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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Aufgrund der inhaltlichen Uberholung vorliegender Gesamtver-
kehrsplanungen und dem sich im Wandel befindlichen Mobilitats-
verhaltens — infolge der Notwendigkeit des Klimaschutzes, der
zunehmenden Digitalisierungen und den damit verbundenen Mog-
lichkeiten, aber auch der pandemischen Auswirkungen und vorlie-
genden politischen Beschliissen — hat die Stadt Siegburg be-
schlossen mit externer fachlicher Unterstiitzung einen Mobilitéats-
plan zu erarbeiten. Die Stadt Siegburg mochte mit dem Mobilitats-
plan ein integriertes, strategisches Mobilitatskonzept entsprechend
der europaischen Leitlinien ,Sustainable Urban Mobility Plan
(SUMP)“ — Leitlinien fur nachhaltige urbane Mobilitatsplane — und
den Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung und Anwendung
von Mobilitditsmanagement der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV) fur das Stadtgebiet aufstellen.

Es wird die Gesamtmobilitat der Stadt Siegburg mit allen Auswir-
kungen auf das offentliche und wirtschaftliche Leben betrachtet.
Ziel des Mobilitatsplans ist es, zuverlassige, bezahlbare und nach-
haltige Mobilitat fur alle Birgerinnen und Burger im gesamten
Stadtgebiet dauerhaft sicherzustellen. Ein besonderer Fokus liegt
auf der Forderung des Umweltverbunds (Ful3-, Radverkehr und
offentlicher Personenverkehr) und somit der Unterstitzung der
allgemein angestrebten Verkehrswende. Dabei sind die spezifi-
schen Herausforderungen der Stadt Siegburg in ihrer Rolle als
Kreisstadt des Rhein-Sieg-Kreises sowie als Einpendlerstadt® zu
berticksichtigen.

Der Mobilitatsplan wird als ganzheitliche Strategie flr eine nach-
haltige Mobilitatsentwicklung und damit als zentrales Instrument
des kommunalen Mobilititsmanagements verstanden. Dazu sollen
auf Grundlage einer Bestandsaufnahme und -analyse zunéchst
Leitziele definiert werden, die die inhaltliche Ausrichtung des Mobi-
litatsplans vorgeben. Unter Berucksichtigung der zu erwartenden
Entwicklungen werden dann zu den definierten Handlungsfeldern
(FuBverkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr und Mobilitatsma-
nagement) Handlungsansatze identifiziert, die sich dazu eignen,
den negativen Entwicklungen entgegenzuwirken. Uber die Hand-
lungsansatze

= Verkehrsvermeidung,
= Verkehrsverlagerung sowie

= alternativen Losungen (beispielsweise Sharing-Systeme, tech-
nische Innovationen, Elektromobilitat)

soll sich die Verkehrsmittelwahl (Modal Split) in den kommenden
Jahren zu Gunsten des Umweltverbunds verandern.

Um diese Zielsetzung effektiv erreichen zu kdnnen, ist bei den
Verkehrsteilnehmenden — den Birgerinnen und Birgern der Stadt
Siegburg sowie den Einpendelnden aus dem Umland — in Teilen
Uberzeugungsarbeit fur ein umweltbewussteres, klimafreundliche-

1 Stadt mit einem Uberwiegendem Anteil an Einpendelnden aus dem
Umland
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res und intelligenteres Mobilitatsverhalten zu leisten. Von daher
berticksichtigt der auszuarbeitende Mobilitdtsplan neben infra-
strukturellen MalRnahmen auch sogenannte ,weiche“ Mallnahmen
aus den Bereichen der Information, Kommunikation, Motivation,
Koordination und Service (Mobilitatsmanagement).

2 Methodische Uberlegungen und Herangehensweise

Die Erarbeitung des Mobilitétsplans fir die Kreisstadt Siegburg
basiert auf folgenden acht inhaltlichen Leistungsbausteinen:

= Grundlagenermittlung,

= Bestandsanalyse einschlielich SWOT-Analyse,

= Abschéatzung der zukinftigen Verkehrsentwicklung,
= Leitbild, Leitziele, Leitlinien,

= Mafnahmenentwicklung und -bewertung,

= Umsetzungs- und Evaluationskonzept,

=  Abstimmungs- und Beteiligungsprozess,

= Dokumentation.

In der ,,Grundlagenermittlung“ (Pos. 1, Bild 1) werden alle not-
wendigen Daten und Materialien in Zusammenarbeit mit der Stadt
Siegburg sowie Uber eigene ergdnzende Recherchen zusammen-
getragen. Diese Daten bilden die Arbeitsgrundlage fiir die nachs-
ten Arbeitsbausteine.

Die ,Bestandsanalyse® (Pos. 2, Bild 1) beinhaltet eine Sichtung
der gesammelten Daten und Materialien. In Ergdnzung dazu wer-
den ausgewahlte Verkehrserhebungen und Begehungen vor Ort
durchgefuhrt. Die Erkenntnisse zur Bestandssituation — Situation
fur die einzelnen Verkehrsarten (Ful3verkehr, Radverkehr, 6ffentli-
cher Personenverkehr, Kraftfahrzeugverkehr) sowie der Sachver-
halt zu Querschnittsthemen (Verkehrssicherheit, Elektromobilitét,
Sharing, Mobilitatsmanagement) — werden in Form von identifizier-
ten Starken und Schwachen zusammengefasst.

In Ergadnzung zu den Stérken und Schwéchen im Bestand ergeben
sich Chancen und Risiken aus den zu erwartenden Entwicklungen
mit Einfluss auf die Mobilitdt vor Ort. Diese werden im Baustein
,<Zuklinftige Entwicklungen® (Pos. 3, Bild 1) zusammengetragen.
Darauf aufbauend erfolgt eine Darstellung, wie sich das Verkehrs-
aufkommen ohne Anpassung der Verkehrspolitik (Referenzszena-
rio) voraussichtlich entwickeln wird. Dieses Szenario wird nicht als
erstrebenswert erachtet, sondern dient lediglich dem Vergleich.
Viel wichtiger ist das Aufzeigen von verschiedenen Entwicklungs-
szenarien. Mit ihrer Hilfe soll dargestellt werden, welche Verlage-
rungspotenziale (Veranderung der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten
des Umweltverbunds, d. h. dem FulR3verkehr, Radverkehr und des
oOffentlichen Personenverkehrs) durch eine unterschiedliche inhalt-
liche Anpassung der Verkehrspolitik aktiviert werden kdnnen. Sie
zeigen das zukinftig zu erwartende Verkehrsaufkommen in der
Kreisstadt Siegburg auf.
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Die Szenarienbetrachtung dient als Arbeitsgrundlage fur die ,Auf-
stellung eines Leitbilds, von Leitzielen und Leitlinien® (Pos. 4,
Bild 1). Das verkehrliche Leitbild stellt eine Vision Uber die zukinf-
tige Mobilitat in der Stadt Siegburg dar. Dem untergeordnet wer-
den Leitziele formuliert. Es handelt sich hierbei um qualitativ for-
mulierte Zielsetzungen, wie den identifizierten Schwéachen und
Risiken begegnet werden soll. Fir die Planung werden diese
durch planerische Leitlinien konkretisiert.

Fur die ,MaRnahmenentwicklung und -bewertung“ (Pos. 5, Bild
1) werden auf Grundlage der Ergebnisse der Bestandsanalyse und
der Prognose Handlungsfelder als Handlungsschwerpunkte abge-
leitet. Sie werden weiter konkretisiert durch MaRnahmen, die in
tabellarischer Form und Steckbriefform ausgearbeitet werden. Im
Rahmen der Priorisierung (Teil von Pos. 6) werden Schltsselpro-
jekte ausgewahlt, mit denen die Umsetzungsphase gestartet wer-
den soll.

Fur die Umsetzungsphase wird ein ,Umsetzungs- und Evaluati-
onskonzept® (Pos. 6, Bild 1) ausgearbeitet. Auf der einen Seite
muss der Umsetzungsstand des Mobilitatskonzepts regelmafRiig
erfasst werden (Abfragekonzept zur Erfassung des Umsetzungs-
status und der Griinde fur eventuelle Verzogerungen bei der Um-
setzung), um auf eventuell aufgetretene Schwierigkeiten zielge-
richtet reagieren zu kdnnen. Auf der anderen Seite muss der bis-
her erreichte Wirkungsgrad des Mobilitatskonzepts erfasst werden,
um bei zu groBen Abweichungen Anpassungen in Bezug auf die
Maflnahmen und das Konzept vornehmen zu kénnen, sodass die
Erflllung des Gesamtziels (vgl. Pos. 4) weiterhin im Visier bleibt.
Dazu werden Bewertungsindikatoren und Zielwerte festgelegt und
aufgezeigt, welche Daten in welchem zeitlichen Rhythmus und mit
welcher Methode erhoben werden mussen.

Im Hinblick auf die Akzeptanz des Mobilititskonzepts als strategi-
scher Verkehrsplan fir die nachsten Jahren erfolgt die Ausarbei-
tung des Mobilitatskonzepts mit einer kontinuierlichen Beteili-
gung verschiedenster Akteure (Verwaltung, Politik, fachrelevan-
te Akteure, Nachbarkommunen, Offentlichkeit).
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Pos. 1: Grundlagenermittlung Pos. 3: Zukunftige Verkehrsentwicklung
Vorliegende Daten/Materialien Erwartete Verkehrsentwicklung
(Planungen, Antrage, Konzepte, Unfalldaten etc.) (Demografie, Wirtschaft, Mobilitatsverhalten etc.)
Erganzende Recherchen Prognose ,,Referenzszenario” und
(Pendlerverflechtungen, Stral3enverkehrszahlung etc.) »Entwicklungsszenarien®

Pos. 2: Bestandsanalyse

Einarbeitung in die Ortlichkeit
(Panoramabilder Cyclomedia, Netzbefahrung)

Pos. 4: Leitbild, Leitziele, Leitlinien

verkehrsmittelspezifische Bestandsanalyse _'

(Rad-,FuR-,Kfz-Verkehr, OPNV, Querschnittsthemen) Leitbild
(Vision fir die zukinftige Mobilitat)

Erhebungen .

(Parkraumnachfrage, Kontenstromzahlungen) ) ) Leitziele
(Ziele verschiedener Handlungsfelder)
Leitlinien
Zustandsbewertung (Konkretisierung der Leitziele in Planungsstandards)

(Starken-Schwachen-Chancen-Risiken-Analyse)

Pos. 5: MaRnahmenentwicklung und -bewertung

Handlungsbedarf bzw. Handlungsschwerpunkte
(Ergebnis der Bestandsanalyse unter Beriicksichtigung der Prognose)

MaRnahmenkatalog
(tabellarische MaRnahmenubersicht und Verortung in Mal3nahmenpléanen)

MafRnahmensteckbriefe
(Kurzbeschreibung, Zielsetzung, Wirkungen, Kosten etc.)

Parkraumkonzept
(vertiefende Betrachtung von MaRnahmen zum ruhenden Kfz-Verkehr)

Schliisselmalinahmen
(Leuchtturm- bzw. Leitprojekte, konzeptionell oder grafisch)

Pos. 6: Umsetzungs- und Evaluationskonzept

Integriertes Handlungskonzept
(Uberfiihrung Gegeniiberstellung von EinzelmaRnahmen)

Priorisierung
(Verkniipfung und Gewichtung von EinzelmafRnahmen, umsetzungsorientierte Zeitplanung)

MaRnahmenbewertung
(Abgleich mit Zielsetzung)

Meilensteine und Offentlichkeitsarbeit
(Umsetzung und Verstetigung durch Stadtverwaltung)

Abstimmungs- und Beteiligungsprozess
(Einbindung von und Abstimmung mit Verwaltung, projektbegleitendem Beirat, Politik, Burger/innen, Nachbarkommunen)

Bild 1: = Schematischer Darstellung der Projektinhalte und der Projektbearbeitung
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3 Ausgangslage

Zunéchst werden die rAumlichen sowie siedlungs- und verkehrsinf-
rastrukturellen Gegebenheiten in Siegburg als Rahmenbedingun-
gen fiur Mobilitatsverhalten skizziert. Zudem wird die aktuelle Da-
tenbasis in Bezug auf die Verkehrs- und Mobilitatentwicklungspla-
nung mit Bezug zur Stadt Siegburg, die Arbeitsgrundlage fir die
Bestandsanalyse ist, dargestellt.

3.1 Raumliche und siedlungsstrukturelle Gegebenheiten

Die Stadt Siegburg, die Kreisstadt des Rhein-Sieg-Kreises, liegt
Ostlich des Rheins unweit von Bonn und Kdln. Die mittelgrofRe
Stadt Siegburg bildet nach ihren Versorgungsfunktionen ein Mittel-
zentrum. Sie hat formell gesehen keine festen Stadt-/Ortsteile,
wobei zur Orientierung innerhalb des Stadtgebiets im Zuge des
Mobilitatsplans elf Stadt-/Ortsteile anhand der Wahlbezirke und
der geographischen Lage der Siedlungsflachen definiert wurden.
(Detailkarte in Bild 2)

-
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Unser Mobilitatsplan fiir Siegburg - s h5&8 o
Region Bonn / Rhein-Sieg
Kommunen mit starker Pendlerverflechtung
E:E Stadtgrenze Siegburg

Stand 5. Juli 2023
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DR.-ING. REINHOLD BAIER » AACHEN = )\ /V%fp

Bild 2:  Stadtgebiet von Siegburg und Region Bonn/Rhein-Sieg

Auf einer Flache von nahezu 24 km? (Kommunalprofil) leben
42.049 Einwohnende (Stadt Siegburg; Stichtag: 31.12.2022). Die
Verteilung auf die elf Stadtteile ist dabei sehr heterogen (Tabelle
1). Der einwohnerstarkste Stadtteil ist Dreesch gefolgt von den
Stadtteilen Kaldauen und Wolsdorf. Der Hauptort (Siegburg-
Zentrum) weist mit Abstand die hochste Einwohnerdichte auf, hier
gefolgt vom Stadtteil Dreesch.
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Tabelle 1: Einwohnende der Stadt Siegburg nach Stadtteilen?
Stadtteil Flache Einwohnende
[km?] ; ,
Anzahl Anteil Dichte
[EW] [%0] [EW/km?]

Braschofl3 52 1.539 3,7 309,2
Brickberg 1,1 3.815 91 3.655,0
Deichhaus 1,8 5.267 12,5 3.000,5
Dreesch 2,0 7.769 18,5 3.992,6
Haus zur Muhle 1,7 0 0 0
Kaldauen 2,7 6.983 16,6 2.711,8
Seligenthal 1,8 486 1,2 277,2
Siegburg-Zentrum 0,6 3.356 8,0 5.689,9
Stallberg 1,7 3.889 9,2 2.352,8
Wolsdorf 1,6 5.668 13,5 3.715,6
Zange 1,9 3.276 7,8 1.824,5
Gesamtstadt 22,229 42.049° 100,0 1.891,6

Die an das Stadtgebiet angrenzenden Kommunen sind die Mittel-
zentren Lohmar, Troisdorf, Sankt Augustin und Hennef sowie das
Grundzentrum Neunkirchen-Seelscheid. Alle Nachbarkommunen
gehoren ebenfalls zum Rhein-Sieg-Kreis.

Die Stadt Siegburg zeichnet sich als Wirtschaftsstandort mit sehr
guter Verkehrsanbindung aus. ,Die Kreisstadt Siegburg mit ihren
rd. 42.000 Einwohnern [Stand 2022] liegt in zentraler Lage zwi-
schen den Metropolen des Rheintals (KdIn und Bonn) und den
Erholungsgebieten des Siebengebirges und des Bergischen Lan-
des. lhre verkehrsgiinstige Lage (u.a. durch den Halt Sieg-
burg/Bonn an der ICE-Strecke KdIn — Frankfurt), ihre tberdurch-
schnittliche Infrastruktur sowie ein reichhaltiges Kulturangebot ma-
chen sie zum attraktiven Mittelpunkt der Region.“ In diesem Zu-
sammenhang gibt es in Siegburg Standorte mit ausgewiesenen
Gewerbeflachen. Insgesamt gibt es acht Betriebe des verarbeiten-
den Gewerbes sowie des Bergbaus und der Gewinnung von Stei-
nen und Erden in Siegburg. Ca. 2/3 der sozialversicherungspflich-
tig Beschaftigten (Stand: 30.06.2022) arbeiten im Bereich der
sonstigen Dienstleistungen. Ca. 20 % sind hingegen im Handel,
Gastgewerbe, Verkehr und Lagerei beschéaftigt.®

Das Hauptzentrum fiir den Einzelhandel in Siegburg befindet sich
in Siegburgs Innenstadt. ,Die Innenstadt der Kreisstadt Siegburg
als Hauptgeschéftsbereich ist sowohl quantitativ der bedeutendste
Angebotsschwerpunkt in Siegburg als auch unter qualitativen und
stadtebaulichen Gesichtspunkten. Sie stellt dariber hinaus unter
versorgungsstrukturellen Gesichtspunkten einen schitzenswerten

2 Berechnung der Verteilung der Einwohnenden (Stichtag: 31.12.2022)
unter Heranziehung des Wahlerverzeichnisses zur Kommunalwahl 2020
3 It.NRW (2023): Kommunalprofil Siegburg, Stadt. Stichtag: 31.12.2022

4 stadtischen Internetseite ,Standortvorteile®
(https://siegburg.de/wirtschaft-
handel/wirtschaftsfoerderung/standortvorteile/index.html), abgerufen am
15.01.2024.

5 1t.NRW (2023): Kommunalprofil Siegburg, Stadt. Stand: 17.11.2023
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zentralen Versorgungsbereich u. a. im Sinne der 88 2 (2), 9 (2a)
und 34 (3) BauGB sowie des § 11 (3) BauNVO dar.“®

Im Stadtgebiet von Siegburg gibt es 23 Kindertageseinrichtungen,
sieben Grundschulen und sechs weiterfihrende Schulen. Dartiber
hinaus befinden sich vier Berufsschulen, eine Volkshochschule,
ein Abendgymnasium, wodurch ebenfalls Angebote zur Erwach-
senen Aus- und Weiterbildung vorhanden sind. (Stand: Oktober
2023)

Freizeitmdglichkeiten in Siegburg bieten verschiedene kulturelle
Angebote (Museen’, Konzerte, Theater), touristische Sehenswiir-
digkeiten (z. B. Abtei Michaelsberg) und Sportanlagen (v. a.
Schwimmbad mit Freibad und Deutschlands tiefstem Tauchturm).
Darlber hinaus gibt es Freizeitangebote in der Natur (z. B. Wan-
dern oder Radfahren an den Siegauen, an der Wahnbachtalsper-
re, auf dem Siegradweg und dem Siegsteig), sodass ein umfang-
reiches Angebot zur Naherholung vorhanden ist.

3.2 Verkehrsinfrastrukturelle Gegebenheiten

Die Stadt Siegburg liegt an der Autobahnen A 3 (Anschlussstelle
Lohmar) und A 560 (Anschlussstellen Siegburg, Sankt Augustin
und Niederpleis). Das ,Grundgerist® des Strallennetzes innerhalb
des Stadtgebiets und zu den benachbarten Kommunen bilden die
Bundesstrale B 56 und Landesstralen (L 16, L 316, L 332 und
L 333).

Hinsichtlich des Offentlichen Verkehrs (OV) gehdért Siegburg dem
Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) an und verfliigt mit dem Bahn-
hof Siegburg/Bonn Uber eine Schienennetzanbindung (Regional-
und Fernverkehr). Siegburg liegt an der Strecke des Regionalex-
presses von Aachen uber Koln nach Siegen (RE 9) und den S-
Bahn-Linien S 12 und S 19, durch diese bestehen Verbindungen
in die Nachbarkommunen Troisdorf und Hennef sowie zum Flug-
hafen Koln/Bonn. Mit den Intercity-Express-Zigen (ICE) 41, 42,
43, 45 47, 49, 78 und 79 bestehen Fernverkehrsverbindungen
nach Koéln, Dortmund, Frankfurt, Heidelberg, Ingolstadt, Hamburg,
Amsterdam und Briissel. Zu den S-Bahnverbindungen S12 sowie
S16 liegen Planungen vor. Die Planungen zur S12 (Ausbau der
Erftbahn RB 38 zur S-Bahn mit Taktverdichtung von 30 auf 20
Minuten und héheren Fahrgeschwindigkeiten) betreffen nicht direkt
die Stadt Siegburg. Die Entwicklung der neuen S16 (Langenfeld —
Leverkusen-Mitte — K&In Hbf — KdIn Sud — Kéln/Bonn Flughafen —
Au (Sieg)) mit 20-Minuten-Takt ist ein Teilprojekt des NVR-
Nahverkehrsplankonzepts 2030+ und soll die Erreichbarkeit des
Koélner Stidens verbessern.

Der zentrale Omnibusbahnhof (ZOB) von Siegburg ist direkt an
den Bahnhof angeschlossen. Hinsichtlich des Busverkehrs ist die
Stadt Siegburg fur den kommunalen Ortsbusverkehr und der
Rhein-Sieg-Kreis fir die interkommunalen Verbindungen (Verbin-
dungen zwischen den kreisangehérigen Kommunen) im Kreisge-
biet verantwortlich. Mit den bestehen Busverbindungen ist Sieg-

6 Angaben aus Einzelhandelskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg (Junker
+ Krause 2021)

7 Stadtmuseum Siegburg, Museum des Siegwerks und Schatz- und
Heiltumskammer Sankt Servatius Siegburg
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burg in Richtung Neunkirchen-Seelscheid, Hennef, Sankt Augus-
tin, Troisdorf und Lohmar angebunden.

In Raumen und Zeiten schwacher Nachfrage gibt es zudem noch
den TaxiBus (vorherige Anmeldung erforderlich). ,Der TaxiBus [...]
[erganzt] das Angebot unseres regularen Linienverkehrs auf wenig
genutzten Strecken bzw. zu selten genutzten Uhrzeiten zur Siche-
rung lhrer Mobilitét.*® Einen Biirgerbus gibt es in Siegburg nicht.

Definierte Mobilstationen sollen eine optimierte Verknupfung zwi-
schen dem OV und anderen Mobilitatsangeboten ermdglichen. Der
Zweckverband go.Rheinland, dem auch der VRS angehort, hat
hierzu in 2018 ein verbandweites Konzept fur die Errichtung von
Mobilstationen erarbeiten lassen. Darauf aufbauend hat der Rhein-
Sieg-Kreis ein Mobilstationsfeinkonzept in 2021 entwickeln lassen.
In diesem sind fir die Stadt Siegburg die sieben Haltestellen Bri-
ckberg, Franzhauschen, Heinrichstralle, Holzgasse, Rhein-Sieg-
Forum, Schreck und Schwimmbad im Hinblick auf die vorhande-
nen und erforderlichen Angebote analysiert worden. Fir den Aus-
bau und die Umsetzung der Mobilstationen Volkshochschule,
Holzgasse und Schreck liegt bereits ein politischer Beschluss des
Mobilitatsausschusses der Stadt Siegburg vor.

Die Stadt Siegburg ist in das Uberregionale Radverkehrsnetz NRW
sowie das kreisweite Radverkehrsnetz des Rhein-Sieg-Kreises
integriert, hat aber kein eigenes, offiziell ausgewiesenes, lokales
Radverkehrsnetz. Darlber hinaus sind in Siegburg sowohl das auf
den Alltagsverkehr ausgelegte Bike-Sharing-System RSVG-Bike,
Car-Sharing mit verschiedenen Anbietern sowie ein E-Tretroller-
Sharing verfligbar.

Fur die Siegburger Innenstadt, in der sich auch der Hauptge-
schaftsbereich befindet, gibt es ein FuBwegenetz, welches im Jahr
2022 hinsichtlich der Barrierefreiheit untersucht wurde. Au3erdem
wurde im Jahr 2023 ein Passantenleitsystem ausgearbeitet.

3.3 Datenbasis der Verkehrs- und Mobilitatsplanung

In den vergangenen Jahren hat die Stadt Siegburg sich bereits mit
nachhaltigen Verkehrs- und Mobilitdtsplanungsansatzen beschaf-
tigt. Dementsprechend existieren hierzu bereits erste Grundlagen
auf stadtischer Ebene. Auch auf regionaler Ebene gibt es ver-
schiedene abgeschlossene und laufende Aktivitaten. Zudem liegen
diverse Daten auf Landes- und Bundesebene vor. Tabelle 2 ent-
halt eine Ubersicht tiber vorliegende Daten und Planungen sowie
sonstige Informationen.

Tabelle 2:  Ubersicht vorliegender Daten, Planungen und Informationen (Stand: Marz 2024)

Bezugsebene Bezeichnung der Daten, Planung, Informationen Jahr

Stadtische Gesamtstadt

Ebene Kommunalprofil IT.NRW Stadt Siegburg 2023
Verteilung der Einwohnenden differenziert nach Wahlbezirken 2020
Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt 2019
Integriertes Entwicklungskonzept Michaelsberg 2019
Verkehrskonzept Siegburg 2010

8 RSVG: Bestellung TaxiBus & Anrufsammeltaxi, abgerufen am
02.04.2024 uber https://www.rsvg.de/ondemand
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Vitale Innenstéadte 2022 2022
Integgiertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fur die Kreisstadt | 2018
Siegburg
Schulentwicklungsplan fir die Stadt Siegburg 2023
Siegburg Haufeld Stadtebaulicher Masterplan 2018
Masterplan Griin Siegburg 2023
Dorfentwicklungskonzept fiir BraschoB3, Schneffelrath, Schreck und Heide 2019
Einzelhandelskonzept fur die Kreisstadt Siegburg 2021
Unfalldaten Stadt Siegburg 2021-2023
Hitzeaktionsplan 2023
Masterplan Griin 2023
Mobilitatsverhalten und Verkehrsbeziehungen
Mobilitatserhebung Stadt Siegburg (Biiro Helmert, Aachen) 2024
Berufsein-/ und -auspendler (Daten des Landesbetriebs IT.NRW) 2020
FuRRverkehr
Konzept Barrierefreiheit im offentlichen Raum 2022
Gestaltungsleitfaden zum Konzept Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum 2022
Passantenleitsystem fiir die Siegburger Innenstadt 2023
Radverkehr
Radverkehrskonzept fir den Rhein-Sieg-Kreis 2014
Machbarkeitsstudie RadPendlerRoute Lohmar — Siegburg — Sankt Augustin | 2021
RadPendlerRoute Siegburg — Sankt Augustin — Bonn 2021
Radverkehrsdaten (Heatmap) 2022
Mikroskopische Verkehrssimulation der Kreuzungsbereiche des Fuf3- und | 2022
Radweges auf der ehemaligen Bahntrasse in Siegburg
ADFC-Fahrradklimatest 2022
NKI°: Fahrrad = Berechtigung in der Kreisstadt Siegburg
OPNV
Liniennetzplan, Fahrplane (SPNV, OPNV) 2023
Haltestellenkataster der Stadt Siegburg 2023
Kfz-Verkehr (inklusive Alternative Antriebe)
Larmaktionsplan Stufe | 2010
Larmaktionsplan Stufe Il 2016
Larmaktionsplan Stufe IlI 2018
Larmaktionsplan Stufe IV in Bearbei-
tun
E-Ladestationen in der Stadt Siegburg (Standorttool, NOW GmbH) 20294
Verkehrsuntersuchung Kaiser-Wilhelm-Platz in Siegburg 2023
Sharing
Bike-Sharingstationen in der Stadt Siegburg 2021
Car-Sharingstationen in der Stadt Siegburg 2022
E-Tretroller-Bereiche und /-Ausbringungsorte in der Stadt Siegburg 2022
Regionale Kommunalprofil IT.NRW Rhein-Sieg-Kreis 2023
Ebene Nahverkehrsplan Version 2.5. fur den Rhein-Sieg-Kreis 2022
Feinkonzept Mobilstationen Rhein-Sieg-Kreis 2021
Agglomerationskonzept Region KdIn/Bonn 2018
SPNV-Nahverkehrsplan NVR (go.Rheinland) 2016
Nahverkehrsplan NVR (in Fortschreibung) 2024
Ladeinfrastrukturkonzept in Bearbei-
tung
Landes- und Pendleratlas NRW
Bundesebene Weitere Daten des Landesbetriebs IT.NRW
Digitale Netzkarte zum Radverkehrsnetz NRW 2015

9 Nationale Klimaschutzinitiative des Bundesministeriums fir Wirtschaft

und Klimaschutz
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4 Abstimmungs- und Beteiligungsprozess

Den Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung und Anwendung
von Mobilitdtsmanagement der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV) sowie den Empfehlungen der
Europaischen Kommission zur Erstellung von Kommunalen nach-
haltigen Mobilitatsplanen (SUMP) folgend, kommt dem Abstim-
mungs- und Beteiligungsprozess im Hinblick auf die Akzeptanz
des fertiggestellten Mobilitatsplans (SUMP) eine hohe Bedeutung
zu. Vor diesem Hintergrund wurden Uber den gesamten Arbeits-
prozess des Mobilitatsplans verschiedene Akteursgruppen konti-
nuierlich beteiligt.

4.1 Beteiligung der Offentlichkeit

Zur Beteiligung der Offentlichkeit war es das Ziel des Projektteams
sowohl den Burgerinnen und Birgern der Stadt Siegburg als auch
den Einpendelnden Uber die onlinegestiitzte Beteiligungsplattform
die Mdglichkeit ihre Mitteilungen und Anregungen einzubringen
(siehe Kap. 4.1.1). Dartber hinaus wurden die Blrgerinnen und
Birger in Prasenz stattfindenden Blrgerworkshops beteiligt (siehe
Kap. 4.1.2).

4.1.1 Online-Blrgerbeteiligung

Um Hinweise und ldeen der Birgerinnen und Blrger der Stadt
Siegburg zum Thema Mobilitéat/Verkehr zu sammeln, wurde die
interaktive, onlinegestitzte Beteiligungsplattform  ,mitma-
chen.siegburg“ der Stadt Siegburg eingesetzt. Vom 24. April bis
einschlief3lich zum 4. Juni 2023 konnten die Siegburger Burgerin-
nen und Blrger Uber diese online-Anwendung entweder eigene,
raumlich verortete Mitteilungen zum Thema Mobilitat/Verkehr tati-
gen oder bereits eingetragene Mitteilungen bewerten (,positive
Unterstutzung®). AuflRerdem wurden auch Mitteilungen per Post
oder E-Mail berlicksichtigt.

Insgesamt wurden 301 Eintrage gesammelt. Ein Teil dieser ,Erst-
mitteilungen® (267 Eintrdge) wurden zudem insgesamt 2.741 mal
bewertet. Ebenfalls wurde ein Teil der ,Erstmitteilungen® (157 Ein-
trdge) mit insgesamt 421 Kommentaren versehen.

Uber die Freitexteingabe haben die Birgerinnen und Burger ihre
Erstmitteilung inhaltlich spezifiziert. Dadurch konnte die von den
Teilnehmenden durchgefiihrte Kategorienzuordnung Uberpruft und
punktuell angepasst werden.

Verkehrsart

Neben den vier Verkehrsmittelgruppen Fuf3verkehr, Radverkehr,
OPNV (Bus- und Bahnverkehr) und Kfz-Verkehr standen Sharing
und Kfz-Parken als weitere Antwortkategorien zur Kennzeichnung
der Verkehrsart, auf die sich der Eintragsinhalt bezieht, zur Aus-
wahl.

In Bezug auf die Auswerteergebnisse ist zu beachten, dass einer
Erstmitteilung nicht nur eine, sondern bei Bedarf auch mehrere
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Verkehrsarten zugeordnet werden.’® Unberiicksichtigt der positi-
ven Unterstutzungen (ungewichtete Auswertung), beziehen sich
die meisten Erstmitteilungen auf den Kfz-Verkehr (174 Mitteilun-
gen) sowie den Radverkehr (159 Mitteilungen). Es folgt der Ful3-
verkehr (134 Mitteilungen). Die Menge der Mitteilungen zum
OPNV und dem Sharing ist mit 63 und 14 Mitteilungen am gerings-
ten. Rund die Halfte der Erstmitteilungen wurden genau einer Ver-
kehrsart zugeordnet. Vor allem Ful3- und Radverkehr werden oft-
mals zusammengedacht. Es wurden 87 der Erstmitteilungen zum
Radverkehr (55 %) ebenfalls dem Fulverkehr zugeordnet. Beim
Kfz-Verkehr (174 Mitteilungen) wurden 122 Mitteilungen zum all-
gemeinen Kfz-Verkehr und 52 Mitteilungen zum Kfz-Parken (ru-
hender Kfz-Verkehr) registriert.

Mit Berucksichtigung der positiven Unterstutzungen (gewichtete
Auswertung) gewinnt vor allem der Radverkehr an Bedeutung. Der
FuRverkehr gewinnt demgegeniiber weniger stark an Bedeutung.
Damit andert sich die Reihenfolge der meisten verkehrsmittelbe-
zogenen Mitteilungen in der Spitzenposition (Radverkehr vor Kfz-
Verkehr).

Verkehrsart (gewichtet)
(n = 544 Nennungen, Berlicksichtigung der Unterstiitzung)

B ungewichtet
145 [ gewichtet

Fulverkehr

Radverkehr 209

OPNV

Sharing

Kfz-Verkehr 04
2174 ungewichtet

Kfz-Parken 2134 gewichtet

Bild 3 Eintrage nach Verkehrsarten

Raumlicher Bezug

Obwohl alle Eintrdge auf einer interaktiven Karte im Stadtgebiet
Siegburg verortet werden mussten, sind die Inhalte einiger Eintra-
ger (rund 25 % aller Erstmitteilungen) allgemein ohne konkrete
raumliche Verortung formuliert. Sie beziehen sich ,lbergeordnet*
Uberwiegend auf die Gesamtstadt (51 Mitteilungen) oder Teilberei-
che der Stadt (20 Mitteilungen). Lediglich ein geringer Anteil bein-
halten Benennungen von Verbindungen (5 Mitteilungen).

Mitteilungen mit ,konkretem* raumlichen Bezug (rund 75 % aller
Erstmitteilungen) lassen sich nach Streckenabschnitte (149 Mittei-

10 Die Auswertemengen (544 Nennungen) ist daher groRer als die
Grundgesamtheit aller Eintréage (301 Eintrage).
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lungen), Knotenpunkte (56 Mitteilungen) und Einzelpunkte (20
Mitteilungen) differenzieren.

Radumlicher Bezug (libergeordnet)
(n =301 Eintrage, Berucksichtigung der Unterstutzungen)

ortsteil/Quartier [N 20 ”BLJ::urge(g;dGr;eter

Verbindung

||
(4]

Strecke 149

Knotenpunkt _ 56 .konkreter*
Bezug (2225)
Einzelpunkt F 20

Bild 4: Raumlicher Bezug der Eintrage

In der nachfolgenden Darstellung sind die Themenfelder differen-
ziert nach dem raumlichen Bezug der Eintrage und unter Berlck-
sichtigung der positiven Unterstiitzung (gewichtete Auswertung)
angegeben. Die dazugehérigen detaillierten Tabellen sind im An-
hang zu finden (siehe Anhang, Tabelle 3 bis Tabelle 8).

Fur die Gesamtstadt sind fir die Burgerinnen und Birger vor allem
die Themenfelder Radverkehr (Netz, Infrastruktur, Fahrradparken)
und Kfz-Verkehr (Aufkommen, Geschwindigkeit, Parken) von gro-
Ber Bedeutung.

Uber die Halfte der Eintrage mit Bezug zu einem Ortsteil/Quartier
beziehen sich auf die Innenstadt. Hier werden vor allem eine Ent-
lastung vom Kfz-Verkehr (flieRend und ruhend) ein Radverkehrs-
konzept, MalBhahmen zum Fahrradparken sowie eine reduzierte
Carsharing-Parkgebiihren thematisiert.

Auch die Eintrdge mit Bezug zu einer Verbindung beziehen sich
zum Grof3teil auf die Innenstadt.

Hinsichtlich der streckenbezogenen Eintrage werden vor allem die
vier Abschnitte Aggertalbahn, Wahnbachtalstral3e, Luisenstral3e
und ZeithstraRe thematisiert. Bei den Knotenpunkten sind Wahn-
bachtalstra3e/Frankfurter StralRe sowie Bahntrassenrad-
weg/Weierstralle von Bedeutung. Bei den Einzelpunkten handelt
es sich um Einzeleintrége. Hier zeigt sich keine raumliche Auffal-
ligkeit.

Punktuell lassen sich auch Einzelpunkte in den verorteten Eintra-
gen der Blrgerinnen und Burger erkennen.
4.1.2  Burgerworkshops

Um erste Teilergebnisse aus Birgersicht bewerten und erganzen
zu lassen, wurde am 07.12.2023 mit Bezug zur Bestandsanalyse
(Pos. 2) ein erster Burgerworkshop veranstaltet.

Erstellung eines Mobilitatsplans fiir die Kreisstadt Siegburg
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Mobilitatsplan Sieghury

Bild 5: Impressionen zum durchgefiihrten Birgerworkshop vom 07.12.2023

Hinweis: Ein weiterer Birgerworkshop soll im Zuge der MaRRnah-
menentwicklung und -bewertung (Pos. 5) zur gemeinsamen ldenti-
fizierung des Handlungsbedarfs- bzw. -schwerpunkts stattfinden.

Zu den Blrgerveranstaltungen liegen separate Ergebnisprotokolle
vor. Die Inhalte werden bei der Ausarbeitung des MalRnahmenka-
talogs bericksichtigt.

4.2 Austausch mit der Politik

Neben der Offentlichkeit ist vor allem auch die Beteiligung der Poli-
tik als Entscheidungstrager von Bedeutung.

Die Politik der Stadt Siegburg hat sich dazu entschlossen, neben
Prasentationen von Zwischenergebnissen im Mobilitatsausschuss
einen rein politisch besetzten projektbegleitenden Beirat einzurich-
ten, um aktiv in den Arbeitsprozess des Mobilitdtsplan eingebun-
den zu werden. Der projektbegleitende Beirat sollte die Informatio-
nen zum Projektsachstand als Vorbereitung der nachfolgenden
Ausschusssitzungen in die Fraktionen hineintragen. Vor der Ein-
richtung des Beirats wurden Einzelgesprache mit den Fraktionen
durchgefihrt.

Die Politik wurde wie folgt in das Projekt eingebunden (Stand:
25.03.2024):

= 21. Juni 2023 Einzelgesprache: Abfrage der Erwartungen an
den Mobilitatsplan (SUMP), Projektvorstellungen und Ziele,
Themen- und Betrachtungsschwerpunkte,

= 9. November 2023 projektbegleitender Beirat: Erste Zwischen-
ergebnis zur Zustandsanalyse der Ist-Situation,
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= 30. November 2023 Mobilitdtsausschuss: Erste Zwischener-
gebnis zur Zustandsanalyse der Ist-Situation,

= 6. Februar 2024 projektbegleitender Beirat: Diskussion zum
Zielkonzept (Anwendung des BackCasting-Tools; betreut durch
das Zukunftsnetz Mobilitat NRW),

= 29. April 2024 Mobilitatsausschuss (Sondersitzung):
(geplant, noch nicht durchgefihrt),

= 19. Juni 2024 Mobilitatsausschuss:
(geplant, noch nicht durchgefihrt).

Zu den Ausschissen liegen Niederschriften und zu den durchge-
fuhrten Sitzungen mit dem projektbegleitenden Beirat separate
Ergebnisprotokolle vor. Die Inhalte werden bei der Ausarbeitung
des Malihahmenkatalogs berlcksichtigt.

4.3 Austausch in Expertenrunden

In zwei Gesprachsrunden mit ausgewdahlten Akteuren wurden
ausgewahlte Einzelthemen diskutiert.

FuRverkehr und Radverkehr

Am 14.03.2024 wurde ein Akteursgesprach mit den Vertretenden
der Stadtverwaltung, der Polizei, des Ful} e.V., des ADFC sowie
der Schulen und Einrichtungen fir Kinder und Jugendlichen ge-
fuhrt. Mit ihnen wurde der erste Grobentwurf des MaRnahmenkata-
logs fiur die Handlungsfelder Ful3verkehr und Radverkehr disku-
tiert.

Einzelhandel und Gewerbe

Hinweis: Die Durchfiihrung des Akteursgesprachs zu den Themen-
feldern Einzelhandel und Gewerbe steht noch aus.

Zu allen Akteursgesprachen liegen separate Ergebnisprotokolle
vor. Die Inhalte werden bei der Ausarbeitung des Mal3hahmenka-
talogs bericksichtigt.

4.4 Austausch mit Nachbarkommunen

Die Stadt Siegburg hat im Rahmen des Mobilitdtsplans einen Aus-
tausch mit den Nachbarkommunen zum Thema ,Vernetzung im
Rhein-Sieg-Kreis“ initiiert. Am 20.04.2024 haben sich Vertretende
des Rhein-Sieg-Kreises sowie der kreisangehdrigen Kommunen
Neunkirchen-Seelscheid, Troisdorf, Hennef, Sankt Augustin und
Siegburg getroffen. Im Rahmen des Treffens wurde der Sachstand
zu Mobilitatskonzepten in den Kommunen erfasst und es erfolgte
ein Austausch zu kommunentbergreifende und kreisweite Themen
(u.a. Pendelverkehre, Busspuren und Busbeschleunigung,
Radpendlerrouten und touristische Radrouten, Sharing-Angebote,
Parkraummanagement, Verkehrssicherheit, Offentlichkeitsarbeit).
Eine Fortsetzung dieses Austauschs ist fir den Rhein-Sieg-Kreis
sowie den kreisangehérigen Kommunen Uber die Projektlaufzeit
des Mobilitatsplans hinaus geplant.
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Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme und -analyse lassen sich
komprimiert mit Hilfe der verkehrsmittelspezifisch identifizierten
Starken und Schwachen zusammenfassen. Diese sind nachfol-
gend tabellarisch aufgefuhrt.

Hinweis: Eine detaillierte handlungsfeldspezifische Bestandsana-
lyse erfolgt im nachsten Zwischenbericht.

FulRverkehr

Starken

Schwéachen

Netzdefinition fir die Gestaltung eines Pas-
santenleitsystems fir die verschiedenen
Stadtgebiete liegt vor

Planungen fur die Umgestaltung einer ehema-
ligen Bahntrasse fur den Ful3- und Radver-
kehr liegen vor

Netzdefinition fur den touristischen Ful3ver-
kehr liegt durch das Wanderroutennetz NRW
vor

= offiziell ausgewiesenes Netz zur Anbindung
der Ortsteile an die Innenstadt fehlt

= Konflikte Fulverkehr/Radverkehr und Ful3-
verkehr/Kfz-Verkehr

Radverkehr (flieRend und ruhend)

Starken

Schwachen

(Uber-)regionale  Netzdefinition vorhanden
(Radnetz NRW, RSK Radnetz)

Planungen fur die Umgestaltung einer ehema-
ligen Bahntrasse fur den FuB3- und Radver-
kehr liegen vor

Planung einer RadPendlerRoute zwischen
Lohmar, Siegburg und Sankt Augustin

= kommunale Netzdefinition fehlt

= Konflikte zwischen FulRverkehr/Radverkehr
und Radverkehr/Kfz-Verkehr

= punktueller Ausbaubedarf bzgl. Fahrradab-
stellanlagen

Erstellung eines Mobilitatsplans fiir die Kreisstadt Siegburg B&I
Erster Zwischenbericht, Stand April 2024



OV (Bus und Bahn)

18

Starken

Schwéachen

Konzept zur Weiterentwicklung des Busnet-
zes auf Kreisebene vor (5-Jahres-Strategie-
OPNV)

Planungen zum barrierefreien Umbau der
Bushaltestellen auf kommunaler Ebene liegen
vor

Bahnverbindung in die Nachbarkommunen
Troisdorf und Hennef sowie zum Flughafen
KoéIn/Bonn (S12 und S19)

Bahnverbindung nach Kéln durch RE 9 (star-
ke Pendlerverflechtung Siegburg — Kéln)

Barrierefreiheit im OPNV ist derzeit noch nicht
Uberall gewahrleistet

unzufriedenstellende Fahrplanabstimmung
von Bus und Bahn

Kfz-Verkehr (flieRend und ruhend)

Starken

Schwéachen

gute regionale Erreichbarkeit Giber das klassi-
fizierte Stral3ennetz

Bewohnerparkzonen in Bereichen mit hoher
Parkraumnachfrage und gemischter Nutzung

Parkleitsystem vorhanden

mittlere Auslastung des Parkraumangebots in
zentrumsfernen Bereichen

Pkw-Bestand steigt jahrlich um 1 % (Auswer-
tung des Kfz-Bestands; Stand: 2023)

Luftreinhalteplan liegt nicht vor

starke Belastung der Einwohnenden durch
Strallen- sowie Flug- und Schienenlarm
(Larmaktionsplan 2017)

Konflikte durch ein starkes Aufkommen von
Parksuchverkehren

starke Auslastung des Parkraumangebots in
der Innenstadt

Sharing-Angebote

Starken

Schwéachen

Stadtisches
RSVG-Bike

Carsharing-Anbieter wie Cambio oder Flinks-
ter sind in Siegburg vertreten

Bikesharing-Angebot  durch

E-Tretroller-Sharing des  Anbieters Tier

(Stand: April 2024)

Kooperation von ortsansassigen Unterneh-
men mit dem Bikesharing-Angebots RSVG-
Bike

A
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Mobilitditsmanagement
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Starken Schwéachen

= Modell des Businesshike ermdglicht eine Ko- | = Schulwegplane der Grundschulen und weiter-
operation von ortsansassigen Unternehmen fuhrenden Schulen sind veraltet und erfordern
und RSVG-Bike. eine Uberholung

= Jobwarts-Programm  (Betriebliches Mobili-
tdtsmanagement)

= Schulwegplane der Grundschulen und weiter-
fuhrenden Schulen fir zufuRgehende und
radfahrende Schulerinnen und Schiiler liegen
vor

6 Nachhaltige Verkehrsentwicklungsplanung auf Uberge-
ordneten Ebenen

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklungsplanung wird nicht allein
von der Stadt Siegburg auf Kommunalebene angestrebt, sondern
auch auf den der Stadt ubergeordneten verkehrspolitischen Hand-
lungsebenen (Europaische Union, Bund, Land, Region).

Nachfolgend werden verkehrspolitische Handlungsziele der Uber-
geordneten Handlungsebenen aus verschiedenen Dokumenten
zusammengefasst dargestellt. Detaillierte Ubersichtstabellen mit
den konkreten Handlungszielen (Ober- und Unterziele) und zuge-
ordneten Handlungsansatzen werden im Anhang aufgefiihrt.

6.1 Ebene der Européischen Union

Die Verkehrspolitik der Europaischen Union (EU) hat die Aufgabe,
fur einen reibungslosen, effizienten, sicheren und freien Personen-
und Warenverkehr innerhalb der EU zu sorgen. Ziel ist es, effizien-
te, sichere und umweltfreundliche Mobilitatslosungen in der EU
anzubieten und die Voraussetzungen fir eine wettbewerbsfahige
Industrie zu schaffen, die Wachstum und Arbeitsplatze generiert.
Dazu werden gemeinschatftlich integrierte Netzwerke fir alle Ver-
kehrstrager (Stral3e, Schiene, Wasser und Luft) aufgebaut.

Im Hinblick auf die energie- und klimapolitischen Ziele der EU hat
der Einsatz nachhaltiger und innovativer Verkehrsmittel an Bedeu-
tung gewonnen.

Um den Herausforderungen, die sich durch das stetig steigende
Verkehrsaufkommen ergeben, zu begegnen, verfolgt die EU meh-
rere Handlungsziele (siehe Anhang, Tabelle 9).

6.2 Ebene der Bundesregierung

Analog zur EU verfolgt auch die Bundesregierung in Bezug auf die
Verkehrspolitik derzeit das Oberziel, die verkehrsbedingten Treib-
hausgasemissionen gegentber dem Referenzjahr 1990 zur Errei-
chung der Klimaziele zu senken: ,Um sektoribergreifend eine
THG-Minderung von 95 % bis zum Jahr 2050 in Deutschland zu
erreichen, muss der Verkehr nahezu THG-neutral sein. Vorausset-
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zung hierfir ist erstens, dass der Verkehr seinen Endenergiever-
brauch deutlich senkt.“*

Diese Zielsetzung klingt vor dem folgenden Hintergrund ambitio-
niert. ,Wahrend die Treibhausgasemissionen in Deutschland seit
1990 stark gesunken sind, gab es im Verkehrssektor bisher kaum
eine Verbesserung. Der Anteil des Verkehrs an den Gesamtemis-
sionen ist seit 1990 von etwa 13 % auf 19,4 % im Jahr 2021 ge-
stiegen. Das lag vor allem am stetig wachsenden Stral3enguter-
verkehr, dem Motorisierten Individualverkehr und dem zunehmen-
den Absatz von Dieselkraftstoff.“*?

Daruber hinaus wurde bereits im Rahmen des Energiekonzepts
2010 eine Reduzierung des Endenergieverbrauchs im Verkehrs-
sektor bis 2020 um 10 % und bis 2050 um rund 40 % gegenuber
2005 angestrebt.’®* Um diese Ziele zu erreichen, verfolgt die Bun-
desregierung mehrere Handlungsziele (siehe Anhang, Tabelle 10).

6.3 Ebene der Landesregierung

Auch bei der NRW-Landesregierung steht der Klimaschutz an vor-
derster Stelle. Im Juni 2023 hat das Ministerium fir Wirtschaft,
Industrie, Klimaschutz und Energie des Landes NRW das erste
Klimaschutzpaket NRW veréffentlicht. Darin werden zu sowohl
bundesgesetzliche Vorhaben im kommunalen Klimaschutz als
auch Ubergeordnete Trends zusammengefiihrt. Im Klimaschutzpa-
ket NRW wird auf das Treibhausgasminderungsziel eingegangen.
So ist es das Ziel des Landes NRW fiur das Jahr 2030 ,im Rahmen
des technisch und wirtschaftlich zuverlassig Moglichen von aktuell
minus 65 Prozent gegeniiber 1990“* anzuheben.

Gesonderte Zielsetzungen fir die einzelnen Sektoren sind im
NRW-Klimaschutzgesetz nicht festgehalten. Diese kdnnen jedoch
dem Klimaschutzplan aus dem Jahre 2015 entnommen werden,
wobei dieser sich noch auf die Zielsetzung des ersten Klima-
schutzgesetztes des Landes NRW von 2013 bezieht. In Bezug auf
die Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor sind hier bis zum
Jahr 2030 eine Minderung gegeniber 1990 um 31 % als Zielwert
und bis 2050 um mindestens 60 % als Orientierungswert ausge-
wiesen. Dariiber hinaus sind im Klimaschutzplan sektorale Hand-
lungsstrategien aufgezeigt (siehe Anhang, Tabelle 11).

Vor dem Hintergrund einer besseren, sicheren und sauberen Mo-
bilitat und dem hohen Stellenwert des Fahrrades und der Nahmo-
bilitat hat die Landesregierung im Herbst 2021 den Entwurf fir das
Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz (FaNaG NRW) sowie zur Ande-
rung des Stralen- und Wegegesetzes verabschiedet. Damit be-
kommt Nordrhein-Westfalen als erstes Flachenland in Deutschland
ein eigenes Gesetz, das den Rad- und Ful3verkehr noch attraktiver
machen soll. Mit dem neuen Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz

11 UBA (2016): Klimaschutzplan 2050 der Bundesregierung.

12 UBA: Emissionen des Verkehrs. Abgerufen tGber
https://www.umweltbundesamt.de/daten/verkehr/emissionen-des-
verkehrs#verkehr-belastet-luft-und-klima-minderungsziele-der-
bundesregierung am 16.01.24

13 BMWI (2010): Energiekonzept fiir eine umweltschonende, zuverlassige
und bezahlbare Energieversorgung.

14 MWIKE (2023): Erstes Klimaschutzpaket Nordrhein-Westfalen
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wird per Gesetz festgeschrieben, dass jedes Jahr Rad- und Ful3-
verkehr verlasslich vom Land mit Geld geférdert wird. Hierzu wur-
den strategische Handlungsansatze formuliert (sieche Anhang, Ta-
belle 12).

6.4 Ebene der Region

Um die Mobilitéat als unverzichtbaren Bestandteil einer modernen
und vernetzten Welt zu gewahrleisten, dabei aber die negativen
Auswirkungen auf ein Minimum zu beschranken, engagiert sich
der Rhein-Sieg-Kreis in verschiedenen Projekten, die sich mit der
Zukunft des Themenkomplexes ,Verkehr und Mobilitat® beschaf-
tigt. Nachfolgend wird auf eine Auswahl dieser Projekte, aus de-
nen verkehrsbezogene Zielsetzungen hervorgehen, in zeitlicher
Chronologie Bezug genommen.

Die NVR GmbH wurde im Jahr 2015 durch die Verbandsversamm-
lung des NVR beauftragt, eine regionale Mobilitatsentwicklung zu
initiieren. Zielsetzung ist u. a. ein Strategie- und Handlungskonzept
mit Loésungsansatzen und Maflnahmen zur Sicherung einer effi-
zienten, zukunftsfahigen Mobilitdtsentwicklung (Infrastruktur und
Management) im Verbandsgebiet des NVR. Als wichtiger Baustein
des regionalen Mobilitdtsentwicklungsprozesses wurde vom NVR
mit externer Unterstitzung das Klimaschutzteilkonzept ,Mobilitat
im Rheinland“ erarbeitet und 2016 fertiggestellit.

Unter Berlicksichtigung der internationalen und nationalen Klima-
schutzziele verfolgt auch das Klimaschutzteilkonzept eine Minimie-
rung der verkehrsbedingten CO»-Emissionen als Oberziel. Im Kili-
maschutzszenario wurde fur das NVR-Verbandsgebiet ein CO»-
Einsparpotenzial von bis zu 37 % bis 2030 gegenlber 2014 ermit-
telt. Auf Grundlage der Berichtsinhalte lassen sich mehrere Hand-
lungsziele und Handlungsansatze fur das NVR-Verbandsgebiet
identifizieren (siehe Anhang, Tabelle 13).

Die Stadt Bonn, die Umlandkommunen aus dem Rhein-Sieg-Kreis
(Alfter, Bad Honnef, Bornheim, Hennef, Koénigswinter, Mecken-
heim, Niederkassel, Rheinbach, Sankt Augustin, Siegburg, Swist-
tal, Troisdorf, Wachtberg) und der Rhein-Sieg-Kreis haben sich als
shaREgion zusammengeschlossen, um gemeinsam ein Zukunfts-
konzept im Rahmen der Initiative ,StadtUmland.NRW* zu erarbei-
ten: ,Bereits heute existiert in der Region ein dichtes und leis-
tungsfahiges StralRen- und Schienennetz fir den Nah- und Fern-
verkehr, welches aber zunehmend an seine Leistungsgrenzen
stést (,Verkehrsinfarkt®). Der weitere Ausbau des Verkehrsnetzes
ist vielerorts jedoch nur auf Kosten konkurrierender Flachennut-
zungen und mit Behinderungen durch zahlreiche Baustellen mog-
lich. Auch die Freiraumqualitat ist zu beachten und steht oft in di-
rekter Konkurrenz zur bedarfsgerechten Mobilitétssicherung.“*

Um die vorhandene Verkehrsinfrastruktur nachhaltig und bedarfs-
gerecht an das steigende Verkehrsaufkommen in der wachsenden
Region anzupassen und dabei die sich wandelnden Mobilitatsbe-
darfnisse der Bevolkerung und Wirtschaft zu berticksichtigen, wur-
de in 2017 ein innovatives Mobilitatskonzept mit externer Unter-

15 Planersocietat (2017): Projektaufruf StadtUmland.NRW BonnUmland —
shaREgion, Dokumentation der Arbeitsergebnisse im Themenfeld ,Mobi-
litdt und Verkehr®
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stutzung und einem Planungshorizont bis 2030 erarbeitet. Auf
Grundlage der Berichtsinhalte lassen sich mehrere Handlungsziele
und Handlungsansatze fur die shaREgion identifizieren (siehe An-
hang, Tabelle 14).

Die REGIONALE 2025 ist ein Strukturférderprogramm des Landes
Nordrhein-Westfalen, mit dem sich das Bergische RheinLand, wel-
ches sich aus insgesamt 28 Kommunen der drei Kreise Rhein-
Berg, Oberberg und Rhein-Sieg zusammensetzt, als Teilraum in-
nerhalb der Region Kéln/Bonn fur die Zukunft positioniert. Ziel ist
es, bis zur Prasentation im Jahr 2025 und dariiber hinaus im Ber-
gischen RheinLand lokale sowie interkommunale Strategien und
Projekte mit strukturpolitischer und regionaler Bedeutung zu entwi-
ckeln, zu begleiten und umzusetzen. Fur insgesamt sechs Hand-
lungsfelder, darunter auch das Handlungsfeld Mobilitat, wurde
jeweils ein Strategiepapier ausgearbeitet. Auf Grundlage des mo-
bilitdtsbezogenen Strategiepapiers lassen sich mehrere Hand-
lungsziele und Handlungsansatze identifizieren (siehe Anhang,
Tabelle 15).

Der Rhein-Sieg-Kreis ist Mitglied der Metropolregion Rheinland:
,Es besteht die Notwendigkeit, den Verkehr in der Region auf zu-
kunftsfahige nachhaltige und multimodale Mobilitatskonzepte aus-
zurichten, damit die Entwicklung der Region nicht im Verkehrsstau
stecken bleibt. Gleichzeitig hat sich die Metropolregion Rheinland
als dynamisch wachsende Region in der Mitte Europas zum Ziel
gesetzt, dass die Zukunft der Mobilitat innovativ, CO. neutral und
digital sein soll.“®

Vor diesem Hintergrund verfolgt die Metropolregion Rheinland den
Erhalt eines leistungsfahigen StrafRen- und Schienensystems so-
wie des Ausbaus alternativer metropolvertraglicher Mobilitatsstruk-
turen. Der Arbeitskreis ,Verkehr und Infrastruktur® hat aktuell
(2021) ein regionsspezifisches Positionspapier zum OPNV-
Bedarfsplan NRW verfasst, aus dem regionsbezogene Hand-
lungsziele hervorgehen (siehe Anhang, Tabelle 16).

In der Grundlagenuntersuchung Mobilitdt des Agglomerationsrau-
mes der Bundesstadt Bonn sowie des Rhein-Sieg-Kreises wird
sdie derzeitige Leistungsféahigkeit des Verkehrssystems in der Re-
gion KoéIn/Bonn sowie heute bereits erkennbare Zukunftsentwick-
lungen untersucht®’. Mit der Grundlagenuntersuchung Mobilitét
werden fir die Bundesstadt Bonn und den Rhein-Sieg-Kreises die
Zielsetzung der Forderung des Ful3- und Radverkehrs formuliert.
Fur das Handlungsfeld OPNV wird ein Ausbau und eine Qualitats-
verbesserung des OPNV zum Erreichen der Verkehrswende als
Ziel festgelegt.

6.5 Kreisebene

Analog zu den vorliegenden Zielen und Handlungsansatzen auf
europdischer, bundesweiter, landesweiter und regionaler Ebene
werden bereits konzeptionierte Ziele und Handlungsansétze auf
Kreisebene aufgezeigt. Diese stammen aus folgenden kreisweiten
Konzepten und Studien:

16 metropolregion-rheinland.de/arbeitskreise/ abgerufen am 28.03.2024
17 Region KdIn/Bonn e.V. (2019): Grundlagenuntersuchung Mobilitat
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» Machbarkeitsstudie RadPendlerRoute Lohmar - Siegburg -
Sankt Augustin (Marz 2021),

» Radverkehrskonzept fur den Rhein-Sieg-Kreis (Februar 2014),
= Feinkonzept Mobilstationen Rhein-Sieg-Kreis (Juli 2021),
= Nahverkehrsplan (Januar 2022).

Zu allgemeinen sowie die Themen Klimaschutz und Gesundheit
betreffende Zielsetzungen wurden in den vorliegenden kreisweiten
und regionalen Konzepten keine Aussagen getroffen.

Da der FuBverkehr kein explizites Thema aufgrund der geringen
Reichweite des FulRRverkehrs auf der kreisweiten Ebene ist. Im
Radverkehrskonzepts fur den Rhein-Sieg-Kreis sind die Ziele der
Radverkehrsforderung spezifischer. Dabei wird das Ziel der Stan-
dardisierung von funktionaler und baulicher Vernetzung formuliert.
AuBRerdem werden die Schaffung einer flachenhaften, fahrrad-
freundlichen ErschlieBung des Kreises fur den Fahrradverkehr
sowie die Schaffung einer engen Vernetzung des Fahrradverkehrs
mit den offentlichen Verkehrsmitteln als Ziele festgelegt (siehe
Anhang, Tabelle 25).

Da der Rhein-Sieg-Kreis Aufgabentrager des OPNV ist, hat dieser
die Pflicht auf Kreisebene regelméRig den Nahverkehrsplan aufzu-
stellen. Der Nahverkehrsplan dient dementsprechend als Grundla-
ge zur Abstimmung mit allen am Gesamtsystem OPNV Beteiligten.
Im Nahverkehrsplan Rhein-Sieg-Kreis aus dem Jahr 2022 werden
die Ziele einer Verbesserung der nachfragestarken Relationen,
einer Schaffung von begreifbaren Strukturen und einer besseren
ErschlieBung von Fahrgastpotenzialen sowie einer langfristigen
Sicherung der Attraktivitat des OPNV formuliert. Im Hinblick auf die
Verkniipfung des OPNV mit anderen Verkehrsmitteln wird im Fein-
konzept Mobilstationen des Rhein-Sieg-Kreises der Aufbau eines
flachendeckenden Netzes an Mobilstationen als Beitrag zur Ver-
kehrswende als Oberziel festgelegt (siehe Anhang, Tabelle 26).

Die Themenfelder Kfz-Verkehr (flieBend & ruhend) sowie Mobili-
tatsmanagement werden konzeptionell vor allem auf kommunaler
Ebene behandelt. Es liegen keine kreisweiten oder regionalen
Zielsetzungen zum Kfz-Verkehr und zum Mobilitdtsmanagement
VOor.

7 Ausrichtung der Mobilitat der Stadt Siegburg

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung verfolgt zum einen die Re-
duzierung des Verkehrsaufkommens im motorisierten Individual-
verkehr auf ein notwendiges Minimum und zum anderen eine moég-
lichst umweltvertragliche Abwicklung des verbleibenden motori-
sierten Individualverkehrs, sodass die verkehrsbedingten Emissio-
nen (L&rm und Luftschadstoffe) weitestgehend eingedammt wer-
den.

Aufbauend auf einer allumfassenden Analyse wird ein Zielkonzept
mit einem Leitbild, Leitzielen sowie Leitlinien fur die zukunftsorien-
tierte Entwicklung der Mobilitdt in der Kreisstadt Siegburg aufge-
stellt. Um ein gesamtstadtisches und verkehrsmitteliibergreifendes
Zielkonzept zu entwickeln, wurden sowohl die vorliegenden stadt-
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spezifische sowie kreisweiten Ziele und Handlungsansatze zu-
sammengetragen als auch die Anmerkungen aus dem projektbe-
gleitenden Beteiligungsprozess (Verwaltung, Offentlichkeit, Politik,
Akteur:innen; vgl. Kap. 4) miteinbezogen.

7.1 Vorliegende stadtspezifische Ziele und Handlungsan-
sétze

Die Stadt Siegburg hat in verschiedenen Konzepten bereits ge-
samtstadtische Ziele mit Bezug zur Mobilitat formuliert. In den
nachfolgend aufgelisteten Konzepten wurden sowohl allgemein
formulierte sowie verkehrsmittelspezifische Ziele und Handlungs-
ansatze erarbeitet:

= Verkehrskonzept Siegburg (2010),

» Integriertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fur die
Kreisstadt Siegburg (Mérz 2018),

= Dorfentwicklungskonzept fur Braschol3, Schneffelrath, Schreck
und Heide (2019),

» |ntegriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg In-
nenstadt (ISEK) (September 2019),

= Einzelhandelsentwicklungskonzept fur die Kreisstadt Siegburg
1. Fortschreibung (Mai 2021),

= Vitale Innenstadte Auswertungsergebnisse fir Siegburg (2022),
= Konzept Barrierefreiheit im ¢ffentlichen Raum (Juli 2022),

= NKI: Fahrrad = Berechtigung in der Kreisstadt Siegburg,

= Masterplan Grin (September 2023).

In einem Grol3teil der Konzepte werden allgemeine Ziele formu-
liert, die nicht nur verkehrsmitteliibergreifend, sondern auch allge-
mein und ohne zeitlichen Zielhorizont giltig sind. Zum einen geht
es um die Forderung von zukunftsorientierter und klimafreundli-
cher Mobilitdt oder um die Sicherung und Starkung der zentralen
Versorgungsbereiche. Zu den verkehrsmitteliibergreifenden Zielen
gehdren beispielsweise die Erhéhung der Verkehrssicherheit, die
Starkung der Siegburger Innenstadt als multifunktionales Zentrum
oder die Verbesserung der Infrastruktur. Aul3erdem wird eine Ver-
kehrsartentrennung auf hoch belasteten Stralenabschnitten als
Zielformulierung gefordert.

Hinweis: Eine vollstdndige Auflistung der allgemeinen
Zielformulierungen befindet sich im Anhang des Berichts (siehe
Anhang, Tabelle 18).

Neben den allgemeinen Zielformulierungen liegen auch Ziele zu
den Themen Klimaschutz und Gesundheit vor. Diese sind u. a. die
Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen, die Reduzie-
rung der Belastungen fir die natirliche Umwelt und fir die Bevol-
kerung sowie die Senkung des Endenergieverbrauchs. Eine kon-
krete Formulierung ist im integrierten Klimaschutz- und Klimaan-
passungskonzept fur die Kreisstadt Siegburg zu finden, indem
Klimaneutralitdt bis zum Jahr 2050 als Oberziel festgelegt wird.
Die Entwicklung von ,cool spots® sowie ,cool streets® sowie die
Starkung einer blau-griinen Baukultur sind Ziele des Masterplans
Griun. AuRBerdem sollen stadtnahe Erholungsraume gestarkt wer-
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den. Ebenfalls zur Kategorie Klimaschutz gehéren die Entwicklung
von urbanem Wasser und griinen Quartieren.

Hinweis: Eine vollstandige Auflistung der Zielformulierungen zum
Klimaschutz und Gesundheit befindet sich im Anhang des Berichts
(siehe Anhang, Tabelle 19).

Im Gegensatz zu den Ubergeordneten und allgemeinen Zielen, die
bereits in stadtischen Konzepten formuliert wurden, beziehen sich
die Ziele zum FulRverkehr nur auf Aspekte, die den Fullverkehr
betreffen. Im Konzept Barrierefreheit im 6ffentlichen Raum wird als
Oberziel die Vollstandigkeit und Nutzbarkeit des Netzes fir alle
Gruppen formuliert. In anderen Konzepten werden konkrete
Forderungen wie z. B. eine Gehwegbreite von mind. 2 m auf
mindestens einer Stral3enseite gefordert. Dariliber hinaus werden
sichere Querungen, Querungsmaglichkeiten fur ZufuRgehende an
bedeutenden Netzpunkten, Barrierefreheit der Gehwege sowie
mobiles Stadtmobiliar fur alle Bevolkerungsgruppen als Ziele fir
Siegburg konzipiert.

Hinweis: Eine vollstandige Auflistung der Zielformulierungen zum
FulRverkehr befindet sich im Anhang des Berichts (siehe Anhang,
Tabelle 20).

Fir den Radverkehr werden sowohl Ziele bezlglich des flieRenden
(u. a. Radnetz, Fuhrungsform) als auch des ruhenden (u.a.
Fahrradabstellformen) Radverkehrs formuliert. Zum einen wird
eine Verbesserung der Reisezeit, der Verkehrssicherheit, der
Fuhrungsbreiten, der Oberflachenbeschaffenheit sowie der
Linienfuhrung gefordert. Zum anderen soll das lokale
Radverkehrsnetz aufgebaut und damit der Radverkehr gefordert
werden.

Hinweis: Eine vollstandige Auflistung der Zielformulierungen zum
Radverkehr befindet sich im Anhang des Berichts (siehe Anhang,
Tabelle 21).

Die Stadt Siegburg liegt im Rhein-Sieg-Kreis, der Mitglied des Ver-
kehrsverbunds Rhein-Sieg (VRS) ist. Der Rhein-Sieg-Kreis ist der
Aufgabentrager fiir den gesamten o6ffentlichen Personennahver-
kehr (OPNV). In Erganzung zu den kreisweiten Zielsetzungen zum
OPNV aus dem Nahverkehrsplan sind im Verkehrskonzept (2010)
der Abbau von Kapazitatsengpassen im Verkehrssystem, die Ver-
besserung der Angebotsqualitat und die Optimierung des OPNV-
Angebots genannt. Darliber hinaus strebt die Stadt Siegburg eine
Busbeschleunigung (z. B. B 56) an und ist fir den barrierefreien
Ausbau von Bushaltestellen verantwortlich.

Hinweis: Eine vollstandige Auflistung der Zielformulierungen zum
OPNYV befindet sich im Anhang des Berichts (siehe Anhang, Ta-
belle 22).

Analog zum Radverkehr wird beim Kfz-Verkehr ebenfalls zwischen
flieBRendem (u. a. Verkehrsbelastungen, Kfz-Geschwindigkeiten)
und ruhendem (u. a. Parksuchverkehre, Parkierungsanlagen) Kfz-
Verkehr unterschieden. Beispielsweise werden die Verminderung
des Durchgangsverkehrs, die Reduzierung der Kfz-
Geschwindigkeiten in sensiblen Bereichen und die Minimierung
der Parksuchverkehre als Zielformulierungen im Verkehrskonzept
fur die Stadt Siegburg aus dem Jahr 2010 festgelegt. Au3erdem
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soll das Parken in Parkhausern und Tiefgaragen attraktiver
gemacht werden.

Hinweis: Eine vollstandige Auflistung der Zielformulierungen zum
Kfz-Verkehr befindet sich im Anhang des Berichts (siehe Anhang,
Tabelle 23).

Das Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement wird in vielen Bereichen
mitgedacht und inkludiert und ist damit ein handlungsfeld- und
verkehrsmittelubergreifendes Thema. Dementsprechend wurde
Mobilitdtsmanagement nur selten in stadtischen Konzepten
separat thematisiert. Stattdessen hat sich eine selbstvestandliche
Herangehensweise und entsprechend transparente Arbeit des
Mobilitatsmanagements im Sinne der Mobilitatswende bei der
generellen Projektbearbeitung etabliert.

Hinweis: Eine vollstandige Auflistung der Zielformulierungen zum
Mobilitatsmanagement befindet sich im Anhang des Berichts
(siehe Anhang, Tabelle 24).

7.2 Definition eines verkehrlichen Leitbilds mit Zielen

Das Zielkonzept fur die Kreisstadt Siegburg besteht aus einem
zentralen Leitbild. Dieses Leitbild setzt sich zusammen aus ei-
nem zukunftsorientierten Oberziel, das durch handlungsfeldspezi-
fische Leitziele thematisch konkretisiert wird. Die Leitlinien zeigen
der Verwaltung die planerische Umsetzung der Leitziele auf. (Bild
6)

Das verkehrliche Leitbild mit den Leitzielen und den Leitlinien skiz-
Ziert eine ,Vision®, die den Rahmen fir die strategische Ausrich-
tung der zukUnftigen kommunalen Verkehrsplanung vorgibt. Es
bildet die Grundlage der inhaltlichen Ausrichtung der spateren
MalRnahmenentwicklung.

Oberziel
(wird noch festgelegt)
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Mobilitatsmanagement

‘ 1: Starkung des FuBverkehrs

‘ 2: Starkung des Radverkehrs

‘ 3: Attraktiver Offentlicher Personenverkehr (OV) unter Beriicksichtigung von Sharing-Angeboten

Leitziele

‘ 4: Kfz-Verkehrs—flieBend und ruhend - stadtvertraglich organisieren

‘ 5: Nachhaltiges Mobilitatsverhalten durch Mobilitdtsmanagement

\ FuBverkehr: LF1—LF9

\ Radverkehr: LR1-LR17

‘ Offentlicher Personenverkehr: LO1 - LO13

Leitlinien

’ Kfz-Verkehr (flieBend und ruhend): LK1 -LK12

\ Mobilitatsmanagement: LM1 - LM6

Bild 6:  Schematischer Darstellung des verkehrlichen Leitbilds
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Exkurs:

Im Rahmen der zweiten Sitzung des politischen Projektbeirats am
06.02.2024 wurde in Begleitung durch das Zukunftsnetz Mobilitat
NRW (ZNM) das BackCasting-Tool angewendet. Im Vordergrund
steh bei dem Tool die Entwicklung eines Zukunftsbild fir die Mobi-
litdt in Siegburg.

Es wurden die nachfolgenden visiondren Mobilitdtsaspekte durch
die Teilnehmenden zusammengetragen, die bei der Aufstellung
des Leitbilds an unterschiedlichen Stellen bertcksichtigt wurden:

= attraktiver OPNV,

= gute Anbindung,

= attraktive Preise / Tarife,

= |ntegration aller Lebensbereiche,

= weniger Verkehr,

= Kkurze Wege,

= barrierefreie Mobilitat,

= hohe Verkehrssicherheit,

= keine Staustadt,

= Erreichbarkeit und Attraktivitat der (Innen-) Stadt,
= Siegburg ist eine fahrradfreundliche Stadt,
= mehr Aufenthaltsqualitat - "Verweil-Oasen".

Die Reihenfolge entspricht keiner Priorisierung und keiner zeitli-
chen Reihenfolge.

7.2.1 Oberziel

Das Oberziel is_f[ ein kurzer, kompakter Slogan, der als orientie-
rungsgebende Uberschrift dient. Als Ubergeordnete Vision werden
folgende Formulierungen vorgeschlagen:

,Mobilitatswende in Siegburg:
mehr nachhaltige Mobilitat bei weniger Verkehr*

»Siegburg verbindet — besser gemeinsam mobil und unterwegs*

~Siegburg — sicher. mobil. erreichbar.”

Hinweis: Die drei Vorschlage sind erste Formulierungen, die aus
vorliegenden Zielsetzungen, den Ergebnissen des bisher durchge-
fuhrten Beteiligungsprozess und blroeigenen Erfahrungswerten
entwickelt wurden. Eine Anpassung oder Neuformulierung ist prob-
lemlos moglich. Es gilt einen Arbeitstitel fir den laufenden Erarbei-
tungsprozess festzulegen. Die Passgenauigkeit des Arbeitstitels
wird am Ende des Projekts abschlieRend unter Einbindung der
kommunalen Pressestelle Uberprift, damit der Slogan fur die wei-
tere Offentlichkeitsarbeit verwendet werden kann.

Die Formulierungsvorschlage greifen den Handlungsbedarf im
Verkehrssektor im Hinblick auf den weltweit notwendigen Klima-
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schutz auf. Zugleich soll mit dem visiondren Oberziel auch ein
wichtiges Signal, sowohl nach innen als auch nach auf3en, gesetzt
werden. Diese beiden Aspekte werden auch in den européischen
Leitlinien ,Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP* — Leitlinien far
nachhaltige urbane Mobilitdtsplane — sowie den Hinweisen zur
Verkehrsentwicklungsplanung und Anwendung von Mobilitaitsma-
nagement der Forschungsgesellschaft fur Strafen- und Verkehrs-
wesen (FGSV) als erforderliche Zielsetzungen benannt.

7.2.2 Leitziele

Die Leitziele konkretisieren das kompakt formulierte visionare
Oberziel thematisch. Sie greifen die thematischen Handlungsfelder
FuRverkehr, Radverkehr, OPNV, Kfz-Verkehr und Mobilitaitsma-
nagement auf und zielen auf eine Verkehrsvermeidung, Verkehrs-
verlagerung und vertragliche Verkehrsorganisation ab.

Leitziel 1: Starkung des FulRverkehrs

FuRverkehr hat im Alltag vor allem fir den Binnenverkehr (Verkehr
innerhalb der Stadt Siegburg) und fur kurze Strecken (bis 2 km)
eine hohe Bedeutung.

ZufuRgehende sind besonders schutzbediirftig und aufgrund ihrer
physiologischen Grenzen gegeniber Steigungen und Umwegen
besonders empfindlich. Eine dauerhafte Forderung des Fuldver-
kehrs erfordert daher nicht nur ein geschlossenes Ful3wegenetz in
den Ortsteilen, sondern auch ein sicheres, komfortables und dich-
tes FulRwegenetz zur Gewadhrleistung von kurzen und direkten
Wegen zur Innenstadt und benachbarten Ortsteilen. Dabei kénnen
auch Wege abseits des StraRenverkehrs einbezogen werden, wo-
bei hier insbesondere die soziale Sicherheit berlicksichtigt werden
muss.

Fir eine sichere Nutzung sind Gehwege im Seitenraum oder
Mischverkehrsflachen entsprechend der Netzfunktion, der anlie-
genden Nutzungen und den Anforderungen aus Aufenthalt und
Kinderspiel regelkonform zu dimensionieren. Dabei ist immer die
Nutzbarkeit fur alle, d.h. die Barrierefreiheit und die Vermeidung
von Nutzungsentfremdung der Gehwege (z. B. durch geparkte
Autos, Mulltonnen, Geschéftsauslagen) zu beachten.

Zusatzlich zur Nutzung der Gehwege ist die Querbarkeit von Fahr-
bahnen fur eine direkte Wegefilhrung der ZufuRgehenden von
Bedeutung. Je nach Verbindungsbedeutung und der Netzfunktion
des Streckenabschnitts sowie in Abhangigkeit der Starke des Ful3-
und des Kfz-Verkehrs empfehlen sich unterschiedliche Hand-
lungsansatze, die eine sichere und komfortable Uberquerung er-
moglichen.

Weitere wichtige Punkte sind die Erreichbarkeit von Zielen, die
eine grolRrdumige, punktuell Uberregionale, Bedeutung aufweisen,
in Kombination mit dem OPNV und Handlungsansatze zur In-
standhaltung der Infrastruktur sowie zur Verkehrssicherung.

Leitziel 2: Starkung des Radverkehrs

Im Alltag hat der Radverkehr nicht nur im Binnenverkehr, sondern
mit zunehmender Verbreitung von Pedelecs auch auf Pendlerrela-
tionen mittlerer Lange (bis zu 20 km) eine Bedeutung.
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Die Anforderungen und damit auch die Zielsetzungen des Radver-
kehrs sind dhnlich zu denen des Ful3verkehrs.

Radfahrende sind ebenfalls schutzbedurftig und umwegempfind-
lich, weshalb sie fiir die dauerhafte Férderung ein sicheres, kom-
fortables und moglichst direktes Radverkehrsnetz bendtigen. Not-
wendig sind sowohl klein- als auch groRRr&umige Verbindungen.
Dabei ist auf die Erreichbarkeit des Hauptradnetzes, sowie der
Verknlpfungspunkte und Haltestellen aus den Wohngebieten zu
achten.

An Knotenpunkten und in Querungsbereichen auf der Strecke ist
neben dem FulRverkehr gleichfalls der Radverkehr mitzudenken.

Neben den Radverkehrsanlagen fir den flieRenden Radverkehr
sind sichere Radabstellanlagen fur den ruhenden Radverkehr in
ausreichender Zahl an den relevanten Quell- und Zielpunkten des
Radverkehrs zu schaffen. Je langer die Abstelldauer, desto groRRer
sind die Anforderungen an die Qualitat der Abstellanlagen.

Radverkehrsanlagen und fur den Radverkehr vorgesehene Berei-
che sollen von Nutzungsentfremdungen (z. B. durch geparkte Au-
tos, Mulltonnen) freigehalten werden. Analog zum Fuf3verkehr sind
auch fur den Radverkehr MalBhahmen zur Instandhaltung der Inf-
rastruktur sowie zur Verkehrssicherung von Bedeutung.

Das Thema Bikesharing in Kombination mit dem OPNV (RSVG-
Bike) wird unter Leitziel 3 aufgegriffen. Zusatzlich férdert die Stadt
Siegburg den Radverkehr durch eigene Leihangebote (Lastenfahr-
rader).

Leitziel 3: Attraktiver Offentlicher Personenverkehr (OV) unter Be-
ricksichtigung von Sharing-Angeboten

OV ist bedeutend fiir den Binnenverkehr und starke Pendlerrelati-
onen ins Umland.

Der OV soll im Rahmen der Einflussméglichkeiten der Stadt gefor-
dert werden. Dazu zahlt vor allem die Planung und Bereitstellung
notwendiger Infrastruktur wie Haltestellen und Verknipfungspunk-
te mit je nach Lage und Umfeld notwendiger Ausstattung. Auch die
Busbeschleunigung (wo mdéglich die Bevorrechtigung an Knoten-
punkten und/oder die Einrichtung eines Bussonderfahrstreifens)
dient der Starkung des OV als attraktive Alternative zum Kfz-
Verkehr. Weitere MaRnahmen zur Forderung des OV (Taktver-
dichtung, Liniennetz, Anpassung von Abfahrzeiten) sind sinnvoll-
erweise in enger Kooperation mit dem Rhein-Sieg-Kreis als Auf-
gabentrager zu erarbeiten und durchzuftihren.

Insgesamt soll der OV inklusive der verschiedenen Sharing-
Angebote (Auto, Fahrrad, E-Tretroller) durch Verbesserungen,
Weiterentwicklungen und Ausweitungen zu einem zum Kfz-
Verkehr konkurrenzféahigen Mobilitdtsangebot ausgebaut werden.

Um allen Menschen den Zugang zu offentlichen Verkehrsmitteln
gewahren zu konnen, sollen sowohl bei der Zuwegung als auch
bei den Haltestellen/-punkten und den Fahrzeugen des OV die
Belange der Barrierefreiheit beriicksichtigt werden.
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Leitziel 4: Kfz-Verkehr — flieBend und ruhend — stadtvertrdglich
organisieren

Die Leitziele zum FuRB- und Radverkehr sowie zum OV dienen der
Verbesserung der Angebote des Umweltverbunds und berticksich-
tigen vor allem ,anziehende“ Handlungsansatze (pull), die eine
Verkehrsverlagerung — weg vom Kfz-Verkehr, hin zum Umweltver-
bund — ermdglichen sollen. Dartiber hinaus gibt es im Kfz-Verkehr
restriktive Handlungsansétze (push), die die Verlagerung weiter
fordern sollen.

Das Vorbehaltsnetz!® dient der Biundelung und Verstetigung des
noch notwendigen flieRenden Kfz-Verkehrs. Dabei ist jedoch zu
beachten, dass grundsatzlich die Verkehrssicherheit gegentber
der Schnelligkeit und Flussigkeit des Kfz-Verkehrs auf dem Vorbe-
haltsnetz absoluten Vorrang hat. Die Fuhrung des Lkw-Verkehrs
erfolgt Uber Wegweisung und Zufahrtsbeschrankungen. Zur Ver-
ringerung der Umweltbelastungen und Erhdéhung der Verkehrssi-
cherheit ist ein stetiger Verkehrsablauf auf einem der raumlichen
Situation angepassten Geschwindigkeitsniveau — innerorts punk-
tuell sowie gegebenenfalls visionar auch flachendeckend maximal
30 km/h — anzustreben und durch flankierende MaRnahmen und
konsequente Uberwachung zu unterstiitzen.

Abseits des Vorbehaltsnetzes ist die Fahrgeschwindigkeit allge-
mein auf maximal 30 km/h zu beschranken, um die Verkehrssi-
cherheit in den Wohnstra3en zu erhdhen, die negativen Auswir-
kungen des Kfz-Verkehrs (Larm- und Luftschadstoffemissionen) zu
minimieren und die Lebensqualitat zu sichern bzw. zu verbessern.
In diesem Netz steht der Umweltverbund im Vordergrund, weshalb
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit niedriger angesetzt ist als im
Vorbehaltsnetz. Damit wird unerwinschter Durchgangsverkehr
abseits des Vorbehaltsnetzes verhindert.

Der ruhende Kfz-Verkehr ist ebenfalls so effizient wie moglich zu
organisieren. Vor allem im urbanen Raum sind hier aufgrund der
stark begrenzten Flachenverfiigbarkeit Regelungen zu treffen, um
die Flacheninanspruchnahme des ruhenden Kfz-Verkehrs — vor
allem im o6ffentlichen Stral3enraum — auf ein notwendiges Minimum
zu beschranken.

Die Forderung alternativer Antriebe im Kfz-Verkehr l16st nicht die
Konflikte in Bezug auf die Flacheninanspruchnahme, dient aber
dem Klimaschutz. Sie soll seitens der Stadt Siegburg durch eine
Unterstlitzung des Aufbaus einer o6ffentlichen Infrastruktur erfol-
gen. Mit der Erstellung des kreisweiten E-Ladekonzepts wird der
Bedarf aufgezeigt sowie eine einheitliche Herangehensweise an-
gestrebt.

Leitziel 5: Nachhaltiges Mobilitdtsverhalten durch Mobilitdtsma-
nagement
Mobilititsmanagement wird als Querschnittsaufgabe verstanden.

Die Schaffung von attraktiven Angeboten im Umweltverbund bildet
die allgemeine Grundlage zur Veranderung der Verkehrsmittel-

18 Ein Vorbehaltsnetz umfasst das klassifizierte Strafennetz (Bundesau-
tobahnen, Bundesstral3en, Landesstral3en, Kreisstra3en) sowie bedeu-
tende Kommunalstraf3en.
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wahl. Dies wird durch die Leitziele zum Fuf® und Radverkehr sowie
zum OV aufgegriffen.

Die Zusammenarbeit mit relevanten ortsansassigen Akteuren tragt
dazu bei, dass neue Projektideen entwickelt und initilert werden.
Der fachliche Austausch kann dazu in Form eines Netzwerkes
bzw. einer Arbeitsgruppe erfolgen.

Grundsatzlich stellt die Stadtverwaltung als Arbeitgeberin einen
offentlichen Betrieb dar, der im Hinblick auf die Umsetzung von
Maflnahmen zur Forderung des Umweltverbunds, aber auch des
Einsatzes von alternativen Antrieben eine wichtige Vorbildfunktion
hat. Dies gilt u. a. in Bezug auf MaRnahmen des betrieblichen Mo-
bilitatsmanagements. Die Stadtverwaltung geht hier bereits mit
gutem Beispiel voran. Andere 6ffentliche Betriebe sind im Hinblick
auf die Vorbildfunktion zu integrieren. Auf Grundlage der gewon-
nenen Erfahrungswerte kann somit auch praxisnahe Uberzeu-
gungsarbeit hinsichtlich der Einbindung privater Betriebe durchge-
fuhrt werden.

Auch sollten Werbe- und ServicemaBnahmen der OV-
Betreibenden fur ihre Kundschaft im Stadtgebiet von kommunaler
Seite gezielt angeregt und unterstitzt werden. Dazu zahlt auch die
organisatorische Unterstiitzung von Angeboten zur Mobilitatsbera-
tung.

Zur Reduzierung des Kfz-Aufkommens und der Verlagerung auf
den Umweltverbund soll kontinuierlich die Einfiihrung von alterna-
tiven Mobilitatsangeboten z. B. in Unternehmen geprift werden.
Zu nennen ist hier beispielsweise Car-Sharing als Alternative zum
eigenen Zweitwagen oder in Erganzung zum OPNV-Angebot (sie-
he auch Leitziel 3).

7.2.3 Leitlinien

Die Leitlinien sind den Leitzielen untergeordnet und konkretisieren
diese in Bezug auf die Umsetzung.

FulRverkehr

LF1 FulBwegenetz soll in den Ortsteilzentren sowie zwischen
benachbarten Ortsteilen so weiterentwickelt werden, dass
es sowohl der sicheren und komfortablen ErschlieRung
des unmittelbaren stadtebaulichen Umfelds dient als auch
attraktive, sichere und umwegarme Verbindungen zwi-
schen Wohnstandorten, Schulen, Geschéften, Freizeit-
und Erholungseinrichtungen und Haltestellen des OPNV
schafft. Bereiche mit Aufenthaltsfunktion sollen dabei be-
sonders beriicksichtigt werden (siehe LF 2).

LF 2 Bei Um- und Neuplanung soll einer integrierten Planung
von Aufenthalts- und Verkehrsrdumen nachgegangen
werden. In der Regel sind bei innerértlichen StralRen die
Belange des FuR3-, Rad- und offentlichen Verkehrs, der
Aufenthaltsfunktion und des Klimaschutzes zu priorisie-
ren. Im Sinne der Schaffung von kurzen und direkten We-
gen ist auf die Durchlassigkeit von Aufenthalts- und Ver-
kehrsrdumen zu achten. Wirkt eine StralRe einladend auf
zufuBgehende und radfahrende Menschen, existieren
Gelegenheiten zum Aufenthalt, so entstehen Kommunika-
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LF 3

LF 4

LF 5

LF 6

tion und Interaktion. Zu den sich daraus ergebenen An-
forderungen an den Straf3enraum ist die Dimensionierung
von Gehwegen zu beachten (siehe LF 3).

Die Notwendigkeit und Dimensionierung von Gehwegen
richtet sich nach deren Netzfunktion, den anliegenden
Nutzungen und den Anforderungen aus Aufenthalt und
Kinderspiel. Gehwegbreiten sollten die in den Regelwer-
ken der Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Ver-
kehrswesen wie RASt!?® und EFAZ empfohlenen Min-
destmaf3e nicht unterschreiten.?

Bei Neubaumalinahmen soll die empfohlene Dimensio-
nierung nach den planerischen Regelwerken und Emp-
fehlungen bertcksichtigt werden. Im Bestand sind diese
sukzessive im Rahmen von Umbaumalinahmen unter
Berlicksichtigung der raumlichen Verhaltnisse umzuset-
zen.

Bei der Gestaltung aller FuRwege und Ful3verkehrsanla-
gen sollen Standards fur Mobilitatseingeschrankte reali-
siert werden, um die gesetzliche Anforderung der Barrie-
refreiheit (DIN 18040-3 ,Barrierefreies Bauen: Planungs-
grundlagen®) angemessen zu bertcksichtigen. Im Hinblick
auf die Oberflaichengestaltung sind fuRverkehrsfreundli-
che Bodenbelage zu wahlen (z. B. gespaltenes oder ge-
sagtes Natursteinpflaster statt ,unférmigem® Naturstein-
pflaster; siehe auch LF 6).

Bei NeubaumaRnahmen sollen die genormten Standards
bertcksichtigt werden. Im Bestand sind die Elemente der
Barrierefreiheit sukzessive im Rahmen von Umbaumal3-
nahmen zu ergéanzen.

Zur Sicherung der Uberquerbarkeit von Hauptverkehrs-
strafl3en sollen Mittelinseln als Querungshilfen (bei gebin-
delt vorliegendem Querungsbedarf) konsequent angebo-
ten werden, da diese auch zur Geschwindigkeitsdamp-
fung im Kfz-Verkehr beitragen.

Sind eindeutige Vorrangregelungen notwendig bzw. sinn-
voll, sind Lichtsignalanlagen oder — unter bestimmten
Bedingungen — FuBgéangeriberwege anzuordnen oder
baulich anzulegen. Die Auswahl der Art der Querungsstel-
le erfolgt unter Berlicksichtigung der zulassigen Héchst-
geschwindigkeiten und des Querungsaufkommens (siehe
EFA, 2002).

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit, die Barrierefreiheit
(vgl. LF 4) und den Komfort beim Zufu3gehen bedarf es
allgemein ebener Oberflachen mit einer hohen Griffigkeit
sowie einer ausreichenden Beleuchtung. In beiden Fal-

19 Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en, Forschungsgesellschaft fir
Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), 2006

20 Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen, Forschungsgesellschaft
fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV), 2002

21 Die StralRenverkehrsordnung (StVO) und die zugehdrige allgemeine
Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) geben fir Gehwege keine Mindest-
oder Regelbreiten vor.
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LF 7

LF 8

LF 9

len sind die Belange des Landschafts- und Umweltschut-
zes in Bezug auf die Gestaltung zu beachten. Des Weite-
ren ist eine ausreichende Festigkeit des Unterbaus erfor-
derlich, da die Ful3verkehrsanlagen im Hinblick auf die
Instandhaltung und Reinigung temporér auch von Fahr-
zeugen des Bauhofs befahren werden miissen.

Eine fuBwegbezogene Wegweisung (,Fuverkehrsleit-
system®) ist Bestandteil des Netzangebotes und vor allem
fur externe Besucher:innen (Tourismus) von Bedeutung.
Dariiber hinaus sind FuBwegenetze mit Hilfe von Uber-
sichtsplanen — vor allem in digitaler (z. B. 6ffentliche digi-
tale Routenplaner), aber auch bedarfsorientiert in analo-
ger Form (z. B. als Informationsangebot flr Neubdirgerin-
nen und Neubirger) — offentlich zu kommunizieren. In-
formationen zur Barrierefreiheit kobnnen hier gut integriert
werden.

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat soll gepruft
werden, inwieweit sich das bestehende Parkraumangebot
des Kfz-Verkehrs im StralRenraum bedarfsgerecht flexibel
umnutzen (z. B. im Sommer Sitzen statt Parken), in bauli-
chen Parkierungsanlagen (Quartiersgaragen, Parkh&user,
Tiefgaragen) zentralisieren und/oder in die Randlagen der
urbanen Zentren verschieben lasst (siehe LP 1). Bezlg-
lich der Nutzungsflexibilisierung durch sinkende Nachfra-
ge nach Parkflachen sind alternative (Nach-)Nutzungen
mitzudenken.

Bei der Gestaltung von Verknipfungspunkten und Halte-
stellen/-punkten ist auf die Zuwegung dieser zu achten.
Eine der wichtigsten Eigenschaft jeder Haltestelle/-
punktes ist eine befestigte und baulich angemessen Zu-
wegung zum Wartebereich. Dieser sollte ebenfalls mit
einer befestigten Oberflache zu versehen. Daruber hinaus
sind die Aspekte der Barrierefreiheit bei der Zuwegung zu
berticksichtigen (siehe LF 4).

Radverkehr

LR1

LR 2

LR 3

LR 4

Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differen-
zZiertes, dichtes und geschlossenes Alltagsnetz fiir Rad-
fahrende entwickelt werden. Dabei soll sowohl das Rad-
fahren an Hauptverkehrsstral3en als auch in verkehrsru-
higen Stralen (ErschlielBungsstralen) und auf Routen
abseits von Stral3en weiterentwickelt werden.

Die Verbindungen fir Schilerinnen und Schiler zu
weiterfihrenden Schulen sollen neben den Routen zur
Innenstadt und zu nachgefragten Pendlerachsen vorran-
gig behandelt werden.

Fur die Verbindungen fur Pendlerinnen und Pendler
sind mdglichst ziigig und sicher befahrbare Routen zu
identifizieren und in Zusammenarbeit mit dem Rhein-
Sieg-Kreis umzusetzen.

Das Alltagsradverkehrsnetz soll durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitradwege- und Radwanderwege-
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LR 5

LR 6

LR 7

netz angeschlossen werden.

Radverkehrsanlagen sollen nach einem sicheren und
funktionsgerechten Ausbaustandard hinsichtlich Breite,
Oberflache, Linienfihrung und Kontinuitat ausgefuhrt
werden. Breiten werden durch die VwV-StVO? und das
zugrunde liegende Regelwerk der Forschungsgesellschaft
fur Straen- und Verkehrswesen wie RASt?® und ERA*
vorgegeben. Mindestbreiten sollten bei Radverkehrsanla-
gen bei Mdglichkeit vermieden werden.

Innerorts ist eine Filhrung des Radverkehrs im Blickfeld
des Kfz-Verkehrs zu bevorzugen. In Anlehnung an die
ERA bedeutet dies, dass der Radverkehr bei niedriger
Hochstgeschwindigkeit und/oder Kfz-Verkehrsbelastung
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn im
Mischverkehr gefuhrt wird. Andernfalls ist die Markierung
von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen oder eine Redu-
zierung der Hochstgeschwindigkeit zu prifen. Konkrete
Empfehlungen hinsichtlich der Anwendbarkeit der ver-
schiedenen Fihrungsformen sind den ERA zu entneh-
men.

Abseits des Vorbehaltsnetzes sind FahrradstralRen als
besondere Radachse einzurichten. Sie dienen der Forde-
rung des Radverkehrs im stadtischen Bereich und sind
innerorts sowie auflerorts anwendbar. Neben einer Be-
schilderung ist eine besondere Gestaltung — sowohl der
Knotenpunkte als auch der Strecken — zu empfehlen.

FahrradstraRen stehen dem Fuf3- und Radverkehr zur
Verfugung. Andere Verkehrsarten mussen durch Zusatz-
beschilderung explizit zugelassen werden (Kfz-frei, Anlie-
ger). Fur alle fahrenden Verkehre gilt in einer Fahr-
radstrale 30 km/h als zulassige Hochstgeschwindigkeit.
Der Radverkehr darf durch andere weder gefahrdet noch
behindert werden, erforderlichenfalls muss der Kfz-
Verkehr seine Geschwindigkeit an den Radverkehr an-
passen.

Radfahrende durfen in FahrradstraBen abweichend zum
Rechtsfahrgebot (82 Abs 2) nebeneinander fahren. Den-
noch muss auch der Radverkehr das Gebot der gegensei-
tigen Ricksichtnahme (81 Abs. 1) beachten.

Durch Beschilderung kann die Rechts-vor-Links-Regelung
aufgehoben und die Fahrradstral3e bevorrechtigt werden.
Hierbei ist jedoch zu beachten, dass die Bevorrechtigung
sich nicht auf den Radverkehr beschrankt, sondern auch
fur den Kfz-Verkehr gilt. Bei Nichteinhaltung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit sind geschwindigkeitsdamp-
fende MalRnahmen umzusetzen.

22 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung

23 Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraen, Forschungsgesellschaft fir
Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), 2006

24 Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, Forschungsgesellschaft fir
Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), 2010
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LR 8

LR 9

LR 10

LR 11

LR 12

LR 13

LR 14

Bei Einbahnstraflen, die mit der heutigen Gestaltung
keine ausreichende Begegnungsbreiten aufweisen, aber
Bestandteil des Radverkehrsnetzes sind, sind zunachst
die Moglichkeiten zur Umgestaltung ohne Umbau zu
Uberprufen (z. B. Entfernung von Parkstdnden auf der
Fahrbahn fur punktuelle Begegnungs- und Ausweichstel-
len, Einrichtung einer FahrradstralRe). Sprechen trotz die-
ser MalRnahmen Sicherheitsgriinde gegen eine Freigabe
der EinbahnstralRe fir den Radverkehr in Gegenrichtung,
ist ein Umbau des StraRenraums zu priifen. Die Umset-
zung einer Freigabe einer Einbahnstral3e fir den Radver-
kehr sollte zur besseren Wahrnehmung und Akzeptanz
mit einer 6ffentlichen Informationskampagne durchgefihrt
werden (z. B. Pressemitteilung, Informationsplakat, Infor-
mationsflyer).

An signalisierten Knotenpunkten von Hauptverkehrs-
stral3en wird das direkte Linksabbiegen bevorzugt. In un-
tergeordneten Zufahrten von signalisierten Knotenpunk-
ten sollen vorgezogene und nach Mdglichkeit aufgeweite-
te Aufstellbereiche fur den Radverkehr angelegt werden.

An Kreisverkehren soll der Radverkehr idealerweise
gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr (Mischverkehr) auf der
Kreisfahrbahn gefihrt werden. Die Fihrung im Blickfeld
des Kfz-Verkehrs erhéht nachweislich die Verkehrssi-
cherheit.

Sackgassen sollen fir den Radverkehr durchlassig ge-
halten und entsprechend beschildert werden.

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit, die Barrierefreiheit
und den Komfort beim Radfahren bedarf es allgemein
ebener Oberflachen mit einer hohen Griffigkeit sowie
einer ausreichenden Beleuchtung. In beiden Fallen sind
die Belange des Landschafts- und Umweltschutzes in
Bezug auf die Gestaltung zu beachten. Des Weiteren ist
eine ausreichende Festigkeit des Unterbaus erforderlich,
da die Radverkehrsanlagen im Hinblick auf die Instand-
haltung und Reinigung temporar auch von Fahrzeugen
des Bauhofs befahren werden muissen.

In Hinblick auf eine regelkonforme Nutzung und ein zugi-
ges Vorankommen sollte als Querungshilfe auf der Stre-
cke fur den Radverkehr entweder eine Mittelinsel, ein
FuRgangertberweg mit Radverkehrsfurt oder eine Licht-
signalanlage (keine Lichtsignalanlage mit Anforderung,
sogenannte ,Bettelampel) angeordnet werden.

Eine alltags- und freizeittaugliche Radwegweisung ist
Bestandteil des Netzangebotes. Hierbei sind die definier-
ten landesweiten Wegweisungsstandards aus ,Hinweise
zur wegweisenden Beschilderung fur den Radverkehr in
NRW* (HBR NRW) zu beachten.

Darlber hinaus ist das vorhandene Radverkehrsnetzes
fur Alltags- und Freizeitverkehr mit Hilfe von Ubersichts-
plane — vor allem in digitaler (z. B. Integration in den Rad-
routenplaner NRW), aber auch bedarfsorientiert in analo-
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LR 15

LR 16

LR 17

ger Form (z. B. als Informationsangebot fur Neubdrgerin-
nen und Neubirger) — 6ffentlich zu kommunizieren.

An wichtigen Zielen im Stadtgebiet sollen diebstahlsiche-
re, maglichst witterungsgeschiitzte Fahrradabstellanla-
gen — unter Bericksichtigung der Belange mobilitatsein-
geschrankter Personen — errichtet werden. Dabei ist da-
rauf zu achten, dass die Fahrradabstellanlagen in die
stralenraumliche Gestaltung (z. B. Begriinung) integriert
werden. Der Bedarf an Fahrradabstellanlagen ist anhand
der abgestellten Fahrrader regelmafiig zu tberprufen und
ggaf. durch Ergéanzung der Anlagen fortzuschreiben.

Um das Stadtbild und die Fahrradabstellanlagen von
nicht mehr funktionstiichtigen Fahrradern (,Fahrradlei-
chen®) frei zu halten, soll in regelmalligen Zeitabstanden
eine Markierung der aufgefallenen Fahrrader durchgefiuihrt
werden (z. B. Anbringen von orangefarbenen Informati-
onsklebezetteln am Fahrradrahmen durch das Ordnungs-
amt). Wird das markierte Fahrrad nicht innerhalb von vier
Wochen vom Besitzer instandgesetzt oder eigenhandig
entsorgt, sammelt die Stadt das Fahrrad ein. Diese Fahr-
rader kdnnen je nach Zustand wieder instandgesetzt wer-
den und als Gebrauchtfahrrader verkauft werden (z. B.
bei einem regelmafig durchgefihrten Fahrradmarkt) oder
mussen von der Stadt entsorgt werden.

Zur Forderung der Radnutzung zum Wegezweck Einkauf
ist der Zugang zu Lastenfahrradern zu vereinfachen.
Neben der Bereitstellung von Leihlastenfahrradern durch
die Stadt ist eine finanzielle Forderung fiir die private An-
schaffung fir Familien mit Kindern denkbar.

Offentlicher Personenverkehr und Sharing-Angebote

LO1

LO 2

LO3

LO 4

Aufgabentrager des offentlichen Personenverkehrs (OV)
ist der Rhein-Sieg-Kreis. Damit liegt die Angebotsplanung
nicht im Zustandigkeitsbereich der Kreisstadt Siegburg.
Sie kann im Rahmen der Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans (NVP) Anregungen zur Verbesserung des
OV-Angebots einbringen. Dazu gehoéren auch Anregun-
gen bezlglich einer Einbindung neuer Antriebsformen zur
Reduzierung der Emissionen des OV.

Die im NVP definierten ErschlieBungsstandards sollen
grundsétzlich sichergestellt sein. Fur ,fuBRwegsensible*
Einrichtungen (z. B. Altenheim) sollte ein Abgleich mit der
tatséchlichen FuRwegweite erfolgen, damit hier bei gro-
Ben Abweichungen nachgesteuert werden kann.

Im Hinblick auf die Verbindungsqualitdt sind mindestens
die im NVP festgelegten Bedienungsstandards (u. a.
Fahrtenangebot bzw. Takt) zu erfillen. Ein koordinierter
Taktverkehr ist erforderlich, um das ,schlanke Umsteigen®
Zu garantieren.

Zur Verbesserung des OV-Angebots sind neben
Schnellbuslinien auch weitere alternative nachfrage-
orientierte  Bedienangebote (z. B. On-Demand-
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LO5

LO 6

LO7

LO 8

LO9
LO 10

LO 11

Kleinbusangebote) mitzudenken. Wahrend Schnellbusli-
nien das bestehende Linienangebot auf wichtigen OV-
Achsen erganzen, dienen alternative Angebote dazu, das
Angebot in verkehrsschwachen Zeiten und/oder Raumen
aufrecht zu erhalten. Der Rhein-Sieg-Kreis unterstutzt als
OV-Aufgabentrager seine kreisangehérigen Kommunen
dabei die konkreten Moglichkeiten zu eruieren, um das
richtige alternative nachfrageorientierte OV-Angebote zu
identifizieren. Durch die zunehmende Verbreitung der
Digitalisierung gewinnt bei diesen flexiblen Angeboten die
digitale Buchung und visionar betrachtet auch der Einsatz
von autonom fahrende Elektrokleinbusse (voraussichtlich
auf ausgewahlten Strecken) zunehmend an Bedeutung.

Zur Forderung der Intermodalitat im Zusammenhang mit
dem OV sollen an allen Bahnhaltepunkten sowie an ver-
kehrsrelevanten Bushaltestellen — sowohl im urbanen als
auch im dorflichen Bereich — ausreichend sichere und
witterungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen angeboten
werden (Bike&Ride-Anlagen). Die Auslastung des vor-
handenen Angebots ist regelmaiig zu prifen und bei
Mehrbedarf entsprechend anzupassen.

Analog sollen an allen Bahnhaltepunkten sowie an ver-
kehrsrelevanten Bushaltestellen im Randbereich der bei-
den urbanen Ortsteilzentren geeignete Park&Ride-
Anlagen angelegt werden. Auch hier richtet sich der
Stellplatzbedarf nach der zu erwartenden Nachfrage. Die
Auslastung des vorhandenen Angebots ist regelmafig zu
prifen und bei Mehrbedarf entsprechend anzupassen.

Der offentliche Linienbusverkehr soll im Stralenraum
prasent sein. Wo Buslinien die Verkehrsflichen mit dem
allgemeinen Kfz-Verkehr teilen, ist der Vorrang des OV —
soweit mdglich — durchzusetzen, vor allem bei hohen Kfz-
Verkehrsbelastungen. Dies sichert die Punktlichkeit im
Linienbusverkehr.

Die Haltestellen sollen in der Regel am Fahrbahnrand
ausgebildet werden (Fahrbahnrandhaltestelle oder Bus-
kap), damit das Einfadeln in den flieRenden Kfz-Verkehr
beschleunigt werden kann.

Haltestellen missen gut sichtbar bzw. auffindbar sein.

Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung (u. a.
Sitzmoglichkeit, Uberdachung, Beleuchtung) missen als
Mindeststandard erfillt sein. Da Sitzmdglichkeiten und
Barrierefreiheit vor allem fiir altere und mobilitatseinge-
schrankte Personen eine hohe Bedeutung haben, sind die
Anforderungen an die Barrierefreiheit und nach Mdglich-
keit auch der Bedarf an Sitzgelegenheiten flachende-
ckend zu erfillen. Hierdurch wird die Zug&nglichkeit bzw.
Nutzbarkeit des OPNYV fiir alle gewahrleistet.

Darlber hinaus sind Haltestellen ansprechend und der
stralRenrdumlichen Gestaltung angepasst zu gestalten,
d. h. sie sollen sauber, ohne Beschadigungen und nach
Moglichkeit modern sein. Die Einhaltung erfordert eine
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LO 12

LO 13

regelmafige Kontrolle, Pflege und Instandhaltung.

Die verschiedenen Sharing-Angebote (E-Tretroller,
RSVG-Bike, Carsharing) sind als Bestandteil des OV zu
verstehen. Sie stellen auf der einen Seite allgemein alter-
native Mobilitatsangebote dar. Auf der anderen Seite
kénnen Sharing-Angebote vor allem den OV auf der ,letz-
ten Meile* unterstlitzen. Vor diesem Hintergrund ist der
raumliche Bedarf an Sharing-Angeboten kontinuierlich zu
prifen, sodass die vorhandenen Sharing-Angebote in
Zusammenarbeit mit den Betreibern nachfrageorientiert
angepasst werden kdnnen.

Zur Forderung der multi- und intermodalen Verkehrsmit-
telnutzung sollen offen gestaltete, barrierefreie Mobilsta-
tionen umgesetzt werden.

Kfz-Verkehr (flieBend und ruhend)

LK1

LK 2

LK 3

LK 4

Das StraRennetz fur den Kfz-Verkehr ist unter Berlck-
sichtigung des definierten Vorbehaltsnetzes im Hinblick
auf die vorhandenen zulassigen Hochstgeschwindig-
keiten zu prufen. Auch abseits des Vorbehaltsnetzes sind
die Hochstgeschwindigkeiten zu prifen (z. B. Abgrenzung
zwischen Tempo 30-Zone und verkehrsberuhigtem Be-
reich). Wo moglich und sinnvoll, ist die zulassige Hochst-
geschwindigkeit zu reduzieren.

Die Verkehrssicherheit soll gegeniber der Schnelligkeit
und Flussigkeit im Kfz-Verkehr den absoluten Vorrang
haben. Eine umfassende Verkehrssicherheitsarbeit soll
allgemein zum Schutz des Menschen (unabhangig von
der Verkehrsmittelwahl), von Natur und Umwelt und zur
Beseitigung der Hauptunfallursachen beitragen.

Beim Neu- oder Umbau von Knotenpunkten an Haupt-
verkehrsstralRen ist die Wahl der Knotenpunktart unter
Berlicksichtigung der Kontinuitat und der anzustrebenden
Funktion zu wahlen. Bezliglich des Verkehrsaufkommens
des Knotenpunkts ist nicht nur der Fokus auf die Leis-
tungsfahigkeit in der Spitzenstunde zu legen, sondern
auch die Verteilung der Verkehrsbelastung im Tagesver-
lauf abzuwagen.

Der Ausbaustandard und die Gestaltung sollen nach
den in den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstraf3en
(RASt)?® empfohlenen Regelmalen ausgebaut werden.
Mindestmal3e sollen eine Ausnahme darstellen und sind
zu begriinden. Lassen sich auch die Mindestmal3e nicht
umsetzen, sind Abwagungen hinsichtlich der Unterbrin-
gung der verschiedenen Nutzungsanspriiche notwendig.

25 Seit 2022 liegen Empfehlung zur Anwendung und Weiterentwicklung
von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr zur Erreichung von
Klimaschutzzielen (E Klima 2022) vor. Die FGSV empfiehlt, die E Klima
2022 bei allen Verkehrsplanungen sowie beim Entwurf und beim Betrieb
von Verkehrsangebote und Verkehrsanlagen heranzuziehen. Die E Klima
2022 enthalten Empfehlungen, die zur Senkung der THG-Emissionen
und des Endenergieverbrauchs im Bereich Verkehr beitragen kénnen.
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LK5

LK 6

LK7

LK 8

LK 9

Nutzungsanspriche, die alternativ untergebracht werden
konnen, sind auszulagern (z. B. StralRenraumparken in
Parkierungssammelanlagen).

Einbahnstrallen bieten grundséatzlich die Maoglichkeit
dem nicht-motorisierten Verkehr und dem Aufenthalt mehr
Raum zu verschaffen. Hinsichtlich des Quell- und Zielver-
kehrs kbénnen sie aber auch zu Umwegen mit einer héhe-
ren Anwohnerbetroffenheit und Umweltauswirkungen
(Luft, Larm) flhren.

Im Allgemeinen ist die Mdglichkeit von Einbahnstralen im
Zuge von Abwagungsprozessen zur Forderung des Um-
weltverbunds mitzudenken und hinsichtlich der Netzaus-
wirkungen zu prufen (z. B. mit Hilfe einer verkehrsmodell-
gestlitzten Simulation). Das Ergebnis ist stets eine Einzel-
fallentscheidung.

Zur Unterstitzung des bedarfsgerechten Ausbaus einer
offentlichen Infrastruktur fir Kfz-Verkehr mit alternativen
Antriebsformen sind die Kommunen angehalten durch
Flachenbereitstellung einen Beitrag dazu zu leisten. Da-
bei ist auf eine diskriminierungsfreie Flachenbereitstellung
zu achten, sodass ein integrierter Ansatz fur die Einbin-
dung verschiedener Verkehrstrager verfolgt werden kann.
Unabhéngig von der Ausgestaltung der Ladeinfrastruktur
hat die Stadt Siegburg bei der Flachenbereitstellung als
Sondernutzung ihren Gestaltungsspielraum, d. h. die zu-
gehdrigen Vorgaben an potenzielle Betreiber bzgl. Ablauf
oder Standorten kdnnen angepasst werden.

Ein Parkraummanagement dient der Verkehrsvermei-
dung und Verkehrsverlagerung und ist vor allem in Berei-
chen mit einer hohen Parkraumnachfrage durch verschie-
dene Nutzergruppen erforderlich.

Hierzu ist das Parkraumangebot angepasst an die aktuel-
le Situation auszulegen. Dies erfordert in regelmafigen
Zeitabstanden eine Uberprifen des Angebots und der
Nachfrage unter Bericksichtigung der Kapazitaten im
offentlichen Raum (StralRe, Parkierungsanlagen).

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat soll geprift
werden, inwieweit sich das bestehende Parkraumangebot
des Kfz-Verkehrs im StralRenraum bedarfsgerecht flexibel
umnutzen (z. B. im Sommer Sitzen statt Parken), in bauli-
chen Parkierungsanlagen (Parkhduser, Tiefgaragen)
zentralisieren und/oder in die Randlagen der urbanen
Zentren verschieben lasst (siehe LK 7). Dabei soll auch
die Tarifierung als Handlungsansatz einbezogen werden
(kostengunstigere Tarife in baulichen Parkierungsanlagen
als im Stralenraum, kostengunstigere Tarife in Randlage
als im Zentrum).

Erfolge mit dem Parkraummanagement kénnen nur dann
erzielt werden, wenn ein begleitendes Uberwachungs-
konzept konsequent umgesetzt wird.

Im Hinblick auf ein innovatives Parkraummanagement
sind technische Systeme zur automatischen Auslas-
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LK 10

LK 11

LK 12

LK 13

tungserfassung der Parkstéande im offentlichen Stral3en-
raum in Betracht zu ziehen. Diese ermbglichen auch die
EinflUhrung eines dynamischen Parkleitsystems sowie
eine gezielte Uberwachung, das Parkdaueriiberschreitun-
gen online detektiert und an das Ordnungsamt weiterge-
leitet werden koénnen.

Fur den Wirtschaftsverkehr (Guter- und Lieferverkehr,
einschlieBlich Kurier-, Express- und Paketdiensten) ist ein
eigenstandiges Netz fur den Wirtschaftsverkehr innerhalb
des Netzes fur den allgemeinen Kfz-Verkehr zu entwi-
ckeln.

Fir dieses Netz sollte eine begreifbare und leicht ver-
standliche, aber zugleich auch auffallige Wegweisung
erfolgen (Beschilderung und Markierung im Strafl3en-
raum). Zudem sind die Informationen zu diesem Netz an
Navigationsanbieter, aber auch an die betroffenen Betrie-
be, Einzelhandel usw., weiterzugeben.

Fir Liefer- und Ladezonen sollten nicht nur gezielt aus-
gewiesen werden, sondern auch Uberwacht werden. Auch
hier ist der Einsatz technischer Systeme zur automati-
schen Auslastungserfassung in Betracht zu ziehen.

In besonders sensiblen Bereichen sollten neben rein ver-
kehrsrechtlichen Ver- und Geboten auch technische Sys-
tem fur Zufahrtbeschrankungen in Betracht gezogen
werden (z. B. versenkbare Poller), die nur fir Nutzungs-
berechtigte ,liberwindbar” sind.

Mobilitditsmanagement

LM 1

LM 2

LM 3

Der Mobilitatsplan dient als strategischer Handlungs-
rahmen fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung. Das
Handlungskonzept des Mobilitatsplan ist sukzessive um-
zusetzen. Es ist eine regelmaiige Erfolgskontrolle durch-
zufuihren.

Das kommunale Mobilitdtsmanagement erfordert eine
thematische Verankerung der Themenfelder Klimaschutz
und Mobilitét in der Verwaltung. Ein regelmafiger Aus-
tausch zwischen den Fachabteilungen sowie den Nach-
barkommunen (Was? Wer? Bis wann?) ist dazu erforder-
lich (z. B. in einem verwaltungsinternen Arbeitskreis Ver-
kehr).

Betriebliches Mobilitatsmanagement soll betriebliche
Veranderungsprozesse fur eine nachhaltige Abwicklung
der Betriebsverkehre — sowohl die der Belegschaft als
auch die der Kunden und der Waren — anstof3en. Die
Kreisstadt Siegburg soll hier zusammen mit weiteren Akt-
euren (z. B. Industrie- und Handelskammer, Wirtschafts-
forderung) durch Information und Beratung entsprechend
unterstitzen. Auch die Stadtverwaltung selbst bildet einen
Betrieb. Aufgrund ihrer ¢ffentlichen Funktion hat sie — wie
andere oOffentliche Betriebe auch — eine Vorbildfunktion
und sollte daher bzgl. der Einfihrung eines betrieblichen
Mobilitatsmanagement weiterhin vorangehen.
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LM 4  Der Ansatz des zielgruppenspezifischen Mobilitatsma-
nagements fokussiert sich auf die Mobilitat einzelner
Personengruppen (z. B. Kinder, &ltere oder aber mobili-
tatseingeschrénkte Personen), Fahrtzwecke (z. B. Schul-,
Arbeitswege) und Standorte (z. B. l&andlicher Raum, Schu-
le). Die Kreisstadt Siegburg soll hier die relevanten Akteu-
re unterstutzen bzw. mit ihnen zusammenarbeiten.

LM5 In Bezug auf die Ausgestaltung aller Mobilitatsangebote
sind neben der Barrierefreiheit vor allem auch die Be-
zahlbarkeit zu beachten. Nur so kann die Teilhabe an
Mobilitat auch fir einkommensschwache Personen ge-
wabhrleistet werden.

LM 6  Mit einer breitgefacherten Offentlichkeitsarbeit zur For-
derung des Umweltverbunds und eines riicksichts- und
respektvollen Miteinanders im StraBenverkehr kdnnen
(Verkehrs-)Verhaltensmuster aufgebrochen werden. Ent-
sprechend anspruchsvoll ist der Weg der Veranderung
des Kfz-dominierten Verkehrsmittelwahlverhaltens hin zu
einer multimodalen, klimafreundlichen und sozialen Mobi-
litatskultur. Zusatzlich ist ein &mter- und fraktionsubergrei-
fendes Verstandnis fir alle Verkehrsarten und ihre Orga-
nisation als Querschnittsaufgabe zu implementieren.

Die Umsetzung der jeweiligen verkehrsmittelspezifischen
Konzepte, aber auch von Malinahmen aus dem Bereich
des Mobilitdtsmanagements, sollten zur besseren Wahr-
nehmung und Akzeptanz jeweils durch o6ffentliche Infor-
mationskampagnen begleitet werden (Pressemitteilungen,
Informationsplakate, Informationsflyer, Online-Informa-
tionen auf der stadtischen Homepage, Informationen tber
soziale Medien wir Facebook, Instagram usw.). Die Stadt-
verwaltung muss hier ihre informierende, motivierende
und koordinierende Rolle zum Auf- und Ausbau der Of-
fentlichkeitsarbeit wahrnehmen.

7.3 Stadtspezifische Zielwerte

Fir die spatere Evaluation und Kontrolle der Umsetzung und der
Uberprufung der bisher erreichten Wirkungen werden fiir die auf-
gestellten verbalen Ziele Bewertungsindikatoren und Zielwerte flr
den Bezugshorizont 2035 (10 Jahre Umsetzungszeit) benotigt.
Hierbei ist darauf zu achten, dass der Erhebungsaufwand zur Be-
stimmung der aktuellen Indikatorenwerte sich in einem vertragli-
chen Rahmen bewegt. Vor diesem Hintergrund erfolgt die Auswabhl
geeigneter Bewertungsindikatoren nicht ausschlief3lich auf Grund-
lage der aufgestellten Ziele, sondern auch unter Berlcksichtigung
des auszuarbeitenden Umsetzungs- und Evaluationskonzepts.

7.3.1 Verkehrsmittelwahl

Der géngigste Bewertungsindikator fur eine nachhaltige Verkehrs-
entwicklung ist das Verkehrsmittelwahlverhalten. Das Verkehrsmit-
telwahlverhalten kann einerseits auf das Verkehrsaufkommen
(Wegeanzahl) und andererseits auf die Verkehrsleistung (Kilome-
ter) bezogen werden. Vor dem Hintergrund der weiteren Bewer-
tungsindikatoren wird an dieser Stelle die Bezugsgrol3e Verkehrs-
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aufkommen gewahlt. Die Verteilung des verkehrsmittelspezifi-
schen Verkehrsaufkommens wird auch als Modal Split bezeichnet.

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zielt generell auf eine Stei-
gerung des Anteils des Umweltverbunds (FulRverkehr, Radverkehr,
OV) bzw. auf eine Minderung des Anteils des motorisierten Indivi-
dualverkehrs (MIV) am Modal Split ab. Des Weiteren gilt, dass
eine Forderung des Umweltverbunds ausschlie3lich zu Lasten des
MIV gehen sollte. Daraus ergibt sich die qualitative Zielsetzung,
dass die einzelnen Anteile des FulR3verkehrs, Radverkehrs und des
OV am Modal Split in den kommenden Jahren nicht geringer wer-
den, in ihrer Summe jedoch steigen sollten.

Der aktuelle Modal Split der Siegburger Bevolkerung ist ein Er-
gebnis der im Herbst 2023 durchgefihrten Mobilitatsbefragung der
Stadt Siegburg. Bezogen auf die vier einzelnen Verkehrsmittel-
gruppen zeigt sich zwar eine Dominanz des MIV (43 %), jedoch
Uberwiegt der Anteil des Umweltverbunds als Gruppe der umwelt-
freundlichen Verkehrsmittel (57 %). Darlber hinaus verdeutlicht
die Betrachtung der Modal Split-Entwicklung, dass der MIV-Anteil
in den vergangenen 15 Jahren bereits um 14%-Punkte reduziert
bzw. der Umweltverbund-Anteil um 14 %-Punkte gesteigert wer-
den konnte. (Bild 7)

Es wurde ein Zielwert Modal Split fir die Stadt Siegburg auf
Grundlage des aktuellen Modal Splits, einer deutschlandweiten
langfristigen Verkehrsprognose?® (Prognose ohne aktives Handeln
der Stadt Siegburg) und aktivierbaren Verlagerungspotenzialen
(Veranderung der Verkehrsmittelwahl weg vom Kfz-Verkehr hin zu
den Verkehrsmitteln des Umweltverbunds)?’ abgeschatzt. Wah-
rend der Anteil des Ful3verkehrs unveréndert bei 26 % liegt, stei-
gen die Anteile des Radverkehrs (23 % ggu. 19 % in 2023) und
des OV (14 % ggi. 12 % in 2023) zu Lasten des MIV-Anteils
(38 % ggu. 43 % in 2023).

26 Intraplan, Trimode (2023): Verkehrsentwicklung in Deutschland - Lang-
fristige Verkehrsprognosen

27 Es handelt sich hierbei um Verlagerungspotenziale, die vom Umwelt-
bundesamt (UBA) im Sachstandsbericht ,,CO2-Emissionsminderung im
Verkehr in Deutschland® (UBA 2010) aufgezeigt wurden, und sich durch
ein ganzheitliches MalRBhahmenpaket zur Foérderung einer nachhaltigen
Mobilitatsentwicklung, wie es durch das noch zu entwickelnde Mal3nah-
menkonzept des Mobilitatsplans der Stadt Siegburg widergespiegelt wird,
ergeben.
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Bild 7: Modal Split der Siegburger Bevdlkerung (2008, 2023)

Um den systematischen Anteilsschwankungen im Modal Split kein
zu groBes Gewicht zu geben, wird die Festlegung eines Zielwerts
fur den Umweltverbund als Ganzen — also 62 % Umweltverbund —
und nicht fur die einzelnen Verkehrsmittelgruppen empfohlen. Es
wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass die Erreichung des
Zielwert Modal Split stetig Uberprift wird (Evaluationskonzept).
Sollte der Zielwert Modal Split vorzeitig erreicht werden, muss vor
Ablauf des 10-Jahres-Horizonts ein neuer Zielwert Modal Split
festgelegt werden.

Erstellung eines Mobilitatsplans fiir die Kreisstadt Siegburg
Erster Zwischenbericht, Stand April 2024

43

ESV



7.3.2  Verkehrsbedingte Treibhausgasemissionen

Im Hinblick auf den Klimaschutz zielt eine nachhaltige Verkehrs-
entwicklung generell auf eine Minderung der verkehrsbedingten
Emissionen sowie der hieraus resultierenden Larm- und Luft-
schadstoffbelastungen. Wahrend Larmemissionen und Larmbelas-
tungen nur bezogen auf ausgewéhlte StralRenrdume oder Ab-
schnitte des StralRennetzes berechnet werden (z. B. im Rahmen
der Larmaktionsplanung oder bei konkreten Larmschutzuntersu-
chungen im Rahmen von stadtebaulichen Entwicklungen oder ver-
kehrsinfrastrukturellen MalRnahmen), koénnen verkehrsbedingte
Luftschadstoffemissionen (i. d. R. Treibhausgasemissionen) mit
Hilfe eines Bilanzierungstools?® auch gesamtstadtisch berechnet
werden; dies bezieht sich in der Regel auf die verkehrsbedingten
CO;-Emissionen (Treibhausgasemissionen). Vor diesem Hinter-
grund wird nachfolgend nur noch eine gesamtstadtische Klimabi-
lanzierung bertcksichtigt.

Das Land Nordrhein-Westfalen unterstiitzt seine Kommunen als
Akteure des Klimaschutzes bei der Klimabilanzierung durch eine
kostenlose Bereitstellung eines Bilanzierungstools.?® Durch die
Bereitstellung des Bilanzierungstools wird eine einheitliche Vorge-
hensweise bei der Bilanzierung (Bilanzierungs-Systematik Kom-
munal — kurz BISKO) sichergestellt, sodass die Bilanzierungser-
gebnisse der Kommunen untereinander vergleichbar sind*°.

Auf Ubergeordneten Handlungsebenen werden Minderungen der
Treibhausgasemissionen als Bewertungsindikator zur Beobach-
tung der Entwicklung der Nachhaltigkeit angesetzt:

= Ebene der Europdischen Union: Minderung der verkehrsbe-
dingten Treibhausgasemissionen um 23 % bis 2030 gegentber
1990,

= Ebene der Bundesregierung: Minderung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen um nahezu 50 % bis 2030 gegentiber
1990 bzw. gegeniber 2019 (-48 %),

= Ebene der Landesregierung: Minderung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen um 31 % bis 2030 und um mindes-
tens 60 % bis 2050 gegeniber 1990.

28 Das Land Nordrhein-Westfalen unterstiitzt seine Kommunen als Akteu-
re des Klimaschutzes bei der Klimabilanzierung durch eine kostenlose
Bereitstellung eines Bilanzierungstools. Seit Februar 2020 wird den
Kommunen in Nordrhein-Westfalen das internetbasierte Bilanzierungstool
Klimaschutz-Planer zur Verfligung gestellt. Durch die Bereitstellung des
Bilanzierungstools wird eine einheitliche Vorgehensweise bei der Bilan-
zierung (Bilanzierungs-Systematik Kommunal — kurz BISKO) sicherge-
stellt, sodass die Bilanzierungsergebnisse der Kommunen untereinander
vergleichbar sind.

29 Seit Februar 2020 wird den Kommunen in Nordrhein-Westfalen das
internetbasierte Bilanzierungstool Klimaschutz-Planer zur Verfligung
gestellt.

30 Zur Bilanzierung wird die Bilanzierungs-Systematik Kommunal (kurz
BISKO) angewendet. Fur den Verkehrssektor sieht der BISKO-Standard
ein endenergiebasiertes Territorialprinzip vor, d. h. die Bilanzierung um-
fasst die Emissionen des motorisierten Verkehrs innerhalb der Gemein-
degrenzen; die Verkehrsaktivitat wird dabei Uber die verkehrsmittelspezi-
fische Fahrleistung erfasst.
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Damit verfolgt die Bundesregierung die ambitionierteste Minderung
bis 2030.

Im Integrierten Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fir die
Kreisstadt Siegburg (2018) wurde zuletzt eine kommunale Klimabi-
lanzierung fir das Stadtgebiet Siegburg durchgefuhrt. Fir das Bi-
lanzierungsjahr 2016 und den Verkehrssektor wurden Treibhaus-
gasemissionen in Hoéhe von 105.400 t CO, ermittelt. Im Rahmen
einer Szenarienbetrachtung wird das Reduzierungspotenzial fir
den Verkehrssektor bis 2030 aufgezeigt:

= Trendszenario 2030: 94.700 t CO,,
= Aktivszenario 2030: 80.800 t CO..

Es erfolgt leider kein sektorspezifischer Abgleich mit den Treib-
hausgasemissionen des Referenzjahrs 1990, weshalb an dieser
Stelle keine Aussage zum Zielerreichungsgrad der Gbergeordne-
ten Zielformulierungen getroffen werden konnen.

Es wird an dieser Stelle auf den Zusammenhang zwischen dem
Zielindikator Verkehrsmittelwahl und dem Zielindikator Treibhaus-
gasemissionen hingewiesen. Wird bei der Verkehrsmittelwahl ein
ambitionierter Zielwert festgelegt, ist in Bezug auf die Treibhaus-
gasemissionen der Zielsetzung der Bundesregierung zu folgen.

7.3.3  Verkehrsbedingter Flachenverbrauch

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung bezieht sich nicht nur auf
die Verkehrsmittelnutzung (Querbezug zu Kap. 7.3.1), sondern
auch auf den Flachenverbrauch zur Bereitstellung der erforderli-
chen StraBenrdumen. Der Flachenverbrauch ist fir den Verkehrs-
sektor auf ein notwendiges Minimum zu beschréanken.

Angaben zum Flachenverbrauch des Verkehrssektors kénnen dem
jahrlichen Bericht (Kommunalprofil) des Statistischen Landesamts
von Nordrhein-Westfalen entnommen werden. Das aktuelle Kom-
munalprofil weist fiir die Stadt Siegburg eine Verkehrsflache in
Hohe von 278 ha aus (Stichtag: 31. Dezember 20223%), was einem
Anteil von 11,7 % an der Gesamtflache der Stadt Siegburg ent-
spricht. Dieser Anteil hat sich Uber die Jahre (seit 2000) nur ge-
ringfligig geéndert (Minimum von 11,4 % und Maximum von
12,2 %). (Bild 8)

31 It.NRW (2023): Kommunalprofil Siegburg, Stadt, S. 3
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Flachennutzung (Siedlung und Verkehr)
von 2000 bis 2022 im Stadtgebiet Siegburg
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Bild 8: Flachennutzung (Siedlung und Verkehr) von 2000 bis 2022 im
Stadtgebiet Siegburg (Datengrundlage: IT.NRW)

Auf den Ubergeordneten Handlungsebenen werden zum Flachen-
verbrauch fur den Verkehrssektor keine konkreten Zielwerte fest-
gelegt. Es sollte das qualitative Ziel ,nicht erforderliche Versiege-
lung von Verkehrsflachen vermeiden® festgehalten werden. Vor
diesem Hintergrund und der Tatsache der marginalen Anderungen
in den vergangenen Jahren wird vorgeschlagen, den Flachenver-
brauch zwar im Rahmen der Evaluation mit zu erfassen, aber nicht
als Bewertungsindikator festzulegen.

7.3.4  Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit wird objektiv tiber das tatsachliche, polizei-
lich erfasste Unfallgeschehen bewertet.

Alle polizeilich registrierten Unfélle werden von der Polizei statis-
tisch erfasst. In der jahrlichen Verkehrsunfallstatistik berichtet die
Kreispolizeibehérde des Rhein-Sieg-Kreises Uber die Unfallent-
wicklung des jeweiligen Vorjahres. Wird anhand definierter Krite-
rien eine Unfallhaufung festgestellt (Unfallhdufungsstelle oder Un-
fallhdufungslinien), wird von der Polizei eine Unfallliste und ein
Unfalldiagramm erstellt. Die Behandlung solcher Unfallhaufungen
erfolgt durch die Unfallkommission, deren Hauptaufgabe ist die
Beseitigung von Unfallhaufungen ist. Die Unfallkommission setzt
sich aus der ortlichen StralRenverkehrsbehérde und der zustandi-
gen StralBenbaubehdrde sowie der Stral3enverkehrsbehérde des
Rhein-Sieg-Kreises zusammen.

Das Fahrrad- und Nahmobilititsgesetz des Landes Nordrhein-
Westfalen von 2021 verfolgt neben der Steigerung der Anteile des
FuRR- und Radverkehrs am Modal Split (vgl. Kap. 6.3) auch das
Ziel, die Verkehrssicherheit zu verbessern. Als konkrete Zielset-
zung wird hier eine ,Vision Zero“ (keine Unfalle mit Getdteten
oder Schwerverletzten) benannt, jedoch analog zum Radverkehrs-
anteil am Modal Split ohne zeitlichen Zielhorizont. Hierbei ist je-
doch zu beachten, dass das Unfallaufkommen grundséatzlich im
Zusammenhang mit dem Verkehrsaufkommen zu werten ist (Ex-
position). Dies wird in Bezug auf den hier benannten Zielwert ,Vi-
sion Zero® nicht berlcksichtigt.
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Innerhalb der Gesamtstadt Siegburg wurde in den Jahren 2018 bis
einschlieB3lich Februar 2020 und Méarz 2022 bis einschlief3lich De-
zember 2022 insgesamt 536 Unfalle polizeilich erfasst, wovon 438
Unfalle mit Personenschaden waren. Lediglich in 2022 wurde ein
Unfall mit Get6teten registriert. Ungeachtet der zwei Monate des
Jahres 2020 schwankt die Unfallanzahl mit Schwerverletzten zwi-
schen 16 und 20 Unfallen pro Jahr (Bild 9).

Uber die vorliegenden Analysen der Kreispolizeibehorde und der
Unfallkommission kénnen Aussagen zur Aufkommensentwicklung
der Unfalle mit Getéteten oder Schwerverletzten (,Vision Zero)
getatigt werden.

Es wird vorgeschlagen, einen quantitativen Zielwert fir die objekti-
ve Verkehrssicherheit nur dann festzulegen, wenn diesbeziglich
auch die Exposition bertcksichtigt wird. Da dies aber sehr auf-
wandig ist, wird eine qualitative Zielformulierung analog zu der
landesweiten Zielsetzung empfohlen. Es ist zu diskutieren, ob in
die Zielsetzung noch die Unfélle mit Leichtverletzten mit eingebun-
den werden. In dem Fall wird eine allgemeine Verringerung der
Anzahl an Unféllen mit Personenschaden als Zielformulierung vor-

geschlagen.
Unfalle 2018 bis 2022
(n = 536, davon 438 mit Personenschaden)
m Unfallkategorie 1 (mit Getoteten) m Unfallkategorie 2 (mit Schwerverletzten)

m Unfallkategorie 3 (mit Leichtverletzten) mUnfalle ohne Personenschaden
200
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Bild 9: Unfélle von 2018 bis 2022

7.3.5  Beforderungs- und Angebotsqualitat

Die Kreise und kreisfreien Stadte als Aufgabentrager fir den o6f-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) sowie die Zweckverbande
als Aufgabentrager fur den schienengebundenen Personennah-
verkehr (SPNV) stellen zur Sicherung und zur Verbesserung des
OPNV gemalR § 8 OPNVG NRW jeweils einen Nahverkehrsplan
auf. In diesem Zusammenhang erfolgt anhand von festgelegten
Bedienungsstandards, die als Zielwerte fungieren, eine Uberprii-
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fung der vorhandenen Beftrderungs- und Angebotsqualitat im
OPNV.

Da die Stadt Siegburg nicht selbst Aufgabentrager des OPNYV ist,
ist sie auch nicht fur die Evaluierung der Beférderungs- und Ange-
botsqualitat zustéandig. Zudem gibt es fur den Ful3verkehr, Radver-
kehr und Kfz-Verkehr auf Ubergeordneter Ebene keine vergleich-
bare Analyse der Angebotsqualitat. Vor dem Hintergrund des gro-
Ren Evaluationsaufwands einer quantitativen Analyse der ver-
kehrsmittelspezifischen Beférderungs- und Angebotsqualitat (z. B.
in Anlehnung an die Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung, RIN
2008) wird empfohlen, die Qualitdt nicht als Bewertungsindikator
zu verwenden.

7.3.6  Subjektives Meinungsbild der Verkehrsteilnehmenden

Das subjektive Meinungsbild der Verkehrsteilnehmenden I&sst sich
messbar Uber Befragungen erfassen.

Im Rahmen der aktuellen Mobilitdtsbefragung der Stadt Siegburg
wurden die Teilnehmenden um Einschatzung der Qualitat der ver-
kehrsmittelbezogenen Situation gebeten (Bewertung mittels
Schulnote). Die Durchschnittsnoten variieren zwischen 2,2 und
3,6. (Bild 10)
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i o
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Bild 10: Bewertung des Mobilitdtsangebots im Wohnumfeld (Mobilitdtsbefragung 2023)

Neben der umfassenden Bewertung aller Verkehrssysteme im
Rahmen der durchgefuhrten Mobilitatsbefragung gibt es auch ver-
kehrsmittelspezifische Befragungen (Kundenbefragung OV und
ADFC-Fahrradklima-Test). Wéahrend jedoch die Ergebnisse der
kommunalen Mobilitdtsbefragung die Anforderung nach Reprasen-
tativitat erfullen, gilt dies fur die anderen Befragungen nicht®2. Je-

32 Die Befragten werden nicht nach Zufallsprinzip aus einer reprasentati-
ven Stichprobe gezogen. Bei der OV-Kundenbefragung werden gezielt
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doch bieten die verkehrsmittelspezifischen Befragungen eine Ori-
entierung in Bezug auf den Handlungsbedarf zur Verbesserung
der verkehrsmittelspezifischen Situation.

Im Hinblick auf den ADFC-Fahrradklima-Test wird eine aktive Be-
werbung der Teilnahmemdoglichkeit empfohlen, da die Teilnahme
und Auswertung fir die Kommunen kostenlos sind.

OV-Kunden im Haltestellenumfeld angesprochen. Beim ADFC-
Fahrradklima-Test kann sich jeder dran beteiligen, der mochte. Aufgrund
des Fokus Radverkehr, beteiligen sich vor allem Radfahrende. In beiden
Féllen fehlt das Meinungsbild der Nichtnutzenden.
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Anhang

Tabelle 3: Themenfelder der Eintrdge mit Bezug zur Gesamtstadt

Themenfelder Gesamtstadt

51 Eintrage
(gewichtet)

FuRverkehr

(Starkung Sitzmaoglichkeiten, Ampelschaltungen) 5
Radverkehr 17
(Netz, Infrastruktur, Fahrradparken)

OPNV 5
(Angebot, Bushaltestellen, Fahrzeuge, Tickets)

Sharing 6
(E-Tretroller, RSVG-Bike, Carsharing)

Kfz-Verkehr 16

(Aufkommen, Geschwindigkeit, Parken)

Tabelle 4: Themenfelder der Eintrdge mit Bezug zu einem Ortsteil/Quartier

Ortsteil/Quartier

20 Eintrage
(gewichtet)

Haufeld
(Kfz-Parken)

3

Innenstadt

(Kfz-Entlastung flieBend und ruhend, Radkonzept,
Fahrradparken, reduzierte Carsharing-
Parkgebihren)

12

Kaldauen
(Radverkehrsanlagen, E-Ladestation)

Wolsdorf
(EinbahnstraRenkonzept)

Tabelle 5: Themenfelder der Eintrdge mit Bezug zu einer Verbindungen

Verbindung (Hin/Ruck) 5 Eintrage
(gewichtet)

Innenstadt — Kaldauen 2

Innenstadt — Deichhaus, Gewerbegebiet Am Turm, 1

Wolsdorf, Feuerwehr

Innenstadt — Braschoss, Lohmar, Neunkirchen- 1

Seelscheid, Much

Linie 510/527, Linie 509, Linie 66, Linie 67 1
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Tabelle 6: Themenfelder der Eintrage mit Bezug zu Strecken

Strecke 149 Eintra-
ge
(gewichtet)

Aggertalbahn o

(RadPendlerRoute)

Wahnbachtalstral3e 15

(Radverkehrsanlage)

Luisenstralle 13

(Radverkehrsanlage, Kfz-Parken)

Zeithstralle 12

(Radverkehrsanlage, Kfz-Parken, Geschwindigkeit)

Wilhelmstrale

(Radverkehrsanlage, Kfz-Belastung, Busbeschleu- 7

nigung)

Kaiserstral3e 7

(Radverkehrsanlage, Kfz-Belastung, Hitzeschutz)

HauptstraBe Kaldauen 6

(Geschwindigkeit, Kfz-Parken)

Summe 84
(56 %)

Tabelle 7: Themenfelder der Eintrdge mit Bezug zu Knotenpunkte

Knotenpunkt 56 Eintrage

(gewichtet)

WahnbachtalstralRe/Frankfurter StralRe

(Querungsstelle, Knotenpunktart, Geschwindigkeit) 10

Bahntrassenradweg/Weierstral3e (Querungsstel- 8

le)

AugustastraflRe/Aggerstralle (Gefahrenstelle, Ge- 5

schwindigkeit)

WahnbachtalstraRe/Gerhart-Hauptmann-Weg 5

(Querungsstelle)

Querungsstelle LuisenstralRe Nr. 52-56 (Que- 5

rungsstelle)

Bahntrassenradweg/WaldstralRe (Querungsstelle) 2

ZeithstralRe/Neuenhof (Knotenpunktart) 2

Lambertstralle/Jakobstral3e (Problem Elterntaxi) 2

Summe 30
(54 %)
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Tabelle 8: Themenfelder der Eintrdge mit Bezug zu Einzelpunkten

Einzelpunkt 20 Eintréage
(gewichtet)

Pfarrer-Frey-Platz (Freigabe fur Radverkehr) 2

Busbahnhof

(Gestaltung, Einsteigeverhalten, Direktzugang vom 2

Kino aus)

Fahrradstation am Bf

(fehlende Bekanntheit, Konflikte mit Fahrradparken 2

im offentlichen Raum)

Kirche St. Hedwig (Zange) + Europaplatz >

(RSVG-Bike-Station)

HAK Grundschule (Problem Elterntaxi) 2

Summe 10
(50 %)

Tabelle 9: Verkehrspolitische Handlungsziele der EU

52

Problemlage

Handlungsziel

A

Minderung der verkehrsbedingten Treibhausgasemis-
sionen um 60 % bis 2050 gegeniuber dem Referenz-
jahr 199033

Oberziel

Verkehrsiiberlastung im Straf3en- und Luftverkehr

Verlagerung von 50 % des Stral3enguterverkehrs
Uber 300 km auf andere Verkehrstrager wie Eisen-
bahn- oder Schiffsverkehr

Verlagerung des Grof3teils der Personenbeférderung
Uber mittlere Entfernungen auf die Eisenbahn

Abhangigkeit des Verkehrs vom Erddl ist 6kolo-
gisch und wirtschaftlich untragbar

Vollstandiger Verzicht auf mit konventionellem Kraft-
stoff betriebene Pkw im Stadtverkehr

GrolRe Menge an verkehrsbedingten Emissionen

Anteil COz2-emissionsarmer nachhaltiger Flugkraftstof-
fe von 40 %

Senkung der COz2-Emissionen durch Bunkerdle fir
die Seeschifffahrt um 40 %

Infrastruktur ist innerhalb der EU unterschiedlich
gut entwickelt

Aufbau eines vollstéandigen transeuropdaischen Ver-
kehrsnetzes

Zunehmender Wettbewerb mit den rasch wach-
senden Verkehrsmérkten in anderen Regionen der
Welt

Vollendung des européaischen Hochgeschwindigkeits-
bahnnetzes

A

Senkung der Zahl der Unfalltoten im Stral3enverkehr
auf nahe Null

Unterziele

33Européaische Kommission, abgerufen am 13.03.2024 ber

https://commission.europa.eu/topics/transport_de .
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Tabelle 10:

53

Verkehrspolitische Handlungsziele der Bundesregierung

Handlungsziel

Handlungsansatz

Minderung der verkehrsbhedingten Treibhaus-
gasemissionen um 80-95 % bis 2050 gegenuber
dem Referenzjahr 19903

Minderung des verkehrsbedingten Endenergiever-
brauchs um rund 25 % im StraRengiterverkehr bis
2050

Oberziele

Elektromobilitat

Sieben bis zehn Millionen Elektro-Kfz in Deutsch-
land bis 2030

Unterziele

Staatlicher ,Umweltbonus” beim Kauf von Kfz mit al-
ternativen Antrieben (batterieelektrisch, Brennstoffzel-
le, aufladbarer Hybrid)

Steuerliche Férderung der Anschaffung und Nutzung
von Elektro-Dienst- und Lieferfahrzeugen

Anpassung der Kfz-Steuer an die CO2-Emissions-
mengen der Fahrzeuge, wobei Elektro-Kfz von der
Kfz-Steuer befreit sind

Handlungsziel

Handlungsansatz

50 % der Stadtbusse in Deutschland fahren bis
2030 elektrisch

Staatliche Férderung von Busflotten mit elektrischen,
wasserstoffbasierten und Biogas-Antrieben

Eine Millionen Ladepunkte in Deutschland bis
2030

Finanzielle Forderung fur die Installation von Lade-
punkten (6ffentlich, halb-6ffentlich, privat)

Gesetzliche Regelung der Verbindlichkeit von Lade-
punkten bei grol3eren Parkplatzen von Gebauden

Unterziele

Reduzierung des Einsatzes fossiler Kraftstoffe

Beimischung regenerativer Energietrager

Finanzielle Férderung von Erzeugungsanlagen fir
strombasierte Kraftstoffe und fortschrittliche Biokraft-
stoffe

Offentlicher Personenverkehr

Attraktivierung des 6ffentlichen Nahverkehrs

Senkung der Mehrwertsteuer auf Fernbahntickets auf
7%

Steuererhdéhung (Luftverkehrsabgaben) im Flugver-
kehr

ﬁ Ausbau des Nahverkehrsnetzes Erh6hung des Investitionsvolumen fiir den offentlichen

,q_")‘ Nahverkehr

5 Steigerung der Kapazitaten und Effizienz auf der | Erhéhung des Investitionsvolumen fir den Erhalt und

Schiene die Modernisierung des bestehenden Schienennetzes

(u. a. Erweiterung des elektrifizierten Netzes und der
Digitalisierung der Leit- und Sicherheitstechnik, Férde-
rung des Einzelwagenverkehrs als Alternative, Erwei-
terung des Streckennetzes fiir langere Giterzuge)

Guterverkehr

4Umweltbundesamt (2016): Klimaschutzbeitrag des Verkehrs bis 2050, Dessau-Rof3lau.
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Verlagerung von mehr Gitern vom Lkw auf die Erh6éhung des Investitionsvolumen fir den Erhalt und
< | Schiene die Modernisierung des bestehenden Schienennetzes
N (u. a. Erweiterung des elektrifizierten Netzes und der
g Digitalisierung der Leit- und Sicherheitstechnik, Forde-
) rung des Einzelwagenverkehrs als Alternative, Erwei-

terung des Streckennetzes fiir langere Giterzuge)
Radverkehr
o | Deutliche Starkung des Radverkehrs bis 2030 Erh6hung des Investitionsvolumen fur den Ausbau der
o Radverkehrsinfrastruktur (u. a. flaichendeckende Rad-
N
3 wegenetze)
[
) Finanzielle Férderung von Modellprojekten
Tabelle 11: Verkehrspolitische Handlungsziele der NRW-Landesregierung aus dem Klimaschutzgesetz NRW

Handlungsziel

Handlungsansatz

Minderung der verkehrsbedingten Treibhaus-
gasemissionen um 31 % bis 2030 und um mindes-
tens 60 % bis 2050 gegentber dem Referenzjahr
1990

Oberziel

A

Handlungsziel

Handlungsansatz

Personenverkehr
Ballungsraume: langfristig soll nur noch ein Viertel | ./.
o | der Wege mit dem Pkw zuriickgelegt werden
2| Landliche Gebiete: ebenfalls Reduzierung des A.
O | MIV-Anteils, aber deutlich geringer als in den Bal-
lungsraumen
Verlagerung von Pkw-Verkehr auf den Rad- und Infrastrukturmaflinahmen zur Attraktivierung und zum
FulRgangerverkehr Ausbau der (Wege-)Infrastruktur
KommunikationsmalRnahmen zu den positiven 6ko-
nomischen, 6kologischen und gesundheitlichen As-
pekten von Rad- und Fuf3géngerverkehr
Verlagerung von Pkw-Verkehr auf Schienenperso- | Bereitstellung von attraktiven Alternativen zur Nutzung
nenverkehr und OPNV des motorisierten Individualverkehrs (Attraktivierung
und Erweiterung)
[}
© Verbesserung der Finanzausstattung
N
g Aufbau/Ausbau eines kommunalen Mobilitdtsma- | Férderung eines abgestimmten Vorgehens innerhalb
O | nagements der Kommune

Aufstellen von Mobilitdtskonzepten

Entwicklung neuer Mobilitdtsangebote

Kooperation zwischen den Verkehrstragern

Aufbau/Ausbau von betrieblichem Mobilitatsma-
nagement

Anreize fur Betriebe durch Modellprojekte

Schaffung eines landesweiten Netzwerks fiir Mobili-
tatsmanagement

= | Klimagerechterer motorisierter Individualverkehr

Informationsmafinahmen zur Reduzierung der durch
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Fahrten verursachten CO2-Emissionen

StralRenverkehrsrechtliche Regelungen zur Reduzie-
rung der durch Fahrten verursachten CO2-Emissionen

Wirtschafts- und Guterverkehr

gen direkt an den Konsumenten identifizieren und
bewaltigen

o | Tatséchlichen Guterverkehr so klimafreundliche A
‘Tﬁ) wie moglich gestalten
2| Zuwachs des Giiterverkehrs durch entsprechende | ./.
O Rahmenbedingungen begrenzen
Effiziente Gestaltung von Produktions- und Trans- | Optimierung von Zulieferverkehren
portketten .
Vermeidung von Leerfahrten
Steigerung der Auslastung der im Zulieferverkehr
° sowie im Weitertransport der Produkte und Halbpro-
IS dukte eingesetzten Verkehrstrager
N
% Herausforderung durch Online- A.
S | Handel/Expresslieferungen kleinteiliger Sendun- (Es fehlen derzeit ausreichende wissenschaftliche

Grundlagen, um den Online-Handel in Bezug auf die
Treibhausgasemissionen mit dem konventionellen
Handel vergleichen zu kdnnen.)

Handlungsziel

Handlungsansatz

Effiziente co-modale Nutzung aller Verkehrstrager

Unterziele

Schaffung von geeigneten Rahmenbedingungen fur
die im Hinblick auf Klimaschutz und Gesamtwirtschaft
ideale Verkehrstragernutzung (u. a. Kapazitatserwei-
terung bei Schiff und Schiene)

Fahrzeugtechnik und Kraftstoffe

Beschleunigte Marktdurchdringung alternativer A
Antriebe und Kraftstoffe sowie von Fahrzeugen mit
o | besonders sparsamen konventionellen Antrieben
K]
N
2 | Hemmnisse fiir Biirgerinnen und Biirger abbauen | ..
O | alternativ angetriebene Fahrzeuge zu nutzen
Erhdhung des Anteils sparsamer Fahrzeuge und Beschleunigung der Entwicklung, Markteinfiihrung
alternativer Antriebe und Marktdurchdringung
% Forderung alternativer Kraftstoffe Nutzung des Treibhausgasminderungspotenzials von
N bereits eingefiihrten alternativen Kraftstoffen
Q
5 Vorantreibung wirtschaftlicher Erzeugung und Bereit-

stellung von weiteren alternativen emissionsarmen
Energietragern (Forschungs- und Entwicklungsaktivi-
taten)

Verkehrsinfrastruktur

Schaffung der Grundlage fir die Erreichung der
angestrebten Verlagerungsziele

Ober-
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Erhalt der Wettbewerbsfahigkeit des Wirtschafts-
standorts NRW

Schaffung bzw. Erhaltung von Siedlungsrdumen
mit kurzen Wegen

Integrierte Stadt- und Verkehrsplanung

Gleichrangige Gewahrleistung der Erreichbarkeit der
stadtischen Kernbereiche fur alle Verkehrstrager

[}

o | Ertichtigung der Verkehrsinfrastruktur (Ausbau Bereitstellung organisatorischer und finanzieller

a—’:‘ von Schienennetz und Wasserstral3en, Erhaltung | Ressourcen

% und Lickenschliisse von Stral3ennetz)
Minderung des kilometerspezifischen Energiever- | Verstetigung des Verkehrsflusses (v. a. im tberge-
brauchs der Fahrzeuge ordneten StralRennetz)

Tabelle 12: Verkehrspolitische Handlungsziele der NRW-Landesregierung aus dem Fahrrad- und Nahmobili-

tatsgesetz (FaNaG NRW)

Handlungsziel

Handlungsansatz

Attraktivierung des Ful3ganger- und Radverkehrs

A

-E’ und sonstigen Formen der Nahmobilitat
@
Ke]
(@]
Allgemeines
. | Offentlichkeitsarbeit Initiierung einer breit angelegten Informa
2 tions-, Aktions- und Umsetzungsoffensive des Landes
3]
c© | Unterstiitzungsangebote Weitere flankierende Aktivitdten und Unterstitzungs-
> angebote der Ubrigen Netzwerke

Verkehrssicherheit

LVision Zero“, d. h. keine Unfalle mit Getbteten
oder Schwerverletzten

Unterziel

Verkehrssichere Planung und Gestaltung der verkehr-
lichen Infrastruktur

Einbeziehung des ruhenden Kfz-Verkehrs in die Pla-
nung

Fortschreibung des Verkehrssicherheitsprogramms
des Landes

Intensivierung der Mobilitatsausbildung an den Schu-
len

FuRgéangerverkehr

Steigerung des Modal Split-Anteils des FuRgan-
gerverkehrs

Unterziel

Ausreichende Dimensionierung und barrierefreie Ge-
staltung der Gehwege

Freihaltung der Gehwege von illegal abgestellten
Fahrzeugen und Hindernissen

Entwicklung einer FuRgangerverkehrsstrategie

Entwicklung einer FuRgangerverkehrskampagne

Durchfuhrung von FuRverkehrschecks
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Radverkehr

Radverkehrsanteil von 25 % im Modal Split der
Wege

Unterziele

Bedarfsgerechter Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
turen Uber die heutigen Standards hinaus

Zusammenhéangende und durchgangig befahrbare
Netze fir den Radverkehr (barrierefrei und ohne Netz-
licken) mit schnellen und komfortablen Achsen

Die Wahl der Fihrungselemente richtet sich nach den
spezifischen lokalen stadtebaulichen beziehungswei-
se verkehrsraumlichen Gegebenheiten.

Weiterentwicklung der Rahmenbedingungen zum
Einsatz von Lastenfahrrédern und damit verbundenen
Liefer- und Ladeprozessen

Neuordnung bzw. Ergédnzung der Innenstadtlogistik
durch Einbindung von Lastenfahrradern

Bildung von Lastenfahrradnetzwerken zum Informati-
onsaustausch und Forderung der Verbreitung gewerb-
licher Fahrradnutzung

Vereinfachung und Beschleunigung des Planungspro-
zesses fur Radschnellverbindungen

Ausbau der Kommunikation und Bewerbung des rad-
touristischen Angebots

Zusammendenken von Radverkehr und Radtourismus
auf allen Ebenen

Andere Formen der Nahmobilitat

Elektrokleinstfahrzeuge in das multimodale Mobili-
tatsangebot zur Starkung von vernetzten Wegeket-
ten integrieren

Unterziel

Vorantreiben von Sharing-Modellen fir Fahrrader und
Elektrokleinstfahrzeuge, insbesondere an Mobilstatio-
nen, in zentralen Lagen von Wohngebieten wie auch
im landlichen Raum

Entwicklung von Lésungen fir das bislang nicht gere-
gelte Parken im Rahmen von Verleihsystemen fiir
Fahrrader und Elektrokleinstfahrzeuge

Rad-Sharing mit einer Vielzahl an verschiedenen
Fahrradtypen z. B. auch Lastenfahrrader und Fahrra-
der fUr mobilitdtseingeschrankte Menschen

Mobilitatsmanagement

Kombination von verschiedenen Verkehrsmitteln
zur Forderung der Nahmobilitat

Unterziel

Errichtung und Forderung von Mobilstationen zur Ver-
knupfung mehrerer Verkehrsangebote im Umfeld von
Bahnhofen und Haltepunkten, aber auch in Wohn-
quartieren

Verbesserung der Verknipfung des motorisierten
Individualverkehrs mit dem Fahrrad

Mobilitatsdienstleistungen fur einen reibungslosen und
komfortablen Reiseablauf

Vorantreiben von Sharing-Modellen fir Fahrrader und
Elektrokleinstfahrzeuge, insbesondere an Mobilstatio-
nen, in zentralen Lagen von Wohngebieten wie auch
im [andlichen Raum

Erstellung eines Mobilitatsplans fiir die Kreisstadt Siegburg
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Einrichtung einer digitalen Mobilitatsplattform, die
verkehrsmitteliibergreifend Informationen zu ver-
schiedenen Angeboten bindelt und nutzbar macht
(Echtzeitinformationen, Fahrplane, Tarife etc.) um den
Komfort und die Nutzerfreundlichkeit zu erhdhen

Parken

Neuorganisation des ruhenden Kfz-Verkehrs zur

Raumgewinnung fur den Ful3ganger- und Radver-
kehr

Unterziel

Verlagerung des ruhenden Kfz-Verkehrs aus dem
Stral3enraum in Sammelparkanlagen

Erstellung eines Mobilitatsplans fiir die Kreisstadt Siegburg
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Tabelle 13: Verkehrspolitische Handlungsziele in der Region — hier: NVR-Verbandsgebiet
Handlungsziel Handlungsansatz
__| Minderung der verkehrsbedingten | ./.
-% Treibhausgasemissionen
@
o)
(@]
Umweltfreundliches Pendeln im Einfuhrung einer bzw. Weiterentwicklung der Parkraumbeuwirt-
Rheinland voranbringen schaftung
Ausbau der kommunalen Fahrradinfrastruktur
g
2| Einfiihrung von Carsharing und/oder Bikesharing als Ergéanzung
Erhoéhung der Verkehrssicherheit
Starkung des Betriebliches Mobilititsmanagements vor Ort
Optimierung des verkehrlichen OV-Angebotes (Taktdichte und
Liniennetz)
§ Optimierung des tariflichen OV-Angebotes (Sortiment, Preise,
-c% Vertrieb etc.)
(&)
~| Elektrifizierung von dieselbetriebenen SPNV-Trassen
Bau von Radschnellwegen
Vernetzung der Mobilitat férdern __| Einrichtung und Betrieb von Mobilstationen (innerorts)
0 g
@ 9
N
g . . : . .
5 Entwicklung eines regionalen Standards fir die Kennzeichnung
< | (Design, Dachmarke etc.)
S
(o)
2| Umsetzungskonzept Mobilstationen fiir die Region (Pendlerach-
sen)
Forderung/Unterstitzung von Entwicklung eines kommunalen Mobilitdtskonzepts
Mobilitatsmanagementmaf3nah-
men der Kommunen
Optimierung der kommunalen Infrastruktur
Einfuhrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements fur kom-
©| munale Liegenschaften
o
Etablierung eines sogenannten Mobilitdtsmanagers
Einfuhrung von zielgruppenspezifischen Mobilititsmanagement-
mafnahmen
Einfihrung von wohnstandortspezifischen MobilitAitsmanage-
mentmalnahmen
Erstellung eines Mobilitatsplans fiir die Kreisstadt Siegburg B&I
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Handlungsziel Handlungsansatz
Best-Practice-Austausch im »Zukunftsnetz Mobilitdét NRW«
Schaffung von Standards fur Schulweg- und Verkehrssicherheit
< | allgemein
g
‘5| Zielgruppenspezifisches Mobilitaitsmanagement fur Betriebe,
21 Schiiler, Senioren und Neubiirger*innen
Weiterentwicklung des regionalen Baustellenmanagements (»Mo-
bil im Rheinland«)
Forderung von E-Mobilitat bei Festlegung der Standorte fur E-Ladesaulen
verschiedenen Verkehrstragern IS - X —_
©| Angebotsgestaltung im Bereich »E-Mobilitat« (z. B. Art und Anzahl
E-Fahrzeuge)
Entwicklung bzw. Einigung auf regionalen Standard fur E-
= Ladeinfrastruktur
e
2| Aufzeigen von Best Practices fur E-Mobilitat (»Handbuch E-
@ | Mobilitét«)
Elektrifizierung von Eisenbahnstrecken
Umweltfreundliche Mobilitatsan- Verbesserung der OPNV-Anbindung von beliebten Ausflugszielen
gebote fiir Touristen im Rheinland | '© :
S| Ausbau der kommunalen Fahrradinfrastruktur (Wegenetz, Ab-
stellméglichkeiten etc.)
ﬁ Ausweitung der kommunenuibergreifenden Radwegeplanung
N
% = | Bau von Radschnellwegen
c
> % Untersuchung zur Verbesserung des Fahrradtourismus im OPNV
(&)
Erstellung einer Broschire "Umweltfreundlicher Tourismus im
Rheinland"
Mobilitatsoptionen im landlichen Ausweitung/Erhaltung des OPNV-Systems als Riickgrat der kom-
Raum erhalten und erweitern munalen Mobilitat
= Einfuhrung bzw. Optimierung von »Alternativen und flexiblen Be-
S| dienformen«
Potenzialprifung fur die Einfihrung von Carsharing
Errichtung von Mobilstationen
, | Kommunenubergreifende Einflihrung von »Alternativen Bedien-
2| formen« prifen
il
~| Kommuneniibergreifende Einfiihrung von Carsharing priifen
Digitale Vernetzung der Mobilitat Digitalisierung von Mobilitatsservices der Kommunen
im Rheinland forcieren S - - ——— : -
S| Ernennung eines Kiimmerers fir Digitalisierungsprozesse im Mobi-
litatsbereich
, | Einheitliche Standards und Datendrehscheibe der Verkehrsunter-
2| nehmen
ol
~| Abstimmung bei der Gestaltung von Mobilitats-Apps
Erstellung eines Mobilitatsplans fiir die Kreisstadt Siegburg M[
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Handlungsziel Handlungsansatz
Umweltfreundliche Mobilitat in der Anpassung oder Neuentwicklung von Stellplatzsatzungen
Siedlungsentwicklung bertcksich- — - - : -
tigen Optimierung des FuRgéngernetzes inkl. Schulwegsicherheit und
—| Barrierefreiheit
4
2| Umsetzung des Konzeptes der sog. »Smart City«
o Aktive Einbeziehung der OPNV-Betreiber, Verkehrsplaner und -
K] Aufgabentréager in die Bauleitplanung
N
% Bereitstellung/Mitarbeit an einer Musterstellplatzsatzung, mdglichst
> landesweit
§ Aktive Einbeziehung der Verkehrsplaner und -Aufgabentrager in
.C% die Bauleitplanung auf regionaler Ebene
(&)
= | Austausch von Best Practices zur Gestaltung einer »Smart City«
als ganzheitlicher, effizienter und griiner Ansatz zur Planung von
Stadten
Tabelle 14: Verkehrspolitische Handlungsziele der Region — hier: shaREgion

Handlungsziel

Handlungsansatz

o | Nachhaltige und zukunftsfahige Gestaltung von Verkehr vermeiden
© | Mobilitéat und Verkehr in der shaREgion unter Be-
lg riicksichtigung der Mobilititsbediirfnisse und unter | Verkehr verlagern
8 Gewabhrleistung einer hohen Lebensqualitét Verkehr vertraglich abwickeln
Ausbau bzw. Attraktivierung des OPNV Kapazitatserweiterung Stadtbahnlinie 66
Bus-Bevorrechtigung im Zulauf zum SPNV
Ausbau der Linie 13
Forderung des Radverkehrs Planung und Bau von Radpendlerrouten
Projekt RadRegionRheinland
E-Bike-Pendeln im Rhein-Sieg-Kreis ,Ein Rad fiir alle
Falle*
Sicherung der kleinrdumigen Mobilitat Individuelle, lokale/kleinraumige OV-Angebote (Be-
% standssicherung und Ubertragbarkeit)
g Mitfahrerbénke
5 Regionaler Gestaltungsleitfaden Barrierefreiheit
Forderung alternativer Antriebe Erfahrungsaustausch SWB / RVK / RSVG
E-Mobilitdt bei kommunalen Diensten
E-Tankstellen/E-Ladesaulen
Ausbau der Multi- und Intermodalitat Planung und Bau von Mobilstationen
Mobilitatskarte
Regionsweit einheitlicher B+R-Standard
Vertragliche Organisation des Wirtschaftsverkehrs | Teilnahme am VRS-Projekt ,Effiziente und stadtver-
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tragliche Lkw-Navigation®

Handlungsziel

Handlungsansatz

Lastenradangebot

Cargotram

Steuerungsmaglichkeiten bzgl. des ruhenden Kfz-
Verkehr

Planung und Bau von Mitfahrerparkplétzen

shaREgion-spezifische Stellplatzsatzung

[}
% Abstimmung/Koordinierung von Siedlung und ver- | Stadtbahnachse Bonn — Niederkassel — Kéln
% kehr Mustersiedlung ,Homeoffice / Coworking Spaces*
Information / Kommunikation / Organisation / Mar- | Zukunftsnetz Mobilitit NRW — Teilnahme / Beitritt aller
keting shaREgion-Kommunen
Betriebliches Mobilititsmanagement
Neubirger*innen-Information
Tabelle 15: Verkehrspolitische Handlungsziele der Region — hier: Bergisches RheinLand

Handlungsziel

Handlungsansatz

Starkung des Umweltverbunds, um eine Gleichbe-
rechtigung der Verkehrsmittel zu erreichen

Oberziel

Kurzfristig: Beispiele zeigen und Impulse setzen

Langfristig: Schaffung eines Gesamtsystems, in dem
die (wirtschaftlichen, 6kologischen, sozialen) Starken
aller Verkehrsmittel besser genutzt werden (Syner-
gien, Vernetzung, Kombinierbarkeit)

Siedlungsentwicklung, Verkehr und Mobilitat ge-
meinsam denken

Anstrebung von Raumstruktur mit kurzen Distanzen
(vielfaltige funktionale Ausstattung und Nutzungs-
durchmischung von Quartieren)

Multimodalen Verkehr ermdglichen und koordinie-
ren

Umsetzung von gut gestalteten barrierefreien Mobil-
stationen, die den Ubergang zwischen den Verkehrs-
mitteln erleichtern und die durch andere Nutzungen
(Nahversorgung, Post etc.) erganzt werden

Verbesserung der organisatorischen Verzahnung der
Verkehrsmittel (digitale Informationen und Zahlungs-
abwicklung)

Offentlichkeitsarbeit zur Kommunikation der Angebote

Unterziele

OPNV auf den Hauptachsen starken und in der
Flache flexibel bereitstellen

Erganzung der bestehenden Bahnlinien um wei-
tere schnelle, regionale Verbindungen

Taktverdichtungen durch den NVR auf den be-
stehenden Linien des SPNV

Ergadnzung des SPNV durch neue Schnellbusli-
nien

OPNV-Hauptachsen

Konsequente OPNV-Bevorrechtigung (z. B. an
Lichtsignalanlagen oder durch Busspuren)
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Handlungsziel

Handlungsansatz

Nutzung neuer technischer Méglichkeiten fur
Verbindungen ,in der Flache® als Zubringer (z. B.
On-demand-Angebote)

Umsetzung von gut gestalteten barrierefreien
Mobilstationen, die den Ubergang zwischen den
Verkehrsmitteln erleichtern und die durch andere
Nutzungen (Nahversorgung, Post etc.) erganzt
werden

OPNYV ,in der Flache*

Einbindung neuer Antriebsformen (langfristig
auch automatisiertes Fahren)

Verbesserung der Fahrzeugausstattung (Digitalisie-
rung und Komfort)

Verbesserung der organisatorischen Verzahnung der
Verkehrsmittel (digitale Informationen und Zahlungs-
abwicklung)

Q@
[} ..
N Offentlichkeitsarbeit zur Kommunikation der Angebote
(O]
S Regionale Fahrradinfrastruktur ausbauen und qua- | Durchgangiges sicheres alltagstaugliches Radver-
lifizieren kehrsnetz (Netz aus regionalen Verbindungen mit
Anknlipfung der geplanten Radpendlerrouten und
feingliedrigere kommunale Netze)
Umsetzung von gut gestalteten barrierefreien Mobil-
stationen, die den Ubergang zwischen den Verkehrs-
mitteln erleichtern und die durch andere Nutzungen
(Nahversorgung, Post etc.) erganzt werden
Offentlichkeitsarbeit zur Kommunikation der Angebote
Verbesserung der Fahrradabstellmdglichkeiten
Innovationen im Reallabor erproben Priifung der Ubertragbarkeit bzw. Anpassung urbaner
Innovationen
Entwicklung von neuen Losungen speziell fir den
landlich gepragten Raum mit starken Pendlerverflech-
tungen
Tabelle 16: Verkehrspolitische Handlungsziele der Region — hier: Metropolregion Rheinland
Handlungsziel Handlungsansatz
o | Erhalt eines leistungsfahigen Stralen- und Schie- | ./.
% nensystems
2 | Ausbau alternativer metropolvertraglicher Mobili- A.
O | tatsstrukturen
OPNV
o | Anderung des Modal Splits zu Gunsten des OPNV | ./.
o
N
2 | Umstellung des OPNV-Systems auf umweltfreund- | ..
O | liche und CO2-neutrale Antriebe
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Handlungsziel

Handlungsansatz

Das OPNV-System wird als vorrangiger Bestand-
teil eines multimodalen Mobilitatssystem der Met-
ropolregion Rheinland entwickelt.

Investitionen im OPNV, die ein in der Flache be-
darfsgerechtes, zuverlassiges und komfortables An-
gebot schaffen

Das OPNV-System dient als Riickgrat der beste-
henden Siedlungsstruktur und neuer Wohn- und
Gewerbegebiete in der Metropolregion Rheinland.

Integrative und antizipierende Raumplanung:

Vorhandene Siedlungsbereiche sind optimal an leis-
tungsfahige OPNV-Systeme anzubinden

Neue Wohn- und Gewerbegebiete sind vordringlich

2 entlang bestehender, leistungsfahiger OPNV-

'% Systeme zu realisieren

Q -

% In der Metropolregion Rheinland wird die Teilhabe | Ausbau des OPNV in urbanen Zentren und sinnvolle
aller Menschen an der Mobilitdt unabhéngig der Anbindung der landlich gepragten Raume an den
geografischen Lage in der Metropolregion Rhein- | OPNV:
land sowie der individuellen, sozio-6konomischen Luckenschliisse und Ausbau des Streckennetzes
Voraussetzungen ermoglicht. Effiziente Verknuipfung der unterschiedlichen Ver-

kehrstrager (Mobilstationen)

Intelligente Informationssysteme fir die Planung
eines reibungslosen Wechsels und zur Etablierung
von Mobility on Demand

Tabelle 17: Verkehrspolitische Handlungsziele der Region — hier: Nahverkehrsplan Rhein-Sieg-Kreis

Handlungsziel

Handlungsansatz

— | Optimierung des vorhandenen Angebots im offent- | ./.
-g lichen Personennahverkehr
8
(@]
Nachfragestarke Relationen verbessern Starkung der Hauptachsen
Schaffung von begreifbaren Strukturen (,OPNV fir | Systematisierung des Liniennetzes
o | jedermann®)
2 Abbau von Parallelstrukturen
3]
% Bessere ErschlieBung des Fahrgastpotenzials Herstellung flachendeckender Bedienungsstandards

Langfristige Sicherung der Attraktivitat des OPNV

Ausweitung des Konzepts der differenzierten Bedie-
nung
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Tabelle 18: allgemeine Zielformulierungen fir die Stadt Siegburg
Raumbezug Handlungsfelder |Inhalt/Ziele Quelle erschienen
Stadt Siegburg allgemein - Erhaltung historisch gewachsener Strukturen Dorfentwicklungskonzept fiir BraschoR, Schnefferath, Schreck und Heide 2019
Stadt Siegburg allgemein - Einbindung in die Landschaft Dorfentwicklungskonzept fir BraschoR, Schnefferath, Schreck und Heide 2019
Stadt Siegburg allgemein - Erhaltung der kleinteiligen baulichen Struktur Dorfentwicklungskonzept fiir BraschoB, Schnefferath, Schreck und Heide 2019
Stadt Siegburg allgemein - Erhaltung / Verbesserung Infrastruktur Dorfentwicklungskonzept fiir BraschoB, Schnefferath, Schreck und Heide 2019
Stadt Siegburg allgemein - Sicherung und Starkung der zentralen Versorgungsbereiche Einzelhandelsentwicklungskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg 1. Fortschreibung Mai 21
Stadt Siegburg allgemein - Sicherung und Weiterentwicklung einer funktionsfahigen Grundversorgungssituation Einzelhandelsentwicklungskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg 1. Fortschreibung Mai 21
Stadt Siegburg allgemein Oberziel: Starkung der Siegburger Innenstadt als mulitfunktionales Zentrum "Innenstadt Integriertes stédtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt Sep 19
Siegburg 2030 - Eine Stadtmitte fir Alle”
Stadt Siegburg allgemein - Beteiligung und Aktivierung von Bewohnerschaft und Privatwirtschaft Integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt Sep 19
Stadt Siegburg allgemein - Stérkung des Images und Erhdhung der Identifikation mit der Innenstadt als Einzelhandels-, |Integriertes stédtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt Sep 19
Stadt Siegburg allgemein Entwicklungs-/Handlungsleitlinien: Integriertes stédtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt Sep 19
Stadt Siegburg allgemein Entwicklungs-/Handlungsleitlinien: Integriertes stédtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt Sep 19
Stadt Siegburg allgemein Entwicklungs-/Handlungsleitlinien: Integriertes stédtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt Sep 19
Stadt Siegburg allgemein Entwicklungs-/Handlungsleitlinien: Integriertes stédtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt Sep 19
Stadt Siegburg allgemein Entwicklungs-/Handlungsleitlinien: Integriertes stédtebauliches Entwicklungskonzept Siegburg Innenstadt Sep 19
Stadt Siegburg allgemein Sicherung naturlicher Lebensgrundlagen Einzelhandelsentwicklungskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg 1. Fortschreibung Mai 21
Stadt Siegburg allgemein Gestaltung und Dimensionierung der Verkehrsinfrastruktur Einzelhandelsentwicklungskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg 1. Fortschreibung Mai 21
Stadt Siegburg allgemein Forderung von zukunftsorientierter und klimafreundlicher Mobilitat Masterplan Griin Siegburg Sep 22
Stadt Siegburg allgemein Forderung von zukunftsorientierter und klimafreundlicher Mobilitat Masterplan Griin Siegburg Sep 22
Stadt Siegburg Klima: Sep 23
-Luftleitbahn sichern
-cool Spots und Cool Streets entwickeln
allgemein -Blau-griine Baukultur starken Masterplan Griin Siegburg
Stadt Siegburg Erholung: Sep 23
-stadtnahe Erholungsraume starken
-Erlebniswert der Landschaft sichern
-Ortsrander und Kerne qualifizieren
allgemein -urbanes Wasser entwickeln Masterplan Griin Siegburg
Stadt Siegburg Biologische Vielfalt: Sep 23
-Wélder, Gewésser und Auen sichern
-Stadtnatur férdern
-Land- und Forstwirtschaft einbinden
allgemein -Naturerfahrung und Umweltbindung starken Masterplan Griin Siegburg
Stadt Siegburg allgemein Urbanes Wasser entwickeln Masterplan Griin Siegburg Sep 23
Stadt Siegburg Wohnen Sep 23
-griine Quartiere entwickeln
-Umweltgerechtigeit fordern
-Partizipation und burgerlihce Verantwortung starken
allgemein -Dreifache Innenentwicklung Masterplan Griin Siegburg
Stadt Siegburg allgemein Zukunftsweisende Innenstadt und Attraktivitatssicherung der Innenstadt Vitale Innenstadte Auswertungsergebnisse flr Siegburg 22
Stadt Siegburg allgemein Sicherung der Erreichbarkeit des Einkaufsstandortes Siegburg Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg allgemein Reduzierung der Belastungen fir die Bevdlkerung Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg allgemein Reduzierung der Belastungen fir die natirliche Umwelt Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg allgemein Wirtschaftlichkeit und Realisierbarkeit von Investitionen und Betrieb Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg allgemein langfristige Ausrichtung der Verkehrsplanung (Nachhaltigkeit) Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg allgemein Verkehrsbedingte Schadstoff- und La&rmemissionen verringern Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg allgemein Oberziel: Klimaneutralitét bis zum Jahr 2050 Integriertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg Mrz 18
Stadt Siegburg allgemein Reduktion der CO2-Emissionen Integriertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fur die Kreisstadt Siegburg Mrz 18
Stadt Siegburg allgemein Senkung des Endenergieverbrauchs Integriertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fur die Kreisstadt Siegburg Mrz 18
Stadt Siegburg allgemein Sensibilisierung, Motivierung und Mobilisierung der kommunalen Akteure und Einwohner fiir __[Integriertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg Mrz 18
Stadt Siegburg allgemein Schaffung eines Klimaschutzbewusstseins auf breiter Ebene Integriertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg Mrz 18
Stadt Siegburg allgemein Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen NKI: Fahrrad = Berechtigung in der Kreisstadt Siegburg
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Tabelle 19: Zielformulierungen zum Thema Klimaschutz und Gesundheit fiir die Stadt Siegburg
Raumbezug Handlungsfelder Inhalt/Ziele Quelle erschienen
Stadt Siegburg Verkehrssicherheit Beseitigung von Unfallhdufung llen Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg Verkehrssicherheit Entscharfung von Konfliktpunkten im Verkehrssystem Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg Mobilitattsmanagement, [Schulwegsicherungsplanung Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Verkehrssicherheit
Stadt Siegburg Verkehrssicherheit Verkehrsartentrennung auf hoch belasteten StraRenabschnitten Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg Alternative Antriebe Schaffung eines guten Zugangs zu Elektro-Mobilitat Integriertes Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzept fiir die Kreisstadt Siegburg Mrz 18
Tabelle 20: Zielformulierungen zum Thema FuRverkehr fur die Stadt Siegburg
Raumbezug Handlungsfelder Inhalt/Ziele Quelle erschienen
Stadt Siegburg Radverkehr, Attraktivitatssteigerung fiir Radfahrer und FuBganger Masterplan Griin Siegburg Sep 22
Stadt Siegburg Kfz-Verkehr, Erhohung der Verkehrssicherheit Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Radverkehr, FuBverkehr
Stadt Siegburg FuBverkehr Querungs-Mdglichkeiten fir FulRganger an neuralgischen Punkten Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg FuBverkehr Geféhrdungspotentiale fir Fu3ganger verringern Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg FuBverkehr Oberziel: Vollstandigkeit und Nutzbarkeit des Netzes fiir alle Gruppen Konzept Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum Jul 22
Stadt Siegburg FuBverkehr Gehwegbreite von min. 2m auf mindestens einer Stral3enseite Konzept Barrierefreiheit im &ffentlichen Raum Jul 22
Stadt Siegburg FuBverkehr Barrierefeiheit der Gehwege (inkl. Leitsysteme) Konzept Barrierefreiheit im &ffentlichen Raum Jul 22
Stadt Siegburg FuBverkehr sichere Querungen Konzept Barrierefreiheit im &ffentlichen Raum Jul 22
Stadt Siegburg FuBverkehr auf Stadtmobiliar eindeutig fir Menschen mit Behinderung aufmerksam machen Konzept Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum Jul 22
Stadt Siegburg FuBverkehr Barrierefreie Eingange in Gebaude Konzept Barrierefreiheit im &ffentlichen Raum Jul 22
Tabelle 21: Zielformulierungen zum Thema Radverkehr fur die Stadt Siegburg
Raumbezug Handlungsfelder Inhalt/Ziele Quelle erschienen
Stadt Siegburg Radverkehr, Attraktivitatssteigerung fur Radfahrer und FulRganger Masterplan Griin Siegburg Sep 22
Stadt Siegburg Kfz-Verkehr, Erhohung der Verkehrssicherheit Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Radverkehr, FuBverkehr
Stadt Siegburg Radverkehr Forderung des Fahrradverkehrs in Siegburg Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg Radverkehr Aufbau eines lokalen Radverkehrsnetzes Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Stadt Siegburg Radverkehr Verbesserung der Reisezeit, Verkehrssicherheit, Breiten, Oberflachenbeschaffenheit, Mrz 21
Linienfiihrung Machbarkeitsstudie RadPendlerRoute Lohmar - Siegburg - Sankt Augustin Prozessberich
Stadt Siegburg Radverkehr Trasse flr eine RadPendlerRoute zwischen dem Bahnhof Honrath (Lohmar) und der Machbarkeitsstudie RadPendlerRoute Lohmar - Siegburg - Sankt Augustin Prozessberich Mrz 21
Stadtgrenze Sankt Augustin/Bonn
Stadt Siegburg Radverkehr Trasse fir eine RadPendlerRoute zwischen dem Bahnhof Honrath (Lohmar) und der Machbarkeitsstudie RadPendlerRoute Lohmar - Siegburg - Sankt Augustin MaRnahmenbgq Mai 21
Stadtgrenze Sankt Augustin/Bonn
Stadt Siegburg Radverkehr Zeitersparnis im Kurzstreckenverkehr NKI: Fahrrad = Berechtigung in der Kreisstadt Siegburg
Stadt Siegburg Radverkehr Kostenersparnis im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr und &ffentlichen
Verkehr NKI: Fahrrad = Berechtigung in der Kreisstadt Siegburg
Stadt Siegburg Radverkehr Unabhangigkeit von fossilen Energien NKI: Fahrrad = Berechtigung in der Kreisstadt Siegburg
Stadt Siegburg Radverkehr Geringer Flachenbedarf im Fahrbetrieb und bei Abstellanlagen NKI: Fahrrad = Berechtigung in der Kreisstadt Siegburg
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Tabelle 22: Zielformulierungen zum Thema OPNV fiir die Stadt Siegburg

Raumbezug Handlungsfelder Inhalt/Ziele Quelle erschienen

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr, OPNV Abbau von Kapazitdtsengpassen im Verkehrssystem Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg OPNV Verbesserung der Angebotsqualitat im Verkehr Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg OPNV Optimierung des OPNV-Angebots und Verbesserung der OPNV-Qualitét Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Tabelle 23: Zielformulierungen zum Thema Kfz-Verkehr fiir die Stadt Siegburg

Raumbezug Handlungsfelder Inhalt/Ziele Quelle erschienen

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr, Erhohung der Verkehrssicherheit Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Radverkehr, FuBverkehr

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr, OPNV Abbau von Kapazitdtsengpassen im Verkehrssystem Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr Verlagerung von Verkehrsbelastungen aus sensiblen Innerorts- in die AuRerortsbereiche [Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr keine Steigerung des Durchgangsverkehrs Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeiten in sensiblen Bereichen Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr Neubau von StraRen zur Entlastung Uiberlasteter Bereiche und zur Verbesserung der Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

ErschlieBung

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr Schaffung ausreichender Kapazitéten im Stralennetz Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr Sicherung der Erreichbarkeit fir den Wirtschaftsverkehr Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr Minimierung der Parksuchverkehre Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg Kfz-Verkehr Parken in Parkh&usern und Tiefgaragen attraktiver machen Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10

Stadt Siegburg Kfz-Parken ausreichende und adaquate Anzahl an Behindertenstellplatzen Konzept Barrierefreiheit im &ffentlichen Raum Jul 22

Tabelle 24: Zielformulierungen zum Thema Mobilitatsmanagement fur die Stadt Siegburg

Raumbezug Handlungsfelder Inhalt/Ziele Quelle erschienen

Stadt Siegburg Mobilititsmanagement, |Schulwegsicherungsplanung Verkehrskonzept Siegburg (2010) Jun 10
Verkehrssicherheit

Stadt Siegburg Mobilititsmanagement _|Schaffung einer nachhaltigen, umweltfreundlichen Mobilitatskultur NKI: Fahrrad = Berechtigung in der Kreisstadt Siegburg
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Tabelle 25: Zielformulierungen zum Thema Fu3- und Radverkehr fir den Rhein-Sieg-Kreis

Raumbezug Bezug zu Handlungsfelder Inhalt/Ziele Quelle erschienen / abgerufen

Rhein-Sieg-Kreis Radverkehr baulichen Vernetzung (Radverkehrsfiihrung, Fahrradabstellanlage, Radstation, Radverkehrskonzept fur den Rhein-Sieg-Kreis Feb 14
Witterungsschutz im Haltebereich des Fahrzeuges)

Rhein-Sieg-Kreis Radverkehr funktionale Vernetzung (Definition der Ausstattungselemente in Abhéangigkeit von |Radverkehrskonzept fiir den Rhein-Sieg-Kreis Feb 14
der Netz funktion der Verkehrstréger) standardisieren

Rhein-Sieg-Kreis Radverkehr Schaffung einer flachenhaften, fahrradfreundlichen ErschlieBung des Kreises fir Feb 14
den Fahrradverkehr Radverkehrskonzept fiir den Rhein-Sieg-Kreis Abschlussbericht

Rhein-Sieg-Kreis Radverkehr Schaffung einer engen Vernetzung des Fahrradverkehrs mit den &ffentlichen Feb 14
Verkehrsmitteln Radverkehrskonzept fiir den Rhein-Sieg-Kreis Abschlussbericht

Rhein-Sieg-Kreis FuRgénger; Radverkehr Ebenso Forderung des FuRR- und Radverkehrs Regionalbericht Bundesstadt Bonn und Rhein-Sieg-Kreis Okt 19

Tabelle 26: Zielformulierungen zum Thema OPNYV fir den Rhein-Sieg-Kreis

Raumbezug Bezug zu Handlungsfelder Inhalt/Ziele Quelle erschienen / abgerufen
Rhein-Sieg-Kreis OPNV Ausbau und Qualitatsverbesserung des OPNV zum Erreichen der Verkehrswende Okt 19

Regionalbericht Bundesstadt Bonn und Rhein-Sieg-Kreis

Rhein-Sieg-Kreis OPNV nachfragestarke Relationen zu verbessern NVP Jan 22
Rhein-Sieg-Kreis OPNV begreifbare Strukturen zu schaffen (,OPNV fiir jedermann*) NVP Jan 22
Rhein-Sieg-Kreis OPNV Fahrgastpotenziale besser zu erschlieBen NVP Jan 22
Rhein-Sieg-Kreis OPNV Attraktivitat des OPNV langfristig zu sichern NVP Jan 22

Erstellung eines Mobilitatsplans fiir die Kreisstadt Siegburg
Erster Zwischenbericht, Stand April 2024




