentwicklungsmaßnahmen 
in Mönchengladbach ausgehen, deren Realisie-
rung als wahrscheinlich gelten können. Er stellt 
somit eine Trendprognose bezogen auf das Jahr 
2015 dar und beantwortet die Frage, was ge-
schehen würde, wenn keine weiteren verkehrli-
chen Maßnahmen außer den bereits auf den 
Weg gebrachten realisiert würden.  

Gleichzeitig diente der Prognose-0-Fall als Ver-
gleichsfall für weitere Verkehrsentwicklungssze-
narien, in denen die Wirkungen unterschiedli-
cher Maßnahmenkonzepte untersucht wurden. 
Die beiden zentralen Fragen lauteten hierbei:  

• Können negative Entwicklungen und Aus-
wirkungen, die sich aus der Analyse erge-
ben und im Prognose-0-Fall abzeichnen, 
verhindert oder gemindert werden?  

• Können die Ziele der Verkehrsentwicklungs-
planung wirksam unterstützt sowie wün-
schenswerte Strukturen und Entwicklungen 
gestärkt werden? 

Bei der Konzeption und Untersuchung von Ver-
kehrsentwicklungsszenarien sind drei maßgebli-
che Wirkungsfelder zu unterscheiden: 

• Stadt- und Strukturentwicklung,  

• Verkehrsverhalten und  

• Verkehrssystem  

Sie greifen unmittelbar ineinander, wobei die 
Stadt- und Strukturentwicklung die begründende 
Basis darstellt: Verkehr entsteht überwiegend 
nur dann, wenn Menschen (oder Güter) von ei-
nem Ort zu einem anderen wollen – entschei-
dend sind die städtebaulichen Strukturen und 
Nutzungsangebote.  

Grundsätzlich spielen darüber hinaus auch all-
gemeine politische Einflussgrößen wie die Ver-
abschiedung neuer Gesetze oder die Verände-
rung verfügbarer finanzieller Mittel für die Ver-
kehrsentwicklung eine Rolle. 

Auf der Ebene der Stadt- und Strukturentwick-
lung berücksichtigt der Prognose-0-Fall vor al-
lem die demografische Entwicklung in Mön-

chengladbach (Rückgang der Einwohnerzahl, 
Zunahme der Beschäftigtenzahl, Veränderung 
der Alterspyramide) sowie verkehrsrelevante 
Stadtentwicklungsprojekte, die mit hoher Wahr-
scheinlichkeit bis 2015 realisiert sind. 

Auf der Ebene des Verkehrsverhaltens ergeben 
sich bis 2015 verkehrliche Auswirkungen auf-
grund von unterschiedlichen gesellschaftlichen, 
politischen und ökonomischen Rahmensetzun-
gen (z.B. Flexibilisierung bei Geschäfts- und Ar-
beitszeiten, Beschäftigungs- und Einkaufsfor-
men oder die Entwicklung bei Kraftstoffpreisen 
und Mobilitätskosten). 

Auf der Ebene des Verkehrssystems wurden 
schließlich diejenigen Verkehrsmaßnahmen im 
Mönchengladbacher Stadtgebiet berücksichtigt, 
deren Umsetzung im betrachteten Zeitraum bis 
2015 als gesichert gilt, da sie beschlossen sind 
oder zur Förderung angemeldet wurden.  

Die Erkenntnisse aus der Analyse und dem 
Prognose-0-Fall mündeten in grundlegenden 
Handlungsempfehlungen, die in den nachfol-
genden Beratungen eingehend diskutiert wur-
den. Die vielfältigen Hinweise und Anregungen 
zur Verkehrsentwicklungsplanung aus der 
Kommunalpolitik, von den Trägern öffentlicher 
Belange und von den Mönchengladbacher Bür-
ger/innen ergaben in wesentlichen Punkten 
Übereinstimmungen. Auf dieser Grundlage wur-
den schließlich Zielvorstellungen für die künftige 
Verkehrsentwicklung in Mönchengladbach for-
muliert. 

Diese Zielvorstellungen waren Grundlage für die 
Entwicklung der Zielkonzepte und konkreter 
Einzelmaßnahmen für den Verkehrsentwick-
lungsplan.  

Darüber hinaus haben die formulierten Zielvor-
stellungen auch künftig große Bedeutung als 
Maßstab für die Bewertung von geplanten Ver-
kehrsprojekten. Jede zukünftige Maßnahme der 
Stadt Mönchengladbach muss sich an der Erfül-
lung der selbst gesetzten Ziele messen lassen.  

Die wesentlichen Struktur- und Analysedaten 
zum Trendszenario (Prognose-0-Fall) sowie das 
hieraus abgeleitete Zielkonzept für den Fahrrad-
verkehr sind in Bild 36 bis Bild 38 auszugsweise 
dargestellt. 
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Bild 36: Struktur- und Analysedaten des Trendszenarios (Prognose-0-Fall) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans 

der Stadt Mönchengladbach (vgl. HEBEL/WARNECKE, 2006) 
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Bild 37: Zielkonzept Radverkehr (1/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Mönchengladbach (vgl. HE-

BEL/WARNECKE, 2006) 
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Bild 38: Zielkonzept Radverkehr (2/2) im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Mönchengladbach (vgl. HE-

BEL/WARNECKE, 2006) 



 

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc Anhang 

48 

Anhang II Verkehrliche Wirkung 
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Bild 39: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 40: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Weiche und harte Maßnahmen“; 

Beispielstadt Gütersloh 



 

 

51

 
Bild 41: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Weiche und harte 

Maßnahmen“ bezogen auf die Ausgangssituation (Darstellung der Entlastungen > 1000 Kfz/24h); Beispielstadt 
Gütersloh 



 

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc Anhang 

52 

 
Bild 42: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Pedelectrisierung“; Beispiel-

stadt Gütersloh 
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Bild 43: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Pedelectrisierung“ 

bezogen auf die Ausgangssituation (Darstellung der Entlastungen > 1000 Kfz/24h); Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 44: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 45: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Weiche und harte Maßnahmen“; 

Beispielstadt Coburg 

 
Bild 46: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Weiche und harte 

Maßnahmen“ bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 

Belastungszunahme > 250 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 250 Kfz/24h 
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Bild 47: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Pedelectrisierung am Berg“; 

Beispielstadt Coburg 

 
Bild 48: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Pedelectrisierung 

am Berg“ bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 

Belastungszunahme > 250 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 250 Kfz/24h 
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Bild 49: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs in der Ausgangssituation; Beispielstadt Mön-

chengladbach 
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Bild 50: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Schließung von Netzlücken“; 

Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 51: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Schließung von 

Netzlücken“ bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 

Belastungszunahme > 100 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h 
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Bild 52: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Weiche und harte Maßnahmen“; 

Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 53: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Weiche und harte 

Maßnahmen“ bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 

Belastungszunahme > 100 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h 



 

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc Anhang 

62 

 
Bild 54: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Fahrradstraßen“; Beispielstadt 

Mönchengladbach 
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Bild 55: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Fahrradstraßen“ 

bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 

Belastungszunahme > 100 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h 



 

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc Anhang 

64 

 
Bild 56: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Fahrradstraßen +“; Beispielstadt 

Mönchengladbach 
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Bild 57: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Fahrradstraßen +“ 

bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 

Belastungszunahme > 100 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h 
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Bild 58: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Zwischenszenario „ÖPNV-Maßnahmen“; 

Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 59: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „ÖPNV-Maßnahmen“ 

bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 

Belastungszunahme > 100 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h 
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Bild 60: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Zwischenszenario „Pedelectrisierung“; 

Beispielstadt Mönchengladbach 



 

 

69

 
Bild 61: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „Pedelectrisierung“ 

bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 

Belastungszunahme > 100 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h 
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Bild 62: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Zwischenszenario „bewusste Mobilität“; 

Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 63: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „bewusste Mobilität“ 

bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 

Belastungszunahme > 100 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h 
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Bild 64: Belastungsbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Zwischenszenario „bewusste Mobilität +“; 

Beispielstadt Mönchengladbach 



 

 

73

 
Bild 65: Qualitatives Differenzenbild des durchschnittlichen täglichen Kfz-Verkehrs für das Szenario „bewusste Mobili-

tät +“ bezogen auf die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 

Belastungszunahme > 100 Kfz/24h 

Belastungsabnahme > 100 Kfz/24h 
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Anhang III Umweltwirkungen 
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Bild 66: Verkehrsnetz; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 67: Unterscheidung der Strecken nach dem Gebietstyp (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 68: Unterscheidung der Strecken nach dem Straßentyp (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 69: Unterscheidung der Strecken nach dem Tempolimit (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 70: DTV-Belastung auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 71: Anteil der schweren LKW an der Verkehrsbelastung auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt 

Gütersloh 
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Bild 72: Anteil des LOS 3 (gesättigt) am DTV auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 73: Anteil des LOS 4 (Stop&Go) am DTV auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 74: Ergebnis der Lärmberechnung: Emissionspegel Tag für die Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 75: Ergebnis der Lärmberechnung: Emissionspegel Nacht für die Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 76: Ergebnis der Immissionsberechnung: NO2 Jahresmittelwert für die Ausgangssituation; Beispielstadt Gütersloh 
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Bild 77: Verkehrsnetz; Beispielstadt Coburg 
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Bild 78: Unterscheidung der Strecken nach dem Gebietstyp (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 79: Unterscheidung der Strecken nach dem Straßentyp (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 80: Unterscheidung der Strecken nach dem Tempolimit (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 81: DTV-Belastung auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 82: Anteil der schweren LKW an der Verkehrsbelastung auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt 

Coburg 
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Bild 83: Anteil des LOS 3 (gesättigt) am DTV auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 84: Anteil des LOS 4 (Stop&Go) am DTV auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 85: Ergebnis der Lärmberechnung: Emissionspegel Tag für die Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 



 

 

95

 
Bild 86: Ergebnis der Lärmberechnung: Emissionspegel Nacht für die Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 87: Ergebnis der Immissionsberechnung: NO2 Jahresmittelwert für die Ausgangssituation; Beispielstadt Coburg 
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Bild 88: Ergebnis der Immissionsberechnung: NO2 Jahresmittelwert für die Ausgangssituation im Bereich der Innenstadt; 

Beispielstadt Coburg 
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Bild 89: Ergebnis der Immissionsberechnung: NO2 Jahresmittelwert für das Szenario „Weiche und harte Maßnahmen“ im 

Bereich der Innenstadt; Beispielstadt Coburg 
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Bild 90: Verkehrsnetz; Beispielstadt Mönchengladbach 



 

FE700819-Schlussbericht-Anhang-V10.doc Anhang 

100

 
Bild 91: Unterscheidung der Strecken nach dem Gebietstyp (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 92: Unterscheidung der Strecken nach dem Straßentyp (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 93: Unterscheidung der Strecken nach dem Tempolimit (entsprechend der Definition der Verkehrssituation des 

HBEFA) in der Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 94: DTV-Belastung auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 95: Anteil der schweren LKW an der Verkehrsbelastung auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt 

Mönchengladbach 
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Bild 96: Anteil des LOS 3 (gesättigt) am DTV auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 97: Anteil des LOS 4 (Stop&Go) am DTV auf den Strecken in der Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 98: Ergebnis der Lärmberechnung: Emissionspegel Tag für die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchengladbach 
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Bild 99: Ergebnis der Lärmberechnung: Emissionspegel Nacht für die Ausgangssituation; Beispielstadt Mönchenglad-

bach 
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Bild 100: Ergebnis der Immissionsberechnung: NO2 Jahresmittelwert für die Ausgangssituation; Beispielstadt Möncheng-

ladbach 

 
 

 

 

 

 


