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1 Aufgabenstellung

Die Kreisstadt Siegburg zahlt rd. 40.400 Einwohner (Stand 31.12.2008). Neben ihrer Funkti-
on als Verwaltungssitz ist Siegburg zentrale Einkaufsstadt fur die umliegenden Stadte und
Gemeinden mit einem Einzugsbereich von ca. 200.000 Einwohnern. Au3erdem verfugt die
Stadt Siegburg seit der Fertigstellung der Intercity-Express-Strecke (ICE) zwischen Kéln und
Frankfurt Uber den ICE-Haltepunkt Siegburg / Bonn, der auch zur Anbindung der Stadt Bonn
an das Schienenschnellverkehrsnetz dient. Insofern kommt der Stadt Siegburg aus
verkehrlicher Sicht auch als Knotenpunkt eine erhebliche Bedeutung zu.

Die veranderten Rahmenbedingungen, die auch durch den grundlegenden Strukturwandel in
der benachbarten Bundesstadt Bonn bedingt sind, machen es erforderlich, den Generalver-
kehrsplan aus dem Jahr 1980 fortzuschreiben. Dieses Grundlagenwerk fiir die verkehrliche
Entwicklung Siegburgs war Uber nahezu drei Jahrzehnte der Leitfaden fiir die innerstadtische
Verkehrsplanung, wobei gerade die (grofitenteils im Nachhinein zutreffenden) Prognosen
und die entwickelten Ma3nahmenvorschlage eine wesentliche Hilfe darstellten.

Das vorliegende Verkehrskonzept soll den Generalverkehrsplans fir die Stadt Siegburg fort-
schreiben. Folgenden Aspekten wurde dabei Rechnung getragen:

— Die unterschiedlichen Bedurfnisse samtlicher Verkehrsteilnehmer (FulRganger, Fahr-
radfahrer, &ffentlicher Personennahverkehr (OPNV), motorisierter Individualverkehr
und Guterverkehr) wurden ebenso beriicksichtigt wie die im stadtischen Raum beste-
henden Nutzungen (Wohnen, Arbeiten, Einzelhandel, Natur und Erholung). Zwischen
diesen Verkehrssystemen und Nutzungen besteht ein enges Netz aus Abhangigkei-
ten, aber auch Konfliktpotentialen, dem bei der Entwicklung des Verkehrskonzeptes
Rechnung getragen wurde. Es galt grundsétzlich, einen Kompromiss zwischen den
unterschiedlichen, sich teilweise widersprechenden Nutzungsanspriichen unter Ab-
wagung der jeweiligen Anforderungen zu finden.

— Wesentliches Instrument fir eine umwelt- und umfeldvertragliche Abwicklung des mo-
torisierten Straflenverkehrs (MIV) ist eine hierarchische Gliederung des Straflensys-
tems, das unterschiedlichen Straflenabschnitten in Abhangigkeit von der Ausbauqua-
litdt und den Randnutzungen unterschiedliche Funktionen und Prioritdten zuweist.
Der MIV weist das hdchste Konfliktpotential im gesamten Verkehrssystem auf. Das
Verkehrskonzept muss diese Gliederung unterstitzen, um mdglichen Fehlentwick-
lungen entgegenzuwirken.

— Der FuRgénger- und insbesondere der Fahrradverkehr als nichtmotorisierte Verkehrs-
teilnehmer sind aufgrund ihrer Umwelt- und Umfeldvertraglichkeit zu férdern. Sie be-
sitzen ein besonderes Schutzbedirfnis, dem im Rahmen des Verkehrskonzeptes
Rechnung zu tragen war.

—  Fur den Bereich des OPNV waren die Ziele des Nahverkehrsplans (NVP) des Rhein-
Sieg-Kreises auf die detaillierten Strukturen der Stadt Siegburg zu Ubertragen und
ggaf. weiter zu konkretisieren.

Die Zielsetzungen und Schwerpunkte des Verkehrskonzepts sind demnach u.a.:

— Lo6sung der verkehrlichen Probleme, die durch die ICE-Anbindung in Siegburg ent-
standen sind,

— Starkung Siegburgs als Einkaufsstadt fiir die Region, was eine problemlose Erreich-
barkeit und ein ausreichendes Parkraumangebot voraussetzt,

— Gewahrleistung einer leistungsfahigen ErschlieBung des Innenstadtbereiches auch
bei geplanten Erweiterungen des Angebotes an Verkaufsflachen,

—  Entwicklung des Radverkehrs im Stadtgebiet, das aufgrund seiner topografischen Si-
tuation fur diese Verkehrsart relativ gut geeignet ist.
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Dabei ist die spezielle Situation der Stadt Siegburg zu beriicksichtigen, die sich aus einer
optimalen Erschlielfung durch die Autobahnen A3 im Osten, A59 im Westen und A560 im
Siden ergibt. Dementsprechend wurden die Schwerpunkte des Verkehrskonzeptes anders
als in Gebieten mit deutlichen Erschliefungsdefiziten gelegt. So wurde ein starkes Gewicht
auch auf die Optimierung der Verkehrsablaufe im Stadtgebiet gelegt.

Der Generalverkehrsplan aus dem Jahr 1980 liefert immer noch einzelne Anhaltspunkte fir
die verkehrliche Entwicklung der Stadt Siegburg, die auf der Basis aktueller Daten und Rah-
menbedingungen weiter entwickelt wurden. Insofern steht das Verkehrskonzept in einer Linie
mit der bisherigen Verkehrsplanung in der Stadt Siegburg.

Das Verkehrskonzept umfasst das Stadtgebiet sidwestlich der Autobahn A3. Die Abgren-
zung des Untersuchungsraums ist dem Bild 1-1 zu entnehmen.

Untersuchungsbereich
Zentrum von Siegburg

ul

Bild 1-1: Abgrenzung des Untersuchungsraums
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2 Untersuchungsmethodik

Fur die Erstellung des Verkehrskonzepts der Stadt Siegburg wurde eine Vorgehensweise
gewahlt, die sich im Wesentlichen an den klassischen Abldufen der Verkehrsplanung orien-
tiert:

- Im Rahmen einer Bestandsaufnahme wurden samtliche verfiigbaren Daten und In-
formationen, die fiir die Bearbeitung des Verkehrskonzepts bendétigt wurden, Gber-
nommen und aufbereitet. Aulerdem erfolgten ergdnzende Verkehrserhebungen, um
die derzeitige Verkehrsinfrastruktur zu erfassen und mdéglichst detaillierte Informati-
onen zum Mobilitatsverhalten sowie zur Verkehrsnachfrage zu erhalten.

- Ein Teil dieser Daten bildete den Input fiir die Fortschreibung und Detaillierung des
Verkehrsmodells, mit dem die Wirkungen von Veranderungen im Verkehrsnetz er-
mittelt wurden.

- Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme sowie das Verkehrsmodell bildeten die
Grundlage fiir eine Analyse des Verkehrsgeschehens in Siegburg, wobei Aussagen
zur Mobilitdt und zu den einzelnen Verkehrsarten gemacht wurden. Dabei wurden
auch vorhandene Mangel im Verkehrssystem identifiziert.

- Im Rahmen eines Entwicklungsszenarios erfolgte eine Prognose des Mobilitats-
verhaltens sowie des zuklnftigen Verkehrsgeschehens. Dazu wurden die Rahmen-
bedingungen — die zum Teil nicht durch die Stadt Siegburg beeinflusst werden kon-
nen — aufgezeigt und hieraus eine Verkehrsprognose abgeleitet.

- Die Analysen und Prognoseansétze bildeten die Grundlage fur die Entwicklung des
Verkehrskonzepts fir die Stadt Singurg, das in die Teilkonzepte Kfz-Verkehr, Park-
raum, Radverkehr, Fulwege und OPNV untergliedert ist.

- Der generelle Untersuchungsablauf ist in Bild 2-1 dokumentiert.
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Verkehrskonzept Siegburg
- generelle Vorgehensweise -

Bestandsaufnahme

* Auswertung * Erganzende
verfugbarer Daten Erhebungen
und Informationen

v

Aufbau eines
Verkehrsmodells

L 4 ¥

I Analyse des Verkehrsgeschehens ]
* Mobilitatsverhallen eKfz-Verkkehr ‘

« OPNV » Radverkehr «FuRgénger
* Mangel + Konflikte

l

[ Entwicklungsszenario ]

» Rahmenbedingungen =Zielsystem
= Prognose

-

I Verkehrskonzepte + Wirkungen ]

» Straflennetz *Parkraum * Radwege
* Fultwege = OPNV

Bild 2-1: Untersuchungsablauf fiir das Verkehrskonzept Siegburg

3 Verfiigbare Grundlagen
3.1 Ubersicht iiber die verfiigbaren Daten und Informationen

Bei der Aktualisierung des Generalverkehrsplans Siegburgs kann auf verschiedene Untersu-
chungen und Grundlagen aufgebaut werden, die in den letzten Jahren erstellt wurden bzw.
derzeit in Bearbeitung sind. Dazu gehdrt insbesondere das Verkehrsmodell des Rhein-Sieg-
Kreises, das auch das Stadtgebiet von Siegburg in relativ hoher Detailgenauigkeit abbildet.
AuBerdem kann auf ein Einzelhandelskonzept zurlickgegriffen werden, das als wesentliche
Grundlage fur die Starkung der Stadt Siegburg als Einkaufsstadt genutzt werden kann. Da-
riber hinaus liegen Verkehrszéhlungsdaten an verschiedenen StralRenquerschnitten und
Knotenpunkten vor, die ergénzend genutzt werden kdnnen.
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In der folgenden Tab. 3.1-1 sind die Daten und Informationen, die fur die Bearbeitung des
Verkehrskonzepts zur Verfugung gestellt wurden, zusammengestellt.

Nr. Dokument

1) | Verkehrsmodell (VISUM) Siegburg aus dem Jahre 2006
Rhein-Sieg-Kreis, 2006

2) | Verkehrsuntersuchung fir eine Verbindungsstral’e vom Berliner Platz / MahrstraRe zur L332
Rhein-Sieg-Kreis, Marz 2006

3) | Verkehrszé&hlungen von diversen Knotenpunkten und Querschnitten (rund 40 Stiick) in Siegburg
aus den Jahren 2003 bis 2008

4) | Verkehrsgutachten Bebauungsplan 1/ 7 der Stadt Siegburg
BSV Buro fiir Stadt- und Verkehrsplanung Dr.-Ing. Reinhold Baier GmbH

5) | Erfassung der Stauenden im Mihlenviertel,
Kern, 11. Februar 2008

6) | Verkehrskonzept — Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in der Stadt Siegburg durch den Bau
der Konrad-Adenauer-Allee vom Berliner Platz bis zur Bonner Strafl3e (B484)
Kessel, November 2002

7) | Ubersicht Lichtsignalanlagen (ohne Kaldauen),
Kreisstadt Siegburg, Abt. Strallenverkehr, November 2007

8) Vorentwurfsskizze Kreisverkehr Kaiser-Wilhelm-Platz,
Planungsamt Kreisstadt Siegburg, Mai 2003

9) | Generalverkehrsplan Siegburg, 1980

Unfallsituation

10) | Unfalldatenliste von Januar 2005 bis Juni 2008
Polizei Siegburg, 2008

11) | Lagebild / Problembereich ,StralRenverkehr” (Vortrag Power-Point)
Polizei Rhein-Sieg, August 2008

12) | Unfallhaufungsstelle B56 / L332 bei Siegburg, Malnahmen zur Verbesserung
Stralen NRW, Regionalniederlassung Rhein-Berg, Oktober 2008

Offentlicher Verkehr

13) | Passagierfrequenzen und Nutzerstrukturen des ICE am Bahnhof Siegburg / Bonn, Ein Vergleich
zwischen 2003 und 2004

Dr. Jeannette Waldhausen-Apfelbaum, Geografisches Institut Universitat Bonn, Oktober 2004

14) | Nahverkehrsplan Rhein-Sieg-Kreis 2003-2007,
PTV Karlsruhe, 2004

15) | Fortschreibung Nahverkehrsplan, Optimierungskonzept fur die Buslinien 163, 164, 501, 503,
504, 550 und SB55
Dr.-Ing. Christoph Groneck, Rhein-Kreis-Sieg, 2009

16) | Busnetz und Fahrplanbuch Rhein-Sieg-Kreis 2009

17) | Liniennetzplan 2009 Rhein-Sieg-Kreis

Ruhender Verkehr

18) | Liste der Betreiber der Parkierungsanlagen in Siegburg, 2008

19) | Dynamisches Parkleitsystem (geplant), Ubersichtslageplan

20) | Parkplatzlageplan, www.siegburg.de

Fahrradverkehr

21) | Konzept des ADFC zur teilweisen Offnung der Siegburger FuRgéngerzone fiir Radfahrer
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club, Ortsgruppe Siegburg, November 2007

22) | Radverkehrsnetz NRW, Rhein-Sieg-Kreis, Februar 2009
Ministerium fir Bauen und Verkehr des Landes NRW

23) | Fahrradfahren in Siegburg (Broschire), www.siegburg.de
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FuBganger

24) | Schulwegpladne der Grundschulen und Schulwegratgeber einer weiterfiihrenden Schule der
Kreisstadt Siegburg

25) | Kindergarten und Schulen in Siegburg, www.siegburg.de

Gewerbe / Einzelhandel

26) | Zentrenkonzept Einzelhandel fir die Stadt Siegburg (Vortrag),

BBE Retail Experts, Februar 2009

27) | Einzelhandelsstandort- und Zentrenkonzept Stadt Siegburg,

BBE Retail Experts, Juni 2009

28) | Verkehrsuntersuchung Investitionsvorhaben Luisenstraf3e in Siegburg,
Runge + Kiichler, September 2008

29) | Lageplan ECE Planungen Alliance-Parkplatz / Rathaus,
ECE Projektmanagement GmbH & Co. KG, Februar 2009

Strukturdaten

30) | Ein- und Auspendler Siegburg am 30. Juni 2004

31) | Einwohnerstrukturdaten der Stadt Siegburg, Marz 2009

32) | MID Mobilitat in Deutschland, Personen, Haushalte, Wege fiir Siegburg 2008

33) | Statistiken aus dem Einwohnerbereich, www.siegburg.de

34) | Landesamt fur Datenverarbeitung und Statistik NRW, Katasterflachen nach Nutzungsarten

Karten

35) | Flachennutzungsplan Siegburg (schwarz-weil)
36) | DGK5

37) | TK25

38) | Luftbilder

39) | Stadtplan

Tab. 3.1-1: Ubersicht iiber die Grundlagendaten fiir das Verkehrskonzept Siegburg

3.2  Strukturelle Grundlagen und Flachennutzungen

Die Basis fir das Versténdnis, aber auch fur die Beurteilung des Verkehrsgeschehens in
Siegburg sind Informationen zu den strukturellen Grundlagen und den Flachennutzungen.
Dementsprechend wurden verschiedene Strukturinformationen, die fir das Verkehrsauf-
kommen und die Verkehrsbelastungen relevant sind, ausgewertet.

Die Stadt Siegburg hat eine Flache von 23,46 km?. Die Aufteilung des Stadtgebiets nach
unterschiedlichen Flachennutzungen ist der folgenden Tab. 3.2-1 zu entnehmen. Dabei zeigt
sich, dass das Stadtgebiet deutlich Uberdurchschnittliche Anteile an Gebaude- und Freifla-
chen bzw. Verkehrsflachen aufweist, wahrend die Landwirtschaftsflache und die Waldflache
im Vergleich zum Rhein-Sieg-Kreis bzw. zum Landesdurchschnitt einen deutlich geringeren
Anteil an der Gesamtflédche aufweisen.
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Anteil an der Katasterflache insgesamt in %
Flachen . . o . Nordrhein-
Siegburg Rhein-Sieg-Kreis Westfalen
Gebéaude- und Freiflache 30,3 12,7 12,4
Betriebsflache ohne Abbauland 0,3 0,3 0,5
Erholungsflache 1,9 1,0 1,5
Friedhofsflache 0,8 0,1 0,2
Verkehrsflache 11,7 7,7 6,8
Landwirtschaftsflache 21,2 46,1 50,4
Waldflache 27,2 29,0 24,9
Wasserflache 5,6 1,9 1,9
Abbauland 0,1 0,5 0,6
Flachen anderer Nutzung 1,0 0,6 0,9
(Quelle: Landesamt fur Datenverarbeitung und Statistik NRW; Stand: 2004)
Tab. 3.2-1: Flachenaufteilung des Stadtgebiets von Siegburg

Der Flachennutzungsplan verdeutlicht die insgesamt sehr kompakten Siedlungsstrukturen in
Siegburg (vgl. Anlage 3.2-1). Die Stadtteile Deichhaus, Zange und Briuickberg grenzen un-
mittelbar an das Zentrum von Siegburg und sind mit diesem eng verflochten. Da der Betrach-
tungsbereich des Verkehrskonzeptes nicht das gesamte Stadtgebiet sondern lediglich die
Flache sudwestlich der A3 umfasst, ergibt sich aus der Siedlungsstruktur keine weitere Un-
tergliederung nach Stadtteilen.

Die Stadt Siegburg hat insgesamt 40.388 Einwohner (Stichtag 31.12.2008), davon leben
29.100, das entspricht 72%, im Hauptort, siidwestlich der Autobahn A3. In Anlage 3.2-2 ist
die Einwohnerverteilung im Untersuchungsgebiet wiedergegeben. Tab. 3.2-2 gibt einen
Uberblick Uber die Altersstruktur der Einwohner in Siegburg. Deutlich erkennbar ist der
Rickgang der Geburtenraten in den letzten 30 Jahren, was zu einer Verschiebung der Al-

tersstruktur fahrt.

Geburtsjahrginge Einwohner ménnlich Einwohner weiblich
1999-2008 2.043 10,4% 1.749 8,4%
1989-1998 2.209 11,3% 2.083 10,0%
1979-1988 2.486 12,7% 2.630 12,6%
1969-1978 2.732 14,0% 2.665 12,8%
1959-1968 3.413 17,5% 3.234 15,5%
1949-1958 2.455 12,6% 2.685 12,9%
1939-1948 2.092 10,7% 2.406 11,5%
1929-1938 1.526 7,8% 1.900 9,1%
1919-1928 549 2,8% 1.265 6,1%
1908-1918 48 0,2% 218 1,0%

Summe 19.553 100,0% 20.835 100,0%

(Quelle: www.siegburg.de; Stichtag: 31.12.2008)
Tab. 3.2-2: Altersstruktur der Bevolkerung von Siegburg

Die gewerblichen Nutzungen konzentrieren sich in Siegburg auf die Bereiche, die in Anlage
3.2-3 markiert sind. Herausragend sind hier das Gebiet im Stadtteil Zange (Lindenstralie /
Siegdamm) sowie nérdlich der Bahnlinie die Industriestrale und das Gebiet im Osten Sieg-
burgs mit dem ,Siegwerk® und der Strafl’e ,Am Turm®.

Der Einzelhandel ist deutlich im Zentrum konzentriert. Von den insgesamt rd. 82.000 m? Ein-
zelhandelsverkaufsflache liegen 36.000 m?, das entspricht 44%, im Zentrum. Weitere 26.000
m? befinden sich in den Stadtteilen Deichhaus und Zange. Die Ubrigen Stadtteile haben im
Vergleich dazu nur relativ untergeordnete Bedeutung als Einzelhandelsstandorte. Die Stan-
dorte des grof¥flachigen Einzelhandels sind in Anlage 3.2-4 dokumentiert.
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Verkehrliche Bedeutung, insbesondere fur den Fahrradverkehr, haben auch die Schulstand-
orte. Siegburg verfugt insgesamt Gber 5 weiterfihrende Schulen (2 Hauptschulen, eine Real-
schule und 2 Gymnasien) mit insgesamt ca. 3.650 Schilern sowie Uber das Berufskolleg des
Rhein-Sieg-Kreises mit insgesamt ca. 2.700 Schilern. Darliber hinaus werden im Untersu-
chungsgebiet 6 Grundschulen betrieben. Anlage 3.2-5 gibt hierzu einen Uberblick. AuRer-
dem sind in Tab. 3.2-3 die Schilerzahlen der Grundschulen sowie der weiterfihrenden

Schulen zusammengestellt.

Name Anschrift Schilerzahl
GGS Adolf-Kolping-Schule Arndtstralle 2 134
Hans Alfred Keller-Schule (Grundschule) Chemie-Faser-Allee 5 240
GGS Humperdinckstralle Humperdinckstralle 54 146
GGS Kaldauen (aufderhalb des Untersuchungsraums) | Friedensstrale 30 314
GGS Nord Bambergstralte 23 224
GGS Stallberg (aufierhalb des Untersuchungsraums) | Deutzer-Hof-Stralle 22-24 286
GGS Wolsdorf Jakobstrae 10 212
GGS Zange Bonner Stralle 64 125
Gemeinschaftshauptschule Innere Stadt Haufeld 22 ca. 250
Hauptschule Schulzentrum Neuenhof Zeithstralle 72 440
Alexander von Humboldt Realschule Zeithstrale 72 873
Anno Gymnasium Zeithstralle 186-188 1030
Gymnasium Alleestralle Alleestralle 2 1.048
Weiterbildungskolleg Abendgymnasium Rhein-Sieg Alleestralle 2 ca. 500
Berufsbildungszentrum der Kreishandwerkerschaft Gerhart-Hauptmann-Weg 2

Volkshochschule Rhein-Sieg Ringstralle 24

VHS-Studienhaus Humperdinckstralle 27

Berufskolleg des Rhein-Sieg-Kreises Hochstraflte 1-7 ca. 2.700
Studienseminar fur Lehramt IndustriestralRe 37 ca. 200

(Quelle: www.siegburg.de; Stand: 2008)

Tab. 3.2-3:

Schiilerzahlen der Schulen in Siegburg

Im Untersuchungsgebiet werden auBerdem 14 Kindergarten betrieben, die von ca. 860 Vor-
schulkindern besucht werden (vgl. Tab. 3.2-4). Diese Standorte sind — neben den Schulen —
als sensible Bereiche zu bertcksichtigen.

Die Strukturdaten bilden eine wesentliche Grundlage fur die Erstellung des Ver-
kehrskonzepts. Dies bezieht sich einerseits auf die vorhandenen Nutzungsanspriiche und
funktionalen Abhangigkeiten und andererseits auf die Moéglichkeit, das Verkehrsgeschehen
in Siegburg modellhaft abzubilden. Insofern war eine detaillierte Analyse der Strukturen in

Siegburg auch fir die Aktualisierung des Verkehrsmodells erforderlich.

Kindergarten Anschrift Plétze | Bezirk
Arche Noah — Familienzentrum Briickberg Jahnstralie 4 25 | Brickberg
PanzHuus — Familienzentrum Brickberg Arndtstralle 2a 44 | Brickberg
KatharinenstralRe Il (friher kath. Kindergarten) Scherbenberg 5 40 | Brickberg
ARKADAS — Familienzentrum Deichhaus Martin-Opitz-Straf3e 1 45 | Deichhaus
Deichhaus-Kuken — Familienzentrum Deichhaus Frankfurter Straf3e 92 80 | Deichhaus
Die Deichméuse — Familienzentrum Deichhaus Schubertstr. 7 80 | Deichhaus
St. Servatius Bergstralte 31 83 | Innenstadt
Wirbelwind Alleestrasse 18 45 | Innenstadt
Kath. Tageseinrichtung St. Anno Bambergstr. 31 115 | Nord
Kindertagesstatte Murkel Haus I Knutgenstralle 14-16 78 | Nord
Kindergarten Pauline von Mallinckrodt Lambertstrale 39 48 | Wolsdorf
Kinderburg Veronika Keller Am Bertrams Weiher 1 60 | Wolsdorf
KatharinenstralRe Katharinenstr. 64 72 | Zange
Rabennest Hohenzollernstralle 122 48 | Zange

(Quelle: www.siegburg.de; Stand: 2008)

Tab. 3.2-4: Kindergérten in Siegburg
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3.3 Daten aus fritheren Verkehrserhebungen

In den zurlckliegenden Jahren wurden in Siegburg verschiedene Verkehrserhebungen
durchgefiihrt, um Grundlagen zur Beantwortung einzelner verkehrlicher Fragestellungen zu
erhalten. Dabei handelte es sich einerseits um manuelle Knotenstromzahlungen sowie au-
tomatische Dauerzdhlungen an Straflenquerschnitten. In Anlage 3.3-1 sind die Knotenpunk-
te und Querschnitte dargestellt, fur die Verkehrsdaten aus den letzten 5 Jahren verfigbar
waren. In dieser Darstellung sind auch die Querschnitte der turnusmafligen bundesweiten
StralRenverkehrszahlung enthalten, zu der Zahlergebnisse aus den Jahren 1995, 2000 und
2005 vorliegen. Die Tab. 3.3-1 und Tab. 3.3-2 geben einen Uberblick tiber die verfiigbaren
Erhebungsdaten.

Nr. Knoten Zeitbereich SLISEIISES
datum
1 | Luisenstral’e / Augustastralie 15.00 — 18.00 Uhr 24.01.2008
2 | Bonner Stral’e / Konrad-Adenauer-Allee 8.00 — 9.00 Uhr 05.02.2008
3 | Frankfurter Strale / Wahnbachtalstralle 15.00 — 18.00 Uhr 29.05.2008
4 | Neuenhof / Alfred-Keller-Stralle / Wolsdorfer Stralle 15.30 — 16.30 Uhr 23.06.2007
Kaiser-Wilhelm-Platz / Bonner Stralte / Wilhelmstrale/ 14.04.2007
5 | Frankfurter Strake 16.00-17.00 Uhr 20.01.2007
6 | L332/ Isaac-Birger-Stralie 15.00 — 18.00 Uhr 20.01.2007
7 Wilhelmstraf3e / Von Stephan-Strale / 15.30 — 16.30 Uhr 09.03.2006
Zum Hohen Ufer
. . 8.00 — 9.00 Uhr und
8 | Grimmelsgasse / Cecilienstralie 15.00 - 18.00 Uhr 13.05.2004
. . 30.11.2006
MuhlenstralRe / Siegfeldstralle 15.30 — 16.30 Uhr 08.02.2007
10 | Wilhelm-Ostwald-StralRe / Praktiker / Kaufland 15.00 — 18.00 Uhr 20.05.2003
Tab. 3.3-1: Ubersicht iiber die verfiigbaren Knotenstromzihlungen
. Erhebungs-

Nr. Querschnitt Lage datum
1 | Alfred-Keller-Stralte nordlich Wilhelm-Ostwald-Str. 08.10.07
2 | Alte Poststralle zwischen Aulgasse und Seehofstralle 14.06.07
3 | Brandstralle nordlich Zeithstralle 14.06.07
4 | Frankfurter Stralke zwischen Sudstralte und Kaiser-Wilhelm-Platz 11240022'0088'
5 | Wahnbachtalstralle zwischen Gerhart-Hauptmann-Weg und Frankfurter Stral3e 224500550088'
6 | Kaiser-Wilhelm-Platz zwischen Frankfurter Stralte und Mihlenstralle 11240022'0088'
7 | Siegfeldstralle zwischen Alfred-Keller-Strafie und Mihlenstralle 11240022'0088'
Muhlenstrale zwischen Siegfeldstralle und Mahlgasse 11240022'0088'
9 | Siegdamm zwischen Siegstraf3e und Lindenstralle 14.06.07
10| Steinbahn zwischen Barbarossastral’e und Aulgasse 14.06.07
11| WellenstralRe zwischen Kronprinzenstral3e und Zeithstralie 0181 11060077'

Tab. 3.3-2: Ubersicht iiber die verfiigbaren Querschnittzihlungen
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4 Verkehrserhebungen
41 Erfassung der Verkehrsinfrastruktur

Fur die Aktualisierung des Verkehrsmodells wurde das gesamte offentliche StralRennetz in
Siegburg einschliellich der innerdrtlichen Nebenstralen erfasst. Dazu erfolgte eine Stre-
ckentypisierung, die u.a. zur Festlegung der verkehrlichen Leistungsféhigkeit bzw. der Ver-
kehrsqualitat, aber auch zur Beurteilung des Konfliktpotentials diente. U.a. wurden die fol-
genden Kriterien erfasst:

— Lage der StralRe (innerorts / aulerorts),
— Fahrspurenanzahl,

— vorhandene Verkehrsregelungen (z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen, Einbahnstra-
Renregelungen — hierzu gehéren auch Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigte Be-
reiche),

— Verkehrsregelungen an den Knotenpunkten (z.B. Lichtsignalsteuerung, Rechts-vor-
Links, Vorfahrtregelung),

—  ErschlieRungsfunktion der Streckenabschnitte.

Neben den rein verkehrlichen Parametern der StralRenabschnitte erfolgte auch eine Klassi-
fizierung des Stralenumfeldes und der hier vorhandenen Nutzungen, um Aussagen zu Kon-
fliktpotential bzw. Trennwirkung machen zu kénnen.

4.2 Knotenstromzdhlungen

Zur Ergadnzung der Datengrundlage wurden an insgesamt 17 Stral3enknoten in Siegburg
Stromzahlungen durchgefiihrt. Die Z&hlungen erfolgten am Donnerstag, den 18. September
2008 und am Dienstag, den 23. September 2008 jeweils im Zeitbereich von 15.00 bis 18.00
Uhr. AuBerdem erfolgte eine ergédnzende Zahlung am Freitag, den 12. Dezember 2008 an 4
Knotenpunkten, um auch die Verkehrsbelastungen an Spitzentagen in der Vorweihnachtszeit
zu erfassen. Da fir die beiden Knotenpunkte Bonner Strale / Konrad-Adenauer-Allee und
Bonner Stralde / Frankfurter Strale / WilhelmstralRe eine mikroskopische Verkehrsflusssimu-
lation auch fur den Vormittags-Zeitbereich durchgefiihrt werden sollte, erfolgten an diesen
beiden Knotenpunkten zusétzlich Vormittagszéhlungen in den Zeitbereichen von 7.00 bis
9.00 Uhr am Donnerstag, den 19. Marz 2009.

Bei der Erhebung wurde nach Fahrzeugarten differenziert.

In Anlage 4.2-1 ist eine Ubersicht der Erhebungspunkte enthalten; in den Anhsngen 1 bis 3
sind die Erhebungsergebnisse dokumentiert.

4.3 Passantenbefragung am Bahnhof Siegburg

Ein wesentlicher verkehrlicher Problempunkt ist der Bahnhof Siegburg. Durch die Realisie-
rung des ICE-Haltepunktes hat sich das Verkehrsaufkommen des Bahnhofs deutlich erhéht,
so dass sich auf den Zufahrtsrouten in den morgendlichen und nachmittaglichen Spitzen-
stunden Verkehrsprobleme ergeben. Deshalb verfolgt die Stadt Siegburg die Planung einer
Straflenverbindung zwischen der Konrad-Adenauer-Allee im Sidosten und der Wilhelmstra-
Re (L332) mit der Anbindung an die B56 im Nordwesten, die siidwestlich parallel zur Bahnli-
nie verlaufen soll.
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Um das Verlagerungspotential dieser neuen Stral3enverbindung abschéatzen zu kénnen, sind
fundierte Grundlagendaten erforderlich. Deshalb erfolgte eine Fahrgastbefragung im Bahn-
hof Siegburg. Dabei wurden die Fahrgaste am Dienstag, den 17. Marz 2009 und am Mitt-
woch, den 18. Marz 2009 in der morgendlichen Spitzenstunde nach dem genutzten Ver-
kehrsmittel fur den Weg zum Bahnhof und dem Quellort befragt. Die Aussagen dieser Inter-
views dienten dazu, das Verkehrsmodell nachzueichen, um das Verlagerungspotential von
der L16 (Bonner Stral3e) zur L332 (WilhelmstralRe) unter Nutzung der neuen StralRenverbin-
dung abzuschéatzen.

Die Fahrgastbefragung erfolgte als Interviewerhebung, der Fragebogen ist in Bild 4.3-1 wie-
dergegeben. Insgesamt wurden 967 Fahrgaste auf den Bahnsteigen des Bahnhofs Siegburg
befragt.

Verkehrskonzept Siegburg 2009
Fahrgastbefragung
ZAHLERNUMMER TAG DER BEFRAGUNG
UHRZEIT | BAHNSTEIG
Geschlecht |n welchem Ort/Ortsteil haben Sie Ihre Fahrt gestartet? Zellen-Nr. Welchen Zweck hat Ihre Fahrt?
M)+ W], Beruflich O
Schule/Ausbildung/Weiterbildung |2
Einkauf/Besorgung [
Mit welchem Verkehrsmittel sind Sie gekommen? Mit welchem Zug fahren Sie? Freizeit/Besuch/Sonstiges L
zu Fuk ] - RE 9 Ch Lk
Fahrrad [, UberBonner str.? 512 s Wie hiufig machen Sie diese
Krad Us > | Jw l |5 ICE Lls UG Fahrt?
Park & Ride e = [l Ll T o3 Taglich [h
Kiss & Ride I = 92 Mehrmals in der Woche A
Taxi [l = [l g 5 Einmal in der Woche L
Bus ] T 5 5 3 Mehrmals im Monat 4
Stadtbahn [ s < g = Einmal im Monat s
Deutsche Bahn Ug Einmalig/Selten L s

Geschlecht |n welchem Ort/O

Zellen-Nr. Welchen Zweck hat lhre F

Beruflich
Schule/Ausbildung/Weiterty

Einkauf/Besorgung
Wren Sie? Freizeit/Besuch/Son

Bild 4.3-1: Ausriss aus dem Befragungsbogen

4.4 Erfassung der Parkraumbelegung

Um auch Aussagen zu der derzeitigen Parkraumsituation in Siegburg zu erhalten, wurden
die im Zentrum von Siegburg (vgl. Abgrenzung entsprechend Bild 1-1) vorhandenen 6&ffent-
lich zugénglichen Parksténde erfasst. Dazu gehdren auch diejenigen privaten Stellplatze, die
z.B. fur Kunden zur Verfiigung stehen. Dabei erfolgte einerseits eine Differenzierung nach
Parkstdnden im StralRenraum oder in gesonderten Parkierungsanlagen (Parkplatze, Park-
hauser, Tiefgaragen). Andererseits wurde auch nach der derzeitigen Bewirtschaftungsform
(frei nutzbare Parkstédnde, Parkscheibenregelung, Gebuhrenpflicht) unterschieden, wobei
auch die vorhandenen Parkzeitbegrenzungen erfasst wurden.
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Die Parkraumbelegung wurde am Mittwoch, den 01. April 2009 erfasst. Die Belegungszéh-
lung erfolgte jeweils am Morgen zwischen 06.00 und 07.30 Uhr, zwischen 11.00 und 12.30
Uhr sowie am Nachmittag zwischen 16.00 und 17.30 Uhr.

4.5 Verkehrliche Problemsituationen

Neben der Erfassung der derzeitigen Verkehrssituation in Siegburg als wesentliche Grundla-
ge, um Probleme und Defizite zu identifizieren, erfolgte auch eine Recherche der Problembe-
reiche, wie sie von den Birgern bzw. den Tragern 6ffentlicher Belange gesehen werden.
Dazu wurde am 23. September 2008 ein Workshop durchgefiihrt, bei dem die eingeladenen
Gaste aus dem politischen Raum, aus der Verwaltung, aber auch die Vertreter unterschiedli-
cher Organisationen, die sich mit verkehrlichen Fragestellungen in Siegburg beschéftigen,
die Méglichkeit hatten, sich zu den Verkehrsproblemen in Siegburg zu duf3ern und ihre Er-
wartungen an das Verkehrskonzept zu vermitteln. Wahrend der Veranstaltung, aber auch in
spater durchgefiihrten Gesprachen sowie Uber eMails wurden die folgenden Problemberei-
che angesprochen:

Motorisierter Individualverkehr (Kfz-Verkehr)

- Die Erschliefung des Parkplatzes Sebastiansgasse bzw. des Bereichs Burggasse,
Guardastralde, Uber die Kaiserstralle (Kaufhof) zwischen den Fullgdngerzonen ist
insgesamt problematisch.

- Das Gebiet ,Zange“ wird aufgrund von Kapazitatsengpdssen im Hauptver-
kehrsstralRennetz auch von Durchgangsverkehren genutzt (Schleichverkehre). Da-
bei erfolgen auch Geschwindigkeitsiibertretungen.

- Die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrsplatzes Bonner Strafe / Konrad-Adenauer-
Allee ist nicht ausreichend, so dass sich hier in den Spitzenstunden Stauerschei-
nungen bilden.

- Die Leistungsfahigkeit der Anbindung des untergeordneten StralRennetzes an die
Autobahnen ist nicht ausreichend.

- Insbesondere in der Weihnachtszeit ist die Anbindung des Mduhlenviertels un-
zureichend. Aufgrund der Anbindung dieses Stadtteils lediglich Uber eine Stral3en-
verbindung ergeben sich hier morgens und abends erhebliche Ver-
kehrsbelastungen. Die Lkw-Verkehre zum Siegwerk engen hier die Stral3en-
querschnitte zusatzlich ein.

- Die Leistungsfahigkeit der Kreisverkehrsplatze ist besonders an Samstagen nicht
ausreichend.

- Im Bereich des Kreisverkehrsplatzes Konrad-Adenauer-Allee / Mahrstralde / Berliner
Platz fahren sich Lkw unter der Briicke gelegentlich fest.

- Eine Verldngerung der Konrad-Adenauer-Allee in Richtung L332 und B56 wird als
notwendig erachtet.

- Die wegweisende Beschilderung aus dem Umland nach Siegburg muss angepasst
werden. In diesem Zusammenhang ist zu klédren, inwieweit auch Navi-
gationssysteme eine solche veranderte Wegweisung berticksichtigen kénnen.

- Die Lesbarkeit der wegweisenden Beschilderung sollte verbessert werden.

- Im Rahmen des Verkehrskonzeptes sollten auch die Ladrmbelastungen durch den
Kfz-Verkehr beriicksichtigt werden.
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Insbesondere im Innenstadtbereich sind ausreichende Flachen fur Laden und Lie-
fern anzubieten.

Auf dem Marktplatz sollten Kurzzeitparkmdoglichkeiten geschaffen werden, um kurze
Wege zwischen den Markthandlern und den Fahrzeugen der K&ufer zu schaffen.

Die Ausrlckzeiten der Feuerwehr koénnen aufgrund von Leistungsfahigkeits-
engpassen im Berufsverkehr nicht immer eingehalten werden.

Im Umfeld des Berliner Platzes und der dortigen Schule herrscht ein Park-
platzchaos, so dass Anwohner kein ausreichendes Parkplatzangebot vorfinden.

Fahrradverkehr

Die Radverkehrsfiihrung am Verknipfungspunkt B56 / L332 sollte aufgrund der Un-
fallauffalligkeit angepasst werden.

Auf das ordnungswidrige Verhalten der Fahrradfahrer sollte eingewirkt werden.

In Siegburg wird haufig ordnungswidrig auf den Fahrradschutzstreifen gehalten bzw.
geparkt.

Altere Menschen als Radfahrer haben in Siegburg Probleme; hier ist die Un-
fallsituation dieser Nutzergruppe zu prifen.

Die Regelung des Radverkehrs in der FuRgéngerzone sollte tberpruft werden.

Fur Siegburg ist ein innerstadtisches Radverkehrskonzept erforderlich. AuRerdem
sollten MalRnahmen ergriffen werden, um die Erreichbarkeit des Zentrums zu for-
dern.

Das Angebot von Abstellanlagen fir den Radverkehr in Siegburg ist zu gering.

Fur die Stadt Siegburg ist ein durchgangiges Radverkehrsnetz, z.B. durch Ein-
beziehung der Bahntrasse Siegburg — Lohmar und des Siegtalradweges zu konzi-
pieren, das die Erreichbarkeit sdmtlicher wichtiger Ziele in Siegburg ermdglicht.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Fir das Zentrum von Siegburg sollte das Angebot im OPNV verbessert werden.

Am Haltepunkt ,Alleestrale” ist die Verkehrssicherheit fiir Busbenutzer nicht gege-
ben.

An der Bushaltestelle HeinrichstraRe entsteht durch die haltenden Busse ein Rick-
stau Uber die Kreuzung HumperdinckstralRe / HeinrichstralRe hinweg.

Beim Ausstieg von Fahrgasten blockieren Reisebusse die Konrad-Adenauer-Allee
(Parkplatzangebot zu gering dimensioniert).

Die Anregungen wurden jeweils aufgenommen und im Rahmen der Bearbeitung des Ver-
kehrskonzeptes gepruft. Dabei wird im Einzelfall entschieden, inwieweit die genannten Prob-
lempunkte in das Themenspektrum des Verkehrskonzepts einbezogen werden kénnen, einer
objektiven Nachprufung standhalten und inwieweit den Wiinschen und Anregungen gefolgt
werden kann. In Anlage 4.5-1 sind die wesentlichen genannten Problempunkte in einer Kar-
tengrundlage zusammengestellt.
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5 Verkehrsmodell

Fir das Gebiet des Rhein-Sieg-Kreises existiert ein verhaltensorientiertes Verkehrsmodell,
das fur unterschiedliche kreisweite Fragestellungen genutzt wurde. Auf dieses Verkehrsmo-
dell konnte auch fur das Verkehrskonzept Siegburg zuriickgegriffen werden.

Dementsprechend wurden die Datensdtze des Verkehrsmodells Gbernommen und fiur die
Nutzung im Rahmen des Verkehrskonzepts Siegburg aufbereitet. Dazu gehérten einerseits
Netzerganzungen. AulRerdem erfolgte eine Nacheichung anhand der aktuellen Zahlergebnis-
se, um fur das Stadtgebiet von Siegburg auch kleinrdumige Verkehrsbelastungen und Belas-
tungsanderungen abbilden zu kdnnen. Eine Aufteilung in kleinere Verkehrszellen war nicht
erforderlich, um die geforderte Abbildungsscharfe zu erreichen.

Das Stadtgebiet von Siegburg ist in 88 Verkehrszellen untergliedert. Diese orientieren sich
an der Verwaltungsgliederung (Stadtteile, Stadtbezirke), die allerdings aufgrund der vor-
handenen Nutzungen und der StralRennetzstruktur teilweise weiter unterteilt wurde. In Anla-
ge 5-1 ist die Verkehrszelleneinteilung fur das Stadtgebiet wiedergegeben. Die Verkehrszel-
leneinteilung fur das Umland wurde aus dem Integrierten Gesamtverkehrsplan NRW (IGVP)
Ubernommen (vgl. Anlage 5-2).

In das Netzmodell fir das Stadtgebiet Siegburg wurden samtliche Strallen mit Hauptver-
kehrs- und Sammelfunktion sowie ein Teil der ErschlieRungsstrafien aufgenommen. In An-
lage 5-3 ist das im Netzmodell berlicksichtigte Strallennetz in Siegburg wiedergegeben. Im
Umland wurde auf die Netzgrundlage des IGVP, die sédmtliche klassifizierten Strallen sowie
Gemeindestralen mit Hauptverkehrsfunktion umfasst, aufgebaut.

Die Verkehrsnachfragematrix aus dem Verkehrsmodell wurde dem vorhandenen Stral3en-
netz zugeordnet und somit Verkehrsbelastungen im Strallennetz generiert. Anhand verfig-
barer Daten zu den Verkehrsbelastungen in Siegburg sowie der Knotenstromzahlergebnisse
erfolgte eine Eichung des Verkehrsmodells.

Damit liegt ein Verkehrsmodell vor, mit dem sich beispielsweise die verkehrlichen Wirkungen
unterschiedlicher Anderungen der Flachennutzungen, Ergénzungen im Stralennetz sowie
veranderter Verkehrsregelungen (z.B. Abbiegeverbote, Einbahnregelungen, Sperrungen)
quantifizieren lassen.

6 Analyse
6.1  Eckwerte der Mobilitéit in Siegburg

Als Grundlage fur das Verkehrskonzept Siegburg wurde keine gesonderte Haushalts-
befragung durchgefihrt, um Aussagen zur Mobilitét der Siegburger Bevélkerung zu erhalten.
Allerdings konnte auf die Ergebnisse der Auswertung ,Mobilitét in Deutschland“ (MID) aus
dem Jahr 2008 fur den Rhein-Sieg-Kreis zuriickgegriffen werden. Diese Erhebung, bei der
Befragungen in knapp 2.500 Haushalten im Rhein-Sieg-Kreis durchgefiihrt wurden, liefert
auch spezifische Ergebnisse fir die Stadt Siegburg, wobei hier das Befragungskollektiv le-
diglich 169 Haushalte umfasst. Insofern sind die Ergebnisse fiir die Stadt Siegburg aufgrund
der vergleichsweise geringen Stichprobe unter Vorbehalt zu betrachten.

Es wurden verschiedene Aussagen zum Mobilitdtsverhalten der Bevélkerung auf Basis die-
ser Datengrundlage getroffen. Teilweise werden auch Aussagen erwahnt, die sich auf Kreis-
ebene beziehen und dementsprechend nur bedingt auch fir die Stadt Siegburg zutreffen.

Die unterschiedlich gegliederten Auswertungen liefern verschiedene Aussagen zur Wege-
haufigkeit, zu den Wegezwecken und den genutzten Verkehrsmitteln.
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Die Einwohner von Siegburg fihren am Werktag durchschnittlich 3,4 Ortsverdnderungen
zwischen unterschiedlichen Aktivitdten (auBerh&usliche Wege) durch. Dabei liegt die Mobili-
tat der Frauen mit 3,3 Wegen/Tag unter demjenigen Wert der Manner (3,6 Wege). Ursache
hierfur sind die unterschiedlichen geschlechtsspezifischen Aktivitdtenmuster. Mit diesen Wer-
ten liegt Siegburg etwa im bundesdeutschen Durchschnitt.

Eine Auswertung der Wegeldnge zeigt, dass im Alltagsverkehr die kurzen Wege einen er-
heblichen Anteil am Gesamtverkehrsgeschehen haben (vgl. Tab. 6.1-1). So sind in Siegburg
rd. 16% aller auBerhduslichen Wege kurzer als 1 km. Der Anteil der Wege mit einer Lénge
von weniger als 5 km liegt sogar bei 64%. Aufgrund der Wegeldnge kann davon ausgegan-
gen werden, dass rd. die Hélfte der auRerhduslichen Wege innerhalb des Stadtgebietes von
Siegburg stattfindet, wéhrend die andere Halfte lediglich Quelle oder Ziel in Siegburg hat
oder ganzlich auBerhalb des Stadtgebietes stattfindet.

Die durchschnittliche Wegelange liegt bei 10,6 km und damit deutlich unter dem Wert, der fur
den Rhein-Sieg-Kreis und die Stadt Bonn ermittelt wurde. Dies ist ein Hinweis auf relativ

kompakte Siedlungsstrukturen, die fur die anséssige Bevolkerung weitere Wege Uberflissig
machen.

Bei durchschnittlich 3,4 Ortsverdnderungen pro Tag werden im Durchschnitt je Einwohner
36 km Strecke zurlickgelegt.

Die Verteilung der Lange der auRerhduslichen Wege liefert bereits erste Hinweise auf die
Verkehrsmittelnutzung bzw. das Potential mdglicher Nutzungsénderungen. Generell kann
davon ausgegangen werden, dass bei Wegen mit einer Lédnge unter 600 m das Zufuf3gehen
ideal ist, wahrend bei Wegen mit einer Lange unter 5 km (diese Wege haben immerhin einen
Anteil von rd. 64%) das Fahrrad als Verkehrsmittel glinstig ist.

o =
s < © < 0 - N =) 2€E
=] S S @ @ S - - 2 =
S 8 8 £ £ e 8 5 £=
& S S 5 5 5 5 E | 2
Siegburg 908 5,6% 11,6% | 162%| 63,6%| 79,1%| 92,8%| 98,3% 10,6
Rhein-Sieg-Kreis 12.225| 6,1% 11,7%| 156%| 52,9%| 70,3%| 874%| 97,7% 14,4
Bonn 6.548 8,9% 16,3% | 21,1%| 60,0%| 77,4%| 90,5%| 96,5% 14,8
(Quelle: Mobilitat in Deutschland, 2008)
Tab. 6.1-1: Aufteilung der Wegeldange der Siegburger Einwohner

Jeder aullerhdusliche Weg dauert im Mittel in Siegburg 22,1 Minuten. Nur knapp 20% der
Wege dauern Uber 30 Minuten, aber fast die Halfte aller Wege dauert weniger als 15 Minu-
ten. Auch hier spiegelt sich die kompakte Siedlungsstruktur der Stadt Siegburg wider, bei der

nicht nur die durchschnittliche Wegeldnge sondern auch der Zeitbedarf je Weg unterdurch-
schnittlich ist.

Verknlpft man die durchschnittliche Wegedauer mit der Anzahl der Wege, dann zeigt sich,
dass jeder Einwohner der Stadt Siegburg am normalen Werktag zwischen den unterschiedli-
chen Aktivitdten rd. 75 Minuten unterwegs ist. Dieser Wert liegt deutlich unter den entspre-
chenden Werten fir die Stadt Bonn und den Rhein-Sieg-Kreis (vgl. Tab. 6.1-2).
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Siegburg 908 5,7% 17,5% 26,0% 30,9% 19,8% 221
Rhein-Sieg-Kreis 12.225 6,6% 18,4% 19,0% 27,3% 28,7% 26,2
Bonn 6.548 6,0% 16,7% 17,2% 31,7% 28,5% 26,8
(Quelle: Mobilitat in Deutschland, 2008)
Tab. 6.1-2: Aufteilung der Wegedauer der Siegburger Einwohner

Die Gesamtzahl der Wege wurde nach Wegezwecken differenziert. Eine Auswertung der
Wegezwecke ist in Tab. 6.1-3 enthalten. Dabei erfolgte die Zuordnung entsprechend dem
jeweils angesteuerten Ziel, so dass Uber diese Aufteilung auch Wegeketten mit abgebildet
werden kénnen. Insofern ist es plausibel, dass die Kategorien ,Rickweg vom vorherigen
Weg“ und ,Nach Hause" den héchsten Anteil an den gesamten Wegen haben.

Abgesehen von den Rickwegen und den Wegen nach Hause haben die Wege zu Freizeitak-
tivitdten mit ber 20% den hdchsten Anteil an den Wegen. Alle anderen Aktivitdten haben im
Vergleich dazu deutlich geringere Anteile.

Bemerkenswert ist allerdings, dass die Wege zur Arbeit nur einen relativ geringen Anteil am
gesamten Wegeaufkommen haben. Bei der Aufteilung der Wegezwecke zeigen sich keine
deutlichen Unterschiede zwischen der Stadt Siegburg und den Auswertungen fiir den Rhein-
Sieg-Kreis sowie der Stadt Bonn.
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£ E2 E | £ ) £
wi ws @ 2 i3
Siegburg 908 6,4% | 0,6% |3,0% | 13,8% | 10,1% | 4,0% | 20,4% | 0,7% | 0,5% | 24,6% | 15,9%
Rhein-Sieg-Kreis | 12.225 | 7,7% | 1,2% | 3,6% | 12,1% |8,5% |4,2% |21,8% | 1,8% |0,5% |21,1% | 17,5%
Bonn 6.548 [7,4% [1,3% [3,0% | 13,9% [8,7% [3,5% [21,0%|1,4% |1,1% |19,7% | 19,0%
(Quelle: Mobilitat in Deutschland, 2008)
Tab. 6.1-3: Aufteilung der Wegezwecke am Werktag fiir die Einwohner von Siegburg

Die Verkehrsmittelnutzung der Siegburger Biirger ist in Bild 6.1-1 dokumentiert.
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(Quelle: Mobilitat in Deutschland, 2008)
Bild 6.1-1: Verkehrsmittelnutzung in Siegburg im Vergleich

Rund 26% aller Wege in Siegburg werden zu Fuld zurtickgelegt. Mit 9% ist der Radver-
kehrsanteil in Siegburg etwa durchschnittlich, aber deutlich niedriger als in Bonn. Das wich-
tigste Verkehrsmittel ist erwartungsgemaf das Kfz. Ungeféhr 42% aller Wege werden als
Kfz-Fahrer zuriickgelegt. Der Anteil der Mitfahrer liegt bei ca. 15%, woraus sich ein durch-
schnittlicher Besetzungsgrad der Fahrzeuge von 1,36 Personen ergibt. Dabei ist zu bertick-
sichtigen, dass in der ausgewerteten Stichprobe auch alle Kinder berlcksichtigt sind. Der
OPNV hat mit ca. 8% nur eine vergleichsweise geringe Bedeutung in Siegburg und liegt in
der gleichen GréRenordnung wie die Fahrradnutzung.

Durch Verknlpfung der Wegehéufigkeit mit den genutzten Verkehrsmitteln lassen sich auch
Aussagen zur Kfz-Nutzung treffen (vgl. Bild 6.1-1). Je Einwohner werden dementsprechend
1,94 Kfz-Fahrten je Werktag durchgefuhrt.

Ein Vergleich mit den Befragungsergebnissen fur Deutschland, Nordrhein-Westfalen, dem
Rhein-Sieg-Kreis und Bonn ist ebenfalls in Bild 6.1-1 dokumentiert. Dabei zeigt sich, dass
die Radverkehrsanteile nur in Bonn deutlich Gber dem Wert von ca. 9% der Stadt Siegburg
liegen. Da die topografischen Bedingungen fiir die Fahrradnutzung in Siegburg vergleichs-
weise glnstig sind — dies gilt nicht fir den gesamten Rhein-Sieg-Kreis — erscheint dieser
Wert vergleichsweise gering.

Bemerkenswert ist auch, dass der OPNV-Anteil mit 8% in Siegburg relativ gering ist. Trotz
der sehr guten Anbindung an das Fernverkehrsnetz der Bahn und die Stadtbahnanbindung
nach Bonn ist die OPNV-Nutzung unterdurchschnittlich. Das liegt wahrscheinlich auch daran,
dass der Linienbus fir Binnenverkehre in Siegburg aufgrund der kompakten Strukturen nur
begrenzt Attraktivitét hat.

Eine Auswertung der Berufs- und Ausbildungspendler-Daten fir die Stadt Siegburg, die
durch das Statistische Landesamt aus den Ergebnissen der letzten Volkszéhlung 1987
hochgerechnet wurden, liefert ein Bild, das in den Tab. 6.1-4 und Tab. 6.1-5 dokumentiert
ist.

Diese Daten weisen fiir Siegburg als Kreisstadt einen erheblichen Einpendler-Uberschuss
von ca. 13.500 Personen aus. Deutlich erkennbar ist die Attraktivitat von Siegburg als Kreis-
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stadt fur die benachbarten Stadte Sankt Augustin, Troisdorf, Hennef (Sieg) und Lohmar, aber
auch fur das Oberzentrum Bonn.

Die Auspendler konzentrieren sich erwartungsgemaf auf Kéln und Bonn, aber auch die
Stadte Troisdorf und Sankt Augustin haben erhebliche Attraktivitéat.

Stadt / Gemeinde .Berufs- Au.sbildungs- I.Einpendler Anteil in

einpendler| einpendler insgesamt Prozent
Sankt Augustin, Stadt 2.650 405 3.055 12,3%
Troisdorf, Stadt 2.587 334 2.921 11,8%
Hennef (Sieg), Stadt 2.339 395 2.734 11,0%
Bonn, Stadt 2.166 77 2.243 9,0%
Lohmar, Stadt 1.624 322 1.946 7,8%
Neunkirchen-Seelscheid 1.121 327 1.448 5,8%
Koln, Stadt 1.420 7 1.427 5,7%
Kdnigswinter, Stadt 736 165 901 3,6%
Eitorf 644 114 758 3,0%
Windeck 602 96 698 2,8%
Niederkassel, Stadt 583 93 676 2,7%
Much 466 166 632 2,5%
Ruppichteroth 410 45 455 1,8%
Bad Honnef, Stadt 259 77 336 1,4%
Bornheim, Stadt 216 2 218 0,9%
sonstige 4.195 215 4.410 17,7%

Summe 22.018 2.840 24.858 100,0%

(Quelle: Statistisches Landesamt, 2008)
Tab. 6.1-4: Einpendlerverteilung fiir die Stadt Siegburg

Stadt / Gemeinde Berufs- | Ausbildungs I.\uspendler Anteil in

auspendler| auspendler| insgesamt Prozent

Kéln, Stadt 2.366 336 2.702 23,8%
Bonn, Stadt 2.130 446 2.576 22,7%
Troisdorf, Stadt 1.942 261 2.203 19,4%
Sankt Augustin, Stadt 1.556 197 1.753 15,5%
Hennef (Sieg), Stadt 855 228 1.083 9,5%
Lohmar, Stadt 796 18 814 7,2%
Neunkirchen-Seelscheid 201 13 214 1,9%
sonstige 2.513 82 2.595 22,9%
Summe 12.359 1.581 11.345 100,0%

(Quelle: Statistisches Landesamt, 2008)
Tab. 6.1-5: Auspendlerverteilung fiir die Stadt Siegburg

Nutzung des Bahnhofs Siegburg

Im Rahmen der Fahrgastbefragung am Bahnhof Siegburg wurden am Dienstag den 17.3.
und Mittwoch den 18.3.2009 insgesamt 967 Personen interviewt. Davon waren 550 Manner
(56,9%), so dass beide Geschlechter in der Stichprobe ausreichend vertreten sind.

Bei der Frage nach der Herkunft der Fahrgaste zeigt sich, dass der Bahnhof Siegburg als
ICE-Haltepunkt einen sehr gro3en Einzugsbereich hat. Lediglich 26,2% der befragten Fahr-
gaste kamen aus der Stadt Siegburg selbst. Weitere wichtige Startorte waren Bonn und
Sankt Augustin mit einem Anteil um ca. 20%. Insofern unterstreichen die Befragungsergeb-
nisse die Bedeutung des Bahnhofs Siegburg als zentralem OPNV-Verkniipfungspunkt der
Region (vgl. Bild 6.1-2).
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Frankfurt 1,1%
Bornheim 1,1%
Neunkirchen-Seelscheid 1,2%
Niederkassel | 1,3%
BadHonnef 1,8%
Kénigswinter | 2,0%
Ksin | 3.2%
Hennef 3,2%
Lohmar | 3,7%
Troisdorf | 3,9%
Sonstige 9,7%
St. Augustin | 19,4%
Bonn | 22,0%
Siegburg | ™ 26,2%
0,0 0,1 0,1 0,2 0,2 0,3 0,3
Bild 6.1-2: Aufteilung der Einsteiger am Bahnhof Siegburg entsprechend dem Startort

Bei der Frage, welches Verkehrsmittel fur die Fahrt zum Bahnhof (im Vorlauf der eigentlichen
Bahnnutzung) gewahlt wurde, gaben 35,3% an, mit dem Kfz angereist zu sein. Dieser Anteil
unterteilt sich in 22,6%, die ihr Fahrzeug am Bahnhof abgestellt hatten, 7,5%, die privat zum
Bahnhof gebracht wurden, 3,3%, die mit dem Motorrad angereist waren, und weitere 3,7%,
die das Taxi nutzten. Die Stadtbahn hat mit einem Anteil von 26,5% einen erheblichen Anteil
am Aufkommen im Vorlauf und stellt die direkte OPNV-Verbindung zur Stadt Bonn her. Zu
FuR erreichten 12,6% der Fahrgéste den Bahnhof Siegburg.

Verkehrsmittel PBe ifsr:g;?‘ Anteil
zu FulR 121 12,6%
Fahrrad 41 4,3%
Krad 32 3,3%
Park + Ride 217 22,6%
Kiss + Ride 55 5,7%
Taxi 36 3,7%
Linienbus 140 14,6%
Stadtbahn 255 26,5%
Deutsche Bahn 64 6,7%
Summe 961 100,0%

Tab. 6.1-6: Verkehrsmittelnutzung beim Zulauf zum Bahnhof Siegburg

(Erhebung im Méarz 2009 durch IGS)

Die Ergebnisse der aktuellen Befragung wurden mit einer Erhebung aus dem Jahr 2004 ver-
glichen, bei der allerdings lediglich die ICE-Fahrgaste befragt wurden (vgl. Tab. 6.1-7). Ins-
gesamt decken sich die Ergebnisse der aktuellen Erhebung mit denjenigen der Erhebung
aus dem Jahr 2004. Bemerkenswert ist allerdings, dass Kiss+Ride (das private Bringen zum
Bahnhof) und die Taxinutzung einen erheblich héheren Anteil haben, da hier ausschlieRlich
Fernverkehrsfahrgéste befragt wurden, wahrend in der aktuellen Untersuchung auch die
Fahrgéste interviewt wurden, die im Berufs- und Ausbildungsverkehr die Regional- und S-
Bahnen nutzen.
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Verkehrsmittel IR Anteil
Personen
zu Fuy 85 5,0%
Fahrrad / Motorrad 17 1,0%
Park + Ride 358 21,0%
Kiss + Ride 307 18,0%
Taxi 238 14,0%
Linienbus 51 3,0%
Stadtbahn 494 29,0%
Deutsche Bahn 136 8,0%
Summe 1.703 100,0%
Tab. 6.1-7: Verkehrsmittelnutzung beim Zulauf zu den ICE-Ziigen im Bahnhof Siegburg

(Erhebungen im Juni 2004)

Eine wesentliche Information fur die Eichung des Verkehrsmodells sind Informationen daru-
ber, aus welcher Richtung mit dem Kfz angereist wird. Dazu erfolgte eine Aufteilung in sie-
ben Hauptfahrtrichtungen und den Fahrgasten aus Siegburg, die in Tab. 6.1-8 dokumentiert
ist. Dabei zeigte sich, dass rd. 43% mit dem Kfz Uber die A560 aus Richtung Westen anrei-
sen. Alle anderen Zufahrtsrichtungen haben deutlich niedrigere Anteile.

Anreise mit Pkw zum Bahnhof Siegburg Gesamt
Zufahrt| Beschreibung Fz %

0 Siegburg 44 13,3%
1 A3 aus Richtung Norden 35 10,6%
2 B56 aus Richtung Nordost 10 3,0%
3 A560 aus Richtung Sudost 15 4,5%
4 A3 aus Richtung Suden 17 5,1%
5 B56 aus Richtung Sudwest 39 11,8%
6 A560 aus Richtung West 143 43,2%
7 B8 aus Richtung Nordwest 28 8,5%

Summe 331 100,0%

Tab. 6.1-8: Aufteilung der mit dem Kfz anreisenden Einsteiger am Bahnhof Siegburg entsprechend
der Zufahrtrichtung

Die Ergebnisse der Befragung wurden weiter differenziert, um zu sehen, welcher Anteil der
mit dem Kfz anreisenden Fahrgéaste Uber die AS Sankt Augustin und die Bonner Stral3e den
Bahnhof erreicht. Dabei zeigte sich, dass rd. zwei Drittel der mit dem Kfz anreisenden Fahr-
gaste die Bonner StralRe nutzen (vgl. Tab. 6.1-9). Von den Ubrigen Fahrgasten, die nicht die
Bonner Stral3e nutzen, kamen tber 10% aus Siegburg. Somit zeigt sich die deutliche Attrak-
tivitdt der Anschlussstelle Sankt Augustin an der A560 fur die Erreichbarkeit des Bahnhofs
Siegburg. Alle anderen Zufahrtsrouten werden deutlich schwécher genutzt.

Die Auswertung liefert neben Vorgaben fur die Nacheichung des Verkehrsmodells bereits
Aussagen zum Verlagerungspotential einer verbesserten Anbindung des Bahnhofs Siegburg
von der B56 aus.

Anreise mit Pkw zum Bahnhof Siegburg liber Bonner Str. sonstige Anfahrt Gesamt
Zufahrt Beschreibung Fz % Fz % Fz

0 Siegburg 8 18,2% 36 81,8% 44

1 A3 aus Richtung Norden 19 54,3% 16 45,7% 35

2 B56 aus Richtung Nordost 3 30,0% 7 70,0% 10

3 A560 aus Richtung Sidost 13 86,7% 2 13,3% 15

4 A3 aus Richtung Suden 13 76,5% 4 23,5% 17

5 B56 aus Richtung Studwest 33 84,6% 6 15,4% 39

6 A560 aus Richtung West 118 82,5% 25 17,5% 143

7 B8 aus Richtung Nordwest 9 32,1% 19 67,9% 28
Summe 216 65,3% 115 34,7% 331

Tab. 6.1-9: Aufteilung der mit dem Kfz anreisenden Einsteiger am Bahnhof Siegburg entsprechend

der Zufahrt tiber die Bonner Stralle
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6.2 Motorisierter Individualverkehr

Die Anbindung des Stadtgebiets an das Autobahnnetz erfolgt Uber 4 Anschlussstellen: die
AS Lohmar an der A3 sowie die AS Siegburg, die AS St. Augustin und die AS Niederpleis an
der A560. AulRerdem wird das Stadtgebiet von Siegburg im Nordwesten durch die leistungs-
fahige B56 mit planfreien Anschlussstellen tangiert, so dass sich eine Ringstruktur ergibt. In
Anlage 6.2-1 ist die Einbindung des Untersuchungsgebietes in das umliegende Strallennetz
wiedergegeben.

Neben der Verknipfung mit den Nachbarstadten der Kreisstadt Siegburg ist die Anbindung
an die Oberzentren Bonn und KdIn besonders wichtig (vgl. Auswertung der Pendlerstatistik).
Uber die A560, die A59 und die A565 besteht eine direkte Autobahnverbindung zwischen
Siegburg und Bonn. Ahnliches gilt fir die Verbindung in Richtung Kéin. Sowonhl tiber die Au-
tobahn A3 als auch Uber die A59 ist K&In direkt mit Siegburg verbunden.

Damit ist eine Uberdurchschnittlich gute verkehrliche Anbindung an das Uberregionale Stra-
Rennetz gegeben.

Die Stadt Siegburg verfigt Uber ein sehr dichtes Straflennetz und leistungsfahige Anbin-
dungen in das Umland. In Anlage 6.2-2 ist das klassifizierte Strallennetz in Siegburg wie-
dergegeben. Es umfasst die Bundesautobahnen A3 und A560, die Bundesstralle B56 sowie
die Landesstraen L16, L316, L332 und L333.

Radiale Achsen zur ErschlieBung des Stadtzentrums sind:

— Die Aulgasse (L16) mit Anbindung an die B56 und die A3 (AS Lohmar) im Norden,
— die Zeithstralle mit Anbindung zum Stadtteil Stallberg und an die B56 im Nordosten,
— die WahnbachtalstraRe (L316) entlang der Sieg in Richtung Osten,

— die Frankfurter StrafRe (L333) in Richtung Hennef nach Osten,

— die Bonner Stral3e (L16) zur A560 und nach St. Augustin in Richtung Suden,

— die WilhelmstraRRe (L332) zur B56 und nach Troisdorf in Richtung Westen und

— die LuisenstralBe (L333) zur B56 und nach Troisdorf in Richtung Nordwesten.

Die radial auf Siegburg zulaufenden Straflen werden im Zentrum durch eine Ringstruktur
abgefangen, die auch eine Verteilerfunktion Gbernimmt. Diese Ringstruktur umfasst - im
Norden beginnend - den folgenden Strallenzug:

Johannesstralle, Heinrichstrale, Zum Hohen Ufer, WilhelmstralRe, Mahrstrale, Konrad-
Adenauer-Allee, Bonner StralRe, Frankfurter StralRe, Wilhelm-Ostwald-StraRe, Dammstralie,
Wolsdorfer Strale und Neuenhof.

Lediglich zwischen der Johannesstrale und der Stral3e ,Neuenhof* fehlt ein eindeutiger Lu-
ckenschluss im vorhandenen Ringkonzept, so dass hier verschiedene Stral’en genutzt wer-
den und sich die Verkehrsstrome entsprechend aufteilen.

Als Grundlage fur die Beurteilung der Netzstruktur und zur Abbildung der Verkehrs-
belastungen im Verkehrsmodell erfolgte eine Aufnahme der derzeitigen Verkehrsregelungen.
Anlage 6.2-3 gibt die im StralRennetz vorhandenen Lichtsignalanlagen sowie die Vorfahrt-
stralen (StVO Zeichen 306) in Siegburg wieder; Anlage 6.2-4 enthélt die Tempo 30-Zonen
sowie die verkehrsberuhigten Bereiche (StVO Zeichen 325).

Dabei zeigt sich, dass nahezu alle Wohngebiete als Tempo 30-Zonen und in wenigen Einzel-
fallen auch als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen sind; hier besteht
— zumindest im Bezug auf zusétzliche MalRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung — kein
wesentlicher Nachholbedarf.

Um die derzeitige VerkehrserschlieBung des Stadtzentrums von Siegburg abzubilden, ist in
Anlage 6.2-5 ein Fahrspurenplan wiedergegeben, in dem samtliche erlaubten Fahrbezie-
hungen abgebildet werden.
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Der Fahrspurenplan verdeutlicht das vorhandene ErschlieBungskonzept. Ausgehend von der
oben beschriebenen Ringstruktur werden die Nutzungen im Zentrum von Siegburg erschlos-
sen. Insbesondere durch die Fullgdngerzonen werden Durchgangsverkehre weitgehend aus
diesem Bereich herausgehalten. Fir das Muhlenviertel bedeutet dies, dass dieser Stadtteil
ausschlielich Uber die Muhlenstral3e fiir den Kfz-Verkehr erschlossen wird.

Neben den Daten aus eigens durchgefuhrten Verkehrszéhlungen an 17 Knotenpunkten wur-
de eine Vielzahl vorhandener Daten zur Beschreibung der Verkehrsbelastungen im Stral3en-
netz herangezogen. In Anlage 6.2-6 sind die Ergebnisse der Stral3enverkehrszahlungen
(SVZ) aus den Jahren 1995, 2000 und 2005 fir die Zahlstellen im Untersuchungsgebiet wie-
dergegeben.

Ein Vergleich der Zahlergebnisse von 1995, 2000 und 2005 weist fur die Autobahnen bis
2000 Verkehrszunahmen um 8,6% aus, in dem folgenden 5-Jahreszeitraum ergibt sich aller-
dings eine weitgehende Stagnation.

Im gleichen Zeitraum wurde an den Zahlstellen im nachgeordneten Straflennetz eine Ver-
kehrsabnahme um 0,9% bzw. 3,5% beobachtet (vgl. Tab. 6.2-1). Die Ursachen hierfir liegen
auch in Veranderungen der Netzstruktur. Mit der Realsierung der L332 und ihrer Anbindung
an die B56 wurden Verlagerungen bedingt, die die parallel laufende L333 deutlich entlastet
haben, so dass sich hierdurch die Verkehrsabnahmen auf der L333, aber auch auf der L16
(Bonner Strale) erklaren lassen. Insofern ist fur den betrachteten Zeitbereich von 1995 bis
2005 insgesamt von einer moderaten Verkehrszunahme im Siegburger StralRennetz um ca.
5% bis 7% auszugehen.

SVZ 1995 SVZ 2000 SVZ 2005
Strale | Abschnitt Belastung Belastung Verdnd. Belastung Verdnd.
Kfz/24h Kfz/24h % Kfz/24h %

A3 | nordlich AK Bonn-Siegburg 68.994 73.287 6,2% 73.358 0,1%
A560 | westlich AS St. Augustin 55.903 60.038 7,4% 60.275 0,4%
A560 | ostlich AS St. Augustin 46.744 53.004 13,4% 54.070 2,0%
Autobahnen 8,6% 0,7%

B8 | Luisenstralte, westlich B56 20.170 15.283 -24.2% 13.072 -14,5%
B56 | dstlich B484 19.532 24.380 24,8% 23.587 -3,3%
B56 | westlich B484 28.511 27.565 -3,3% 26.972 -2,2%
B56 | nordlich der A560 32.274 35.735 10,7% 38.524 7,8%
L16 | Aulgasse, nordlich Weierstralle 11.169 9.712 -13,0% 11.619 19,6%
L16 | Bonner StralRe, nérdlich Siegquerung 26.140 24.817 -5,1% 23.711 -4,5%
L143 | UferstralRe in Troisdorf 6.140 7.064 15,0% 6.641 -6,0%
L333 | LuisenstralRe, dstlich Barbarossastralle 18.488 15.656 -15,3% 11.088 -29,2%
L333 | Frankfurter Stralle, 6stlich Bonner Stralle 13.982 14.526 3,9% 13.373 -7,9%
Nachgeordnete StraRen -0,9% -3,5%

Tab. 6.2-1: Gegeniiberstellung der Verkehrsbelastungen aus der SVZ 1995, der SVZ 2000 und der

SVZ 2005 in Kfz/24h

Zur Hochrechnung der Verkehrsdaten wurde auf Tagesganglinien zurlickgegriffen, die aus
verschiedenen Erhebungen an StralRenquerschnitten in Siegburg vorliegen. Auf ergédnzende
eigene Erhebungen konnte deshalb verzichtet werden. Die Tagesganglinien der wichtigsten
StraRenquerschnitte, die in Bild 6.2-1 dokumentiert sind, zeigen deutlich erkennbare Spitzen
im Vormittags- und im Nachmittagszeitbereich.

Die Tagesganglinien aus den automatischen Dauerzéhlstellen bildeten die Grundlage, um
die Kurzzeitzéhlungen an den Knotenpunkten auf Tagesverkehr hochzurechnen. Insgesamt
zeigt sich bei den Tagesganglinien, dass die Spitzenstunde am Nachmittag lediglich einen
Anteil von ca. 7,5% am Tagesverkehr hat. Damit wird die allgemeine Tendenz bestéatigt, dass
in den zuriickliegenden Jahren der Anteil der Spitzenstunde am Tagesverkehr kontinuierlich
gesunken ist und sich folglich die Verkehre deutlich gleichmaRiger auf die Tagesstunden
verteilen.
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Bild 6.2-1: Tagesganglinienverlaufe fiir ausgewdihlte StraBenquerschnitte in Siegburg

Die Ergebnisse der unterschiedlichen Zahlungen wurden aufbereitet und auf den Zeithorizont
2008 bzw. auf Tagesverkehr hochgerechnet. Die Ergebnisse wurden dem Netzmodell zuge-
ordnet und an Stellen, wo keine Erhebungsergebnisse zur Verfiigung standen, durch Modell-
rechnungsergebnisse ergénzt. Die Belastungsdarstellung ist in Anlage 6.2-7 wiedergege-
ben.

Die héchstbelasteten Stralen im Stadtgebiet von Siegburg sind die Autobahnen mit Belas-
tungen Uber 60.000 Kfz/24h am Werktag.

Die radial auf Siegburg zulaufenden StralRenachsen sind mit Verkehrsmengen zwischen
7.300 Kfz/24h (Wahnbachtalstrae) und ca. 27.000 Kfz/24h (Bonner Stral3e) belastet. Inso-
fern ist die Bonner Straf3e (L16) mit der AS Sankt Augustin an der A560 die wichtigste An-
bindung an das umliegende Stra3ennetz.

Auch die Ringstruktur um das Zentrum ist deutlich erkennbar. Die Belastungen liegen hier
zwischen 8.300 Kfz/24h (Wilhelm-Ostwald-Stral3e) und ca. 17.000 Kfz/24h auf der Stral3e
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Zum Hohen Ufer. Das sonstige innerdrtliche Strallennetz weist Gberwiegend Verkehrsbelas-
tungen unter 5.000 Kfz/24h auf.

6.3 Ruhender Verkehr (Parkraum)

Das Stellplatzangebot im Innenstadtbereich von Siegburg ist in Anlage 6.3-1 dokumentiert.
In dem abgegrenzten Innenstadtbereich befinden sich derzeit rd. 5.500 6ffentlich zugangli-
che Stellplatze. Fur die Parkraumuntersuchung wurde der Innenstadtbereich in vier Teilge-
biete untergliedert, fur die jeweils differenzierte Aussagen getroffen werden:

- Das nordéstliche Teilgebiet wird begrenzt durch den Michaelsberg im Siiden und die
Kaiserstralle bzw. den Marktplatz im Westen.

- Das nordwestliche Teilgebiet umfasst den gesamten Innenstadtbereich nordwestlich
der FulRgangerzone; es wird im Sidwesten durch die Bahngleise und im Sitidosten
durch die FulRgadngerzone begrenzt.

- Das Teilgebiet Muhlenviertel umfasst neben den Stellplatzen, die ausschlieBlich
Uber die MuhlenstralRe erschlossen werden, auch das Parkhaus am Kreishaus so-
wie die Stellplatze stiddstlich des Kaiser-Wilhelm-Platzes / der Siegfeldstralle.

- Der Bereich Bahnhof umfasst das gesamte Stellplatzangebot siidwestlich der Gleis-
anlagen.

In der folgenden Tab. 6.3-1 ist das Stellplatzangebot der vier Teilgebiete entsprechend der
Bewirtschaftung gegliedert.

Stellolatzbereich unbe- Bewohner- Park- Gebiihren- alle
P wirtschaftet parken scheibe pflichtig
. . 16 74 32 1.420 1.542
Teilgebiet Nord-Ost 1,0% 4,8% 2.1% 92,1% 100,0%
. . 188 74 71 914 1.247
Teilgebiet Nord-West 15.1% 5.9% 5.7% 73.3% 100,0%
. . . . 2 38 52 1.380 1.472
Teilgebiet Mihlenviertel 0.1% 2.6% 3.5% 93.8% 700.0%
. . 37 0 181 992 1.210
Teilgebiet Bahnhof 3,0% 0,0% 15,0% 82,0% 100,0%
Zentrum von Siegburg 243 186 336 4.706 5.471
insgesamt 4,4% 3,4% 6,1% 86,1% 100,0%
(Quelle: Vor-Ort Erhebung im Méarz 2009)
Tab. 6.3-1: Gliederung des Stellplatzangebots entsprechend der Bewirtschaftung

Von den insgesamt 5.471 offentlich zuganglichen Stellplatzen sind 4.706, das entspricht
86,1%, gebuhrenpflichtig. Die restlichen knapp 14% der Stellplatze sind unbewirtschaftet, mit
einer Bewohnerparkregelung versehen oder parkscheibenpflichtig, um die Parkdauer zu be-
grenzen. Alle gréBeren Parkplatze, Parkhduser und Tiefgaragen sind gebuhrenpflichtig. Die
unbewirtschafteten Stellplatze sowie die Stellplatze mit Parkscheibenregelung befinden sich
meist in Randlagen oder es sind stralenbegleitende Stellpldtze, wo die Installation eines
Parkscheinautomaten nicht wirtschaftlich ist. In der Gesamtbilanz sind die einzeln vorhande-
nen Behindertenparkplatze ebenfalls beriicksichtigt.

Bei den Stellplatzen mit Parkscheibenregelung betragt die zuldssige Parkzeit im Innenstadt-
bereich zwischen 30 Minuten und 2 Stunden. Die Stellplatze im Wohngebiet Zange, die mit
Parkscheibenregelung ausgestattet sind, erlauben eine maximale Parkdauer von 6 Stunden,
um Berufsschilern das Parken zu erméglichen.

Die Gebuhrenstruktur in den Parkhdusern, Tiefgaragen und auf den Parkplatzen im Zentrum
der Stadt Siegburg ist nicht einheitlich. Die Parkgebuhr pro Stunde liegt meist bei 1,00 €,
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teilweise auch bis zu 1,60 €. In der folgenden Tab. 6.3-2 sind die geblhrenpflichtigen Parkie-
rungseinrichtungen in Siegburg zusammengestellt und Informationen zu den Offnungszeiten
sowie der Geblhrenh&he enthalten.

tag, 08.00-18.00

Anzahl = . "
Nr. Name Typ Stellplitze Offnungszeiten Gebiihren
7 Kaiserstralle TG 242 Mo.-Sa., 07.00-22.00 1,00 €/h
1,60 €/h Nichtkunde
10 Kaufhof PH 540 Mo.-Sa., 07.00-20.00 0,80 €/h Kunde
11 Cecilienstrafe P 20 Mo.-So., 00.00-24.00 1,00 €/h; max.3 Std.
So. gebiihrenfrei
13 Holzgasse TG 450 Mo.-Sa., 07.00-22.00 1,00 €/h
14 | Neuenhof/Kleiberg | P 105 Mo.-So., 00.00-24.00 1,00€h
So. gebiihrenfrei
Markt-Passage / 1,00 €/1.-3. Std.
16 Burggasse P 96 Mo.-So., 00.00-24.00 1,50 €/jede weitere
17|  NogenterPlatz | TG | 35 Mo.-So., 00.00-24.00 1,00 €/h;max.2 Std.
So. gebiihrenfrei
19 | Parkzentrum Rhein-Sieg | pyy | 360 Mo.-So., 0.00-24.00 1,00 €/h
23 | VHS / Humperdinckstr. | P 60 Mo.-So., 0.00-24.00 1,00€h
So. gebiihrenfrei
. 2,00 €/Tag
29 | Stadthalle / Cityparkplatz| P 200 Mo.-So., 00.00-24.00 So. gebiihrenfrei
31 Mahrstralte P 96 Mo.-So., 00.00-24.00 100€h
So. gebiihrenfrei
32 | |CE Bahnhot /Wihelm- | p 51 Mo.-So., 00.00-24.00 1,00 €/h
Sparkassen Mo.-Sa., 07.00-24.00;
35 Carré (S-Carré) 6| 291 So., 08.00-24.00 1,20 €/h
Mo.-Fr. 08.00-20.00;
36 Marktgarage TG 203 Sa., 08.00-19.30; 1,00 €/h
So. geschlossen
39 Mihlentorplatz P 150 Mo.-So., 00.00-24.00 1,00€h
So. gebiihrenfrei
Vi Fr- 05.30.05.00; 21,00 €h
44 Kreishaus / Cinelux PH 687 o A o Mo-Sa, 5.30-18.00,
Sa. 08.00-02.00; S0.0.50 €h
So. 10.00-24.00 0.5
Parkplatze -
46 am ICE-Bahnhof P 28 24 Stunden taglich k.A.
Parkplatz -
47 am ICE-Bahnhof P 42 24 Stunden taglich k.A.
Parkplatz -
48 am ICE-Bahnhof P 160 24 Stunden taglich k.A.
Parkplatz am
56 ICE-Bahnhof / P 130 Mo.-So., 00.00-24.00 1,00 €/h
Konrad Adenauer Allee
Parkhaus
57 am ICE-Bahnhof PH 620 Mo.-So., 00.00-24.00 1,00 €/h
61 Grimmelsgasse P 35  |Mo-Sa., 08.00-20.00, Sonn- 1,60 €/2h

(Quelle: Vor-Ort Erhebung im Méarz 2009)

Tab. 6.3-2:

Parkhéuser, Tiefgaragen und Parkplétze in Siegburg mit Angaben zur Bewirtschaftung
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In den folgenden Tab. 6.3-3 bis Tab. 6.3-6 sind die Ergebnisse der Parkraumerhebung am
01. April 2009 jeweils fur die vier oben genannten Teilgebiete dokumentiert. Au3erdem ent-
halten die Anlagen 6.3-2 bis 6.3-4 eine grafische Darstellung der Auslastung der Parkplatze
wahrend der drei Erhebungszeitbereiche. Grundsatzlich wird bei der Beurteilung der Auslas-
tung von Stellplatzen bei Belegungen tber 90% von einer Vollauslastung ausgegangen, da —
lasst man die ordnungswidrig abgestellten Fahrzeuge aufer Acht — eine 100%ige Auslas-
tung aufgrund der Wechselvorgénge nur sehr selten erreicht wird und erhebliche Parksuch-
verkehre entstehen. In den folgenden Tab. 6.3-3 bis Tab. 6.3-6 werden teilweise Auslas-
tungsgrade von Uber 100% erreicht; dies ist nur mdglich, wenn Fahrzeuge in diesen Berei-
chen ordnungswidrig abgestellt werden.

Morgen Vormittag Nachmittag

Be- An- "'g” g :gn

. wirt- | zahl — <) = — <) = — <) =

Nr | Bezeichnung Typ schaf- | Stell- g % g g % g g % g
tung | platze = “ Q ] 2 8

< < <
1 | Wellenstrake STR| BW 23| 8 | 15| 65%| 7 | 16| 70% | 9 | 14| 61%
2 E;onp””zens”a' STR| BW 15| -1 | 16| 107%| o0 | 15| 100%| 5| 10| 67%
59 E;onp””zens”a' STR| PS 4 0 4 | 100% 0 | 4| 100%| 1 3 | 75%
3 | Cecilienstrake | STR| BW 21| 7 | 14| 67%]| 1 | 20] 95% | 1| 20| 95%
4 |NordstraBe STR| BW 5] 1 14| 93%]| 0 | 15| 100%| 2 | 13| 87%
5 |JohannesstraRe| STR| F/PS 10 2 8 80% 1 9 90% 0 10 | 100%
7 | Kaiserstrale TG| GEB 242| 211| 31| 13%]| 170| 72| 30% | 178| 64 | 26%
9 | Cecilienstralte STR PS 6 6 0 0% 1 5 83% 2 4 67%
10 | Kaufhof PH| GEB 540| 527 | 13| 2% | 307 | 233 43% | 300] 240| 44%
11 | Grimmelsgasse PP | GEB 20 8 12| 60% 2 18| 90% 1 19 | 95%
61 g)'mme'sgasse PP| GEB 35| 35| 0| 0% 0 | 35| 100%| 4| 31| 89%
12 | Grimmelsgasse | STR| F/GEB| 23| 20| 3 | 13%]| 2 | 21] 91% | 1| 22| 9%
13 | Holzgasse TG| GEB 450 389| 61| 14%| 53 | 397 88% | 201| 249| 55%
14 E&‘sgrzof/ PP| GEB 105 102| 3| 3% 8 | 97| 92% | 30| 75| 71%
15 | Bergstrale STR| GEB 33| 29| 4| 12%]| 11| 22| 67% | 2| 31| 94%
Teilbereich 1.542| 1.344 198| 13%| 563 | 979 63% | 737| 805| 52%
Nord-Ost : : ° ° °

STR = Stralenraum, PP = Parkplatz, TG = Tiefgarage, PH = Parkhaus
F = unbewirtschaftet, BW = Bewohnerparken, PS = Parkscheibenregelung, GEB = gebiihrenpflichtig

(Quelle: Vor-Ort Erhebung am 1. April 2009)
Tab. 6.3-3: Stellplatzbelegung im Teilgebiet Nord-Ost

Im Teilgebiet Nord-Ost befinden sich insgesamt etwas Gber 1.500 Stellplatze. Die Auslastung
liegt am frihen Morgen mit 13% sehr niedrig, steigt dann im Vormittagszeitbereich auf rd.
63% an und sinkt dann am Nachmittag auf einen Wert von 52% ab. Wahrend auf den stra-
Renbegleitenden  Stellpldtzen — dies gilt insbesondere in dem Bereich mit
Bewohnerparkregelung — sehr hohe Auslastungsgrade erreicht werden, liegen die Auslas-
tungsgrade in den gréReren Parkierungseinrichtungen z.T. sehr niedrig. Die Tiefgarage Kai-
serstral’e weist eine maximale Auslastung von 30% aus; das Parkhaus Kaufhof mit 540
Stellplatzen ist max. zu 43% an einem normalen Werktag ausgelastet. Lediglich die Tiefga-
rage Holzgasse erreicht am Vormittag sehr hohe Auslastungsgrade (88%).

Eine Bilanzierung der Stellplatzbelegung zeigt, dass auch am Vormittag erhebliche Reserven
verflgbar sind.

Seite 30



(e 1GSANn

Morgen Vormittag Nachmittag
Be- An- 2} 2} 2}
. wirt- | zahl — k<) 2 — <) = - | & 2
Nr | Bezeichnung | Typ schaf- Stgll- g % g g % g g % g
tung | platze 2 3 2 3 < 3
16 | Marktpassage | PP | GEB 9% | 96 | 0 0% 0 | 96 | 100% | 16 | 80 | 83%
17 | Nogenter Platz | TG | GEB 35 | 31 | 4 | 11% | 7 | 28 | 80% | 7 | 28 | 80%
Guardastr. / o o o
18 | Clionpothotr, STR| PsS 40 | 27 | 13 | 33% | 7 | 33 | 83% | 9 | 31 | 78%
19 Egﬁg"s"eg' PH | GEB 360 | 324 | 36 | 10% | 127 | 233 | 65% | 165 | 195 | 54%
20 | Ringstrafe STR| AW 11| 3 8 | 73% | 2 9 | 8% | 4 | 7 |64%
21 SHtLr‘g[‘{;erd'”Ck' STR| PS 2| 3 | 19 | 8% | 6 | 16 | 73% | 12 | 10 | 45%
22 g:'red”Ch'Ebert' STR| AW 14 | 4 | 10 | 71% | 3 | 11 | 79% | 6 | 8 |57%
23 l\g"'kShOChSCh“' PP | GEB 60 | 30 | 30 | 50% | 4 | 56 | 93% | 5 | 55 | 92%
24 | Bachstrale STRIAW/F| 27 | 7 | 20 | 74% | 14 | 13 | 48% | 24 | 3 | 11%
25 | Wilhelmstrake | STR | F 53 | 27 | 26 | 49% | 11 | 64 | 121% | 4 | 49 | 92%
26 ‘;’I‘gt‘;e'}park' PP | F 42 nur fiir Lehrer nur fiir Lehrer 19 | 23 | 55%
27 ;(;rtw;épark- PP F 67 nur fur Lehrer nur fur Lehrer 5 62 | 93%
28 \é?r”'Stepha”' STR| AW 28 | 11 | 17 | 61% | -3 | 31 | 111% | 13 | 15 | 54%
29 | Stadthalle / PP | GEB | 200|192 | 8 | 4% | 36 | 164 | 82% | 151 | 49 | 25%
Cityparkplatz
30 | Alleestrafe STR| F 26 | 14 | 12 | 46% | 4 | 22 | 85% | 6 | 20 | 77%
31 | MahrstraBe PP | GEB 9% | 95 | 1 1% 1 | 95 | 99% | 50 | 46 | 48%
32 | Wilhelmstrake | PP | GEB 51 | 36 | 15 | 29% | 0 | 51 | 100% | 15 | 36 | 71%
33 | Wilhelmstrake | STR | PS 9 | 0 9 | 100% | 1 8 | 89% | 5 | 4 | 44%
34 | Wilhelm-/ STR | GEB 10| 4 | 6 |60% | 2| 8 | 8%]| 3|7 |70%
Bahnhofstr.
Teilgebiet o o o
Nord West 1247 | 904 | 234 | 21% | 200 | 938 | 82% |519 | 728 | 59%

STR = Stralenraum, PP = Parkplatz, TG = Tiefgarage, PH = Parkhaus
F = unbewirtschaftet, AW = Anwohnerparken, PS = Parkscheibenregelung, GEB = gebiihrenpflichtig
(Quelle: Vor-Ort Erhebung am 1. April 2009)

Tab. 6.3-4: Stellplatzbelegung im Teilgebiet Nord-West

Im nordwestlichen Teilgebiet stehen knapp 1.300 Stellplatze zur Verfligung. Darin sind auch
109 Stellplatze enthalten, die nur am Nachmittag frei verfigbar sind, wahrend sie an den
Vormittagen fur Lehrer der angrenzenden Schulen reserviert sind.

Die Stellplatzauslastung liegt insgesamt héher als im Teilgebiet Nordost; am Vormittag wird
eine Auslastung von 82% erreicht. GroRere Stellplatzreserven sind hier lediglich im Parkhaus
Rhein-Sieg-Halle verfugbar (Auslastung 65%). Alle anderen groéRReren Stellplatzbereiche wei-
sen Auslastungen lber 70% aus, wobei Auslastungswerte tber 90%, die einer Vollauslas-
tung entsprechen wirden, lediglich auf dem Parkplatz an der Marktpassage (Allianz-
Parkplatz), dem Parkplatz an der Volkshochschule sowie den Parkplatzen an der Mahrstralle
und der Wilhelmstraflde erreicht werden. Die Zahlen belegen, dass — unabhé&ngig von der
Lagegunst der Stellplatzbereiche — ebenerdige Stellplatze im Vergleich zu Parkhdusern und
Tiefgaragen bevorzugt genutzt werden.
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Morgen Vormittag Nachmittag

Be- An- E’ E’ E’

Nr. | Bezeichnun T wirt- | zahl ‘D § ‘3 o § ‘3 o § ‘3

: g YP | schaf- | Stell- = ° Ko = ° Ko = ° Ko

tung | plitze = g < g < g

< < <
35 ggfrrgasse”' TG| GEB 201| 198 | 93| 32%| 75| 216| 74%| 132| 159| 55%
36| Marktgarage TG| GEB 203] 203 | O | 0%/ 17| 186| 92%| 101| 102| 50%
37 ﬁgzlrgzgsé STR| PS/F 27| 19 8 | 30%| 0| 27| 100%| 7| 20| 74%
Herrengarten- GEB/ o o o
38| e STR| 5g/p| 36| 23 | 13| 36%| 1| 35| 97%| 6| 30| 83%
39| Mahlentorplatz | PP | GEB 150] 118 | 32 | 21%| 4 | 146| 97%| 27| 123| 82%
40 gf;ts;r'w"he'm' STR| Ps 19| 11 8 | 42%| 1| 18| 95%| 4| 15| 79%
41| Schwarzer Weg| STR PS 5 2 3 60% 0 5 100%| 2 3 60%
42 SHtcr’g[‘;anarte”' STR| BW 15 1 14| 93%| 0| 15| 100%| 8| 7 | 47%
43 E;a”kf“”er Stral gtR|  BW 23| 0 | 23| 100% 0| 23| 100% 5| 18| 78%
44 gﬁ':lzi‘““ PH| GEB 687| 575 | 112| 16%| 123| 564 | 82% | 384| 303| 44%
45| WilhelmstraBe | STR| GEB 16| 12 4 | 25%| 0| 16 | 100%| 5| 11| 69%
m:ﬂ:g:’i el 1.472| 1.162| 310| 21%| 221| 1.251| 85% | 681| 791| 54%

STR = Stralenraum, PP = Parkplatz, TG = Tiefgarage, PH = Parkhaus
F = unbewirtschaftet, BW = Bewohnerparken, PS = Parkscheibenregelung, GEB = gebiihrenpflichtig
(Quelle: Vor-Ort Erhebung am 1. April 2009)

Tab. 6.3-5: Stellplatzbelegung im Teilgebiet Miihlenviertel

Das Teilgebiet Muhlenviertel umfasst neben dem eigentlichen Mihlenviertel, das Uber die
MuihlenstralBe erschlossen wird, auch die Stralen im Bereich der Siegfeldstrale sowie die
Kreisverwaltung einschlief3lich des zugehérigen Parkhauses / Tiefgarage. Von den insge-
samt 1.472 Stellplatzen sind alleine 687 im Kreishaus-Parkhaus angeordnet. Die Auslastung
am Vormittag liegt mit 85% sehr hoch. Samtliche Stellplatze im StraRenraum sind zu 100%
ausgelastet. Auch in den Parkhdusern bzw. Tiefgaragen sind nur noch geringe Kapazitatsre-
serven vorhanden. Das Parkhaus Kreishaus ist zu 82% ausgelastet; die Tiefgarage Spar-
kassen-Carré weist eine Auslastung von 74% auf.

Fur das Teilgebiet Bahnhof Siegburg, das 1.210 Stellplatze sidwestlich des Bahnhofs Sieg-
burg umfasst, wurde ebenfalls eine insgesamt sehr hohe Auslastung von 85% am Vormittag
ermittelt. Zu 100% ausgelastet sind die strallenbegleitenden Stellplatze, die zum Uberwie-
genden Teil Uber eine Parkscheibenregelung (Hochstparkdauer 6 Stunden) verfiigen. In den
Parkierungsanlagen am ICE-Bahnhof sind noch geringe Stellplatzreserven verfiigbar (Aus-
lastungen zwischen 78% und 83%).

Insgesamt lasst sich feststellen, dass das vorhandene Stellplatzangebot in Siegburg fur nor-
male Werktage — hierzu gehdérte der Erhebungstag am 01. April 2009 — ausreichend ist, dass
aber fUr besonders nachfragestarke Tage nur noch begrenzte Stellplatzreserven verfugbar
sind.

Das Parkleitsystem in Siegburg weist derzeit erhebliche Mangel auf, so dass Autofahrer, die
nicht ortskundig sind, nur schwer den fur sie glinstigsten Stellplatzbereich erreichen kénnen.
Die Stadt Siegburg plant deshalb die Realisierung eines dynamischen Parkleitsystems, das
einerseits die Parkraumwegweisung verbessern und andererseits zum Parkflichenmanage-
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ment bei Uberlastung einzelner Parkbereiche dienen soll. Deshalb wird im Rahmen der Ana-
lyse hier nicht ndher auf die Parkraumwegweisung eingegangen.

Morgen Vormittag Nachmittag

Be- An- ‘:” g g

Nr. | Bezeichnung Typ vl || e § 5 ‘D § 5 D § 5

: schaf- | Stell- | & © 8 = © S s | © )

tung | platze L= § 2 § 2 §
46 Kﬁg;ad'p‘de”a“er' PP| GEB 28| 22| 6| 21% | 11| 17 | 61%| 13| 15| 54%
47 chl’g;ad'p‘de”a“er' PP| GEB 42| 25| 17| 40%| 5| 37| 88%| 23| 19| 45%
48 Kfl’g;ad'p‘de”a“er' PP| GEB 160/ 110| 50| 31%| 0| 160| 100%| 20| 140 88%
49 | Hohenzollernstralle STR F 12 1 11 92% 2 10 83% 6 6| 50%
50 | HohenzollernstralRe STR PS 22 10 12 55% 0 22 100%| 8 14| 64%
51 | Hochstrale STR[ PS 34| 20| 14| 41%| 0] 34 | 100% 2| 32| 94%
52 | HohenzollernstraRe STR F 13 1 12 92% 0 13 100%| 3 10| 77%
53 | KatharinenstraRe STR[  F 12| 0 | 12| 100%| 0| 12 | 100% 2| 10| 83%
54 | Ludwigstraie STR[  PS 26| 8 | 18] 69% | 0] 26 | 100% 4| 22| 85%
55 | Berliner Platz PP| PS 86| 65| 21| 24%| 0| 86 | 100% 3| 83| 97%
56 | ICE-Bahnhof PP| GEB 130] 94| 36| 28% | 22| 108| 83%| 27| 103 79%
57 | ICE-Bahnhof PH| GEB 620| 323| 297| 48% | 137] 483 | 78%| 132| 488 79%
58 | ICE-Bahnhof STR Glfg / 25| 14| 11| 44%| 4| 21| 84%| 8| 17| 68%
;Zir"%i"gft 1.210| 693| 517| 43% | 181 1.029 85% | 251| 959 79%

STR = Stralenraum, PP = Parkplatz, TG = Tiefgarage, PH = Parkhaus
F = unbewirtschaftet, BW = Bewohnerparken, PS = Parkscheibenregelung, GEB = gebiihrenpflichtig

(Quelle: Vor-Ort Erhebung am 1. April 2009)
Tab. 6.3-6:

6.4

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Stellplatzbelegung im Teilgebiet Bahnhof Siegburg

Das OPNV-Netz in Siegburg ist in Bild 6.4-1 als Liniennetzplan wiedergegeben; in den An-
lagen 6.4-1 und 6.4-2 ist der Linienverlauf im Stralennetz dargestellt. Das Rickgrat des
offentlichen Personennahverkehrs ist der Bahnhof Siegburg, in dem der regionale Schienen-
verkehr, die Stadtbahn nach Bonn und die Buslinien untereinander und mit dem Schienen-
fernverkehr der Deutschen Bahn verknlpft sind. Das stadtische bzw. regionale Buslinien-
netz, das aus insgesamt 17 reguldren Buslinien besteht, sorgt fur die OPNV-ErschlieRung
des Stadtgebietes. In der folgenden Tab. 6.4-1 sind die OPNV-Linien, die Siegburg tangie-
ren, aufgelistet. Bis auf die Linien 502 und 509 sind die Buslinien stadtgebietsliberschreitend
und haben dementsprechend auch regionale Bedeutung. Hier steht neben der Anbindung
des Stadtzentrums von Siegburg an das Umland auch die Verknipfung mit dem ICE-
Bahnhof im Vordergrund.
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(Quelle Llnlennetzplan des VRS Stand Oktober 2009)
Bild 6.4-1: OPNV-Linienplan fiir das Stadtgebiet von Siegburg

Linie Linienweg
RE 9 | (Aachen-) Diren - KdIn - Troisdorf - Siegburg - Au (Sieg) - Betzdorf (-Siegen - Giel3en)
S 12 | Diren - Horrem - KéIn - Troisdorf - Siegburg - Hennef - Eitorf - Au (Sieg)

S&%%t?%gn Bonn-Bad Godesberg - Bonn Hbf - Beuel Villich - Sankt Augustin - Siegburg Bahnhof
501 Siegburg Bahnhof - Troisdorf - Sieglar - Bergheim - Niederkassel - Lilsdorf - Ziindorf
502 | Siegburg Briickberg - Bahnhof - Wolsdorf - Bahnhof - Siegburg Briickberg
503 | Siegburg Bahnhof - Troisdorf Bahnhof - Spich - Niederkassel - Ranzel - Lilsdorf
509 | Siegburg Zange - Bahnhof - Nordfriedhof - Bahnhof - Siegburg Zange
510 Hennef Bahnhof - Buisdorf - Siegburg Bahnhof - Stallberg - Kaldauen - Seligenthal -

Hennef Bahnhof

511 Schneffelrath - Braschof? - Schreck - Franzhduschen - Stallberg - Siegburg Bahnhof

Ittenbach - Thomasberg - Stieldorf - Rauschenforf - Birlinghoven - Niederpleis - Siegburg

512
Bahnhof
513 Siegburg Bahnhof - Mulldorf - GroRenbusch - Sankt Augustin - Menden - Milldorf -
Niederpleis
514 Eliehder:p]lceis - Mulldorf - Menden - Sankt Augustin - GrofRenbusch - Niederpleis - Siegburg
ahnho

534 Heisterbacherrott - Oberpleis - Birlinghoven - Rauschendorf - Niederpleis - Siegburg Bahnhof
535 | Oberpleis Busbahnhof - Uthweiler - Birlinghoven - Niederpleis - Siegburg Bahnhof

556 | Siegburg Bahnhof - Lohmar - Donrath - Résrath Bahnhof

557 | Siegburg Bahnhof - Lohmar - Donrath - Wahlscheid - Overath Bahnhof

558 Siegburg Bahnhof - Lohmar - Donrath Kreuzung - Durbusch - Wahlscheid

576 fSiltégburg Bahnhof - Birk / Geber - Seelscheid - Markelsbach / Nackhausen - Much - Marien-
el

577 | Siegburg Bahnhof - Birk - Neunkirchen - Wohlfahrt - Much

640 Siegburg Bahnhof - Sankt Augustin-Mulldorf (Stadtbahn) - Sankt Augustin-Menden -

Bonn Hbf
(Quelle: Fahrplanbuch des VRS, Stand Oktober 2009)
Tab. 6.4-1: Bahn- und Buslinien in Siegburg

In Anlage 6.4-3 ist der Verlauf der OPNV-Linien mit den Haltepunkten und den jeweiligen
Einzugsbereichen (fur Bushaltestellen 300 m Radius, fur den Bahnhof 1.000 m Radius) ein-
gezeichnet. Dabei zeigt sich, dass das Stadtgebiet bzw. die besiedelten Flachen sehr gut
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durch die Haltestellen abgedeckt sind. Es gibt kaum Siedlungsfléchen, die eine Luftlinienent-
fernung von mehr als 300 m zur nachstgelegenen Bushaltestelle aufweisen. Neben den Hal-
testelleneinzugsbereichen ist das Bedienungsangebot auf den einzelnen Bus- und Bahnrou-
ten fir die Beurteilung der OPNV-Qualitét relevant. In Anlage 6.4-4 ist die Bedienungsh&u-
figkeit auf dem OPNV-Liniennetz in Siegburg wiedergegeben. Dabei zeigt sich, dass auf den
wichtigsten Linienabschnitten ein OPNV-Angebot von mindestens zwei Fahrten je Stunde
wahrend der Hauptverkehrszeit angeboten wird. Die Linien bindeln sich im Bereich des
Stadtzentrums sowie am Bahnhof Siegburg, wo die wichtigsten Ein- und Aussteiger- bzw.
Umsteigerstrome zu beobachten sind.

In den Tab. 6.4-2 und Tab. 6.4-3 ist das Angebot auf den einzelnen OPNV-Linien in Sieg-
burg dokumentiert.

Bahn-Linie ICE1 ICE 2 ICE 4 RE 9 S12 | U66 /67
Erste Fahrt Richtung 1 07:49 06:18 18:49 06:44 04:59 04:43
Richtung 2 06:11 04:37 11:11 06:14 04:59 04:54
Richtung 1 22:54 23:20 19:23 22:44 00:59 01:56
Richtung 2 22:11 21:00 14:36 19:14 00:59 02:02

Letzte Fahrt

Richtung 1 16 9 2 16 53 107
Anzahl Fahrten g 102 16 7 2 13 57 107
HVZ 60 120 + 60 20 10
Takt (min) NVZ 60 180 + 60 20 10
Svz 60 180 + 60 60 15
Tab. 6.4-2: Bedienungsangebot auf den Bahnlinien in Siegburg
Bus-Linie 501 502 | 503 | 509 | 510 | 511 512 | 513 | 514
Erste Fahrt R?chtung 1] 05:17] 05:48] 05:30] 06:12] 04:50| 06:10] 06:33| 07:04 +
Richtung 2| 05:03| 05:45] 07:19] 06:42| 05:11| 05:53| 06:14 + 08:43
Letzte Fahrt Richtung 1| 01:20] 19:48] 19:30] 18:47| 00:50, 20:10] 19:03] 10:50 +
Richtung 2| 01:12] 19:15] 19:19] 19:17| 23:50] 20:23| 20:14 + 08:43
Anzahl Eahrten Richtung 1 69 26 10 16 79 31 18 2 +
Richtung 2 70 24 10 16 65 31 19 + 1
HVZ 15 30 60 60 10 30 30 + +
Takt (min) NVZ 30 60 180 60 15 30 60 + +
Svz 30 0 0 0 60 0 0 + +
Bus-Linie 534 | 535 | 556 | 557 | 558 | 576 | 577 | 640

Richtung 1| 21:08] 05:13] 05:34| 05:15] 13:28| 05:55] 06:50/ 06:08
Richtung 2| 20:10] 05:23] 05:53] 05:10] 07:43] 05:52| 07:09| 05:00
Richtung 1| 22:08] 20:03] 20:03] 02:10] 14:20, 22:45] 00:20] 00:43
Richtung 2| 22:10] 19:23] 21:27| 00:45] 07:43] 23:29] 22:05| 00:08

Erste Fahrt

Letzte Fahrt

Anzahl Eahrten Richtung 1 2 22 20 26 2 25 16 36
Richtung 2 4 19 21 27 1 31 13 37
HVZ 0 30 30 30 + 30 60 30
Takt (min) NVZ 0 60 60 60 + 60 90 30
Svz 60 0 0 60 + 60 90 60
Tab. 6.4-3: Bedienungsangebot auf den Buslinien in Siegburg

Insgesamt verfiigt die Stadt Siegburg Uber ein gutes OPNV-Angebot. Es erfolgt eine fla-
chendeckende Bedienung der Siedlungsbereiche, die sich an den Hauptverknipfungspunk-
ten bzw. an den Punkten mit hohem Verkehrsaufkommen (Zentrum von Siegburg) orientiert.

Fur die Abwicklung des OPNYV ist es besonders giinstig, dass der wichtigste Verkniipfungs-
punkt, hier der Bahnhof Siegburg, in der Nahe der Stadtmitte angeordnet ist. Der zentrale
Umsteigepunkt Bahnhof Siegburg, der durch den Regionalverkehr der Bahn und die Stadt-
bahnlinie nach Bonn bedient wird, liegt nur wenige 100 Meter vom Stadtkern entfernt, so
dass das Zentrum vom Bahnhof aus ohne Umsteigen in eine der Buslinien erreichbar ist.
Dies ist ein grundlegender struktureller Vorteil des Systems, der sich positiv auf die Gesamt-
attraktivitat des OPNV in Siegburg auswirkt.
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Die Verknlpfung zu den Nachbarstéddten im Norden und im Siden erfolgt durch die
S-Bahn sowie durch verschiedene Buslinien, die meist im 2-Stunden-Takt verkehren. Inso-
fern konnten keine gravierenden Defizite im Bezug auf das OPNV-Angebot in Siegburg fest-
gestellt werden.

6.5 Fahrradverkehr

Entsprechend den Erhebungen zum Projekt ,Mobilitdt in Deutschland“ hat der Radverkehr in
Siegburg lediglich einen Anteil von rd. 9% am Tagesverkehr. Berucksichtigt man die insge-
samt relativ gunstige topografische Situation in Siegburg und die Tatsache, dass die kom-
pakten Siedlungsstrukturen die Nutzung des Fahrrads fir innerstéddtische Wege beglnsti-
gen, erscheint dieser Anteil vergleichsweise niedrig. Die Stadt unternimmt allerdings An-
strengungen, um die Attraktivitdt des Radverkehrs in Siegburg zu verbessern. Folgerichtig
wurde die Ausstattung mit stralBenbegleitenden Radverkehrseinrichtungen in den zurtcklie-
genden Jahren stetig erweitert. Derzeit verfigen die wichtigsten Radialstral3en tber stral3en-
begleitende Radwege, Schutzstreifen oder kombinierte Ful- und Radwege. Dabei zeigt sich,
dass in Siegburg die Realisierung von Schutzstreifen konsequent verfolgt wird, da diese
MaRnahmen zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit und Attraktivitdt kostengiinstig
und kurzfristig realisierbar sind.

Als neueste Verbindung quer durch die Innenstadt wurde die ,Lohmarer Bahn“ von der
ZeithstralRe Uber die Cecilienstral’e und die Johannesstrale, die Weierstral3e bis zur Wald-
strale als Fahrradweg ausgebaut. Im Bereich der querenden Stra3en sind allerdings ver-
setzte Sperren angeordnet, um die Radfahrer zum Absteigen zu bewegen. Dadurch wird die
Attraktivitét dieser neuen Fahrradverbindung deutlich eingeschrankt. Eine Verldngerung in
Richtung Kleiberg und in Richtung Lohmar ist geplant. In Anlage 6.5-1 ist das Angebot an
Radverkehrsanlagen dargestellt. Dabei fallt auf, dass Radverkehrsanlagen im Zentrum selbst
fast vollstédndig fehlen.

Empfohlene Radrouten im Zentrum von Siegburg sind in dem Flyer ,Fahrrad“ der Stadt
Siegburg dargestellt. Dieser zeigt auf, wie das Zentrum von Siegburg und wesentliche Frei-
zeiteinrichtungen sowie Schulen erschlossen werden kdnnen. Aufféllig ist, dass das Zentrum
nicht durchquert werden kann; die FuRgéangerzone ist fir den Radverkehr offiziell nicht frei-
gegeben. Hieraus ergeben sich weite Umwege, die fiir Radfahrer unattraktiv sind. Daher ist
haufig zu beobachten, dass Radfahrer ordnungswidrig durch die FulRgadngerzone fahren;
dies gilt insbesondere zu Zeiten, in denen die FuRgangerzone nicht hoch frequentiert ist. Ein
gewisses Unverstandnis seitens der Radfahrer fir diese Regelung resultiert auch daraus,
dass die FuRgéngerzone vormittags fir den Lade- und Lieferverkehr freigegeben ist. Zu Zei-
ten, in denen die FulRgdngerzone hoch frequentiert ist, schieben die meisten Radfahrer ihr
Fahrrad.

Die Erreichbarkeit z.B. aller kulturellen Einrichtungen, des Rathauses, der Bucherei, der Mu-
sikschule und aller Sportanlagen sollte mit dem Fahrrad sicher und ohne grofle Umwege aus
allen Himmelsrichtungen méglich sein. Auch die Einbahnstralenregelung im Muhlenviertel
fuhrt zu Umwegfahrten, die fir die Erreichbarkeit der Innenstadt ungern in Kauf genommen
werden.

Das vorhandene Angebot an strallenbegleitenden Radwegen entspricht nicht tberall den in
den geltenden Richtlinien geforderten Standards. Dies betrifft zum einen die Breite der Rad-
wege bzw. der kombinierten Rad-/Gehwege und zum anderen den Zustand der Fahrbahn-
oberflache. In der folgenden Tab. 6.5-1 sind die in den géangigen Richtlinien geforderten Min-
destbreiten von Radverkehrsanlagen zusammengestellt.
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Radverkehrsanlage Breite
Radweg 2,00m
Zweirichtungsradweg 2,40 m
Radfahrstreifen inkl. Markierung 1,85 m
Schutzstreifen 1,25 m
gemeinsamer Fuf3- und Radweg 2,50 m

Tab. 6.5-1: Mindestbreiten von Radverkehrsanlagen

An den zentralen Punkten in Siegburg sind Abstellanlagen fir den Radverkehr vorhanden.
Bild 6.5-1 gibt einen Uberblick. Die Fahrradabstellanlagen am ICE-Bahnhof in Siegburg sind
teilweise zu gering dimensioniert.

i

Pt

Stand Mérz 2009)
Bild 6.5-1: Fahrrad-Abstellanlagen in Siegburg

Eine konsistente Radverkehrswegweisung existiert lediglich fur die landesweiten Radrouten,
die durch das Stadtgebiet von Siegburg und teilweise durch die FuRgéngerzone verlaufen
(vgl. Bild 6.5-2). Eine Wegweisung zur ErschlieBung des Stadtzentrums bzw. von wichtigen
Einrichtungen innerhalb Siegburgs existiert nicht.
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(Quelle: www.radverkehrsnetz.nrw.de, Mérz 2009)

Bild 6.5-2: Radrouten des landesweiten Radverkehrsnetzes in Siegburg

Eine zusammenfassende Bewertung der Rahmenbedingungen fir den Fahrradverkehr in
Siegburg fuhrt zu einem zweigeteilten Bild. Der erste Blick auf die Karte mit den Radver-
kehrsanlagen zeigt, dass an allen radialen Hauptverkehrsstralten in Siegburg Radwege,
kombinierte Rad- / Gehwege oder Schutzstreifen vorhanden sind. Allerdings fehlt eine gesi-
cherte (und direkte) Radverkehrsfiihrung im Zentrum fast vollstéandig.

Vor dem Hintergrund, dass das Potential des Alltags-Radverkehrs in Siegburg von erhebli-
cher Bedeutung ist, ergeben sich verschiedene Ansatzpunkte, um eine Verbesserung der
Radverkehrsinfrastruktur zu erreichen. Dadurch I&sst sich die Attraktivitdt des Fahrrads als
Alltags-Verkehrsmittel weiter verbessern.
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6.6 FuBgidngerverkehr

Bei einer Beurteilung der Gesamtsituation fir den FuRgéangerverkehr in Siegburg ist ins-
besondere die Vernetzung der FulBwegeverbindungen von Bedeutung, da FulRgénger auf
Umwege sehr empfindlich reagieren. Trennwirkungen haben hier insbesondere linienférmige
Hindernisse wie Eisenbahntrassen und Autobahnen, aber auch grof’e zusammenhangende
Gelande, die durch FuRgénger nicht gequert werden kdénnen.

Einzige trennende Achse in Siegburg ist die Eisenbahnlinie. Querungsoéglichkeiten fir den
FuRgéngerverkehr bestehen:

- Westlich der Siegquerung,

- im Zuge der Bonner Stral3e,

- am Bahnhof Siegburg,

- am Berliner Platz,

- im Zuge der WilhelmstrafRe (L332) und

- Uber die FuRgéangerbricke zwischen Isaac-Birger-Stral’e und Briickberg.

Aufgrund der Tatsache, dass lediglich der Stadtteil Zange sidlich der Bahngleise liegt, rei-
chen diese Querungsmdéglichkeiten zur Verknipfung der Stadtteile beiderseits der Bahnglei-
se aus.

Im Zentrum von Siegburg besteht eine insgesamt gute Vernetzung der FuBwegeverbindun-
gen. Das betrifft die straRenbegleitenden Gehwege, aber auch die sonstigen FulBwegever-
bindungen, die fir den Kfz-Verkehr nicht nutzbar sind.

Trennwirkung wird hier insbesondere durch StralRen mit hohen Verkehrsbelastungen bewirkt.
In Anlage 6.6-1 ist das Zentrum von Siegburg wiedergegeben. Dargestellt sind die Fu3gén-
gerzonen, die Mischverkehrsflaichen und die Querungshilfen.

Erkennbar ist die zentrale Achse der FuRgangerzone, die das Zentrum in Stdwest-Nordost-
Richtung durchzieht und den Bahnhof mit dem zentralen Einkaufsbereich verbindet.

Bei Verkehrsachsen mit tber 5.000 Kfz/24h ist von einer erheblichen Trennwirkung auszu-
gehen, so dass ab dieser Verkehrsstarke Querungshilfen sinnvoll sind. Bei niedrigeren Ver-
kehrsbelastungen ist in der Regel das freie Queren der Strallen durch FuRganger moglich,
so dass hier nur an besonderen Punkten (Kindergarten, Schulen, Altenheime)
Querungshilfen eingerichtet werden sollten.

In Anlage 6.6-1 ist erkennbar, dass der innere Stralenring um Siegburg mit Querungshilfen
in relativ dichtem Abstand ausgestattet ist, so dass die Trennwirkung auf diesen Straflenab-
schnitten so weit wie mdglich minimiert wird.

Im Randbereich des Zentrums (vgl. Anlage 6.6-2) befinden sich ebenfalls teilweise
Querungshilfen fur FuRgénger an den stark belasteten Strallen, allerdings in deutlich gréRe-
rem Abstand als im Zentrum. Hier ist im Rahmen der Konzeptentwicklung zu priifen, wo er-
ganzende Querungshilfen sinnvoll sind.

Zur Unterstitzung der Verkehrssicherheit auf den Schulwegen verfiigt die Stadt Siegburg
Uber Schulwegepléane fur sdmtliche Grundschulen sowie einen Schulwegratgeber fur die Re-
alschule. Darin werden die empfohlenen Wege zu den jeweiligen Schulen aufgezeigt und auf
Querungsmdéglichkeiten hochbelasteter Stralen, aber auch auf Gefahrenpunkte hingewie-
sen. In Bild 6.6-1 ist ein Beispiel flr einen solchen Schulwegeplan in Siegburg wiedergege-
ben.
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| Grundschule Nord(Bezirk2)

(Quelle: Schulwegplan der Grundschule Nord, 2009)
Bild 6.6-1: Beispiel fiir einen Schulwegeplan in Siegburg
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7 Mangel und Konflikte

Aus der Bestandsanalyse in Kapitel 6 ergeben sich Hinweise auf Konflikte und Méngel, die
im Zusammenhang mit dem Verkehrssystem stehen. Fur die Teilbereiche Parkraum, OPNV,
Radverkehr und FuRgangerverkehr wurden bestehende Defizite bereits in Kapitel 6 erwahnt,
so dass hier keine gesonderte Erlduterung zu diesem Themenbereich erfolgt. Beriicksichtigt
werden allerdings das Thema Kapazitat und Funktionsféhigkeit des Stralennetzes, die Kon-
flikte zwischen dem StralRenverkehr und den stadtischen Nutzungen sowie das Unfallge-
schehen.

7.1  Kapazitit und Funktionsfahigkeit des StraBennetzes

Aufgrund der Ubergeordneten Stra3ennetzstruktur ist die regionale ErschlieBung der Stadt
Siegburg sehr gut. Durch den Ring leistungsfahiger Strallenverbindungen bestehend aus der
A3, der A560 und der B56 werden nahezu séamtliche Durchgangsverkehre abgefangen, so
dass im zentralen Bereich von Siegburg lediglich Binnenverkehre sowie auf Siegburg bezo-
gene Quell- und Zielverkehre zu bericksichtigen sind.

Der innere Ring, der Verteilungsfunktion fir die auf das Zentrum bezogenen Quell- und Ziel-
verkehre Ubernimmt, ist nicht geschlossen. Zwischen der Johannesstral’e im Norden und der
Stralle Neuenhof im Osten fehlt eine eindeutige leistungsfahige Verbindung, so dass sich die
Verkehre ihren Weg Uber Theodor-Heuss-StralRe, Cecilienstralle und Grimmelsgasse zur
ZeithstralRe suchen.

Die Verkehrsbelastungen im Zentrum von Siegburg lassen sich Uber die vorhandene Stra-
Renverkehrsinfrastruktur weitgehend problemlos abwickeln. Hier gibt es lediglich einen Pro-
blembereich, der im Zusammenhang mit den auf den ICE-Bahnhof bezogenen Verkehren zu
sehen ist. Der Kreisverkehr Bonner StralRe / Konrad-Adenauer-Allee / Pleiser Hecke ist unter
den derzeitigen Verkehrsbelastungen nicht leistungsfahig. In der folgenden Tab. 7.1-1 sind
die Leistungsfahigkeitsnachweise fur den Kreisverkehr wiedergegeben. Dabei zeigt sich,
dass sich dieser Knotenpunkt sowohl am Vormittag wie auch am Nachmittag an der Kapazi-
tatsgrenze befindet. Die entstehenden Rickstaus aufgrund der hohen Auslastung des Kno-
tenpunktes wirken sich auch auf die benachbarten Straflenknoten und Stralenabschnitte
aus.

Dazu gehort auch, dass Verkehre in die Wohngebiete des Stadtteils Zange verdréngt werden
und dort zu zusatzlichen Belastungen fuhren (Schleichverkehre).

Seite 41



(e 1GSAN0

Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Allee / Bonner Str. / Pleiser Hecke, Vormittag
Zufahrt Fahrspuren a 9 loeu | W QSVv
[Fz/h] [l [m] | [s]
Bonner StraBe (West) 1 850 0,94 25 58 E
Pleiser Hecke (Siid) 1 26 0,08 0 12 B
Bonner StraBe (Ost) 1 798 0,83 13 22 C
Konrad-Adenauer-Allee (Nord) 1 532 0,67 6 13 B
Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Allee / Bonner Str. / Pleiser Hecke, Nachmittag
Zufahrt Fahrspuren a g loeu | W QSV
[Fz/h] [l [m] | [s]
Bonner StraBe (West) 1 728 0,75 8 14 B
Pleiser Hecke (Siid) 1 80 0,18 1 10 A
Bonner StraBe (Ost) 1 848 0,85 15 23 C
Konrad-Adenauer-Allee (Nord) 1 680 0,98 28 79 E
q = Verkehrsbelastung w = Wartezeit
Legende g = Auslastungsgrad QSV = Qualitatsstufe nach HB
Istaw = max. Staulénge (95%)
Tab. 7.1-1: Leistungsfahigkeitsnachweis fiir den Kreisverkehr Konrad-Adenauer-Allee / Bonner

StraBe fiir den Vormittags- und den Nachmittags-Zeitbereich

7.2  Konflikte zwischen StraBenverkehr und stiadtischen Nutzungen

Wesentlicher Teil des Verkehrskonzepts Siegburg ist auch die Beurteilung der Konflikt-
situation zwischen dem StralRenverkehr einerseits und den stadtischen Funktionen anderer-
seits. Um diese Problemlage zu beurteilen, wurden auf den einzelnen Abschnitten im Stra-
Rennetz zunachst die Empfindlichkeiten der Strallenrdume bzw. des Strallenumfelds gegen-
Uber den negativen Auswirkungen des StralRenverkehrs (Verkehrsbelastung, Larm, Schad-
stoffe, Trennwirkung und Unfallgefahr) ermittelt.

Besonders hohe Empfindlichkeiten ergeben sich aus anliegenden Nutzungen wie Schulen,
Kindergarten, Krankenhausern und Altenheimen. Des Weiteren nimmt das Konfliktpotential
zu,

- je dichter die Wohnnutzung ist,

- je geschlossener die Bebauung ist,

- je hoher die stadtebauliche Bedeutung ist,

- je héher die Aufenthaltsanspriiche durch publikumsintensive Nutzungen wie Einzel-
handel, Freizeit bzw. Naherholung sind und

- je starker die Verflechtungen zwischen den Stral3enseiten sind.

Hinweise auf die Empfindlichkeit der Nutzungen liefert bereits der Flachennutzungsplan (vgl.
Anlage 3.2-1), in dem Sonderflachen im kommunalen Bereich und Wohngebiete ausgewie-
sen sind. In Anlage 3.2-5 sind aulRerdem die Schulstandorte, die ebenfalls besondere Sen-
sibilitat aufweisen, ausgewiesen.

Besonders herauszuheben sind auerdem die publikumsintensiven Nutzungen im Bereich
des Zentrums von Siegburg.

Die Empfindlichkeit von StralRenrdumen gegeniliber dem Kfz-Verkehr ist u.a. auch von der
Aufenthaltsfunktion des StraRenraums abhangig. Je hoher die Aufenthaltsanspriiche in dem
jeweiligen Streckenabschnitt sind, desto héher ist die Empfindlichkeit.
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Die Empfindlichkeit ist besonders hoch einzustufen, wenn folgende Gegebenheiten vorlie-
gen:

- Im Strallenumfeld liegen Kirchen, Schulen, Kindergarten oder Altenheime.

- Der StraRenraum wird von dichter Bebauung eingegrenzt; die der Stralle abge-
wandten Seiten bieten kaum Aufenthaltsmdglichkeiten.

- Der Strallenraum hat GeschéftsstralRencharakter, er 1adt zum Einkaufen, Bummeln
und Flanieren ein.

- Das Strallenumfeld hat besondere Bedeutung fir Erholung oder Freizeitgestaltung.

- Der Strallenraum ist gleichzeitig ein Element der HauptfuRwege oder des Haupt-
radwegesystems, so dass auch hier ein hoher Anspruch an die Aufenthaltsqualitat
vorhanden ist.

Ein weiteres Kriterium zur Beurteilung der Empfindlichkeit von Stralenrdumen ist die rdum-
liche Verbindung zwischen den Straenseiten. Ein hoher Verbindungsanspruch gilt grund-
satzlich, wenn auf beiden Stralenseiten Wohn-, Geschéfts- und / oder Erholungsnutzung
vorherrschen. I.d.R. sind die anliegenden Nutzungen Uber den Strallenraum hinweg mitein-
ander verflochten.

In Anlage 7.6-1 ist die stralRenraumliche Empfindlichkeit, die sich insbesondere aus den an-
liegenden Nutzungen und der damit verbundenen Aufenthaltsfunktion bzw. der Trennwirkung
ergibt, dargestellt.

Die besonders empfindlichen StraRenrdume werden unterschiedlich stark durch den Kfz-
Verkehr beeintrachtigt; aus empfindlichen Stralenraumsituationen werden erst dann prob-
lematische bzw. unvertragliche Situationen, wenn Verkehrsbelastung und gefahrene Ge-
schwindigkeit zu entsprechend hohen Stéreffekten fiihren. Je héher die Verkehrsmenge und
die Verkehrsgeschwindigkeiten sind und je weniger gestalterische Ma3nahmen zur Kompen-
sation der negativen Effekte durchgefiihrt werden, um so kritischer bzw. unvertraglicher wird
die verkehrsstadtebauliche Situation.

Die Einstufung der Vertraglichkeit erfolgt Uber die Verkehrsbelastungen und die auf den je-
weiligen Streckenabschnitten zugelassenen Héchstgeschwindigkeiten.

Die Ergebnisse der verkehrsstddtebaulichen Vertrdglichkeitsanalyse sind in Anlage 7.6-2
dokumentiert.
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8 Unfallanalyse Siegburg

8.1  Einleitung

In Siegburg gab es im Jahr 2007 keine Unfallhdufungsstelle gemaR dem Erlass ,Auswertung
von StralRenverkehrsunféllen - Aufgaben der Unfallkommission des Innenministeriums und
des Ministeriums fur Verkehr, Energie und Landesplanung (jetzt Bauen und Verkehr). Eine
Unfallhdufungsstelle definiert sich nach den in Bild 8.1-1 angegebenen Richtwerten. Mal3-
gebend fir die Betrachtung sind polizeilich registrierte Unfélle der Kategorie 1 bis 4, d.h. Un-
falle mit Personenschaden sowie schwerwiegende Verkehrsunfalle mit Sachschaden. Nicht
betrachtet werden hierbei sonstige Sachschadensunfalle.

Richtwerte zur Identifikation von Unfallhdufungsstellen
Gegenverkehrsstraien und Autot v und autobahnahnlict
EinbahnstraBen Strallen
Knotenpunkte Strecke Knotenpunkie Strecke
Untersuchungsabschnitt <B0m /150 m*') <200m/500m*")|  <300m*%) =1.000 m
- g
! B2
£5 58
S G S Kat.1-4 3 3 [
-0 L]
Vg 20
~m 5

(Quelle: Erlass ,Auswertung von StralRenverkehrsunfallen - Aufgaben der Unfallkommission“ des Innenministeri-
ums und des Ministeriums fur Verkehr, Energie und Landesplanung in Nordrhein-Westfalen)

Bild 8.1-1: Richtwerte zur Identifikation von Unfallhdufungsstellen (1-Jahres-Betrachtung)

Aus einer Auswertung der Direktion Verkehr der Polizei Rhein-Sieg' geht hervor, dass je-
doch aktuell unfallauffallige Bereiche existieren. Der Kreisverkehr Bonner Stral’e / Konrad-
Adenauer-Allee ist aufgrund vieler Unfélle des Typs 3 (Einbiegen / Kreuzen-Unfalle) auffallig.
Gleiches gilt fur den verkehrszeichengeregelten Knotenpunkt BachstralRe / Zur Rhein-Sieg-
Halle.

Eine Analyse der Unfélle der verschiedenen Verkehrsarten ergab, dass 2007 folgende
Strecken fir den Radverkehr unfallaufféllig waren: Bonner Strale (zwischen Konrad-
Adenauer-Allee und Siegstral3e), KaiserstralRe / Luisenstralle (im gesamten Strafenverlauf),
WilhelmstraRe (zwischen Kaiser-Wilhelm-Platz und Bahnhof) sowie die teilplanfreie Anbin-
dung der Wilhelmstrafl3e (L332) an die B56 (siehe Abschnitt 11.5.7). Die Unfélle waren meis-
tens ZusammenstdfRe zwischen einem Radfahrer und einem Fahrzeug, das abbiegt oder
kreuzt.

Bei Betrachtung der FuRganger-Unfélle wurden keine auffélligen Bereiche identifiziert. 57%
aller Unfélle mit Beteiligung von FuRgangern waren Unfélle des Typs 4 (Uberschreiten-
Unfalle).

Bei einer separaten Betrachtung der Unfélle mit Seniorenbeteiligung wurde herausgestellt,
dass bei 2/3 der Unfalle die Senioren Verursacher waren. Die Hauptunfallursachen waren
Abbiegen, Wenden, Rickwartsfahren, Ein- und Ausfahren.

Als mdgliche gemeinsame Handlungsfelder der Polizei und der Kreisstadt Siegburg wurde
die Verbesserung der Unfallsituation fir FuBgéanger, Rad- und Motorradfahrer sowie Senio-
ren genannt.

' Quelle: Prasentation ,Lagebild/Problembereich ,Stralenverkehr* der Direktion Verkehr der Polizei
Rhein-Sieg, 13.08.2008
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Auf der Datengrundlage der Unfélle vom Januar 2005 bis zum Juni 2008, die von der Kreis-
polizeibehérde Siegburg Ubergeben wurde, wurden die gesamten Unfélle hinsichtlich ihrer
Beteiligung von ,schwachen® Verkehrsteilnehmern untersucht. Zu den schwachen Verkehrs-
teilnehmern zahlen FulRgéanger und Radfahrer sowie Kinder und Senioren. Ziel war es, un-
fallkritische Bereiche aufzuzeigen. Diese Informationen bieten wertvolle Ansétze fur Verbes-
serungsmdglichkeiten.

In einem ersten Schritt wurden StralRenabschnitte gesucht, die eine erhéhte Anzahl an Unfal-
len mit FuRgéangern bzw. Radfahrern oder eine Beteiligung von Senioren oder Kindern auf-
weisen. Fir diese Bereiche wurden in einem zweiten Schritt die Unfallanzeigen erhoben, um
die genaue Lage der Unfélle zu definieren.

Aufgrund der vorliegenden Datengrundlage konnten fir die Jahre 2005 bis 2008 auch Un-
falldiagramme Uber einen 3-Jahreszeitraum erstellt werden, aus denen auch Unfallhdufungs-
stellen, die infolge von Unféllen mit Personenschaden resultieren, erkannt werden kénnen.
Die Richtwerte zur Identifikation von Unfallhdufungsstellen Uber den 3-Jahres-
Betrachtungszeitraum kénnen dem Bild 8.1-2 entnommen werden.

Richtwerte zur Identifikation von Unfallhdufungsstellen

Gegenverkehrsstraien und Autot v und autobahnahnlict
EinbahnstraBen Strallen
Knotenpunkte Strecke Knotenpunkie Strecke
Untersuchungsabschnitt <B0m /150 m*') <200m/500m*")|  <300m*%) =1.000 m

Kat. 1+Kat. 2 3

3 - Jahres -
Betrachtung

Unfalle ungleichen/
gleichen Grundty

FuRganger / Radfahrer 5
[Kat. 1-3] -

(Quelle: Erlass ,Auswertung von StralRenverkehrsunfallen - Aufgaben der Unfallkommission“ des Innenministeri-
ums und des Ministeriums fur Verkehr, Energie und Landesplanung in Nordrhein-Westfalen)

Bild 8.1-2: Richtwerte zur Identifikation von Unfallhdufungsstellen (3-Jahres-Betrachtung)

Als unfallaufféllige Bereiche infolge der 1-Jahreskarte und / oder Unfallhdufungen infolge der
3-Jahreskarte wurden folgende Bereiche identifiziert:

KaiserstralRe (infolge der Beteiligung von Fahrradfahrern)
Zeithstrale (infolge der Beteiligung von Fahrradfahrern)

Einmundungsbereich Bonner StralRe (infolge der Beteiligung von Fahrradfahrern)

e

Kreisverkehr Bonner Strale / Konrad-Adenauer-Allee (infolge der Beteiligung von
Fahrradfahrern und Senioren)

5. BachstralRe (infolge der Beteiligung von Senioren)

In keinem Bereich wurde eine erhéhte Anzahl von Unféllen unter Beteiligung von FulRgén-
gern oder Kindern festgestellt.

8.2 KaiserstraBe

Die Kaiserstralle verlauft in nordwestlicher Richtung beginnend im Innenstadtbereich des
Marktes bis zum Knotenpunkt Kaiserstrale / Luisenstralle / WeierstralRe Uber eine Laénge
von etwa 800 Metern. Im stdlichen Teil bis zum Knotenpunkt KaiserstralRe / Johannesstralle
ist die Kaiserstralle mit Ausnahme eines kurzen Stucks zwischen Burggasse und
Cecilienstralle als FuRgéngerzone ausgebildet (siehe Bild 8.2-1) und beherbergt eine Viel-
zahl an Einzelhandelsgeschéften sowie ein groRes Kaufhaus. Die Kaiserstral3e ist in diesem
Bereich mit Ausnahme des Lieferverkehrs nicht fir den motorisierten Verkehr zugelassen. Im
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ndrdlichen Teil der KaiserstralRe ist diese als Zweirichtungsfahrbahn ausgebildet, mit Langs-
parkstdnden auf beiden Seiten der Fahrbahn. Hier weist die Kaiserstralte Elemente zur Ver-
kehrsberuhigung auf und wird durch Linienbusse befahren.

Bild 8.2-1: KaiserstraRe, Blickrichtung Norden?

Im Bild 8.2-2 sind die Unfélle unter Beteiligung von Radfahrern, FulRgangern, Kindern und
Senioren, die auf der KaiserstralRe polizeilich in den Jahren 2005 bis 2007 gemeldet wurden,
dargestellt.

Die 3-Jahres-Unfalltypensteckkarte weist bei der Verteilung der Unfélle keine Unfallhdu-
fungsstelle auf, wobei anzumerken ist, dass die Kaiserstralle nach den Kriterien des Merk-
blatts fiir die Auswertung von StraBenverkehrsunfallen® als Unfallhdufungslinie z&hlt. In dem
800 m langen Abschnitt ereigneten sich 10 Unféalle mit Personenschaden (nur infolge der
Merkmale Radfahrer-, FulRganger-, Kinder- oder Seniorenbeteiligung). Aufféllig ist hier die
hohe Anzahl an Radfahrerbeteiligungen. Von insgesamt 13 Unfallen mit Personenschaden
wiesen gleich neun Unfélle eine Beteiligung von Fahrradfahrern auf. Die Auswertung der
Unfallberichte ergab, dass keine dominierende Unfallursache vorlag, sondern die Unfélle als
Ursache zufélliger Ereignisse zu deuten sind.

2 Quelle: Google Earth, http://www.panoramio.com/photo/4660350
® Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.: ,Auswertung von Stralenverkehrs-
unfallen, Teil 1%, Kdln, Juli 2002
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Bild 8.2-2: Unfalltypensteckkarte KaiserstraBe fiir die Jahre 2005-2007

8.3 ZeithstraRe

Die Zeithstralle weist eine Gesamtlange von 2,4 Kilometern auf und verlauft von der Stralle
,Kleiberg® in norddstlicher Richtung bis zur B56. Sie erschlief3t das Zentrum Siegburgs und
den Ortsteil Stallberg. Im betrachteten Innenstadtbereich befindet sich lediglich der sidliche
Teil der Zeithstral3e mit etwa 600 Metern Lange.

Auf den ersten 120 Metern zwischen dem Kreisverkehr Zeithstralke / Neuenhof / Wellenstra-
Re und der Einmindung Brandstrale befinden sich auf beiden Seiten Schutzstreifen fir
Fahrradfahrer, welche dann in - auf Gehwegniveau gefiihrte - Radwege Ubergehen. Diese
Radwege befinden sich in einem schlechten baulichen Zustand, da die fir Radwege ubliche
rote Markierung stellenweise fehlt oder aber stark verwittert ist (siehe Bild 8.3-1).

Bild 8.3-1: ZeithstraBBe in Hohe des Autohandlers, Blickrichtung Nordost
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Die Zeithstraf3e ist in Richtung Innenstadt abschissig und es befinden sich zahlreiche Zu-
fahrten zu Privatgrundstiicken entlang der StrafBe. Im Abschnitt der Innenstadt befinden sich
dariiber hinaus stark frequentierte Ortlichkeiten — drei Schulen (Gymnasium und das Schul-
zentrum, mit Haupt- und Realschule), ein Einkaufszentrum mit Supermarkt, ein Hotel, ein
Schwimmbad, der ,Wellness-Park-Siegburg“ mit einem angrenzenden grof’en Parkplatz,
sowie gegentberliegend ein groRer Autohéndler.

Ebenso wie bei der Auswertung der 3-Jahreskarte fur die Kaiserstralle ist der betrachtete
Abschnitt der ZeithstralRe nach den Kriterien des Merkblatts fur die Auswertung von Stral3en-
verkehrsunfallen® als Unfallhdufungslinie einzuschatzen. In dem 600 m langen Abschnitt er-
eigneten sich 13 Unfélle mit Personenschaden (nur infolge der Merkmale Radfahrer-, Ful3-
ganger-, Kinder-, oder Seniorenbeteiligung). Die 3-Jahres-Unfalltypensteckkarte (vgl. Bild
8.3-2) zeigt sechs Unfélle des Typs zwei (Abbiege-Unfall) von den insgesamt 13 Unfallen mit
Personenschaden auf. Allein dies gibt einen ersten Hinweis darauf, dass die Ein- und insbe-
sondere die Abbiegevorgénge eine Hauptproblematik darstellen. Die Auswertung der Unfall-
berichte zeigt, dass innerhalb dieser Unfélle nahezu alle Unfélle auf die gleiche Ursache zu-
riickzufiihren sind: Uber 50 Prozent aller Unfélle mit Personenschaden (sieben von 13 Unfél-
len) sind demnach auf einen Konflikt Pkw / Fahrradfahrer zurlickzufihren. In fUnf dieser Falle
wurde der auf dem Radweg bevorrechtigte Radfahrer vom Pkw-Fahrer beim
Abbiegevorgang Ubersehen, so dass es zum Unfall kam. In zwei Fallen nutzten die Radfah-
rer den Radweg verbotswidrig in entgegengesetzter Richtung, so dass die in die ZeithstralRe
einbiegenden Fahrzeuge die Radfahrer zu spat erkannten.

Es ist als auffallig zu bewerten, dass sich ein Grof3teil der Unfalle mit Fahrradern im Bereich
der Radwege ereignete, wahrend es keinen Unfall im Bereich der Zeithstralte gab, der einen
Schutzstreifen aufweist. Die hohe Anzahl der Unfélle hangt jedoch auch damit zusammen,
dass die haufig frequentierten Zufahrten des Supermarktes, des Autohandlers und des Well-
ness-Centers mit angrenzenden Parkplatzen ein héheres Unfallpotential darstellen als die
weniger haufig genutzten Zufahrten der Privatgrundsticke im sidlichen Abschnitt der
Zeithstrale.

* Gesamtverband der Deutschen Versicherungswirtschaft e.V.: ,Auswertung von Stralenverkehrs-
unfallen, Teil 1%, Kdln, Juli 2002
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Bild 8.3-2: Unfalltypensteckkarte ZeithstraBe fiir die Jahre 2005-2007

8.4 Einmiindungsbereich Bonner Stralle

Die Bonner Strale verbindet die Stadt Bonn aus stidwestlicher Richtung Uber Sankt Augus-
tin kommend mit Siegburg. Auf Grund ihrer wichtigen Verbindungsfunktion nach Bonn sowie
zur A560 weist sie eine hohe Verkehrsstarke im betrachteten Abschnitt auf. Zunachst als
B56, dann als L16 geflhrt, verlauft sie tUber die Sieg und bindet dann am Kaiser-Wilhelm-
Platz in die Innenstadt ein. Ein kurzer Stralenabschnitt in Verldngerung der Siegstralle, zwi-
schen LudwigstralRe und Bonner Stralde, tréagt ebenfalls den StralRennamen Bonner Stral3e.

Der grofR¥flachig angelegte Einmindungsbereich Bonner Stral3e weist eine komplexe Verkehrs-
fuhrung auf, welche auch auf dem Luftbild (Bild 8.4-1) ersichtlich wird. Die Radfahrer, die aus
Richtung Stden kommend in die Bonner StralRe abbiegen wollen, werden als indirekte Links-
abbieger Uber den Einmiindungsbereich gefuhrt.

Bild 8.4-1: Luftbild Knotenpunkt Bonner Stralle
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Aus der 3-Jahreskarte ist deutlich zu erkennen, dass eine Haufung von Unféallen mit Perso-
nenschaden (insgesamt 10 Unfélle, 8 unter Beteiligung von Radfahrern) vorliegt (vgl. Bild
8.4-2). Die Einmundung Bonner Stral3e ist somit eine Unfallhdufungsstelle infolge der Aus-
wertung der 3-Jahreskarte. Auffallig ist in der 3-Jahreskarte der Unfalltyp zwei (4 Abbiege-
Unfalle).
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Bild 8.4-2: Unfalltypensteckkarte Bonner StraRe fiir die Jahre 2005-2007

Eine Ortsbesichtigung der Einmindung bestétigte, dass es sich bei dieser Einmindung um
eine fur den Verkehrsteilnehmer schwer zu erfassende Situation handelt (vgl. Bild 8.4-3).
Die zahlreichen Markierungen auf der Stral’e und die kreuzenden Radfahrstreifen erfordern
von den Verkehrsteilnehmern die volle Aufmerksamkeit. Insbesondere fiir Linksabbieger aus
Richtung Siegstrale / Bonner Stral’e kommend ergibt sich eine schwierige Situation, da sie
in zwei Etappen abbiegen missen und wéhrend des zweiten Abbiegevorgangs in einem sehr
spitzen Winkel auf die Bonner Stral3e treffen. Dies erschwert das Erfassen der gesamten
Verkehrssituation.

Bild 8.4-3: Knotenpunkt Bonner StraRe
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Die in der 3-Jahreskarte erfassten Unfélle mit Personenschaden an der Einmiindung weisen
jedoch alle den gleichen Unfalltyp und die gleiche Unfallursache auf. In allen vier Féllen wur-
den die Radfahrer von den Pkw-Fahrern beim Einbiegen nach rechts tibersehen, da die Rad-
fahrer aus einer fur die Pkw-Fahrer nicht erwarteten Richtung — ndmlich von rechts — kamen.
Wahrend die Pkw-Fahrer den Verkehr aus Richtung Innenstadt kommend beachten muss-
ten, wurden die Radfahrer, welche verbotswidrig den Radfahrstreifen in entgegengesetzter
Richtung nutzten, Gbersehen.

Die Erklarung fur das zahlreiche verbotswidrige Nutzen des Radfahrstreifens in entgegenge-
setzter Richtung ist der vorhandene Radweg entlang der Sieg, der auf der gegenlberliegen-
den Seite an die Bonner StralRe angebunden wird. Radfahrer, welche aus Richtung Troisdorf
kommen und von hier aus in Richtung Innenstadt Siegburg fahren méchten, missen einen
Umweg von etwa 300 Metern in Kauf nehmen, um auf der richtigen Seite der Bonner Stralle
in Richtung Innenstadt zu fahren. Dieser Umweg wird von vielen Radfahrern umgangen, in-
dem sie verbotswidrig den Radfahrstreifen auf der entgegengesetzten Seite nutzen.

8.5 Kreisverkehr Bonner StraBe / Konrad-Adenauer-Allee

Die Bonner Strale weist neben den Unféllen in der Einmindung Bonner Stral’e auch Auffal-
ligkeiten am Kreisverkehr Bonner StralRe / Konrad-Adenauer-Allee auf (vgl. Bild 8.5-1).

Bild 8.5-1: Kreisverkehr Bonner StraRe / Konrad Adenauer Allee

Aus der 3-Jahreskarte ist zu entnehmen, dass 8 Unfélle mit Personenschaden vorlagen, 6
unter Beteiligung von Radfahrern (vgl. Bild 8.5-2). Dies ist fur einen Kreisverkehr — der in der
Regel geringe Geschwindigkeiten aufweist und oftmals als MalRnahme zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit umgesetzt wird — ungewohnlich. Der Kreisverkehr ist verkehrlich hoch
belastet, da er die Innenstadt von Siegburg und den ICE-Bahnhof verbindet. Zudem ist er mit
einem Auflendurchmesser von 28 Meter relativ gering dimensioniert.
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Bild 8.5-2: Unfalltypensteckkarte Kreisverkehr Bonner StralRe / Konrad-Adenauer-Allee fiir die Jahre
2005-2007

8.6 BachstraBle

Die Bachstral3e ist eine etwa 350 Meter lange zweistreifige Stral’e im Zentrum Siegburgs. Im
ndrdlichen Teil bindet sie an den Knotenpunkt Friedrich-Ebert-Stralle / Zum Hohen Ufer an
(Bild 8.6-1). Im sudlichen Teil endet sie am Knotenpunkt zur Ringstrae. Seit dem Jahr 2006
ist die Multifunktionshalle ,Rhein-Sieg-Halle* mit ca. 2.200 Sitzplatzen in Betrieb. Hierfir
wurde die Stichstralle Zur Rhein-Sieg-Halle“, gegenlber der Multifunktionshalle mit Verbin-
dung zur WilhelmstraRe, gebaut.

Bild 8.6-1: Knotenpunkt BachstraRe / Friedrich-Ebert-StralBe / Zum Hohen Ufer
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Aus der Analyse der 3-Jahres-Unfalltypensteckkarte ist zu erkennen, dass sich im Stral3en-
verlauf der Bachstralle viele Unfélle unter Beteiligung von Senioren ereignen (vgl. Bild
8.6-2). Dies ist darauf zurlickzufuhren, dass sich das Alten- und Pflegeheim ,Am Hohen
Ufer® in unmittelbarer Nédhe des Knotenpunktes Zum Hohen Ufer / Friedrich-Ebert-Stralle /
Bachstralle befindet.

Die Tatsache, dass im Knotenpunkt der Bachstral’e mit der StralRe Zum Hohen Ufer nur we-
nige Meter zuvor die Friedrich-Ebert-Strafle einmiindet, schafft einen unubersichtlichen
Kreuzungs- und Eimindungsbereich. Dies wurde auch in einem Unfallbericht durch die Poli-
zei festgehalten:

,Da sowohl von der Friedrich-Ebert-Stral3e als auch von der Stralle Zum Hohen Ufer Verkehr
auf und von der BachstralRe ein-/abflie3t, und die Bachstrafle in Rtg. Zum Hohe Ufer zur
Schaffung von Abbiegemdglichkeiten zweispurig wird, ergeben sich bei der Vielzahl mdgli-
cher Fahrbeziehungen oftmals unibersichtliche und komplizierte Verkehrssituationen.“’

Insbesondere fiir Senioren ist diese weitlaufige und komplexe Einmindungssituation der drei
StralRen schwer begreifbar. Andere Auffalligkeiten oder dominierende Unfallursachen wurden
nicht analysiert.
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9 Rahmenbedingungen und Zielsetzungen fiir das Verkehrs-
konzept

9.1 Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsentwicklung in Siegburg

Das Verkehrskonzept Siegburg dient als Leitfaden fir sémtliche zukunftige stadtische Pla-
nungen im Verkehrsbereich. Dieser Rahmenplan ist allerdings eingebunden in regionale,
nationale und internationale Rahmenbedingungen, die sich durch kommunale Zielsetzungen
und daraus resultierende Mallnahmen nicht beeinflussen lassen.

Dies betrifft einerseits Ubergeordnete Trends im Bezug auf die Entwicklung von Bevdl-
kerungsstruktur und Volkswirtschaft, die sich durch kommunale MaRnahmen kaum beein-
flussen lassen. Andererseits sind aber auch die Ubergeordneten Planungen auf Bundesebe-
ne (Bundesverkehrswegeplan) und auf Landesebene (Integrierter Gesamtverkehrsplan
IGVP NRW und Landesstra3en-Bedarfsplan) zu bertcksichtigen.

Dementsprechend muss sich das Verkehrskonzept Siegburg in diese Ubergeordneten Rah-
menbedingungen einpassen und diese bertcksichtigen. Dadurch wird der vorhandene Hand-
lungsspielraum auf kommunaler Ebene eingeschrankt.

Fur das Verkehrskonzept Siegburg bedeutet dies, dass bei der Prognose der Ver-
kehrsentwicklung in Siegburg die Ubergeordneten Prognosen der Bevdlkerungs-, Wirt-
schafts- und Verkehrsentwicklung, die auf Landes- und Bundesebene verflgbar sind, zu-
grunde gelegt werden mussen. Dabei sind allerdings die spezifischen Rahmenbedingungen
in Siegburg zu berlicksichtigen.

Die aktuellen verkehrlichen Rahmenplanungen — zu nennen sind hier der Bundesver-
kehrswegeplan 2003, der Integrierte Gesamtverkehrsplan NRW, der Bedarfsplan fiir die
Bundesfernstral’en und der Landesstral’enbedarfsplan — sehen in der obersten Dringlich-
keitsstufe keine Mallnahmen vor, die sich auf die Verkehrsbelastungen im Untersuchungs-
gebiet wesentlich auswirken, so dass hier keine Einflisse bzw. Auswirkungen zu berlicksich-
tigen sind.

9.2 Zielsetzungen des Verkehrskonzepts

Trotz der Einbindung in die oben beschriebenen Rahmenbedingungen verbleibt ein erhebli-
cher kommunaler Handlungsspielraum im Bezug auf die verkehrliche Entwicklung. Um die-
sen auszuschdpfen, sind im Vorfeld einer Konzeptentwicklung Gbergeordnete Ziele zu defi-
nieren, die mit dem Verkehrskonzept verfolgt werden sollen.

Die Erfahrung aus friheren konzeptionellen Planungen zeigt, dass sich das Zielsystem, das
sich unter dem Begriff ,Stadt- und umweltvertraglicher Verkehr subsumieren lasst, in einzel-
nen Stadten kaum unterscheidet. Dementsprechend besteht auch nicht die Notwendigkeit,
unterschiedliche Zielsysteme im Rahmen einer Szenario-Betrachtung alternativ zu untersu-
chen.

Kaum ein Bereich unserer Gesellschaft ist so stark durch Abhangigkeiten und Konflikte ge-
pragt wie der Verkehr. Einerseits ist die Bereitstellung sicherer, komfortabler und schneller
Verkehrsverbindungen ein wesentliches Element fir das Funktionieren unseres Gemeinsys-
tems, andererseits werden durch den Verkehr Flachen in Anspruch genommen und sensible
Nutzungen beeintrachtigt. AuBerdem ist insbesondere der Stralenverkehr trotz vielfaltiger
MaRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sehr unfalltrachtig.

Gleichzeitig besteht Konfliktpotential zwischen den unterschiedlichen Verkehrsarten, so dass
die schwacheren Verkehrsteilnehmer (FuBgénger und Radfahrer) ein berechtigtes Schutz-
bedurfnis gegentber dem Kfz-Verkehr und insbesondere dem Stra3enschwerverkehr haben.
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Im Rahmen des Verkehrskonzepts ist diesen Abhangigkeiten und Konflikten Rechnung zu
tragen, um insgesamt einen Interessensausgleich zu erhalten. Dabei l&sst sich i.d.R. nicht
samtlichen Nutzungsansprichen in optimaler Weise gentigen. Es gilt vielmehr, ein ausge-
wogenes Gleichgewicht zu schaffen, das die gesamtgesellschaftlichen Interessen und Ziel-
setzungen der Stadt Siegburg widerspiegelt.

Da sich das gesellschaftliche Wertegeflige regional nur geringfligig unterscheidet und die
Entwicklung ,extremer” Zielsetzungen, die beispielsweise eine uneingeschrénkte Foérderung
des Kfz-Verkehrs oder eine restriktive Behandlung dieser Verkehrsart nicht konsensfahig ist,
werden fur die Konzeptentwicklung die folgenden tbergeordneten Ziele zugrunde gelegt, die
fur alle Verkehrsarten gelten:

- Erhdhung der Verkehrssicherheit,

- Abbau von Kapazitatsengpassen im Verkehrssystem,

- Verbesserung der Angebotsqualitédt im Verkehr,

- Sicherung der Erreichbarkeit des Einkaufsstandortes Siegburg,

- Reduzierung der Belastungen fir die Bevélkerung,

- Reduzierung der Belastungen fur die natirliche Umwelt,

- Wirtschaftlichkeit und Realisierbarkeit von Investitionen und Betrieb sowie
- langfristige Ausrichtung der Verkehrsplanung (Nachhaltigkeit).

Da die oben zusammengestellten Ubergeordneten Ziele z.T. stark voneinander abhangig
sind oder sich sogar in Teilbereichen widersprechen, lasst sich eine eindeutige Priorisierung
dieser Ziele nicht erreichen, so dass bei der Konzeptentwicklung und der Definition von Ein-
zelmalRnahmen in jedem Fall eine Abwéagung erforderlich wird.

Die Erfahrung aus vielen in den 80er und 90er Jahren erstellten Verkehrskonzepten hat ge-
zeigt, dass die Bildung von alternativen Entwicklungsszenarien, denen unterschiedliche (re-
lativ extreme) Zielsysteme zugrunde gelegt wurden, haufig nicht zu umsetzbaren Planungen
fuhrte. Die Ursachen liegen in einem mangelnden gesamtgesellschaftlichen Konsens, feh-
lender Praxisndhe und der unzureichenden Bertcksichtigung der wirtschaftlichen Méglichkei-
ten.

Der Generalverkehrsplan Siegburg bildet hier insofern eine Ausnahme, da die darin getroffe-
nen Empfehlungen zum Uberwiegenden Teil umgesetzt und die beabsichtigten Wirkungen
erzielt wurden. Das liegt auch daran, dass bewusst das Ziel einer autogerechten Stadt auf-
gegeben wurde.

Dass sich bei der Analyse der derzeitigen Situation dennoch verschiedene Probleme zeig-
ten, liegt Uberwiegend daran, dass sich die verkehrlichen Rahmenbedingungen teilweise
deutlich veréndert haben.

Fur die Erstellung des Verkehrskonzepts Siegburg wird der folgende Ansatz gewahlt: Auf-
bauend auf den Ubergeordneten Zielen werden verkehrliche Ziele definiert, die eine mdg-
lichst breite Akzeptanzbasis aufweisen sollen. Diese Ziele werden dann bei der Konzeptent-
wicklung bertcksichtigt und im folgenden Schritt in konkrete MalRnahmen umgesetzt. Wichtig
ist, dass das Verkehrskonzept einen Ausgleich zwischen den Interessen unterschiedlicher
gesellschaftlicher Gruppen bildet und Verbesserungen fir samtliche Verkehrsteilnehmer
bringt. Nur so Iasst sich eine mdéglichst breite Akzeptanzbasis schaffen.

Solche konkreten Ziele, die bei der Konzeptentwicklung zu berticksichtigen sind, sind u.a.:

- Beseitigung von Unfallhdufungsstellen,

- Entschérfung von Konfliktpunkten im Verkehrssystem,

- Verlagerung von Verkehrsbelastungen aus sensiblen Innerorts- in die Auler-
ortsbereiche,

- keine Steigerung des Durchgangsverkehrs,

- Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten in sensiblen Bereichen,
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- Schulwegsicherungsplanung,

- Querungs-Mdglichkeiten fur Fuliganger an neuralgischen Punkten,

- Verkehrsartentrennung auf hoch belasteten Stral’enabschnitten,

- Neubau von Straflen zur Entlastung Uberlasteter Bereiche und zur Verbesserung
der ErschlieBung,

- Schaffung ausreichender Kapazitaten im Stralennetz,

- Optimierung des OPNV-Angebots und Verbesserung der OPNV-Qualitat,

- Sicherung der Erreichbarkeit fur den Wirtschaftsverkehr,

- Minimierung der Parksuchverkehre,

- Parken in Parkhdusern und Tiefgaragen attraktiver machen,

- Fdérderung des Fahrradverkehrs in Siegburg,

- Aufbau eines lokalen Radverkehrsnetzes,

- Gefahrdungspotentiale fur FuRgéanger verringern und

- Verkehrsbedingte Schadstoff- und Larmemissionen verringern.

Die o.g. Ubergeordneten Ziele werden bei der Entwicklung der Teilkonzepte fur die unter-
schiedlichen Verkehrsarten bericksichtigt.

10 Verkehrsprognose

10.1 Grundlagen der Prognose

Als Zeithorizont fur die Verkehrsprognosen im Rahmen des Verkehrskonzepts Siegburg wird
das Jahr 2025 vorgesehen. Dieser 15-jahrige Prognose-Zeitraum bietet einerseits den Vor-
teil, dass fur diesen Zeithorizont bereits Strukturdatenprognosen in ausreichender Qualitat
verfugbar sind. Gleichzeitig wurde der Prognose-Horizont so weit gefasst, dass bis dahin
auch gréRere Planungen umgesetzt werden kdnnen.

Fur diesen Zeithorizont werden Annahmen zum Mobilitdtsverhalten getroffen, die unter den
voraussichtlichen demografischen, wirtschaftlichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen
eintreffen werden.

Mobilitédt und damit auch der Verkehr auf Stra3en, Wegen und Schienenstrecken hat seinen
Ursprung in menschlichen Verhaltensweisen: Bedurfnisse, die nicht vor Ort gestillt werden
kénnen, fihren zu einer Nachfrage nach Ortsverdnderungen und sind damit auslésende Fak-
toren flr das Verkehrsgeschehen. Um diese Ortsveranderungen in einem Modell abbilden zu
kénnen, sind die Faktoren, die Verkehr verursachen, rdumlich differenziert zu erfassen und -
immer dann, wenn zukunftige Verkehrssituationen modelliert werden sollen - zu prognostizie-
ren.

Das Verkehrsgeschehen wird somit im Wesentlichen durch die Mobilitatsbedirfnisse der
Menschen in einem Untersuchungsraum beschrieben. Dementsprechend werden Strukturda-
ten zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens herangezogen. Im Einzelnen sind dies:

- Einwohner und Erwerbstétige (Anteil der Einwohner, die einer Erwerbstétigkeit
nachgehen) zur Beschreibung der Verkehrsstréme, die auf den jeweiligen Wohn-
standort bezogen sind,

- Beschéftigte in Gewerbebetrieben zur Quantifizierung des Berufsverkehrs sowie ge-
werblicher Verkehre,

- Beschéftigte im Dienstleistungssektor (tertidrer Sektor) zur Beschreibung von Ein-
kaufs-, Besorgungs- und Freizeitverkehr sowie

- Schul- und Studienplatze zur Abbildung des Ausbildungsverkehrs.

Um die Kfz-Nutzung als wesentlichen Faktor des Verkehrsgeschehens zu prognostizieren,
wird auflerdem der spezifische Pkw-Bestand berticksichtigt.
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Folglich baut auch die Verkehrsprognose auf einer Strukturdatenprognose auf. Das zukunfti-
ge Verkehrsaufkommen wird demnach beeinflusst durch

die demografische Entwicklung, wobei hier nach Altersgruppen differenziert wird,

die wirtschaftliche Entwicklung, die sich u.a. in der Anzahl der Arbeitsplatze und der
Motorisierung der Bevélkerung aufert,

die Mobilitdtskosten, die u.a. das Fahrverhalten, die Verkehrsmittelwahl und die
Mobilitatsrate mitbestimmen,

das Mobilitdtsverhalten, das sich bereits in den zurtickliegenden Jahrzehnten stan-
dig veréandert hat und folglich voraussichtlich auch in Zukunft weiteren Anderungen
unterliegt,

strukturelle Anderungen im Untersuchungsgebiet, z.B. veranderte Nutzungen auf
einzelnen Flachen und

Veranderung des Infrastrukturangebotes und hier insbesondere des Stralennetzes.

Fur die Erarbeitung der Verkehrsprognose wurde auf unterschiedliche Datengrundlagen zu-
rickgegriffen. Dazu gehdren u.a.

Vorausschéatzung der Bevoélkerungsentwicklung auf Kreisebene bis zum Jahr 2025
des Landesamts fir Datenverarbeitung und Statistik NRW, Basisjahr 2004.

Aus der deutschlandweiten Verflechtungsprognose 2025 wurden Verkehrs-
nachfrage-Matrizen auf Kreisregionsebene fur die Jahre 2004 und 2025 Uber-
nommen. Diese Verkehrsnachfragematrizen auf relativ grober Zelleneinteilung die-
nen insbesondere dazu, die regionalen und Uberregionalen Verkehre zu prognosti-
zZieren.

Aus den Basisdaten zum Integrierten Gesamtverkehrsplan Nordrhein-Westfalen
(IGVP NRW) liegt sowohl eine Strukturdatenprognose als auch eine Verkehrsmatrix
der zukinftigen Verkehrsverflechtungen vor. Horizont dieser Prognose ist allerdings
das Jahr 2015, wobei das Basisjahr 1998 ist.

Ergadnzend wurden die Shell-Prognose 2004 und die ifmo-Studie ,Mobilitadt 2025
herangezogen, die u.a. Aussagen zur Entwicklung des Kfz-Bestandes bis zum Jahr
2025 bzw. 2030 ausweisen.

Die zur Verfugung stehenden Prognose-Ansédtze unterscheiden sich im Bezug auf die
Grundlagen, aber auch auf die Aussagen z.T. erheblich, so dass hier unter Berucksichtigung
der spezifischen Situation im Untersuchungsraum plausible Annahmen getroffen werden
mussten.
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10.2 Strukturdatenprognose

10.2.1 Prognose der Einwohnerentwicklung

Als Grundlage fir die Prognose der Strukturdatenentwicklungen im Untersuchungsgebiet
wurden die Daten des IGVP NRW genutzt. Ergédnzend zu dieser Prognose wurde die Vo-
rausberechnung der Bevdlkerungsentwicklung vom Landesamt fur Datenverarbeitung und
Statistik NRW herangezogen, die — ausgehend vom Basisjahr 2005 — die Bevélkerungsstruk-
tur auf Kreisebene bis zum Jahr 2025 voraussagt. In der folgenden Tab. 10.2-1 ist die ent-
sprechende Prognose fiir das Land Nordrhein-Westfalen, die Stadt Bonn und den Rhein-
Sieg-Kreis dokumentiert.

. . . Bevolkerung 2005 Bevolkerung 2025
Kreis / Kreisfreie Stadt [1.000 EW] [1.000 EW] %]
Bonn, Kreisfreie Stadt 312,8 3471 +11,0%
Rhein-Sieg-Kreis 597,9 615,1 +2,9%
NRW 18.058,1 17.532,7 -2,9%

Tab. 10.2-1: Verdanderung der Bevolkerung im Zeitbereich 2005 bis 2025 auf der Grundlage der Bevol-
kerungsprognose des Landesamtes fiir Datenverarbeitung und Statistik NRW

Fur Nordrhein-Westfalen ergibt sich eine Abnahme der Bevdlkerung bis zum Jahr 2025 ge-
genuber dem Bezugsjahr 2005 um rd. 2,9%. Fur den Rhein-Sieg-Kreis und das Oberzentrum
Bonn werden allerdings deutlich gegenlaufige Tendenzen der Bevdélkerungsentwicklung
prognostiziert: Wahrend sich die Einwohnerzahl in Bonn entsprechend der Prognose noch
um 11,0% erhoht, wird fir den Rhein-Sieg-Kreis eine Bevdlkerungszunahme um 2,9% vor-
hergesagt. MaRgebend fir die Verkehrsentwicklung in Siegburg durfte ein Wert in der glei-
chen GréRenordnung sein, da Siegburg Uber eine deutliche Zentralitét verfugt und aus der
Nahe zum Oberzentrum Bonn profitiert. Dieser Ansatz deckt sich auch weitgehend mit den
Annahmen, die fUr das Einzelhandelsstandort- und -zentrenkonzept zugrunde gelegt wurden.

Somit wird deutlich, dass sich die Entwicklung in Siegburg deutlich von der Gesamt-
entwicklung in Nordrhein-Westfalen unterscheiden dirfte. Die Region um die Bundesstadt
Bonn - und hierzu gehdért auch die Kreisstadt Siegburg - profitiert deutlich von der insgesamt
sehr positiven Entwicklung in Bonn und deren Umgebung. Dabei kommt dem ICE-Bahnhof
Siegburg / Bonn als zusétzlichem Standortvorteil erhebliche Bedeutung zu.

Der relativ geringe Anstieg der Einwohnerzahl ist allerdings mit einer gravierenden Verande-
rung der Altersstruktur verbunden. Wéhrend die Anzahl der Kinder und Jugendlichen unter
20 Jahren von 22,4% auf 18,3% zurlickgeht, bleibt die Zahl der 18- bis 65-Jahrigen weitge-
hend konstant (Rickgang von 60,6% auf 58,6%). Zunahmen von 16,9% auf 23,0% werden
fur die Altersklasse der Uber 65-Jahrigen prognostiziert. Dementsprechend nimmt die Anzahl
der Uber 18-jahrigen Einwohner, die fur den motorisierten Individualverkehr mafgeblich ist,
aufgrund der ansteigenden Gesamteinwohnerzahl und der veranderten Altersstruktur um fast
14% zu (vgl. Tab. 10.2-2).
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Stichtag
Altersgruppe
01.01.2005 01.01.2010 01.01.2015 01.01.2020 01.01.2025
0-5 28,5 26,6 26,5 27,7 28,5
5-10 33,6 30,4 28,5 28,5 29,7
10-15 36,3 34,9 31,8 29,8 29,8
15-20 35,3 37,4 36,1 33,0 31,0
20-25 32,9 35,4 37,3 36,1 33,2
25-30 30,9 33,0 35,6 37,4 36,1
30-35 35,9 32,9 35,5 38,2 39,9
35-40 51,8 39,0 36,1 39,1 42,0
40-45 53,0 54,2 41,2 38,3 41,4
45-50 46,1 54,2 55,3 42,2 39,3
50-55 40,2 46,1 54,4 55,4 42,3
55-60 33,3 39,2 45,2 53,5 54,5
60-65 37,7 32,0 37,9 43,8 52,1
65-70 36,5 35,9 30,6 36,3 42,1
70-75 23,1 33,6 33,1 28,5 33,9
75-80 19,0 20,0 29,3 29,1 25,3
80-85 13,4 15,0 15,9 23,7 23,7
85-90 52 8,8 10,0 11,0 16,6
Uber 90 3,9 3,3 5,2 6,8 8,1
0-20 133,7 129,3 122,9 119,0 119,0
20-65 361,8 366,0 378,5 384,0 380,8
groBer 65 101,1 116,6 124,1 135,4 149,7
Insgesamt 596,6 611,9 625,5 638,4 649,5
Anteil <20 22,4% 21,1% 19,6% 18,6% 18,3%
Anteil 20 — 65 60,6% 59,8% 60,5% 60,2% 58,6%
Anteil > 65 16,9% 19,1% 19,8% 21,2% 23,0%
Tab. 10.2-2: Prognostizierte Einwohnerentwicklung je 1.000 Einwohner im Rhein-Sieg-Kreis auf der

Basis der Vorausberechnung der Bevoélkerungsentwicklung des Landesamt fiir Daten-
verarbeitung und Statistik NRW

Die veranderte Einwohnerstruktur im Untersuchungsgebiet wirkt sich auch auf die Kfz-Nut-
zung aus. Durch Zunahme des Bevdlkerungsanteils mit Fuhrerscheinbesitz muss einerseits
von einer Zunahme des motorisierten Verkehrsaufkommens ausgegangen werden. Dazu
tragt auch die Tatsache bei, dass die Pkw-Verfugbarkeit bei Frauen im Rentenalter weiter
zunimmt. Andererseits unterscheidet sich das Mobilitadtsverhalten von Personen im Rentenal-
ter deutlich von demjenigen berufstétiger Personen, so dass hierdurch ein deutlicher Damp-
fungseffekt eintritt.

10.2.2 Prognose der Wirtschaftsentwicklung

Die Entwicklung der Erwerbstatigkeit in Siegburg wurde auf Basis der Daten des IGVP NRW
fur den Zeitbereich 1998 bis 2015 analysiert. Diese Daten zeigen eine Verschiebung von den
Sektoren | und Il (produzierendes Gewerbe) in den tertidren Sektor (Dienstleistungsgewer-
be). Da fir das Zeitintervall 2015 bis 2025 keine aussagekraftigen Prognosen zur Entwick-
lung von Erwerbstétigkeit und Beschéaftigung verfigbar waren, wurde fir den Untersu-
chungsraum davon ausgegangen, dass die Werte fur dieses 10-Jahres-Intervall analog zur
Einwohnerentwicklung eine moderate Zunahme aufweisen.

Aufgrund der fehlenden Aussagen zu méglichen Nachfragezuwéachsen im Einzelhandel und
der Tatsache, dass nennenswerte Kaufkraftverlagerungen nur sehr schwer zu erreichen
sind, da die Nachbarkommunen ebenfalls erhebliche Anstrengungen unternehmen, um die
Kaufkraftbindung zu erhdhen, orientiert sich die Prognose fir den Dienstleistungssektor
ebenfalls an der Einwohnerentwicklung.
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Fur die Stadt Siegburg wurde hier eine eher konservative Prognose zugrunde gelegt, da
durchaus die Moglichkeit besteht, dass durch zuséatzliche Einzelhandelsangebote im Zent-
rum von Siegburg — Einkaufszentrum Siegburg — die Stellung Siegburgs als Einkaufsstadt
weiter gestarkt wird.

10.3 Prognose des Mobilitatsverhaltens

Wesentliche Indikatoren fur das Mobilitdtsverhalten und hier insbesondere fur die Kfz-
Nutzung sind der Pkw-Bestand sowie der Fuhrerscheinbesitz. Aufgrund der Verschiebung in
der Altersstruktur der Bevdélkerung und der Tatsache, dass in Zukunft der Anteil der Frauen
im Alter von Uber 65 Jahren mit Fihrerscheinbesitz deutlich zunehmen wird, ist davon aus-
zugehen, dass die Anzahl der Personen mit Fuhrerscheinbesitz im Untersuchungsgebiet bis
zum Jahr 2025 tberproportional zur Bevdlkerungsentwicklung zunehmen wird.

Die Prognose-Annahme des IGVP NRW liegt in einer @hnlichen GréRenordnung wie die
Werte der Shell-Prognose, die bundesweit fiir den Zeitbereich 2005 bis 2015 unter optimisti-
schen Annahmen von einer Zunahme um rd. 7% ausgeht, wahrend unter pessimistischen
Rahmenbedingungen eine Zunahme des Pkw-Bestandes je Einwohner um lediglich rd. 3,5%
zu erwarten ist. Die Prognose fir die Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans 2003
geht fur sédmtliche Szenarien von einer Zunahme des Pkw-Bestandes je Einwohner um etwa
8% aus und kommt damit den optimistischen Anséatzen der Shell-Prognose relativ nahe.

Fur den Zeitraum 2003 bis 2025 geht die ifmo-Studie von einer Zunahme der Pkw-Dichte je
Einwohner im Alter von Utber 18 Jahren um 9,4% und die aktuelle Prognose der deutsch-
landweiten Verkehrsverflechtungen von einer Zunahme um 9,7% aus, wahrend die Shell-
Prognose fir den Zeitraum 2005 bis 2025 im optimistischen Szenario von einer Zunahme um
13,3% und im pessimistischen Szenario von einer Zunahme um 6,7% ausgeht.

Fur die vorliegende Untersuchung wurde auf Basis der verschiedenen Prognose-Ansatze
(vgl. Tab. 10.3-1) fur den Zeitbereich 2005 bis 2025 von einer Zunahme der Pkw-Dichte um
rd. 9,5% ausgegangen.

Die derzeitige Preisentwicklung fir Rohdl und der damit verbundene Kraftstoffpreis zeigen
stellenweise schon erste Auswirkungen auf das Mobilitadtsverhalten. Es ist davon auszuge-
hen, dass die Kraftstoffpreise auch in Zukunft, wenn auch moderater, weiter ansteigen wer-
den. Somit werden sich die Mobilitédtskosten im Pkw- und Lkw-Verkehr auch zukinftig stetig
erhdhen. Gleichzeitig ist allerdings auch ein Subventionsabbau im 6&ffentlichen Verkehr zu
erwarten, so dass auch hier hdhere Mobilitatskosten fur die Nutzer entstehen werden. Insge-
samt betrachtet werden sich die Steigerungen der Mobilitédtskosten bei den Verkehrsmitteln
die Waage halten, so dass weniger von einer Verschiebung der Anteile bei der Verkehrsmit-
telwahl als von einer Reduzierung der Verkehrsleistung auszugehen ist. Da dieser Einfluss
derzeit nur schwer einzuschéatzen ist, wird davon ausgegangen, dass die steigenden Mobili-
tatskosten einen neutralen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung haben.

Quelle Pkw/1.000 Erwachsenen Verdnderung Verdnderung
1998| 2005 | 2015| 2020| 2025| 2030 2015/2005 | 2025/2005

Prognose BVWP 2003 625 661 713 7,8%
Shell-Prognose (optimistisch) 669 715 730 | 758'| 785 6,9% 13,3%
Shell-Prognose (pessimistisch) 669 691 703 | 714'| 725 3,4% 6,7%
Verflechtungsprognose 2025 679 708' 737 4,3% 8,5%
ifmo-Studie 667" | 696 724 4,3% 8,5%
Kursiv = Prognosewerte

! Interpoliert

2 Bezugsjahr 2003

Tab. 10.3-1: Entwicklung der Pkw-Dichte je 1.000 Erwachsenen bezogen auf alle Altersgruppen
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Realistisch erscheint deshalb eine weitere Zunahme der Motorisierung in Siegburg flr den
15-jahrigen Prognosezeitraum um ca. 9%.

10.4 Prognose der Pkw-Fahrleistungen

Aufbauend auf der fortgeschriebenen Analyseverkehrsmatrix fir das Jahr 2009 wurde eine
Prognoseverkehrsmatrix fur das Jahr 2025 abgeleitet, die die Verflechtungsstrukturen aus
der Analysematrix Ubernimmt und darauf aufbauend unter Berlicksichtigung sémtlicher oben
beschriebener Einflussfaktoren die prognostizierte Entwicklung umfasst.

Bei der Prognose der Entwicklung des Personenverkehrs im Untersuchungsgebiet sind die
folgenden Einzelfaktoren berticksichtigt worden:

- Die Bevdlkerung in Siegburg wird im Zeitraum 2005 bis 2025 im Schnitt um 2,9%
zunehmen,

- gleichzeitig nimmt der Motorisierungsgrad entsprechend den oben getroffenen An-
nahmen bzw. Prognosen um ca. 9% zu.

Aufgrund des zunehmenden Zweitwagenbesitzes und der Verschiebung der Altersstruktur
der Bevélkerung ist bei dem steigenden Motorisierungsgrad mit einer leichten Abnahme der
Fahrleistung je Fahrzeug zu rechnen. Lt. Shell-Prognose reduziert sich diese im Zeitraum
2005 bis 2025 um rd. 6%.

Ausgehend von neuesten Untersuchungen muss der friher gewéhlte Ansatz, dass die
Fahrtweiten im Kfz-Verkehr deutlich zunehmen, korrigiert werden. Das Mobilitdtspaneel, bei
dem jahrlich auf der Basis von Befragungen Mobilitdtsanalysen durchgefihrt werden, fihrt
zu dem Ergebnis, dass sich die Fahrtweiten im Gesamtverkehr und damit auch im Kfz-
Verkehr nur geringfugig erhéhen.

In Tab. 10.4-1 ist die prognostiziete Aufkommensentwicklung des StralRen-Perso-
nenverkehrs im Zeitraum 2004 bis 2025 fir den Rhein-Sieg-Kreis und die Stadt Bonn wie-
dergegeben. Dabei zeigt sich eine Zunahme um 5,8% bzw. 3,0%. Damit liegt die Zunahme
im Bereich der entsprechenden Werte fir Nordrhein-Westfalen und etwas niedriger als der
mittlere Wert fir Deutschland. Aufgrund der nahezu konstanten durchschnittlichen Fahrtwei-
te im Personenverkehr ergibt sich fir die Fahrleistung der auf Siegburg bezogenen Verkehre
ebenfalls eine Zunahme um 5,8%.

. . . Verkehrsaufkommen 2004 | Verkehrsaufkommen Prognose 2025

Kreis / Kreisfreie Stadt
Pers.Fahrten/Tag Pers.Fahrten/Tag %
Bonn, Kreisfreie Stadt 918.900 946.800 +3,0%
Rhein-Sieg-Kreis 1.414.500 1.496.000 +5,8%
NRW 33.491.500 35.362.400 +5,6%
Deutschland 125.511.900 136.730.700 +8,9%
Tab. 10.4-1: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens auf der StraBe fiir den

Prognosezeitraum 2004 bis 2025

Fur das vorliegende Verkehrskonzept wurde dementsprechend eine Verkehrszunahme des
Straflenpersonenverkehrs fur den Zeitraum 2009 bis 2025 fur den Untersuchungsraum im
Mittel von 4,4% zugrunde gelegt.
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10.5 Prognose der Lkw-Fahrleistungen

Die Verkehrszunahme im Straengiterverkehr wird ebenfalls im Rahmen der bundesweiten
Verflechtungsprognose fir den Zeitraum 2004 bis 2025 zu rd. 50% prognostiziert. Die spezi-
fischen Zahlen fur Nordrhein-Westfalen zeigen hier eine geringere Zunahme des StralRengu-
terfernverkehrs, die fur den Zeitraum 2005 bis 2025 etwa 40% betragt. Da der Guterfernver-
kehr im den Autobahnen nachgeordneten Stral3ennetz von Siegburg nur eine geringere Rol-
le spielt, ist das Guterverkehrsaufkommen der relevanten Kreisregionen mafRRgebend fur die
Entwicklung des Lkw-Verkehrsaufkommens (vgl. Tab. 10.5-1) im Untersuchungsgebiet.

Fir das den Autobahnen nachgeordnete Straflennetz flhrt das nur zu vergleichsweise ge-
ringen Verkehrszunahmen. Dies gilt insbesondere dann, wenn hier zum weit Gberwiegenden
Teil nur die auf Siegburg bezogenen Quell- und Zielverkehre abgewickelt werden.

Verkehrsaufkommen

Kreis / Kreisfreie Stadt 2004 Verkehrsaufkommen Prognose 2025
Lkw/Tag Lkw/Tag [%]
Bonn, Kreisfreie Stadt 3.800 4.660 +22,7%
Rhein-Sieg-Kreis 16.630 18.100 +8,8%
NRW 827.610 935.030 +13,0%
Deutschland 2.335.290 2.883.760 +23,5%
Tab. 10.5-1: Entwicklung des Giiterverkehrsaufkommens auf der Strafe fiir den Prognosezeitraum

2004 bis 2025

Hinzu kommt, dass Neuansiedlungen von Unternehmen mit hohem Giterverkehrsauf-
kommen meist in gunstiger Lage zum FernverkehrsstralRennetz erfolgen, so dass hierdurch
ebenfalls die Lkw-Belastungen im den Autobahnen nachgeordneten Stralennetz reduziert
werden.

Fur den Rhein-Sieg-Kreis liegt die prognostizierte Zunahme des Guterverkehrsaufkommens
auf der Straf3e fur den Zeitraum 2004 bis 2025 bei 8,8% und damit etwas Uber der Zunahme
im Personenverkehr. Deshalb ergab sich ein einheitlicher Satz von 5,0% Zunahme des Kfz-
Verkehrs insgesamt.

10.6 Ansatz fiir die zukiinftige OPNV-Nutzung

Die Nachfrage im OPNV wird deutlich durch die rdumliche Situation in Siegburg und das
vorhandene OPNV-Angebot gepragt. Aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur im Unter-
suchungsgebiet dient der OPNV hier im Wesentlichen zur Verkniipfung mit dem Umland. Fur
den Binnenverkehr in Siegburg haben die Busse nur eine untergeordnete Bedeutung.

Mit der Realisierung des ICE-Bahnhofs hat sich Siegburg zum zentralen Verknipfungspunkt
fur den offentlichen Verkehr entwickelt. Die optimale Verknipfung mit der Stadtbahn in Rich-
tung Bonn und dem Busbahnhof hat dazu gefuhrt, dass die Bahnkunden, die in Siegburg ein-
und aussteigen, fiir den Vor- bzw. Nachlauf zu Uber 25% die Stadtbahn und zu weiteren 15%
die Busse nutzen (vgl. Passantenbefragung IGS, Kapitel 4.3)

Fur die Zukunft ist allerdings von keinen deutlichen Verbesserungen des OPNV-Angebotes
auszugehen. Der Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises, der sich zum Zeitpunkt der Er-
stellung des Verkehrskonzepts in der Bearbeitung befand, verfolgt in erster Linie das Ziel,
das vorhandene Angebot zu erhalten bzw. punktuell zu optimieren; grundlegende Verbesse-
rungen des Angebotes oder Umstrukturierungen des Netzes sind insbesondere auch auf-
grund der Kostensituation nicht vorgesehen. Deshalb wird fiir die Prognose der OPNV-
Nutzung davon ausgegangen, dass sich der Modal-Split-Anteil des OPNV bis zum Jahr 2025
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nicht veréndert. Dieser Ansatz tragt den Bemiihungen einer Férderung des OPNV Rech-
nung, ohne unrealistische Zunahmen zu unterstellen.

10.7 Prognose des FuBgédnger- und Radverkehrs

Eine gesonderte Prognose fir den Fahrrad- und FuRgangerverkehr erfolgt im Rahmen des
Verkehrskonzepts fur die Stadt Siegburg nicht. Bisher existieren keine tragfahigen Prognose-
Verfahren, die es erlauben, die Entwicklung des nichtmotorisierten Verkehrs vorherzusagen.
Dies ist aber auch nicht erforderlich, da die Planungen fir FuRgénger und Radfahrer im We-
sentlichen angebotsorientiert sind. Das heift, dass die Dimensionierung der Anlagen bis auf
wenige Ausnahmen unabhangig von der Verkehrsnachfrage ist.

10.8 Beriicksichtigung geplanter Flachennutzungen in Siegburg

Die Stadt Siegburg hat in den zurlickliegenden Jahren eine kontinuierliche Bevdlke-
rungszunahme erlebt. Diese soll sich — entsprechend den vorliegenden Prognosen — auch
bis zum Jahr 2025 fortsetzen. Da in Siegburg selbst keine gréReren neuen Wohngebiete
geplant sind, deren Verkehrsaufkommen zu beriicksichtigen ware, ist davon auszugehen,
dass die Wohnflachenentwicklung zum groéften Teil Gber eine Verdichtung vorhandener
Siedlungsbereiche erfolgt.

Bezuglich der Schaffung zusatzlicher Gewerbe- und Einzelhandelsflachen werden in Sieg-
burg allerdings drei grof3ere Projekte verfolgt:

- Auf der Flache des Rathauses und des sog. Allianz-Parkplatzes an der Burggasse
soll unter Einbeziehung verschiedener anderer Einzelgrundstiicke ein Einkaufszent-
rum mit ca. 15.000 m? Verkaufsflache realisiert werden. Aufgrund der zentralen La-
ge in Siegburg ist eine verkehrliche ErschlieBung nur aus Richtung Westen mdglich.

- Auf dem Grundstlick zwischen der Mahrstralte und der Wilhelmstrae wird derzeit
ein Facharztzentrum realisiert, das auch Uber eine 6&ffentliche Tiefgarage verfiigen
soll.

- Die Flache des ehemaligen Lughausen-Geldandes zwischen der Wilhelmstrafe und
der Strale Zum Hohen Ufer wird im Einzelhandelsgutachten als Ergan-
zungsstandort fur City-Funktionen ausgewiesen. ,Dieses Geldnde dient als potenti-
elle Erweiterungsflache des zentralen Versorgungsbereiches. Aufgrund seiner La-
gebeziehungen soll das Lughausen-Areal neben sonstigen City-Funktionen (z.B.
Biros fur private und 6ffentliche Dienstleistungen, Praxen, innenstadttypische Woh-
nungsformen, Freizeit- und Kultureinrichtungen) auch Einzelhandelsbetriebe auf-
nehmen, die in die baulichen Strukturen der zentralen City-Geschéftslagen nicht in-
tegriert werden kdnnen. Dies trifft beispielsweise fir die Angebotskonzepte des
grof¥flachigen Lebensmitteldiscountmarktes und auf groBe Getrdnkemarkte zu, die
aufgrund ihrer Standortanforderungen in der Hauptgeschéftslage nicht vorstellbar
sind, gleichzeitig aber zur Ergdnzung der wohnungsnahen Versorgung in der Kern-
stadt beitragen kénnen. Weiterhin ist auf dem Lighausen-Areal die Ansiedlung von
qualifizierten Einzelhandelsgeschéften fur Einrichtungsbedarf denkbar.”

Das durch diese mdglichen Nutzungen zu erachtende zusétzliche Verkehrsaufkommen wur-
de bei der Erstellung des Verkehrsmodells fur den Kfz-Verkehr berlcksichtigt, um realitats-
nahe Prognose-Verkehrsbelastungen im Stralennetz von Siegburg fir den Prognose-
Zeithorizont 2025 abbilden zu kénnen.
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Bei den Erweiterungsflachen fiir den Einzelhandel sind insbesondere die Kundenverkehre
planungsrelevant, hier wurden typische Annahmen zugrunde gelegt. Das Ver-
kehrsaufkommen, das durch Beschéftigte und Anlieferung bedingt wird, macht im Vergleich
dazu einen Anteil von deutlich weniger als 10% aus.

Da mit der Realisierung / Erweiterung der Projekte nicht automatisch eine Steigerung der
Gesamtnachfrage nach den angebotenen Produkten erfolgt, stehen den Verkehrszunahmen
im Bereich der geplanten Standorte in der Regel auch Verkehrsabnahmen an anderen Stel-
len gegenuber. Fir die Entwicklung des Verkehrsaufkommens und der Fahrleistungen sind
dementsprechend in erster Linie die demografischen und 6konomischen Eckwerte mal3-
gebend. Die geplanten Gebietsentwicklungen beeinflussen im Gegensatz dazu in erster Linie
die Verteilung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsstréme.

10.9 Prognoseverkehrsbelastungen fiir die Stadt Siegburg

Unter Berilcksichtigung der oben beschriebenen Prognoseannahmen wurde die Ver-
kehrsnachfragematrix fur den Kfz-Verkehr fortgeschrieben. Diese auf den Zeithorizont 2025
umgerechnete Verkehrsnachfragematrix wurde dem Verkehrsnetzmodell zugeordnet. Das
Ergebnis dieser Modellrechnung ist in Anlage 10.9-1 dokumentiert.

Dabei wurde davon ausgegangen, dass keine Straflennetzverdnderungen im engeren
Untersuchungsraum erfolgen. Die Verkehrsbelastungen im innerstadtischen Stralennetz von
Siegburg haben sich im Vergleich zur Analyse geringfugig erhéht, wobei die Verkehrszu-
nahmen nicht gleichmafig im StralRennetz erfolgen, sondern zusatzlich durch die Berlck-
sichtigung der Flachenentwicklung und die vorhandene Auslastung des Stral3ennetzes be-
einflusst werden. Deutliche Verkehrszunahmen sind lediglich auf den beiden Autobahnen A3
und A560 zu beobachten.

11 Konzept fiir den motorisierten Individualverkehr

11.1 Netzstruktur

Wie bereits bei der Analyse des StralRennetzes von Siegburg festgestellt, weist die vorhan-
dene Struktur des Hauptverkehrsstraflennetzes keine gravierenden Mangel auf. Die Ring-
struktur, bestehend aus der A3, der A560 und B56, fangt die Durchgangsverkehre weitest-
gehend ab, so dass das eigentliche Stadtgebiet von Siegburg lediglich durch Quell-, Ziel-
und Binnenverkehre belastet wird. Als einzige gréRere Netzverdnderung wird durch die Stadt
Siegburg nur die Verldngerung der Konrad-Adenauer-Allee in Richtung Nordosten und deren
Anbindung (als Kreisverkehr) an die L332 (WilhelmstralRe) verfolgt. Ansonsten beschranken
sich die derzeit geplanten Veranderungen in der Stralennetzstruktur auf punktuelle Ande-
rungen und die Optimierung der Knotenpunktsituationen.

11.2 Funktionale Gliederung des StraBennetzes

Das Strallennetz weist eine hierarchische Struktur auf, bei der die einzelnen Elemente un-
terschiedliche Funktionen tbernehmen. Die Gliederung erfolgt in Anlehnung an die Richtlinie
zur Integrierten Netzgestaltung (RIN), wobei die Differenzierung der Funktionen angepasst
wurde. Fir das Stra3ennetz in Siegburg erfolgte eine Untergliederung in die folgenden Kate-
gorien:

- Das ubergeordnete Hauptverkehrsstraennetz weist eine ausgepréagte Ver-
bindungsfunktion auf. Uber dieses StralRennetz werden die regionalen und Uber-
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regionalen Verkehre abgewickelt. Mit den Autobahnen A3 und A560 sowie den
teilweise planfrei trassierten Bundessstral3en B56 und B484 besteht ein geschlos-
sener Ring um Siegburg, Uber den nahezu alle Durchgangsverkehre abgefangen
werden, so dass innerhalb dieses Rings nur noch Quell-, Ziel- und Binnenverkeh-
re abgewickelt werden.

RadialstraRen erschlielen das Zentrum von Siegburg. Sie sind — im Idealfall — mit
dem Ubergeordneten Hauptstrallennetz verknlpft und Gbernehmen die Funktion,
die auf Siegburg bezogenen Quell- und Zielverkehre abzuwickeln. Dazu gehdren:

e die Bonner Stralte aus Richtung Siden,

e die WilhelmstralRe und die geplante Verlangerung der Konrad-Adenauer-Allee
aus Richtung Westen,

die LuisenstralRe / Augustastralie aus Richtung Nordwesten,

die Aulgasse / JohannesstralRe aus Richtung Norden,

die ZeithstraRe aus Richtung Nordosten und die

die Wahnbachtalstral3e / Frankfurter Stra3e aus Richtung Osten.

Eine innere Ringstruktur dient dazu, die Uber die Radialstralen zu- und ab-
flieBenden Verkehre zu verteilen und insbesondere zu den Parkierungsein-
richtungen (Parkhauser, Tiefgaragen) zu fuhren. Aufgrund der Funktion zur Ver-
teilung der auf das Zentrum von Siegburg bezogenen Quell- und Zielverkehre
entstehen keine erhdhten Anforderungen an den Ausbaustandard. Die Aufnahme
von Durchgangsverkehren soll bewusst vermieden werden. Die ,Park-Route” fihrt
Uber den Streckenzug Konrad-Adenauer-Allee / MahrstralRe / Wilhelmstralle /
Zum Hohen Ufer / Heinrichstrae / JohannesstralRe / Theodor-Heuss-Straflie /
Cecilienstrale / Grimmelsgasse / Neuenhof / Wolsdorfer Strale / Wilhelm-
Ostwald-Straf’e / Frankfurter StralRe / Bonner Stralle. Alternativ bietet sich auch
eine FUhrung der ,Park-Route” ber den Streckenzug Alfred-Keller-Stralle / Sieg-
feldstralRe / Kaiser-Wilhelm-Platz an. Diese Fuhrung hat den Vorteil, dass fur die
auf das Zentrum von Siegburg bezogenen Verkehre keine Umwegfahrten entste-
hen und ortsunkundige Verkehrsteilnehmer auf mdglichst kurzen Wegen zu den
Stellplatzbereichen gefihrt werden. Eine solche Losung kann aber nur empfohlen
werden, wenn die Kapazitatsprobleme im Bereich des Mini-Kreisverkehrs Kaiser-
Wilhelm-Platz / SiegfeldstraRe / MihlenstralRe beseitigt sind (vgl. Abschnitt
11.5.4).

Sammelstralen sollen die Verkehrsstrome aus den Siedlungsgebieten auf-
nehmen und zu den RadialstralRen fiihren; sie dienen zur besseren Erschlielung
der Randbereiche von Siegburg und erganzen die RadialstraRen und die ,Park-
Route”. Im Vergleich zu den Erschliellungsstralen weisen sie meist héhere Ver-
kehrsbelastungen auf, was bei der Gestaltung zu beriicksichtigen ist. Als Sam-
melstralien werden die folgenden Streckenziige eingestulft:

Hohenzollernstralle / Siegdamm / LindenstralRe
Lindenstral3e / Isaac-Burger-Stralie
Aggerstralle / MoltkestralRe

LuisenstralRe / Kaiserstralie

Breite StralRe / Weierstralie

Barbarossastralle / Steinbahn

Alte PoststralRe / Bernhardstrafle / Am Stadion
Ténnisbergstralle

SchillerstralRe / Wellenstralle

Auf der Papagei / Viehtrift

Seidenbergstralle / Jakobstralie / Wolsdorfer Strale
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e Dammstralie / WilhelIm-Oswald-Stral3e
e Alfred-Keller-StralRe / Siegfeldstralle / Kaiser-Wilhelm-Platz

- ErschlieRBungsstralRen dienen zur Anbindung der Wohn-, Geschéfts- und Gewer-
bebereiche an das héherrangige StralRennetz. Zu dieser Kategorie gehdren alle
Ubrigen Stralen.

Die funktionale Gliederung des Strafennetzes in Siegburg wird durch die Klassifizierung in
Bundesfernstral’en, Landesstrallen und Gemeindestrallen teilweise gestitzt. Die hierarchi-
sche Gliederung entsprechend den o.g. Kategorien ist in Anlage 11.2-1 fir den Untersu-
chungsbereich wiedergegeben.

11.3 Vorbehalt-StraBennetz fiir den Wirtschaftsverkehr

Eine Aufgabe des Verkehrskonzepts ist es, das Strallennetz festzulegen, das ohne grund-
satzliche Restriktionen fir den Schwerverkehr befahrbar sein sollte. Im Wesentlichen sind
dies das StraBennetz, Uber welches Durchgangsverkehre in erheblichem Umfang abge-
wickelt werden, sowie die Radialstrafen als Ubergeordnete ErschlieBungsachsen des Stadt-
zentrums. Hinzu kommt das Sammel- und ErschlieBungsstrallennetz im Bereich der Gewer-
begebiete. In Anlage 11.3-1 ist das Vorbehalt-Stralennetz fur den Schwerverkehr in Sieg-
burg dargestellt. AuRerdem sind hier die grofleren Gewerbebereiche eingetragen, die durch
das Vorbehalt-StralRennetz erschlossen werden sollen.

Als Vorbehalt-StraRen wurden neben den Bundesautobahnen auch die Bundes- und Lan-
desstrallenstreckenzuge in dieses Ubergeordnete Straflennetz aufgenommen, da diese auf-
grund ihrer stralRenrechtlichen Widmung auch dem regionalen Verkehr dienen sollen.

11.4 Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche und FuBgédngerzonen

Im Rahmen der Analyse (vgl. Kapitel 6.2) wurde bereits festgestellt, dass die Erschlie-
Rungsstrallennetze in nahezu allen Wohngebieten in Siegburg als Tempo-30-Zonen und
punktuell auch als verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen sind. Die bauliche Gestaltung
der Tempo-30-Zonen bzw. verkehrsberuhigten Bereiche sollte eine Geschwindigkeitsredu-
zierung erfordern. Gleichzeitig bietet sich aufgrund der reduzierten Geschwindigkeiten die
Mdglichkeit, durch eine entsprechende StralRenraumgestaltung auf stédtebauliche Akzente
hinzuweisen (z.B. gepflasterter Abschnitt an der Alten Poststral3e).

Auffallend ist allerdings, dass nur relativ wenige ErschlieRungsstralRen als verkehrsberuhigte
Bereiche ausgewiesen sind. Dies gilt auch fur Straen, die aufgrund ihrer baulichen Situation
— Mischverkehrsflachen — als verkehrsberuhigte Bereiche durchaus geeignet waren und wo
durch die Einrichtung dieser Verkehrsregelung eine deutliche Verbesserung der Aufenthalts-
qualitat fiir die Anwohner erreicht werden kénnte.

Dies gilt auch fur den zentralen Bereich von Siegburg, wo keine Straflen als verkehrs-
beruhigte Bereiche ausgewiesen sind. Es wird deshalb vorgeschlagen, zuséatzliche Strallen —
auch im Zentrum — als verkehrsberuhigte Bereiche (StVO-Zeichen 325) auszuweisen. In Bild
11.4-1 ist eine Plandarstellung enthalten, in der die StraRenabschnitte im Zentrum von Sieg-
burg gekennzeichnet sind, fir die eine Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich vorge-
schlagen wird.

Die Fullgdngerzonen in Siegburg, die neben dem Marktplatz und den umliegenden StralRen
(einschlieBlich der Kaiserstra’e) auch das Umfeld des Bahnhofs umfassen, sollten in der
derzeitigen Abgrenzung bestehen bleiben. Lediglich die ,Unterbrechung” auf der Kaiserstra-
Re sollte nach Wegfall des Parkplatzes an der Burggasse entfallen.
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Bild 11.4-1: Realisierung ergédnzender verkehrsberuhigter Bereiche im Zentrum von Siegburg

11.5 Optimierung des StraBennetzes fiir den Kfz-Verkehr

Im Folgenden werden in erster Linie Planungen und Uberlegungen zu Verbesserungen im
Strallennetz aufgegriffen, die bereits in der Verwaltung angedacht werden. Diese wurden vor
dem Hintergrund der verfuigbaren Datengrundlagen zu den Verkehrsbelastungen beurteilt
und ggfs. auch weiterentwickelt.

11.5.1 Verlangerung der Konrad-Adenauer-Allee bis zur L332 (Wilhelmstrale)

In Anlage 11.5-1 ist die geplante Trassenfihrung der Konrad-Adenauer-Allee wieder-
gegeben. Im Nordosten bindet die geplante Stralenverbindung etwa im Bereich der heutigen
Einmindung der Isaac-Birger-StralRe an die L332 in einem Kreisverkehr an, mit dem auch
die Isaac-Blrger-Strafte verbunden wird. Die Trasse verlauft dann parallel zur Eisenbahnlinie
bis zur bereits ausgebauten Konrad-Adenauer-Allee im Bereich der vorhandenen Anbindung
LindenstralRe, die auch weiterhin bestehen bleibt. Durch diese Netzergédnzung wird eine di-
rekte Verbindung zwischen der Verknipfung B56 / L332 mit dem ICE-Bahnhof geschaffen.

Im Rahmen einer Netzfallberechnung wurden die Verkehrsbelastungen fir die neu geplante
Straflenverbindung ermittelt (Prognoseverkehrsmodell, Zeithorizont 2025) und gleichzeitig
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auch die Entlastungswirkungen im umliegenden StralRennetz abgebildet. Die Ergebnisse
sind als Belastungsdarstellung in Anlage 11.5-2 sowie als Differenzendarstellung im Ver-
gleich zur Prognosesituation ohne Netzveranderung in Anlage 11.5-3 dokumentiert.

Die Neubaustrecke ist mit 11.700 Kfz/24h belastet. Entlastet werden in erster Linie der Stre-
ckenzug Isaac-Blrger-Stral3e / LindenstralRe, der derzeit zum Erreichen des ICE-Bahnhofs
aus Richtung Nordwesten genutzt wird. Hier ergeben sich Verkehrsentlastungen um bis zu
3.900 Kfz/24h. AulRerdem wird die Wilhelmstraf3e (L332), die nérdlich der Bahnlinie parallel
zur geplanten Konrad-Adenauer-Allee verlduft, um bis zu 2.800 Kfz/24h entlastet. Bemer-
kenswert ist aulerdem, dass rd. 1.000 Kfz/24h, die derzeit aus Richtung Nordwesten die
Verbindung A560 / Bonner Stralle nutzen, um das Zentrum von Siegburg bzw. den ICE-
Bahnhof zu erreichen, nach Realisierung der verldngerten Konrad-Adenauer-Allee auf den
Streckenzug B56 / L332 / Konrad-Adenauer-Allee umschwenken.

Fur die Konrad-Adenauer-Allee im Bereich des ICE-Bahnhofs werden durch die Ver-
l&ngerung in Richtung Nordwesten keine Verkehrsentlastungen bewirkt. Dies gilt auch weit-
gehend fir den Knotenpunkt Bonner Straflde / Konrad-Adenauer-Allee, der erhebliche Kapa-
zitatsengpéasse aufweist (vgl. Analyse). In der folgenden Tab. 11.5-1 ist im Detail dargelegt,
welche Verlagerungswirkungen auf der Konrad-Adenauer-Allee im Bereich des Bahnhofs
durch die Verldngerung in Richtung Nordwesten erreichbar sind. Dabei wurde auf den Er-
gebnissen der Passantenbefragung im Bahnhof Siegburg aufgebaut und so das Verlage-
rungspotential abgeschétzt.

Stellplatze stidwestlich des Bahnhofs 1.200 Parkplatze
Maximale Belegung am normalen Werktag 1.020 Parkplatze
Fahrtenaufkommen Parker 1.200 Kfz/24h je Ri.
Fahrtenaufkommen Kiss+Ride und sonstige 1.000 Kfz/24h je Ri.
Fahrtenaufkommen insgesamt (je Richtung) 2.200 Kfz/24h je Ri.
Fahrtenaufkommen insgesamt (beide Richtungen) 4.400 Kfz/24h
ca. 1/3 kommt aus Richtung Berliner Platz 1.400 Kfz/24h
ca. 2/3 kommt aus Richtung Bonner StraRe 3.000 Kfz/24h
ca. 10% kommen Uber die Bonner StralRe Nord 300 Kfz/24h
ca. 90% kommen iliber die Bonner StraBe Siid 2.700 Kfz/24h
ca. 45% kommen nicht aus Richtung Westen 1.200 Kfz/24h
ca. 55% wiren theoretisch verlagerbar 1.500 Kfz/24h
Tab. 11.5-1: Abschitzung des Verlagerungspotentials fiir die Konrad-Adenauer-Allee im Bereich des
Bahnhofs

Demnach liegt das Kfz-Verkehrsaufkommen des Bahnhofsbereichs (ausschlieRlich sidwest-
liche Seite) bei rd. 4.400 Kfz/24h (Quell- und Zielverkehr zusammengenommen). Von diesen
Verkehren nutzt bereits derzeit rd. ein Drittel die Zufahrt aus Richtung Nordwesten (Wilhelm-
strale / Mahrstralle / Konrad-Adenauer-Allee); somit verbleiben rd. zwei Drittel, also ca.
3.000 Kfz/24h, die Uber die Bonner Stralle den Bahnhofsbereich erreichen. Hiervon nutzen
wiederum rd. 10% die Bonner Strafle aus nérdlicher Richtung (vom Kaiser-Wilhelm-Platz
aus), so dass diese ebenfalls nicht als Verlagerungspotential in Frage kommen. An der An-
schlussstelle Sankt Augustin an der A560 kommen von den verbleibenden 2.700 Fahrzeu-
gen, die auf den Bahnhof Siegburg bezogen sind, lediglich 55% aus Richtung Westen
(A560); die Ubrigen 45% erreichen den Bahnhof aus Richtung Sankt Augustin oder Uber die
A560 aus Richtung Osten. Somit ergibt sich ein theoretisches Verlagerungspotential, das
lediglich rd. 1.500 Kfz 24h (beide Fahrtrichtungen zusammengenommen) ausmacht.

Bei dieser Abschétzung ist allerdings zusatzlich zu beriicksichtigen, dass dieses theoretische
Potential in der Praxis nicht ganzlich ausgeschopft wird. Gleichzeitig werden sich ,Durch-
gangsverkehre“ — insbesondere in den Schwachlastzeiten — zuséatzlich auf die Konrad-
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Adenauer-Allee verlagern, so dass sich Uber den Tag betrachtet auf dem Abschnitt am
Bahnhof Siegburg sogar eine Verkehrszunahme ergibt.

Mit der Verlangerung der Konrad-Adenauer-Allee wird allerdings eine Alternative zur Bahn-
unterfuhrung, die eine H6henbeschrankung fir den Schwerverkehr aufweist, geschaffen und
damit die Netzstruktur deutlich verbessert. Dies gilt auch vor dem Hintergrund, dass die Wil-
helmstrafl’e im Bereich der Alleestral’e einen sehr beengten Querschnitt aufweist und fir die
Abwicklung von Schwerverkehren kaum geeignet ist. Des Weiteren wirde mit dem Ausbau
der Konrad-Adenauer-Allee die Erreichbarkeit des ICE-Bahnhofs deutlich verbessert.

Wirde die Verlangerung der Konrad-Adenauer Allee nicht umgesetzt, so musste der Ein-
mundungsbereich Isaac-Birger-Strale umgebaut werden, um die Verkehrsprobleme fir
Linksabbieger aus der Isaac-Burger-Stra3e an diesem Knoten zu beseitigen.

11.5.2 Kreisverkehr Bonner StraBe / Konrad-Adenauer-Allee

Da die Verlangerung der Konrad-Adenauer-Allee und die Verknlpfung mit der L332 nicht zu
Verkehrsabnahmen am Knotenpunkt Konrad-Adenauer-Allee / Bonner Stralke fiihrt, ist zu
klaren, welche MaRnahmen ergriffen werden kénnen, um die vorhandene Problemsituation
an diesem Knotenpunkt zu beseitigen.

Derzeit entstehen sowohl in den morgendlichen als auch in den nachmittédglichen Spit-
zenzeiten Rickstauerscheinungen auf der Bonner Strafle (beide Fahrtrichtungen) und ins-
besondere auch auf der Zufahrt Konrad-Adenauer-Allee. Die starksten Ruckstau-
erscheinungen treten am Nachmittag auf der Konrad-Adenauer-Allee auf. Ursache hierfir ist,
dass die Verkehrsstréme im Zuge der Bonner Stral3e so stark sind, dass die aus der Konrad-
Adenauer-Allee in den Kreisverkehr einfahrenden Fahrzeuge keine ausreichenden Zeitli-
cken vorfinden, um in den Kreisverkehr einzufahren.

Um diese Problemsituation ndher zu untersuchen, wurde eine Mikroskopische Ver-
kehrsflusssimulation fur diesen Knotenpunktsbereich (die auch den benachbarten Kaiser-
Wilhelm-Platz umfasste) durchgefuhrt.

Bei der Mikroskopischen Verkehrsflusssimulation wird ein Simulationsmodell aufgebaut, bei
dem Einzelfahrzeuge mit zufallig bestimmten Eigenschaften in das System eingespeist wer-
den. Jedes Fahrzeug verfligt Uber ein typisches Verhaltensmuster, das ihm zufallsbedingt
zugeordnet wurde und Informationen zum Fahrtziel und zum Fahrverhalten umfasst. Auf die-
se Weise lassen sich Verkehrsablaufe sehr realitdtsnah abbilden und auch die verkehrlichen
Wirkungen mdéglicher Malnahmen untersuchen. Die Simulation bietet weiterhin den Vorteil,
dass die Verkehrsabldufe anschaulich visualisiert werden kénnen und somit die Problemsi-
tuationen — auch fur Auflienstehende — leichter erkennbar sind. Damit weist die Mikroskopi-
sche Verkehrsflusssimulation gegenuber der klassischen Methode der Leistungsféhigkeits-
nachweise fiir Knotenpunkte entscheidende Vorteile auf.

Die Eichung des Simulationsmodells erfolgt auf Basis der derzeitigen baulichen und
verkehrlichen Situation. Gelingt es, mit dem Simulationsmodell die tatsachlichen Stauer-
scheinungen abzubilden, so ist davon auszugehen, dass auch der Verkehrsablauf unter Be-
ricksichtigung veranderter Verkehrsbelastungen oder baulicher Malnahmen in einer ausrei-
chenden Genauigkeit abgebildet werden kann.

In Bild 11.5-1 sind die prognostizierten Strombelastungen fiir den Knotenpunkt Bonner Stra-
Re / Konrad-Adenauer-Allee fir die vormittédgliche und die nachmittagliche Spitzenstunde
dargestellt. Dabei wurde neben den Verkehrsentwicklungen bis zum Jahr 2025 auch die Ver-
langerung der Konrad-Adenauer-Allee beriucksichtigt. Die Verkehrsbelastungen fur den
Prognosezustand bewegen sich in einer dahnlichen Gréenordnung wie bei der Analyse. Al-
lerdings liegen die Verkehrsmengen auf der stdlichen Bonner Straf’e um ca. 1.000 Kfz/24h
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unter den Werten fur den Prognosezustand ohne Bertlicksichtigung der verlangerten Konrad-
Adenauer-Allee.

Spitzenstunde

3
2 \ morgens |
‘& {
Sy
4

Spitzenstunde !
nachmittags

Bild 11.5-1: Strombelastungen fiir den Knotenpunkt Bonner StraRe / Konrad-Adenauer-Allee / Pleiser
Hecke, Spitzenstunden am Vormittag und am Nachmittag, Prognosezustand mit Verlan-
gerung der Konrad-Adenauer-Allee

In Bild 11.5-2 ist ein Ausschnitt aus dem Simulationsmodell wiedergegeben. Deutlich er-
kennbar sind die Stauerscheinungen an den Knotenpunktzufahrten in der nachmittaglichen
Spitzenstunde. Der Knotenpunkt ist auch unter den Prognose-Verkehrsbelastungen nicht
ausreichend leistungsfahig.
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Bild 11.5-2: Ausschnitt aus der Simulation am Knotenpunkt Bonner StraBe / Konrad-Adenauer-Allee
fiir den Nachmittagszeitbereich, derzeitige bauliche Situation

Aufgrund der baulichen Situation mit der unmittelbar benachbarten Stralenunterfiihrung un-
ter den Bahngleisen sind bauliche Verbesserungsmallnahmen am Knotenpunkt Bonner
Strale / Konrad-Adenauer-Allee nur begrenzt mdéglich. Durch Bypasslésungen kénnte der
Kreisverkehrsplatz entlastet und mdglicherweise eine ausreichende Leistungsfahigkeit si-
chergestellt werden. Die Realisierung eines Bypasses im westlichen Quadranten wére theo-
retisch mdglich, wirde allerdings gravierend in das Gelande der vorhandenen Tankstelle
eingreifen. Dennoch wurde eine solche Lésung mikroskopisch untersucht.

Ein zweiter Bypass, etwa auf der stdlichen Seite der Bonner StralRe, wurde diskutiert, ist
aber aufgrund der baulichen und topografischen Rahmenbedingungen nicht realisierbar.

In Bild 11.5-3 ist ein Ausschnitt aus dem Simulationslauf fiir den Nachmittag wiedergegeben.
Deutlich erkennbar ist, dass sich auf der Konrad-Adenauer-Allee keinerlei Stauerscheinun-
gen mehr bilden, da die Verkehre (Linksabbieger und Rechtsabbieger in die Bonner Strale)
Uber getrennte Fahrspuren gefihrt werden. Fiur die Ubrigen Zulaufrichtungen (Bonner Stra-
Re-Nord und Bonner Strae-Sud) &ndert sich durch die Realisierung des Bypasses kaum
etwas.
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Bild 11.5-3: Ausschnitt aus der Simulation am Knotenpunkt Bonner StraBe / Konrad-Adenauer-Allee
fiir den Nachmittagszeitbereich, Situation mit Bypass

In der folgenden Tab. 11.5-2 sind die Ergebnisse aus der mikroskopischen Verkehrsflusssi-
mulation zusammengefasst. Sowohl fir den Vormittag als auch fir den Nachmittag ent-
spannt sich die Lage im Vergleich zur derzeitigen Knotenpunktsituation deutlich.

Knoten: Bonner StraBe / Konrad-Adenauer-Allee / Pleiser Hecke

Fahr- q v
Zufahrt spuren Fzn| (s QSv
Bypass Konrad-Adenauer-Allee (Nord) rechts 1 158 | 7
Konrad-Adenauer-Allee (Nord) geradeaus 1 18|18
links 454 |14
rechts 318 | 11
Bonner StraBe (Ost) geradeaus 1 457 |12
links 23 |12
rechts 10 |12
Pleiser Hecke (Siid) geradeaus 1 18 |14
links 10 |12
rechts 8 |36
Bonner StraBe (West) geradeaus 1 512 | 36
links 273 | 36 D
q = Verkehrsbelastung
Legende v = Verlustzeit
QSV = Qualitatsstufe nach HBS
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Knoten: Bonner StraBe / Konrad-Adenauer-Allee / Pleiser Hecke
- q v
Zufahrt Fahr Qsv
SPUren | [rz/h] | [s]
Bypass Konrad-Adenauer-Allee (Nord) rechts 1 262 | 8 A
geradeaus 20 |16 B
Konrad-Adenauer-Allee (Nord) 1
links 349 [ 15 B
rechts 320 |13 B
Bonner StraBe (Ost) geradeaus 1 581 | 14 B
links 16 |14 B
rechts 9 |8 A
Pleiser Hecke (Siid) geradeaus 1 50 (10 A
links 39 |11 B
rechts 0 |0 A
Bonner StraBe (West) geradeaus 1 511 | 14 B
links 174 |15 B
q = Verkehrsbelastung
Legende v = Verlustzeit
QSV = Qualitatsstufe nach HBS
Tab. 11.5-2: Zusammengefasste Ergebnisse der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation fiir den

Knotenpunkt Bonner StraBe / Konrad-Adenauer-StraBe / Pleiser Hecke mit Bypass-
Loésung (Spitzenstunde Vormittag, Spitzenstunde Nachmittag)

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass die Realisierung einer Bypasslésung zwar
eine deutliche Verbesserung der Gesamtsituation am Knotenpunkt bewirkt, aber die Proble-
me an den Zufahrten der Bonner Stralle aus Richtung West und Ost (die allerdings deutlich
geringer sind als die Probleme auf der Konrad-Adenauer-Allee) durch die MaRnahme nicht
beseitigt oder spurbar verbessert werden.

Allerdings ist davon auszugehen, dass sich die Belastung des Stadtteils Zange durch
Schleichverkehre bei einer Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs deutlich
reduzieren wird.
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11.5.3 Knotenpunkt Kaiser-Wilhelm-Platz

Der lichtsignalgeregelte Knotenpunkt Bonner Strale / Wilhelmstral3e / Kaiser-Wilhelm-Platz /
Frankfurter Stralle weist derzeit ebenfalls Leistungsféhigkeitsprobleme auf. Diese werden
teilweise durch den Rickstau, der sich am Kreisverkehr Bonner StralRe / Konrad-Adenauer-
Allee ergibt, bedingt. AuRerdem stauen sich die an der Knotenpunktzufahrt Kaiser-Wilhelm-
Platz wartenden Fahrzeuge teilweise bis in den Minikreisverkehr Kaiser-Wilhelm-Platz / Miuh-
lenstralBe / Siegfeldstralie zurtick, so dass dieser Knotenpunkt Uberstaut wird und Fahrzeuge
Probleme haben, das Mduhlenviertel zu verlassen. In Bild 11.5-4 sind die Prognose-
Verkehrsstréme fur den Knotenpunkt Kaiser-Wilhelm-Platz wiedergegeben; Bild 11.5-5 ent-
halt einen Ausschnitt aus dem Simulationsmodell mit den Verkehrsbelastungen der nachmit-
taglichen Spitzenstunde.

Spitzenstunde

= \ morgens
-a‘ S

[

-3 —

Bild 11.5-4: Strombelastungen fiir den Knotenpunkt Bonner StraBe / WilhelmstraBe / Kaiser-Wilhelm-
Platz / Frankfurter Strafe, Spitzenstunden am Vormittag und am Nachmittag,
Prognosezustand mit Verldngerung der Konrad-Adenauer-Allee

Seite 74



(CIGS L0

Bild 11.5-5: Ausschnitt aus der Simulation am Knotenpunkt Bonner StraRe / WilhelmstraRe / Kaiser-
Wilhelm-Platz / Frankfurter StraRe fiir den Nachmittagszeitbereich, derzeitige bauliche Si-
tuation

Untersucht wurden — ebenfalls mit dem Instrument der Mikroskopischen Verkehrsfluss-
simulation — die Auswirkungen eines Kreisverkehrs an dem Knotenpunkt, wobei auch hier
die Prognose-Verkehrsbelastungen unter Bertcksichtigung der verldngerten Konrad-
Adenauer-Allee zugrunde gelegt wurden.

Der Ausschnitt in Bild 11.5-6 verdeutlicht die Belastungssituation in der nachmittaglichen
Spitzenstunde. Eine Uberstauung des Minikreisverkehrs Kaiser-Wilhelm-Platz / Mihlenstra-
Re / Siegfeldstrafie erfolgt nicht mehr. Allerdings ergeben sich bei den stark belasteten Kno-
tenpunktzufahrten Bonner Strafle und Frankfurter Stral’e teilweise kleinere Rulckstauer-
scheinungen, die sich aber immer wieder wahrend der Spitzenstunde auflésen, so dass hier
von einer Verkehrsqualitat der Stufe D (ausreichend) ausgegangen werden kann. In Tab.
11.5-3 sind die Ergebnisse der Mikroskopischen Verkehrsflusssimulation bei Realisierung
eines Kreisverkehrs am Kaiser-Wilhelm-Platz dokumentiert.

Insofern stellt die Realisierung eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt Bonner Straflte / Wil-
helmstralle / Kaiser-Wilhelm-Platz / Frankfurter Stral3e eine splrbare Verbesserung der der-
zeitigen Situation dar. Sie passt sich auch in die Gesamtsituation mit den beiden benachbar-
ten Kreisverkehren ein.
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Bild 11.5-6: Ausschnitt aus der Simulation fiir den Knoten Bonner StraRe / WilhelmstraBe / Kaiser-
Wilhelm-Platz / Frankfurter StrafRe fiir den Nachmittagsbereich, Kreisverkehr

Knoten: Bonner Strale / Frankfurter StraRe / Kaiser-Wilhelm-Platz / WilhelmstraBe
Zufahrt sf)i':;n [F:/h]
rechts 69
WilhelmstraRe (Nord) geradeaus 1 47
links 32
rechts 161
Kaiser-Wilhelm-Platz (Ost) geradeaus 1 313
links 28 |32 D
rechts 73 |37 D
Frankfurter StraBe (Siid) geradeaus 1 86 |40 D
links 416 | 40 D
rechts 385
Bonner Strale (West) geradeaus 1 350
links 240
q = Verkehrsbelastung
Legende v = Verlustzeit
QSV = Qualitatsstufe nach HBS
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Knoten: Bonner StraBe / Frankfurter StraBe / Kaiser-Wilhelm-Platz / WilhelmstraBe
Fahr- a | Vv
Zufahrt suren | el o Qsv
rechts 165 |22 C
WilhelmstraBe (Nord) geradeaus 1 52 |24 Cc
links 69 |24 (]
rechts 39 |11 B
Kaiser-Wilhelm-Platz (Ost) geradeaus 1 365 |12 B
links 91 |12 B
rechts 27 |11 B
Frankfurter StraBe (Sud) geradeaus 1 42 |11 B
links 387 |13 B
rechts 458 |10 A
Bonner StraBe (West) geradeaus 1 345 |11 B
links 66 |12 B
q = Verkehrsbelastung
Legende v = Verlustzeit
QSV = Qualitatsstufe nach HBS

Tab. 11.5-3: Leistungsfahigkeiten fiir den Knotenpunkt Bonner StraBe / WilhelmstraBe / Kaiser-
Wilhelm-Platz / Frankfurter StraBe als Kreisverkehr (Spitzenstunde Vormittag, Spitzen-
stunde Nachmittag)

11.5.4 Miihlenviertel

Das Muhlenviertel, in dem sich u. A. mehrere grol3e Parkplatze befinden (Sparkassen Carré,
Marktgarage, Finanzamt, Mihlentorparkplatz), ist nur ber den Minikreisverkehr Mihlenstra-
Re / Kaiser-Wilhelm-Platz / Siegfeldstrafle an das umliegende Straflennetz angebunden.
Aufgrund von Leistungsfahigkeitsdefiziten am Kreisverkehr Bonner Strale / Konrad-
Adenauer-Allee entstehen Rickstaus, die auch den Minikreisverkehr Siegfeldstrale / Mih-
lenstralRe / Kaiser-Wilhelm-Platz betreffen. Der Minikreisverkehr wird tUberstaut, eine Einfahrt
von der Muhlenstral3e ist nicht mehr méglich. Im Bereich des Minikreisverkehrs queren viele
FuRganger, z. B. Besucher des Kreishauses (z. B. Straflenverkehrsamt) und Kunden der
Kfz-Schilderhersteller.

Eine Verbesserung der Leistungsféhigkeit des Kreisverkehrs Bonner Stralle / Konrad-
Adenauer-Allee z.B. durch einen Bypass sowie eine Umgestaltung des Knotenpunktes Bon-
ner Stralle / WilhelmstralRe / Frankfurter StralRe / Kaiser-Wilhelm-Platz zum Kreisverkehr
sorgen fur eine langfristige Verbesserung des Verkehrsflusses (auch fir das Muhlenviertel).
Unabhangig davon bestehen die verschiedenen Mdglichkeiten zur Verbesserung der Er-
reichbarkeit des Mihlenviertels.

Variante 1: Stauampel auf der SiegfeldstraBe

Bereits heute wird im Bereich des Minikreisverkehrs Siegfeldstralle / Muh-
lenstralBe / Kaiser-Wilhelm-Platz eine sog. ,Stauampel” betrieben. Sobald sich
auf der MihlenstralRe in Richtung Siiden ein léngerer Stau bildet, wird die Zu-
fahrt des Minikreisverkehrs von der Siegfeldstrale aus durch eine Lichtsignal-
anlage gesperrt, so dass die Verkehre, die das Muhlenviertel verlassen, in den
Minikreisverkehr einfahren kénnen. Dadurch wird bereits eine deutliche Verbes-
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Variante 2:

Variante 3:

Variante 4:

serung der Verkehrssituation fir die Muahlenstrale erreicht. Allerdings wird
durch diese L6sung das grundsétzliche Problem, dass das Muhlenviertel derzeit
nur Uber eine Anbindung fur den Kfz-Verkehr erschlossen wird, nicht beseitigt.

Die Stauampel wird bereits am Knotenpunkt Neuenhof / Wolsdorfer Stralke /
Alfred-Keller-Stralle Uber eine entsprechende Beschilderung angekindigt, so
dass hierdurch bereits eine Verkehrsreduzierung auf dem Streckenzug Alfred-
Keller-StralRe / Siegfeldstralle erreicht wird, die die Staugefahr im Bereich des
Minikreisverkehrs weiter herabsetzt.

Einbahnregelung fiir die Siegfeldstrae in Fahrtrichtung Osten

Durch eine Einbahnregelung auf der SiegfeldstralRe in Fahrtrichtung Osten héat-
te der Minikreisverkehr nur noch zwei Zufahrten, was insgesamt zu einer deut-
lich verbesserten Verkehrsabwicklung in diesem Bereich beitragen wirde. Zu-
satzlich belastet wirde einerseits der Streckenzug Wolsdorfer Stra3e / Damm-
straRe / Wilhelm-Ostwald-StraRe / Frankfurter Stral’e, aber auch die stdliche
Alfred-Keller-Strale zwischen der SiegfeldstraRe und der Wilhelm-Ostwald-
Stralle.

Auch diese L6sung sieht keine zusatzliche Anbindung des Muhlenviertels an
das umliegende Strallennetz vor, so dass auch hier alle Verkehre Uber die
Muhlenstrale abgewickelt werden mussen.

Vorfahrtgeregelter Knotenpunkt mit Vorfahrtregelung fiir die Miihlen-
strafe und den Kaiser-Wilhelm-Platz

Eine Mdoglichkeit besteht darin, zu dem friheren Zustand im Knotenpunkt zu-
rickzukehren, bei dem eine durchgehende Vorfahrt zwischen der Mihlenstralle
und dem Kaiser-Wilhelm-Platz bestand und die Siegfeldstrale als nachgeord-
nete Stral’e angebunden wurde. Dadurch wird per se ein besserer Abfluss der
Verkehre aus dem Muhlenviertel sichergestellt. Bei dieser Verkehrsregelung
wurde in der Vergangenheit kritisiert, dass im Zuge der Mihlenstralle / Kaiser-
Wilhelm-Platz zu hohe Geschwindigkeiten gefahren werden, zumal in diesem
Bereich ein erheblicher Kreuzungsbedarf durch Ful3génger besteht (Kreisver-
waltung, Finanzamt). Insofern sollte bei Rickkehr zu dieser L6sung auch eine
gesicherte FuRgéngerquerung realisiert werden, um das gefahrlose Queren zu
erméglichen.

Offnung der TierbungertstraBe in Einbahnregelung als Ausfahrt fiir das
Miihlenviertel

Im politischen Raum werden auch Lésungen diskutiert, das Muhlenviertel durch
eine zweite Anbindung an das umliegende Straflennetz besser zu erschlief3en.
Die Uberlegungen gehen in die Richtung, den Streckenzug Tierbungertstrale /
Neue Poststral®e in Fahrtrichtung Sitidost / Nordwest als Einbahnstral3e fir den
Kfz-Verkehr zu 6ffnen. Diese L&sung bietet die Mdglichkeit, dass insbesondere
dann, wenn sich auf der Mihlenstral3e Rickstaus bilden, alternativ das Muh-
lenviertel Uber Tierbungertstral’e und Neue Poststrale verlassen werden kann.

Bei einer Betrachtung der 6rtlichen Situation zeigt sich jedoch, dass eine solche
Lésung aufgrund der Nutzungen im Bereich Europaplatz und Neue Poststralle
(u.a. Auldengastronomie) problematisch zu sehen ist. AuBerdem kann nicht
ausgeschlossen werden, dass auch auflerhalb der Spitzenzeiten die zusatzli-
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Variante 5:

Variante 6:

Variante 7:

Variante 8:

che Verbindung Uber die Tierbungertstral’e durch den Kfz-Verkehr genutzt wird
und insbesondere dann, wenn der Kreisverkehr Bonner Stralle / Konrad-
Adenauer-Allee Leistungsféhigkeitsprobleme aufweist, zuséatzliche Durch-
gangsverkehre durch das Mihlenviertel erzeugt werden.

Offnung der StraBe ,,An der Stadtmauer” in Einbahnrichtung als Ausfahrt
fir das Miihlenviertel

Was fiir die Tierbungertstralke gesagt wurde, gilt prinzipiell auch fir eine Off-
nung des Streckenzuges ,An der Stadtmauer / Neue Poststrale” in Fahrtrich-
tung Nordwesten. Allerdings erweist sich die enge Bebauung im Bereich der
Sparkasse als problematisch, so dass Kfz-Verkehre in diesem Bereich unver-
traglich sind.

Temporire Offnung der Tierbungertstrale bzw. der StraRe ,An der
Stadtmauer*

Die Lésungen fir die Varianten 4 und 5 kénnen prinzipiell auch als temporare
Lésungen nur wahrend der nachmittaglichen Spitzenstunde realisiert werden.
Dies wirde vermeiden, dass auch aulRerhalb der Spitzenstunden Schleichver-
kehre die neue Ausfahrt aus dem Muhlenviertel nutzen.

Allerdings erweist sich die Umsetzung einer solchen temporaren Sperrung als
schwierig, da fur Verkehrsteilnehmer, die das Muhlenviertel verlassen wollen,
im Vorfeld nicht ersichtlich ist, ob die zusatzliche Ausfahrt méglich oder verbo-
ten ist.

Hinzu kommt, dass eine Offnung in den Zeitbereichen erfolgen miisste, in de-
nen die Fullgdngerzone besonders intensiv genutzt wird.

Anbindung des Miihlentorparkplatzes iiber eine Briicke (iiber den Miih-
lengraben) an die Siegfeldstralle

Durch eine Verknipfung des Mihlentorparkplatzes mit der Siegfeldstralle wiir-
de grundsétzlich eine zweite Anbindung des Muhlenviertels an das umliegende
Strallennetz geschaffen. Neben den Quell- und Zielverkehren des Muhlentor-
parkplatzes kdnnten auch weitere Verkehre diese Anbindung — vornehmlich in
und aus Fahrtrichtung Osten — diese neue Verknipfung nutzen.

Negative Begleiterscheinung einer solchen Lésung ware, dass zusatzliche In-
vestitionen erforderlich sind (fir das Brickenbauwerk) und, da der Giberwiegen-
de Teil der auf das Muhlenviertel bezogenen Verkehre in Richtung Studwesten
orientiert ist, davon auszugehen ist, dass die westliche Siegfeldstralte evtl. zu-
satzlich belastet wird.

VerbindungsstraBe zwischen der TierbungertstraBe und der Wil-
helmstrale

Eine zusatzliche Straflenverbindung westlich der Kreisverwaltung zwischen
Tierbungertstral’e und WilhelmstraRe wurde ebenfalls angedacht, ist allerdings
wie Variante 7 mit erheblichen zuséatzlichen Investitionskosten verbunden und
wirde den Ful- und Radweg Leinpfad entlang des Muhlengrabens queren und
dementsprechend diesen historischen Bereich der Stadt Siegburg zerschnei-
den.

Seite 79



(CIGS L0

In den folgenden Tab. 11.5-4 bis Tab. 11.5-6 sind die oben diskutierten Varianten und ihre
unterschiedlichen Vor- und Nachteile vergleichend gegenubergestellt. In einem Gesamtre-
simee schneidet die Variante 3, bei der — erganzt um einen gesicherten FulRgangeriiberweg
— die frihere Verkehrsregelung am Knotenpunkt Kaiser-Wilhelm-Platz / Mihlenstral3e / Sieg-
feldstrale wieder hergestellt wiirde, am besten ab.

Derzeitiger Zustand Variante 1 Variante 2

Einbahnregelung fiir Sieg-

Beschreibung Bestehender Minikreisverkehr | Stauampel auf Siegfeldstrale feldstrafe in FR. Osten

Bessere Leistungsfahigkeit des
KP MuhlenstralBe / Siegfeld-
stral3e / Kaiser-Wilhelm-Platz,
da nur zwei
Knotenpunktszufahrten.

Leistungsfahigkeit

Verkehrssicherheit

MaRiger finanzieller Aufwand
(die vorhandene Stauampel ist Mittlerer finanzieller Aufwand.
von der Stadt nur gemietet).

Investitionskosten

StraRennetz

Anmerkung

Fazit Eingeschrankt zu empfehlen. Eingeschrankt zu empfehlen.

Tab. 11.5-4: Loésungsvarianten fiir die Anbindung des Miihlenviertels: derzeitiger Zustand sowie Va-

riante 1 und 2
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Beschreibung

TierbungertstralRe hatte einen
geeigneten Querschnitt um
Leistungsfahigkeit Verkehr abzuwickeln, allerdings
ist umliegend Wohnbebauung.

Akzeptanz insbesondere bei Akzeptanz insbesondere bei
Ruckstau. Rickstau.

Verkehrssicherheit o
Evtl. héhere Geschwindigkeiten

im KP.
Investitionskosten Mittlerer finanzieller Aufwand. Mittlerer finanzieller Aufwand. Mittlerer finanzieller Aufwand.
StraBennetz
MaRnahmen zur Geschwindig-
Anmerkung keitsdampfung erforderlich.
Fazit
Tab. 11.5-5: Lésungsvarianten fiir die Anbindung des Miihlenviertels: Variante 3 bis 5
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Variante 6

Variante 7

Variante 8

Tempordre  Offnung  der

TierbungertstraBe bzw. ,, An

Zweite Zufahrt fiir den Muh-

Anlegen einer neuen Verbin-

. g g _ | lentorparkplatz mit Briicke | dungsstraRe zwischen
Beschreibung g:re?::dt"",a"l'e:,as'i:nlf;ngauh:d tber Miihlengraben im Berei- | TierbungertstraBe und Wil-
9 9. val. che der Siegfeldstrale helmstrale

4)

Verbesserung der ErschlieRung
des Mihlenviertels durch die
Schaffung einer Ausweichver-

. bindung zur Mihlenstrale.
Fir Fahrzeuge von/aus Osten

bessere  ErschlieBung des
Leistungsfihigkeit Parkplatzes, fur Fahrten | Beide Stralen (Muhlenstralle
9 9 von/nach Sitiden (BAB- | bzw. spater Kaiser-

Anschlul}) keine Verbesserung
der Situation.

Wilhelmplatz und Wilhelmstra-
Re) treffen am kritischen KP
Bonner StralRe/Konrad-
Adenauer-Allee/Frankfurter

StralRe/WilhelmstraBe  wieder
aufeinander.

Verkehrssicherheit

Investitionskosten Mittlerer finanzieller Aufwand.

Temporare ErschlieBung des

StraBennetz Muhlenviertels Uber zwei Aus-
fahrten.
Anmerkung
Fazit Eingeschrankt zu empfehlen.
Tab. 11.5-6: Lésungsvarianten fiir die Anbindung des Miihlenviertels: Variante 6 bis 8

11.5.5 Autobahn-Anschlussstelle Sankt Augustin

Die Autobahnanschlussstelle Sankt Augustin, an der die B56 bzw. die L16 mit der A560 ver-
knUpft wird, umfasst zwei lichtsignalgeregelte Knotenpunkte, die in enger Nachbarschaft lie-
gen. In den Spitzenstunden kommt es hier zu Uberlastungserscheinungen, die zu Riickstaus
im nachgeordneten StralRennetz, aber auch auf die A560 fihren.

Die Mikroskopische Verkehrsflusssimulation fir den Knotenpunkt Bonner Stralle / Konrad-
Adenauer-Allee hat gezeigt, dass die Ursache fir die Ruckstauerscheinungen nicht in der
mangelnden Leistungsfahigkeit der stadtischen Knotenpunkte liegt, sondern méglicherweise
in einer nicht optimalen Steuerungsstrategie fir die benachbarten Knotenpunkte an der An-
schlussstelle zu suchen ist.

Die Knotenstrombelastungen fiir die nachmittégliche Spitzenstunde sind im folgenden Bild
11.5-7 dokumentiert.
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| Spitzenstunde'
nachmittags

Auffahrt A560, Nord
(]

Bild 11.5-7: Knotenstrome fiir die Anschlussstelle Sankt Augustin, nachmittégliche Spitzenstunde

Der durchgefuhrte Leistungsfahigkeitsnachweis (vgl. Tab. 11.5-7) fuhrte fur beide Knoten-
punkte unter Berucksichtigung einer Signalsteuerung mit einheitlicher Umlaufzeit von 90s zu
einer insgesamt ausreichenden Verkehrsqualitat. Insofern wird davon ausgegangen, dass
eine Verbesserung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes durch eine Optimierung der
Lichtsignalsteuerungen erreicht werden kann und bauliche MaRnahmen nicht erforderlich
sind.
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Knoten: Bonner StralRe / Auffahrt A560 Nord Umlaufzeit: 90 s
5 i L tF q g IStau w
Zufahrt Richtung | " Signal QsVv
spuren gruppe | [s]|  [Fz/h] [%] | [m]| [s]
geradeaus 1 K1 66 806 0,55 | 56 54 A
Bonner StraBe (B56)
links 1 K1L 18 322 0,81 80 52,1 D
Abfahrt A560 Nord links 1 K2L 14 205 0,66 48 37,2 (o8
Bonner StralBe (L16) | geradeaus 1 K3 43 880 0,92 | 139 40 Cc
te = Freigabezeit g = Auslastungsgrad w = Wartezeit
Legende Istau = Max. Staulénge QSV = Qualitatsstufe nach
q = Verkehrsbelastung (95%) HBS
Knoten: Bonner StralRe / Auffahrt A560 Suid Umlaufzeit: 90 s
- 1 = tr q g Istau w
Zufahrt Richtung | [ 20r Sgel QSsVv
spuren grupPe | [s]|  [Fz/h] [%] | [m]| [s]
Bonner Strafe (B56) geradeaus 1 K1 59 760 0,58 65 8,6 A
Sud links 1 KIL | 15 273 082| 76| 60,1 D
Bonner Strate (B6) | geradeaus 1 k2 [39| 738 | 085| 11| 316 B
Abfahrt A560 Siid links 1 K3L 21 365 0,78 82 45,1 (o8
te = Freigabezeit g = Auslastungsgrad w = Wartezeit
Legende Istau = Max. Staulénge QSV = Qualitatsstufe nach
q = Verkehrsbelastung (95%) HBS
Tab. 11.5-7: Leistungsfahigkeitsnachweis fiir die Anschlussstelle Sankt Augustin, nachmittégliche

Spitzenstunde

11.5.6 Bereich MahrstraBe / WilhelmstraRe

Fur den Bereich MahrstralRe / Wilhelmstral3e / Industriestrale plant die Stadt Siegburg eine
veranderte Verkehrsfiihrung. Dabei soll die MahrstralRe im Zweirichtungsverkehr betrieben
und der parallellaufende Abschnitt der Wilhelmstrale weitgehend vom Verkehr befreit wer-
den. Lediglich die Buslinien und Anliegerverkehre sollen die Wilhelmstraf3e in Richtung Eu-
ropaplatz weiter durchfahren dirfen. AuRerdem missen die lokalen Verkehre auf der Bahn-
hofstralRe weiter abgewickelt werden. Zur VerknUpfung der IndustriestraBe mit der
MahrstralRe ist die Realisierung eines kleinen Kreisverkehrs vorgesehen (vgl. Bild 11.5-8).

Seite 84



(CIGS L0

Umizuligiter .
tackiznal|

Bild 11.5-8: Geplanter kleiner Kreisverkehr am Knotenpunkt Industriestrafe / Mahrstrae

Die angestrebte Lésung ermdglicht eine verkehrsberuhigte Gestaltung der stdlichen Wil-
helmstrale und die Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich (zusammen mit der Bahn-
hofstraRe). Aus verkehrlicher Sicht spricht nichts gegen eine solche MaRnahme, die insge-
samt stadtebauliche Vorteile aufweist. Durch die parallel zur WilhelmstraRe geplante Verlan-
gerung der Konrad-Adenauer-Allee wird die verkehrliche Bedeutung der Mahrstrale aul3er-
dem abnehmen.

11.5.7 Anbindung der Wilhelmstrae (L332) an die B56

Die L332 (Wilhelmstrale) ist in einem teilplanfreien Knotenpunkt an die B56 angebunden.
Die beiden Teilknoten, an denen die Rampen zur B56 mit der L332 verknipft sind, werden
derzeit als vorfahrtgeregelte Einmiindungen ohne Lichtsignalanlage betrieben. Die Rechts-
abbieger werden an der sudlichen Abfahrt Uber eine Abbiegespur gefiihrt, die durch eine
Dreiecksinsel von der Hauptfahrbahn abgetrennt ist.

An diesen Einmindungen bestehen Unfallhdufungsstellen, so dass hier Handlungsbedarf
besteht. Das Unfallrisiko fir den Fahrradverkehr wurde bereits dadurch abgemindert, dass
der stdlich verlaufende Zweirichtungsradweg durch eine entsprechende Beschilderung nicht
mehr vorfahrtberechtigt ist.

Aufgrund der vorhandenen Problemstellung wird eine Umgestaltung des Knotenpunktes dis-
kutiert. Dabei ist neben der Verbesserung der Verkehrssicherheit auch zu bertcksichtigen,
dass der Knotenpunkt bei Realisierung der Verldngerung der Konrad-Adenauer-Allee zusatz-
liche Verkehrsbelastungen aufnehmen muss.

Im Rahmen einer gesonderten Untersuchung wurden deshalb unterschiedliche Lésungen
betrachtet und auch im Rahmen einer Mikroskopischen Verkehrsflusssimulation im Detail
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untersucht. Als Ergebnis der Untersuchung wurde die Realisierung von zwei Kreisverkehren
empfohlen, da hierdurch eine kontinuierliche Abwicklung der Verkehrsstréme erfolgen kann
und sich die Konfliktpunkte deutlich reduzieren. Da diese L6sung aber mit erheblichen Kos-
ten verbunden ist, wurde alternativ die Realisierung einer sog. ,innenliegenden Linksabbie-
gespur” und die Abrickung der Radverkehrsquerungen vom Knotenpunkt vorgeschlagen, so
dass an den Einmindungen wartende Fahrzeuge nicht zwangslaufig auf der Radverkehrs-
querung stehen. In Bild 11.5-9 ist eine Systemskizze der vorgeschlagenen innenliegenden
Linksabbiegespur fir den Knoten B56 / L332 wiedergegeben.

Bild 11.5-9: Systemskizze mit innenliegender Linksabbiegespur fiir den Knoten B56 / L332

Erste Abstimmungen mit dem Landesbetrieb Strallen NRW als Baulasttrager fihrten aller-
dings zu dem Ergebnis, dass eine solche L&sung nicht befiirwortet wird, da negative Auswir-
kungen auf die Verkehrssicherheit beflrchtet werden.

11.5.8 ErschlieBung des geplanten Einkaufszentrums

Die Erschliefung des geplanten Einkaufszentrums im Zentrum von Siegburg (vgl. Abschnitt
10.8) ist nur aus Richtung Westen mdglich. Dazu wurden vom Investor unterschiedliche Er-
schlieBungsvarianten fur den Kundenverkehr betrachtet, die samtlich Gber die Strale ,Zur
Rhein-Sieg-Halle* anbinden. Um die Zufahrt an der RingstralRe zu erreichen, besteht alterna-
tiv die Mdglichkeit, Bachstrale und Ringstralle zu nutzen oder die Kundenverkehre durch
das Parkhaus der Rhein-Sieg-Halle (oder nérdlich parallel dazu) zu fihren. In der Tiefgarage
des Einkaufszentrums sollen ca. 500 - 600 Stellplatze realisiert werden, um die Stellplatz-
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nachfrage der Kunden zu befriedigen und gleichzeitig Ersatzstellplatze fur weitere Nutzun-
gen innerhalb des geplanten Baukomplexes zu schaffen.

Aufgrund des hohen Kundenaufkommens und dementsprechend hoher auf die Tiefgarage
bezogene Verkehrsstréme kann eine Nutzung der Bachstrale / Ringstrale als Zufahrt zur
Tiefgarage nicht empfohlen werden. Vorgeschlagen wird deshalb, das Parkhaus der Rhein-
Sieg-Halle und die geplante Tiefgarage betrieblich miteinander zu verknipfen. Die vorge-
schlagene L&sung hat den entscheidenden Vorteil, dass auf der Bachstrale und der
Alleestralie keine zusatzlichen Kundenverkehre zu erwarten sind. Es entsteht die Mdglichkeit
einer gemeinsamen Bewirtschaftung des Parkhauses Rhein-Sieg-Halle und des Einkaufs-
zentrums sowie die direkte Zufahrt von der WilhelmstraRe, die als Teil der ,Park-Route” zur
Verteilung der Quell- und Zielverkehre im Zentrum von Siegburg dient.

Fir die Anlieferverkehre stellt sich die ErschlieBungssituation komplizierter dar. Hier soll die
Alleestralie genutzt werden, die westlich der Wilhelmstra3e an die Industriestralle angebun-
den werden soll. Damit entsteht eine direkte Zufahrtmdglichkeit in Richtung Ringstrale bzw.
Elisabethstralle. Die Lkw-Anlieferung (Zufahrt in das Gebaude) soll im Bereich des Frie-
densplatzes erfolgen.

Da die detaillierte Fihrung der Anlieferverkehre wesentlich auch von der internen Organisa-
tion des Einkaufszentrums abhangt, kann eine endgultige Empfehlung im Bezug auf die Zu-
bzw. Abfahrtsrouten der Anlieferverkehre nur im Zusammenhang mit der Detailplanung fur
das Einkaufszentrum getroffen werden.

11.5.9 Umgestaltung der BachstraBe

Mit der Realisierung der Straflenverbindung Zur Rhein-Sieg-Halle wurde die verkehrliche
Bedeutung der BachstralBe deutlich zurickgenommen, da die Anbindung des Parkhauses
Rhein-Sieg-Halle sowie des geplanten Parkdecks auf dem Einkaufszentrum Uber diese neue
Straflenverbindung erfolgen kann. Es sollten deshalb Méglichkeiten verfolgt werden, die
Bachstral’e und die angrenzenden Straflenabschnitte der Ringstrafe und der Alleestralle so
weit wie mdglich vom Kfz-Verkehr zu entlasten. Dies ist auch sinnvoll, weil das stédtische
Gymnasium an diese Stral3enabschnitte grenzt.
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11.5.10 Kreisverkehre Neuenhof / ZeithstraBe / WellenstraRe und CecilienstraRe /
Grimmelsgasse

Im Rahmen der Mangelanalyse wurde auf eine unzureichende Leistungsfahigkeit der Kreis-
verkehre ZeithstraRe / Neuenhof / Wellenstralle und Grimmelsgasse / Cecilienstrale hinge-
wiesen. Deshalb wurden auch diese Knotenpunkte im Detail untersucht. In Bild 11.5-10 sind
die Knotenstrombelastungen fur die nachmittdgliche Spitzenstunde am Knotenpunkt
ZeithstralRe / Neuenhof / WellenstraRe wiedergegeben; Tab. 11.5-8 enthélt einen Leis-
tungsfahigkeitsnachweis unter Berilicksichtigung dieser Verkehrsmengen. Dabei zeigt sich,
dass der Kreisverkehr an normalen Werktagen Uber eine ausreichende Leistungsfahigkeit
verfugt. Fur die Zufahrt aus Richtung Siiden (Neuenhof) wurde eine durchschnittliche Warte-
zeit in der nachmittaglichen Spitzenstunde von 32s ermittelt. Erschwerend fir die Funktions-
weise des Knotenpunktes kommt allerdings hinzu, dass der Ruickstau in die sudliche
ZeithstralRe bzw. in die Grimmelsgasse teilweise Uber die abknickende Vorfahrt an der
Grimmelsgasse hinausreicht und fir den Schwerverkehr — hier sind insbesondere die Linien-
busse zu nennen — hierdurch eine Engpasssituation entsteht. Fir diese punktuell auftreten-
den Engpasserscheinungen lasst sich allerdings ohne gravierenden Eingriff in die Stral3en-
netzstruktur keine umsetzbare Lésung finden. Deshalb sollte die bestehende Situation bei-
behalten werden, da grundsétzlich davon auszugehen ist, dass der Kreisverkehr Zeithstralle
/ Neuenhof / Wellenstrafl3e nur an Tagen mit sehr hoher Verkehrsnachfrage Gberlastet ist.

Bild 11.5-10: Knotenstrome fiir den Kreisverkehr Neuenhof / ZeithstraBe / WellenstraBe, nach-
mittagliche Spitzenstunde
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Knoten ZeithstraBe / WellenstraBe / Neuenhof
q g IStau w
Zufahrt Fahrspuren QsVv
[Fz/h] [-] [m] [s]
WellenstraRe Nord 1 363 0,51 18 10 A
ZeithstraBe Ost 1 629 0,80 66 22 Cc
Neuenhof Siid 1 744 0,88 102 32 D
ZeithstraBe West 1 479 0,64 30 13 B
g = Verkehrsbelastung w = Wartezeit
Legende g = Auslastungsgrad QSV = Qualitatsstufe nach HBS
IStau = max. Staulange (95%)

Tab. 11.5-8: Leistungsfahigkeitsnachweis fiir den Kreisverkehr Neuenhof / ZeithstralRe / Wellenstralle

Fur den Kreisverkehr Grimmelsgasse / Cecilienstral3e ergibt sich lediglich ein Problem der
Uberstauung bei Verkehrsstérungen (z.B. Beladen und Entladen) im Bereich der
Cecilienstrale und der Grimmelsgasse. Die Gesamtleistungsféhigkeit des Kreisverkehrs, der
deutlich geringere Verkehrsbelastungen aufweist als der Kreisverkehr Neuenhof /
ZeithstralRe / WellenstralRe, ist gewahrleistet.

11.5.11 Minoritenviertel

Der Verkehr im Bereich des Minoritenviertels konzentriert sich auf zwei Streckenverbindun-
gen: Theodor-Heuss-StralRe / Cecilienstralle / Grimmelsgasse (,Park-Route), bzw. als Alter-
nativverbindung SchillerstralRe / Wellenstral3e; alle anderen Straf3en in diesem Gebiet (Kron-
prinzenstralRe, Nordstral3e, ndrdliche Cecilienstrafl3e) sind nur sehr schwach belastet.

Verkehre zwischen der Heinrichstralle im Westen und der Zeithstral’e bzw. dem Neuenhof
im Osten nutzen die ,Park-Route“ Uber Theodor-Heuss-Strafle / Cecilienstralle / und
Grimmelsgasse. Verkehre zwischen der Aulgasse im Norden und der Zeithstrafle bzw. dem
Neuenhof im Suden nutzen in der Regel den Streckenzug Schillerstral3e / WellenstralRe.

Diese Verbindung ist aufgrund der vorhandenen Wohnnutzung sensibel, wobei die alternati-
ve Uber die ,Park-Route” neben einer deutlichen Wegverlangerung ebenfalls sensible Berei-
che aufweist. Malnahmen wie z. B. die Einrichtung einer Tempo-30-Zone mit Rechts vor
Links-Regelung sowie alternierendes Parken sind auf der Wellenstral3e bereits vorhanden
und haben zu einer Geschwindigkeitsreduzierung, aber nicht zu einer spirbaren Verkehrs-
abnahme gefihrt.

Weitergehende MalRnahmen zur Verdrangung von Verkehren auf die ,Park-Route” kénnen
allerdings nicht empfohlen werden, da diese Alternativstrecke aufgrund der Verkehrsfiihrung
nicht in der Lage ist, erhebliche zusatzliche Verkehre aufzunehmen. Insofern wird der Stre-
ckenzug SchillerstralRe / Wellenstralle auch in Zukunft die Funktion einer Sammelstral’e mit
entsprechend hohen Verkehrsbelastungen wahrnehmen mussen.

11.5.12 Kreisverkehr Neuenhof / Wolsdorfer StraBe / Alfred-Keller Strafle

Die Stadt Siegburg plant die Realisierung eines kleinen Kreisverkehrs am Knotenpunkt
Neuenhof / Wolsdorfer StralRe / Alfred-Keller-StralRe. Damit passt sich die Verkehrsregelung
an diesem Knotenpunkt, der derzeit lichtsignalgeregelt ist, an den benachbarten Knoten-
punkt an der ZeithstraRe an. Die prognostizierte Verkehrsbelastung liegt mit ca. 17.000
Kfz/24h nur geringflgig Uber der derzeitigen Verkehrsbelastung. Grundsétzlich ist davon
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auszugehen, dass bei Knotenpunkten mit einer Verkehrsbelastung unter 20.000 Fahrzeu-
gen/24h eine Kreisverkehrsldsung problemlos funktioniert und eine ausreichende Leistungs-
fahigkeit aufweist. Insofern ist auch fur den Knotenpunkt Neuenhof / Wolsdorfer Strale / Al-
fred-Keller-Straf3e von einer ausreichenden Leistungsféahigkeit auszugehen.

12 Gesamtstadtisches Parkraumkonzept

Kommunales Parkraummanagement besteht aus mehreren ineinandergreifenden Baustei-
nen. Ein wichtiger Bestandteil ist die Bewirtschaftung von Parkstédnden im 6ffentlichen Stra-
Renraum. Sie dient vor allem dazu, bei einem ,,Nachfrage-Uberhang“, d.h. wenn in einem
Bereich mehr Parkraum nachgefragt wird als legale Parkmdglichkeiten zur Verfigung ste-
hen, bestimmten Nachfragegruppen das Parken zu ermdglichen. Solche Nachfrage-
Uberhé&nge treten vor allem dort auf, wo strukturell bedingt viele Beschéftigte, Bewohner und
Besucher / Kunden im Bezug auf den Parkraum in Konkurrenz zueinander treten. Ziel ist es
in diesem Fall, Bewohnern und Besuchern / Kunden vorrangig Parkméglichkeiten anzubie-
ten. Beschéftigte werden gleichzeitig vor die Wahl gestellt, kiinftig einen weiteren Weg vom
abgestellten Fahrzeug zum Arbeitsplatz zu akzeptieren, einen Dauerstellplatz anzumieten
oder auf 6ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen bzw. mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren.

Bei den Planungen zum ruhenden Verkehr ist zu beriicksichtigen, dass fir eine Zentren-
Struktur, wie sie in Siegburg vorhanden ist, méglichst ein ausreichendes und attraktives
Parkraumangebot zur Verfiigung gestellt werden sollte, um die Attraktivitat des Stadtzent-
rums als Einzelhandelsstandort sicherzustellen. Eine restriktive Handhabung des Parkraum-
angebotes kommt aufgrund der Struktur und der Wettbewerbssituation des Einzelhandels-
standortes nicht in Frage. Dieser Zielsetzung wird das derzeitige Parkraumangebot in Sieg-
burg weitgehend gerecht.

Bezuglich der Beurteilung des Parkraumangebots in Siegburg wurden Mal3stédbe angesetzt,
die einem Mittelzentrum mit knapp 40.000 Einwohnern und der Funktion als Verwaltungssitz
des Rhein-Sieg-Kreises entsprechen. Dabei kann im zentralen Bereich nicht mehr davon
ausgegangen werden, dass ein Parkplatz zu jeder Zeit in unmittelbarer Nahe des Ziels — dies
gilt sowohl fur Einzelhandels- und Dienstleistungseinrichtungen als auch fur Wohnstandorte
— im offentlichen StraRenraum zur Verfigung gestellt wird. Vielmehr muss davon ausgegan-
gen werden, dass insbesondere zu Spitzenzeiten auch kurzere Fulwege von wenigen Minu-
ten erforderlich sind, um vom Stellplatz das jeweilige Ziel zu erreichen. Eine dartber hinaus-
gehende Erhéhung des Parkraumangebots wére mit erheblichen zusatzlichen Aufwendun-
gen verbunden.

Die durchgefiihrte Analyse (vgl. Abschnitt 6.3) zeigte jedoch, dass die vorhandene Park-
raumbewirtschaftung zum Teil nicht optimal ist, so dass im Rahmen des Verkehrskonzepts
Verbesserungen vorgeschlagen werden.

12.1 Parkraumbewirtschaftung

Bei der Entwicklung eines optimierten Bewirtschaftungskonzepts fir die Innenstadt von
Siegburg erfolgte in einem ersten Schritt die funktionale Zuordnung des Stellplatzangebots.
In Anlage 12.1-1 wurde nach vier Bereichen unterschieden:

- Parkplatze in der Kernstadt von Siegburg, die insbesondere fiir Kunden attraktiv
sind,

- Parkplatze im Randbereich des Zentrums, die durch Kunden genutzt werden kén-
nen, aber auch fir Langzeitparker (u.a. Beschéftigte) zur Verfigung stehen soll-
ten,

- Stellplatze, die vornehmlich fir die Nutzung durch Bewohner bestimmt sind, und
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- Stellplatze ohne direkten Bezug zum Zentrum Siegburg, die im Wesentlichen dem
Bahnhof zuzuordnen sind.

Aus den Nutzungsansprichen entstehen unmittelbar auch Anforderungen an die Be-
wirtschaftung des Parkraumangebotes.

- Die Stellplatze im Zentrum, die insbesondere den Kunden vorbehalten sein sol-
len, sollten so bewirtschaftet werden, dass eine Nutzung fir Langzeitparker unat-
traktiv ist.

- Die Stellplatze im Randbereich des Zentrums weisen aus Kundensicht eine deut-
lich geringere Attraktivitdt auf, so dass hier auch die Nutzung durch Langzeit-
Parker akzeptiert werden kann, um die Nachfrage dieser Nutzergruppe abzu-
decken. Bezuglich der Bewirtschaftung sollte deshalb keine Parkscheibenrege-
lung gewahlt werden, da diese Bewirtschaftungsform die Nutzung durch Langzeit-
Parker grundsétzlich ausschliet. Im Sinne dieser Zielsetzung besteht die M&g-
lichkeit, durch eine moderate Gebuhrenpflicht die Nutzung dieser Stellplatze auch
fur Langzeit-Parker attraktiv zu machen. Insbesondere gilt es zu vermeiden, dass
Langzeitparker in die angrenzenden Wohnbereiche ausweichen, um Parkgebih-
ren einzusparen.

- Fur die Stellpléatze, die vornehmlich fur eine Nutzung durch Bewohner vorgesehen
sind, erfolgt i.d.R. keine Bewirtschaftung. Es kdénnen zB. spezielle
Bewohnerparkbereiche eingerichtet werden.

Um in Strallenbereichen, in denen derzeit hoher Parkdruck herrscht, ein ausreichendes
Stellplatzangebot fir die Bewohner sicherzustellen, bietet sich eine Bewohner-Parkregelung
an. Zielsetzung einer solchen Regelung ist es grundsétzlich:

- Parkraum fur Anwohner sicherzustellen,

- die Wohnumfeldqualitdt zu verbessern und Abwanderungstendenzen ins Umland
entgegenzuwirken,

- den Parksuchverkehr zu minimieren und damit Beldstigungen durch Parkbetrieb —
insbesondere nachtliche Stérungen — zu verringern,

- die behinderungsfreie Durchfahrt von Bussen und Einsatzfahrzeugen si-
cherzustellen und

- Verlagerungspotentiale zur Verfiigung stehender Parkh&duser zu nutzen.

Die Verwaltungsvorschrift VwV-StVO zum § 45 setzt allerdings zwingende Bedingungen fur
Sonderparkberechtigungen fir Bewohner. Sie sind nur dort zulassig, wo

- ,dem Parkraummangel fur die ansassige Wohnbevélkerung wegen fehlender pri-
vater Stellpldtze und hohen Parkdrucks durch nicht quartiersansassige Pendler
oder Besucher nur durch eine entsprechende Anordnung abgeholfen werden
kann“ und

- ,die Bewohner in ortsiblich zumutbarer Entfernung von ihrer Wohnung keinen
Stellplatz fur ihr Kraftfahrzeug finden®.

Diese Bedingungen sollten bei der Erweiterung von Bewohnerparkbereichen bertcksichtigt
werden.

Auf der Grundlage der unterschiedlichen Nutzungsanspriche fir die oben beschriebenen
Stellplatzbereiche wurde ein Bewirtschaftungskonzept entwickelt. Dieses sieht die Gliede-
rung der Bewirtschaftung in drei Bereiche vor:

Die attraktiven Stellpldtze im Zentrum von Siegburg sollten - wie bisher auch - gebuhren-
pflichtig sein. Dabei wird allerdings die GeblUhrenpflicht auch auf einen Teil der Stellplatze,
die derzeit einer Parkscheibenregelung unterliegen, ausgeweitet. Die Gebuhrenstruktur fir
diese Stellplatze kann unveréndert bestehen bleiben, d.h. es besteht eine Gebihrenstaffe-
lung von 1,- €/h. Fur die Nachtstunden wird auf Stellplatzen im Strallenraum keine Gebuhr
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erhoben, so dass die Stellplatze aulBerhalb der Parkhduser und Tiefgaragen dann auch
durch Bewohner genutzt werden kénnen.

Fir die Stellplatze im Randbereich des Zentrums und insbesondere im Bereich des Bahn-
hofs wird ebenfalls eine Bewirtschaftung vorgeschlagen. Dabei erscheint die Bewirtschaftung
Uber eine Parkscheibenregelung nicht sinnvoll, da diese lediglich die Parkdauer beschrankt
und somit die Nutzung fir Langzeit-Parker (z.B. Berufstatige) von vornherein ausschlie3t. Es
wird deshalb eine Gebulhrenstruktur vorgeschlagen, bei der fur einen relativ geringen Betrag
ein Tagesticket erworben werden kann (z.B. 3,- €). Die Stellplatze im Randbereich kénnen
somit durch Kurzzeit-Parker, aber auch durch (ortsfremde) Langzeit-Parker genutzt werden.
Durch diese Regelung soll auch erreicht werden, dass die Langzeit-Parker nicht — wie derzeit
teilweise der Fall — in die benachbarten Wohnbereiche ausweichen.

Wesentliche Anderungen der Parkraumbewirtschaftung ergeben sich fiir die straRen-
begleitenden Stellplatze, auf denen derzeit die Bewohner-Parkregelung auf die Abend- und
Nachtstunden beschrankt ist. Hier wird diese Regelung auf den gesamten Tageszeitbereich
ausgedehnt und zusétzlich eine Parkscheinregelung eingefiihrt, so dass auch externe Besu-
cher ihr Fahrzeug hier — allerdings gegen Parkgebuhr — abstellen kénnen. Dies gilt auch fur
die Von-Stephan-Stralle an der Gemeinschaftshauptschule Innere Stadt. Fiir die stralenbe-
gleitenden Stellpldtze entlang der Alleestrale und der Wilhelmstrale sowie an der
HumperdinckstraRe, der Mihlenstralle und dem Kaiser-Wilhelm-Platz wird eine Gebihren-
erhebung mittels Parkscheinautomaten realisiert.

Bedingt durch die Nahe des ICE-Bahnhofs und das Berufskolleg besteht im Bereich Zange
erheblicher Parkdruck. Hier besteht fir das stralenbegleitende Parken eine Parkscheiben-
regelung mit einer Hochstparkdauer von 6 Stunden. Diese hat das Ziel, Berufspendler von
der Nutzung der Stellplatze auszuschliel3en, eine Nutzung durch Berufsschiler, die traditio-
nell akzeptiert wird, zu ermdglichen. Diese Regelung sollte generell beibehalten werden. Le-
diglich der derzeit nicht geblhrenpflichtige Parkplatz Berliner Platz an der Ludwigstral3e soll-
te in Zukunft gebuhrenpflichtig werden.

In Anlage 12.1-2 ist die empfohlene Bewirtschaftung der Stellplatze dokumentiert.

12.2 Parkraumwegweisung

Die auf den Stadtkern von Siegburg bezogenen Verkehrsstrome sollen an den wesentlichen
Zulaufstrecken aufgenommen und in das Stadtzentrum gefiihrt werden. Als Hauptzulaufstre-
cken fungieren die RadialstralRen, die konzentrisch auf das Zentrum zulaufen:

e die Bonner StralRe aus Richtung Suden,

e die WilhelmstraRe und die geplante Verldangerung der Konrad-Adenauer-Allee aus
Richtung Westen,

e die Luisenstralie / AugustastralRe aus Richtung Nordwesten,

e die Aulgasse / Johannesstrafie aus Richtung Norden,

e die ZeithstralRe aus Richtung Nordosten und

e die WahnbachtalstraRe / Frankfurter Stral3e aus Richtung Osten.

Die derzeitige Beschilderung entspricht nicht mehr den heutigen Anforderungen. Bei der Si-
tuationsanalyse wurde bereits festgestellt, dass die Hinweistafeln an den Radialstrallen sehr
unubersichtlich sind und das Ubrige System zur Parkraum-Wegweisung fur ortsunkundige
Besucher wenig hilfreich ist. Die Stadt Siegburg plant deshalb die grundlegende Erneuerung
der Parkraumwegweisung und die Installation eines dynamischen Parkleitsystems. In 2006
wurde ein entsprechendes Beschilderungskonzept als Grundlage fur die Beantragung von
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GVFG-Férdermitteln entworfen. Die darin geplante Beschilderung ist beispielhaft in Bild
12.2-1 dokumentiert. Generell nimmt die Wegweisung zum Stadtzentrum Siegburg und zum
ICE-Bahnhof die Verkehrsteilnehmer an allen Radialstralen auf und leitet sie Gber alle we-
sentlichen Entscheidungspunkte zu der jeweiligen Parkierungseinrichtung. Insofern ist es
auch sinnvoll, auf der B56 den ICE-Bahnhof auszuschildern. Aufgrund zwischenzeitlich er-
folgter oder geplanter Anderungen im StraRennetz und bzgl. des Stellplatzangebots ist eine
Anpassung des vorliegenden Wegweisungskonzepts erforderlich. AulRerdem sollte der inne-
re Verteilerring (,Park-Route”) konsequente Berucksichtigung finden.

Parkleitsystem Siegburg

Parkleitsystem Siegburg

“P & ICE 999
<«? [ Centrum EEE]

oy, - -
il ok R

9 Centrum / Markt $ (2 Marktgarage EEE]
{2 S-Carré
9 Rhein-Sieg-Halle & $| arré |EEE

/l\ﬁ weitere Platze

=> 3 Marktgarage EEE]I

AITELNOT-10- 700

Bild 12.2-1: Beispiele fiir die geplante dynamische Parkraumwegweisung in Siegburg

Als Stellplatzbereiche sollten die folgenden Parkhduser und Tiefgaragen in das Wegwei-
sungssystem integriert werden:

o Tiefgarage KaiserstralRe 242 Stellplatze
e Parkhaus Kaufhof 540 Stellplatze
o Tiefgarage Holzgasse 450 Stellplatze
e Parkhaus Rhein-Sieg-Halle 360 Stellplatze
o Tiefgarage Einkaufszentrum 500 - 600 Stellplatze

o Tiefgarage Sparkassen-Carré 291 Stellplatze
e Marktgarage 203 Stellplatze
e Kreishaus / Cinelux 687 Stellplatze
e |CE Parkhaus 620 Stellplatze
o Tiefgarage Mahrstralle 200 Stellplatze

Damit werden rund 4.000 Stellplatze in das dynamische Wegweisungssystem einbezogen.
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Neben diesen Stellplatzen, die in das Parkleitsystem integriert werden, sind weitere Parkfla-
chen verfigbar, die im Wesentlichen fir Ortskundige zur Verfliigung stehen und dementspre-
chend nicht in das dynamische Parkleitsystem integriert werden sollen. Dazu gehdren der
Parkplatz auf dem Muhlentorplatz, der Parkplatz im Eckbereich Neuenhof / Kleiberg, die
ebenerdigen Parkplatze im Bereich des ICE-Bahnhofs sowie der Parkplatz Haufeld.

In Anlage 12.2-1 ist die Routenfuhrung von den RadialstraBen zu den Stellplatzbereichen
wiedergegeben. Deutlich erkennbar ist die Ringstruktur der ,Park-Route®, die die Verkehre
von den Radialstralen aufnimmt und zu den einzelnen Parkhdusern und Tiefgaragen fuhrt.
Diese ,Park-Route” kann in beiden Richtungen befahren werden; entsprechend ist auch die
Beschilderung auszurichten. Da die Ringstruktur der ,Park-Route” fur Ortsunkundige nicht
erkennbar ist, sollte eine entsprechende Ausschilderung erfolgen. In Anlage 12.2-2 sind die
.Park-Route” und die Anbindung der einzelnen Parkhauser und Tiefgaragen fiir den zentra-
len Bereich der Stadt Siegburg dargestellt. Problematisch ist hier insbesondere die Erschlie-
Rung der Tiefgarage Kaiserstralde, die nur aus Richtung Norden (bzw. aus Richtung Stden
Uber den Kreisverkehr) erreichbar ist und relativ unattraktive Rampensituationen aufweist.
Die derzeit vorhandene Anbindung des Parkhauses Rhein-Sieg-Halle an der
HumperdinckstralRe soll entfallen, um den Bereich des Krankenhauses vom Quell- / Zielver-
kehr zu entlasten.
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13  Konzept fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
13.1 Gliederung des OPNV-Angebots

Aufgrund der rdumlichen Ausdehnung des Untersuchungsgebiets liegen die Stéarken des
OPNV in Siegburg insbesondere in der Verkniipfung des Stadtgebiets mit den umliegenden
Stadten und Gemeinden. Fiir den Binnenverkehr hat der OPNV nur untergeordnete Bedeu-
tung. Hier steht die Nutzung von Linienbussen in starker Konkurrenz zum Kfz-Verkehr, aber
auch zum Radverkehr, der aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur in Siegburg deutliche
Vorteile aufweist.

Das Stadtgebiet ist bis auf wenige Ausnahmen gut durch OPNV-Linien erschlossen. Schwer-
punkte des Angebotes liegen in der Erschliefung des Stadtzentrums und in der Anbindung
des Bahnhofs Siegburg als zentralem Verknipfungspunkt zum Schienenfernverkehr, zur
Regionalexpress-Linie RE9, zur S-Bahn-Linie S12 und zur Stadtbahn nach Bonn.

Dariiber hinaus Ubernimmt der OPNV eine wesentliche Aufgabe bei der Daseinsvorsorge.
Insbesondere fir die Personengruppen, die nicht Gber ein Kfz verfiigen und méglicherweise
auch nicht in der Lage sind, das Fahrrad als alternatives Verkehrsmittel zu nutzen, bildet der
OPNV eine wesentliche Komponente zur Verbesserung der Lebensqualitat.

Grundlage fiir die Planung des OPNV ist der Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises, der
derzeit aktualisiert wird. Daran orientiert sich auch das Verkehrskonzept.

Bereits zum Jahresende 2009 erfolgte eine Anderung des derzeitigen Liniensystems. We-
sentliche Anderung fir die Stadt Siegburg war, dass die Linie 503 in Troisdorf an der S-
Bahn-Station endet und lediglich die Linie 501 aus Richtung Troisdorf bzw. Niederkassel bis
zum Bahnhof Siegburg in dichter Taktfolge durchgefiihrt wird.

Die Analyse hat gezeigt, dass die ErschlieBung des Siegburger Stadtgebiets durch den
OPNV insgesamt relativ gut ist. Bei den Buslinien ist allerdings zwischen den regionalen
Buslinien, die Uber die Radialstralen bis zum Bahnhof Siegburg gefuhrt werden, und Orts-
buslinien (Linie 502 und Linie 509), die die ErschlieBung in der Flache Ubernehmen, zu un-
terscheiden.

Aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur haben die Ortsbuslinien 502 und 509 im Bezug
auf die Beférderungsleistung nur eine sehr geringe Bedeutung (dies wird auch durch Zah-
lungen aus dem Jahr 2006 belegt), da das OPNV-Angebot hier auch in starker Konkurrenz
zum Kfz und insbesondere zum Radverkehr steht.

Beide Ortsbuslinien verkehren derzeit im Stundentakt, wobei in den Spitzenstunden teilweise
Ergadnzungsfahrten eingesetzt werden. Die Auslastung der Busse ist aufgrund der vor-
handenen Nachfrage vergleichsweise gering; die maximale Belegung lag 2006 bei 17 Fahr-
gasten; die meisten Kurse sind deutlich schwacher ausgelastet. Insofern bietet es sich an,
fur diese Verkehrsbeziehungen kleinere Buseinheiten (Midi-Busse) einzusetzen, die dann
auch im Stadtbild weniger stark in Erscheinung treten wirden. In diesem Zusammenhang
kénnte dann auch der Linienweg optimiert werden.

13.2 Streckenverlauf im Stadtzentrum

Im Bezug auf die Fuhrung der Linienbusse im Zentrum von Siegburg bestehen im We-
sentlichen zwei Problembereiche. Zum einen ist dies die Fihrung der regionalen Busse Uber
den Streckenzug Theodor-Heuss-Stral3e / Cecilienstrae / Grimmelsgasse / Zeithstralde, der
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aufgrund der Zickzackstreckenfihrung und der vorhandenen Kreisverkehrsplatze fir Linien-
busse nur relativ unkomfortabel befahrbar ist.

Als zweiter Problembereich ist der Streckenzug Wilhelmstralle bzw. Bachstralle zu sehen.
Hier teilt sich der Linienverlauf in Hin- und Ruickrichtung auf die beiden parallel laufenden
Strallen auf.

Fir den Problembereich Theodor-Heuss-Strale / Cecilienstrale / Grimmelsgasse /
ZeithstralRe lasst sich ohne erhebliche Eingriffe in die vorhandene Infrastruktur keine opti-
mierte alternative L&sung finden. Die Linienbusse werden durch die Haltestellen
Cecilienstrafle und Holzgasse sehr nah an die vorhandenen Ful3géngerbereiche herange-
fuhrt; eine alternative Routenfiihrung wiirde die Linienbusse weiter von den Zielbereichen
abriicken, was nicht im Sinne der Fahrgéaste ware.

Fir den Bereich Wilhelmstralte / Bachstralte wird empfohlen, beide Fahrtrichtungen auf den
Streckenzug Bachstralie / Alleestral’e zu verlegen. Diese Verlegung der Busse, die in Nord-
Sid-Richtung fahren, ist auch sinnvoll, weil durch die Realisierung des Einkaufszentrums im
Bereich Rathaus / Burggasse eine Verschiebung der Einzelhandelsschwerpunkte in Rich-
tung Westen erfolgt. Insofern ist es sinnvoll, auch OPNV-Kunden aus Richtung Lohmar még-
lichst nah an die Zielbereiche heranzufthren. Die Haltestellen kénnten auf der Alleestralle
oder Bachstral3e fir beide Fahrtrichtungen realisiert werden (Buskaps). Dadurch ergébe sich
auch eine deutlich gunstigere Abwicklung fur die Schilerverkehre, die derzeit in Fahrtrich-
tung Nord-Sud auf der Wilhelmstrale aussteigen und dementsprechend auf dem Weg zur
Schule die Wilhelmstrale queren missen. Eine ErschlieBung von der Alleestralle bzw.
BachstralRe aus erscheint hier insgesamt giinstiger. Ahnliches gilt fur die Haltestelle ,Zum
Hohen Ufer®, die derzeit auf der westlichen Seite der WilhelmstralRe liegt und von der aus
zum Erreichen des Stadtzentrums die relativ hochbelastete StralRe Zum Hohen Ufer gequert
werden muss.
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13.3 Qualititsstandards des OPNV

Die Nutzung des OPNV héngt auch von den gebotenen Qualititsstandards ab. Diese be-
schranken sich nicht nur auf das Bedienungsangebot sondern auch auf die Ausstattung und
den Komfort der Fahrzeuge sowie verschiedene andere Merkmale des Angebots. Der Nah-
verkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises enthalt hierzu eine umfangreiche Aufstellung, die im
Rahmen des Verkehrskonzepts nicht im Detail wiederholt wird. Generell gelten als wesentli-
che Kiriterien:

- die Punktlichkeit und Zuverlassigkeit des Bedienungsangebots,
- die Ausstattung der Fahrzeuge,

- die Ausstattung der Haltestellen,

- die Reisegeschwindigkeiten bzw. Reisezeiten,

- die Qualifikation und das Erscheinungsbild des Personals,

- Fahrgastinformation und Vertrieb sowie

- das Stdérungs- und Beschwerdemanagement.

Generell ist darauf hinzuwirken, dass die im Nahverkehrsplan festgelegten Rahmenbedin-
gungen und Zielsetzungen auch im Stadtgebiet Siegburg eingehalten werden.

Durch die Realisierung des ICE-Haltepunktes und die attraktive Verknlpfung der Stadtbahn
sowie des Busbahnhofs hat der OPNV in Siegburg deutlich an Bedeutung im &ffentlichen
Erscheinungsbild gewonnen. Damit hat sich der Bahnhof Siegburg zum zentralen OPNV-
Verknupfungspunkt im Rhein-Sieg-Kreis entwickelt.

Obwohl das OPNV-Angebot in Siegburg insgesamt gut ist, wird es in der Offentlichkeit nur
eingeschrankt wahrgenommen. Hier geht es insbesondere darum, die Mdglichkeiten, die
sich durch die Nutzung der Linienbusse in Siegburg bieten, zu verdeutlichen, um hier Ver-
kehrspotentiale vom Kfz-Verkehr abzuwerben. Méglichkeiten hierzu sind z.B.:

- Hinweis bei samtlichen Veranstaltungen in Siegburg auf die Mdbglichkeit der
OPNV-Nutzung,__

- Integration der OPNV-Fahrpreise in die Ticketpreise bei Veranstaltungen in Sieg-
burg.

14 Konzept fiir den Fahrradverkehr

Bei den Auswertungen zu ,Mobilitét in Deutschland® fur den Rhein-Sieg-Kreis wurde lediglich
ein Radverkehrsanteil von 9% fiir Siegburg ermittelt.

Damit ist das Radverkehrspotential der Stadt Siegburg bei Weitem nicht ausgeschopft. Ge-
nerell gilt, dass bei relativ ginstigen Rahmenbedingungen im Bezug auf die Sied-
lungsstruktur und die Topografie — und solche Rahmenbedingungen liegen in Siegburg vor —
Radverkehrsanteile im stadtischen Bereich von bis zu 25% mdglich sind. Dies ergibt sich
auch aus der Fahrtweiten-Verteilung. Insofern besteht auch fur die Stadt Siegburg zuséatzli-
ches Potential fur die Nutzung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel, das ausgeschopft
werden kénnte.

Eine Forderung des Radverkehrs mit dem Ziel, den Radverkehrsanteil weiter zu erhéhen,
macht aus verschiedenen Griunden Sinn:

- Der Radverkehr gehért neben dem FuRgéngerverkehr und dem OPNV zum sog.
Umweltverbund, d.h. zu den Verkehrsarten, die — im Vergleich zum Kfz-Verkehr —
nur eine relativ geringe Belastung fur die Umwelt darstellen.

- Das Verkehrsmittel Fahrrad ist fur nahezu alle Bevélkerungsschichten zugénglich.
Landesweit verfigen mehr als 75% aller Haushalte Uber Fahrrader; in Siegburg
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durfte dieser Anteil aufgrund der relativ glinstigen topografischen Bedingungen
sogar noch héher liegen. Fahrradfahren verursacht fur die Verkehrsteilnehmer nur
vergleichsweise geringe Investitionen. AuRerdem ist fir das Fuhren eines Fahrra-
des kein Fuhrerschein erforderlich, so dass dieses Verkehrsmittel auch von Kin-
dern und Senioren genutzt werden kann.

- Das Fahrrad als Verkehrsmittel ist insbesondere auf kurzen Strecken (Ent-
fernungen <5 km) effizient und hier in jedem Fall dem OPNV, teilweise aber auch
dem Kfz Uberlegen, da Fahrten direkt von der Quelle zum Ziel mdglich sind, kein
Fahrplanangebot zu berticksichtigen ist und die Stellplatzsuche fir das Kfz ent-
fallt. DarUber hinaus ist die Nutzung des Fahrrads auch fir Entfernungen bis zu
10 km akzeptabel; weitere Entfernungen werden im Alltagsverkehr i.d.R. nur
durch sportliche Fahrer bewaltigt.

- Die Investitions- und Betriebskosten fir Radverkehrsanlagen sind ver-
gleichsweise niedrig, da der Verkehrsraum fur den Fahrradfahrer deutlich schma-
ler ist als fur den Kfz-Verkehr. Insbesondere im ErschlieRungsbereich werden au-
Rerdem die Flachen fur den Kfz-Verkehr mit genutzt.

Insgesamt bietet das Fahrrad als Verkehrsmittel fir den Alltagsverkehr, aber auch fur den
Freizeitverkehr erhebliche Vorteile im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln, so dass die
Forderung dieses umweltfreundlichen Verkehrsmittels ein zentrales Ziel des Verkehrskon-
zepts fur die Stadt Siegburg sein sollte. Zur Férderung des Radverkehrs bzw. zur Verbesse-
rung der Rahmenbedingungen fiir die Fahrradnutzung bieten sich im Wesentlichen drei
Handlungsfelder an:

- Das Infrastrukturangebot fir den Radverkehr sollte zur Erhéhung der objektiven
Sicherheit der Radfahrer und zur Verbesserung des Sicherheitsempfindens opti-
miert werden. Auferdem sollte die Radverkehrsinfrastruktur einen méglichst ho-
hen Fahrkomfort bieten. Die Routenwahl und Zielfindung ist durch eine entspre-
chende Zielfihrung zu unterstutzen.

- Das zweite Handlungsfeld betrifft die Information zu den Mdglichkeiten des Rad-
verkehrs. In dieses Themenfeld gehdéren neben der Wegweisung auch entspre-
chende Broschiren, Radverkehrsstadtplane u.d., die (Uber die Nut-
zungsmoglichkeiten des Fahrrads informieren.

- Das dritte Handlungsfeld betrifft die Kommunikation; in diesen Themenbereich fal-
len MaBnahmen zur Imageverbesserung des Radverkehrs, um das Fahrrad als
-nhormales” Verkehrsmittel im Alltag zu etablieren.

14.1 Radverkehrsnetz

Die Planung und Realisierung von Radverkehrsinfrastruktur erfolgte in der Vergangenheit
haufig im Zusammenhang mit der Realisierung von Straflenbauprojekten oder dann, wenn
sich Sicherheitsprobleme an einzelnen Knotenpunkten oder auf Streckenabschnitten zeigten.
Dabei wurden auch Notlésungen realisiert, um insbesondere den vergleichsweise unsiche-
ren Radfahrer vor dem Kfz-Verkehr zu schiitzen; die Realisierung eines zusammenhangen-
den Netzes aus hochwertigen Radverkehrsverbindungen wurde nicht verfolgt.

Im Rahmen des Verkehrskonzepts erfolgte deshalb die Entwicklung eines Radver-
kehrsnetzes. Dabei wurde unter Bertcksichtigung der wesentlichen Quellen und Ziele des
Radverkehrs (Stadtteile, sonstige Ziele mit hohem Radverkehrsaufkommen, z.B. weiterfih-
rende Schulen, sowie die umliegenden Stadt- und Gemeindeteile) eine Zielnetzplanung er-
stellt, die dann dem vorhandenen Strallen- bzw. Wegenetz zugeordnet wurde. Dabei war
insbesondere die Umweg-Empfindlichkeit des Radverkehrs und dementsprechend eine aus-
reichende Vernetzung zu bericksichtigen: Wichtige Quellen und Ziele einer Radverkehrs-
verbindung sollen mdglichst direkt verbunden werden.

AuRerdem erfolgte eine hierarchische Gliederung:
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- Die Hauptrouten zwischen dem Zentrum und den umliegenden Ortsteilen sollen vor-
dringlich eine sichere Fihrung aufweisen, mdglichst eine direkte Verbindung ohne
Umwege darstellen und im Bezug auf die Orientierung einprdgsam sein. Die Strecken-
fuhrung orientiert sich weitgehend am landesweiten Radverkehrsnetz.

- DarUber hinaus werden Nebenrouten ausgewiesen, die die Hauptrouten vernetzen,
teilweise Alternativrouten darstellen und beispielsweise tangentiale Verbindungen in
Siegburg ermdglichen.

Gemeinsam ist den Radverkehrsverbindungen, dass sie ein sicheres Befahren fir den Rad-
verkehr ermdglichen und auch einen guten Komfort fir die Nutzer gewéhrleisten sollen.

Unter Berlcksichtigung dieser Rahmenbedingungen wurde eine Radverkehrs-Netzstruktur
entwickelt, die in Anlage 14.1-1 wiedergegeben ist. Dabei zeigt sich, dass die Hauptradrou-
ten in vielen Fallen auch den Hauptverkehrsstral’en folgen. Dies betrifft insbesondere die
radialen Achsen. Hier sind entweder keine parallelen Alternativen vorhanden oder die alter-
nativen Strecken sind so umwegig, dass sie in der Praxis nicht angenommen werden.

Das Radwegenetz nutzt weitgehend vorhandene Strallen und Wege. Als neue Rad-
wegeverbindung wird lediglich die Trasse der stillgelegten Eisenbahnstrecke nach Lohmar in
das Netz aufgenommen.

Die Radverkehrsrouten bilden die Basis fir eine qualitativ hochwertige Gestaltung der Rad-
verkehrsinfrastruktur. AuRerdem erfolgt die Wegweisung zu den unterschiedlichen Zielen
entlang dieser Radverkehrsverbindungen, wobei lediglich die Hauptrouten komplett ausge-
schildert werden sollten.

14.2 Radverkehrsinfrastruktur

Innerdrtliche Verkehrsstralen zdhlen zu den StralRen mit den hdchsten Sicherheitsdefiziten
und Konfliktpotentialen: Hier ereignen sich 60 bis 80% der polizeilich registrierten Unfélle mit
Radfahrerbeteiligung. Das liegt auch daran, dass die Radverkehrsfahrleistung zum tberwie-
genden Teil auf innerdrtlichen StraRen und Wegen erbracht wird. Dementsprechend muss
zur Verbesserung der Radverkehrssicherheit insbesondere die sichere Fuhrung des Radver-
kehrs auf den innerdrtlichen Hauptverkehrsstralen wesentliche Zielsetzung des Verkehrs-
konzepts sein.

Fir die Fihrung des stral’enbegleitenden Radverkehrs bieten sich die folgenden L&-
sungsmaoglichkeiten an:

- Bordsteinradwege, d.h. bauliche Radwege im Seitenraum mit Benutzungspflicht,
stellten in der Vergangenheit die klassische Form der Fihrung des Radverkehrs
entlang von Verkehrsstraflen dar. Diese Radwege werden mit dem StVO-Zeichen
237 ,Radfahrer oder mit dem StVO-Zeichen 241 ,Getrennter Rad- und FuRBweg"
beschildert. Fur diese Radwege besteht Benutzungspflicht durch den Radfahrer.
Bordsteinradwege sollten i.d.R. 2 m, mindestens aber 1,50 m breit sein. Sie soll-
ten eine sicher und komfortabel befahrbare Oberflache sowie eine klare und ge-
rade Linienflhrung vor allem in den Knotenpunkten haben.

- Zweirichtungsradwege, bei denen der Radverkehr einseitig auf einem getrennten
Radweg im Zweirichtungsverkehr betrieben wird, sollten innerorts nur in begrin-
deten Ausnahmeféllen eingesetzt werden. Solche Radwege werden ebenfalls mit
dem StVO-Zeichen 237 bzw. 241 sowie mit dem Zusatzzeichen 1000-31 beschil-
dert. Neben den Anforderungen an die Oberflachenbeschaffenheit und die Ein-
deutigkeit der Linienfihrung gilt fir Zweirichtungswege eine Breite von min-
destens 2,40 m, die in Ausnahmefallen auf 2 m reduziert werden kann.

- Gemeinsame Fuf3- und Radwege (StVO-Zeichen 240) sollten in innerdrtlichen
Verkehrsstrallen die Ausnahme bleiben. Sie kommen allenfalls bei geringem
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Rad- und Fulgangerverkehrsaufkommen in Frage. Die von Radfahrern und Fuf3-
géngern gemeinsam zu nutzende Flache muss innerorts mindestens eine Breite
von 2,50 m aufweisen.

Ein Alternativangebot ist die ,fakultative“ Fihrung des Radverkehrs. Sie eroffnet
mit der Regelung ,Gehweg, Radfahrer frei* (StVO-Zeichen 239 mit Zusatzzeichen
1022-10) Radfahrern die Mdglichkeit, den Gehweg mit zu nutzen. Eine Benut-
zungspflicht besteht nicht. Diese Fuhrungsart empfiehlt sich anstelle gemeinsa-
mer Ful- und Radwege in den Seitenrdumen, wenn es vertretbar erscheint, ver-
kehrsgewandten schnellen Radfahrern die Benutzung der Fahrbahn zu ermdgli-
chen. Oft ist die Kombination mit Schutzstreifen auf der Fahrbahn sinnvoll.
Radfahrstreifen sind eine sichere, kostenglinstige und daher schnell umzuset-
zende Alternative zu Radwegen. Als Sonderwege fiir den Radverkehr werden sie
mit dem StVO-Zeichen 237 gekennzeichnet und mit einer Fahrstreifenbegrenzung
auf der Fahrbahn abgetrennt. Die Breite von Radfahrstreifen betragt inkl. der
Fahrbahnbegrenzungslinie i.d.R. 1,85 m. Ein wesentlicher Vorteil von Radfahr-
streifen ist, dass die Radfahrer im Strallenraum durch den Kfz-Verkehr sehr gut
erkannt werden. Auferdem ist eine ordnungswidrige Benutzung der Radfahrstrei-
fen in der falschen Fahrtrichtung durch Radfahrer nahezu ausgeschlossen.
Schutzstreifen, die in alteren Richtlinien noch als Angebotsstreifen bezeichnet
werden, kennzeichnen am Fahrbahnrand einen Fahrstreifen, der primar dem
Radverkehr vorbehalten ist und von Pkw méglichst nicht und von Lkw und Bussen
nur im Begegnungsfall benutzt werden darf. Sie finden Einsatz, wenn aufgrund
der Verkehrsmengen, Fahrgeschwindigkeiten, Verkehrszusammensetzung oder
Strallennutzungen eine Trennung zwischen dem Radverkehr und dem Kfz-Ver-
kehr durch die Anlage eines Radweges oder Radfahrstreifens notwendig ware,
diese jedoch nicht mdglich ist. Voraussetzung sind vertragliche Kfz-
Verkehrsmengen, ein geringer Lkw-Anteil und ein vertrégliches Geschwindig-
keitsniveau. Die Breite der Schutzstreifen betragt abzuglich der Rinne 1,60 m,
mindestens jedoch 1,25 m. Fir den Kraftfahrzeugverkehr ist eine restliche Fahr-
bahnbreite von 4,50 bis 5,50 m ausreichend. Ahnlich wie Fahrradstreifen verbes-
sern auch Schutzstreifen die Erkennbarkeit des Radverkehrs durch die Kfz-Fahrer
und schlieflen eine ordnungswidrige Nutzung durch Radfahrer in Gegenrichtung
aus.

Die ungesicherte Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn sollte auf Ver-
kehrsstrallen die Ausnahme sein. Sie kommt grundséatzlich nur bei geringen Ver-
kehrsmengen (<5.000 Kfz/24h) und einem stadtvertraglichen Geschwin-
digkeitsniveau in Betracht.

In der folgenden Tab. 14.2-1 sind die Lésungsmoglichkeiten fir die Fihrung des Radver-
kehrs zusammengestellt. Dabei wurde unterschieden zwischen optimalen Lésungen sowie
Lésungen, die aufgrund der rdumlichen Verhéltnisse gewahlt werden kénnen, um Sicher-
heitsgewinne fur den Radverkehr zu erreichen.
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Haupt- Nachge-
Haupt- verkehrs- ordnetes
verkehrs- HauptverkehrsstraBen straBen in- | StraBennetz
straBen au- |innerorts, DTV > 5.000 Kfz/24h nerorts, DTV | innerorts,
Rerorts <5.000 Tempo-30-
Kfz/24h Zonen
s Beidseitiger e Keine ge-
Beidseitiger Radfahr- Beidseitiger trennte Rad-
Optimale gemeinsamer . . Beidseitiger Bordsteinradweg,| Schutzsteifen,
0 streifen Min- . . . | verkehrs-
Lésung Ful3- und . Mindestbreite 1,50m Mindestbreite | ...
Radweg destbreite 1.95m fuhryng erfor-
1,85m ’ derlich
Einseitiger
gﬁg_eijr;sdamer Beidseitiger Schutzsteifen Mindestbreite Mitbenutzung
gute Lésung Radweq. Min- 1,25m; ggfs. Mitbenutzung des FuRBwegs flr | des FuBwegs
destbregi;t’e Radfahrer fur Radfahrer
2,50m
Einseitiger
gemeinsamer | , . .| Beidseitiger Keine ge-
" .. " Ful- und Mitbenutzung Radweg, Min Bordstein- trennte Rad-
Notlésung des FuRBwegs | destbreite .
Radweg, fiir Radfahrer | 2.00m radweg,Breite| verkehrs-
Mindestbreite ’ <1,50m fuhrung
<2,50m
Keine ge-
Eg::lenc;te trsgrlith?:-d- Keine getrennte Radverkehrsfiihrung
fihrung
Tab. 14.2-1: Lésungsmaoglichkeiten fiir die straBenbegleitende Fiihrung des Radverkehrs

Legt man die in Tab. 14.2-1 zusammengestellten Kriterien fir das StralRennetz der Stadt
Siegburg zugrunde, so zeigt sich, dass die derzeit vorhandene Radverkehrsinfrastruktur in
Teilen nicht den Anforderungen entspricht und im besten Fall als Notldsung bezeichnet wer-
den kann.

Die Analyse der Radverkehrsinfrastruktur hat gezeigt, dass die radialen Stra3en zum Uber-
wiegenden Teil mit einer separaten Radverkehrsfihrung ausgestattet sind. Auffallend ist je-
doch, dass die innere Ringstruktur (,Park-Route®) trotz der insgesamt sehr hohen Verkehrs-
belastungen nicht Gber eine gesicherte Radverkehrsfiihrung verflgt. Eine Ursache hierfur ist
neben der teilweise begrenzten rdumlichen Situation der Ansatz, dass sich im Zentrum von
Siegburg die Radverkehre im dichten innerstadtischen StralRennetz verteilen, um ihre jewei-
ligen Ziele zu erreichen. Dennoch ist eine gesicherte Radverkehrsfihrung auf den hochbe-
lasteten Strallen im Zentrum von Siegburg anzustreben, um die Verkehrssicherheit fur die
Radfahrer zu erhdhen; unter Umstadnden kénnen hier auch Alternativstrecken angeboten
werden.

Vor dem Hintergrund der Umsetzbarkeit werden keine MaRRnahmen zur Verbesserung der
Situation des Radverkehrs in das Verkehrskonzept aufgenommen, die einen kompletten
Umbau des betreffenden Stralenquerschnitts erfordern wirden. Aufgrund der vorhandenen
Querschnittsgestaltung besteht aber auf einigen hochbelasteten Strallenabschnitten die
Mdglichkeit, durch kostengunstige und kurzfristig mégliche MaRnahmen (z.B. Markierung
von Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen auf der Fahrbahn) eine deutliche Verbesserung der
Rahmenbedingungen fur den Radverkehr zu erreichen. Die Aulgasse dient hier als Beispiel,
wie auch bei teilweise beengten Verhaltnissen eine Verbesserung der Sicherheit fur den
Radverkehr bewirkt werden kann.

Fur die WilhelmstraBe, die teilweise so beengt ist, dass die Realisierung von Schutzstreifen
nicht mdglich ist, kann auf eine gesicherte Radverkehrsfuhrung verzichtet werden, wenn auf
dem Streckenzug Bachstralte / Bahnhofstral’e, wie derzeit vorhanden, Radverkehr in beiden
Richtungen zugelassen wird. Im Zusammenhang mit der Umgestaltung der Wilhelmstrale
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zwischen der Mahrstralte und der Industriestralle zum verkehrsberuhigten Bereich sollte
auch die Bahnhofstral3e als verkehrsberuhigter Bereich ausgewiesen werden.

Auf der StralRe Zum Hohen Ufer lassen sich Schutzstreifen fir den Radverkehr markieren.

Die Fahrbahn der AugustastraBe ist insbesondere im Steigungsabschnitt nérdlich der Hein-
richstrale so eng, dass vermutlich keine durchgéngigen Schutzstreifen fir den Radverkehr
realisiert werden kénnen, obwohl dies hier besonders wichtig wéare. Zwischen der Breite
Stral3e und der Luisenstralle lassen sich aber Schutzstreifen — zumindest teilweise - realisie-
ren.

Fur die HeinrichstraBe stellt sich die Situation — &hnlich wie bei der Augustastral’e — auf-
grund des engen Strallenraums schwierig dar. Hier kommen lediglich Schutzstreifen in Fra-

ge.

Durch den Ausbau der ehemaligen Lohmarer Bahn, die sidwestlich parallel zur Stralle
Neuenhof verlduft, l1&sst sich hier eine deutliche Verbesserung der Radverkehrssituation
erreichen. Auf einen direkten stralenbegleitenden Radweg kann somit verzichtet werden.

Der Streckenzug SiegfeldstraBe / Alfred-Keller-StraBe ist als Teil des Innenstadtrings
(,Park-Route®) mit Uber 5.000 Kfz/24h belastet. Die alternative Radverkehrsverbindung tber
den Muhlentorplatz bis zum Kleiberg weist zwar eine splrbare Steigung auf, ist aber als al-
ternative Verbindung geeignet, so dass entlang der SiegfeldstralRe auf eine gesicherte Rad-
verkehrsfihrung verzichtet werden kann.

Auf dem Streckenzug WolsdorferStraBe / DammstraBe zwischen der Alfred-Keller-StralRe
und der WilhelIm-Oswald-Stral3e wird die Realisierung von Schutzstreifen empfohlen. Glei-
ches gilt fur die Wilhelm-Ostwald-Strale.

Die Bahnunterfihrungen Berliner Platz und Bonner StraBe verfligen nicht Uber eine gesi-
cherte Radverkehrsfuhrung. Am Berliner Platz werden die Radfahrer an der Ful3gdngerunter-
fuhrung aufgefordert abzusteigen. Aufgrund des alten Briickenbauwerks ist hier auf abseh-
bare Zeit keine Verbesserung der Situation zu erwarten. Fur die Bonner Stralle besteht
durch die Realisierung eines Kreisverkehrs am Knoten Kaiser-Wilhelm-Platz die Mdglichkeit
einer Fahrspur-Reduzierung. Dieser Platzgewinn kann dazu genutzt werden, auf der siiddst-
lichen StralRenseite einen Schutzstreifen anzulegen und damit die Radverkehrssituation zu
verbessern.

Fur die Verlangerung der Konrad-Adenauer-Allee ist eine getrennte Radverkehrsfliihrung
geplant.

In Anlage 14.2-2 sind die MaRnahmen im Radverkehrsnetz zusammengestellt, durch die
eine Verbesserung der Radverkehrssicherheit und Radverkehrsqualitét erreicht werden soll.
Durch die Realisierung der Schutzstreifen gelingt es, Problembereiche, in denen bisher keine
befriedigende Fiihrung des Radverkehrs vorhanden war, zu entschérfen.

Zur Radverkehrsinfrastruktur gehéren auch die Fahrradabstellanlagen. In Siegburg sind ent-
sprechende Anlagen, die auch i.d.R. den derzeitigen Standards entsprechen, an vielen Stel-
len vorhanden. Es sollte im zentralen Bereich von Siegburg ein flachendeckendes Angebot
von Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader bestehen.

14.3 Radverkehr in der FuBgangerzone

Ein erheblicher Teil der Siegburger Innenstadt ist als Fulligdngerzone ausgewiesen. Dieser
im Wesentlichen zusammenhéngende FuRgéangerbereich wird lediglich an zwei Stellen (Kai-
serstrafle und Neue Poststrale) unterbrochen. Die FuRgéngerzone ist fur den gesamten
Fahrzeugverkehr — also auch fiir den Fahrradverkehr — gesperrt. Ausnahmen gelten zeitlich
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begrenzt fir Lieferverkehre sowie fir den ,Michel-Express®. Aulerdem ist der Europaplatz im
Bereich des Bahnhofs flr Linienbusse und fir den Taxiverkehr freigegeben.

Bis September 2007 wurde das Fahrradfahren in der Fullygdngerzone stillschweigend gedul-
det. Aufgrund von Beschwerden hat die Verwaltung diese Duldungsregelung im September
2007 zurickgenommen. Dadurch hat sich die Erreichbarkeit der Innenstadt fur Radfahrer
verschlechtert. Flr bestimmte Fahrtbeziehungen — etwa zwischen der KaiserstralRe und der
Muhlenstral3e - ergeben sich durch diese Regelung erhebliche Umwegfahrten oder die Not-
wendigkeit, das Fahrrad durch die FulRgéngerzone zu schieben. Selbst Abschnitte des Rad-
verkehrsnetzes NRW, das in Abstimmung mit der Stadt Siegburg festgelegt wurde, fiihren
durch die FulRgangerzone und kénnen — bei strikter Befolgung der Regelung — nur ,schie-
bend“ genutzt werden. Dies gilt auch fir den Bahnhofsvorplatz und die Fahrradabstellanlage
im Keller des Hotels Herting (Neue Poststral’e / Mihlengraben).

Vor dem Hintergrund der Zielsetzung, den Fahrradverkehr als umwelt- und umfeldver-
tragliche Verkehrsart in Siegburg zu férdern, erscheint die derzeitige Regelung un-
angemessen, auch wenn mittlerweile wieder eine teilweise Duldung erfolgt.

Die Regelungen und Erfahrungen in anderen Stadten sind unterschiedlich. So ist bei-
spielsweise in Brihl oder Langenfeld die Fahrradnutzung in der Ful3gdngerzone erlaubt,
wahrend etwa in M6nchengladbach ein generelles Fahrradverbot gilt und in Neuss das Fahr-
radfahren zeitweise erlaubt ist.

Grundsatzlich sieht die StVO die Méglichkeit vor, Fuligdnger und Radfahrer auf gemeinsa-
men Wegen zu fihren.

Die Mitbenutzung des FuBwegs und damit auch der Fufligdngerzone durch Radfahrer ist an
enge Rahmenbedingungen geknipft. So durfen die Radfahrer nur in Schrittgeschwindigkeit
(max. 7 km/h) fahren und missen Rucksicht auf den FulRgangerverkehr nehmen. Diese Re-
gelung gilt dann grundséatzlich auch fir Fu3gdngerzonen, in denen das Fahrradfahren er-
laubt ist. Bei gegenseitiger Rucksichtnahme, die eine Grundvoraussetzung flr die Teilnahme
am StralRenverkehr ist, fuhrt eine Mitbenutzung von Fuf3gdngerzonen zu keinen Problemen.

Die Aufhebung der Duldungsregelung im September 2007 hatte offenbar ihre Ursache im
Fehlverhalten einzelner Fahrradfahrer. Zu hohe Geschwindigkeit in der FuRgéngerzone und
ricksichtsloses Verhalten lasst sich auch bei der Regelung ,FulRgéngerzone, Fahrradfahrer
frei“ vor dem Hintergrund der Strallenverkehrsordnung durch die Polizei oder das Ordnungs-
amt ahnden. Insofern erscheint das generelle Radfahrverbot in der gesamten Siegburger
FuRRgéngerzone als Reaktion auf das vereinzelte Fehlverhalten unangemessen, man wirde
ja auch keine StralRe fur den Kfz-Verkehr sperren, weil sich einige Autofahrer riicksichtslos
verhalten oder zu schnell fahren.

Aufgrund der o.g. Rahmenbedingungen kénnte die gesamte FulRgdngerzone wieder - und
jetzt offiziell durch die Regelung ,FuRgéngerzone, Radfahrer frei“ — fir den Radverkehr frei-
gegeben werden. Die Ordnungsbehdrden missen dann zu schnelles Fahren und riicksichts-
loses Verhalten entsprechend den geltenden Regelungen ahnden. In Siegburg, wo das Fahr-
rad als Alltagsverkehrsmittel nicht etabliert ist, diirfte dies aber nur schwer durchsetzbar sein.

Die Ortsgruppe Siegburg des Kreisverbandes Bonn / Rhein-Sieg im ADFC hat im November
2007 ein differenziertes Konzept vorgelegt. Dabei soll der Kernbereich der Ful3igdngerzone in
Siegburg nur wahrend der Zeiten mit geringem Ful3gédngeraufkommen fur den Radverkehr
freigegeben werden, wahrend in einigen Randbereichen der FulRgdngerzone das Fahrrad-
fahren grundséatzlich erlaubt sein sollte. Dieser Konzeptvorschlag wurde hier aufgegriffen.

In Bild 14.3-1 sind die FulRgéngerbereiche entsprechend der Radverkehrsregelung geglie-
dert. Grin hinterlegt ist der Kernbereich, in dem Fahrradfahren nur in Zeiten geringen Ful3-
gangerverkehrs erlaubt werden sollte; gelb hinterlegt sind Abschnitte, in denen das Fahrrad-
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fahren entsprechend dem Konzept grundsatzlich erlaubt sein sollte. Zum Kernbereich geho-
ren der Markt und die angrenzenden Abschnitte der Bahnhofsstralle, der Holzgasse, der
Scherengasse, Am Brauhof und Kaiserstral3e (stdlich Anker- / Burggasse).

Grundsatzlich fur den Radverkehr freigegeben wirden dann der sidliche Teil der Ful3-
gangerzone (Europaplatz, Neue Poststral3e), der Nogenter Platz, die Selgukstralde, der nérd-
liche Abschnitt der Kaiserstraflte und die Ankergasse.

Durch diese Regelung wirde sich die Erreichbarkeit des Zentrums von Siegburg - auch in
den Zeiten mit hohem FuRgéngerandrang — deutlich verbessern. Uber den Streckenzug
Grimmelsgasse / Ankergasse / Burggasse / Guardastral’e / Elisabethstraflte / An der Stadt-
mauer / Neue Poststralle entsteht eine attraktive parallele Route zur FuRgédngerzone (Holz-
gasse / Markt / BahnhofstralRe). Eine Verbindung zur Mihlenstral’e Gber die Orestiadastralie
ist auflerdem moglich, wenn das Fahrrad wahrend der Zeiten mit hohem FulR3géngerauf-
kommen Uber den Markt geschoben wird.

— Kernbereich der Fu angerzane
(Fahrradfahren zeitlich begrenzt)

Randbereich der Fultigangerzane
(Fahrradfahren 1‘nau}|3'gl g

e —hr wmhtlge Fahrradverbmdungen

A58 2000 £

Bild 14.3-1: Regelung fiir die Nutzung der FuBgéngerzone durch Radfahrer

Bei Realisierung des Einkaufszentrums entsprechend den derzeitigen Planungen andern
sich auch die Rahmenbedingungen fir den Radverkehr. Da die Guardastrale und die Burg-
gasse nicht mehr durchgangig nutzbar sind, wirde die Alternativstrecke zur Fuligédngerzone
Uber den Streckenzug Bahntrasse / Cecilienstral3e / Ringstrafte / BahnhofsstralRe / Leinpfad /
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Neue PoststralRe (analog zum Radverkehrsnetz NRW) fuhren. Fir die Querung zwischen der
Kaiserstra’e und der Mihlenstralle besteht dann keine kurze Radverkehrsverbindung mehr
(vgl. Bild 14.3-2).Umso wichtiger ist es, dass die Nutzung der FuRgangerzone durch Radfah-
rer in den Zeiten mit geringem FuRgdngeraufkommen erlaubt wird.

Bl oA ia Ay . = |_1.&

 AEE | - o e gl
: 4 . """ o S A =45

Ty

,,
iy T
M

[
X
=
{

l\,\-: e S]LGEUHC
= - Kemberemh der Fulbgingerzone
(Fahrradfahren zmtlng'n bggrenzt}

.| | Randbereich der Fullgéngerzone
| (Fahrradfahren frei) gsng

: —l- wichtige Fahrradverbindungen

Bild 14.3-2: Regelung fiir die Nutzung der FuBgangerzone durch Radfahrer bei Realisierung des Ein-
kaufszentrums

14.4 Radverkehrswegweisung

Eine Radverkehrswegweisung existiert in Siegburg derzeit nur fur das Radverkehrsnetz
NRW. Ausgeschildert sind die getrennten Stadtteile von Siegburg sowie die umliegenden
Stadte und Gemeinden. Eine Ergénzung der regionalen Wegweisung ist lediglich fir die
WahnbachtalstraRe in Richtung Kaldauen, fur die Konrad-Adenauer-Allee und die anschlie-
Rende L332 in Richtung Troisdorf sowie fur den Radweg auf der Bahntrasse nach Lohmar
erforderlich.

Auf eine ergdnzende innerdrtliche Radwegweisung kann weitgehend verzichtet werden, da
die Erganzungsstrecken zum weit Gberwiegenden Teil durch ortskundige Fahrradfahrer ge-
nutzt werden.
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14.5 Image fiir den Radverkehr

Um die Nutzung des Fahrrads insbesondere im Alltagsverkehr zu stérken, gilt es, das Image
dieses Verkehrsmittels zu verbessern. Diesbezlglich hat sich in den zurlckliegenden Jahr-
zehnten bereits eine Menge getan. Das Fahrrad als Verkehrsmittel hat deutlich an Bedeu-
tung und Ansehen gewonnen. Um diesen Trend weiter zu verstérken bzw. fortzusetzen, bie-
ten sich unterschiedlichste MalRnahmen und Aktionen an, um das Fahrrad als Verkehrsmittel
starker in das 6ffentliche Bewusstsein zu riicken. Dazu gehdren beispielsweise:

- konsequente Berichterstattung Uber Ma3nahmen zur Verbesserung der Fahrrad-
infrastruktur in den Medien,

- Veranstaltungen im Zusammenhang mit der Fahrradnutzung (z.B. Fahrrad-Ralley,
»1ag des Fahrrads® u. a.).

Beispiele fir solche Aktionen sind vielfaltig und lassen sich in vielen Fallen auch auf die be-
sonderen Bedingungen der Stadt Siegburg tbertragen.

Ein weiterer Ansatz, um das Fahrrad starker in den Blickpunkt der Offentlichkeit zu riicken,
ware, die Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft ,Fahrradfreundliche Stadte und Gemein-
den in NRW* anzustreben. Diese Arbeitsgemeinschaft ist ein freiwilliger Zusammenschluss
von Stadten, Gemeinden und Kreisen in Nordrhein-Westfalen, die sich zum Ziel gesetzt ha-
ben, den Radverkehr als moderne, zukunftsfahige und umweltfreundliche Form der Mobilitat
zu fordern. Wesentliche Punkte dabei sind:

- die Schaffung eines attraktiven und sicheren Radverkehrsnetzes und
- die Erzeugung eines fahrradfreundlichen Klimas, um Mitblrgerinnen und MitbUr-
ger fur den Umstieg auf das Fahrrad zu gewinnen.

Die Voraussetzungen zur Erlangung der Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft ,Fahrrad-
freundlicher Stadte und Gemeinden in NRW* sind vielféltig. Mit dem Verkehrskonzept bietet
sich jetzt die Méglichkeit, Akzente zur Férderung des Radverkehrs in Siegburg zu setzen und
damit auch die Voraussetzungen fir eine Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft zu schaf-
fen.

Wenn ein breiter politischer und gesellschaftlicher Konsens zur Férderung des Radverkehrs
in Siegburg besteht und entsprechende MalRnahmen auf verschiedenen Ebenen umgesetzt
werden, werden sich die Voraussetzungen fir eine Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft
quasi als Nebenprodukt ergeben.

15 FuBwegekonzept

Ziel des Konzepts fur den FuRgéngerverkehr ist die Verbesserung der Rahmenbedingungen
fur FuBgéanger in Siegburg. Dabei sind die Aspekte FulRgangersicherheit und Nutzungskom-
fort zu berlicksichtigen.

FuRgéngerverkehr ist ein wesentlicher Bestandteil urbanen Lebens, so dass die Ful3-
gangerverkehrseinrichtungen nicht nur Verbindungsfunktion, sondern auch in erheblichem
Umfang Aufenthaltsfunktion Ubernehmen mussen. Da aufgrund der vorhandenen Stral3en-
und Wegeinfrastruktur in Siegburg dichte FuRgéngerverkehrsnetze verfugbar sind, liegt der
Schwerpunkt des Konzepts auf

- einer Verbesserung der Querungsmdglichkeiten hochbelasteter Stralen im In-
nerortsbereich,

- der Verbesserung der Qualitdt vorhandener Fullgéngerverkehrsanlagen (i.d.R.
Verbreiterung) und

- einer Verbesserung der gefahrlosen Erreichbarkeit der Grundschulen.
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Im Rahmen des FulRgangerverkehrskonzepts werden keine EinzelmalRnahmen vor-
geschlagen. Diese sind im Rahmen von Detailbetrachtungen zu erarbeiten. Vielmehr werden
generelle Aussagen zur Verbesserung der FuRgéngerverkehrsinfrastruktur in Siegburg zu-
sammengestellt, die in zuklnftigen Detailplanungen — z.B. im Rahmen eines Umbaus / Aus-
baus einzelner Stralenabschnitte oder Knotenpunkte — beriicksichtigt werden sollen.

15.1 FuBwegenetz im Innerortsbereich

Im Folgenden wird auf mégliche grundsatzliche Mangel im innerértlichen FuRwegenetz ein-
gegangen und es werden generelle Handlungsanséatze vorgeschlagen, um hier Abhilfe zu
schaffen.

Vermaschung der innerdrtlichen Wegenetze

Eine Analyse der Netzstruktur in Siegburg zeigte keine Hinweise auf eine mangelhafte Ver-
netzung. Insofern ist die Ergdnzung des FuBwegenetzes im Innerortsbereich nicht erforder-
lich.

Breite der straBenbegleitenden FuBwege

Aus dem Anspruch, dass FuRwege von zwei Personen nebeneinander zu begehen sind (Er-
wachsener und Kind) und dass Begegnungsverkehr méglich sein soll, ergibt sich eine mini-
male Fullwegebreite von 1,80 m. Diese wird bei stralRenbegleitenden FuBwegen teilweise
unterschritten.

Fuar Stralen innerhalb von Tempo-30-Zonen kann eine Unterschreitung dieses Min-
destmalles noch am ehesten akzeptiert werden, da das Konfliktpotential aufgrund der gerin-
gen Pkw-Geschwindigkeit reduziert ist und deshalb in Einzelféllen ein Ausweichen der Ful3-
ganger auf die Fahrbahn hingenommen werden kann.

Fur Innerortsstrallen, auf denen héhere Geschwindigkeiten zugelassen sind, ist dieses Min-
destmal’ in jedem Fall einzuhalten, wobei hier nur kurze Engstellen akzeptiert werden kon-
nen. Dabei sind die Anspriiche aus der Aufenthaltsfunktion, die fir innerstadtische Strafl3en
gegeben sein sollten, noch nicht beriicksichtigt. Auf StralRen mit angrenzender Einzelhan-
dels- und Dienstleistungsnutzung sind je nach zu erwartendem FuBRgé&ngeraufkommen Min-
destbreiten von 2,50 m bis 5,00 m erforderlich.

Insgesamt ist bei Umbaumafinahmen die Strallenraumaufteilung zu Gberprifen, um den An-
spruchen aller Verkehrsarten gerecht zu werden und nicht einseitig den motorisierten Stra-
Renverkehr zu bevorzugen. Hier wird auf die Planungsansétze der Richtlinie fur die Anlage
von StadtstraRen (RAST 06) verwiesen.

Querungshilfen an hochbelasteten Strallen

Die vorhandenen Querungshilfen im Strallenraum konzentrieren sich entweder an Knoten-
punkten mit Lichtsignalanlagen, in denen eine lichtsignalisierte Abwicklung des FulRgénger-
verkehrs erfolgt. Dartber hinaus sind meist Querungshilfen an hochbelasteten Straflen im
Bereich von Schulen oder sonstigen Einrichtungen mit hohem Personenverkehr vorhanden.

Generell sollte jedoch angestrebt werden, dass an nahezu samtlichen Stellen, an denen
nachgeordnete Straflen hochbelastete Strallen queren, auch eine Absicherung der queren-
den FuRgéangerstrome erfolgt.

Wartezeiten an lichtsignalgeregelten FuBgéangeriiberwegen

Entsprechend dem Handbuch zur Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen HBS 2001 flie3t
in die Gesamtqualitéat von lichtsignalgeregelten Knotenpunkten auch die Wartezeit fir die
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FuRgéngerverkehrsstrdme ein. Eine mangelhafte Verkehrsqualitat ist dann gegeben, wenn
die durchschnittliche Fullgdngerwartezeit 30 s Ubersteigt. An den lichtsignalgeregelten Kno-
tenpunkten ist deshalb eine Unterschreitung dieses Orientierungswertes anzustreben. Au-
Rerdem sollten lichtsignalgeregelte FulRgangeriberwege mit Bedarfsanforderung grundsétz-
lich so geschaltet werden, dass kurz nach der Anforderung auch FuRgangergriin gegeben
wird, da ansonsten die Akzeptanz abnimmt und gehauft ,Rotlaufer” auftreten.

Verhaltnis des flieBenden und ruhenden Verkehrs bei der StraBenraumaufteilung

Eine Korrektur der Stralenraumaufteilung kommt i.d.R. nur dann in Frage, wenn eine kom-
plette Neugestaltung des Strallenraums - z.B. nach KanalbaumafRnahmen - erforderlich wird.
In solchen Fallen ist der Strallenraum so zu gestalten, dass den Anforderungen des Ful3-
gangerverkehrs Rechnung getragen wird. Die aktuell giltige Richtlinie zur Anlage von Stadt-
straBen (RAS) liefert hierzu Hinweise.

In bestehenden StralRenrdumen sind — soweit méglich — die Mindestflachen fir den Fu3gén-
gerverkehr in jedem Fall sicherzustellen, auch wenn dadurch die Flachen fir den ruhenden
Verkehr eingeschrankt werden mussen. Dies betrifft insbesondere das Parken auf den Geh-
wegen.

Verkniipfung mit dem OPNV

Da die Wege im Vor- und Nachlauf des OPNV und hier insbesondere des Busverkehrs na-
hezu immer zu Fuld zuriickgelegt werden, ist eine gunstige fulllaufige Erreichbarkeit der Hal-
testellen sicherzustellen. Dazu gehdren neben einer FulRweganbindung, die jede Haltestelle
aufweisen muss, auch Querungshilfen hochbelasteter bzw. mit hohen Geschwindigkeiten
befahrener StralRen, um ein sicheres Erreichen der Haltestellen zu gewahrleisten.

15.2 Schulwegesicherung

Eine besondere Bedeutung im Bezug auf die FuBgéngersicherheit kommt der Schul-
wegsicherung zu, dabei sind insbesondere die Grundschulen zu beriicksichtigen, da

- die Grundschuler h&aufig die Schule zu Ful} erreichen und
- Kinder im StraRenverkehr besonders gefahrdet sind.

Ein bewéhrtes Mittel zur Uberpriifung der Schulwegsicherheit sind sog. Schulweg-
Grundplane, in denen die Routen, Uber die die Schiiler die Schule erreichen, nachgezeichnet
werden. Dabei lassen sich Problembereiche und Gefahrenpunkte identifizieren, die dann —
falls noch nicht geschehen — durch gesonderte Mallnahmen abzusichern sind. Bei der Fest-
legung der Schulwegerouten ist zu berlicksichtigen, dass Kinder meist nicht bereit sind, Um-
wege in Kauf zu nehmen und deshalb auch hochbelastete StralRen auf kirzestem Weg que-
ren. Hier ist entsprechende Vorsorge zu treffen.

Aus den Schulwegegrundplanen lassen sich dann auch sog. Schulwegpléne ableiten, in de-
nen die empfohlenen Wege zur Schule verzeichnet sind. Diese Plane werden den Eltern bei
der Einschulung zur Hand gegeben, um den Schulweg mit ihren Kindern zu trainieren und so
gewahrleisten, dass eine mdglichst sichere Route zur Schule gewahlt wird. Fir die Schulen
in Siegburg liegen solche Schulwegplane vor, so dass hier kein Handlungsbedarf besteht.
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StBA = Statistische Bundesamt

StvO = StralRenverkehrsordnung

StvzZO = StralRenverkehrszulassungsordnung

SV = Schwerverkehrsfahrzeuge

Svz = StralRenverkehrszdhlung

TA L&rm = Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm
\% = Geschwindigkeit [km/h]

VE = Entwurfsgeschwindigkeit [km/h]

VR = mittlere Reisegeschwindigkeit der Pkw [km/h]
Vzul = zulassige Hochstgeschwindigkeit [km/h]

VOB = Verdingungsordnung fur Bauleistungen

Z0B = zentraler Omnibusbahnhof

AMPEL

C = Kapazitat des Fahrstreifens [Fz/h]

CK = Gesamtkapazitat des Knotenpunktes [Fz/h]

f = Freigabezeitanteil [-]

g = Sattigungsgrad [-]

g = mittlerer Sattigungsgrad des Knotenpunktes [-]
g malRG = mittlerer Sattigungsgrad der malRgebenden Fahrstreifen [-]
h = Anteil der haltenden Fahrzeuge [%)]

IStau = Ruckstaulédnge [m]

m = mittlere Eintreffenszahl [Fz]

nC = Abflusskapazitat pro Umlauf [FZz]

NGE = Reststau bei Griinende [FZ]

nH = Anzahl der haltenden Fahrzeuge pro Umlauf [FZz]
NRE = Ruckstau bei Rotende [Fz]

q = Verkehrsstarke [Fz/h]

gk = Gesamtverkehrsstérke des Knotenpunktes [Fz/h]
gqS = Sattigungsverkehrsstérke [Fz/h]

QSVv = Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

S = statistische Sicherheit [%]

T = betrachteter Zeitraum [min]

tB = mittlerer Zeitbedarfswert [s/FZz]

tF = Freigabezeit [s]

tS = Sperrzeit [s]

tu = Umlaufzeit [s]

w = mittlere Wartezeit [s]

KNOBEL

i = Index fur einen Fahrzeugstrom

N-95 = 95% - Percentilwert des Rickstaus [Pkw-E]
N-99 = 99% - Percentilwert des Ruckstaus [Pkw-E]
Pkw = Personenkraftwagen

Pkw-E = Pkw-Einheit

Qi = Verkehrsstarke von Fahrzeugstromen [Pkw-E]
g-Haupt = Verkehrsstarke der bevorrechtigten Stréme [Pkw-E]
g-max = Kapazitat fur den jeweiligen Strom [Pkw-E]
g-vorh = vorhandene Verkehrsstarke [Pkw-E/h]

Qsv = Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs
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Pkw
Pkw-E
g-e-max
g-e-vorh
g-Kreis
Qa

Qc
Qe

Reserve
X

Summe aller Verkehrsstrome der jeweiligen Zufahrt/Ausfahrt
[Pkw-E/h]

Folgezeitlicke [s]

Grenzzeitliicke [s]

mittlerer Rickstau [Pkw-E]

95% - Percentilwert des Riickstaus [Pkw-E]

99% - Percentilwert des Riickstaus [Pkw-E]

Level of Service / Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs

mittlere Wartezeit [s]

Anzahl der Fahrstreifen im Kreis [-]

Anzahl der Fahrstreifen in der Zufahrt [-]

Personenkraftwagen

Pkw-Einheit

Kapazitat der Zufahrt [Pkw-E/h]

Verkehrsstarke der Zufahrt [Pkw-E/h]

Verkehrsstarke der Kreisfahrbahn unmittelbar an der Zufahrt [Pkw.E/h]
Verkehrsbelastung in der Ausfahrt des jeweiligen [Pkw-E]
Knotenpunktarmes

Verkehrsbelastung im Kreis am jeweiligen Knotenpunktarm [Pkw-E]
Verkehrsbelastung in der Einfahrt des jeweiligen [Pkw-E]
Knotenpunktarmes

Reserve-Kapazitat [Pkw-E/h]

Auslastungsgrad [-]
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Verkehrskonzept Siegburg
Verkehrsbelastungen
im Untersuchungsgebiet
in Kfz/24h am Werktag
Prognose-Null-Fall 2025
Anlage 10.9-1
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Verkehrskonzept Siegburgl

Parkraumkonzept

fiir das Zentrum von Siegburg

gebuhrenpflichtige Parkplatze

gebihrenpflichtige Parkplatze
(ab 14.00 Uhr)

gebuhrenpflichtige Parkplatze
im Bereich Bahnhof

gebuhrenpflichtige Parkplatze
im Bereich Innenstadt

im Bereich Kernstadt
Kurzzeitparkplatze (30 min.)
Parkscheibenregelung (6h)

mit Parkscheibe
Bewohnerparkplatze

Parkschein (tagsuiber)

mit Bewirtschaftungsformen
Parkplatze mit
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Verkehrskonzept Siegburg

Stellplatzanlagen
(Ausschnitt Zentrum)

Verkehrsfiihrung zu den
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(T I1GSANN

Ergebnisse der Knotenstromzdhlungen

September 2008

Anhang 1




Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa
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B 484
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2994 1154
B 484
Zahlung IGS September 2008 am 18.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus
Knoten 1 - Aulgasse (B 484)/Auf- Abfahrt B 56, Nord
Variante Analyse
Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum Blatt




Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

LISA+
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Aulgasse (L16)
Zahlung IGS September 2008 am 18.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus
Knoten 2 - Aulgasse (B 484)/Auf- Abfahrt B 56, Std
Variante Analyse
Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum Blatt




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

-\582
Q\773
o

‘95 q uq@}q\d

1M

Z&hlung IGS am 18.09.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00

Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 3 - Luisenstr.(L 333)/Auf- Abfahrt B 56, Nordwest

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum Blatt




Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

LISA+

Z&hlung IGS am 18.09.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

561
354

915
Abfahrt B 56, Stdost

Knoten 4 - Luisenstr. (L 333)/Auf-Abfahrt B 56, Stidost

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum Blatt
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Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Z&hlung IGS am 18.09.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 5 - Wilhelmstr. (L 332)/Auf-Abfahrt B 56, Siidost

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt
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Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa
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Zahlung IGS am 18.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus
Knoten 6 - Wilhelmstr. (L 332)/Auf- Abfahrt B 56, Stidwest
Variante Analyse
Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt
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Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Zahlung IGS_2 am 23.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lastzug+Bus

Knoten 7 - Bonner Str. (L 16)/Auf- Abfahrt A 560, Nordost

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt




Strombelastungsplan (CEIGS AN
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(B 56)
Zahlung IGS_2 am 23.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus
Knoten 8 - Bonner Str. (B 56)/Auf- Abfahrt A 560, Stidwest
Variante Analyse
Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum Blatt
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Strombelastungsplan

(CeI1GSHNn

Z&hlung IGS_2 am 23.09.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 9 - Berliner Platz/Konrad-Adenauer-Allee/Mahrstralie

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt




Strombelastungsplan (CEIGS A0
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Zahlung IGS_2 am 23.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus
Knoten 10 - Wilhelmstr./Mahrstr.
Variante Analyse
Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum Blatt
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Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Aul
1162

gasse
1324

Zahlung IGS Za&hldatei am 18.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 11 - Aulgasse/Weierstr./Schillerstr.

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Zahlung IGS September 2008 am 18.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 12 - Aulgasse/Johannesstr./Ténnisbergstr.

Variante Anaylse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Z&hlung IGS am 18.09.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 13 - Wellenstr./Zeithstr./Neuenhof

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt
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Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Z&hlung IGS am 18.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00

Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 14 - Zeithstr./Tonnisbergstr.

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Zahlung IGS September 2008 am 23.09.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 15 - Konrad-Adenauer-Allee/Bonner Str./Pleiser Hecke

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Z&hlung IGS am 23.09.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 16 - Wilhelmstr./Frankfurter Str./Bonner Str.

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt
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Strombelastungsplan
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Frankfurter Str.
Zahlung IGS_2 am 23.09.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus
Knoten 17 - Frankfurter Str./Wahnbachtalstr.
Variante Analyse
Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum Blatt




(T I1GSANN

Ergebnisse der Knotenstromzdhlungen

Dezember 2008

Anhang 2




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Zahlung IGS Dezember 2008 am 12.12.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 13 - Wellenstr./Zeithstr./Neuenhof

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Zahlung IGS Dezember 2008 am 12.12.2008

Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 15 - Konrad-Adenauer-Allee/Bonner Str./Pleiser Hecke

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum

Blatt
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Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Zahlung IGS Dezember 2008 am 12.12.2008
Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten

18 - Wilhelmstr./\Von-Stephan-Str./Zum Hohen Ufer

Variante

Analyse

Bearbeiter

Status | Bearbeitung

Datum

09.01.2009

Signum

Blatt




Strombelastungsplan
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Zahlung1 (12.12.2008)
Summe Uber Zeitbereich(e):
ZB1 15:00-18:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus
Knoten 19 - Johannesstr./Theodor-Heuss-Str.
Variante Analyse
Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 09.01.2009
Signum Blatt
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Ergebnisse der Knotenstromzdhlungen

Marz 2009

Anhang 3




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Z&hlung IGS 19-03-09 am 19.03.2009

Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 06:00-09:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 15 - Konrad-Adenauer-Allee/Bonner Str./Pleiser Hecke

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 17.04.2009
Signum

Blatt




LISA+

Strombelastungsplan

(CCE1IGSANa

Z&hlung IGS_19-03-09 am 19.03.2009
Summe Uber Zeitbereich(e):

ZB1 06:00-09:00
Pkw+Krad+Lieferfzg+Lkw+Lastzug+Bus

Knoten 16 - Wilhelmstr./Frankfurter Str./Bonner Str.

Variante Analyse

Bearbeiter Status | Bearbeitung Datum | 17.04.2009
Signum

Blatt




