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1 Das Mobilitatskonzept der Stadt Troisdorf — Wegweiser flir die
Gestaltung einer nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung in Troisdorf

1.1 Aufbau und Grundlagen des Mobilitatskonzeptes

Das Mobilitatskonzept fiir die Stadt Troisdorf bildet die Planungsgrundlage zur Entwicklung einer
zukunftsfahigen und nachhaltigen Mobilitatsstrategie, an der sich alle folgenden Detailplanungen fir
die verschiedenen Mobilitdatsbereiche ausrichten. Die hier beschriebenen organisatorischen und
planerischen MalRnahmen sollen eine zukunftsfahige Mobilitatsstrategie beschreiben, die es erlaubt,
den Verkehr in der Stadt Troisdorf nachhaltiger, das heil$t klima-, umwelt- und sozialvertraglicher,
auszugestalten. Hierbei sind die Aspekte der Okonomie und der Verkehrssicherheit miteinzubeziehen.

Mit dem Mobilitatskonzept erhalt die Stadt Troisdorf einen leitbildorientierten und strategischen
Handlungsrahmen, der ,Fahrplan” mit exemplarischen MaBnahmenvorschlagen fiir die Mobilitat der
Zukunft darstellt. Dieser strategische Handlungsrahmen verankert das Nachhaltigkeitsparadigma in
samtlichen mobilitatsrelevanten Planungsprozessen.

Das heiRt, alle konzeptionellen Planungen, die von der Stadt Troisdorf ausgehen oder von
dieser begleitet, unterstiitzt oder genehmigt werden, sollen im Hinblick auf die im
Mobilitdtskonzept verankerten Leitziele harmonisiert werden. Im Vorfeld und ebenso als
Wirkungskontrolle sollen diese mit den zur Verfiigung gestellten Indikatoren liberpriift und bei
Nichterfiillung soweit als moéglich korrigiert werden. Die im Zuge des Mobilitdtskonzepts
entwickelten prozessualen MaBnahmen sollen die Verwaltung in allen umsetzungsorientierten
Planungen unterstiitzen und Reibungsverluste verhindern.

Die entwickelte neue Prozessstruktur im Verwaltungshandeln, hat zum Ziel, Prozesse in einem
kooperativen Verfahren mit unterschiedlichen Akteuren, effizienter und strukturierter umzusetzen.
Von besonderer Bedeutung war daher im Zuge der Projektbearbeitung eine intensive Beteiligung der
Fachverwaltungen, der lokalen Stakeholdern, der 6rtlichen Politik sowie wichtiger Institutionen.

So wurden insgesamt jeweils drei mehrstiindige Workshops mit der Fachverwaltung, ein
Politikworkshop sowie mehrere Stakeholdergruppentermine durchgefihrt. Erganzt wurde die
Beteiligung durch eine Onlinebirgerbefragung zu den Mobilitdtszielen in Troisdorf sowie eine
Selbsteinschatzungsbefragung der Verwaltung zum Thema nachhaltiges Planen und
Verwaltungshandeln in Bezug auf die einzelnen Amter.

Die ortliche Politik wurde dariiber hinaus liber die Gremien kontinuierlich eingebunden. In den
Stakeholdergesprachen sind lGber mehrere Gesprachsrunden mit Vertreter:innen des Rhein-Sieg
Kreises als Aufgabentriger fir den OPNV und zustindig fiir das KreisstraBenwesen, den
Nachbarkommunen, Akteuren der Zivilgesellschaft sowie der ortlichen Wirtschaft vielfiltige
Meinungen und Ideen eingeflossen.

Gesprache mit StraBen.NRW kénnen erst dann gefiihrt werden, wenn konkretere Planungen vorliegen
und zur Abstimmung anstehen, also erst im kiinftigen Verlauf des Umsetzungsprozesses.

Das Beteiligungsverfahren wird in Kapitel 2 ausfihrlich dokumentiert.

Auf der verkehrsplanerischen Fachebene wurden die Empfehlungen der Europadischen Kommission
zur Erstellung von Kommunalen nachhaltigen Mobilitatsplanen (SUMP) beriicksichtigt.



Vor diesem Hintergrund wurden folgende Leitfragestellungen beantwortet:

Welche Ausgangssituation wird vorgefunden?

Wie ist diese Situation verkehrsplanerisch zu bewerten? Welche Starken und Schwachen
ergeben sich?

Wie wird diese Situation von Birgerschaft, lokalen Stakeholdern, Verwaltung und Politik
eingeschatzt?

Welche Ziele fiir die kiinftige Mobilitatsstrategie werden daraus abgeleitet?

Welche Handlungsspielrdume gibt es und wo kann mit einem Transformationsprozess
angesetzt werden?

Welche konkreten MaRnahmen lassen sich herleiten?

Das nachstehende Schema gibt einen Uberblick tiber die einzelnen Bausteine des Mobilitatskonzepts:

Grundlagenermittlung , Bestandsaufnahme und
Erstellung SWOT-Analyse

Entwicklung Leitziele und Handlungsfelder

Erstellung MaBnahmenkonzept mit
Aktionsplanen

Beschluss (-vorbereitung) in politischen
Gremien

Evaluation mittels Indikatorenset

Mobilitatskonzept Troisdorf 2035

Projektkoordination

Bilrger- und Stakeholder-

beteiligung, Offentlichkeitsarbeit

Abbildung 1-1: Aufstellungsprozess und Bausteine des Mobilitéitskonzepts

Erginzend zu den planerischen Uberlegungen ist der Ansatz, pragmatische und realistisch
umsetzungstaugliche Vorschlage zu entwickeln, die in einem Uberschaubaren Zeitrahmen bereits
Wirkung zeigen konnen. Die Besonderheit des Troisdorfer Mobilitdtskonzeptes liegt vor allem darin,

dass

dieses als offenes, sich weiterentwickelndes Konzept zu verstehen ist: Projekte werden

fertiggestellt, und neue werden hinzukommen. Hierzu wird es definierte Abschnitte im Gesamtkonzept
geben, wo dies nachgehalten wird. Daher wird ein Prozess definiert, der festlegt, wie neue
Projekte/Steckbriefe fiir die Zukunft in das Mobilitatskonzept aufgenommen werden, um eine
kontinuierliche Bearbeitung der anstehenden Probleme sicher zu stellen.



1.2 Stellenwert des Mobilitdatskonzeptes in der kommunalen Verkehrsplanung der
Stadt Troisdorf

Zur Einordnung des Mobilitdtskonzepts in die Instrumente der kommunalen Verkehrsplanung der
Stadt Troisdorf wird darauf hingewiesen, dass die hier entwickelten MaBnahmenvorschldge in den
Projektsteckbriefen Planungen auf dem Stand der Vorplanung sind und im weiteren Verlauf in den
Details noch angepasst werden kénnen. Es handelt sich demnach um Handlungsvorschlage zur
Behebung von verkehrlichen und stadtebaulichen Defiziten.

Bereits zahlreiche Projekte befinden sich schon im Planungsstatus oder es liegt ein
Planungsbeschluss vor. Einige Projekte sind bereits in Umsetzung. Diese Projekte sind ausdriicklich
Bestandteil des Mobilitdtskonzepts und sollten im Zuge der Umsetzung der hier vorgeschlagenen
organisatorischen MaBBnahmen teils beschleunigt umgesetzt werden kdnnen.

Das Mobilitdatskonzept folgt einem festen Aufbau mit konkreten Malnahmenempfehlungen fiir die
einzelnen Bausteine. Dennoch ist es kein starres Konstrukt, sondern ist durch Projektsteckbriefe
modular aufgebaut, so dass die Stadt flexibel agieren kann: Jederzeit ist es mdglich, Bausteine
umsetzungsreif zu machen und kontinuierlich aufeinander aufbauend die Situation zu verbessern. Im
Laufe der Zeit werden sich weitere Aspekte und innovative Losungsansatze Uber das Beschriebene
hinaus eroffnen. Das Mobilitdtskonzept der jederzeit fortgeschrieben werden. Es stellt ein
Gesamtpaket mit Mallnahmenvorschlagen dar, die sowohl im Block als auch in Einzelbausteinen
umsetzbar sind.

Eine entscheidende organisatorische Rahmenbedingung, die wahrend der Bearbeitung des
Mobilitatskonzepts entwickelt wurde, konnte bereits wahrend seiner Aufstellung zum Jahreswechsel
2023/24 umgesetzt werden. Dies betrifft die Einrichtung der Stabsstelle 11/S1 - Strategische
Mobilitatsplanung und Klimawandelvorsorge. Diese Stelle hat die Aufgabe einer
Biindelungsfunktion fiir die Umsetzung der fiir die nachhaltige Stadt- und Mobilitdtsentwicklung
wegweisenden Vorhaben und Projekte.

Zusammenfassend lasst sich das Mobilitatskonzept wie folgt charakterisieren:

Rahmenplan fiir Mobilitdtsbelange

Das Mobilitétskonzept der Stadt Troisdorf ist ein Rahmenplan fiir die kiinftige Ausgestaltung und
Entwicklung der Mobilitdt im Stadtgebiet im Sinne einer nachhaltigen Stadtentwicklung:

Auf Grundlage einer Analyse bestehender Planungen, Bestandserfassungen und der
Beteiligungsphase wurde ein Zielsystem hergeleitet, Handlungsfelder abgesteckt und darauf
basierend organisatorische und planerische Mafinahmenvorschlidge hergeleitet oder auch
libernommen. Diese wurden intensiv verwaltungsintern sowie im politischen Raum vielschichtig
diskutiert.

Ziele der Projektsteckbriefe

Die Projektsteckbriefe tragen dazu bei, den Rahmen fiir ein nachhaltiges Mobilitdtsgeschehen in
Troisdorf abzustecken und die Voraussetzungen fiir eine Umsetzung zu erleichtern.

Die planerische Kernaufgabe liegt dabei darin, alle Verkehrsarten mit ihren Stdrken und
Schwdchen zu betrachten, die Dominanz des Kfz-Verkehrs zu reduzieren und die Angebote der



Nahmobilitdt (Rad, Fuf, OPNV) in ihrer Vernetzung deutlich zu stirken. Hiermit wird ein Beitrag
zu einer umwelt- und klimafreundlichen Mobilitit geleistet.

Verbindlichkeit als Rahmen, nicht im Detail

Durch den modularen Aufbau des Troisdorfer Mobilitétskonzeptes kbnnen Planungen schrittweise
angegangen werden und weitere Planungsideen im Umsetzungsprojekt aufgenommen werden.
Denn das Mobilitdtskonzept ist kein rechtlich bindendes Instrument wie z.B. ein
Fldchennutzungsplan, sondern ein informeller Rahmenplan.

Um einer Realisierung ndher zu kommen, bedarf es eines kontinuierlichen Beratungsprozesses zur
genauen Ausgestaltung der Vorschldge in den einzelnen Steckbriefen, auf deren Grundlage im
néchsten Schritt eine Fein- bzw. Umsetzungsplanung vorzunehmen ist.

Beschlussfassung bedeutet eine konkretisierte Arbeitsgrundlage

Ein Beschluss des Mobilitidtskonzepts bedeutet, dass dieses eine verbindliche Arbeitsgrundlage fiir
die weitere Mobilitédtsplanung der Verwaltung darstellt.

Die Projektsteckbriefe bilden die Basis fiir die weitere Arbeit und Abstimmung mit den Beteiligten.



2 Beteiligung

Da Mobilitat ein stark interdisziplindrer Gegenstand ist und die kiinftige Mobilitdtsentwicklung von
vielen unterschiedlichen infrastrukturellen, rdaumlichen und sozialen Anforderungen abhangt, fand im
Rahmen der Erstellung des Mobilitdtskonzeptes eine umfangreiche Beteiligung insbesondere von
Verwaltung, Politik und lokalen Akteuren statt. Wesentliches Ziel der Einbindung dieser Stellen war es
zum einen, eine breite Informationsgrundlage zu den Aktivititen und mobilitatsbezogenen
Vorstellungen der jeweiligen Gruppen zu erhalten, zum anderen, methodische Arbeitsgrundlagen
vorzubereiten und zu schaffen, um die Umsetzung der fiir eine Mobilititswende notwendigen
Vorhaben und Projekte zu erleichtern und auf den verschiedenen Arbeitsebenen fachlich zu verankern.

Das Beteiligungskonzept sah eine Vorgehensweise mit einer Beteiligung sowohl nach ,innen”
(Verwaltung und Politik) als auch nach ,aulRen” (Blrgerschaft) vor: Riickkopplungen zur Blirgerschaft
erfolgten zum einen durch eine im Rahmen des Mobilitatskonzepts im November und Dezember 2022
durchgefiihrte Onlinebeteiligung zu verschiedenen Mobilitdtsthemen sowie erganzend durch eine
spater unabhangig vom Mobilitdtskonzept im Frihjahr 2023 durchgefiihrte reprasentative
Haushaltsbefragung. Ebenso bestanden Riickkopplungen zur Birgerschaft aufgrund der Erfahrungen
und dem Feedback aus dem ,,JOBWARTS“-Programm zum betrieblichen Mobilititsmanagement fiir die
Mitarbeitenden der Verwaltung sowie durch die Stakeholdergesprédche, an denen auch die fachlich
interessierte Burger:innen vertreten war.

Zunachst jedoch erfolgte die Einbindung des Verwaltungskreises in fachlich speziell auf
Verwaltungsprozesse ausgerichteten Runden. Diese bestanden aus der Lenkungsgruppe fiir das
Mobilitdtskonzept, dem Kern der spateren Stabsstelle II/S1 - Strategische Mobilitdtsplanung und
Klimawandelvorsorge. Darliber hinaus wurde ein groRerer Kreis bestehend aus Fachdamtern,
Dezernent und Co-Dezernent und die Stabsstelle Digitalisierung eingebunden und mit den Inhalten des
Mobilitatskonzepts vertraut gemacht.

Die Stakeholdergesprache wurden in einem gemeinsamen Workshop mit der Politik gefiihrt.

Die Einbindung der Politik erfolgte dem Arbeitsfortschritt entsprechend im Rahmen des Ausschusses
flr Mobilitat und Bauwesen in den reguldren Sitzungen sowie in einem Workshop mit der Politik und
den lokalen Stakeholdern.

Schwerpunkt Beteiligung der Verwaltung

Die Fachverwaltungen wurden in insgesamt drei Workshops eingebunden. Diese hatten zum Ziel, Gber
das Mobilitdatskonzept zu informieren, die Arbeitsweise der Verwaltung bei der Entwicklung
mobilitatsbezogener Projekte kritisch zu analysieren und Ansatzpunkte zu entwickeln, wie deren
Umsetzung effizienter gestaltet werden kann. Darauf aufbauend sollen konkrete Handlungsansatze
erarbeitet werden. Folgende zentrale Workshops fanden statt und wurden ausfiihrlich dokumentiert.

e 17.08.2022: 1. Verwaltungsworkshop

Zielsetzung: Auf Basis der Herangehensweise des Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP) als
modernem Planungsinstrument zur Schaffung nachhaltiger Strukturen in Stidten werden
verwaltungsseitig die Voraussetzungen geschaffen, um einen Prozess zu gestalten, der die
Realisierung von MaBnahmen und Vorhaben vereinfachen und beschleunigen soll. Fiir die
Vorhaben der verschiedenen Amter zu mobilititsrelevanten Themen soll sensibilisiert werden,
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Arbeitsprozesse sollen Ubersichtlicher und mit moglichst wenig Reibungsverlusten gestaltet
werden. Dieser neu zu gestaltende Ansatz soll Bestandteil zukilinftiger Planungsprozesse werden.

Ergebnisse: Zur Verbesserung nachhaltiger Mobilitatsmoglichkeiten wurde bereits viel erreicht. Es
gibt bereits eine Menge guter Ansadtze in der internen Projektbearbeitung, dennoch besteht die
Notwendigkeit, Ablaufe zu optimieren und Umsetzungshemmnisse abzubauen. Die Wissensstande
zur  Mobilitatsplanung sind bei den Teilnehmenden zum Teil sehr unterschiedlich.
Informationsbedarf besteht bei der systematischen, an strategischen Leitbildern orientierten
Entwicklung hin zur Mobilitats- und Verkehrswende.

Projektumsetzung und Projektmanagement sollen daher ein zentrales Thema fiir das Troisdorfer
Mobilitatskonzept sein. Die Notwendigkeit der Entwicklung eines kontinuierlich
fortzuschreibenden Mobilitatskonzeptes im Dialog mit den verantwortlichen Personen wird
deutlich. Zentrale Elemente dabei sind die Schaffung einer integrierten Informationsbasis, die
Verbesserung des Projektmanagements, die Schaffung von mehr rdumlicher Nahe fir
planungsrelevante Amter, ein systematischer Informationsaustausch und die friihzeitige
Thematisierung ,,schwieriger” Belange und die Einbindung komplexer Akteure.

20.09.2022: ,,Data-Workshop“

Zielsetzung: Der starker methodisch orientierte und auch auf die Verwaltung ausgerichtete
Workshop sollte folgende Leitfragen bearbeiten: Wo ist die (planende) Verwaltung gut? Was kann
verbessert werden? Wie sieht die derzeitige Projektarbeit aus? Wie ist der Informationsfluss? Wie
lasst sich das Ziel ,Inhaltlicher Austausch statt formaler Blockaden” besser erreichen? Welche
Methoden und Werkzeuge kénnen effiziente Prozessstrukturen fiir die Bearbeitung von Projekten
unterstiitzen?

Ergebnisse: Generell haben die Teilnehmenden festgestellt, dass ihre Kommunikation gut
funktioniere, Abstimmungen erfolgen in der Regel informell ,auf dem kurzen Weg”, vor allem
wurde auf die problemlose Kommunikation innerhalb der Amter hingewiesen. Probleme
bestiinden allerdings in der Kommunikation von Querschnittsthemen, die mehrere Amter
betreffen. Defizite gebe es auch beim Informationsaustausch: Informationen kénnten verloren
gehen, und es fehlten Formate fiir den themenbezogenen Austausch zwischen den Amtern;
Projekte anderer Amter mit Querschnittsbezug seien nicht immer bekannt.

Ein Losungsweg kann die Schaffung einer zentralen Informationsplattform sein, die als Hilfsmittel
dient, in der alle Projekte der verschiedenen Amter abgespeichert und abrufbar sind. Der
Informationsaustausch zwischen den Amtern kann damit erleichtert werden. Er dient als
Grundlage fur den Austausch der projekt- oder themenbezogenen Arbeitsgruppen untereinander,
ohne jedoch Ersatz fiir die direkte Kommunikation sein zu wollen. Ziel soll es sein, in einer
Datenbank alle Troisdorfer Projekte mit ihren Basisdaten zusammenzufiihren.

14.06.2023: 2. Verwaltungsworkshop

Zielsetzung: In einem zweiten Verwaltungsworkshop wurde die Strukturdiskussion aus dem ersten
Workshop aufgenommen und ein Projektmanagement erarbeitet das Reibungsverlusten und
Verzogerungen in der Umsetzung systematisch entgegenwirkt. Tragende Idee dabei ist, dass das
Projektmanagement von vorn herein dafiir Sorge tragt, dass moglichst alle Belange und
Rahmenbedingungen bereits zum Projektbeginn offengelegt werden und in den Planungen



Bericksichtigung finden, nicht jedoch nachgelagert, was erfahrungsgemaR zu starken
Verzogerungen oder Scheitern der Projekte fihren kann.

Ergebnis: Struktur und Aufgaben einer zentralen Steuerungsgruppe und zugeordneten fachlichen
Projektgruppen wurden erarbeitet und diskutiert. Wesentliche Aufgaben der Steuerungsgruppe
sind demnach:

o Ubergeordnetes Projektmanagement (Sichtung, welche Projekte gibt es? Was ist der
Stand? Was ist erledigt?)

o kriteriengestiitzte Priorisierung von Projekten (Ubergeordnete Konzepte und Projekte;
Bau- und Stadtentwicklungsvorhaben; Bauantrage und Genehmigungen mit Relevanz;
Projekte mit geringerer Relevanz und fixen Abldufen aus dem laufenden Geschéft der
Verwaltung
Herstellung von Querbeziigen zu Einzelprojekten
Monitoring des Projektfortschritts
Vernetzung innerhalb der Verwaltung

In einem interaktiven Teil wurde der beschriebene Strukturansatz anhand zweier konkreter
Planungsprojekte exemplarisch erprobt und gescharft.

Schwerpunkt Beteiligung von Politik, Stakeholdern und Fachbiirgerschaft

Die Politik wurde nicht nur UGber den Fachausschuss, sondern auch {iber einem Workshop
eingebunden, der ebenso die o6rtlichen Stakeholder und Vertreter:innen der Fachbirgerschaft
umfasste. Eingeladen waren neben den Amtsleitungen folgende Stellen: Vertreter:innen der Politik,
des Beirats der  Trowista/Troisdorfer  Wirtschaftsférderung, die Senioren-  oder
Behindertenbeauftragte, der ADFC, die 6PA Verkehrsgesellschaft mbH, Troisdorf (Parkhausbetreiber),
die Einzelhdndlergemeinschaft sowie die IHK Bonn Rhein Sieg.

e 11.01.2022: Workshop mit Politik und lokalen Stakeholdern

Zielsetzung: Der Workshop hatte die Entwicklung und Vereinbarung eines Zukunftsbildes fir die
Mobilitat in Troisdorf 2035 zum Ziel. Es wurden Grundlagen fiir das zu formulierende Leitbild
gesammelt, das spéater Basis des Mobilitdtskonzepts wurde. Auf der methodischen Grundlage des
,Backcasting”“-Formats (Vorwegnahme eines Zukunftsbildes) und in Kenntnis der Ergebnisse der
Online-Birger:innenbeteiligung wurde gemeinsam erarbeitet, welche Schritte erforderlich sind,
um den Weg in eine wiinschenswerte und nachhaltige Zukunft in Bezug auf die Mobilitdt in
Troisdorf zu gehen

Ergebnis: An Thementischen mit wechselnden Gruppen (World-Café-Methode) wurden
Querschnittsthemen zur Mobilitat behandelt unter der Leitfragestellung: Welche Leitziele sind fiir
das Leitbild ,,Nachhaltige Mobilitat in Troisdorf” zu formulieren? Hierzu werden Thesen formuliert,
die spater in die Formulierung der Leitziele eingingen. Die Teilnehmenden haben beton, dass es
wichtig sei Angebote zu schaffen, die die Transformation des Mobilitatssystems ermoglichen, diese
auch mutig auszutesten und nach auRen hin gut zu kommunizieren, um Akzeptanz zu schaffen. Zur
Sicherstellung der Wirkung sollten Lenkungsinstrumente angewendet werden und Infrastruktur
und stadtebauliches Umfeld so gestaltet werden, dass diese auch als Aufwertung sichtbar werden.



November/Dezember 2022: Online-Biirger:innenbeteiligung

Zielsetzung: Gleich zum Projektstart wurde die Blrgerschaft nach ihren Zielen fiir die kiinftige
Mobilitat in Troisdorf gefragt, ebenso nach den MaRnahmen, wie diese aus Sicht der Befragten zu
erreichen waren. Zudem konnte ein ,,Wunsch-Modal Split“ angegeben werden, und es wurde nach
den Einstellungen zu den genutzten Verkehrsmitteln gefragt.

Ergebnis: Teilgenommen haben insgesamt 378 Personen, davon 83% aus Troisdorf. Im
nachfolgenden Kapitel 3 werden die wesentlichen Ergebnisse der im Kontext der Analysen zur
Raum- und Verkehrsstruktur dargestellt.

Abbildung 2-1: Impressionen aus den Workshops



3 Analysen zur Raum- und Verkehrsstruktur in Troisdorf

Im Folgenden werden nun allgemeine Daten zum Verkehr und zum Mobilitatsgeschehen in Troisdorf
aufgezeigt. Hierzu sind vorhandene Daten und Materialien zur Grundstruktur des Verkehrs im
Stadtgebiet sowie zum Mobilitatsverhalten der Biirger:innen zusammengetragen und in einer Synopse
zusammengefiihrt worden. Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes sind keine neuen Priméardaten
erhoben worden, es wurde der umfangreiche Pool an bestehenden sekundaren Daten verwendet und
ausgewertet. Flr einzelne Detailbetrachtungen der Bestandsituation wird auf bestehende Einzel-
Verkehrsgutachten verwiesen.

Zunachst werden die groRraumliche Anbindung sowie relevante Daten zur Mobilitdt in Form der
Modal-Split-Verteilung am Verkehrsaufkommen sowie die Aufteilung der Verkehrsverflechtungen
dargelegt.

3.1 Raumstruktur

Die Stadt Troisdorf ist eine kreisangehorige Stadt im Rhein-Sieg-Kreis und liegt im Siden des
Bundeslandes Nordrhein-Westfalen. Das Stadtgebiet liegt rechtsrheinisch im Sidosten der Kolner
Bucht zwischen den sidlichen Auslaufen des Bergischen Landes im Norden und den Siegauen im
Siden. Im Norden grenzt Troisdorf an die Stadt Kéln und im Westen an die Stadt Niederkassel. Im
stdlichen Teil bilden der Rhein und dessen Nebenfluss, die Sieg, die Stadtgrenze zur Bundesstadt Bonn.
Weiterhin folgt die Ostlich angrenzende Nachbarstadt Sankt Augustin, die durch die Sieg von Troisdorf
getrennt ist. Im Sidosten grenzen die Kreisstadt Siegburg und im Nordosten die Stadt Lohmar an
Troisdorf. Abgegrenzt wird das Stadtgebiet groRtenteils durch die Agger, einen Nebenfluss der Sieg.

Gemal Landesentwicklungsplan von Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) besitzt Troisdorf die Funktion
eines Mittelzentrums und bildet mit zahlreichen zentralen Einrichtungen sowie Einkaufsmaoglichkeiten
eins der Versorgungszentren des Rhein-Sieg-Kreises. In diesem ist Troisdorf mit zurzeit 79.026
Einwohner:innen (Stand 01.06.2022) auch die bevolkerungsreichste Stadt im Kreisgebiet und zahlt
nach den Raumtypen des Bundesinstitut fir Bau- und Stadt- und Raumforschung (BBSR) zu den
,Mittelstadten in Stadtregionen” (siehe Abbildung 3-1).
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* Bundesministerium Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7)

fﬁ;i\{:{:f:{,::#ukw, fiir die Mobilitéts- und Verkehrsforschung

© BBSR Bonn 2018

———— Stadtregionengrenze

Stadtregionen Landliche Regionen Kt
. Metropole ] Grenznahe Grofistadt mit stadtregionaler
Verflechtung zu Deutschland
[Bl Regiopolen, GroBstadte [ Zentrale Stadte
[ Mittelstadte, stadtischer Raum [ Mittelstadte, stadtischer Raum sl o blsapbsammistl s O
Kleinstadtischer, dorflicher Raum Kleinstadtischer, dorflicher Raum Boarating. BOSR A itbert rndkonsapton. BHVI

Abbildung 3-1: Regionalstatistische Raumtypen in Deutschland?

Das Stadtgebiet von Troisdorf erstreckt sich Gber eine Fliche von 62 km?, womit die Stadt zu den
mittelgrofRen Flachenkommunen im Rhein-Sieg Kreis zahlt. Der suburban strukturierte Siedlungsraum
mit Verdichtungsanséatzen ist gepragt durch gréRere Waldflachen im Norden, sowie Ackerbauflachen
im Stden. Bezogen auf die gesamte Stadtflache ergibt sich eine durchschnittliche Bevolkerungsdichte
von ca. 1.275 Einwohner:innen pro Quadratkilometer. Im Vergleich zu den Bevélkerungsdichten im
Land Nordrhein-Westfalen mit rund 525 EW/km? 2 und dem Rhein-Sieg Kreis mit 521 EW/km? 3
Einwohner:innen pro Quadratkilometer ist Troisdorf flir suburbane Raume entsprechend dicht
besiedelt. Die Siedlungsstruktur Troisdorfs bildet in etwa die Struktur eines , T“ mit einem verdichteten
Siedlungsband im Westen vom Stadtteil Spich tber die Stadtteile Oberlar, Troisdorf-Mitte bis in den

1 BBSR Bonn 2018; entnommen aus MID 2017
2 Regionalatlas Deutschland (2020): Bevélkerungsdichte (EW je gkm)
3 Landesbetrieb IT.NRW (2021): Bevdlkerung in Nordrhein-Westfalen



11

Sidosten nach Friedrich-Wilhelmshiitte, sowie ein von Nordost bis Sidwest verlaufendes

Siedlungsband von Troisdorf Mitte iber Sieglar und Eschmar bis Bergheim/Millekoven.

Den Siedlungsschwerpunkt bilden die einwohnerstarksten Stadtteile Troisdorf-Mitte, Spich sowie
Sieglar, in denen knapp die Halfte der Blirgerschaft wohnt und lebt. In den Stadtteilen Troisdorf-Mitte,
Spich und Sieglar befinden sich die Versorgungszentren der Stadt Troisdorf mit zahlreichen
Einkaufsmoglichkeiten des taglichen Bedarfs und dartiber hinaus.
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Abbildung 3-2: Bevoélkerungsverteilung nach Stadtteilen 20234

3.2 Grundstruktur des Verkehrs

Im StraBenverkehr ist das Stadtgebiet lber die Bundesautobahn 3, die im Nordosten an Troisdorf
grenzt, an den Uberregionalen Verkehr angeschlossen. Es bestehen im Norden Anbindungen ins
Ruhrgebiet bis in die Niederlande und im Siden an die GroRrdume entlang der siidlichen
(rechtsrheinischen) Rheinschiene. Die zentrale Fernstrafle bildet die Bundesautobahn 59, die in
Nordwest-Stidost-Richtung verlduft und eine schnelle Verbindung nach Koln sowie Bonn bietet. Eine
weitere starkgenutzte gleich ausgerichtete Achse bildet die BundesstraRe 8 als zentrale Verbindung
innerhalb Troisdorfs sowie zum Kolner Stadtbezirk Porz sowie in die Kreisstadt Siegburg. Die
Landesstralle 269 im dullersten Slidwesten des Stadtgebietes ist eine weitere wichtige Verbindung,
die seit Bau der Briicke Uber die Siegaue Mitte der 1970er-Jahre fir die Stadtteile Bergheim und
Millekoven die Anreise nach Bonn enorm verkiirzt. Die LandesstralRe 332 bildet eine bedeutende
Querachse im Kfz-Netz entlang der sidlichen Siedlungsachse. Durch die im Bau befindliche

4 Stadt Troisdorf (2022)
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Ortsumgehung L332n kann die Ortsmitte von Sieglar in Zukunft wesentlich vom Durchgangsverkehr
entlastet werden. Erganzt wird das Netz noch durch einzelne KreisstraBen, die dem lokalen Verkehr
dienen. So bindet zum Beispiel die K29 die Gewerbegebiete westlich von Oberlar an die A59 an.
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Abbildung 3-3: Strafsenkarte Troisdorf

Troisdorf ist Gber die Siegstrecke Koln — Siegen (- GieBen / Hagen) sowie die abzweigende rechte
Rheinstrecke Troisdorf — Koblenz — Wiesbaden an den (iberregionalen Bahnverkehr angeschlossen.
Beide Strecken bilden Hochleistungsachsen im Bahnnetz der DB InfraGO. Beim Bau der
Schnellfahrstrecke KoéIn-Rhein/Main wurde der Bahnhof Troisdorf voéllig umgebaut und die
Neubaustrecke mit Halt in Siegburg/Bonn teilweise in Tunnellage gefiihrt. Zurzeit wird Troisdorf durch
die Regionallinien RE9, RE8 und RB27 sowie S12 und S19 angefahren. Diese Linien verbinden Troisdorf
mit Kéln, Bonn-Beuel sowie Siegburg und Hennef in einem sehr dichten Takt und sind dartiber hinaus
noch in die Region durchgebunden. Neben dem Bahnhof in Troisdorf Mitte gibt es noch weitere
Haltepunkte in Spich (S12, S19) und Bahnhof Friedrich-Wilhelms-Hutte (RE8 und RB27). Derzeit im Bau
befindet sich die Strecke der S-Bahn-Linie S13 entlang der rechten Rheinstrecke bis Bonn-Oberkassel,
die eine verbesserte Anbindung der rechtsrheinischen Stadtteile Bonns nach Koéln sowie dem
Flughafen Koln/Bonn herstellen soll. Neben einer verbesserten Anbindung von Friedrich-Wilhelm-
Hitte sind vor allem die neuen Umsteigeknoten in Vilich mit direktem Ubergang zur Stadtbahnlinie 66
ins Bonner Zentrum sowie in Ramersdorf mit dortigem Ubergang zur projektierten Seilbahn zum
Venusberg sowie zum UN-Campus von enormer Bedeutung, da hierdurch die Reisezeiten zu wichtigen
Zielen im Stadtgebiet Bonn signifikant verkiirzt werden.
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Das Busnetz innerhalb des Stadtgebietes weist eine sehr hohe Angebotsqualitat mit fast durchweg 10-
Minuten-Takten an Werktagen in fast allen Stadtteilen auf. Typisch fiir den vernetzten Stadtraum
zwischen Troisdorf, Siegburg, Hennef und Sankt Augustin handelt es sich um vernetzte Stadtlinien.
Hierbei handelt es sich um Stadtverkehre, die vom Angebotsumfang und von der Struktur her viele
Produktmerkmale klassischer Stadtbusangebote besitzen. Allerdings verkehren diese Linien aufgrund
der starken Verflechtungen stadtiibergreifend zwischen den Nachbarkommunen. Strukturiert wird das
Busangebot durch die Umsteigeknoten am Bahnhof Troisdorf, am S-Bahnhaltepunkt Spich sowie in
Sieglar an der Zentrale der Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft (RSVG). Hier bestehen schnelle
Umsteigeverkniipfungen im OPNV-System. Mit der Durchfiihrung des OPNV ist die RSVG betraut,
welche neben den regionalen Buslinien auch das Fahrradverleihsystem ,RSVG-Bike” im
rechtsrheinischen Rhein-Sieg-Kreis sowie einen Schienenglterverkehr zwischen Troisdorf, Sieglar und
Niederkassel-Liilsdorf und den dortigen chemischen Werken anbieten.

Sharing-Angebote konnten sich in Troisdorf ebenfalls etablieren: Carsharing wird durch die
Stadtwerke Troisdorf in Form eines E-Carsharing Services Label ,, TroMobil“ mit zwei Fahrzeugen sowie
Gber ,,Ford Carsharing” mit einem Fahrzeug jeweils stationsbasiert im Parkhaus am Bahnhof und auf
dem Parkplatz am Rathaus angeboten. Flaichendeckende Bike-Sharing- Angebote, sowohl E-Bike als
auch konventionell sowie mit Lastenrddern, sind stationsbasiert und flachendeckend uber das
kreisweite System , RSVG-Bike” in Kooperation mit nextbike verfligbar. Die Rider kbnnen auch an
Ubergabepunkten der umliegenden Stidte abgestellt werden. Seit Anfang Mirz 2021 gibt es in
Troisdorf mit der Firma TIER ein E-Tretrolleranbieter mit 100 E-Tretrollern im Stadtgebiet.

Die Stadt Troisdorf verfligt Giber ein Pendelaufkommen von insgesamt 65.295 pendelnden Personen,
wobei hiervon 26.531 Menschen nach Troisdorf ein- und 25.032 aus Troisdorf auspendeln sowie
13.732 innerhalb der Stadtgrenzen zu ihrem Arbeitsplatz pendeln. In der nachfolgenden Grafik sind die
wichtigsten Ein- und Auspendelndenstréme dargestellt.’

Tabelle 3-1: Ein- und Auspendelndenstréme Stand 2020°

Herkunft Einpendelnde Auspendelnde
Koln 4.281 8.145

Bonn 2.746 4.832

Siegburg 1.982 2.215

Sankt Augustin 2.092 1.630
Niederkassel 2.123 893

Hennef (Sieg) 1.575 733

Wesentlichen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen in Troisdorf hat die Verkehrsmittelwahl der
Einwohner:innen. Aus der Haushaltsbefragung 2023 geht hervor, dass der MIV einen Anteil von knapp
50% am Verkehrsaufkommen umfasst. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes kommen
entsprechend auf einen Anteil von gut 50 %. Der FuBverkehr hat davon den héchsten Anteil mit knapp
23 %, gefolgt vom Radverkehr mit einem Anteil von 17 % und dem OPNV mit 11 %. Gegeniiber den
Werten aus der Haushaltsbefragung 2017 ist der Anteil des Umweltverbundes um etwa 4 %

5 Statistisches Landesamt NRW (2020)
6 Statistisches Landesamt NRW (2020)
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angestiegen. Starker Treiber ist hierbei vor allem der FuBverkehr mit einer Steigerung von
6 Prozentpunkten. Radverkehr und OPNV stagnieren hingegen.’”®

Im Vergleich zu den Werten des Typus ,Mittelstadt” aus der Untersuchung Mobilitat in Deutschland
(MiD) liegt der Anteil des Umweltverbundes in Troisdorf allerdings deutlich Uber diesem
Durchschnittswert, vor allem die Anteile von des OPNV und des Radverkehrs.

Modal-Split-Anteil (Verkehrsaufkommen)
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0%
Troisdorf (2023) Troisdorf (2017) Typus Mittelstadt, stadtischer Raum
(2017)

mzuFulR ®mRad mOV MIV (Mitfahrer) ®MIV (Fahrer)

Abbildung 3-4: Verkehrsmittelwahl in Troisdorf im Vergleich; Daten enthalten Rundungsdifferenzen und wurden von den
Quellen iibernommen.?10

Die Verkehrsmittelwahl der Einwohner:innen in Troisdorf unterscheidet sich stark zwischen den
Stadtteilen, wie die Grafik zum Modal Split flir das Jahr 2023 zeigt. Altenrath hat mit 70 % den hochsten
Anteil an MIV als Fahrer:in und Mitfahrer:in wahrend der Anteil der FuRganger mit 16 % relativ gering
ist. Dagegen hat Troisdorf-Mitte mit 31 % den hochsten Fulverkehrsanteil und Troisdorf-West mit
27 % ebenfalls einen hohen FuBverkehrsanteil. Troisdorf-West weist ebenfalls mit 17 % den héchsten
OV-Anteil auf, sowie den héchsten Anteil am Umweltverbund (61 %) wihrend Friedrich-Wilhelms-
Hitte mit 2 % den geringsten Radverkehrsanteil hat. Die Fahrradnutzung ist in Bergheim., Millekoven
am hochsten (22 %) gefolgt von Oberlar (21 %) und Kriegsdorf, Rotter See (20 %).

7 Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitdtsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietat, S.27
8 Stadt Troisdorf 2017: Haushaltsbefragung zur Mobilitat in Troisdorf. Bearbeitung durch Biiro StadtVerkehr GmbH
9  Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitdtsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietat. S.27
10 Stadt Troisdorf 2017: Hau*shaltsbefragung zur Mobilitat in Troisdorf. Bearbeitung durch Biro StadtVerkehr GmbH
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Abbildung 3-5: Verkehrsmittelwahl bezogen auf das Wegeaufkommen in den Stadtteilen, Daten enthalten
Rundungsdifferenzen und wurden von den Quellen iibernommen 1

3.3 Mobilitdtsverhalten und Verkehrsaufkommen

Im Folgenden wird die Struktur des Mobilitatsverhaltens der Troisdorf Bevolkerung rdaumlich-
guantitativ dargestellt.

Die Verkehre lassen sich wie folgt rdumlich-funktional gliedern in:

e Binnenverkehr
e Quell-/Zielverkehr
e Durchgangsverkehr.

Der Binnenverkehr beschreibt dabei alle Verkehre, die innerhalb des Stadtgebietes stattfinden, der
Quell- und Zielverkehr erfasst Verkehre, bei denen der Beginn oder das Ziel eines Weges im Stadtgebiet
liegt. Beim Durchgangsverkehr besteht dagegen kein Bezug des jeweiligen Weges zur Stadt selbst, die
vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen werden nur zur Uberbriickung genutzt.

Insgesamt konnte aus den Daten der Haushaltsbefragung 2023 festgestellt werden, dass es an einem
reprasentativen Werktag ein Verkehrsaufkommen von ca. 243.200 Wegen gibt.

Die Verflechtungstypen gliedern sich dabei wie folgt auf:

e 58,0% der Wege der Troisdorfer Bevolkerung sind Binnenwege innerhalb der Stadtgrenze
(140.700 Wege)

e 36,0 % der Wege fiihren von Troisdorf nach auBerhalb oder zuriick (Quell- und Zielverkehr
88.500 Wege)

1 Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitatsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietit (S. 75)
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o 6,0% der Wege haben keinen Bezug zur Stadt (flieRen durch) (14.000 Wege)

Tabelle 3-2: Wege der Troisdorfer Bevélkerung?
Binnenwege Quell- und Zielverkehr ohne Bezug zur Stadt Gesamt
Troisdorf | 140.700 | 88.500 14.000 243.200

Die stdarksten Verkehrsbeziehungen der Troisdorfer:innen insgesamt bestehen auf den Relationen
nach Bonn (20.600 Wege), K6ln (19.100 Wege) und Siegburg (12.500 Wege). Auch nach Sankt Augustin
(8.600 Wege), Niederkassel (6.800 Wege) und Lohmar (3.300 Wege) gibt es bedeutende Beziehungen.
Ein sehr groBer Anteil der identifizierten Quell- und Zielverkehre der Troisdorfer Bevolkerung findet
somit auf relativ kurzen Distanzen statt, insbesondere in die benachbarten Stadte Kéln und Bonn.

Kéln
Lohmar
19.100 3.300
Niederkassel
— pe 4\
=g 12.500
Siegburg Mobilitdtsanalyse
Troisdorf
k%%t 1.800 Verkehrsverflechtungen
\
h{%h 8.600 Hennef Anzahl Wege
\ - > 10.000
Sankt Augustin w— £ 000 - 9.999
1.200 1.000 - 4.999
Bonn
Konigswinter L Gemeindegrenze

Abbildung 3-6: Verkehrsverflechtung der Stadt Troisdorf: Stadtgrenzen liberschreitende Verkehre (Quell- und
Zielverkehr)*3

Im Binnenverkehr der Stadt Troisdorf findet die groRte Anzahl an taglichen Wegen, sowohl intern als
auch zu anderen Stadtteilen, in Troisdorf Mitte statt. Mit Gber 23.000 Wegen innerhalb des Stadtteils
weist es eine hohe lokale Mobilitat auf. Die starksten Relationen zwischen den Stadtteilen sind
zwischen Spich — Troisdorf Mitte mit 6.400 Wegen, gefolgt von Oberlar — Troisdorf Mitte (6.000 Wege)
sowie Troisdorf Mitte — Troisdorf West (5.300 Wege).

12 Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilititsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietit. S.63
13 Eigene Abbildung nach Stadt Troisdorf 2023: Datenbericht Mobilitidtsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietét.
S.56
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Abbildung 3-7: Aufkommensstarke Wegebeziehungen des Binnenverkehrs 4

(00 Wege

Je nach Art der Relation sind Unterschiede in der Verkehrsmittelwahl der Troisdorfer:innen
festzustellen. Die meisten Wege innerhalb eines Stadtteils werden zu FuB zuriickgelegt (56 %), aber
auch das Fahrrad macht mit 20 % einen grofRen Teil der Wege aus. Zwischen den Stadtteilen dominiert
der motorisierte Individualverkehr (MIV) als Fahrer, gemeinsam mit dem MIV als Mitfahrer:in macht
dies 53 % der Wege aus. 27 % der Wege unter 5 km werden mit dem MIV als Fahrer:in zurlickgelegt,
weitere 6 % als Mitfahrende. Dies weist auf ein erhebliches Potenzial zur Verlagerung von Wegen auf
die Nahmobilitat hin.*®

Das Fahrrad hat mit 26 % einen erheblichen Anteil an den Wegen zwischen Stadtteilen. Uber die
Stadtgrenzen hinaus ist der MIV als Fahrer (60 %) am bedeutendsten, gefolgt von offentlichen

4 Entnommen aus Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitdtsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietit. S.76
15 Entnommen aus Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitatsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietat. S.VI
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Verkehrsmitteln (20 %). Dies zeigt, dass die Bewohner:innen in der Regel auf kurzen bis mittleren
Strecken ZufuRgehen und Radfahren bevorzugen und auf langeren Strecken eher auf ein Auto

zurlickgreifen.
L D, 5D, (GRS
G O =
—

b 200 19 4

Innerhalb eines Stadtteils
in Troisdorf (n=1.571)
Zwischen den Stadtteilen
in Troisdorf (n=1.497)
Wege Uber die
Stadtgrenze (n=2.229)

Wege ohne Bezug
zu Troisdorf {(n=356)

13 42 1

10 60 20

P
o
w
Ped
& L
vy
—
v}
e

48 n 16

Alle Wege (n=6.314) 23 17 L, 8 n

WZu FukR MWFahrrad  EMIV als Fahrersin -~ W MIV als Mitfahrerin -~ EOV
Alle Angaben in % der zurickgelegten Wege

Abbildung 3-8: Modal-Split nach rdumlichen Verkehrsbeziehungeni®

Die folgende Abbildung 3-9 zeigt, die Aufteilung der Wege nach Wegezweck in Troisdorf von 2023.
Versorgungszwecken machen mit 29 % den groRten Anteil der Wege der Troisdorfer:innen aus (private
Erledigungen: 13 %, tagliche Einkaufe: 14 %, langfristige Einkaufe: 2 %). Freizeitwege und Arbeitswege
machen jeweils etwa ein Viertel der Wege aus (26 % bzw. 24 %). Dienstliche Wege betragen 4 %.
Zusammen mit Ausbildungswegen (10%) stehen 37 % der Wege im Zusammenhang mit
Erwerbstatigkeit. Wege zur Begleitung oder zum Bringen/Abholen von Personen machen weitere 7 %

aus.
m Arbeitsweqg
= Dienstliche Erledigung
= Ausbildungsweg
m Private Erledigung

® Einkauf (taglicher Bedarf)

= Einkauf (langfristiger Bedarf)
® Freizeitweg

® Begleitweg (Bringen/Holen)

Sonstiges
(n=6.316)
Alle Angaben in % der zurtckgelegten Wege

Abbildung 3-9: Wegezweck der Wege 17

% Entnommen aus Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitdtsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietét. S.29
7 Entnommen aus Stadt Troisdorf 2023: Mobilitdtsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Datenbericht. Bearbeitung: Biiro Planersocietdt. S.44
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3.4 Kurzanalysen und Bewertungen zu den Verkehrsarten

Im Folgenden wird ein Uberblick zum Status Quo der verschiedenen Verkehrsarten gegeben,
vorwiegend basierend auf Daten vorhandener Untersuchungen. Diese werden kurz zusammengefasst,
um im Uberblick ein Starken-Schwichen-Profil der Bestandsituation wiederzugeben. Entsprechend des
von der Europdischen Kommission vorgeschlagenen SUMP-Prozesses wurden in einer iterativen
Vorgehensweise verschiedene Bestands- und Neudaten zur Mobilitdt, wie zum Beispiel die
Haushaltsbefragung 2023, zusammengefasst und analysiert.

Aus der Zusammenfihrung der unterschiedlichen Daten werden die Basisaussagen zu den einzelnen
Mobilitatsarten abgeleitet. Darauf aufbauend werden die wesentlichen Starken und Schwachen
analysiert, die im weiteren Verlauf wichtige Hinweise auf Handlungsfelder zur Verbesserung der
Mobilitat in der Stadt Troisdorf geben.

3.4.1 OPNV und vernetzte Mobilitat

Der OPNV stellt einen wichtigen Pfeiler der Mobilitit dar. In einem nachhaltigen multimodalen
Verkehrssystem ist er das Riickgrat, da er das Verkehrsmittel ist, das in seiner Struktur eine grofRe
Anzahl an Personen 6kologisch und raumsparend transportieren kann. Der OPNV trigt die Hauptlast
bei den Verkehrsmitteln im Umweltverbund und bietet vor allem auf Strecken von mehr als finf
Kilometern die wichtigste Alternative zum MIV, wodurch seine Verkehrsleistung (die zuriick gelegten
Personenkilometer) vergleichsweise hoch ist.

Gegenwartig gibt es unterschiedliche Treiber auf Seiten der gesellschaftlichen Entwicklung, die eine
Verdnderung des derzeitigen Mobilitatsverhaltens forcieren: der demografischen Wandel,
informationstechnologische Innovationen und nicht zuletzt der Klimawandel. Neben einer sektoralen
Betrachtung wird die vernetzte Betrachtung der unterschiedlichen Verkehrstrager immer wichtiger,
um eine Verlagerung vom MIV zum Umweltverbund zu bewerkstelligen und immer individuellere
maRgeschneiderte Mobilitdtslosungen fiir den Einzelnen zu liefern. In einer vernetzten Mobilitat
werden OPNV, Car- und Bikesharing sowie weitere Mobilititsdienstleistungen auf sinnvolle Art und
Weise verknlipft, um die Starken jedes einzelnen Verkehrsmittels zu biindeln und die jeweiligen
Schwachen zu minimieren. Als angehdrige Kommune des Rhein-Sieg Kreises obliegt dem Kreis als
Aufgabentriger gemaR OPNV-Gesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (OPNVG-NRW) die Planung,
Organisation und Finanzierung des stralRengebundenen offentlichen Personennahverkehrs im
Stadtgebiet.

Als Teil des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg sind alle Verkehrsmittel in Troisdorf in ein Tarifsystem
integriert und kdnnen mit einem Fahrschein genutzt werden. Zudem bietet das Deutschland-Ticket
eine sehr giinstige und einfache Basismobilitit fiir alle Verkehrsmittel des OPNV und dem SPNV.

Das OPNV-System in Troisdorf weist eine hohe Angebots- und ErschlieBungsqualitit auf. Auf der
Schiene existiert mit den S-Bahn-Linien 12 und 19 auf der Achse Koln — Troisdorf — Siegburg — Hennef
an Werktagen ein dichter 10-Minuten-Takt, der durch die Regionalexpresslinie 9 Siegen — K&ln —
Aachen stiindlich Gberlagert wird. In Richtung Bonn-Beuel und Koblenz und maRgeblich fir den SPNV-
Halt Friedrich-Wilhelms-Hiitte verkehren die Regionalexpresslinien RE8 und RB27 im angenaherten
Halbstundentakt zueinander weiter (iber Kéln nach Ménchengladbach.

Auf der rechten Rheinstrecke ist durch den derzeitigen Ausbau zur S-Bahn-Linie 13 ein 20-Minuten-
Takt geplant. Durch eine fehlendes Uberwerfungsbauwerk in Troisdorfer ist ab 2026 zuniachst nur ein
Inselbetrieb zwischen Troisdorf und Bonn-Beuel moglich, spater erfolgt die Weiterfihrung tiber den
Flughafen Kéln-Bonn zum Kélner Hbf.



20

Der Buslinienverkehr wird fast ausnahmslos durch das kreiseigene Busunternehmen Rhein-Sieg-
Verkehrsgesellschaft (RSVG) betrieben, wobei es drei Gemeinschaftslinien mit den benachbarten
Verkehrsbetrieben in Bonn und Koln gibt. Das Busnetz weist eine sehr hohe Angebotsqualitat auf. Mit
der Einfilhrung des neuen Troisdorfer Bussystems im Dezember 2014 wurde das Liniensystem neu
strukturiert und die Uberginge zu den Knotenpunkten in an den Bahnhéfen Troisdorf und Spich zum
SPNV deutlich verbessert. Auf vielen Linien wurde ein 20-Minuten-Grundtakt an Werktagen
eingefiihrt, der auf manchen Teilabschnitten durch Uberlagerung zum 10-Minuten-Takt verdichtet ist.
Hierdurch hat Troisdorf in Teilen nahezu eine so hohe Angebotsqualitdt wie in den benachbarten
GroRstadten. Bei einer Evaluation im Jahre 2016 konnte festgestellt werden, dass sich die
Fahrgastenzahlen im Stadtgebiet Troisdorf um bis zu 4.000 Fahrgadste pro Tag erhdht haben.
Insbesondere am Wochenende und zu den Schwachlastzeiten konnte starke Fahrgaststeigerungen
gegeniiber dem Zustand vor der Neukonzeption festgestellt werden.!® Folgende Linien verkehren im
Fahrplanjahr 2024 im Stadtgebiet:

Tabelle 3-3: Buslinien im Stadtgebiet Troisdorf mit Grundtakten tagsiiber, Stand: Mai 2024
Linie Linienweg Betreiber Angebot Mo-Fr Angebot Sa Angebot SoF
117* | Bonn Hbf - Beuel - Bergheim - KVB/SWB/RSVG (10)/20 Min 20/(30) Min 30 Min

Mondorf - Rheidt - Niederkassel -
Lulsdorf - KIn-Porz-Langel -
Zindorf - Wahn S

501* | Siegburg Bf - Troisdorf Bf - Sieglar RSVG 20 Min 20/(30) Min 30 Min
RSVG - Bergheim - Mondorf -
Niederkassel - Lulsdorf

503 Siegburg Bf - Troisdorf Bf - Spich S RSVG 20 Min 20/(30) Min 30 Min
- Kriegsdorf - Sieglar RSVG
504 Spich S - Uckendorf - Niederkassel RSVG 20/(60) Min 60 Min 60 Min
- Ranzel — Lilsdorf
505* K6In-Porz-Wahn - Lind - Camp RSVG 20/(60) Min - -
Spich - Spich Bf
506 Troisdorf Waldfriedhof - Troisdorf RSVG (10)/20 Min 20/(30) Min 30 Min
Bf - Friedrich-Wilhelms-Hiitte -
Sieglar RSVG
507* | Junkersring - Spich Bf - Troisdorf RSVG 30 Min 60 Min 60 Min
Bf - Altenrath - Lohmar nur Troisdorf - nur Troisdorf -
Lohmar Lohmar
508 St. Augustin - Menden - Troisdorf RSVG 20 Min** 20 Min 30 Min
Bf - Oberlar - Rotter See - Spich Bf Troisdorf — nur Troisdorf —
Spich nur zwischen St. Augustin
11 und 19/20 Uhr
550 Bonn Hbf - Castell — Tdf.-Bergheim | KVB/SWB/RSVG 20 Min 20/(30) Min 30 Min
- Niederkassel (- Libur - Wahn Bf)
551 Bonn Hbf - Beuel - Miillekoven - RSVG/SWB 20 Min 20/(30) Min 30 Min

Eschmar - Kriegsdorf - Rotter See -
Oberlar - Troisdorf Bf

552 Bonn Nord - Bergheim - RSVG/SWB (30) - -
Miillekoven - Eschmar - Sieglar nur an Schultagen
Taktverkehr Bonn —
RVG Tdf-Sieglar

() tagsiiber zeitweise; ohne Klammer: tagsiiber Haupttakt; durch Linieniiberlagerung i.d.R. 10-Min-Takte auf allen
Hauptachsen, nach 20 Uhr i.d.R. 30 Min-Takt

* Spdtverkehre am Wochenende nach 0 Uhr: 60-Min-Takt

# Verkehrt abends bis ca. 22 Uhr

+ Verkehrt abends zwischen Junkersring und Troisdorf Bahnhof nur bis ca. 19/20 Uhr

++ verkehrt abends zwischen Troisdorf Bf und Spich nur bis ca. 19/20 Uhr

18 Rhein-Sieg-Kreis (2022): Nahverkehrsplan. Version 2.5. $.30
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Nachfolgend sind die Taktdichten fiir verschiedene Zeitschnitte fir die einzelnen Haltestellen
dargestellt (Stand November 2022):
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Grundtakte je Bushaltestellen im Stadtgebiet fiir einen Normwerktag 22 Uhr (Stand 11/22)
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Vor allem die Achsen von Troisdorf Mitte nach Spich, Oberlar u

Grundtakte je Bushaltestellen im Stadtgebiet fiir einen Sonntag 12 Uhr (Stand 11/22)

nd Rotter See sowie auf der Achse in

die silidlichen Stadtteile haben ein sehr dichtes Angebot. Defizite existieren teilweise im Bereich

Troisdorf West und Friedrich-Wilhelms-Hiitte durch geringere

Taktdichten sowie auf dem Korridor

Spich Bf — Rotter See — Troisdorf Bf, da der 30-Minuten-Takt der Linie 508 keine sinnvollen

Uberlagerungen mit dem 20-Minuten-Takt der anderen Linien

erlaubt. Wahrend der Erstellung des

Mobilitdtskonzepts sind auch diese Defizite jedoch zum Fahrplanwechsel im Dezember 2023 zu grof3en

Teilen behoben worden.

Derzeit verbleiben folgende Punkte noch als Schwachstellen im Troisdorfer Busverkehr:

e Schlechte Anbindung des Industriegebietes nordlich von Rotter See

e Uberlastete OPNV-Achse nach Bonn mit wenig konkurrenzfihiger Reisezeiten im Vergleich
zum Auto

e Schlechte Anbindung des Gebietes im Gleisdreieck zwischen Sieg- und rechter Rheinstrecke im
Bereich Friedrich-Wilhelms-Hiitte.

e Fahrtenausfalle aufgrund von Busfahrer:innenmangel
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Analyse des Troisdorfer Busnetzes, Stand 2022 mit Berlicksichtigungen der Optimierungen zum

Abbildung 3-13:

Fahrplanwechsel im Dezember 2023 fiir das Fahrplanjahr 2024
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Die gute Angebotsqualitit wird auch in der Bewertung des OPNV-Systems im Rahmen der
Haushaltsbefragung 2023 deutlich. So erhilt der OPNV in Troisdorf eine Note von 2,7 im Vergleich zur
Durchschnittsnote 3,0 fiir vergleichbare Mittelstadte in Deutschland.

In der Onlinebefragung wurden in Bezug auf das stadtische OPNV-System folgende Aspekte kritisch
erwdhnt und es kann erhéhter Handlungsbedarf abgeleitet werden: Einrichtung von Radabstellanlagen
an Stationen — diese werden lediglich von 12 % der Personen als gut oder sehr gut eingeschatzt (bei
einem hohen Anteil indifferenter Antworten: ,weill nicht“); Verstandlichkeit der Tarif- und
Preisstruktur, Verbesserung der Plnktlichkeit — die werden von 18 % bzw. 21 % der Personen als
mangelhaft oder ungeniigend bewertet.

Eine neue Perspektive ergibt sich mit der projektierten Stadtbahnlinie 17 von Bonn liber Niederkassel,
K6In-Langel und Rheintberquerung ins linksrheinische Koéln. Mit der Linie 17 wirde auch der
Troisdorfer Stadtteil Bergheim an den kommunalen Schienenverkehr angeschlossen. Zwischen
Bergheim und KoéIn-Langel soll die Trasse der bestehenden Glterzugstrecke der RSVG genutzt werden.
Troisdorf Mitte und die Ubrigen Stadtteile wiirden nach derzeitiger Planung Uber einen
Verknlpfungspunkt , Bergheim Siegaue” und ,,Mondorf Mitte” (Stadt Niederkassel) an die Strecke mit
Zubringerbuslinien angeschlossen. Der Grundsatzbeschluss fiir die Planung liegt vor. Mit einer
schrittweisen Inbetriebnahme wird ab den 2030er Jahren gerechnet. Aktuell bedient die in Tabelle 3-3
aufgefiihrte Vorlaufbuslinie 117 im Gemeinschaftsbetrieb RSVG/KVB/SWB die Strecke.

Im Handlungsfeld ,Vernetzte Mobilitat” sind in Troisdorf in der kirzeren Vergangenheit schon
umfangreiche Schritte hin zur Verbesserung 6ffentlich nutzbarer Mobilitdtsangebote schon erfolgt,
indem neue multimodale Angebote zur besseren Vernetzung und Flexibilisierung der 6ffentlichen
Angebote eingefiihrt wurden. Im Jahre 2021 wurde in Troisdorf als eine der Pionierkommunen im
rechtsrheinischen Rhein-Sieg-Kreis das Fahrradverleihsystem ,RSVG-Bike“ eingefiihrt. Als besonders
hervorzuheben ist, dass im rechtsrheinischen Rhein-Sieg-Kreis als einer der ersten Landkreise auch ein
flachendeckendes hybrides System aus konventionellen und E-Bike-Radern eingerichtet wurde. Zum
Stichtag dem 01.01.24 existieren in Troisdorf 26 Stationen mit 86 konventionellen Leihrdadern, 10 E-
Bikes sowie 4 Lastenradern, davon drei elektrisch betrieben. Die Troisdorfer Stationen rangieren mit
ihren Nutzungszahlen in den Top Ten kreisweit. Des Weiteren ist die Stadt Troisdorf im Gebiet des
Rheinlandes ein Vorreiter bei der Einrichtung von Mobilstationen im neuen mobil.nrw-Landesdesign.
So wurde im Jahr 2023 am Troisdorfer und Spicher Bahnhof jeweils Mobilstationen neuen Infostelen,
Wegeleitsystemen, digitalen Detektoren und vielen weiteren Merkmalen eroéffnet. Am Troisdorfer
Bahnhof werden noch 2024 die auf Oberlarer Seite befindlichen Radabstellméglichkeiten deutlich
verbessert: Es werden neue Boxen im Radbox.nrw-System aufgestellt und die Fahrradbigel durch neue
ersetzt.
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Abbildung 3-14:  Bilderbogen zum Themenfeld Vernetze Mobilitdt (Bildbeschreibung im Uhrzeigersinn: Bild 1: nicht mehr
zeitgemdfe Radabstellanlagen auf der Oberlarer Seite des Troisdorfer Bf; Bild 2: Stele der Mobilstation in Spich Bf; Bild 3:
RSVG-Bike-Verleihstation am Troisdorfer Bf (Fotos: VIA eG)

Fiir den Bereich OPNV ergeben sich zusammenfassend folgende Stirken und Schwichen:

Starken

Schwiéchen

@ Qualitativ sehr hochwertiges Netz mit
einheitlichen und transparenten
Bedienungsstandards

@ Ausbildung von OPNV-Achsen mit
groRstadtahnlicher Bedienungsqualitat

@ Alle SPNV-Haltepunkte als Mobilstatio-
nen ausgebildete Verknilipfungspunkte
in Betrieb oder in Vorbereitung

@ Hochwertige Fahrgastinformation an
den zentralen Haltestellen

@ Kontinuierlich verbesserte Einbindung
der Gewerbegebiete ins Netz

@® Kontinuierliche Fortentwicklung des
Netzes

@® Kunftige Option zur Anbindung an die
geplante Stadtbahnlinie 17

@ Erste Mobilstationen im Landesdesign
mit vielfaltigen Angeboten am
Troisdorfer und Spicher Bf

@® Hochwertiges und stark genutztes
Fahrradverleihsystem

Punktuelle ErschlieBungslicken:
Industriegebiet nordlich Rotter See,
Gleisdreieck Friedrich-Wilhelmshitte
Kapazitatsengpasse und nicht
nachfragegerecht ausgebaute
Pendlerachse nach Bonn

Defizite im Bereich Plinktlichkeit und
Zuverlassigkeit des Betriebs (Ausfalle,
Verspatungen im SPNV und OPNV)
Verkniipfung von Bus und Fahrrad
starker ausbauen
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3.4.2 Nahmobilitat — Ful- und Radverkehr

Der Radverkehr bildet zusammen mit dem FulRverkehr die Nahmobilitat und stellt ,,eine quartiersbezo-
gene Mobilitatsform mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln” dar'®. Unter diesem Oberbegriff wird
vor allem die Mobilitdt Gber kurze Zeiten und Distanzen wie in Quartieren im Arbeits- oder
Einkaufsumfeld subsumiert. In einem nachhaltigen und klimafreundlichen Mobilitatsmix spielt die
Nahmobilitat eine besondere Rolle, da diese flachensparsam, kostengiinstig, CO2 neutral und
gesundheitsférdernd ist. Grundlegend fir die Attraktivitdt der Nahmobilitdt ist eine hohe
Aufenthaltsqualitat flr soziale Interaktion und Begegnungen im 6ffentlichen Raum.

Gerade auf Strecken bis 5 km — zur Arbeit, zum Einkauf oder zu sonstigen Zwecken — ist das Fahrrad
und der FuBverkehr pradestiniert als umweltfreundliche Verkehrsmittel genutzt zu werden.
Insbesondere durch das Pedelec kdnnen die Wegstrecken erweitert werden. In Gegenden, die sich auf
ersten Blick topografisch nicht als besonders geeignet darstellen, besteht nun die Moglichkeit,
,nahmobil” mit dem Fahrrad unterwegs zu sein. Vielfach stellt der Radverkehr den wichtigsten
Aktivposten dar, wenn es um eine Verdanderung des Modal-Splits in stadtischen Bereichen geht.

Lohmar
Libur
Stockem
Uckendorf
Troisdorf,
Siegburg
- —— Meindorf
[
D blke Cltlzens Sankt-Augustin +

1 km © OoncnStrectMan contributora. OpcnManTilea. Leafict

Abbildung 3-15:  Fahrraderreichbarkeit 15min um Kélner Strafse?°

Nach Daten der Haushaltsbefragung 2023 sind in Troisdorf 53 % der Wege unter 5 km lang, womit ein
groBes Potenzial fiir die Nahmobilitat besteht. Schon heute werden 63 % der Wege unter 5km aktiv,

19 Sabine Morkisz, Gebhard Wulfhorst (2010): Nahmobilitit durch aktive Angebotspolitik, in: PLANERIN, Fachzeitschrift fiir Stadt-, Regional-
und Landesplanung, Heft 4/10. S.9 ff.
20 Bikecitizens(2024): https://map.bikecitizens.net/ (zuletzt Aufgerufen: 12.06.2024)
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also mit Rad oder per pedes zuriickgelegt. Aber auch bei den hoheren Entfernungsklassen (bis iber 20
km) ist festzustellen, dass der Radverkehr erkennbare Anteile zwischen 4% und 27 % der Wege
aufweist. Der Radverkehrsanteil auf den Wegen von 5 km bis unter 20 km kann zum Teil auf einen
hoheren Nutzungsanteil von Elektrofahrradern zurlickgefiihrt werden, denn ab 5 km wird zu 43 % mit
Elektrofahrradern gefahren. Die Relevanz von Elektrofahrradern spiegelt sich auch in der Besitzquote
wider, denn 26 % aller Haushalte in Troisdorf besitzen mindestens ein Elektrofahrrad, was im Vergleich
zur letzten Haushaltsbefragung von 2016 einer Verdreifachung entspricht.

Beim FuBverkehr wird deutlich, dass dessen Relevanz in den letzten Jahren deutlich zugenommen hat.
Im Vergleich der Haushaltsbefragungen 2016 und 2023 ist der FulBverkehrsanteil global um 6 %-Punkte
von 17 % auf 23 % gestiegen und macht damit knapp ein Viertel am Modal-Split aus. Auf fuRRaffinen
Relationen bis 2,5 km haben sich so die Anteile teilweise verdoppelt. Der FuBverkehr hat auf diesen
Relationen einen Anteil von lber 50 %. Dennoch werden auf Wegen zwischen 2 km und 5 km immer
noch knapp die Halfte aller Wege per Auto zuriickgelegt.

Nahmobilitit und OPNV haben kleinrdumig betrachtet in den verschiedenen Stadtteilen eine
unterschiedliche Relevanz: Insbesondere die zentralen und einwohnerstarken Stadtteile Oberlar,
Troisdorf Mitte und Troisdorf West weisen mit Nahmobilitdtsanteilen von jeweils 44 % Anteile auf wie
GroRstadte im Umland von Troisdorf. Bei der Betrachtung des Umweltverbundes, also Nahmobilitat
plus OPNV, wird deutlich, dass insbesondere in Troisdorf West die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes mit 61 % deutlich mehrheitlich genutzt werden. Beim Radverkehr ist anzufiihren,
dass in Bergheim und Miillekoven mit 22 % der hochste Radverkehrsanteil liegt (stadtweiter Wert:
17 %).

Ein hohes Radverkehrsaufkommen in Bezug auf die Anzahl der Wege ist innerhalb von Troisdorf Mitte
und Spich festzustellen sowie auf den Relationen zwischen Troisdorf Mitte und Oberlar (1.900 Wege),
Troisdorf Mitte und Spich (1.700 Wege) sowie Sieglar und Spich mit 1.500 Wegen?*,

Die vergleichsweise hohe Nutzung der Verkehrsmittel der aktiven Mobilitdt (zu FuR und Fahrrad) geht
einher mit einer differenzierten Bewertung des FuB- und Radverkehrs im Rahmen der
Haushaltsbefragung 2023. Die Gegebenheiten fiir den FuRverkehr werden der Befragten mit einer
Gesamtnote von 2,1 bewertet, im Radverkehr hingegen betrdgt die Benotung ,nur” 2,7, was
zusammen mit dem OPNV die vergleichsweise schlechteste Note bei den Verkehrsmitteln ist.

Bei der Bewertung der Situation des ZufuBgehens in Troisdorf wird deutlich, dass vor allem die Aspekte
wie Qualitdt der Gehwege (z.B. Gehwegbreite), die Verkehrssicherheit und Ampelschaltungen als
positiv. wahrgenommen werden. Als negativ werden die fehlende Trennung zwischen Rad- und
Gehwegen sowie die Anzahl der Sitzgelegenheiten fiir Pausen unterwegs angemerkt.

21 Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitdtsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietat. S.80
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Qualitat der Gehwege
(z.B. Gehweqgbreite)
Verkehrssicherheit
(z.B. Sicherheit an Kreuzungen)
Ampelschaltungen Flir
zu Ful Gehende

Sicherheit (z.B. Beleuchtung)

Barrierefreiheit der Gehwege
(z.B. Bordsteinhdhe)
Trennung von
Rad-und Gehwegen

Sitzgelegenheiten flr Pausen

M sehr gut Mgut M befriedigend Mausreichend M mangelhaft Wungentgend © weilk nicht
Alle Angaben in % der Personen

Abbildung 3-16:  Bewertung der Situation des Zufuf3gehens in Troisdorf??

Im Radverkehr wird die Situation kritischer beurteilt. Die Radverbindungen innerhalb Troisdorfs und
die Beschilderung werden vergleichsweise noch am positivsten beurteilt. Die grofiten
Verbesserungspotenziale werden vor allem beim Angebot der Radabstellanlagen gesehen. Dieses wird
von 33 % der Befragten als ausreichend bis ungeniigend bewertet. Weiterhin werden die Aspekte
Qualitat der Radwege, hier insbesondere die Oberflache und die Verkehrssicherheit beispielsweise an
Kreuzungen, als eher negativ bewertet.

Radwegeverbindungen
innerhalb der Stadk
Radwegeverbindungen
ins Umland
Ampelschaltungen Fir
Fahrradfahrende

Beschilderung

Verkehrssicherheit
(z.B. an Kreuzungen)

Qualitat der Radwege
(z.B. Radwegoberflache)

Radabstellanlagen

M sehr gut mgut mbefriedigend mausreichend ®mangelhaft Wungendgend = weild nicht
Alle Angaben in % der Personen

Abbildung 3-17:  Bewertung der Situation des Radverkehrs in Troisdorf??

Bis Anfang der 2000er Jahre stand die aktive Radverkehrsférderung in Troisdorf sehr stark im Fokus:
Neue Radinfrastrukturen wurden geschaffen, die Einrichtung eines wegweisenden
Beschilderungssystems war ein Novum, intensive Offentlichkeitsarbeit und Serviceelemente rundeten
die MaBnahmen ab. Troisdorf wurde im Ko&ln-Bonner Umland zu einem Primus in Sachen
Radverkehrsforderung. Zwischenzeitlich sind die damals geschaffenen Infrastrukturen in die Jahre
gekommen bzw. entsprechen den heute giiltigen Regelwerken vielerorts nicht mehr, da sich die
Anforderungen, aber auch die Nachfrage nach sicheren und komfortablen Radverkehrseinrichtungen

22 Entnommen aus Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitdtsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietat. S.40
2 Entnommen aus Stadt Troisdorf 2023: Endbericht Mobilitatsbefragung 2023 Stadt Troisdorf. Bearbeitet durch Planersocietat. S.29
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gewandelt und gesteigert hat. So gibt es nach heutigen MaRstdben zahlreiche viel zu schmale
Radverkehrsinfrastrukturen und Konkurrenzen zum Fullverkehr.

Abbildung 3-18:  Bilderbogen mangelhafter Radinfrastrukturen im Stadtgebiet (Bildbeschreibung im Uhrzeigersinn: Bild 1:
Verblasste und zu schmale Schutzstreifen in Eschmar; Bild 2: Konkurrenz von Fuf3- und Radverkehr auf zu schmaler
Nebenanlage im Gewerbegebiet; Bild 3: komplexe Situation fiir den Radverkehr in Sieglar; Bild 4: Mangelhafter Zustand der
Verbindungsachse Rotter Viehtrift (Fotos: VIA eG)

In der Bestandsanalyse wurden zudem Liicken im bestehenden Netz identifiziert. Handlungsbedarf
besteht insbesondere dort, wo gemall den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) keine
oder unzureichende Radverkehrsinfrastruktur vorhanden ist. Dabei liegen die Licken haufig entlang
der klassifizierten Kreis-, Landes- oder BundesstraRen, sodass hier aufgrund der gefahrenen
Geschwindigkeit und der Verkehrsstarke keine geeignete Flihrungsform angeboten wird.



Folgende Ubersicht stellt die relevanten Netzliicken im Radverkehrsnetz dar:
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Netzliicken im Radverkehrsnetz im Stadtgebiet von Troisdorf (Ausfiihrliche Zusammenstellung der

Netzliicken nach Nummerierung im Aktionsplan)
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Neben den dargestellten Netzllicken bildet vor allem die in Ost-West-Achse verlaufende Bahnstrecke
eine starke Zasur fur den Radverkehr, da an den vorhandenen Bahnunterfiihrungen durch sehr
schmale Querschnitte in der Regel keine Radverkehrsanlagen vorhanden sind und der Radverkehr im
Mischverkehr geflihrt wird. Insbesondere durch haufig auftretende Riickstauungen durch Pkws in
diesem Bereich stehen Radfahrende ungeschiitzt und beeintrachtigt durch Larm- und
Schadstoffemissionen eng zwischen den Autos.

Vor dem Hintergrund der Forderung der Nahmobilitdt weist die Gestaltung der StraBenrdume im
Troisdorfer Stadtgebiet aufgrund der unterschiedlichen Bebauungsstrukturen und Verkehrsfunktionen
eine sehr groRe qualitative Spannweite auf. Entlang der Hauptverkehrsstralen im Stadtgebiet
Uberwiegt eine , autogerechte” Gestaltung, d. h. die Gestaltung ist (iberwiegend auf die Belange des
flieBenden Kfz-Verkehrs orientiert ausgerichtet. Es herrschen lineare StralRenziige mit kaum baulichen
Verkehrsberuhigungen vor. In den Knotenpunktbereichen bestehen oftmals weitaufgefacherte
Aufstellbereiche mit mehreren Abbiegespuren, die grofle Flachen einnehmen. In den dorflich
gepragten Stadtteilen vor allem im slidlichen Stadtgebiet existieren durch die teilweise eher schmalen
Ortsdurchfahrten nur sehr gering dimensionierte, teilweise gar keine Nebenanlagen fiir den
FuBverkehr.

Abbildung 3-20:  Bilderbogen Strafsenraumgestaltung in Miillekoven (Fotos: VIA eG)

Dem gegeniber bestehen eine Reihe vorbildlich ausgebauter Stralenabschnitte, vor allem in
Wohngebieten, die konsequent verkehrsberuhigend gestaltet wurden. Hier sind vornehmlich die
Stadtteile Rotter See und in Troisdorf Mitte der Bereich zwischen Bahnhof und Kdlner StraRe
hervorzuheben.

o T

Abbildung 3-21:  Bilderbogen Verkehrsberuhigung: Best-Practice-Beispiele in Rotter See (Bild links), Troisdorf-Mitte (Bild
Mitte) und Kriegsdorf (Bild rechts) (Fotos: VIA eG)
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Fiir die Nahmobilitat ergeben sich zusammenfassend folgende Starken und Schwachen:

Starken Schwachen
@® Hohes Potenzial flir Nahmobilitat durch —  GroRe Anteile der Radinfrastruktur
hohe Dichte an Zielen in kurzer Entfernung entsprechen nicht mehr den aktuellen
@® Hohe Anteile der Nahmobilitdt am Modal Richtlinien
Split in einigen Stadtteilen (v.a. Troisdorf —  Bestehende Liicken im Netz
West) —  Fehlende Nebenanlagen, insbesondere in
- Verankerung einer Radfahrkultur den sudlichen Stadtteilen

@® Gute Umsetzung von verkehrsberuhi-
genden MalRnahmen der StralRenraum-
gestaltung, v.a. in Troisdorf Mitte und
Rotter See

@® Teilweise gute Ausstattung an
Fahrradabstellanlagen v.a. am Bahnhof
Troisdorf sowie in der Troisdorfer
Innenstadt

3.4.3 Motorisierter Individual- und Wirtschaftsverkehr

Den vorhandenen StraRenraum bedarfsgerecht aufzuteilen ist das generelle Ziel einer jeden
StraRenplanung. Da die zur Verfligung stehenden Flachen dabei nur einmal vergeben werden kdnnen,
ist es umso wichtiger, die vorhandenen Flichen so zu verteilen, dass ein moglichst effektives
Verkehrssystem geschaffen werden kann und gleichzeitig eine Flachengerechtigkeit herrscht.

Das Mobilitatsverhalten in Troisdorf ist, wie aus den vorliegenden Analysen zum Mobilitatsverhalten
der Bevoélkerung deutlich wurde, immer noch stark vom Auto gepragt. Das eigene Fahrzeug ist aktuell
das wichtigste Verkehrsmittel, um von A nach B zu gelangen. Uber 50 % aller Wege werden als Pkw-
Fahrende oder als -Mitfahrende mit dem MIV zuriickgelegt. Die Dominanz des Autos ist fiir eine
Mittelstadt wie Troisdorf nicht ungewdhnlich. Die Tendenz, die zentralen Stadtgebiete der
umliegenden GroRstddte zu verlassen und ins benachbarte Umland zu ziehen, fiihrte dazu, dass ein
groRRer Anteil der Troisdorfer Bevolkerung taglich auspendelt. Im Gegenzug sind aufgrund der vielen
zahlreichen Arbeitsplatzschwerpunkte in Troisdorf auch grofRe Einpendelstréme festzustellen. Das
Besondere der ortlichen Struktur ist, dass mehr Menschen nach Troisdorf ein- als auspendeln. Das
dadurch erhdhte Verkehrsaufkommen, vor allem zu den Spitzenzeiten am Vor- und Nachmittag, lasst
sich gerade an den zentralen Achsen und Knotenpunkten im ErschlieBungsnetz beobachten.

Ein weiterer, grundlegender Faktor fiir die Dominanz des Autos sind die in der Vergangenheit
umgesetzten autogerechten Planungen des Verkehrsnetzes, die die Nahmobilitdt und deren
Anspriiche nicht bedarfsgerecht beriicksichtigt haben. Auch wenn in Troisdorf, wie im vorherigen
Unterkapitel aufgezeigt, teilweise bereits gute Ansdtze zur Beriicksichtigung der Belange der
Nahmobilitat geschaffen wurden, gibt es nach wie vor zahlreiche Strukturen, an denen das friihere
Leitbild der autogerechten Stadt noch ablesbar ist.

Bestehende Planungsansatze und Verhaltensroutinen missen daher in Frage gestellt werden, um im
Hinblick auf die Herausforderungen des sich immer weiter zuspitzenden Klimawandels, ein Umsteuern
hin zu nachhaltigen Mobilitdtsmustern zu forcieren, so dass den Bedirfnissen aller
Verkehrsteilnehmenden Rechnung getragen wird. Der ,Zurlick-Gewinn® o6ffentlicher Flachen fir
Aufenthalt, Entsiegelung (Starkregenereignisse), Baumpflanzungen (Kihlung, Verschattung,
Regenriickhaltung) ist dabei unerlasslich, um diese notwendige Entwicklung zu unterstiitzen. Den
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes kommt dabei eine tragende Rolle zu. Der Kfz-Verkehr ist
kontinuierlich zu reduzieren, so dass eine Entlastung des gesamten Verkehrsnetzes, gerade auch zu
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Spitzenzeiten, moglich wird. Die Kfz-Verkehre fiir den Wirtschafts- und Versorgungsbereich, die nicht
verlagerbar sind, kénnen dann auch reibungsloser gefiihrt werden.

Strukturgebend fir das StraBennetz von Troisdorf sind insbesondere die in Ost-West-Richtung
verlaufende Bundesstralie 8, die vom Osten in den Siiden des Stadtgebietes verlaufende L332 sowie
die im Siden tangierende L269. Hier liegen die Verkehrsbelastungen im hohen bis sehr hohen Bereich
(mehr als 10.000 Kfz pro Tag). Die Kreisstrale 29 hat vor allem wichtige innerdrtliche
Verbindungsfunktion bzw. dient als Zubringer zur A59 fiir das Gewerbegebiet nordlich von Rotter See.
Die L143 verknlpft Troisdorf Gber die Siegbriicke mit Sankt Augustin. Die in der nérdlichen Stadthalfte
gelegenen KreisstralRen 10 und 20 spielen eine Rolle fiir die lokalen Verkehre nach Altenrath und zum
Teil nach Lohmar. Diese weisen jedoch nur geringe Verkehrsstarken auf. Aus den Untersuchungen des
Verkehrsentwicklungsplans 2015 sind Stérungen insbesondere in den in untenstehender Abbildung
3-22 blau-weils-schraffierten Bereichen in Sieglar, Spich, Menden und siidlich von Bergheim
feststellbar.
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Abbildung 3-22:  Belastungen und Uberlastungen des Troisdorfer Strafiennetzes;
dargestellt sind nur Sreckenabschniite, fiir die Daten von straf8en.nrw vorliegen

Durch neu gebaute Ortsumfahrung konnte bereits das starkbelastete Verkehrsnetz in weiten Teilen
aus den Ortsmitten der Stadtteile verlagert werden. Insbesondere durch die L332n konnten die
sidlichen Ortslagen Bergheim, Miillekoven und Eschmar deutlich entlastet werden. Durch den
Lickenschluss bei Sieglar kann in Kirze auch die Ortsmitte entlastet werden, wo es derzeit
insbesondere am Sieglarer Kreisel beim RSVG-Betriebshof in den Hauptverkehrszeiten zu
Rickstauungen kommt. Dort bestehen auch groRRe Konflikte mit der Nahmobilitat. Defizite bestehen
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ebenso auf der Ortsdurchfahrt der B8 in Spich, wo eine vergleichsweise hohe Verkehrsstarke
feststellbar ist, und die B8 dem Stadtteil einen starke Trennwirkung gibt.

Zur vertraglichen Fihrung des Wirtschaftsverkehrs hat die Stadt Troisdorf als Teilnehmerkommune
am landesweiten SEVAS-Vorrangroutennetz fiir ihr Stadtgebiet bereits ein Fiihrungskonzept fiir den
Schwerlastverkehr ausgewiesen. Unter Federfiihrung des VRS sowie mit Unterstiitzung des
Verkehrsministeriums des Landes NRW, den Industrie- und Handelskammern und weiterer Partner
wurde das Projekt ,SEVAS” (Software zur Eingabe, Verwaltung und Ausspielung von Vorrangrouten
und Restriktionen im Schwerlastverkehr — , Effiziente und stadtvertragliche Lkw-Navigation flir NRW*)
entwickelt, um ein Web-basiertes Portal zu entwickeln, das ein NRW-weites Vorrangroutennetz fir
den Schwerlastverkehr definiert. In diesem sind folgende Restriktionen fiir den Schwerlastverkehr
hinterlegt: Gewichts-, Héhen-, Langen und Breitenbegrenzung sowie LKW-Durchfahrtsverbote. In
Troisdorf existiert hierbei ein Netz, dass weitestgehend zentrale Ortsbereiche umgeht und den Transit-
sowie lokalen Wirtschaftsverkehr vorwiegend fiir StraRenabschnitte aulRerhalb der Siedlungsbereiche
flhrt.
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Wahn (Rheinland) Qrport
] Wal Wahnheide

Lind

Wielputz

Altégrath. Naaferberg Grimberg

Donrath

Geb|

CohmarNod Salgert
Weegen ager

Lohmar

Ranzel Ranzel

Albach
He)

Stadt Troisdorf
MiV-Analyse (Stand 11/22)

Niederkassel o Mobilitatskonzept

Fuhrung des Schwerverkehrs
4 SEVAS-Vorrangroutennetz

SEVAS-Vorrangroutennetz

Kiassifiziertes StraBennetz

Eschmar Noas

89 Buisdorf |

Bergheim .
‘ BT viiiekoven | Niederple|
Hersel |
P Mondorf 'y [ Stadtgrenze
0 S o
codar .. Sankt Augustin

Meilan [' Buschdorf Auerberg  SonrNoidost Hangelar.

Abbildung 3-23:  Vorrangrouten fiir den Schwerverkehr im Troisdorfer StrafSennetz

Insgesamt lasst sich feststellen, dass die Verkehrsbelastungen im Troisdorfer Strallennetz bereits
heute vergleichsweise gut austariert sind und das SEVAS-Vorrangroutennetz dies in besonderer Weise
unterstiltzt. Struktur und Hierarchie des Strallennetzes sind gut geplant: Klassifizierte StraRen liegen
zum grolRen Teil aullerhalb bebauter Gebiete und weisen dementsprechend eine hohere
Verkehrsbelastung, u.a. durch Transitverkehre, auf.

Aufbauend auf diese zugrunde liegende Struktur ist es folgerichtig, in einem nachsten Schritt ein Kfz-
Grundnetz zu definieren. Dieses gibt zum einen vor, auf welchen Streckenabschnitten der Kfz-Verkehr
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aufgrund der bestehenden und prognostizerten Verkehrsbelastung die dominate Stellung behélt und
zum anderen wird festgelegt, wo ein hoher Anteil an Transitverkehren stattfinden kann, um die
Verkehre konzentriert zu biindeln. Dieses Planungsprinzip hat das Ziel, dass im Ubrigen Straflennetz
durch die gewonnen Spielraume die Nahmobilitat zu Full und mit dem Rad starker in den Fokus kommt
und sicherer und komfortabler abgewickelt werden kann. Im Mobilitatskonzept wird im Handlungsteil
ein Vorschlag fiir ein Kfz-Grundnetz gemacht.

Fir den motorisierten Individual- und Wirtschaftverkehr lassen sich folgende Starken und Schwéachen
zusammenfassend identifizieren:

Starken Schwachen
@® Fortgeschrittene bedarfsgerechte Netz- — Teilweise hochbelastete

hierarchie insbesondere durch Umsetzung
von Ortsumgehungen vorhanden...

2 innerhalb bebauter Gebiete:
weitgehend niedrige
Verkehrsbelastungen

2 auBerhalb bebauter Gebiete:
Blindelung hoher Verkehrsbelastungen

@® Weitestgehend flaichendeckende
Umsetzung von Tempo 30

@ SEVAS-Vorrangroutennetz fiir den
Schwerlastverkehr

Hauptverkehrsachsen vor allem in den
Ortslagen Spich und Sieglar

— Schwierige ErschlieBung des
Industriestadtparks, unter der Vorgabe,
dass Schwerverkehr die zentralen
Ortslagen umfahrt

—  Punktuell immer noch stark Kfz-orientierte
Infrastrukturen mit Uberplanungsbedarf
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4 Zielsystem und Evaluation
41 Leitbild

Das vom Ausschuss fiir Mobilitdt und Bauwesen in der Sitzung vom 01.06.2023 beschlossene Leitbild
(siehe Abbildung 4-1) wurde gemeinsam von Stadtverwaltung, Politik und lokalen Stakeholdern
entwickelt. Es besteht aus den unten dargestellten Grundsatzen, Leitzielen und Strategien. Diese sind
richtungsweisend fir die geplante Entwicklung des Troisdorfer Stadtverkehrs bis zum Jahr 2035 und
schaffen Transparenz. Sie bilden den Rahmen fir das Handlungskonzept und dartiber hinaus fir die
Formulierung von Indikatoren zur Uberpriifung der Zielerreichung von Leitbild und Gesamtstrategie
wahrend der Umsetzung.

Unsere Grundsitze

* Zukunftssicher, stadtvertraglich,
RERENE]

¢ Sicher, nah, vertraut
* \lernetzt, innovativ, leistungsstark
* Gemeinschaftlich umsetzen

Unsere Leitziele

e Stadtraum aufwerten
» \Verkehrssicherheit erhéhen

¢ Soziale Teilhabe & Mobilitatskultur
leben

* Nahmobilitdt ermoglichen

* Multimodalitat fordern

* Klimagase und Emissionen senken
* Mobilitaitsmanagement ausweiten

Unsere Strategien

* Neustart Fahrradstadt Troisdorf
¢ Multimodal im Verbund

s Vitalisierung von Innenstadt und
Stadtteilen

¢ Umgestaltung des Verkehrsraums
* Starke Logistik

* Mobilitat in Betrieben

* \Vorausschauend Planen

Abbildung 4-1: Ubersicht zum Leitbild des Mobilitédtskonzepts Troisdorf mit Grundsétzen, Leitzielen und Strategien

4.1.1 Grundsatze

Die Grundsatze verdeutlichen, was Troisdorf erreichen moéchte und wie die Stadt aussehen soll, in der
die Troisdorferinnen und Troisdorfer im Jahr 2035 gerne leben. Troisdorf ist eine Stadt mit einer hohen
Lebensqualitat fir alle Blrger*innen mit einer starken und robusten lokalen Wirtschaft. Mobilitat
bedeutet fir Troisdorf gute und sichere Erreichbarkeit fir alle, Ziele sind nah und die Umgebung
vertraut. Das Mobilitatssystem ist zukunftssicher und stadtvertraglich. Klimaneutralitdt wird
angestrebt. Die Wirtschaft ist Teil des Stadtwesens. Sie ist gut miteinander vernetzt, innovativ mobil
und deshalb leistungsstark. Gemeinschaftlich und abgestimmt werden wichtige Projekte fir die
Energie- und Mobilitdtswende umgesetzt.

Tabelle 4-1:  Die Grundsétze der Troisdorfer Mobilitit 2035 in der Ubersicht

Die Mobilitat in Troisdorf ist 2035...
e zukunftssicher, stadtvertraglich, klimaneutral

e flr die Troisdorfer*innen sicher, nah, vertraut
o fiir die lokale Wirtschaft vernetzt, innovativ, leistungsstark
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Nachfolgend sind die Themen aufgelistet, in denen Troisdorf aktiv werden und mehr erreichen mochte

als bisher. Dies sind auch die Leitziele, an denen der Fortschritt in der Mobilitat langfristig bis zum Jahr

2035 gemessen wird und die als Orientierung dienen. Insofern sind diese eng mit Indikatoren

verknipft. Mogliche Indikatoren sind in der nachfolgenden Tabelle jeweils den sieben Leitzielen

zugeordnet. An dieser Stelle erfolgt ein erster Uberblick. In Kapitel 5.2 werden diese weiter

konkretisiert.

Tabelle 4-2:
vorschlédge im Uberblick

Monitoring und Evaluation: Auf die Leitziele des Mobilititskonzepts bezogene Themen und Indikatoren-

Stadtraum

Mogliche Indikatoren

StralRen und Platze werden Zug-um-Zug so
gestaltet, dass flir Menschen, die dort wohnen,
Lebens- und Bewegungsraume zum Wohlfiihlen
entstehen.

e Verdnderung des Stadtraums,
beispielsweise Anzahl der
Sitzmoglichkeiten, neu gepflanzte
Baume/Straucher fiir Verbesserung Kihlung
und Beschattung

e Wahrgenommene Aufenthaltsqualitat:
Diese spiegelt wider, wie Menschen ihre
Umgebung erleben.

Intensive Begriinung an StralRen und Platzen
verbessert das Stadtklima und die
Aufenthaltsqualitat.

Veranderungen des Stadtgriins bezliglich

e Grinbedeckter Flachenanteil bezogen auf
das administrative Stadtgebiet

e Griinanteil bezogen auf die Siedlungs- und
Verkehrsflache

e \Versiegelungsgrad

Verkehrssicherheit

Mogliche Indikatoren

Das Verkehrssystem wird so umgestaltet, dass
es weniger Unfdlle mit Toten und
Schwerverletzten gibt, dass in Troisdorf die
"Vision Zero" Realitat wird und moglichst
zeitnah erreicht und gehalten wird

e Zahl der Verkehrstoten und
Schwerverletzten
e Anzahl der Unfallhdufungsstellen

Soziale Teilhabe und Mobilitdtskultur

Mogliche Indikatoren

Fir alle Troisdorfer*innen ist das Troisdorfer
Verkehrssystem barrierefrei, sicher,
erschwinglich und unmittelbar verfigbar.

e Barrierefreie Gestaltung des OPNV
(Haltestellen, Fahrzeuge)

e Preis eines OPNV-Tickets im Verhéltnis zum
durchschnittlichen Monatseinkommen
(bzw. Einkommen der Einwohner*innen des
untersten Einkommensquartils als
Eingangsgrolie)

e Wahrgenommene Sicherheit, insbesondere
an OPNV-Haltestellen und Wegen zu den
Haltestellen

Verstandnis, Akzeptanz und Respekt bestimmen
unser Miteinander im Verkehr.

e Wahrgenommene Ricksichtnahme

Nahmobilitat

Mogliche Indikatoren

Die Stadt- und Verkehrsplanung sorgt fiir kurze
Wege in Troisdorf. Im Alltag sind alle Ziele zu

e Anteil kurzer Wege / der Wege zu Fulk an
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FuR in 15 Minuten und mit Rad oder OPNV gut
erreichbar.

Innenstadt und die Stadtteilzentren
Gbernehmen die zentrale Dienstleistungs- und
Versorgungsfunktion.

der Gesamtzahl der Wege(< 2km) (ohne
Bericksichtigung von Arbeitswegen
aufgrund der Lange und Vorfestlegung)

e Anteil der Kinder, die zu FuR / mit dem
Fahrrad zur Schule kommen

Multimodalitat

Mogliche Indikatoren

FuR- und Radverkehr sowie der OPNV samt
Angeboten fiir Multimobilitat erreichen bis
2035 mindestens einen Anteil von 70 Prozent.

Troisdorf und die Region sind verkehrlich
optimal Gber Mobilitatsdrehschreiben vernetzt

e Modal Split /Verkehrsmittelwahl der
Menschen in Troisdorf

e ErschlieBungsqualitat OPNV (rdaumlich,
zeitlich)

e Reisezeitvergleich MIV und OPNV zur
Ermittlung der Konkurrenzfahigkeit des
OPNV

e Piinktlichkeit und Ausfille im OPNV im
Stadtgebiet Troisdorf

e Verbesserung des Radwegenetzes: Anzahl
umgesetzter Mallnahmen, Km-
Instandhaltung bzw. Verbesserung der
Qualitat (Breite, Fihrung, Belag,
Beschilderung), Anzahl Abstellanlagen

e Anzahl der Mobilstationen im Stadtgebiet

Klimaschutz und Emissionen

Mogliche Indikatoren

Troisdorf unterstiitzt die Gbergeordneten Ziele
der Bundesregierung der Klimaneutralitat bis
zum Jahr 2045 durch entsprechende
Malnahmen im Stadtverkehr.

Verkehr wird leiser und sauberer; Troisdorf halt
die Grenzen fur Larm- und Luftqualitat ein. Das
Verkehrssystem fordert eine aktive Mobilitat.

e Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor
bezogen auf das Stadtgebiet Troisdorf

e Schadstoffbelastung (insbesondere fir
Stickstoffdioxid (NOz) und Feinstaub (PM10)
wegen Luftschutzrichtlinie)

e Larmbelastung bzw. Anteil der Troisdorfer
Bevolkerung, die der Larmbelastung durch
StraBenverkehr oberhalb der
Schwellenwerte ausgesetzt sind

Mobilitaitsmanagement in Wirtschaft und
Gesellschaft

Mogliche Indikatoren

Die lokale Wirtschaft findet innovative
Mobilitatslésungen fir ihren Warenverkehr und
ihre Kund*innen vor.

Alle Akteure in Troisdorf libernehmen
Verantwortung fir nachhaltige Mobilitat ihrer
Kund*innen, Besucher*innen oder des
Personals und unterstiitzen aktiv die Nutzung
von Alternativen zum privaten Pkw.

e Anteil der Elektrofahrzeuge am stadtischen
Fuhrpark und an der Gesamtzahl der in
Troisdorf angemeldeten Fahrzeuge

e Nutzung Carsharing im Verhaltnis zur
Gesamtzahl der in Troisdorf angemeldeten
Fahrzeuge

e Mitarbeitermobilitat bzw. Modal Split der
offentlichen Verwaltung

e Anzahl Ladezonen und dezentrale
Lagerraume (Mikrodepots) im Stadtgebiet

e Verfligbarkeit von Lastenradern (bspw. im
Sharing Modell)
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4.1.3 Strategien

Nachfolgend sind die sieben ausgewahlten Handlungsfelder aufgefiihrt. Diesen sind jeweils
Kernmalinahmen zur Umsetzung zugeordnet. Die Strategien sind nicht isoliert zu betrachten, denn die
langfristig gesetzten Leitziele kbnnen nur mit einer integrierten und koordinierten Vorgehensweise
erreicht werden, bei der alle Handlungsfelder bearbeitet werden.

Fahrradstrategie 2035 , Neustart Fahrradstadt Troisdorf“
Troisdorf wird an seine langjahrigen Erfahrungen zur Verbesserung des Fahrradverkehrs ankntpfen
und neue Akzente setzen beispielsweise tber

e Die Entwicklung eines Vorrangnetzes fiir den Radverkehr
e Die Umsetzung des FahrradstralRenkonzepts
e Die Entwicklung einer Kampagne fiir ein besseres Miteinander von Auto, OPNV, FuR und Rad

Multimodalitatsstrategie 2035: ,Multimodal im Verbund mit der Region”
Troisdorf nimmt den Regionalverkehr in den Blick und verbessert die Bedingungen fiir Pendler*innen,
beispielsweise (iber

e Eine regionale Vernetzung der Angebote mit Verknlpfung der Verkehrsmittel durch
multimodale Angebote
e Eine Vereinfachung der Buchungs- und Informationssysteme

Strategie Mobile Stadt 2035: , Innenstadt vitalisieren und Dezentralitat und Stadtteile starken”
Troisdorf starkt die Funktionen des Zentrums und zugleich der Stadtteilzentren beispielsweise Gber

e Die Schaffung dezentraler Mobilitatsangebote, wie z.B. mindestens eine Mobilstation pro
Stadtteil.

e Mindestens eine Ausleihstation des Bikesharing Systems je Ortsteilzentrum

e Verbesserung der Radwegeverbindungen zwischen den Ortsteilen bzw. den Ortsteilen und
dem Zentrum

e Parkraum konzentrieren bzw. Flachennutzung flr Parken optimieren lber definierte Zonen

e Zuganglichkeit zentraler Orte fiir den Wirtschaftsverkehr und Mobilitatseingeschrankte tUber
definierte Haltezonen sicherstellen

Verkehrs- und Stadtraumstrategie 2035: ,Verkehrsraum intelligent verteilen und Verkehrsachsen
umgestalten”
Troisdorf ordnet seinen Verkehrsraum resilient und zukunftsfahig beispielsweise Gber

e Die Schaffung von Multifunktionsflaichen fiir Fahrradparken (inklusive Lastenfahrrader),
Lieferzonen, Handwerker, Gastronomie

e Die stadtebauliche Aufwertung von Verkehrsflichen durch eine integrierte
Grinflachenplanung.

e Einflhrung eines gesamtstddtischen Parkraumkonzeptes mit Quartiersgaragen

e Definition von Hauptachsen fir den Kfz- und fir Radverkehr
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Logistikstrategie 2035: , Lieferdienste und Logistik kanalisieren und vertraglich planen“
Troisdorf gestaltet seinen Wirtschaftsverkehr aktiv in Richtung Stadtvertraglichkeit beispielsweise
Uber

e Die Flihrung des Schwerlastverkehrs tber vertragliche Routen
e Eine verstarkte Fahrradlogistik mit der Schaffung von Mikrodepots.

Mobilitaitsmanagement 2035: ,Aktive und umweltvertrdgliche Mobilitdit in den Troisdorfer
Betrieben und Einrichtungen fordern*

Troisdorf geht mit gutem Beispiel voran und unterstiitzt das betriebliche Mobilitatsmanagement
beispielsweise (iber

e Die Unterstlitzung von Kooperationsprojekten zwischen Wirtschaft und Verwaltung

e Die Fortfihrung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements mit Dienstradleasing und
begleitender Kommunikation, wie beispielsweise das Projekt , Jobwarts”

e Die Fortfiihrung und Ausweitung des schulischen Mobilitaitsmanagements

e Forderung zur Anschaffung von Lastenradern in Betrieben ({iber das stadtische
Forderprogramm

Vorausschauend Planen: , Effektive und vorrausschauende Umgestaltung der Infrastruktur”
Troisdorf passt seine Arbeitsweisen dem hohen Handlungs- und Umgestaltungsbedarf an
beispielsweise tUber

e Die systematische Bewertung der Projekte hinsichtlich ihres Beitrages zu den Zielen der
Verkehrs- und Energiewende

e Eine Ausrichtung der InfrastrukturmaRRnahmen auf die Anforderungen der Mobilitdts- und
Energiewende hin.

e Eine Optimierung des verwaltungsinternen Informationsaustausches (iber technische und
organisatorische Mallnahmen

e Eine strategische Kooperation zwischen Stadtentwicklung und Mobilitatsplanung.

4.2 Monitoring und Evaluation der Leitziele

Im Zuge der Umsetzung des Troisdorfer Mobilitatskonzepts sollen kontinuierlich Fortschritte und
Veradnderungen beobachtet (Monitoring) und bewertet (Evaluierung) werden, um im Hinblick auf die
Handlungsansatze gegebenenfalls nachzusteuern. Dies wird durch ein den Planungs- und
Implementierungsprozess begleitendendes Wirkungs- und Umsetzungsmonitoring sowie darauf
aufbauende Evaluation ermoglicht.

Monitoring wird dabei als die systematische und regelmiRige Datensammlung zu festgelegten
Indikatoren verstanden, die Aussagen zum Fortschritt und zum Erreichen der Leitziele erlaubt. Die
Evaluation baut darauf auf. Sie umfasst die Bewertung des Prozesses und seiner Wirkungen.

Der unmittelbar folgende Textabschnitt beschreibt das Herangehen an das Wirkungsmonitoring / die
Wirkungsevaluierung, wohingegen das darauffolgende Unterkapitel auf das Umsetzungsmonitoring /
die Umsetzungsevaluierung (Betrachtung des Planungs- und Umsetzungsprozesses) fokussiert.
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Das Wirkungsmonitoring liefert regelmaRig Antworten auf folgende Fragen:

e Wie weit sind wir in Troisdorf noch von der Erreichung der Leitziele des Mobilitatskonzepts
entfernt?

e Welche Wirkung haben die in diesem Konzept zusammengefassten MalRnahmen und Projekte
in ihrer Gesamtheit bereits entfaltet?

e Muss gegebenenfalls mehr oder anderes getan werden?

Das Wirkungsmonitoring baut dabei auf den oben (siehe 5.1.2) umrissenen Leitzielen und den
entsprechenden Indikatoren auf. In den nachfolgenden Tabellen sind diesen Indikatoren mdéglichen
Datenquellen zugeordnet. Dariiber hinaus enthalten sie Empfehlungen zum Rhythmus regelmaRiger
Datenerhebungen. Wo bereits moglich, benennen sie zur Beschreibung der Ausgangslage den IST-
Wert. Optional sehen sie auch die Darstellung historischer Werte vor, womit langfristige
Entwicklungslinien nachvollziehbar gemacht werden kénnen. Es wird dariber hinaus empfohlen, auch
Zielwerte zu bestimmen, die bezogen auf den jeweiligen Indikator bis 2035 sowie langerfristig erreicht
werden sollen. Wo diese Zielwerte sich aus den Leitzielen bereits ergeben, sind sie in den
nachfolgenden Tabellen dargestellt. In vielen Fallen ist hier noch weitere Diskussion erforderlich.

Insgesamt stellen die nachfolgenden Tabellen den gegenwartigen Sachstand dar und geben Hinweise
auf Recherche- und Diskussionsbedarf, der im weiteren Prozess der Umsetzung des Mobilitdtskonzepts
zu leisten ist.



Tabelle 4-3:

Leitziel Stadtraum

Monitoring und Evaluation: Messung der Indikatoren fiir die einzelnen Leitziele
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Leitziel Soziale Teilhabe und Mobilitatskultur
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3.4 | Wahrgenommene Haushaltsbefragung Alle Nicht Nicht Beobachtungs- | Beobachtungs-
Ricksichtnahme zur Mobilitat fanf erhoben | erhoben | indikator indikator

Jahre (ohne (ohne
Zielwert) Zielwert)
Leitziel Nahmobilitat
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4.1 | Anteil kurzer Wege Haushaltsbefragung Alle Nicht Nicht ++ +++
/ der Wege zu FuR zur Mobilitat funf erhoben | erhoben
an der Gesamtzahl Jahre
der Wege (<2km;
ohne
Beriicksichtigung
von Arbeitswegen
aufgrund der Lange
und Vorfestlegung)
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4.2 | Anteil der Kinder, Befragungen in den Alle Nicht Nicht

die zu FuB / mit Schulen zwei erhoben | erhoben | Beobachtungs- | Beobachtungs-

dem Fahrrad zur Jahre indikator indikator

Schule kommen (ohne (ohne

Zielwert) Zielwert)
Leitziel Multimodalitat
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5.1 |Modal Split/ Haushaltsbefragung Alle funf |Siehe Siehe 70 % Anteil 75 % Anteil
Verkehrsmittelwahl der | zur Mobilitat Jahre Abb. 3-3 | Abb. 3- | FuB-und FuR- und
Menschen in Troisdorf 3 Radverkehr Radverkehr

sowie OPNV sowie OPNV
samt samt
Multimobilitat | Multimobilitat

5.2 | ErschlieBungsqualitat Auswertung Alle zwei | Nicht Noch Beobachtungs- | Beobachtungs-
OPNV (raumlich, Fahrpléane Jahre erhoben |zu indikator (ohne |indikator (ohne
zeitlich) erhebe | Zielwert) Zielwert)

n

5.3 | Reisezeitvergleich MIV | Verkehrsmodell Alle zwei | Nicht Noch Beobachtungs- | Beobachtungs-
und zur Ermittlung der Jahre erhoben |zu indikator (ohne |indikator (ohne
Konkurrenzfahigkeit erhebe |Zielwert) Zielwert)
des OPNV n

5.4 | Punktlichkeit und Angaben Jahrlich | Nicht Nicht Beobachtungs- | Beobachtungs-
Ausfille im OPNV im Verkehrsunter- erhoben |erhobe |indikator (ohne |indikator (ohne
Stadtgebiet Troisdorf nehmen/go.Rheinland n Zielwert) Zielwert)

5.5 | Verbesserung des Eigene Daten der Jahrlich | Nicht Noch Beobachtungs- | Beobachtungs-
Radwegenetzes: Anzahl | Stadt erhoben |zu indikator (ohne |indikator (ohne
umgesetzter erhebe | Zielwert) Zielwert)
MaRnahmen, Km- n
Instandhaltung bzw.

Verbesserung der
Qualitat (Breite,
Fuhrung, Belag,
Beschilderung), Anzahl
Abstellanlagen

5.6 | Anzahl der Eigene Erhebungen Alle zwei | Nicht Noch Mindestens +++
Mobilstationen im Jahre erhoben |zu eine Mobil-

Stadtgebiet erhebe |station pro
n Stadtteil




Leitziel Klimaschutz und Emissionen

45

— L ot
= 5
- 2
n v )
[} v IN]
.ﬁ () g % m 3 S
2 = ) (=] o (7

| = v 9 g € =N N i =

|8 3 gESl 28t |t 52

£ & g £3s58/l8 |¢ £S5

£ | = ] € o 853 3 T

5| T © el v 2 L () S o

2| £ o) o Tl N A C)

6.1 | Treibhausgasemissionen im Alle Daten- | Daten- |+ + +++
Verkehrssektor bezogen auf Klimaschutzmanagement | zwei |lage zu | lage zu
das Stadtgebiet Troisdorf Jahre |klaren |klaren

6.2 |Schadstoffbelastung Stabsstelle / Alle Daten- | Daten- | Beobachtungs- | Beobachtungs-
(insbesondere fiir Klimaschutzmanagement | zwei | lage zu | lage zu | indikator indikator
Stickstoffdioxid (NO,) und Jahre |[klaren |kléren |(ohne (ohne
Feinstaub (PM10) wegen Zielwert) Zielwert)
Luftschutzrichtlinie)

6.3 |Larmbelastung bzw. Anteil der | LAP (fur klassifizierte Alle Daten- | Daten- | Beobachtungs- | Beobachtungs-
Troisdorfer Bevolkerung, der StralRen), punktuelle zwei | lage zu | lage zu | indikator indikator
StralRenverkehrslarmbelastung | Messungen Jahre |kléren |klaren |(ohne (ohne
oberhalb der Schwellenwerte Zielwert) Zielwert)
ausgesetzt ist

Leitziel Mobilititsmanagement in Wirtschaft und Gesellschaft
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7.1 | Anteil der Hauptamt — Jahrlich | Nochzu |Noch zu ++ +++
Elektrofahrzeuge Flottenmanagement, erheben |erheben
am stadtischen Kfz-Zulassungsstelle,

Fuhrpark und an der
Gesamtzahl derin
Troisdorf
angemeldeten
Fahrzeuge

7.2 | Nutzung Carsharing-Anbieter / Jahrlich | Nochzu |Noch zu Beobachtungs-
CarsSharing im Kfz-Zulassungsstelle erheben |erheben indikator (ohne | Beobachtungs-
Verhaltnis zur Zielwert) indikator
Gesamtzahl derin (ohne
Troisdorf Zielwert)
angemeldeten
Fahrzeuge

7.3 | Mitarbeitermobilitat | Projekt ,Jobwarts” Alle Liegen vo | Liegen vor | Beobachtungs-
bzw. Modal Split der | Wirkungsmessung zwei indikator (ohne | Beobachtungs-
offentlichen Jahre Zielwert) indikator
Verwaltung (ohne

Zielwert)

7.4 | Anzahl Ladezonen Eigene Daten der Stadt | Alle Nicht Nicht Beobachtungs- | Beobachtungs-
und dezentrale zwei erhoben |erhoben indikator (ohne |indikator
Lagerrdume Jahre Zielwert) (ohne

Zielwert)
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(Mikrodepots) im
Stadtgebiet
7.5 | Verfuigbarkeit von Statistik Alle Nicht Nicht Beobachtungs- | Beobachtungs-
Lastenradern (bspw. | Lastenradférderung zwei erhoben |erhoben indikator (ohne |indikator
im Sharing Modell) Jahre Zielwert) (ohne
Zielwert)

Es wird deutlich, dass zur Umsetzung des Wirkungsmonitorings weiterer Recherche- und
Koordinierungsaufwand betrieben werden muss. Wichtig erscheint einerseits die Etablierung von
Datenaustausch mit anderen Fachbereichen und Behorden. Erforderlich ist anderseits die
ErschlieBung eigener Datenquellen, nicht zuletzt die Ergdnzung der Mobilitatsbefragung um
zusatzliche Fragen.

Um den Arbeitsaufwand auf ein fir die Stadt realisierbares MaR zu beschrianken, wird die
Datengewinnung zunachst auf besonders aussagekraftige Kernindikatoren konzentriert. Weitere
Indikatoren werden in einem nachsten Schritt aufgenommen. Folgende der oben aufgelisteten
Indikatoren stellen Kernindikatoren dar:

e Veranderung des Stadtraums, beispielsweise Anzahl der Sitzmdglichkeiten, neu gepflanzte
Biume/Straucher fiir Verbesserung Kihlung und Beschattung

o Zahl der Verkehrstoten und Schwerverletzten

e Barrierefreie Gestaltung des OPNV (Haltestellen, Fahrzeuge)

e Anteil kurzer Wege / der Wege zu FuR an der Gesamtzahl der Wege

e Modal Split / Verkehrsmittelwahl der Menschen in Troisdorf

e Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor bezogen auf das Stadtgebiet Troisdorf

o Anteil der Elektrofahrzeuge am stadtischen Fuhrpark und an der Gesamtzahl der in Troisdorf
angemeldeten Fahrzeuge

In Bezug auf die Zielwerte sind weitere inhaltliche Diskussionen erforderlich. Es geht darum, bezogen
auf die jeweiligen Indikatoren die Frage zu beantworten, welchen Fortschritt sich die Troisdorfer
Akteur*innen in welchem Zeithorizont zutrauen bzw. fiir realisierbar halten. Dabei ist das
Spannungsfeld zwischen Machbarkeit und Leitbild zu betrachten. Zielwerte sollen insbesondere fiir die
oben genannten Kernindikatoren bestimmt werden. Bei anderen Indikatoren erscheint eine
wertungsfreie Beobachtung ausreichend.

Die Ergebnisse des Monitorings dienen als Informationsbasis fiir Verwaltung und Politik und beddirfen
deshalb einer entsprechenden Aufbereitung und Diskussion. Empfohlen wird die Erstellung jahrlicher
Reports, die den Sachstand darstellen und im Sinne einer Evaluierung bewerten.

Um zu gewahrleisten, dass Erkenntnisse aus dem Wirkungsmonitoring gegebenenfalls auch tatsachlich
zu Nachsteuerung fiihren, sollten diese Reports in geeigneten Gremien (Verwaltungsvorstand,
Ausschisse, Stadtrat) diskutiert werden.

Auch fir die Stadtoffentlichkeit sind die Monitoring-Ergebnisse von Interesse. Zu erwagen ware ihre
Darstellung auf der Internetseite der Stadt, beispielsweise in Form eines Dashboards.

Um das Wirkungsmonitoring kontinuierlich fortzufiihren (laufende Datengewinnung und Aufbereitung
der Informationen) besteht perspektivisch erhebliches Automatisierungspotential.

Insbesondere in der Aufbauphase muss aber im gréReren Umfang personelle Kapazitat von Seiten der
Verwaltung sowie externe Unterstiitzung eingeplant werden.
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4.3 Prozess- und Umsetzungsmonitoring des Mobilitatskonzepts
Die Implementierung des Mobilitdtskonzepts wird durch ein Prozess- und Umsetzungsmonitoring
begleitet. Es gibt regelmalig Antworten auf folgende Fragen:

e Wo stehen wir im Prozess der Planung und Umsetzung?
e Wie weit sind die festgelegten Projekte und Malknahmen vorbereitet bzw. realisiert?
e Welche Risiken gefdahrden eine planmalige Umsetzung?

Damit bietet das Prozess- und Umsetzungsmonitoring den Verantwortlichen (Projektleiter*innen,
Amtsleitungen, Dezernent*innen, Verwaltungsvorstand) die Informationsgrundlage, die sie benétigen,
um gegebenenfalls (beispielsweise durch die Anpassung von Zeitplanen oder die Umschichtung von
Kapazitditen) nachsteuern zu konnen. Schlielich kann es auch als Grundlage fir die
Offentlichkeitsarbeit der Stadt zur Umsetzung des Mobilititskonzepts herangezogen werden.

Das Prozess- und Umsetzungsmonitoring ist integraler Bestandteil der Steuerungsstruktur der
Stadtverwaltung, die zur Umsetzung des Mobilititskonzepts entwickelt wurde (siehe Strategie /
Steckbrief ,Vorrausschauend planen: Effektive und vorausschauende Umgestaltung der Infrastruktur
als Teil des Mobilitatskonzeptes”). Die kiinftige Arbeitsweise soll demnach noch deutlicher als bisher
durch die gemeinsame Arbeit an Projekten gepragt sein, die zur Erreichung der Ziele des
Mobilitatskonzeptes beitragen. Diese Projekte sind in vielen Fallen komplex und mehrphasig. Sie
erfordern hdaufig eine intensive Zusammenarbeit unterschiedlicher Fachbereiche und sollen
zielgerichtet und zligig realisiert werden. Damit sollen folgende Vorteile im Vergleich zum bisherigen
Verwaltungshandeln einhergehen:

e Eineintensive und transparentere Absprache zwischen den Amtern nach Kriterien und anhand
eines festen Ablaufschemas

e Planen ,auf Sicht”, d.h. mit einer erhhten Transparenz zum Stand der Projekte und damit die
Moglichkeit zur Nachsteuerung.

e Ein einheitlicheres Vorgehen geleitet durch den Stand der Umsetzung.

Der neue Steuerungsansatz baut auf der bestehenden Verwaltungsstruktur auf, die durch die bereits
eingesetzte Stabstelle ,Strategische Mobilitdtsplanung und Klimawandelvorsorge” modifiziert wurde.
Hinzu kommen mehrere anlassbezogen eingesetzte und parallel agierende Projektgruppen.

Aufgabe der Stabstelle ist es, das gesamte Projekt-Portfolio im Bereich der Mobilitat (siehe Kapitel 6,
Handlungskonzept mit Projektsteckbriefen) im Blick zu haben, es fortzuschreiben, Priorisierungen
vorzunehmen sowie die Vernetzung der Projekte untereinander zu unterstiitzen. Im Hinblick auf das
Prozess- und Umsetzungsmonitoring des Mobilitdtskonzepts umfassen die Aufgaben der
Koordinierungsgruppe insbesondere

o die regelmaRige Fortschreibung der Projektliste,

o die Zusammenfassung von Sachstanden zu den Projekten als Grundlage fiir die Information
der Amtsleitungen sowie der Politik (Ausschiisse, Stadtrat),

e die Evaluierung der Projekte hinsichtlich ihres Beitrags zur Erreichung der Leitziele des
Mobilitatskonzepts (Schnittstelle zum Wirkungsmonitoring).

Den Projektgruppen obliegen das Vorantreiben und die fachliche Bearbeitung der einzelnen Projekte.
Sie werden jeweils von einem federfiihrenden Amt geleitet, Vertreter*innen anderer Amter arbeiten
mit. Dies ersetzt die bislang Ubliche Amterbeteiligung. Im Hinblick auf das Prozess- und
Umsetzungsmonitoring des Mobilitatskonzepts Gbernehmen die Projektgruppen folgende Aufgaben:

e Festlegung der Planungs- und Realisierungsschritte / Arbeitsplanung
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e Uberpriifung des Sachstands und Fortschreibung der Arbeitsplanung
e Evaluierung des Projektfortschritts, Risikoanalyse, Nachsteuerung, Optimierung
e Berichterstattung gegeniber der Koordinierungsgruppe.

Ergebnisse des Prozess- und Umsetzungsmonitorings werden in erster Linie regelmaRig direkt
kommuniziert. Dazu dienen Jour Fixe innerhalb der Projektgruppen, mit der Koordinierungsgruppe
sowie mit den Amts- und Dezernatsleitungen. Zu empfehlen ist die Unterstiitzung durch eine geeignete
Projektmanagement-Software. In regelmalligen Abstanden (halbjahrlich) sollen durch die
Projektleiter*innen auBerdem Sachstandsberichte erstellt werden. Diese werden durch die
Koordinierungsgruppe zusammengefasst und den Amtsleitungen / Dezernatsleitungen vorgelegt
sowie gegebenenfalls an die politischen Gremien weitergeleitet. Sie dienen zudem als Grundlage fir
die Offentlichkeitsarbeit der Stadt zum Mobilititskonzept. Zu erwigen wire die Platzierung eines
Dashboards zur Umsetzung des Mobilitdtskonzepts auf oder verlinkt mit der Internetseite der Stadt
und in Kombination mit der Darstellung der Ergebnisse des Wirkungsmonitorings (siehe oben).

Auch die Umsetzung des neuen Steuerungsansatzes selbst sollte regelmaRig (jahrlich) hinsichtlich
Praktikabilitat, Effektivitdit und Effizienz evaluiert / reflektiert werden. Dies kann mittels extern
moderierter Reflexions-Workshops unter Einbeziehung der Stabstelle und der Projektgruppen
erfolgen.
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5 Aktionsplan mit Projektsteckbriefen

Als zentraler Bestandteil des Mobilitdtskonzeptes wurden Projektsteckbriefe entwickelt, die darstellen
und illustrieren wie die Mobilitat in Troisdorf kiinftig stadtvertraglicher gestaltet und nachhaltiger
organisiert werden kann. Dabei werden alle Verkehrsmittel mit ihren Starken und Schwachen
betrachtet und die Projektvorschldge so ausgearbeitet, dass die derzeitige Dominanz des Kfz-Verkehrs
zuriickgenommen wird und die Angebote der Nahmobilitit (Rad, FuR) sowie der OPNV in ihrer
Vernetzung angebotsorientiert ausgebaut und gestarkt werden.

Eine Beschlussfassung fur das Mobilitatskonzept bedeutet, dass dieses eine verbindliche und
richtungsweisende Arbeitsgrundlage fiir die weitere Mobilitatsplanung sein soll, nicht jedoch eine
Detailplanung. Die Projektsteckbriefe, wie sie hier formuliert werden, bilden somit die Basis fiir die
weitere Arbeit und Abstimmung mit den Beteiligten.

Sie geben eine Hilfestellung fiir die konkrete Mobilitatsplanung der Stadt Troisdorf, die kiinftig
systematisch und konsequent unter den in diesem Mobilititskonzept erlduterten
Nachhaltigkeitsgesichtspunkten erfolgen soll, um die notwendigen klima- und verkehrspolitischen
Erfordernisse zu erfiillen. Dieser Rahmen kann und soll weiterentwickelt werden, sobald sich liber
die Evaluation herausstellt, dass die Zielerreichung weitergehende MalBnahmen notwendig macht.
In diesem Falle sind die Prioritdaten zu liberpriifen und die MaBnahmen zu scharfen.

Der Aktionsplan umfasst die aus den einzelnen Bearbeitungsschritten des Mobilitdtskonzeptes
(Bestandsaufnahme, Beteiligung, Stakeholdergesprache, planerische Bewertungen, Aufnahme
vorhandener Konzeptionen) abgeleiteten Schlussfolgerungen. Hierbei fuRRt dieser abgeleitet von den
Oberzielen des Leitbildes auf insgesamt 6 Handlungsfeldern. Diese sind umrahmt von der
libergreifenden Strategie des Vorrausschauenden Planens”, welche ein neues Prozessmanagement fiir
eine agileres Verwaltungshandeln darlegt.

Vorausschauend Planen:
Effektive und

Strategie besteht
vorrausschauende
aus 6 Umg:staltu:tg der
Infrastruktur
Handlungsfeldern

Fahrradstrategie 2035 Multimodalitétsstrategie
R Neustart Fahrradstadt 2035: Multimodal im
In diesen Troisdorf Verbund mit der Region

Handlungsfeldern sollen

MalRnahmen initiiert und
Verkehrs- und

umgesetzt werden, um
die gesetzten Leitziele zu
erreichen.

Stadtraumstrategie 2035:
Verkehrsraum intelligent
verteilen und
Verkehrsachsen
umgestalten

Mobilitétsmanagement
2035: Aktive und
umweltvertrigliche
Mobilitét in den
Troisdorfer Betrieben und
Einrichtungen férdern

Logistik 2035:
Lieferdienste und Logistik

kanalisieren und
vertréglich planen

Abbildung 5-1: Strategie ,,Vorausschauend planen” mit sechs Handlungsfeldern
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5.1 Bezug zu den Leitzielen

Das Ubergeordnete Ziel des Mobilitatskonzepts ist die Abkehr von der monofunktionalen Ausrichtung
der Mobilitdt auf den Kfz-Verkehr hin zu einer nachhaltigen, multimodalen Ausgestaltung der
Mobilitit mit einer anlassorientierten und bewussten Verkehrsmittelwahl. Herkémmliche
Verhaltensmuster muissen hinterfragt werden, um Mobilitdt nachhaltig zu gestalten. Dies bedeutet
insbesondere die Starkung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Offentlicher Verkehr, Sharing-
Angebote, Rad- und FuBverkehr) und in der Folge die Veranderung des Modal Splits zu dessen Gunsten
sowie eine vertraglichere Gestaltung des notwendigen Kfz-Verkehrs. Um dies zu erreichen, sind zum
einen angebotsseitige Mallnahmen im Bereich des Umweltverbundes und der vernetzten Mobilitat
erforderlich, andererseits ist es unerlasslich, tber verkehrslenkende MalRnahmen den Kfz-Verkehr zu
regulieren, so dass dies der verfligbaren Infrastruktur, der Verkehrssicherheit und der stadtebaulichen
Qualitat Troisdorfs Rechnung tragt.

Um all dies zu erreichen, wurde im Zuge der Erarbeitungsphase des Mobilitdtskonzeptes vom
zustandigen Fachausschuss in der Sitzung am 01.06.2023 ein Leitzielkatalog beschlossen, welcher als
Grundlage und Orientierung fir die Erarbeitung der Strategien und MaBnahmen des
Malnahmenkonzeptes diente. Im Rahmen des MalRnahmenkonzeptes sind je Projektsteckbriefe
diejenigen Leitziele aufgefiihrt worden, die durch die jeweilige MalRnahme unterstitzt wird.

Folgende Nummerierung stellt den Bezug zu den jeweiligen Leitzielen des Mobilitatskonzepts her:

Bezug zu den Leitzielen:

@ Stadtraum @ Multimodalitat

@ Verkehrssicherheit @ Klimaschutz &

Emissionen
Soziale Teilhabe &

Mobilitatskultur @ Mobilititsmanagement

@ Nahmobilitat in Wirtschaft &
Gesellschaft

Abbildung 5-2: Nummerierung der jeweiligen Leitzielen
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5.2 Wirkung

Die Wirkungsklasse erlautert den Wirkungseffekt der einzelnen MaRBnahme zur Erreichung einer
nachhaltigen Mobilitdt. In einem differenzierten Scoring-Bewertungsschema sind folgende
verschiedene Kriterien eingeflossen, um die Wirkung der MaRnahmenvorschldge zu beurteilen:

e Verkehrssicherheit
S Beitrag des Mafinahmenvorschlags zur Steigerung der Verkehrssicherheit im
Verkehrsraum

e Netzbedeutung
o Kategorisierung des Mafinahmenvorschlags nach Netzbedeutung, d.h. bei Bedeutung nur
flir einen Stadtteil erfolgt ein geringes Scoring, bei Bedeutung fiir die
Gesamtstadt/interregional ein héheres

e Zahl der betroffenen Zielgruppen
S je mehr Zielgruppen (Senior:innen, Schiiler:innen, Pendelnde etc.) von einem
Mafnahmenvorschlag profitieren, desto héheres Scoring

e Schaffung barrierearmer Infrastruktur
S bei Schaffung einer barrieredrmeren Infrastruktur erfolgt héheres Scoring

e Steigerung der Attraktivitat des Umweltverbundes
S bei Steigerung der Angebotsqualitit der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, abhéngig
von der Netzbedeutung und der méglichen zu beférdernden Fahrgastmenge, erfolgt ein
héheres Scoring

e Beitrag zur Vernetzung der Verkehrsmittel
2 bei Mafinahmenvorschldgen, die zu einer besseren Vernetzung der Verkehrsmittel
untereinander fiihren, erfolgt ein héheres Scoring

e CO2-Einsparungspotenzial
2 qualitative Einschétzung des COx-Einsparungspotenzials, je gréfSer das
Einsparungspotenzial, desto héher das Scoring fiir den jeweiligen MafSnahmenvorschlag.

Insgesamt ist somit die Wirkungsklasse hoch, wenn ein MaRnahmenvorschlag Uber alle Faktoren
hinweg ein hohes Scoring besitzt und sie so auch eine hohe Wirkung bezliglich der Erreichung der Ziele
besitzt.

5.3 Umsetzung

Der empfohlene Umsetzungszeitraum ist gegliedert in kurz-, mittel- und langfristig. Entsprechend dem
Zielkatalog des Mobilitatskonzeptes markieren diese Zeitschritte die Zeithorizonte bis 5 Jahre, bis 10
Jahre sowie bis 15 Jahre. Diese Eckdaten stellen nach heutiger Sicht einen realistischen
Realisierungshorizont dar, kdnnen selbstverstandlich auch je nach internen und externen
Rahmenbedingungen vorgezogen werden. Bei einzelnen Projektsteckbriefen sind mehrere Kategorien
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angegeben, dies ist darauf zurlickzufiihren, dass manche Projektsteckbriefe mehrere
EinzelmaBnahmen mit unterschiedlichen Umsetzungszeitraumen aufweisen.

5.4 Kosten

Dargestellt werden grobe Kostenklassen, die eine gutachterliche Ersteinschatzung darstellen und in
der Regel noch keiner detaillierten Kosten-Aufwands-Berechnung unterzogen wurden. Hierzu waren
entsprechende Feinplanungen erforderlich. Die Einschdatzung der notwendigen finanziellen Mittel fir
die Umsetzung der jeweiligen MaBnahmen sind wie unten dargestellt gegliedert und sollen eine
Vorstellung der zu mobilisierenden Aufwendungen geben. Hierzu erfolgen ebenso Hinweise zu
moglichen Férderungen bzw. Quellen, in denen Férderprogramme zu recherchieren sind.

Geschatzter Kostenrahmen

grobe Kostenklassen, die eine gutachterliche
Ersteinschéatzung darstellen und in der Regeln noch
keiner detaillierten Kosten-Aufwands-Berechnung

entsprechen
€ niedrig < 100.000 Euro
€€ mittel > 100.000 — 500.000 Euro
€EE hoch > 500.000 — 1.000.000 Euro

€EE€EEE sehr hoch > 1.000.000 Euro

Abbildung 5-3: Kostenklassen nach gutachterlicher Ersteinschétzung

Anzumerken ist ebenfalls, dass nicht alle MalRnahmenvorschlage monetarisiert werden kdénnen. In
vielen Féllen bedarf es umfangreicher weitergehender Untersuchungen und Prifungen, um zu einer
seridsen Kostenaussage zu kommen. Dies wird bei den jeweiligen Steckbriefen vermerkt. Die
Kostenklassen sollen zum einen eine erste Orientierung bieten, zum anderen flieRen sie in das
Verfahren zur Priorisierung der MaRnahmenvorschlage mit ein.

5.5 Aufnahme neuer Projekte ins Mobilitatskonzept

Das vorliegende Mobilitatskonzept ist die Grundlage fir eine nachhaltig orientierte strategische
Mobilitatsplanung der Stadt Troisdorf. Es stellt eine Bestandsaufnahme und eine Planungsperspektive
flr den Zeitpunkt der Erstellung des Mobilitdtskonzepts im Zeitraum 2022 bis 2024 dar. Die im
Handlungskonzept dargestellten Projektsteckbriefe geben diesen Stand wieder. Da es sich um ein
dynamisches, offenes Konzept handelt, kdnnen im Zuge der weiteren Beratungen und Entwicklungen
in der Stadt Troisdorf selbstverstandlich Modifikationen und Erganzungen vorgenommen werden. Dies
bedeutet, dass auch neue Projekte in Form von Projektsteckbriefen konzipiert und in das
Mobilitatskonzept aufgenommen werden kénnen.

Um diesen Status zu erhalten, sollen alle von einem politischen Gremium eingebrachten Antrage, eine
vorgeschlagene MaRRnahme als Steckbrief im Mobilitdtskonzept als Neuprojekte neu aufzunehmen, ein



53

Prifverfahren seitens der Stabsstelle 11/S1 durchlaufen, dessen Kriterien transparent und
nachvollziehbar sind. Das Ergebnis der Prifung wird in einer Folgesitzung wieder vorgelegt.

Aufgenommen werden MalBnahmenvorschlage von strategischer Bedeutung und von libergreifender
Relevanz im Hinblick auf die Mobilitatsplanung. Nicht aufgenommen werden jedoch MaRnahmen mit
bereits eindeutig feststehenden Verfahrensablaufen wie zum Beispiel einfache B-Plane ohne
besondere strategische Relevanz oder die kleinrdumige Realisierung einzelner verkehrstechnischer
Malnahmen wie zum Bespiel Bordabsenkungen, Querungshilfen, Aufbau von Fahrradabstellanlagen
etc. Diese fligen sich ohnehin in den grofReren Zusammenhang des Mobilitatskonzepts ein.

Das Priifschema soll moglichst folgende, aus der o.g. Aufstellung in Kapitel 5.2 hergeleitete und
erganzte Kriterien mit Blick auf die Wirkung auf die Ziele des Mobilitatskonzepts und den
Realisierungsaufwand umfassen:

Wirkung auf die Ziele

o Burgervotum

o Erhéhung der Verkehrssicherheit

. Netzbedeutung

o Ansprache moglichst vieler Zielgruppen fiir die kommunale Mobilitat
. Schaffung barrierearmer Infrastruktur

. Steigerung der Attraktivitat des Umweltverbundes

o Beitrag zur Vernetzung der Mobilitat

. CO,-Einsparungspotenzial

Realisierungsaufwand

o Kosten und Einplanungsmoglichkeit in den Haushalt (Investition, laufender Betrieb)
o Personalverfiigbarkeit

o Einflussmoglichkeit der Stadtverwaltung

. Umsetzungszeitraum

Das Ergebnis der Priifung wird in der Stellungnahme der Verwaltung zum entsprechenden Antrag
mitgeteilt.
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1.1 Rahmenplan Radverkehr Troisdorf — Gelb-Griiner Netzansatz

Rahmenplan

Kurzbeschreibung der MalRnahme

Das fiir das Stadtgebiet Troisdorf Gberplante Radverkehrsnetz soll das Radfahren fiir alle Zielgruppen erméglichen, vom
elektrisch-unterstiitzten schnellen Alltagsradfahrer iber die radelnden Schiler:innen bis hin zum defensiv-radelnden
Neueinsteiger.

Aufbauend auf schon bestehende Konzeptionen wie den rechtsrheinischen Radpendlerrouten, dem beschlossenen
Fahrradstraflenkonzept sowie dem mit den rot-weilRen Wegweisern beschilderten Landesnetz ist es das Ziel des
Mobilitatskonzeptes gewesen diese Planungen zusammenzufiihren und fiir das Stadtgebiet ein zukiinftiges Zielnetz flir den
Radverkehr zu definieren. Zusétzlich wird das HauptverkehrsstraBennetz betrachtet, da auf diesen Strecken der Radverkehr
besonders gesichert werden muss, auch wenn es nicht um wichtige Radverkehrsverbindungen handelt. Da die verbleibenden
StraRen in der Regel ohne besondere MalRnahmen fiir den Radverkehr geeignete sind, dient dieser Netzplan dazu Radfahren
in Troisdorf flichendeckend sicher und komfortabel zu machen.

Mit diesem flachendeckenden und langerfristig gliltigen Rahmenplan steht der Verwaltung eine verlassliche
Planungsgrundlage zur Verfligung. Diese ist auch fir andere Akteure wichtig, da bei jeder Verdnderung an einzelnen StraRen
gepriift werden kann was hier vorgesehen ist, da hier bereits festgelegt worden ist in welche Richtung die jeweilige StraRRe zu
entwickeln ist: Trennen vom oder Mischen mit dem Kfz-Verkehr. Durch die gezielte Entwicklung von Strecken abseits der
HauptverkehrsstraBen konnen unterschiedliche Zielgruppen besser berlicksichtigen werden,

In einem nachsten Planungsschritt kann der MaRnahmenplan zur Optimierung des Radverkehrsnetzes weiter entwickelt
werden um die letzten Netzllicken zu schlieen und ein stadtlibergreifendes, attraktives Angebot fiir den Radverkehr zu
erarbeiten.

Vorgehen zur Entwicklung des gelb-griinen Netz
Dieses Zielnetz ist zielgruppenspezifisch entwickelt worden. Dabei sind folgende Ziele eingeflossen:

e Essoll eine klare Zuordnung zu der Art, den Radverkehr zu fiihren, getroffen werden, also Mischen oder Trennen
(FUhrung im StraRenverkehr).

e Essollen unterschiedliche Zielgruppen bericksichtigt werden.
e Essoll eine flachendeckende, langerfristige Rahmenplanung fiir die Netzentwicklung vorgegeben werden.
e Netzllcken sollen geschlossen werden.

e Radverkehr soll ein flichendeckendes Angebot erhalten.

Das Zielnetz fir den Radverkehr ist hierfiir in ein Griines und ein Netz unterteilt worden. Grundsétzlich lassen sich die
Unterschiede zwischen Griinen und Gelben Netz wie folgt auf einen Punkt bringen:

e Im Griinen Netz wird der Radverkehr abseits groRer MIV-Verkehrsstrome im vertraglichen Miteinander im
StraBenraum mit den anderen Verkehrsarten im Mischverkehr gefuhrt.

e Im , das entlang von MIV-HauptstraRen fuhrt, wird der Radverkehr baulich oder markiert getrennt vom
Kfz-Verkehr gefihrt.




In der folgenden Tabelle werden die typischen Netzelemente und Filhrungsformen dieser beiden Netztypen aufgezeigt:

Griines Netz (Mischverkehr)

e Tempo 30-Zonen e Strallenbegleitende Radwege

e Tempo 30 StraBen e Fahrbahnseitige Radfahrstreifen

e Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich e Radwege auf Fahrbahnniveau

e Verkehrsberuhigter Bereich e Fahrradschutzstreifen

e  FuBRgdngerzone mit Zusatz Fahrrad frei e  Flhrung des Radverkehrs innerorts im

e Wege durch Griin- und Parkanlagen Richtungsverkehr

e Land- und forstwirtschaftliche Wege e Innerorts weitgehende Trennung des

e FahrradstralRen und Fahrradzonen Radverkehrs vom FuBgdngerverkehr als ein

Mittel der Unfallpravention
Bei Fiihrung im Mischverkehr mit dem MIV liegt die P

Geschwindigkeit in der Bandbreite zwischen
Schrittgeschwindigkeit und Tempo 30

Das Griine Netz richtet sich somit vor allem an die defensiv radelnden Personen, die das Fahren an Hauptverkehrsstrallen aus
Grinden mangelnder subjektiver Sicherheit ablehnen, hierfiir aber auch Umwege in Kauf nehmen.

Im werden auch zukinftig die Verkehrsanteile des MIV die des Radverkehrs libertreffen. Das Fahren entlang der
HauptverkehrsstraRBen richtet sich an diejenigen Radfahrenden, die méglichst ziigig vorankommen méchten, und hat dariber
hinaus ebenfalls den Anspruch, sichere und komfortable Verbindungen anzubieten.

In der beigefligten Karte ist die Einteilung der Radverkehrsfiihrungen ersichtlich. In einigen Fallen (gestrichelte Linien) ist noch
die Entscheidung zu treffen, ob es zum oder zum Griinen Netz zu zahlen ist.

Ziel:

Der Rahmenplan gibt somit schon fiir die Zukunft vor, welche Art an Radverkehrsfiihrung als Zielzustand fiir den jeweiligen
Strallenabschnitt eingerichtet werden soll und welche baulichen oder markierungstechnischen Losungen zur Anwendung
kommen kénnen.

Im Wechselspiel mit dem Kfz-Grundnetz (siehe Steckbrief 5.1.) ergibt sich somit auch eine Hierarchisierung des StraRennetzes
sowie zukiinftige Nutzungsaufteilung.

- Intern Extern
Beteiligte
e  66VP —Verkehrsplanung
e 66.12 —Verkehr e StrakRen.nrw

e 61— Stadtplanung
e  Stabsstelle 11/S1

. Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Schnittstellen
e nahezu alle Steckbriefe des e Radverkehrsplanungen des Rhein-Sieg-
Handlungsfeldes 1 Kreises

e 5.1.Kfz-Grundnetz

Finanzielle Mittel / ¥
Fordermoglichkeiten g
°
:0
('8
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
Investnr. 1204-328 2024 2025 2026 2027
Sachkonto 0451150
126.000 126.000 126.000 126.000

Best-Practice e Griin-Gelbes-Zielnetz der Stadt Kéln
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1.2 Umsetzung FahrradstraBenkorridore nach Priorisierung

g *
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Die FahrradstralRenkorridore bildet eine wichtige Fihrungsform im kiinftigen ,,griinen Netz“ sowie in den Korridoren der
RadpendlerRouten. Im Konzept wurden in einem systematischen Ansatz StraBenabschnitte als FahrradstraRen-Kandidaten im
gesamten Troisdorfer Siedlungsgebiet jeweils im Radnetzzusammenhang identifiziert und durch Befahrung vor Ort auf
prinzipielle Tauglichkeit der Stral3e fur eine FahrradstralRe tGberpruft.

Die Fahrradstrallen im ,griinen Netz” bilden eine verkehrssichere Alternative fiir den Radverkehr zu den Filhrungen auf den
HauptverkehrsstraBen, denn auf einer Fahrradstralle wird die Fahrbahn quasi zum Radweg. Hier haben Radfahrende Vorrang
und dirfen nebeneinander fahren. Andere Fahrzeuge dirfen die Stralle auch benutzen, wenn dies mit einem Zusatzschild so
ausgewiesen wird. Kfz sind in der FahrradstralRe nur zu Gast und missen sich dem Tempo des Radverkehrs anpassen. Als
Hochstgeschwindigkeit gilt Tempo 30.

Folgende Korridore wurden im Gutachten als sinnvolle Abschnitte identifiziert und werden stufenweise —idealtypisch nach
Achsen — umgesetzt:

e A:Siegburg — Troisdorf — Spich

e  B:(Lohmar-) Troisdorf — Sieglar — Eschmar (- Mondorf)

e  C:Spich — Eschmar — Bergheim (- Mondorf)

e  D: Camp Spich —Troisdorf (-Menden)

E: (Siegburg-Briickberg - ) Troisdorf — Sieglar — Kriegsdorf (-Uckendorf)

Planungsschritte

Auf Basis der Erkenntnisse aus dem FahrradstraRenkonzept erfolgte im Mobilitdtskonzept die weitere Konzeptionen der
weiteren Planungsschritte. Im Einklang mit dem Gelb-Griinen Netzansatz fir das zukiinftige Radnetz in Troisdorf erfolgte
basierend auf den unten genannten Kriterien eine Priorisierung der Achsen:

Kriterien zur Priorisierung der Achsen:

e Schulen im Umfeld

e Heutige Bedeutung des Radverkehrs auf den betreffenden Achsen gemaR Radverkehrsdichte (Daten aus dem
Stadtradeln 2022)

e Netzbedeutung in Zukunft durch Umsetzung des stadtweiten Radverkehrsnetzes

e Bedeutung als Alternativrouten zu Hauptverkehrsstrallen

e Aktuelle StraRenplanung und Deckensanierungen

e Verknipfung zu Bahnhaltepunkt (Zufiihrung)

Basierend hierauf ergibt sich folgende Priorisierung:

Prioritat 1: Korridor A, B
Prioritat 2: Korridor C
Prioritat 3: Korridor E

Prioritat 4: Korridor D

Folgende weitere Verfahrenschritte sind anzugehen:




e  Abstimmung mit der StraBenverkehrsbehérde und Erstellung eines Vorentwurfs der betreffenden Abschnitte
e  Abstimmung mit Politik sowie T6B

e Antrag auf Foérderung bei geeignetem Férderprogramm (siehe unten)

e Erstellung eines konkreten Beschilderungsplans in Zusammenarbeit mit der StraRenverkehrsbehorde

e  Durchfiihrung Ausschreibung fiir die Markierungsarbeiten

Bei Umsetzung eines Abschnittes im Rahmen des StraBenausbau- und sanierungsprogramms erfolgt die Umsetzung im
Rahmen dessen.

- Intern Extern
Beteiligte
e  66VP —Verkehrsplanung schul
]
e 66.12 —Verkehr ¢ .u e.n
e Polizei

e 66.20 — Grunflaichenmanagement
e 61— Stadtplanung
e 13— Pressestelle

e  Ggf. Verkehrsunternehmen, ADFC

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

e 1.1 Rahmenplan Radverkehr e Fahrradstrallenkonzept
e 1.3 Radnetzlicken

e 1.4 RadPendlerrouten

e 1.5 Radachse Sieglar — Rotter See

Finanzielle Mittel / oo e  Forderrichtlinie Nahmobilitdt des Landes NRW (FORi-Nah)
Férderméglichkeiten 5 e Sonderprogramm Stadt und Land (SP S&L)
el
6
[F5Y
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
2024 2025 2026 2027
InvestNr 1204-100 25.000 25.000 25.000 25.000
Konto 0451150
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SN SchlieBung von Radnetzliicken
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Ziel ist es, ein lickenloses und sicheres Radverkehrsnetz im Stadtgebiet von Troisdorf fir den Freizeit und Alltagsverkehr
herzustellen. Neben der Herstellung konsequenter und moglichst richtlinienkonformer Radverkehrsfiihrungen ist ebenso die
SchlieBung von Licken im Radnetz wichtig, um eine sichere und durchgehende Fihrung des Radverkehrs im Stadtgebiet
herzustellen und um das Radfahren fir alle einfach und attraktiv zu gestalten. Basierend auf der Konzeption des Griin-Gelbes-
Netzes des Rahmenplans fiir den Radverkehr ist deutlich geworden, dass auf den im Folgenden genannten Abschnitten
Handlungsbedarfe bestehen

Planungsschritte

Auf den folgenden Abschnitten bestehen Liicken im Radnetz. Je Radnetzliicke werden empfohlene Abschnitte kurz dargestellt:

Prioritat [W:\s alna 2 Nr.

egh e na Errichtung einer Siegbriicke entlang der Bahnstrecke fiir die Nahmobilitat 2

hoch 2

ende fiir den Luckenschluss nach St. Augustin

Brandt-Ring Herstellung eines Gemeinsamen Geh-/Radwegs entlang der neuen
en A Umgehungsstrale L332n sowie richtlinienkonforme Herstellung eines
0 d KP Ratha Gemeinsamen Geh-/Radwegs mit Trennstreifen zwischen den KP Willy-
ML GIENENE S8 Brandt-Ring/Sieglarer Str. und KP Willy-Brandt-Ring/LarsstralRe

hoch

ad Netzllicke zwischen FuB-Radbriicke Rotter Viehtrift und KP Bonner
hoch B e Rotter Vie StraRe/Auf dem Schellerod bzw. KP Bonner StraRe/Magdalenenstrale zur 6
bis Bonne ale Anbindung an die FahrradstraBenkorridore D und S

e e Rhe ale Netzliicke zwischen Ortsausgang Eschmar und L332; Neubau
Gemeinsamer Geh-Radweg

hoch

B8 Ab Neubau Zwei-Richtungs-Radweg entlang der Bahn, alternativ Ausbau 1
mittel adterenze Ko 0 Gemeinsamer Geh-/Radweg auf 3,50 m

mittel Anbindung Altenra Netzliicke entlang der K20 bzw. PanzerstralRe; Neubau Gemeinsamer
of 0 ode Geh-Radweg an einer der Netzliicken 8

e ed Fihrung des FahrradstralRenkorridors abseits klassifizierter StralRen durch
niedrig e EEIM Neubau einer Briicke tiber die A59 als direkte Achse zwischen 3
Autobahnb e AlemannenstraRe — Saarstrale/MoselstralRe

€ e Neubau Gemeinsamer Geh-/Radweg zwischen Héhe Briicke GroRe
niedrig adtgrenze HeerstraRe und Stadtgrenze Niederkassel zur Anbindung Gewerbegebiet 5
ederkasse sowie bis zur interkommunalen Mobilstation Mondorf/Bergheim




Intern Extern

Beteiligte

e 66VP —Verkehrsplanung

e 6612 —Verkehr e Betroffene Strallenbaulastrager Bund,

e  66.20 — Grunflaichenmanagement Land, Kreis
e 61— Stadtplanung
. Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Schnittstellen
e 1.1 Rahmenplan Radverkehr e Fahrradstrallenkonzept
e 1.2. FahrradstralRenkorridore e RVR-Korridore des Rhein-Sieg-Kreis

e 1.4 RadPendlerrouten
e 1.5 Radachse Sieglar — Rotter See

Finanzielle Mittel / %o e Foérderrichtlinie Nahmobilitdt des Landes NRW (F&Ri-Nah)
Fordermdglichkeiten g e  Sonderprogramm Stadt und Land (SP S&L)
0
|58
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
2024 2025 2026 2027
Fahrradbricke FWH-Menden
Investnr. 1204-343
Sachkonto 0420150 500.000 3.200.000 100.000
Rheinstr. - Umbau
Radwegverbindung 30.000 120.000

Investnr. 1201-349
Sachkonto 0451150

Schwabenweg - Neubau
FuRganger- und
Radwegbriicke 346.400 225.500
Investnr. 1201-787
Sachkonto 0451150
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1.4 RadPendlerRouten
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Troisdorf ist ein klassische Pendlerstadt im Zwischenraum zwischen den GroRstadten Kéln und Bonn. Uber ein Drittel aller
getdtigten Wege der Troisdorfer Bevolkerung geht laut Daten der aktuellsten Haushaltsbefragung in die Nachbarkommunen.
Weiterhin existieren auch starke Pendlerstrome aus den umliegenden Kommunen in die Stadt Troisdorf. Dies zeigt die hohe
Bedeutung der interkommunalen Wegeinfrastruktur. Damit der Radverkehr auch auf die Stadtgrenzen liberschreitenden
Wegen eine attraktive Option ist, sind schnelle, direkte und komfortable Radverbindungen notwendig.

Derzeit gibt es verschiedene Planungen und Untersuchungen zur Einflihrung von RadPendlerRouten in und um Troisdorf.
Folgende Korridore befinden sich derzeit in einer vertieften Planung:

e Korridor KoIn-Deutz — K6In-Porz — Troisdorf (Route 4a der rechtsrheinischen RadPendlerrouten)
e  Korridor Troisdorf — Siegburg — Hennef

Durch Kombination beider Achsen kann eine hochwertige Ost-West-Achse fur den Radverkehr im Stadtgebiet eingefuhrt
werden.

Die RadPendlerRouten (RPR) sollen hierbei einen erhéhten Infrastruktursstandard aufweisen. Dies wird nicht der
Radschnellwegstandard sein, der eine sehr hohe Nutzerzahl von liber 2.000 Radfahrenden am Tag erfordert. Vielmehr ist
vorgesehen, den sogenannten mittleren Standard anzustreben, der als ,Radvorrangroute” in der ERA 2022 enthalten sein und
im Rechtsrheinischen ,, RadPendlerRoute” genannt wird.

Eine Liicke im Netz der hochwertigen RadPendlerRouten besteht dann nur noch auf dem Korridor nach Bonn. Mit einer
heutigen Anzahl von 20.600 Wegen von und nach Bonn bildet diese Achse die wichtigste AuBenbeziehung der Stadt Troisdorf.

Bei allen Achsen ergeben sich Synergien mit dem geplanten Korridoren aus dem FahrradstraBenkonzept, sodass wir geplante
MaRnahmen mit gegenseitigem Nutzen umgesetzt werden kénnen.

Insbesondere durch die stetig zunehmende Anzahl an elektrisch unterstiitzenden Fahrradern bilden Radvorrangrouten einen
wichtigen Baustein fiir eine schnelle und durchgehende Befahrbarkeit von langeren Entfernungen jenseits von 5 km. Die
Einfihrung von RadPendlerRouten leisten somit einen wichtigen Beitrag zur Forderung des Radverkehrs und Steigerung des
Radverkehrsanteil am Modal-Split.

Planungsschritte

Da sich die oben gennanten Routen in verschiedenen Planungsstufen befinden ergeben sich unterschiedliche Planungschritte
flr die einzelnen Korridore:

Rechtsrheinische RadPendlerRoute nach Kéln (Route 4a):

e  Machbarkeitsstudie ist liegt vor, gemeinsamer Katalog an Qualitatsstandards ist entwickelt worden.
e Derzeit erfolgt die Entwurfsplanung
e Folgende Neubau-/AusbaumaRnahmen sind auf dem Stadtgebiet geplant:

o Neubau Zwei-Richtungs-Radwegs entlang der Bahngleise in Spich

o Einrichtung von FahrradstraRen im Bereich Spich

o Anpassung Radweg entlang der B8 (Milheimer StraRe)

RadPendlerRoute nach Siegburg — Hennef:

e Machbarkeitsstudie liegt vor
e  Routenverlauf im Wesentlichen entlang des FahrradstraBenkorridors A zwischen Troisdorf Bf und Stadtgrenze zu
Siegburg, Uberpriifung der im Korridor A gewahlten MaRnahmen hinsichtlich des Standards fiir Radvorrangrouten




RadPendlerRoute nach Bonn:

Fiir den Abschnitt von Troisdorf nach Bonn gibt es Planungen zu Routenvarianten. Im Mobilitatskonzept sind aufbauend auf
den Planungen zum Rahmenplan fiir den Radverkehr, den Planungen des Fahrradstralenkonzeptes und den angemeldeten
Radvorrangroutenkorridoren an das Land durch den Rhein-Sieg-Kreis mogliche Korridore eruiert worden. Folgende Achsen
bieten sich fur eine mogliche RadPendlerroute in Richtung Bonn an (siehe Plan/Skizze):

e  Troisdorf Bf — Oberlar — Rotter See — Sieglar — Eschmar — Mullekoven — Bergeheim — Stadtgrenze zu Bonn (verlaufen
vorwiegend auf den Fahrradstraf3enkorridoren C und S)
e  Troisdorf — Friedrich-Wilhelms-Hutte — Siegbriicke — Menden — weiter nach Bonn (entlang FahrradstrafSenkorridor D)

In einer vertieften Analyse gilt es zu prifen, ob die Qualitdtsstandards fiir Radvorrangouten gemaR der H RSV erreichbar sind.

Folgende Planungsschritte sind fir alle Routen mit zu bertcksichtigen:

e Umsetzungskonzept, Finanzierungs- und Personalressourcenplanung fir die schrittweise Umsetzung des
RadPendlerroutennetzes im Stadtgebiet

e  Offentlichkeitswirksame Kennzeichnung der Routen und Marketing

e Nach Umsetzung: Evaluierung der Nutzung der neuen Routen

Beteiligte Intern Extern
e  Strallen.nrw
e  66VP —Verkehrsplanung; e  Rhein-Sieg-Kreis
e 66.3—Verkehr e ADFC
e  66.20 — Grunflaichenmanagement e  Projektgruppe zu den rechtsrheinischen
e 61— Stadtplanung RPR
schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
e 1.1 Rahmenplan Radverkehr e FahrradstraBenkonzept
e 1.2. FahrradstralRenkorridore e  Machbarkeitsstudie zu den
e 1.3 Radnetzliicken rechtsrheinischen RadPendlerouten
e 1.5 Radachse Sieglar — Rotter See
Finanzielle Mittel / - e  Forderrichtlinie Nahmobilitat des Landes N”RW (FORi-Nah)
Fordermoglichkeiten 5 e Sonderprogramm Stadt und Land (SP ,,S&L")
B
ig
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
2024 2025 2026 2027
RPR Hennef-Siegburg-
Troisdorf
Investnr. 1204-401 25.000 60.000
Sachkonto 0460140
RPR im Rechtsrheinischen
Investnr. 1204-400 60.000 200.000
Sachkonto 0460140
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Fahrradstrategie 2035

1.5 Rad- und Fu3gangerachse Sieglar — Rotter See
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Stadt Troisdorf beabsichtigt die FuR- und Radverkehrsachsen im Rahmen des IHK Sieglar/ Rotter See zu optimieren.
Inhaltlich soll die FuRR- und Radverkehrsfiihrung an neuralgischen Punkten, sowie eine Umplanung zur Steigerung der
Sicherheit und Attraktivitat an diesen Punkten bearbeitet werden. Die Situation in den Stadtteilen wird sich zukiinftig durch
den Neubau der LandesstraRe 332 stark verandern, da diese durch ihren Verlauf eine zerschneidende Wirkung haben wird.
Anlasslich dieser Gegebenheit hat die Verwaltung unter Beriicksichtigung der neuen Zwangspunkte hinsichtlich der Sicherheit
und der Attraktivitat eine durchgangige Nord- Siid- Achse definiert und mdchte diese durch geeignete EinzelmaRnahmen
optimieren. Diese Achse bildet auch einen wichtigen Korridor im Fahrradstraenkonzept als Korridor C sowie wiirde hieriiber
auch eine mogliche RadPendlerroute nach Bonn gefiihrt werden. Weiterhin bildet sie auch eine wichtige parallele Achse im
Griinen Netz zur Nord-Sud verlaufenden Spicher Strafe.

Planungsschritte

Wichtige EinzelmalRnahmen innerhalb dieses Projektes sind:

EvrystraBe: Neubau Fahrbahnverengungen, an denen der Radverkehr rechtseitig vorbeigefihrt wird

KP Evrystrae/Herderweg: Entfernung der vorhandenen Verkehrsinsel, Anhebung der Fahrbahn im gesamten
Knotenpunktbereich, Entfall der Parkplitze im Knotenpunktbereich, Errichtung eines FGU, Unterstiitzung der
Linksabbiegevorgdnge der Radfahrer durch Markierungslésungen

Wegeverbindung Wilhelm-Busch-StraRe bis Monsignore-Bollenbach-StraRe: Verbreiterung des vorhandenen
gemeinsamen Geh-/Radweges von aktuell 1,5 m - 3,5 m auf durchgéngig 4,5 m, Optimierung der Beleuchtung

KP Heinrich-Heine-Str./Wilhelm-Busch-StraBe: Einrichtung einer ungesicherten Querungshilfe leicht abgesetzt von
dem Weg , Heinrich-Heine-Stralle”, Herstellung eines Rundbordes fur den Radverkehr

Briicke liber den Schwabenweg
Nachste Schritte:

] Ausfiihrungsplanung

[J Vorbereitung der Vergabe

[ Mitwirkung bei der Vergabe

[J Bauoberleitung

[] Objektbetreuung und Dokumentation

Risikoanalyse e  Anderung der B-Plane fiir Wegeverbreiterung in zwei Fillen erforderlich
Beteiligte Intern Extern -
e 66VP —Verkehrsplanung; e Polizei
e 66.12 —Verkehr e  Evtl. Rhein-Sieg-Kreis
e 66.20 — Grunflaichenmanagement e StralRen.nrw
e 61— Stadtplanung e RSVG (Bahnstreckeneigentiimer)




Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

e |HK Rotter See

e  Gutachten zur Optimierung der
Wegebeziehungen zwischen den
Stadtteilen Rotter See und Sieglar in
Troisdorf

e RVR-Korridore des Rhein-Sieg-Kreises

e FahrradstraBenkonzept

e 1.1. Rahmenplan Radverkehr
e 1.2. FahrradstralRenkonzept
e 1.4.RadPendlerRouten

Finanzielle Mittel / o e  Forderrichtlinie Nahmobilitdt des Landes NRW (FORi-Nah)
Férdermaoglichkeiten g e Sonderprogramm Stadt und Land (SP ,,S&L")
o
5
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Fahrradstrategie 2035

Fahrradparken im Stadtgebiet
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Jeder mit dem Rad unternommene Weg hat einen Start- und einen Zielpunkt. Eine attraktive, bequeme und sichere
Abstellmoglichkeiten am Start- oder Zielpunkt sind somit von herausragender Bedeutung, um den
Radverkehrsanteil zu erhdhen. Insbesondere durch die steigende Wertigkeit von Fahrradern, die starke Zunahme
von Pedelecs und eine vermehrte Nutzung von Lastenradern ergeben sich immer hohere Anforderungen an
Fahrradabstellanlagen. Ziel ist es, genlgend sichere und hochwertige Abstellmoglichkeiten u.a. an den
MobilStationen-Standorten sowie an stark frequentierten Orten im Stadtgebiet zu schaffen.

Planungsschritte

Grundlegende Anforderungen an Abstellanlagen fir Fahrrdder sind attraktive Standorte mit komfortabler
Zuganglichkeit, eine gute Standsicherheit des abgestellten Fahrrads, ein ausreichender Diebstahlschutz und eine
wetterunabhangige Abstellmoglichkeit. Insbesondere aufgrund des steigenden Anteils an hochwertigen
Fahrradern, E-Bikes und Lastenradern auf dem Fahrradmarkt ist der Diebstahlschutz von immenser Bedeutung.

Grundsatzlich sollten je nach Standort und Parkdauer abgestufte Qualitdtsstandards fiir die Radabstellanlagen
gelten, um das Angebot an Fahrradabstellanlagen auf die Bediirfnisse unterschiedlicher Nutzendengruppen
abzustimmen:

Basisstandard: Anlehnbiigel

o  Kurzzeitparker

e  moglichst Anlehnbigel mit Knieholm

e Aufwertung von bestehenden Abstellanlagen mit
Vorderradklemmen

e An MobilStationentypen S und Q

e Inden Stadteilzentren Sieglar (v.a KerpstralRe), Oberlar (v.a
Oberlarer Platz und Sieglarer StraRe), Spich (in Nahe des EDEKA),
Troisdorf (Kélner StraRe und FuRgéngerzone)

e Beibegrenztem Seitenraum wird empfohlen einzelne Stellpldtze
des Kfz-Parkens in Fahrradstellplatze umzuwandeln

Mittlerer Standard: Uberdachte Radabstellanlage

e  Mittelfristparker

e an wichtigen zentralen Einrichtungen in der Innenstadt mit hoher
Frequenz (Eingdnge FulRgangerzone, Rathaus, Bibliothek,
Blrgerhaus, AGGUA etc.)

e an MobilStationentypen L und M

Hoher Standard: AbschlieRbare, liberdachte Abstellméoglichkeit (ggf. mit
zusatzlichen Servicebausteinen: bspw. Luftpumpe, Schlauchomat etc.)

e anden Innenstadteingdangen bzw. bei den Parkhausern
e an Einrichtungen mit langerem Aufenthalt

e flr mit (hochwertigen) Radern anreisende Werktétige
e am MobilStationtyp L bzw. Bike&Ride Anlagen




Anforderung fiir Lastenradparken:

e erhohte Flachenanforderung, durch unterschiedliche Bauformen (z.B. Longlohn, Longtail oder Trike)
unterschiedliche Abmessungen und Bedrfnisse

e grundsatzlich eignen sich kiirzere Anlehnbligel

e gesonderte Ausweisung und Markierung

Schritte zum Vorgehen:

Bestandsanalyse: Erhebung der derzeitigen Auslastung bestimmter Fahrradabstellanlagen

2. Bedarfsermittlung: Hochrechnung Bedarf bei angestrebten Fahrradanteil von 25 % am Modal Split
Suche nach geeigneten Standorten fiir Abstellanlagen fiir Lastenrdder mit anschliefender Testphase
dieser. Nachfolgend Einfiihrung der Abstellanlagen mit entsprechenden Anlehnbiigeln.

4. Vertiefte Standortanalyse: Flachenclearing, verkehrsrechtliche Rahmenbedingungen,
Konfliktpotenzial zu anderen Verkehrsteilnehmenden, stadtebauliche Einpassung

5. Ggf. Entwurfplanung

6. Bauliche Umsetzung

Intern Extern

Beteiligte

e  66-VP —Verkehrsplanung;
e 66.12 —Verkehr
e 66.1—StraRenbau

e 61 -Stadtplanung ° ADFC
e 26-—Zentrales
Gebdudemanagement
e Stabsstelle I1/S1
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

e 2.1 MobilStationennetz
e 5.3, Multifunktionsstreifen

Finanzielle Mittel / =
Forderméglichkeit 5 o Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (FGRi-Nah)
en ° o Sonderprogramm Stadt und Land (SP S&L)
E
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr

2024 2025 2026 2027

Investnr. 1204-328
Sachkonto 0451150 126.000 126.000 126.000 126.000




Fahrradstrategie 2035

Weiterentwicklung des RSVG Bike-Systems
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Ab dem Jahr 2020 erfolgte die sukzessive kreisweite Einflihrung des Fahrradverleihsystems RSVG-Bike im Rhein-
Sieg-Kreis. In Troisdorf wurden die ersten 86 konventionellen Rader im Marz 2021 eingefiihrt. Ab Oktober 2021
wurden auch E-Bikes zur Verfligung gestellt. Mittlerweile existiert ein breit gestreutes Netz von

25 Verleihstationen im Stadtgebiet. An den Stationen am Rathaus und Ursulaplatz kénnen sogar Lastenrader
entliehen werden. Hauptzweck der Rader liegt einerseits in der Uberbriickung der letzten Meile vom Bahnhof
zum Zielort. Dies wird beim Bergischen e-Bike insbesondere durch den vergiinstigten Ubernachtungstarif
begiinstigt. Andererseits konnte eine starke Nutzung auch im Freizeitverkehr festgestellt werden. Durch die
Bergischen e-Bikes entfallt beispielsweise die kostenplflichtige Mitnahme im Zug, die aufgrund sehr beschrankter
Kapazitaten oftmals auch nicht moglich ist.

Die Station Troisdorf besitzt derzeit die vierthdchste Ausleihquote aller Stationen im Kreis. Weiterhin hohe
Ausleihquoten besitzt die Station am Bahnhof in Spich.

Planungsschritte

Folgende Optimierungspotenziale ergeben sich aus gutachterlicher Sicht zur Erh6hung der Wirksamkeit des RSVG-
Bikes:

e  Durchfiihrung einer Info-Kampagne aufgrund des derzeit noch niedrigen Bekanntheitsgrades in
Zusammenhang mit der Kampagne fiir Nahmoblitat (siehe Steckbrief 6.2)

e Neben stationsbasierten Verleihsystem priifen eines reduzierten Freefloatingsystems aufgrund der sehr
dichten Besiedlung vor allem im Kernstadtbereich und Oberlar. Hierzu konnen einzelne StraBenbereiche
dank Geofencing zu Abstellorten deklariert werden (siehe hierzu Praxisbeispiel Fahrradverleihsystem
mobic in Erftstadt)

e Herstellung einer Interoperationalitdt mit den Systemen von nextbike in K6In und Bonn, erste
Austauschstationen sind schon verwirklicht worden. Zuklnftiges Ziel (bis 2025) sollte es sein bei einer
Neuausschreibung ein gemeinsames einheitliches System mit der Bundesstadt Bonn aufzubauen, umso
Synergieeffekte zu induzieren.

e  Mehr virtuelle E-Bike-Verleihstationen einrichten: Im Moment kénnen nur an 4 Stationen im Stadtgebiet
die E-Bikes entliehen und zurlickgegeben werden. In anderen dhnlichen nextbike-Systemen kénnen an
allen virtuellen Stationen auch E-Bikes entliehen werden. Im ersten Schritt sollten an allen
MobilStationen der Kategorie L feste Terminals fiir die E-Bikes eingerichtet werden und die Verleihoption
an den M als virtueller Punkt gepruft werden.

e  Weiterentwicklung des Lastenradangebotes: Es sollte eine behutsame Ausweitung des Angebotes an
Verleihlastenrddern erfolgen, im Gegensatz zu den konventionellen und E-Bike-Verleihradern, dessen
Nutzung sich auf die Uberpriickung der letzten Meile fokussiert, liegt der Fokus beim Lastenradverleih
auf den Transport im wohnortnahen Umfeld. Die Nutzung von Lastenradern generell und speziell
Leihlastenradern in einzelnen Quartierstypen ist abhangig von sozio6konimischen Aspekten,




Radverkehrsanteilen und Sharingaffinitit. Abgeleitet von dem Projekt ALADIN® ergeben sich in diesen
Quartierstypen gute Voraussetzungen:

o Stadtkernen, Stadtteilkerne
o Griunderzeitliche Mischquartiere
o Innerstadtsicher Neubau nach 2000

e Verortung von sogenannten virtuellen RSVG-Bike Stationen im ndaheren Umfeld der umzusetzenden
CarSharing-Standorte um eine bessere Erreichbarkeit dieser zu ermdglichen

» Hierauf aufbauend sind im Steckbrief 2.1. Stadtweites MobilStationennetz mit dem Stationstyp Q
geeignete Standorte fiir Lastenradstationen definiert worden

- Intern Extern
Beteiligte
e 61— Stadtplanung e RSVG
e 66.12 — Verkehr e Rhein-Sieg-Kreis
e 13— Pressestelle e Bundesstadt Bonn
e Stabsstelle I1/S1
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

e 1.1 Rahmenplan Radverkehr

e 2.1.Stadtweites
MobilStationennetz

e 6.4 Mobilitaitsmanagement

Verwaltung
Finanzielle Mittel / =3
Férdermoglichkeit 5 e  Forderrichtlinie Nahmobilitdt des Landes NRW (FORi-Nah)
en °
:0
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L ALADIN = Abstellanlagen fiir Lastenridder in Nachbarschaften. Institut fiir Raum und Verkehr 2022: Planungshilfe fir
Abstellanlagen von Lastenfahrradern im offentlichen Raum. Empfehlungen aus dem Projekt ALADIN.(Verfiigbar unter:
https://ivr.fh-erfurt.de/fileadmin/Dokumente/IVR/Projektdokumente/Planungshilfe ALADIN.pdf, abgerufen am: 31.09.23



https://ivr.fh-erfurt.de/fileadmin/Dokumente/IVR/Projektdokumente/Planungshilfe_ALADIN.pdf

Multimodalitétsstrategie 2035

Stadtweites MobilStationennetz — alle 10 Minuten eine Méglichkeit
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

MobilStationen sind Verknipfungspunkte an denen mindestens zwei Verkehrsmittel miteinander verkniipft sind. Durch die
raumliche Konzentration von Sharingsystemen, aber auch von weiteren Service-Angeboten an den MobilStationen sollen diese
zu kleinrdumlichen Mobilitdts-Hubs werden, bei denen der OPNV das Riickgrat bildet. Durch ein einheitliches Design, das durch
das Zukunftsnetz Mobilitat in Zusammenarbeit mit dem Kompetenzcenter Marketing sowie dem Ministerium fur Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen entwickelt wurde, wird ein Wiedererkennungswert geschaffen, der den Nutzenden eine einfache
Orientierung an MobilStationen in ganz NRW ermaoglicht.

In Troisdorf sind an den Bahnstationen Troisdorf Bahnhof und Spich Bahnhof erste MobilStationen im Landesdesign verwirklicht
worden und im Rahmen einer umfangreichen Awareness-Kampagne beworben worden.

MobilStationen stellen in einem vernetzten und nachhaltigen Verkehrssystem in Zukunft die Kristallisationspunkte zum Umstieg
zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln dar. GemaR dem Leitziel ,,Multimodalitat” soll langfristig in Troisdorf ein dichtes
Netz an MobilStationen entstehen, sodass in spatestens 10 Minuten fuBlaufiger Entfernung aus allen bebauten Bereichen
Troisdorf eine MobilStation erreichbar sein soll. Die Schaffung eines einheitlichen Systems von Verkniipfungspunkten verfolgt
zwei Ziele: Zum einen soll die Infrastruktur fir einen einfachen und barrierefreien Umstieg mit minimiertem Zeitbedarf geschaffen
werden. Zum anderen soll die Wiedererkennbarkeit und klare Systematik sowohl Werbung fir inter- und multimodale Wege
darstellen als auch ein intuitives Umsteigen und Nutzen der Mobilitdtsoptionen fiir die Troisdorfer Bevolkerung ermdglichen.

Der vorliegende Steckbrief stellt den Rahmenplan fiir die zukiinftige Ausweisung von MobilStationen im Stadtgebiet dar. Hierzu
wird eine Abstufung der MobilStationen anhand ihrer rdumlichen Lage und Verknipfungsrelevanz aufgezeigt. Neben den
zentralen MobilStationen an den Bahnhaltepunkten soll ein flaichendeckendes Netz in allen Stadtteilen sowie wichtigen
innerstadtischen Verknlipfungspunkten geschaffen werden.

Planungsschritte

Konkret ist fiir das Stadtgebiet ein abgestuftes System an MobilStationen mit den Kategorien L — M — S/Q geplant, die
unterschiedliche Anzahl an Angeboten der Vernetzten Mobilitdt sowie Anzahl der an Serviceangeboten und
Abstellmdoglichkeiten aufweisen. Die Systematisierung der Verknipfungspunkte hilft dabei, die Verortung und Ausstattung der
Verknipfungspunkte entsprechend den 6rtlichen Rahmenbedingungen, Anspriichen und Potenzialen zu definieren. So entsteht
ein abgestimmtes und effizientes Netz aus nutzerfreundlichen Verknipfungspunkten mit einem hohem
Wiedererkennungswert:




Ausstattungsmerkmale TypL Typ M Typ S Typ Quartier

Bahnhaltepunkt (RE, RB, S-Bahn) X

Bushaltestelle mit Wetterschutz X X X (X)
Park&Ride-Stellplatze (X)

Kiss&Ride-Stellplatze (X) (X)

Radstation (X)

Uberdachte

Fahrradabstellmoglichkeiten

(Fahrradparkhduser oder

Fahrradgaragen oder Fahrradboxen X X X ()
oder Uberdachte

Fahrradabstellanlagen

Lademoglichkeit fur E-Autos (X) (X) X
Taxi-Stand (X) (X)

CarSharing-Station X (X) X
BikeSharing-Station X X X X
Lastenradstation (X) (X) (X) X
Mobil.nrw — Stele X X

Dynamlss:hes . X X X
Fahrgastinformationssystem

Rad-Self-Service-Stele - Luftpumpe X X

Post-Paket-Station (SmartLocker) (X) (X) (X)
Kiosk / Backerei X (X) (X)
GepackschlieRfacher (X)

Offenes W-LAN (X) (X) (X) (X)
Trinkwasserspender (X) (X) (X) (X)

Anhand folgender Kriterien ist die Verortung der MobilStationen und die Auswahl der Stationstypen erfolgt:

e Vorhandenes Mobilitatsangebot (Bahn, Bus, RSVG-Bike)

e  Fahrgastaufkommen

e  Wichtige POl und Quell- und Zielpunkte mit hohem Verkehrsaufkommen durch Verkaufsflachen, Arbeitsplatzen,
Schilerzahlen, etc.

e Einwohnerdichten

e Ergebnisse Blrgerdialog zum Klimaschutzteilkonzept

Mogliche geeignete Standorte im Stadtgebiet mit einer grundsatzlichen Zuordnung des passenden MobilStationentyps ist in der
Plan/Skizze hinterlegt.

Schritte zum Vorgehen:

~N
¢ Griindung einer Projektarbeitsgruppe mit Festlegung der Federfiihrung und Arbeitsprogramm
ebasierend auf Mobilitdtskonzept Priorisierung der Standorte
Konzeptphase )
e Kldarung Zustandigkeiten )
¢ Priifung Flachenbedarfe und Clearing Flachenverfligbarkeiten
¢ Priifung notwendige Anschlisse (Strom, etc.), Mobiliar
¢ Erstellung von Vorentwidirfen je Station
Planungsphase . . -
eKlarung Betreibermodelle fiir die Ausstatungsmerkmale )
¢ Beantragung Forderung \
¢ Erstellung Ausschreibungsunterlagen, Vergabeprozess
e Bauabnahme, Inbetriebnahme des Mobiliar
HERIHETE W EES | | * Umsetzung MarketingmaBnahmen )

1 Angelehnt an das Ablaufschema aus dem Handbuch MobilStationen NRW S. 15 (Quelle: Geschéftsstelle Zukunftsnetz Mobilitat
NRW 2022)
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e 66VP —Verkehrsplanung

e 66.12 —Verkehr

e 66.1—StraRenbau

e 66.20 — Grinflichenmanagement

e 61 -Stadtplanung

e 26-Zentrales
Gebdudemanagement

e 13— Pressestelle

e Stabsstelle I1/S1

RSVG
Rhein-Sieg-Kreis
goRheinland
Trowista

Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

e 1.6 Fahrradparken

e 1.7 BikeSharing

e 2.2 Bahnhaltestellen zu
Mobilitdtshubs

e 2.3 Mobilitdtshub Mondorf/Bergheim

e 2.4 Mobilitatshub Sieglar

e 2.7 CarSharing

e  MobilStationenfeinkonzept des Rhein-Sieg-Kreises

b0
c
>
g e  Forderrichtlinie fir Vernetzte Mobilitat und des Mobilitdtsmanagements (FORi-MM)
0
W
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Karte mit den geplanten MobilStationenstandorten

Nr Adresse Statio | Vorhandene Noch zu errichtende
nstyp | Ausstattungsmerkmale Ausstattungsmerkmale
1 Troisdorf Bf Siehe Steckbrief 3.2.
2 Spich Bf
3 Friedrich-Wilhelms-
Hitte Bf
4 Troisdorf Mitte — Q e  Bikesharing-Station e  Wetterschutz
Stettiner StralRe ° Bushaltestelle ° Ladesaule
e  Carsharing
e lastenradstation
e  (Post-Paket-Station)
5 Troisdorf Mitte — S e  Bikesharing -Station e  Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit

Alfred Delp StraRe

e  Wetterschutz

(soweit baulich realisierbar)




Dynamisches
Fahrgastinfosystem

6 Troisdorf Mitte — Bikesharing-Station Carsharing
Ursulaplatz Lastenrad-Station Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
Ladesaule
Bushaltestelle
7 Troisdorf Mitte - Wetterschutz Bikesharing -Station
Krankenhaus Bushaltestelle Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar) in Koop.
mit Krankenhaus
Dynamisches Fahrgastinfosystem
8 Troisdorf Mitte — Bikesharing-Station Carsharing
Johanneskirche Bushaltestelle Lastenrad-Station
Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar)
Ladesaule
9 Troisdorf Mitte - Wetterschutz Post-Paketstation
Rathaus OPNV-Bus Anschluss
Bikesharing -Station
Uberdachte
Fahrradabstellmoglichkeit
Dynamisches
Fahrgastinfosystem
Carsharing
10 Spich - Rodderstrale Wetterschutz Bikesharing -Station
Briefkasten Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
Telefonsaule (soweit baulich realisierbar)
Bushaltestelle Dynamisches Fahrgastinfosystem
11 Spich - EDEKA Bikesharing-Station Carsharing
Lastenrad-Station
Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar)
Ladesdule
Post-Paketstation
12 Troisdorf — Bikesharing-Station Dynamisches Fahrgastinfosystem
Junkersring Wetterschutz Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
Wendeschleife Bushaltestelle (soweit baulich realisierbar)
13 Rotter See — Bikesharing-Station Carsharing
Europaplatz Ladesdule Lastenrad-Station
Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar)
Post-Paketstation
14 Kriegsdorf — Bikesharing-Station Dynamisches Fahrgastinfosystem
Dorfplatz Wetterschutz Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar)
15 Oberlar - Oberlarer Bikesharing-Station Carsharing
Platz Ladesdule Lastenrad-Station
Wetterschutz Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
Post-Paketstation (soweit baulich realisierbar)
16 Troisdorf West — Am Ladesdule Wetterschutz
Bergacker/Hans- Bikesharing-Station
Bockler-Str. Carsharing
Lastenrad-Station
Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar) in
Kombination mit Schulzentrum?
Post-Paketstation
17 Troisdorf West Bushaltestelle mit Wetterschutz

EDEKA /
Neubaugebiet

Bikesharing-Station
Carsharing
Lastenrad-Station




Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar) in
Kombination mit Schulzentrum?
Post-Paketstation

Ladesaule

18 Sieglar RSVG/Kreisel Siehe Steckbrief 3.4
19 Sieglar Krankenhaus S e  Wetterschutz Dynamisches Fahrgastinfosystem
e  Bushaltestelle Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar) in
Kooperation mit Krankenhaus?
Bikesharing-Station
20 Sieglar Kerpstralle Q e  Bushaltestelle mit Bikesharing-Station
Wetterschutz Carsharing
e  Lladesdule Lastenrad-Station
e  Kiosk/Backerei Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar)
Post-Paketstation
21 Eschmar S e  Bikesharing-Station Dynamisches Fahrgastinfosystem
Kirche/Parkplatz e  Wetterschutz Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
e  Briefkasten (soweit baulich realisierbar)
e Telefonsdule
e  Bushaltestelle
22 Miillekoven S e  Bikesharing-Station Dynamisches Fahrgastinfosystem
Bushaltestelle e  Wetterschutz Uberdachte Fahrradabstellmdglichkeit
e  Bushaltestelle (soweit baulich realisierbar)
23 Bergheim Paul- Q e  Kiosk/Backerei Carsharing
Schirmann-Platz e  Bikesharing-Station Lastenrad-Station
Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar)
Post-Paketstation
Ladesdule
24 Altenrath S e  Bikesharing-Station Dynamisches Fahrgastinfosystem

Wetterschutz
Kiosk/Backerei
Bushaltestelle

Uberdachte Fahrradabstellméglichkeit
(soweit baulich realisierbar)
Post-Paketstation
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Die Bahnhaltepunkte Troisdorf Bf, Spich Bf und Friedrich-Wilhelms-Htte Bf bilden laut dem projektierten stadtweiten
MobilStationennetz (siehe Steckbrief 2.1) die zentralen Mobilitdtshubs zur regionalen Erreichbarkeit von Troisdorf. Deswegen
wirden diese nach dem planerischen Ansatz auch die hochste Stationskategorie ,,L“ erhalten, da diese die groRRte Palette an
Ausstattungsmerkmalen vorhalten wiirden. Die Hauptaufgabe dieser MobilStationen liegt in der Feinverteilung der
ankommenden Verkehrsstrome tber die Bahnstrecken aus der Region in die Stadtteile von Troisdorf. An diesen Hubs spielt
dementsprechend die Organisation der Letzten Meile via Fahrrad (Bike&Ride), Sharing-Angebote und Park&Ride eine wichtige
Rolle. So kénnen die Teilstrecken mit Bahn zurlickgelegt werden, wo diese ein schnelles und leistungsfahiges Angebot besitzt
und fiir den Zu- und Ablauf andere Verkehrsmittel des Umweltverbundes (vor allem FulR- und Radverkehr), geteilte
Verkehrsmittel (Bike-/CarSharing, Mitfahrgelegenheiten) sowie das private Kfz komfortabel genutzt werden.

Troisdorf Bf und Spich Bf sind seit 2022 offizielle MobilStationen, was durch das NRW-weit einheitliche mobil.nrw-Design
ersichtlich wird. Die Bedeutung vom Haltepunkt Friedrich-Wilhelms-Hitte wird in Zukunft durch die Aufwertung als S-Bahn-
Haltepunkt vor allem auf Verbindungen nach Bonn wird dieser eine wichtige Verknipfungsfunktion besitzen.

Aufgrund der wichtigen Funktion dieser Stationen zur Verteilung der Verkehre auf die letzte Meile sind auch die
Zubringerfunktionen via Radverkehr und Busverkehr hierbei mitzudenken. Einerseits ist iber die relevanten
FahrradstraBenkorridore sicherzustellen, dass eine groRe Anzahl an Siedlungsgebieten innerhalb von 15 Minuten schnell und
sicher an die MobilStationen angebunden ist. Andererseits gilt dies auch fiir die Zubringerverkehre mit den Buslinien. Hier
sind vor allem folgende Linien fiir die Feinverteilung in die schienenlosen Stadtteile relevant (Reisezeiten von unter 20 min):

e 501: Troisdorf Bf — Sieglar (- Eschmar — Mullekoven — Bergheim)

e  503: Abschnitt Spich Bf — Kriegsdorf — Sieglar

e 506: Abschnitt FWH Bf — Sieglar fiir Ubereckverbindungen rechtsrheinisches Bonn, sowie Abschnitt Troisdorf Bf —
Troisdorf West

e  508: Abschnitt Spich Bf — Rotter See — Oberlar — Troisdorf Bf

e  551: Abschnitt Troisdorf Bf — Oberlar — Rotter See

Uber die angedachte Schnellbuslinie zur schnelleren Anbindung des Troisdorfer Siidens in Richtung Bonn (siehe Steckbrief
2.6.) kann jedoch auch die Verbindung von Sieglar/Eschmar in Richtung KéIn beschleunigt erfolgen, wenn diese moglichst
geradlinig Uber die Spicher und Bonner Stral3e bis zum Spicher Bf geflihrt wird mit kurzen Umstiegen zur S12.

Planungsschritte

Aufbauend auf das im Steckbrief 2.1. dargestellte Konzept mit den Kategorien L-M-S/Q ergeben sich die in der folgenden
Tabelle dargestellten Handlungsbedarfe fiir die MobilStationen-Standorte an den drei Bahnhaltepunkten. Fiir den
Ausbaubedarf wurde auch auf die Ergebnisse des regionalen P&R-Konzeptes von goRheinland zuriickgegriffen, bei dem der
mogliche Erweiterungsbedarf ermittelt und prognostiziert wurde.




Station

Vorhandene Ausstattungsmerkmale

P&R: 696 Stellplatze (Gebuhrenpflichtig)
(Auslastungsgrad 115 — 150%) (Detektion
teilweise vorhanden)

B+R: ca. 300 Stellplatze, davon 192 Stellplatze
in der Bike&Ride-Station sowie 75 Stellplatze in

Fahrradboxen

Bus: Zentraler ZOB mit DFI-Anzeigern

Noch zu errichtende

Ausstattungsmerkmale

P&R: Es ist zu beobachten, ob sich durch eine
hohere Nachfrage ein steigender
Parkplatzbedarf ergibt und infolgedessen ein

Bemerkungen

Troisdorf Ausbaubedarf notwendig ist.
Bf BikeSharing: Feste Einstellanlage (fir E-Bikes
im RSVG-Bike System) B&R: Inwertsetzung der Abstellanlagen auf
der Sudseite sowie Ersatz der Fahrradboxen
Umfangreiche Versorgungsmoglichkeiten im durch digitale Boxen
Bahnhofsgebaude
mobil.nrw-Design + Wegweisung
E-Ladesdulen
P&R: 34 Stellplatze (Auslastungsgrad 150%, P..&R: Per Aus'bau .erd aufgrund der
) raumlichen Situation an anderen Stellen als
allerdings hohe Fehlbelegungsquote) S .
(Detektion teilweise vorhanden) verkehrlich sinnvoller, die hohe
Fehlbelegungsquote sollte durch
B&R: 72 Stellplatze, 58 Stellplatze in lv'laBna.hmen der Parkraumbewirtschaftung
eingeddammt werden
Fahrradboxen
Spich Bf Bus: dezentraler ZOB mit DFI-Anzeigern ?&R: Ausba.l',ube.darf liegt IaL.J.t Progn.os.e bei
Uiber 50 zusatzlichen Stellplatzen, Einrichtung
BikeSharing: virtuelle Abstellanlage von digitalen Fahrradboxen
mobil.nrw-Design + Wegweisung Blko:aSharmg: Perspektivisches vorhalten von
E-Bikes
E-Ladesdulen
P&R: Der Ausbau wird aufgrund der Rahmenplanung
raumlichen Situation an anderen Stellen als Bahnhofsvorplatz
verkehrlich sinnvoller, allerdings sollten Friedrich-Wilhelms-HUtte
Stellplatze fir Mobilitdtseingeschrankte
vorgehalten werden Bauland an der Schiene
o . . B&R: Der Bedarf an Abstellanlagen liegt bei
P&R: keine ausgewiesenen Stellpldtze ca. 40 Stellplatzen, die in die Jahre
B&R: 4 Stellplitze, 8 Stellplatze in g.ek.ommenen Fahrradboxen sollten durch
digitale Boxen ersetzt werden
L Fahrradboxen
Friedrich-
Wilhelms-
Hutte Bf Bus: dezentrale Lage der bestehenden Verbesserung der Zuwegung zu den

Bushaltestellen mit langen Wegen

BikeSharing: virtuelle Abstellanlage

Bushaltestellen bzw. ndhere Verortung
BikeSharing: perspektivisch: Ausrlistung mit
einer festen Einstellanlage sowie vorhalten
von E-Bikes

mobil.nrw-Design + Wegweisung

Paket-Station-Standort




Intern Extern

Beteiligte

e  66VP —Verkehrsplanung

e 66.1—StraBenbau

e 66.12 —Verkehr

e 61— Stadtplanung

e 66.20 — Grunflaichenmanagement
e  Stabsstelle I1/S1

e goRheinland

e RSVG

e (DB Station&Service / DB InfraGO)
e Sharinganbieter

. Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Schnittstellen
e 1.2. FahrradstralRenkorridore e Regionales P&R-Gutachten von
e 2.1 MobilStationennetz goRheinland

e 2.6 OPNV-Hochleistungsachse
Troisdorfer Stiden

Finanzielle Mittel / »
Férderméglichkeiten g e  Forderrichtlinie fiir Vernetzte Mobilitdt und des Mobilitaitsmangements (FORi-MM)
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Mit dem Bus erschlossene Bereiche innerhalb von 20 Minuten Fahrzeit ab den MobilStationen-Standorte Troisdorf Bf,
Spich Bf und Friedrich-Wilhelms-Hiitte Bf (Quelle: traveltime.com)
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yA Il Interkommunale MobilStation Bergheim/Mondorf
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die MobilStation an der ProvinzialstralRe in der Nachbarstadt Niederkassel besitzt auch eine hohe Relevanz fir die
stdlichen Stadtteile Bergheim und Miillekoven. Von der Haltestelle Mondorf ProvinzialstraRe existiert heute eine
schnelle Verbindung mit der SB55 (10 bis 20-min-Takt) und etwas langsamer mit der 550 (20-min-Takt) in die Bonner
Innenstadt. Es existiert ein sehr attraktives Angebot, schon heute gehort die SB55 zu den am starksten genutzten
Linien der RSVG. Durch den geplanten Bau einer UmgehungstraRe und Verlagerung des Verkehrs der heutigen L269
auf diese, entsteht an dieser Stelle in Zukunft ein vollkommen neuer Knotenpunkt. Insbesondere durch die geplante
Stadtbahnlinie 17 steigt die Bedeutung der MobilStation enorm, da in Zukunft ein hochwertiges
schienengebundenes OPNV-Produkt mit einer Fahrzeitreduktion von bis zu 30% im Vergleich zum Bus nach Bonn
verkehrt. Im Steckbrief zum stadtweiten Netz an MobilStationen ist diese perspektivisch als Typ L auszubauen.
Innerhalb von 10 Minuten FuBweg waren etwa 4.000 Einwohner:innen erschlossen, bei 10 Minuten mit dem Rad
sogar etwa 20.000 Einwohner:innen.

Folgende Ausstattungsmerkmale sollten eingeplant werden:

e GroRziigiger Busbahnhof zur Verkniipfung der Stadtbahn mit den RSVG-Linien

e Radabstellanlagen mit Wetterschutz sowie zusatzlich Fahrradboxen

e Notwendigkeit von Park&Ride-Stellpldtze sind aufgrund der guten fulR- sowie radlaufigen Entfernung zu
prifen

e Beschilderung/Wegweisung mobil.nrw-Design

e RSVG-Bike Station

Perspektivisch ergibt sich in Verbindung mit der Stadtbahn eine verdnderte Lage fiir die kombinierte MobilStation
Niederkassel-Mondorf/Troisdorf-Bergheim. Ziel ist es, eine gute Verkniipfung zwischen Stadtbahn, Busverkehr und
den Hauptachsen des Radverkehrs durch eine Neugestaltung herzustellen und somit den Standort Mondorf
ProvinzialstralRe aufzuwerten.




Planungsschritte

Schritte zum Vorgehen:

eInterkommunale Abstimmung mit Niederkassel zur grundsatzlichen zukunftigen
Ausgestaltung der Mobilstation

Konzeptphase

eKlarung Zustandigkeiten
*Priifung Flachenbedarfe und Clearing Flachenverfugbarkeiten
*Prifung notwendige Anschlisse (Strom, etc.), Mobiliar

sErstellung von Vorentwidrfen je Station basierend auf endgtiltiger Lage der
Stadtbahnhaltestelle

eKlarung Betreibermodelle fir die Ausstatungsmerkmale

Planungsphase

eBeantragung Forderung
oErstellung Ausschreibungsunterlagen, Vergabeprozess
* Bauabnahme, Inbetriebnahme des Mobiliar

Realisierungsphase [N Umsetzung Marketingmalnahmen

Beteiligte Intern Extern
e RSVG

e 66VP —Verkehrsplanung e  Rhein-Sieg-Kreis

e 66.12 — Verkehr e goRheinland

e 66.20 — Griinflichenmanagement e Trowista

e 61 -Stadtplanung e Stadt Niederkassel

e Stabsstelle II/S1 e StralkRen.nrw
Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e 2.1, Stadtweites o Kreisweites

MobilStationennetz MobilStationenfeinkonzept
e 2.5, Stadtbahnlinie 17

Finanzielle Mittel / =
Férdermoglichkeit g e  Forderrichtlinie flr Vernetzte Mobilitat und des Mobilitdtsmanagements
en T° (F6RI-MM)
:0
('8
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr

2024 2025 2026 2027

Investnr. 1204-300
Sachkonto 0460140

1 Angelehnt an das Ablaufschema aus dem Handbuch Mobilstationen NRW S. 15 (Quelle: Geschéftsstelle Zukunftsnetz Mobilitat
NRW 2022)
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Der Bereich um den duRerst komplexen Knoten Pastor-Bohm-StraRe / Spicher StralRe sowie die parallel zum RSVG-Geldnde in
Richtung Norden verlaufende Spicher Stral3e ist bereits heute ein bedeutender Verknlpfungspunkt im Troisdorfer Busnetz.
Hier verkehren zurzeit fiinf Buslinien in dichtem Takt mit den entsprechenden Umsteigebeziehungen. Im genannten Bereich
befinden sich die Haltestellen ,RathausstraRe” in der kreiselformigen Verkehrsanlage sowie vor dem RSVG-
Verwaltungsgebdude die Station ,Sieglar RSVG“. Aufgrund der unmittelbaren Lage am Betriebshof setzen dort zahlreiche
Fahrten ein bzw. aus. Die verkehrliche Situation ist neben der starken Nutzung durch den Kfz-Verkehr ebenfalls durch die
RSVG-Guterzugtrasse gekennzeichnet, die vom Kreisel aus nérdlich auf das RSVG-Geldnde verlduft. Dort befindet sich auch
das Betriebswerk fiir die Schienenfahrzeuge. Sidlich des Kreisels verlduft die Glitertrasse straRenbiindig. Diese hoch
frequentierte und fiir alle Verkehrsteilnehmenden haufig sehr unibersichtliche Situation befindet sich zu den
Hauptverkehrszeiten am Rande ihrer Kapazitat und erlaubt keine spiirbaren Verbesserungen fir eine nachhaltige
innerstadtische Mobilitat.

Daher wird vorgeschlagen, eine grundlegende Neuorganisation der verkehrlichen Nutzungen und Infrastruktur, ggf. auch der
angrenzenden stadtebaulichen Situation zu prifen. Ziel dabei ist die Entwicklung eines stadtebaulich hochwertigen
intermodalen Verknipfungspunktes ,,Mobilitatshub Sieglar”, Gber den Sieglar mit dem Troisdorfer Bahnhof und Zentrum und
weiteren Stadtteilen sowie an die Stadt Bonn und die angrenzenden Stadte Niederkassel und Siegburg angebunden ist.
Langfristig wird ebenfalls die Stadtbahnlinie 17 in Bergheim/Ndk-Mondorf von dort auf schnellstem Wege erreicht. Ebenso
sollte stets die Option der Integration einer Stadtbahnzweigstrecke Troisdorf — Sieglar — Bergheim/Mondorf mit Anschluss an
die Linie 17 mitgedacht werden, auch wenn dies aktuell noch nicht absehbar ist. Absehbar und im Rahmen des
Mobilitatskonzepts vorgeschlagen wird jedoch die Einrichtung einer qualitativ deutlich aufgewerteten Buslinie 501
(,Metrobuslinie Niederkassel/Troisdorf/Siegburg”) sowie eine Schnellbuslinie nach Bonn, die beide den Mobilitatshub Sieglar
bedienen.

Abgerundet wird das Angebot von hochwertigen Bike&Ride-Anlagen, Angeboten zur Mikromobilitdat und Sharing-
Moglichkeiten (Car/Bike). Weitere Service-Angebote, wie zum Beispiel das schon bestehende Kundencenter der RSVG, richten
sich an den Ausstattungskriterien der groBeren Mobilstationen und an der moglichen stadtebaulichen Entwicklung der
Ortlichkeit aus.

Planungsschritte

e Eswird angeregt, fiir das Gebiet, das von der SteinstraRe, der Pastor-Bohm-StralRe und der Spicher Stralle umgrenzt
wird, zunachst einen stadtebaulichen Rahmenplan zu erstellen, in dem die Entwicklung eines Mobilitdtshubs mit der
oben beschriebenen umfangreichen OPNV-Verkniipfungsfunktion, ggf. in verschiedenen Stufen, das zentrale Element
ist. Ebenso ist die Einbindung des Standortes des RSVG-Betriebshofes mittel- und langfristig unter stadtebaulichen
und verkehrlichen Kriterien zu bestimmen.

e Hierzu ist ein belastbares Verkehrskonzept zu erstellen, das die im Mobilitatskonzept enthaltenen Netzelementen
(Grundnetze Kfz- und Radverkehr) beriicksichtigt und das Primat auf die Forderung des Umweltverbundes legt.

e Mit Hilfe des aufzubauenden Verkehrsmodells sollen die Auswirkungen unterschiedlicher Konzeptvarianten
untersucht und bewertet werden. Auf dieser Grundlage wiirde eine Vorzugsvariante fiir die zukiinftige verkehrliche
Einbindung des Gebiets bestimmt, so dass die Funktion eines Mobilitatshubs bei gleichzeitiger stadtebaulicher
Aufwertung bestmdglich erfillt werden kann.

e Ein Zeitplan und ein Leistungsverzeichnis fur die genannten Planungen waren zu erstellen, eine entsprechende
Ausschreibung dann vorzubereiten. Dies sollte sich am Aufbau des o.g. Verkehrsmodells orientieren.

e Zueinem spateren Zeitpunkt ist Uber das weitere Verfahren, wie der Aufstellung eines B-Plans, zu entscheiden.
Zunachst sollten die Handlungs- und Entwicklungsmdglichkeiten in einem moglichst breiten Spektrum aufgezeigt
werden.




Station Vorhandene Ausstattungsmerkmale Noch zu errichtende Bemerkungen

Ausstattungsmerkmale
(in mehreren Stufen)

Bus: Zentrale Anordnung der Bussteige in
Form eines kleinen Omnibusbahnhofs mit
kurzen Wegen fir Umstiege

Bus: Dezentrale Anordnung der Bussteige (DFI-

Anzeiger vorhanden) B+R: Einrichtung von Gberdachten
Fahrradabstellanlagen sowie digitalen
Bikesharing: Fahrradboxen Ausstattungs- und
Virtuelle Verleihstation fiir RSVG Bikes Infrastrukturelemente
Sieglar Feste Einstellanlage (fur E-Bikes im RSVG-Bike Bikesharing: Erweiterung der virtuellen sind in den Kontext der
System) Verleihstation um festes Einstellterminal fiir Gesamtplanung zu
E-Bikes integrieren

E-Ladesdulen in der KerpstralRe
Carsharing: Dezentral gem. bestehender
RSVG-Kundencenter im Verwaltungsgebdude Planung im Bereich KerpstraRe / Spicher
Strale.

mobil.nrw-Design + Wegweisung

Intern Extern
e 66VP - Verkehrsplanung
e 66.12 —Verkehr
e 61 -Stadtplanung
e  Stabsstelle 11/S1

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
e 2.1. Stadtweites MobilStationennetz e |HK Sieglar-Rotter See
e 2.5, Stadtbahnlinie 17
e  2.6. Hochwertige OPNV-Achse im

Saden von Troisdorf

Beteiligte
e RSVG
e goRheinland

Schnittstellen

Finanzielle Mittel / oo e Einzelne Ausstattungsmerkmale sind Uber die Forderrichtlinie fir Vernetzte Mobilitat
Férderméglichkeiten [ (F6Ri-MM) férderbar )
° e groRere strukturelle Umbauten kdnnen tber die OPNV-Investitions-Richtlinie ZV
2 goRheinland
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
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Stadtbahnlinie 17 und Ausbauoptionen fiir Troisdorf
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Nach dem Vorbild der bestehenden Stadtbahnlinien 16 und 18 (Rheinufer- und Vorgebirgsbahn) soll die bestehende
Eisenbahnstrecke der RSVG zwischen Mondorf und Liilsdorf mit Neubaustrecke nach Bonn und Anschluss an das Kdlner
Stadtbahnnetz zu einer modernen und hochleistungsfihigen OPNV-Achse hochgeriistet werden.

Folgende Aspekte zeigen den Bedarf und die Notwendigkeit dieser Strecke auf:

e Im engeren Bedienungskorridor, wozu das gesamte Stadtgebiet Niederkassel, KéIn-Langel, Troisdorf-Bergheim und
Bonn-Schwarzrheindorf zdhlen, leben iiber 60.000 Menschen. Dieser stellt den gréBten schienenlosen
Verkehrskorridor im gesamten VRS-Gebiet dar.

e  Mit nur einer Linie lassen sich die Hauptverkehrsbeziehungen sowohl im Binnenverkehr als auch in die Oberzentren
K6In und Bonn biindeln, was zu einem optimalen Verhaltnis von Betriebsaufwand und Kundennutzen fiihrt

e Die bestehende StraBeninfrastruktur ist fiir zusatzlichen Autoverkehr nicht mehr aufnahmefahig. Dies betrifft
besonders die L269/L16 im Zulauf auf Bonn, die Bonner Rheinbriicken sowie die A59 im Zulauf auf KéIn. Ebenso ist
der bestehende Busverkehr trotz enger Wagenfolge (iberlastet (in der Spitzenstunde 23 Wagen nach Bonn und
14 Wagen zu den S-Bahn-Verkniipfungspunkten in Richtung Kéln). Aufgrund der Verkehrssituation im StraRennetz
kann in den Hauptverkehrszeiten keine angemessene Betriebsstabilitdat und Piinktlichkeit erreicht werden. Mit der
Stadtbahn wird ein vom Autoverkehr unabhéngiges Angebot mit hoher Kapazitat geschaffen.

e Vor dem Hintergrund eines angespannten Wohnungsmarktes in Kéln und Bonn ist mit einer weiteren Steigerung der
Einwohnerzahlen im Bedienungskorridor zu rechnen. Um die Verkehrssituation im StraBenverkehr nicht weiter
negativ zu beeinflussen und eine umweltvertragliche Mobilitdt zu ermdglichen, ist eine hochleistungsfahige
schienengebundene Anbindung von Noten

Das geplante Betriebskonzept sieht derzeit derart aus, dass die Stadtbahnlinie 17 von KdIn-Sirth iber die neue
rechtsrheinische Stadtbahn Gber Niederkassel und Troisdorf-Bergheim bis Bonn Hbf gefiihrt wird. Das projektierte
Taktangebot entspricht dabei dem der bestehenden Stadtbahnlinie 16 auf der linken Rheinseite:

e Hauptverkehrszeiten: 10-Minuten-Takt
e Nebenverkehrszeiten: 20-Minuten-Takt
e Schwachverkehrszeiten: 30-Minuten-Takt

Es wird auf dem gesamten Abschnitt zwischen Koln-Siirth und Bonn-Beuel mit einer Querschnittsbelastung von ca. 9.000 bis
11.000 Fahrgdsten je Werktag gerechnet, die konstant bleibt aufgrund der Gberlagernden Fahrgaststrome zu den beiden
Oberzentren an beiden Linienenden. Fiir einzelne Abschnitte sind bedeutende Fahrzeiteinsparungen erzielbar. So verkirzt
sich die Reisezeit von Bergheim in die Bonner Innenstadt um knapp 40% und nach Kéln zu einer Halbierung der Reisezeiten.

Troisdorf ist auf mehrere Ebenen von diesem Projekt betroffen. Einerseits wird der siidliche Stadtbereich iber die neuen
Stadthaltepunkte Mondorf Mitte/Bergheim (MobilStation) und Bergheim Siegaue angebunden, die auf Troisdorfer Seite
ungefahr ein Einwohnerpotenzial von 8.000 Menschen erschlieBen. Darliber hinaus sind umfangreiche Umstellungen im
Busverkehr im Zulauf nétig, insbesondere auf die interkommunale Mobilstation Mondorf/Bergheim mit schnellen
Zubringerlinien. In erster Linie konnen hier die im Steckbrief 2.6. genannten Linien eine wichtige Zubringerfunktion
ibernehmen.

Planungsschritte

Die Projektkoordination erfolgt im Wesentlichen unter Federfiihrung des Rhein-Sieg-Kreises. Eine projektbegleitende
Arbeitsgruppe ist eingerichtet worden. Fir die Organisation und Finanzierung der kommenden Planungsschritte wurde eine
dffentlich-rechtliche Vereinbarung zwischen den OPNV-Aufgabentriagern Rhein-Sieg-Kreis, Bonn und Kéln abgeschlossen.
Troisdorf und Niederkassel sind als raumlich direkt betroffene Kommunen Vereinbarungspartner.




Zum 09.03.2022 hat der Verkehrsausschuss des Landtages die Aufnahme des Projektes in den OPNV-Bedarfsplan des Landes
Nordrhein-Westfalen nach § 7 Absatz 1 OPNVG NRW sowie des OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans des Landes Nordrhein-
Westfalen beschlossen.

Die folgenden Schritte im Einzelnen:

e  Abschluss der 6ffentlich-rechtlichen Vereinbarung der kommunalen Beteiligten zur Koordination und Finanzierung
der nachsten Planungsschritte

e  Durchfiihrung eines Scoping-Termins bei der Bezirksregierung Kéln, um die notwendigen Untersuchungsraume und
-tiefen flir die kommenden Planungsschritte festzulegen

e Einleitung der Planung bis HOAI Lph. IV

Umsetzungszeitraum unter optimalen Zeitverlauf:

2024: Erarbeitung der Entwurfs- und Genehmigungsplanung
2026: Planfeststellung

2027: Planfeststellungsbeschluss

2028: Ausschreibung und Baubeginn

2030: erste Inbetriebnahmen

- Intern Extern
Beteiligte s - o -
e  OPNV-Aufgabentrdger Rhein-Sieg-Kreis, Stadt
Bonn, Stadt Kéln
e 66.1—StralRenbau e Eisenbahnverkehrs- und
e 66.20 — Grunflichenmanagement infrastrukturunternehmen: RSVG, HGK, KVB,
e 61 -—Stadtplanung SSB/SWBV
e Stabsstelle I1/S1 e Stadt Niederkassel

e goRheinland

. Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Schnittstellen
e 2.1 Stadtweites e Diverse Untersuchungen zur technischen
MobilStationennetz Machbarkeit und zum Nutzen-Kosten-
e 2.6. OPNV-Hochleistungsachse Verhiltnis

Troisdorfer Stiden

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten

e  Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Forderung

Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr

2024 2025 2026 2028




Pan/Skizze

Linienverlauf der Stadtbahnlinie 17 (dunkelblau) méglichen Standorten fiir Haltepunkten (Quelle: Mitteilungsvorlage im
Verkehrsausschuss der Stadt Kéln (05.10.2021) https://ratsinformation.stadt-koeln.de/vo0050.asp? _kvonr=103181)



https://ratsinformation.stadt-koeln.de/vo0050.asp?__kvonr=103181
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2.6 Hochwertige OPNV-Achse im Siiden von Troisdorf
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Auf der Ost-West-Achse besteht mit der Siegstrecke und der rechten Rheinstrecke eine hochleistungsfahige OPNV-Achse im
Stadtgebiet. An den Stationen Spich und Troisdorf besteht werktags ein 10-Minuten-Takt mit der S-Bahn nach KéIn und Hennef,
der durch Regionalexpress- und Regionalbahnangebote verdichtet wird. In Friedrich-Wilhelms-Hutte wird in Zukunft das
Angebot durch die S13 verdichtet. Ebenfalls wird in Zukunft durch die Stadtbahnlinie 17 an der stidlichen Stadtgrenze eine
hochleistungsfdahige Achse geschaffen. Im Zwischenraum zwischen diesen Achsen besteht ein verdichtetes Busangebot.
Allerdings ist dieses heute schon stark Gberlastet und verspatungsanfillig. Die Linie 501 in diesem Korridor bildet heutzutage
schon die am starksten frequentierte Linie der RSVG. Weiterhin bildet die ebenfalls iber diesen Korridor verlaufende Achse
nach Bonn mit 20.600 Wegebeziehungen pro Tag den stirksten AuRenkorridor der Stadt Troisdorf, jedoch liegt der OPNV-Anteil
um 8% unter dem Wert nach Kaoln.

Im Korridor Troisdorf — Sieglar — Eschmar — Bergheim/Miillekoven — Niederkassel/Bonn sollte analog zu den genannten OPNV-
Hochleistungsachsen eine hochwertige OPNV-Achse entwickelt werden. Vor allem die Linie 501 als Hauptlastachse sollte
optimiert werden. Weiterhin sollte die Verbindung durch ein schnelles straBengebundenes Produkt erganzt werden. Folgende
Teilprojekte werden gutachterlich empfohlen:

Entwicklung der Linie 501 zur Metrobuslinie:

Der Korridor der Linie 501 auf Troisdorfer Stadtgebiet, insbesondere im Abschnitt Troisdorf Bf bis Stadtgrenze Niederkassel,
sollte durch verschiedene MalRnahmen qualitativ hochwertiger und leistungsfahiger gestaltet werden. Hierzu sollten folgende
Schritte angegangen werden:

e  Priifung von Busbeschleunigungen im Korridor durch Ampelvorrangschaltungen, Fahrbahnkaps statt Haltebuchten,
Busvorrangschleusen, Dynamische Straflenraumfreigabe durch Bus als Pulkfihrer

e Qualitative Inwertsetzung aller Haltestellen durch Einrichtung von DFI-Anzeigern, neue hochwertige
Fahrgastunterstande, Auflosung von Haltebuchten zugunsten von Fahrbahnkaps

e Einsatz qualitativ hochwertiger Fahrzeuge mit hoherer Kapazitat und hochwertigen Innendesign, Moglichkeit des
emissionsarmen Antriebs priifen

Einfiihrung einer neuen Schnellbuslinie Spich — Sieglar — Eschmar — MobilStation Niederkassel/Bergheim — Bonner Norden —
(Bonn Innenstadt):

e Ubernahme des Angebotes der heutigen Linie 552 in eine neue Schnellbuslinie

e Verlangerung der Schnellbuslinie von Sieglar RSVG entlang der Spicher und Bonner Str. bis Spich Bf, hierdurch
ErschlieBung des Gewerbestandortes sowie schnelle Bedienung der Achse Sieglar — Spich, welche mit 4.300 Wegen
taglich, die drittstarkste Binnenverkehrsachse im Stadtgebiet darstellt.

e Von einer Fihrung nach Troisdorf Bf wird abgesehen, da zwischen Troisdorf und Sieglar keine relevanten Zeitgewinne
méglich sind und in Zukunft bei Inbetriebnahme der S13 die Ubereckverbindung iiber Bonn-Vilich mit der
Stadtbahnlinie 66 deutlich schneller ist.

e Auf Bonner Stadtgebiet sollte geprift werden ob eine Flihrung dhnlich zur SB60 bis zum Bonner Hbf moglich ist, falls
nicht, sollte eine Filhrung zumindest bis zu den Haltestellen Chlodwigplatz oder Frankenbadplatz erreicht werden.

Planungsschritte




e  Abstimmungen mit dem Rhein-Sieg-Kreis als Aufgabentrager

e Je nach Erfordernis Aufnahme der Planungen in den Nahverkehrsplan des Kreises

e  Durchfiihrung einer Mikrountersuchung in Zusammenarbeit mit RSVG und evtl. einem Planungsbiiro zu
busbeschleunigenden MaRnahmen im genannten Korridor

e  Objektplanungen zum Umbau der Haltestellen (Entwurfszeichnungen)

- Intern Extern
Beteiligte
e 66VP —Verkehrsplanung e RSVG
e 66.12 —Verkehr e Rhein-Sieg-Kreis
e  Stabsstelle 11/S1 e Bundesstadt Bonn
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

e Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises

e  Korridor 22 der Férderkorridore
Schnellbusse goRheinland gemaR OPNV-
Schnellbus-RL ZV goRheinland

e 2.1 Stadtweites MobilStationennetz
e 2.5 Stadtbahnlinie 17

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten

e  Forderrichtlinie fir Vernetzte Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements (FORi-MM)
- Haltestellenausstattung

e  OPNV-/SPNV-Investitionsprogramm des goRheinland nach § 12 OPNVG = Férderung
von u.a. InvestitionsmaRnahmen zur Erhéhung der Plnktlichkeit, Beeinflussung von
LSA

;éf e Foérderung von Bushaltestellen und ZOB nach § 13 OPNVG NRW
5 e OPNV-Schnellbus-RL ZV goRheinland
©
:5
[T
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
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Metrobuslinienkonzept in Osnabriick (Bilderquellen: VDV 2020)
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2.7 Etablierung gesamtstadtisches CarSharing
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Unter CarSharing wird das organisierte gemeinschaftliche Teilen von einem oder mehreren Automobilen verstanden. Die
Vermietung erfolgt im Gegensatz zum Autoverleih zeitlich kurzfristig (i.d.R. stundenweise). Entstanden aus
Selbsthilfeinitiativen betreiben heute moderne und professionelle Anbieter, wie ,,DB Flinkster” oder ,,cambio”, die grofSten
CarSharing-Flotten in Deutschland. Einhergehend ist mit steigendem Angebot auch die Zahl der Nutzenden in den
vergangenen Jahren stark angestiegen: Wahrend es im Jahr 2010 160.000 registrierte Nutzende gab, liegt die Anzahl der
CarSharing-Nutzenden zum Stichtag 01.01.2022 schon bei rund 3,4 Mio.*

In Troisdorf existieren derzeit schon kleinere Angebote verschiedener Anbieter, u.a. der Stadtwerke, die in Ganze eine
FlottengroRe von weniger als 10 Fahrzeugen.

Der Ausbau und die Etablierung eines gesamtstadtischen stationsbasiertem CarSharing im 6ffentlichen Raum bildet
zusammen mit dem Fahrradverleihsystem ,RSVG-Bike” einen wichtigen Baustein des Leitziels 5 ,,Multimodalitat”. Als
,Autobaustein“ ermoglicht das CarSharing in einer multimodalen Mobilitatspalette die zeitlich und rdaumlich flexible
Fortbewegung in Ergdnzung zum OPNV als Riickgrat fiir ein insgesamt nachhaltiges Mobilitdtssystem.

Planungsschritte

Derzeit finden schon erste Planungschritte zur Einflhrung eines stationsbasierten gesamtstadtischen CarSharingangebotes
statt. Eine erste Markterkundung potenzieller Anbieter ist erfolgt. Die Verwaltung strebt an Gber das Verfahren einer
offentlichen Bekanntmachung sowie nachgeschalteter Vergabe Uiber eine Sondernutzungsvereinbarung interessierte
Unternehmen fiir ein Angebot in Troisdorf anzuwerben. Es handelt sich somit um ein Zuteilungsverfahren fiir eine
Sondernutzung.

Folgende Planungschritte sind hierfiir notwendig — als Checkliste!

Durchfiihrung eines Markterkundungsverfahrens

Auswahl geeigneter Flachen zum Abstellen von Fahrzeugen mit Erstellung von Standortibersichten und
Standortsteckbriefen, Prifung von Standorten mit Moglichkeit des Aufstellens von Ladesdulen

[ Prifung moglicher Flachenkonkurrenzen

Festlegung von Eignungskriterien fur die CarSharinganbieter

Gebihr und Dauer der Sondernutzung festlegen derzeit wird eine Dauer von vier Jahren angestrebt

Anpassung der kommunalen Sondernutzungsvereinbarung mit der Aufnahme von CarSharing und
Nebenbestimmungen definieren

[ Erstellung und Veroffentlichung der Bekanntmachung

[J Auswertung der eingegangen Interessensbekundungen

[ Durchfiihrung Zuteilungsverfahren, bei mehreren Interessenten fur einen Stellplatz Durchfiihrung des Draw-
Verfahrens

[J Genehmigung der Sondernutzung und Abschluss eines 6ffentlich-rechtlichen Vertrages

] Markierung der Stellplatze sowie Ausschilderung, nach Erfordernis Errichtung von Lades&ulen

1 7u einzelnen Punkten der Checkliste, siehe auch Erlduterungen im Leitfaden zur Umsetzung des CarSharinggesetzes und den entsprechenden Landesgesetzen;
Abrufbar unter: https://CarSharing.de/sites/default/files/uploads/bcs_leitfaden2022_220204_hp_v2.pdf



Beteiligte

Schnittstellen

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten

Intern

Extern

e 66VP —Verkehrsplanung;

e 66.12 —Verkehr

e 32.2-Verkehrsiiberwachung
e 13— Pressestelle

e  Stabsstelle I1/S1

e Polizei
e Stadtwerke
e Anbieter

Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

e 2.1.Stadtweites Mobilstationennetz

e  Bundesleitfaden flr CarSharing
o (CsgG

e Nein

Forderung
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LM Zukunftsfihige Stellplatzsatzung

NoYoE o K

o E > mittelfristig 5 *

= @ @ a > langfristig J':

= @ = = | ] e
=

Kosten € Prioritat 1 |

Kurzbeschreibung der MalRnahme

Bisherige Stellplatzsatzungen berlicksichtigen vielerorts lediglich einen Stellplatzschliissel fir PKW, nicht jedoch fiir Fahrrader.
Durch integrierte Betrachtung von Stellplatzbedarfen und -anforderungen bei der Aufstellung von Bauleitplanen kann zur
Radverkehrsforderung beigetragen werden. Dabei zielt diese MalRnahme nicht auf eine Bevorrechtigung des Radverkehrs,
sondern auf eine Gleichberechtigung aller Verkehrsarten sowie die vertragliche Abwicklung des zukiinftigen Stadtverkehrs ab.
Ebenso bietet eine eigene Stellplatzsatzung die Moglichkeit auf lokale Besonderheiten zu reagieren und kommunale Ziele der
Stadt- und Verkehrsplanung einzupflegen. Eine moderne Stellplatzsatzung sieht neben den notwendigen Stellplatzen je
Nutzungsart auch notwendige Stellplatze fir den Radverkehr vor, um so den Radverkehr zu férdern.

Stellplatze sind teuer in der Herstellung und im Betrieb. Zusatzlich nehmen Stellpldtze viele Flachen in Anspruch. So liegt die
Herstellung eines Stellplatzes ohne die Grundstiickskosten bei etwa 3.500 Euro. Es ist also auch im Sinne zukiinftiger
Bauherren, dass die Mindestzahl an PKW-Stellpldtzen durch die Herstellung von qualitativ hochwertigen
Fahrradabstellanlagen oder eine gute Anbindung an den 6ffentlichen Nahverkehr reduziert werden kann. Eine moderne
Stellplatzsatzung ermoglicht die Herstellung von Stellplatzen in einem sinnvollen MaR und ist gleichzeitig ein Instrument zur
Férderung nachhaltiger Mobilitat.

Ein niedriger Flachenverbrauch fiir Stellpldtze bedeutet zuséatzlich, dass mehr Flache fir andere Nutzungsarten zur Verfligung
steht, was die Lebensqualitat erhéhen und Klimafolgen reduzieren kann (bspw. Begriinung). Fir neue Baugebiete konnen
auch Quartiersparkplatze eingesetzt werden, wodurch sich der Gesamtbedarf an Stellplatzen reduzieren kann.

Tatsdchlicher Bedarf: im Durchschnitt 1.5 P/WE

Deckung des Bedarfs ...

AAddd
GREEEGEEGE GR REREERER

... auf Grundstuck: 10 P ... zentralisiert: 8 P

Beispiel fiir Ineffizienz von Stellplatzanlagen auf dem Baugrundstiick (Quelle: Leitfaden Stellplatzsatzung, Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, S.14)

Eine Stellplatzsatzung hat im Wesentlichen folgende Stellschrauben:

e Herstellungspflicht fiir Stellpldtze bei neuen Bauvorhaben (Mindeststellplatze)
e Differenzierung zwischen verschiedenen Stadtteilen moglich
e Reduzierung der Mindeststellpldtze durch verkehrsmindernde MaRnahmen der Bauherren

Flr den Beschluss einer Stellplatzsatzung ist ein politischer Konsens nétig. Eine Stellplatzsatzung entfaltet ihre beste Wirkung,
wenn sie mit anderen stadt- und verkehrsplanerischen Instrumenten kombiniert wird, beispielsweise dem
Parkraummanagement oder der OPNV- und Radverkehrsférderung.




Es geht dabei explizit nicht um die Abschaffung von PKW-Stellplatzen, sondern um die Steuerung der Flachenverteilung im
offentlichen Raum zugunsten nachhaltiger Mobilitdat und erhdhter Lebensqualitat. Dazu sollen Stellpldtze in einem sinnvollen
Mal ermoglicht werden, wahrend gleichzeitig nachhaltige Mobilitat geférdert wird.

Planungsschritte

Es sollte zunachst die Parkraumerhebung zur Verfiigung stehen. Somit liegen Aussagen zum Parkraumangebot und zur
Parkraumnachfrage vor. Diese Daten sind wesentlich fiir die Bildung eines politischen Konsens, der zum Beschluss der
Stellplatzsatzung bendtigt wird.

Schritte

- Ermittlung des Parkraumangebots und der Parkraumnachfrage
- Inhalte der Stellplatzsatzung festlegen

- Politischen Konsens herstellen

- Stellplatzsatzung beschlieRen

Das Zukunftsnetz Mobilitdt bietet weitere Informationen im Leitfaden Kommunale Stellplatzsatzungen. Die
Musterstellplatzsatzung sowie Vorlagen fiir Antrdge kénnen dort ebenfalls heruntergeladen werden.

Intern Extern

Beteiligte
2 e  66-VP —Verkehrsplanung;

e 66.12 —Verkehr

e 61 -Stadtplanung

e 63 —Bauordnung

e 32 -Sicherheit und Ordnung
e  Stabsstelle 11/S1

e  Zukunftsnetz Mobilitat NRW

. Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Schnittstellen
e 4.5 Intelligentes e Bauleitplane
Parkraummanagement e  Flachennutzungsplan
e 1.6 Fahrradparken e Bauordnung des Landes NRW

e keine direkte Férderung zur Anderung der Stellplatzsatzung, da dies einen

Finanzielle Mittel /

o e : & hoheitlichen Akt der Kommune darstellt, vielmehr kdnnen die MaBnahmen zur
Férdermaoglichkeiten S . . . I .
5 Minderung der Stellpldtze in Form der nachhaltigen Mobilitatslésungen gefordert
el
5 werden
(19
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e  Musterstellplatzsatzung (Zukunftsnetz Mobilitat NRW)
o Stellplatzsatzung der Stadt Koln
e Stellplatzsatzung der Stadt Bochum

Best-Practice




Nr. Nutzungsart Zahl der Stellplatze fiir Pkw ... Zahl der
Abstellplitze fiir
Fahrrader!
bei sehr gut bei sonstigen
vom OPNV Grundstiicken
erschlossenen
Grundstiicken?
1 Wohngebdude und Wohnheime
1.1 Ein- und 1-2 Stpl. je WE kein Nachweis
Zweifamilienhduser erforderlich, bei
Bedarf 1 bis 4
Abstpl. je WE
1.2 Mehrfamilienhduser 0,9-1,5 Stpl. je 100 m* | 2 —4 Abstpl. je 100
(ab 3 WE) BGF fur Wohnungen m* BGF for
Waohnungen
1.3 Kinder- und 1 Stpl. je 3-12 Betten; 1 Abstpl. je2-3
Jugendwohnheime Betten
davon 10 % davon 10%
Besucheranteil Besucheranteil
1.4 Pflegeheime, ) . 1 Abstpl. je 5-30
Seniorenwohnheime, 1 Stpl. je 3-12 Betten; Betten, mindestens
Waohnheime fur davon 10 % 3 Abstpl.
g‘ler:llsc&hen mit Besucheranteil davon 10%
eninderungen Besucheranteil
1.5 Studierenden- und 1 Stpl. je 2-5 Betten, 1 Abstpl. je 1-2
sonstige Wohnheime jedoch mindestens 2 Betten
Stpl davon 10%
davon 10% Besucheranteil
Besucheranteil

Abbildung 1: Beispiel fiir Rahmenempfehlungen fiir den Stellplatzbedarf aus der Musterstellplatzsatzung des

Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

~

Abbildung 2: Beispiel fiir eine Karte der mdg/ichen>Min
Stellplatzsatzung der Stadt Bochum, S.10)

derung nach Erschlieffungsqualitét des OPNV (Quelle:




Mobile Stadt 2035

Integrierte Betrachtung der Bauleitplanung mit nachhaltigen Mobilitdtsaspekten

(Verkehrssparsame Infrastrukturen fiir Neubaugebiete und im Bestand)

Rahmenplan

Mobilitatsfoyer in Wohngebdude

Kurzbeschreibung der MalRnahme

In den vergangenen siebzig Jahren war die ErschlieBung durch das private Automobil der Schwerpunkt der verkehrlichen
Uberlegungen zur Bauleitplanung. Dies betraf sowohl die Vorsorge fiir das Parken als auch die ErschlieRung durch das
Strallennetz. Im Zuge einer Mobilitdtswende wird es aber immer dringlicher hier ein Ausgleich zu schaffen und die Nutzung
anderer Verkehrsmittel gleichberechtigt zu behandeln und so attraktiver zu machen als es in der Vergangenheit war. Da
stadtebauliche Strukturen sehr dauerhaft sind, ist hier ein langfristiges umsteuern erforderlich. Dies betrifft auch und im
besonderen MaRe die Bauleitplanung, die Teil einer integrierten Mobilitdtsplanung werden soll.

Folgende Handlungsfelder sind in diesem Zusammenhang zu nennen:

e  Starkere Integration der Fachplanungen in die Bauleitplanung (Steuerungsgruppe Mobilitat)

e  FeinerschlieBung durch die Verkehrsmittel der Nahmobilitat (FuB, Fahrrad, Scooter, etc.),

e Schaffung von Schnittstellen zwischen den Verkehrsmitteln nach Mobilitat und den Verkehrsmitteln im
Regionalverkehr (OPNV, motorisierter Individualverkehr durch Privat-Pkw oder CarSharing)

e  Starkung der nachhaltigen Mobilitat durch Schaffung von Gelegenheiten im unmittelbaren (fullaufigen) Umfeld.

Durch dieses Vorgehen lassen sich zahlreiche Synergie-Effekte nutzen. Eine ErschlieBung durch die leichten Verkehrsmittel der
Nah-Mobilitat, insbesondere in FuRverkehr spart Verkehrsflachen und schafft Raum fiir Aufenthalt, Begriinung und
Versickerung (siehe auch Steckbrief Nr. 4.2).

Innerhalb der neuen Baugebiete und Konversionsflachen sind folgende MalRnahmen zu berticksichtigen:

e  Zentrale MobilStation mit OPNV-Anbindung, Parken, CarSharing-Angeboten (schwere Mobilitt)

e Dezentrale Quartiers-MobilStationen fir die leichte Mobilitat, z.B. Radparken, Bike und E-Bike-Sharing, Lastenrader
und andere Transporthilfsmittel, wie z.B. Einkaufswagen

e Keine Kfz-Stellplatze auRerhalb der zentralen MobilStation, sondern Multifunktionsflaichen mit der Moglichkeit diese
als Liefer- und Ladezone, Handwerker- und Behindertenstellplatz zu nutzen.

Grundsatzlich werden die Angebote der leichten Mobilitat dezentral und direkt am Wohn-(oder Arbeitsort) angeboten,
wahrend die schwere Mobilitdt 200 bis max. 300 Meter vom Wohn- oder Wohnstandort vorgehalten wird. Im Idealfall sind die
Angebote raumlich zugeordnet. In jedem Fall sollte der Weg zum OPNV und zum zentralen Parken in vergleichbarer
Entfernung liegen. Damit werden zwei Ziele gleichzeitig erreicht: Die leichte Mobilitat ist in der Nahe und schnell erreichbar,
wahrend die schwere Mobilitat nicht unmittelbar an der Wohnung verfiigbar ist und zudem zwischen dem Weg zur Haltestelle
und dem Weg zum abgestellten Fahrzeug kein groRer Unterschied besteht.

Diese Effekte wirken zum einen auf die Verkehrsmittelwahl, zum anderen aber auch auf die Aufenthaltsqualitdt im direkten
Umfeld von Wohnen und Arbeitsplatz. Zahlreiche Verkehrsprobleme, wie zugeparkte Wohnstraen und in ihrer Qualitat
geminderte Aufenthaltsflachen, kdnnen so bereits im Ansatz vermieden werden.

Die hier skizzierten Ansatze kdnnen in erster Linie in Neubaugebieten umgesetzt werden. Dann lassen sich von Anfang an die
entsprechenden infrastrukturellen Voraussetzungen schaffen und die Menschen die dort hinziehen wissen, worauf sie sich
einlassen.

In sogenannten Bestandsgebieten ist eine Transformation in die oben beschriebene Richtung deutlich schwerer. Hier
bestehen feste Besitzverhiltnisse und auch entsprechende Gewohnheiten, so dass hier in der Regel eine Angebotspolitik
greift wie sie in den Steckbriefen 2.1, 2.7 und 4.3 beschrieben. Veranderungen werden maoglich, wenn sich in Wohngebieten
ein Generationswechsel vollzieht. Dann ist die Bereitschaft zu Neuerungen in gréBerem Umfang vorhanden. Ebenso verhilt es
sich bei Besitzerwechseln bei gewerblichen Immobilien. Somit gibt es neben der Vorgehensweise im Neubau auch ein
Vorgehen im Bestand. Wahrend beim Neubau das Bebauungsplanverfahren das geeignete Mittel ist, ist es im Bestand die
Baugenehmigung aber auch die Gestaltung der StraRenrdume.




Planungsschritte

Nach Etablierung der Steuerungsgruppe erfolgt dort die Entscheidung, welche Bebauungspldane besonders mobilitdatsrelevant
sind. Es gilt dann festzulegen welche MaRnahmen erforderlich sind und vorgenommen werden.

Intern Extern

Beteiligte

e  66VP —Verkehrsplanung

e 66.12 — Verkehr

e 61— Stadtplanung

e  66.20 — Grunflaichenmanagement
e  Stabsstelle 11/S1

e Investoren und Immobilienentwickler
e Weitere Bauherren
e Anbieter von Mobilitdtsdienstleistungen

schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e 5.4 Stadtweites Netz an Mikrodepots e  B-Pldne (Festsetzung neuer
ErschlieBungskonzepte)

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten

Férderung
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Quelle: Planungsbiiro VIA und Stadt Ettlingen




Verkehrs- und Stadtraumstrategie 2035

4.1 Sichere Verkehrsraume
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Schaffung sicherer Verkehrsrdume zielt darauf ab, das Verkehrsverhalten zu optimieren und Unfallrisiken zu minimieren.
Dies wird durch die Identifikation und Anpassung von kritischen Bereichen in der Verkehrsinfrastruktur erreicht. Die
MaRnahmen berlicksichtigen sowohl stadtische als auch landliche Gebiete und betonen die Bedeutung der visuellen
Wahrnehmung und des Geschwindigkeitsmanagements. In diesem Zusammenhang werden MaRnahmen zur Gewahrleistung
notwendiger Sichtverhaltnisse empfohlen.

Die Optimierung von Sichtverhdltnissen steht im Vordergrund. Hierbei sollen Sichtfelder an kritischen Knotenpunkten und
Ubergingen Uberpriift und freigehalten werden. Hindernisse wie parkende Fahrzeuge oder iiberwuchernde Pflanzen sollen
beseitigt werden. Wenn diese MalBnahmen nicht ausreichen, kdnnen Geschwindigkeitsbeschrankungen oder
Verkehrsausschliisse in Betracht gezogen werden.

Planungsschritte

Zunachst wird ein ,Sicht-Kataster” erstellt in dem alle Einmindungen, stark frequentierten 6ffentlichen Zufahrten und
Uberquerungsstellen einer Priifung der freizuhaltenden Sichtdreiecke unterzogen werden. Die Ergebnisse werden
protokolliert und priorisiert. Die Einstufung in verschiedene Prioritdten soll in der sukzessiven Umsetzung mit entsprechenden
MaRnahmen helfen. Uberpriift wird die Haltesicht und die Anfahrsicht mit Sichthéhen zwischen 0,80 m und 2,50 m. Die Sicht
auf und von Kindern findet dadurch Beriicksichtigung.

Straffen-

kategorie Veul Straenlangsneigung s
Haltesicht zﬂiesurgs- B%|-4% |0% [+4%]+8%
bauta ':I:IJ’F‘;J“ 30 km/h 22 'm
Damit ein Kfz rechtzeitig anhalten kann, muss die notwendige |yerkehis- |40 kmih % m
Haltesichtweite (Sh) auf den kreuzenden Verkehrsteilnehmenden |strafen 50 km/h 47 m

gewabhrleistet sein. Wie groR die erforderliche Haltesichtweite ist, hangt | sjnpaumreie |50 kmim |54 m | 50m |47 m | dem |42 m
von der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit und unter Umstanden von der | Hauptver- 60 kmM | 7am |67 m|63m| 58 m|56m
vorhandenen StralRenlangsneigung auf der bevorrechtigten StraRe ab: xefrsstraben ok |84 m|8Em | 80m | 75m]| 71 m
Auszug RASt06, Tabelle 58 — Erforderliche

Haltesichtweiten

Anfahrsicht

Biegt ein Kfz in eine Ubergeordnete StralRe ein, dann missen
bestimmte Schenkelldngen fir Sichtfelder eingehalten werden, die
ein problemloses Einordnen in die ({bergeordnete StraRe S0 kmvh Slm

Vol Schenkelldnge |

gewahrleisten. Die notwendige Schenkellange ist dabei abhangig von 40 km/ S0 m
der zuldssigen Geschwindigkeit auf der Ubergeordneten StraRe. Sie 54 krn/h /om
. . . 60 krvh B5m
ist 3,00 m vom Fahrbahnrand anzunehmen. Wie in der e~ T0m

nebenstehenden Tabelle zu entnehmen ist, erhdht sich das
freizuhaltende Sichtfeld bei geringen Geschwindigkeitsanpassungen
ungleichmaRig stark.

Auszug RASt06, Tabelle 59 — Schenkelldnge | der
Sichtfelder auf bevorrechtigte Kraftfahrzeug

Werden Radwege fahrbahnnah (iber den untergeordneten Knotenpunktarm gefiihrt, dann vergroBert sich der Abstand zum
Fahrbahnrand auf 5,00 m. Auf die bevorrechtigten Radfahrenden selbst, sollen Schenkellangen von 30 m (minimal 20 m)
gewahrleistet werden. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Darstellung von Schenkelldngen auf den tGbergeordneten Kfz- und
Radverkehr.




freizuhaltendes Sichtfeld
(linksfahrende Radfahrer)

Auszug RASt06, Bild 120 — Sichtfelder auf bevorrechtigte Kraftfahrzeuge

An Uberquerungshilfen ist parallel zur Haltesicht, auch das Sichtfeld (dhnlich wie bei der Anfahrsicht) fiir den FuR- und
Radverkehr einzuhalten. Anders als bei der Anfahrsicht, wird die Schenkelldange 1,00 m vom Fahrbahnrand angesetzt. Die
Sichtfelder verkleinern sich hier also dementsprechend.

Potenzial fiir diese Umgestaltung wird an folgenden Stellen gesehen:
Altenrather Strafle K20: Optimierung der bestehenden Kreuzungsanlage durch Anlage eines Kreisverkehrs

RheinstraBe L332: Anlage einer Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz am Ortseingang aus / in Richtung Eschmar

Intern Extern

Beteiligte
e 66VP —Verkehrsplanung

e 66.12 —Verkehr
e 32 —Sicherheit und Ordnung

e StralRen.NRW

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten

Forderung
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Verkehrs- und Stadtraumstrategie 2035

Stadtebauliche Aufwertung und Klimaresilienz von Verkehrsflachen durch integrierte

4.2 Grinflachenplanung schaffen

©

Leitziele
Umsetzung

Daueraufgabe

Kosten € € Prioritat 1 1

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Auswirkungen des Klimawandels stellt Troisdorf, genauso wie alle Stadte, vor die Herausforderung, jenen
entgegenzutreten und klimaresilient zu werden. Konkret bedeutet das unter Anderem: An heilRen Tagen erhitzen sich die
Flachen im StraRenraum zu sehr und Starkregenereignisse fiihren zu Uberschwemmungen im Stadtgebiet. Dabei kénnen
Baume die Erwdarmung der Flachen reduzieren und gleichzeitig Staub und Schadstoffe aus der Luft filtern.
Starkregenereignisse kdnnen ebenfalls durch eine bewusste und intelligente Integration von stadtischem Griin abgemildert
werden. Dieser zusatzliche Anspruch an unsere StraBenrdume, auch als ,blau-griine StralRe” bezeichnet, ist zwar neu, passt
aber zu Anforderungen, die durchaus verkehrsrelevant sind.

Eine integrative StraRenraumgestaltung fordert die Verbesserung der Aufenthaltsqualitat und damit auch die Qualitat fir die
Nahmobilitat unter klimatisch schwierigen Bedingungen. Neben diesen wichtigen klimarelevanten Funktionen hat die
StraBenraumgestaltung auch groRen Einfluss auf die Umwelt- und Lebensqualitat in Stadten und Gemeinden. Dabei
beeinflusst sie die Art der Nutzung und die Vielfalt der Aktivitdten im StraBenraum.

Um die Ziele einer klimaresilienten Stadt erreichen zu kénnen, miissen Themen und Belange der Griinflaichenplanung stets
integrativ mitgedacht und im Planungsprozess eingebunden werden.

Dabei weist die Griinplanung im Stadt- und Verkehrsraum vielerlei 6kologische und soziale Bedeutungen auf:

- Sicherheitsaspekt fur den StraBenbau (u.a. Erosionsschutz) und den fahrenden Verkehr (bspw. Blendschutz,
Verkehrsberuhigung)

- Attraktivere Rahmenbedingungen des zu FuR-Gehens durch schattige und gut temperierte StraBenrdume

- Aufwertung der Aufenthalts- und Lebensqualitat fir die Bewohner und Géste einer Stadt oder Kommune

- Verbesserung des Stadtklimas und Klimaanpassung

- Grine Korridore, die eine bessere Durchliiftung der Siedlungsgebiete und damit die Versorgung mit Frischluft
ermoglichen

- Reduzierung von CO2 Emissionen

- Entstehung von Biotopen und Lebensrdumen fir Tiere und Pflanzen im bebauten Raum

- Forderung der 6kologischen Vernetzung in der Stadt

Konkrete MaRnahmen, die bei der Planung integrativ beachtet werden missen:

- Grln- und Freiflachen freihalten und nicht iberbauen

- Flachenversiegelung so gering wie moglich halten und versickerungsfahiges Baumaterial einsetzen
- Planung und Umsetzung von Stadtmoblierung und Versorgung im Einklang mit dem Stadtgriin

- Leitungsfreiheit in den Griinflachen

- Fachgerechter Schutz von Bestandsgriin wahrend Bauphasen

Mogliche Gestaltungsformen (in Zusammenhang u.a. mit den Multifunktionsflachen (Steckbrief 5.4.)

- GroRzugige Baumscheiben

- Straenbankett

- unversiegelte (und bepflanzte) Versickerungsmulden
- grine Gestaltung von Platzen




Planungsschritte

e  Prozessentwicklung
e Einbindung der Griinflaichenplanung bereits in die Phase der Vorplanung bei der Verkehrsplanung

e Einbindung der Griinflichenplanung entsprechend auch bei Offentlichkeitsarbeit, wie bspw. bei Biirgerbeteiligungen

e Einbindung der Stabsstelle 11/S1 bzgl. MaRnahmen zum Klimaschutz und zur Klimawandelvorsorge

e  Austausch zu aktuellen und zukinftigen Projekten im Rahmen der Steuerungsruppe

e Vorstellung der Projekte im Ausschuss fiir Umwelt- und Klimaschutz / Auschuss fir Mobilitat und Bauwesen
e Ergebnisse an ggf. beteiligte Planungsbiiros weiterleiten

Beteiligte

Schnittstellen

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten

Extern

e 66VP —Verkehrsplanung

e 66.3—Verkehr

e 66.20 — Grunflaichenmanagement
e 61— Stadtplanung

e  Stabsstelle I1/S1

e  Biirgerschaftliche Initiativen
e Naturschutzverbande

Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

e 3.2 Integrierte Betrachtung der
Bauleitplanung

e  Freiraumentwicklungsplan

e GrunesC

e metro-klima-lab

e Baumschutzprogramm

e Naherholungskonzept Troisdorf

Forderung
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Saisonale Umnutzung von Stadtraumen - Sommerstrafen
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

In gewachsenen verdichteten Stadtstrukturen, wie sie auch in Troisdorf vorhanden sind, ist zunehmend ein Nutzungsdruck
bzw. eine Konkurrenz um die knapp bemessenen StraBenraumflachen festzustellen, der mit herkdmmlichen
Planungsinstrumenten nicht aufzulésen ist. Die Pandemie hat den Druck auf den 6ffentlichen Raum noch einmal verstarkt, da
die meisten Aktivitaten der Menschen wohnungsnah vollzogen werden (miissen). Hieraus ergibt sich verstarkt der Bedarf den
Verkehrsraum zu managen und multifunktionaler aufzustellen. Ein Ansatz dazu ist die temporére / saisonale Umnutzung.
StraBenrdaume werden je nach Jahreszeit unterschiedlich intensiv genutzt. Insbesondere ist der Wunsch der Menschen, im
Sommer drauflen im Freien zu verweilen, grofRer als in der kalten Jahreszeit. Ziel der Sommerstraflen ist es, in
Wohnquartieren mit wenig Flachen fir Aufenthalt und Spiel saisonal befristete zusatzliche Angebote zu schaffen ohne
Kommerzialisierung und Eventisierung. Dies gelingt, indem der Kfz-Verkehr wéahrend dieser Zeit in den gewahlten
StraBenabschnitten dosiert wird und die Bewohner:innen sich diese Raume neu aneignen kdnnen. Statt der Pragung durch
den motorisierten Verkehr nehmen die betrachteten Raume voriibergehend den Charakter eines verkehrsberuhigten Bereichs
ein. Flexible Begriinungen kdnnen dabei einen Beitrag zur Verbesserung des lokalen Stadtklimas leisten. Durch
verkehrsberuhigende MaBnahmen sollen Aufenthaltsbereiche fiir FuRgangerinnen und FulRganger sowie spielende Kinder
geschaffen werden.

Folgende Punkte sind bei der Planung zu beachten:

1. Um Aufmerksamkeit und Akzeptanz der Bevélkerung zu erlangen, ist ein geeigneter Zeitraum festzulegen. Anhand
der Ergebnisse aus anderen Stddten, die in den letzten Jahren positive Erfahrungen gesammelt haben, ist ein
Zeitraum wahrend der Sommermonate (Mitte Juli — Mitte September) von ca. 4 bis 10 Wochen sinnvoll

2. Grundsatzlich sind zwei verkehrsrechtliche Anordnungen méglich — als Verkehrsberuhigter Bereich oder SpielstralRe —
in beiden Fallen ist die Anfahrt der Grundstilicke durch die Anwohnenden jederzeit moglich. In den Sommermonaten
kann von einem etwas geringeren Parkdruck als im Gbrigen Jahr ausgegangen werden, da Ferienzeit ist und die
Mobilitdt insgesamt nur reduziert stattfindet.

3. Eine weitere Moblierung ist nicht erforderlich, evtl. konnen Pflanzkiibel zur Begriinung aufgestellt
werden, Parklets konnten integriert werden, ebenso temporare mobile Spielangebote. Damit entsteht Raum fiir
Aktionen von Kindern und Jugendlichen, die sich auf Spielplatzen nicht anbieten und entlasten diese auch gerade in
den Ferienmonaten von einer starken Nutzung. Auch die nachbarschaftlichen Beziehungen in der Wohnbevolkerung
kénnen mit den zuséatzlichen Begegnungsraumen vertieft werden.

4. Die Vorschlage zu den ,SommerstralSen” sollten aus der Bevolkerung kommen, die ihr Quartier am besten kennen. In
einem Teilnahmewettbewerb sollte eine StralRe pro Jahr ausgewdhlt werden. Der Raum wird zur Verfligung gestellt,
was darauf stattfindet, wird vor Ort entschieden. Hierzu bedarf es eines zivilgesellschaftlichen Engagements vor Ort.
Eine SommerstraRe stellt , keine Zwangsbeglickung” von oben dar, der Wunsch muss aus der Bevolkerung kommen.

Folgende Kriterien eignen sich zur Auswahl der StralRenabschnitte:

e (iberwiegende Wohnnutzung angrenzend an den Strafsenraum, wenige Freiraumangebote in der unmittelbaren
Umgebung

e glatte Beldge (Asphalt) erméglichen Bewegung und klassische StrafSenspiele (s.o0.)

e wenig Durchgangsverkehr, auch keine Hauptradverbindung und keine Buslinie, méglichst keine Zufahrten und
Garagenausfahrten etc.

e ausgewiesene Behindertenstellpldtze, Elektroladeplditze miissen zugdnglich bleiben




Planungsschritte

Wettbewerbsphase

Planungsphase

Umsetzungsphase

eAuslobung eines Teilnahmewettbewerbs in der Stadtbevolkerung zum Vorschlag zum
Einrichten von geeigneten StraBenabschnitten fiir Sommerstrallen

*Einbezug des Auschusses in die Auswahl einer geeigneten Sommerstralle
(Vorschlagsrecht)

Beteiligte

Schnittstellen

Finanzielle Mittel /
Fordermoglichkeiten

~
*Ortstermine mit Polizei, StraBenverkehrsbehérde, zustindigen Amtern, Vereinen,
zivilgesellschaftlichen Vor-Ort-Initiativen
eErarbeitung eines Gestaltungskonzeptes
~
eDurchflhrung einer Birgerinformationsveranstaltung
eKontinuierliches Beschwerdemanagement
eEvaluation
J
Intern Extern
e 66VP - Verkehrsplanung
e 66.12 — Verkehr
e 32.2-Verkehrsiiberwachung e  Birgerschaftliche Initiativen, Vereine
e  66.20 — Grinflaichenmanagement e Polizei
e 61— Stadtplanung
e 13 —Pressestelle
e  Stabsstelle 11/S1
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
w0 e Keine direkte Férderung, Mobiliar zur Gestaltung wie z.B. Parklets kénnen tber das
g Zukunftsnetz Mobilitat NRW geliehen werden
°
:I.‘I.:
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr

2024 2025 2026 2028

Best-Practice

Sommerstralen sind in verschiedenen groReren Stadten wie Miinchen, Rostock,
Saarbriicken oder Firth umgesetzt worden aber auch in mittelgroRen Stadten wie Fellbach




Beispiele fiir die Méblierung von SommerstrafSsen aus Saarbriicken und Fellbach

e ) S
B BanNe, 1
Legende S - FuBgéng J k Amt fiir Mobilitst
e o immmne FAChbereich Verkehrsplanung
@ (] Projekt: Verkehrsversuch Mabstab 1:500 ROSTOCK

— = Berscn Temporére Fullgangerzone .Am Brink” Datum 04.05.2022 Grundkarte:

. Potr [ r— Geoport HRO
. Bereich der Am Brink/ Barnstorfer W Fachamt: 68.20 Poﬂ.lh?Geodalanda«Hame—mUmem-

Anderung: | 01.06.2022 - 03.10.2022 gezeichnet: | 68.20 Es geltzen Ge entsprechenden Nutzungs-
Dateiname: | wsoe bedngungen

Gestaltungsplanbeispiel fiir eine SommerstrafSe in Rostock (Quelle: Amt fiir Mobilitéit der Stadt Rostock 2022)
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W: 3 Erstellung FuBverkehrskonzept - Bewerbung auf die FuBverkehrs-Checks
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Das zu FuR Gehen gilt als die Basis jeglicher Mobilitat und ist in Hinblick auf seine Prdsenz, seine Verkehrssicherheit und
seinen Beitrag zum Klimaschutz und zur Steigerung der Lebensqualitat fur jede Zielgruppe relevant. Oft wurde der FuRverkehr
in der Planung als ,, Sowieso-Verkehr” vernachlassigt, obwohl der Anteil des FuRverkehrs im bundesweiten Schnitt 22% betragt
(Infas: MID 2017: 72). In der Stadt Troisdorf liegt dieser Wert bei 23% (Stand 2023).

Um das Ziel zu verwirklichen, dass in der Stadt Troisdorf vermehrt Wege zu Ful® zuriickgelegt werden, ist die Erarbeitung eines
FuBverkehrskonzeptes mit spezifischen MalRnahmen und Prioritdten zu empfehlen.

Ziel eines FuRverkehrskonzeptes ist es, die Infrastruktur verkehrssicher, barrierefrei, komfortabel und attraktiv zu gestalten
und damit die Bedurfnisse aller zu FuR Gehenden zu berticksichtigen. Hierzu zdhlen objektiv messbare Faktoren, wie
ausreichend breite und konfliktarme Gehwege, sichere und barrierefreie Querungsmaoglichkeiten, fulverkehrsfreundliche
Ampelschaltungen, attraktive Fuverkehrsnetze und durchgingige Wegebeziehungen. Aber auch MaRnahmen, die zur
subjektiven Sicherheit beitragen, wie eine ausreichende Beleuchtung, Sauberkeit der Wege und klare Regeln, die die
Vertraglichkeit mit dem Radverkehr und dem (ruhenden) Kfz-Verkehr befordern, sind relevant.

Fiir die FuBverkehrsférderung in einer Kommune bietet das Zukunftsnetz Mobilitat NRW als Auftakt die Durchfiihrung von
FuBverkehrs-Checks an. Mit einer erfolgreichen Bewerbung auf diese, wird die Kommune von einem Planungsbiiro
professionell bei der Sensibilisierung zum Thema FulRverkehr unterstiitzt und erlangt durch die Untersuchung der Starken und
Schwachen der Infrastruktur vor Ort konkrete MalRnahmenempfehlungen zur Verbesserung des FuRverkehrs.

Planungsschritte
Bewerbung auf die FuBverkehrs-Checks

Im ersten Schritt sollte sich die Stadt Troisdorf fur die Durchfiihrung der FuRverkehrs-Checks bewerben, die durch das
Ministerium fiir Verkehr Nordrhein-Westfalen bezahlt und intensiv vom Zukunftsnetz Mobilitat NRW begleitet werden. Dieses
Programm bietet neben der Sensibilisierung zum Thema FuBverkehr auch eine Untersuchung der FuRBverkehrsinfrastruktur
mit Blick auf die Bediirfnisse aller Zielgruppen. Dies geschieht im Rahmen einer intensiven Beteiligung von Biirger:innen,
Politik und Verwaltung, die Gber verschiedene Formate in einen konstruktiven Austausch kommen. Begleitet werden die
FuRverkehrs-Checks von Fachplanungsbiros, die moderierend durch das Projekt begleiten und konkrete
Handlungsempfehlungen aussprechen. Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW wird den Kommunen bei der Manahmenumsetzung
sowie vor allem bei der Fordermittelgenerierung beratend zur Seite stehen.

Flr die Bewerbung auf die FuRverkehrs-Checks sollte die Stadt Troisdorf konkrete Untersuchungsgebiete analysieren, die
besonders die verschiedene Themenschwerpunkte des FulRverkehrs betreffen. Fir die Begehungen konnen spezifische
Themen zielgruppenbezogen betrachtet werden, wie z.B. die Barrierefreiheit, Schulwegesicherheit oder wichtige zu
optimierende FuRwegeachsen zwischen relevanten Zielen oder Stadtteilen.

Modgliche Schwerpunktbereiche:

e  Spich entlang der B9

e  Sieglar Kreisverkehr an der RSVG liber KerpstrafSe bis zum Marktplatz

e Rotter See als Beispiel fiir die mustergiiltige Planungen aus den 1970er und heutige Anforderungen
e Bahnlinie als Trennung zwischen Innenstadt und Oberlar/Troisdorf West

Folgende Handlungsschwerpunkte betreffen kurzfristig umsetzbare MaBnahmen, die losgelost von einem
FuRverkehrskonzept bereits in der Stadt Troisdorf anzugehen waren:




Querungen und Knotenpunkte

e Ampelschaltungen sind auf ihre FuBverkehrsfreundlichkeit zu tGberpriifen: Zu kurze Griinzeiten, zu lange Rotzeiten,

Zwischenwarten auf Mittelinseln, freie Rechtsabbiegefahrstreifen, ,feindliches” FuRgdngergrin sind inakzeptabel
und sollten nach Méglichkeit beseitigt werden. Auch die Barrierefreiheit sollte hier beachtete werden und
Lichtsignalanlagen nach dem 3-Sinne-Prinzip (visuell, akustisch, taktil) ausgebaut werden.

e Innerortliche Kreisverkehrsplatze sollten mit FuRgangeriberwegen einheitlich an allen Knotenpunktasten

ausgestattet werden, um den Vorrang des Fullverkehrs zu verdeutlichen.

e Konflikte mit anderen Verkehrsteilnehmenden vermeiden: ggf. ruhenden Kfz-Verkehr neu organisieren, so dass es

nicht zu Gehweg-Einengungen oder Gefahren fir zu FuR Gehende kommt.

e Aufstell-/Warteflachen an Querungsbereichen sowie bei Mittelinseln sollten auf eine ausreichende Breite geprift

und ggf. umgebaut oder markiert werden.

Barrierefreiheit sichern

e  Bordsteinabsenkungen und differenzierte Doppelborde an systematisch an besonders schiitzenswerten

Einrichtungen wie Senior:innenwohnheimen, Schulen und Kindertagesstitten sowie an OPNV-Haltestellen fiir die
barrierefreie Querung errichten. Kurzfristig sollte hier eine Prioritatenliste erarbeitet werden.

e  Errichtung eines taktilen Leitsystems an relevanten Fullwegeverbindungen
e Nicht eingehaltene Gehwegbreiten priifen: Gehwege, deren Breite durch verschiedene Barrieren eingeschrankt sind,

z.B. durch legal oder illegal parkende Fahrzeuge, Moblierung (Lichtmaste, Parkscheinautomaten etc.), Einbauten oder
temporére Barrieren, sollten uneingeschrankt und entsprechend der regelkonformen Mindestbreite von 1,80m
(nutzbare Breite) bzw. 2,50m (inkl. notwendige Sicherheitsabstdnde) (EFA 2020: 16) nutzbar gemacht werden.

e Oberflachenqualitat: Fir alle mobilitdtseingeschrankte Personen ist eine barrierefreie Oberflachenbeschaffenheit

zwingend notwendig. Gehwegoberflachen sollten daher méglichst einheitlich gestaltet und ein haufiger
Belagswechsel vermieden werden. Unebenheiten oder Oberflachenschdden sollten ausgebessert werden. AuRerdem
sollte eine regelmafige Kontrolle und Instandhaltung stattfinden.

Aufenthaltsqualitat und Attraktivitat:

e  Sitzmobiliar 1adt zum Verweilen ein, es bietet Mobilitatseingeschrankten eine Pausenmaglichkeit und erlaubt

spontane Sozialkontakte. Die Moblierung sollte zielgruppengerecht ausgestaltet und an die Nutzungen im Umfeld
ausgerichtet werden.

e Eine Begriinung der FuBwege und auf 6ffentlichen Platzen steigert die Attraktivitdt und bringt Vorteile fir das

Stadtklima (Schattenspender, schiitzt vor Uberwdrmung der unmittelbaren Umgebung, Filtern von schadlichen
Emissionen aus der Luft). Bei Begriinungen von Wegen ist auf Pflege und Griinschnitt zu achten, damit die
Sichtverhaltnisse nicht eingeschrankt werden. Auch mobile Elemente mit Begriinung konnen eingesetzt werden, um
kurzfristig die Aufenthaltsqualitat zu verbessern.

e Eine ausreichende Beleuchtung von FuBwegen vermeidet Angstraume und verringert das subjektive Unsicherheits-

gefihl z.B. flir Menschen mit reduzierter Sehkraft.

o Infrastrukturelle Elemente fiir die Verbesserung der Aufenthaltsqualitit sind zu errichten: Offentliche, barrierefreie

Toiletten, Trinkwasserspender, Abfallbehilter etc.

Um die FuBverkehrsinfrastruktur ganzheitlich im Stadtgebiet Troisdorf zu verbessern, wird die Erstellung eines
FuRverkehrskonzeptes empfohlen. Dabei geht es um konkrete, ortsbezogene MalRnahmen, die eine Kostenschatzung sowie
eine Priorisierung der zu erarbeitenden MalRnahmen enthalten, anhand derer ein konkreter Umsetzungs- und Budgetplan fur
die kommenden Jahre erstellt wird. Hierzu gehoren u.a. folgende Bausteine:

Definition von stadtweiten Qualitdtsstandards, Empfehlungen fir eine stadtweit flichendeckende Umsetzung der
Qualitatsstandards

Erstellung eines Barrierefrei-Katasters, der u.a. die genannten Aspekte systematisch aufgreift und standardisiert
planerisch umsetzt einschliellich Vorgaben zur Ausweisung von sicheren und barrierefreien Filhrungen fir den
FuBverkehr in Baustellenbereichen; die standardisierten Vorgaben werden in einem Barrierefreiatlas niedergelegt
Systematische Planung von barrierefreien Querungsstellen vor allem an Senior:inneneinrichtungen, Schulen, Kitas,
OPNV-Haltestellen etc.

Einbeziehen und Sichtung der Ergebnisse von Unfallauswertung mit FuRverkehrsbeteiligung sowie deren kontinuierliche
Fortschreibung

Planung eines auf die értlichen Bediirfnisse ausgerichteten moglichst flichendeckenden taktilen Leitsystems (Definition
von Standards, Einsatzformen und -bereichen)

Flankierende Offentlichkeitsarbeit

Kontinuierliches Mangelmonitoring, Instandhaltung, Reinigung

Abstimmungen mit den jeweiligen Baulasttragern: StraBen.nrw, Rhein-Sieg-Kreis etc.




Intern Extern

Beteiligte . -
e Bdlrger:innen
e 66VP —Verkehrsplanung e  Politik
e 66.12 — Verkehr e  Birgerschaftliche Initiativen, Vereine
e 32.2 —Verkehrsiiberwachung e Polizei
e 61 -—Stadtplanung e  Zielgruppenspezifische Vertreter:innen:
e 13— Pressestelle Senior:innen, Schulen,
e  Stabsstelle 11/S1 Mobilitdtseingeschrankte
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

e  Fir die Optimierung des FuRverkehrs existieren verschiedene Férdermdoglichkeiten,
2.B. Uber die Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (FORi-Nah) und verschiedene
Bundesprogramme, z.B. das Bundesforderprogramm Stadt und Land. Flr
entsprechend aktuelle Forderprogramme siehe Forderfinder des Landes NRW.

e Richtlinien zur Forderung des kommunalen StraRenbaus (Land NRW)

e Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW bietet die Moglichkeit zur Teilnahme an
FuRverkehrs-Checks an. Hierzu ist eine Bewerbung einzureichen.

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten

§° e Zu einzelnen Themen der FuRverkehrsférderung unterstitzt das Zukunftsnetz
s Mobilitdt NRW mit z.B. der Leihgabe von Stadtmobiliar oder einer Beratung zu
g Schulwegsicherheit
[

Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr

2024 2025 2026 2027

Best-Practice

Links: Begehung im Rahmen des Fﬂverehrs-Checks in Engelskirchen (Foto: Smilla Dankert)
Rechts: Exemplarisches Musterkatasterblatt aus dem Fuf3verkehrs-Check der Stadt Essen (Quelle: VIA eG)
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4.5 Intelligentes Parkraummanagement
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Troisdorfer City ist mit dem Auto gut erreichbar. Neben den Parkflachen und Parkh&usern in der Innenstadt befindet sich
am Bahnhof Troisdorf ein zentrales Parkhaus mit 491 monetar bewirtschafteten Stellpldtzen, das unterschiedlichen
Parkzwecken, u.a. Park&Ride, dient. Am Bahnhof Spich befinden sich an der Mobilstation 34 Parkplatze.

Ein statisches Parkleitsystem unterstitzt die Parkplatzsuche. Zusatzlich bietet die Stadt zwei Wohnmobil-Stellplatze am
Elsenplatz und am Aggerstadion.

Im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) der Stadt Troisdorf (2014) wurde letztmals eine umfassende Parkraumbilanz fiir den
Innenstadtbereich erstellt. Flr die Gbrigen Stadtteile wurde dort festgestellt, dass ,eine ausreichende Anzahl an Stellplatzen
fir die jeweiligen Ziele zur Verfligung steht” (VEP 2014, S.27). Die Parkraumsituation in der Innenstadt wurde fir einen
reprasentativen Stichtag im Herbst 2012 erfasst und analysiert: Von 3.235 Stellplatzen waren wahrend der
Hauptgeschaftszeit knapp 60 % der Stellplatze geblihrenpflichtig und knapp 20% mit Parkscheibenregelung bewirtschaftet.
Es gab 489 Bewohnerstellplatze, zum Teil gebihrenpflichtig oder mit Parkscheibe auch fremd nutzbar. ,Insgesamt ldsst sich
feststellen, dass in allen Zeitbereichen im 6ffentlichen StraRenraum lediglich ein geringes Parkraumangebot zur Verfligung
steht. Die vorhandenen Parkhauser im Innenstadtbereich verfligen hingegen zu allen betrachteten Tageszeiten tber ein
ausreichendes Angebot.” (VEP 2014, S.28).

Ziel der Weiterentwicklung der Parkraumstrategie ist es daher, nicht weitere neue Stellpldtze in der Innenstadt zu schaffen,
sondern eine effizientere Nutzung des bestehenden Parkraums, insbesondere der kostenintensiven Parkbauten
herbeizufihren.

Planungsschritte
Aktualisierung des Parkraumkonzepts und der Datengrundlage mit Blick auf die Digitalisierung des Parkraummanagements

Als Grundlage zur Weiterentwicklung der Parkraumstrategie sollte zunachst eine aktualisierte Bestandsanalyse des
vorhandenen stadtischen Parkraumangebotes in der Innenstadt erfolgen sowie dessen tageszeitliche Nutzung erhoben
werden. Auf diese Weise kdnnen aktuelle Uberlastungserscheinungen bzw. auch das Uberangebot an Parkraum der
Innenstadt aufgezeigt werden. Basierend auf dieser Grundlage kann das Bewirtschaftungskonzept ggf. fortgeschrieben
werden.

Einrichtung eines dynamischen Parkleitsystems

Zur effizienteren Nutzung des Parkraums in den innerstadtischen Parkhausern wird die Einrichtung eines dynamischen
Parkleitsystems empfohlen, um die Auslastung transparent darzustellen und um unnétige Parksuchverkehre zu reduzieren.

Digitalisierung der Parkhauser

Zur weiteren Attraktivitatssteigerung der Parkhauser sollten diese um die Moglichkeit des Smartparkings weiterentwickelt
werden. Uber eine digitale Kennzeichenerfassung an den Ein- und Ausfahrten werden die parkenden Fahrzeuge registriert.
Die Parkraumgesellschaft OePA arbeitet bereits intensiv an der Etablierung eines solchen Systems bei den von ihr gefiihrten
Parkh&usern. Die Bezahlung kann bereits per SMS oder per App erfolgen. Ebenso sollte die Auslastung aller Parkhauser, wie
bereits jetzt beim P&R-Platz Spich, digital abrufbar sein.

Wichtig ist es, dass in diesen Prozess auch die privaten Parkhaduser (Parkhaus am Forum/Happy Franky, Parkhaus P&C,
Parkhaus an der Galerie) in die Entwicklungen miteinzubeziehen sind.

Smartparking auch fiir straBenbegleitende Parkstande

Zur effizienteren Nutzung vorhandener Parkstande sowie zur Reduzierung des Parksuchverkehrs sollten auch an
ausgewadhlten Parkstdanden im StraBenraum mit Sensoren aufgeriistet werden, um die tatsachliche Parksituation zu ermitteln.




Weiterhin sollte die Moglichkeit bestehen, liber Videodetektionsmethoden die Parkauslastung auf bestimmten
Strallenabschnitten zu analysieren. Dies ist vor allem im Wechselspiel mit Handwerker- und Lieferverkehren zu betrachten,
um fir diese freie Kapazitaten schnell darstellen zu kénnen.

Parkraumbewirtschaftung und Parkgebiihrenstaffelung

Im Sinne eines wirkungsvollen Parkraummanagements sollte stets das Grundprinzip konsequent verfolgt werden, dass
strallenbegleitende Parkstande hohere Parkgebiihren aufweisen als jene in Parkhdusern. So kann eine bessere
Lenkungswirkung erzielt werden. Insbesondere im Radius von 100 Metern um die Parkhduser sollte gepriift werden, welche
strallenbegleitende Parkstande zugunsten einer besseren Auslastung der Parkhduser entfallen knnen, um so auch weiterhin
die Aufenthaltsqualitdt sowie die Bedingungen fiir die Nahmobilitat zu verbessern.

Intern Extern

Beteiligte

e VP 66— Verkehrsplanung

e 66.12 —Verkehr

e 32 -Sicherheit und Ordnung
e  Stabsstelle Digitalisierung

e  Stabsstelle 11/S1

e  OePA Verkehrsgesellschaft

e |HK Bonn/Rhein-Sieg

e Einzelhandelsverband (EHV) Bonn Rhein-
Sieg Euskirchen e. V.

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e 4.5, Intell. Parkraummanagement

e VEP (2014)
e 5.2 Verkehrsmodell

. . . e Forderaufruf fur investive Kommunale Klimaschutz-Modellprojekte im Rahmen der
Finanzielle Mittel / . . .
.. - . o Nationalen Klimaschutzinitiative
Fordermoglichkeiten S N o . . .
g Fordergeber: Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
° Verbraucherschutz (BMUV), Geltungsdauer bis 30.06.2024
2 e Forderrichtlinie ,,Modernitatsfonds” (mFund) Férdergeber Bundesministerium fir Digitales
und Verkehr (BMDV); Geltungsdauer: bis 31.12.2025
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
Wird nach Genehmigung des 2024 2025 2026 2028

Haushalts noch aktualisiert

Best-Practice Smartparking-Projekt ,,ParkPilot” der RheinEnergie AG in KéIn-Nippes:
»Im Juni 2020 hat die RheinEnergie AG in Nippes ein zukunftsweisendes Projekt gestartet: Der
ParkPilot hilft (...), mittels smarter Sensorik und kinstlicher Intelligenz, auf schnellstem Weg den
nachsten freien Parkplatz zu finden.

Dazu wurden an bestehenden Laternenmasten LED-Displays installiert. Diese zeigen lhnen in Echtzeit
die exakte Anzahl und Richtung der noch freien Parkplatze im 0,5 Quadratkilometer grofRen
Projektgebiet mit 800 Stellpldtzen an.”
https://www.rheinenergie.com/de/unternehmen/technik_und_entwicklung/mobilitaet/smartes_par
ken/smartes_parken.html

Plan/Skizze

7

(Foto: Smartcity Cologne 2021, abrufbar unter: https://www.smartcity-cologne.de/index.php/ParkPilot.html)

Parkleitsystem ,,Parkpilot” im Kélner Stadtteil Nippes



https://www.rheinenergie.com/de/unternehmen/technik_und_entwicklung/mobilitaet/smartes_parken/smartes_parken.html
https://www.rheinenergie.com/de/unternehmen/technik_und_entwicklung/mobilitaet/smartes_parken/smartes_parken.html
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Rahmenplan fiir das zukiinftige Grundnetz fiir den Kfz- und Wirtschaftsverkehr

Rahmenplan

Kurzbeschreibung der MalRnahme

Ahnlich wie fiir das Radnetz wird im Rahmen des Mobilititskonzeptes ein Rahmenplan fiir das zukiinftige Grundnetz fiir den
Kfz- und Wirtschaftsverkehr definiert. Eines der Hauptziele der funktionalen Klassifizierung des bestehenden StralRennetzes ist
es ist die Lenkung des motorisierten Transitverkehrs auf eine einzige, klar definierte Route. Mit anderen Worten: Der
Transitverkehr soll abseits der StralRen stattfinden, die ausschlieflich der Zufahrt zu den einzelnen Wohnquartieren und
zentralen Gebieten von Stadtteilen oder deren ErschlieBung dienen. In einigen Fallen erfordert dies einen Umbau der Stralle,
die den Transitverkehr aufnehmen soll. Das Kfz-Grundnetz definiert nun diejenigen Abschnitte im Troisdorf auf denen auch in
Zukunft der motorisierte Individualverkehr den Vorrang hat und leistungsfahig gefiihrt werden soll und so auch als wichtiges
ErschlieBungsnetz fir den Wirtschaftsverkehr fungiert.

Vorgehen zur Entwicklung des Grundnetzes

Fir die Erarbeitung des Kfz-Grundnetzes wurden die Strallen im Stadtgebiet anhand von 7 Kriterien hinsichtlich ihrer
Bedeutung fur den Kfz-Verkehr bewertet. Die Kriterien beriicksichtigen das heutige Netz, bestehende Planungen zur
Umnutzung sowie die prognostizierte Verkehrsentwicklung. Folgende Kriterien sind eingeflossen:

e Verkehrsbelastung

e Teil des LKW-Fuhrungskonzeptes inkl. Umleitungsstrecken der BAB 59
e Teil des Busnetzes auRRerhalb von verkehrsberuhigten Wohngebieten
e Art der Randnutzung

e Bestehende Planung zu Radverkehr und

e  FuBverkehr und Konkurrenzen

e  Kfz-Verkehrsentwicklung

Autobahnen sowie das StraBennetz des klassifizierten Netzes, dass sich aullerorts befindet bilden das Riickgrat des
StraBennetzes und stellen dessen wichtigste Verbindungen zur Region her. Sie biindeln den Transitverkehr und sollen den
motorisierten Verkehr in der Region verteilen. Sie sind auf ein hohes motorisiertes Verkehrsaufkommen ausgelegt. Diese
bilden das ErschlieBungsnetz mit Geschwindigkeiten groRer gleich 50 km/h. In Troisdorf sind in der Vergangenheit zur
Entlastung der zentralen Ortslagen verschiedene Ortsumgehungen entstanden, die den Transitverkehr aus den zentralen
Lagen der Stadtteile herausgenommen haben. Nach Fertigstellung der L332n sind auch wesentliche Entlastungen fir Sieglar
moglich. Aufbauend auf diesen Netzerganzungen durch die Ortsumgehungen ergeben sich so viel mehr Spielraume fir die
Nahmobilitdt in diesen StralRenzigen. Diese behalten zwar auch in Zukunft weiterhin eine wichtige Sammel- und
Verteilfunktion fiir den Kfz-Verkehr der betreffenden Stadtteile, allerdings haben diese keine Transitfunktion fir den Kfz-
Verkehr mehr. Diese bilden in Zukunft demnach ein Erganzungsnetz mit Sammel- und Verteilerfunktion. Mit Hinblick auf die
Nahmobilitat ist im Ergdnzungsnetz die Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit auf Tempo 30 zu priifen. Das Ubrige nicht
markierte Netz stellt das lokale Netz dar, welches dem lokalen Anwohnerverkehr vornehmlich dient und gréRtenteils
verkehrsberuhigt gestaltet sein soll.

Bei der Konzeption des Kfz-Grundnetzes konnten auch Defizite im ErschlieRungsnetz ermittelt werden. Insbesondere fir die
Ortslage von Spich durch die zentral verlaufende BundesstraRe 8 mit werktaglich rund 10.000 Kfz pro Tag sowie Gber 700
Schwerlastfahrzeugen stark belastet. Insbesondere lauft auch tGber diese Achse die zentrale ErschlieBung des
Gewerbestandortes ,IndustrieStadtpark”. Um hier eine Entlastungswirkung herzustellen wird eine Netzergdanzung empfohlen.
Neben einer sidlichen relativ aufwendigen Netzerganzung unterhalb der Bahnlinie bis zum Knotenpunkt Bonner
Strae/Luxemburger StraRe mit Anschluss an die AS Spich gibt es die nérdliche Anbindung tGber den Mauspfad, wobei Spich
tendenziell eher Gber die stidliche Netzerganzung vom Transitverkehr entlastet wird.
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5.2 Aufbau eines stadtweiten Verkehrsmodells
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Verwaltung der Stadt Troisdorf hat seit der Bewilligung zum 5. Férderaufruf die Gbergeordnete ,Smart City Strategie”
entwickelt (www.troisdorf.de/smartcity), die im Frihjahr 2023 veréffentlicht wurde. Die Smart City Strategie der Stadt Troisdorf
verfolgt einen ganzheitlichen Ansatz, um die Herausforderungen der digitalen Transformation und nachhaltigen
Stadtentwicklung anzugehen. Hier GUbernimmt der Bereich Verkehrsplanung (Unterbereich Verkehrstechnik) einen Teil der
Aufgabenfelder Smart City Handlungsfelds Mobilitdt, ndmlich die Erhebung von aktuellen Verkehrsdaten in Echtzeit und den
Aufbau eines stadtweiten Verkehrsmodells.

Grundlegendes Ziel ist es, durch Optimierung von LSA-Schaltungen, die Verkehrsstrome, vor allem in dem taglichen Zeitfenster
des Berufsverkehrs, intelligent und adaptiv lenken und ggf. sogar (um-)leiten zu kénnen. Aber auch bei unvorhergesehen
Ereignissen, wie Unfédllen oder sogar im Katastrophenfall, aber auch durch gewonnene Daten zukinftig z.B. auch bei
Veranstaltungen wie Stadtfesten, Flohmarkten etc. ereignisorientierte ,,Regulierung/ Lenkung” von Verkehrsstromen vorzeitig
einstellen zu kdnnen. Bei langfristigeren stadtebaulichen und verkehrlichen Projektierungen, aber auch bei politischen Anfragen
oder Antrigen, sollen vorab Simulationen bei Anderungswiinschen/ -ideen im Verkehrssystem die Planung wesentlich
vereinfachen. Im laufenden Verkehr sollten dann z.B. mit Hilfe der gesammelten Daten perspektivisch auch Reisezeiten oder
die Wahl des Fortbewegungsmittels zum einen bestimmten Reiseziel ermittelbar sein, sodass unter Berilcksichtigung aller
aktuellen Verkehrsinformationen die optimale Wegefiihrung ermittelt und dem Nutzer vorgeschlagen werden kann. Ebenso
unterstitzt das Verkehrsmodell klima- und umweltpolitsche Zielsetzungen, wie die Verringerung der NOx- und CO2-Emissionen,
und gibt diesbeziigliche Basisinformationen. wie Angaben zu Temperatur- und Luftfeuchtigkeit sowie ggf. Ozon-Werte.

Planungsschritte

e Der 5. Forderantrag fir die Grundlagenerstellung wurde bereits bewilligt (Ausfihrungszeitraum 2023/2024). Ein weiterer
Forderantrag (6. Aufruf) zum Aufbau eines Verkehrsnetzes/-modells wurde eingereicht und ist derzeit in Prifung.
Ebenfalls lauft derzeit die Abstimmung zur Umsetzung mit dem Landesbetrieb StraBen.nrw fiir Mitnutzung von dessen
Anlagen Uber eine Verwaltungsvereinbarung.

e  Zunachst muss das bestehende Verkehrsrechnersystem sowie die Installtation von Sensoren an markanten
Knotenpunken in der Verkehrsinfratruktur erfolgen. Dies geschieht an bereits vorhanden Lichtsignalanlagen (,Ampeln®)
sowie eigenstandigen Sensoren wie z.B. an Kreisverkehren.

e Sobald die Hardwareinfrastrukrutur vorbereitet ist, kann die Anschaffung und Implementierung des Simulationssoftware
in das bestehende Verkehrsrechnersystem erfolgen. Die stationdren Anlagen werden dann nach und nach in das System
migriert und bilden ein grobes Modellierungsnetz tber das Stadtgebiet.

e Eswerden permanent Echtzeitdaten gesammelt, um eine Visulaisierung der Verkehrsstrome, zunachst innerhalb des
Modellierungsnetzes, darzustellen.

e Um das System zu erweitern und um Verkehrsflisse auch im untergeordneten Netz zu analysieren, muss das System
spater mit weiteren zusatzlichen Daten versorgt werden, die tiber klassische Verkehrsehebungen erfolgen kénnen. Nach
und nach wachst dann ein System, welches zukiinftig auch tiber die Grenzen der Stadt hinaus wachsen konnte.

e  Bewilligung zum 6. Férderaufruf ist noch offen, ebenso die Zustimmung vom LS NRW, beantragte
Haushaltsmittel miissen noch genehmgt werden,

Risikoanalyse

- Intern Extern
Beteiligte
e 66VP —Verkehrsplanung
o  Ggf. IUK e Anbieter der Software und Infrastruktur
e  Ggf. 62 Geoinformation, Statisik und e Anlagenbetreiber
Liegenschaften e Landesbetrieb StralRen.NRW
e  Stabsstelle Digitalisierung e  Fordermittelgeber
e  Stabsstelle 11/S1
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Multifunktionaler Stralenraum: Multifunktionsflachen fiir Fahrradparken, Lieferzonen,

>3 Handwerker, Begriinung und Gastronomie
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Lange Zeit war die StraBenraumaufteilung durch die vier Elemente Fahrbahn, Parkstreifen, ggf. Radweg und Gehweg
gekennzeichnet. Im kiinftigen Entwurfsregelwerk wird es diese Aufteilung so nicht mehr geben. Die Empfehlungen fir die
Anlage von StadtstrafRen wird kiinftig die Einrichtung von Multifunktionsstreifen empfehlen. Diese Multifunktionsstreifen
sollen zwischen 2,50 und 3,00 m breit sein. Breitere Streifen sind bei entsprechender Flachenverfigbarkeit natirlich moglich.

Diese vereinigen vielféltige Funktionen, die sich jenseits des flieRenden Verkehrs ergeben. Dazu zahlen ganz unterschiedliche
Funktionen, die den Handlungsfeldern

e Verkehr, Handel und Logistik
e  Okologie und Klima
e Aufenthaltsqualitat

zugeordnet werden kdnnen. Die verkehrlichen Nutzungen konkurrieren um den Raum in den ein oder zwei
Multifunktionsstreifen an der jeweiligen StralRe.

Dabei interessieren bei diesem Handlungsfeld schwerpunktmaRig die Nutzungen im Bereich Verkehr, Handel und Logistik. Im
Bereich Verkehr, Handel und Logistik werden folgende Anforderungen gestellt:

e Lieferzonen

e Reservierbare Stellpldtze fir Handwerkerfahrzeuge

e  Parkstdande flir mobilitatseingeschrankte Personen

e je nach Erfordernis bereichsweise Parkstdande fiir den Kfz-Verkehr

e Radabstellmdglichkeiten

e  Bushaltestellen in Form von Buskaps

e Infrastruktureinrichtungen wie Ladestationen oder Parkscheinautomaten

e  Ggf. Flachen fur flexible Nutzungen, z.B. Aufstellen von Milltonnen, Sperrmiill, Umziige und Baustellenverkehre

Grundsatzlich werden diese verkehrlichen Nutzungen nicht als gleichwertig erachtet. Bushaltestellen sind eine prioritare
Funktion. Daneben haben die Flachen fiir den ortsbezogenen Wirtschaftsverkehr eine hohe Prioritdt, damit die
wirtschaftlichen Tatigkeiten auch in dicht besiedelten Stadtgebieten moglich bleiben. Dazu gehdren Lade- und Lieferzonen
sowie die Flachen, die fir Bau und Handwerkerfahrzeuge maoglich sind.

Daneben wird es Mischformen geben, die den Verkehrssituationen angepasst sind und die Belange der Viertel mit einer
Mischung aus Wohnen, Gewerbe und Arbeiten widerspiegeln. An StraRenabschnitten mit Gewerbeeinheiten, Einzelhandel
etc. sind teilweise Kurzzeit-Parkflachen und Lieferbereiche einzurichten, um die Belange des Wirtschaftsverkehrs zu erfillen.

Eine Ausnahme stellen in diesem Zusammenhang die Paketlieferdienste dar, flr die eine eigene Logistikinfrastruktur in Form
von Mikrodepots geplant wird, Hier sind allerdings Packstationen im Multifunktionsstreifen moglich. Ebenso Stellplatze fur
Lastenrader, die ggf. die Zustellung auf der letzten Meile Gibernehmen.

Hierfir gilt es geeignete Firmen des Flaichenmanagements zu erarbeiten. Dabei werden nicht nur die Flachen statisch verteilt,
sondern auch entsprechende Zeitfenster. Ein Beispiel hierfir ist der Handwerkerverkehr. Der Handwerkerverkehr erhalt dabei
die Moglichkeit bestimmte Bereiche flr entsprechende Zeitraume zu reservieren.




Planungsschritte

Im Rahmen der Kategorisierung des StraRennetzes wird klinftig festgelegt, wo Multifunktionstreifen entwickelt werden
kénnen oder wo entsprechende Strukturen bereits vorhanden sind.

Dies sind vor allem StralRenabschnitte, wo

e Einzelhandelsbesatz existiert bzw. dort wo Einzelhandelsschwerpunkte vorhanden sind
e verdichtete Baustrukturen (Mehrgeschosswohnungsbau, griinderzeitliche Quartiere) vorherrschen
e inder Ndhe der Innenstadt

Eine Neuaufteilung vorhandener Parkstreifen erfolgt entweder

e wenn eine umfangreiche Strallensanierung stattfindet und die Neuaufteilung der Flachenaufteilung moglich ist
e oderin Gebieten mit hohem Parkdruck und hohen Nutzungskonflikten

In letzterem Fall muss wie im Steckbrief 4.5. Intelligentes Parkraummanagement schon aufgefiihrt, zunachst eine aktualisierte
Bestandsanalyse mit Erfassung der Auslastung des Parkraums sowie der Bedarfe erfolgen.

Im Einzelfall muss Uber die Zusammensetzung der Nutzungen im Multifunktionsstreifen entschieden werden. Hierbei sollte
folgende Reihenfolge, wie oben bereits beschrieben, als das MaR der Dinge bei der Priorisierung der begrenzten Flachen
angesehen werden:

Grinflachen / Parkstande fur
Parkstande fiir Lade- und Aufenthalts- Fahrradab-
Handwerker- Lieferzonen fiir flichen / stellmoglich-
verkehre KEP-Dienste AulRengastro- keiten oder
nomie Kfz-Kurzparker

Parkstande fur
OPNV (Flachen mobilitatsein-

flr Buskaps) geschrankte
Personen

hohe Prioritdt niedrige Prioritét

Intern Extern

Beteiligte - —
e Einzelhandelsverband Bonn Rhein-Sieg

e  (Paketzusteller (DHL, UPS, DPD,
Hermes...))

e (Handwerkskammer)

e (Industrie- und Handelskammer)

e  66VP —Verkehrsplanung

e 66.12 — Verkehr

e 61— Stadtplanung

e 66.20 — Grunflichenmanagement
e  Stabsstelle 11/S1

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
e 5.4 Stadtweites Netz an Mikrodepots e  B-Plane (wg. Dimensionierung der
StraBenraume)
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Fordermoglichkeiten
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LW 3 Stadtweites Netz an Mikrodepots in Kombination zum MobilStationennetz
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Neben den groRen Giiterverkehrsstromen in die Gewerbegebiete von Troisdorf hat der Warenverkehr durch KEP-Dienste
(Kurier-Express-Paket-Dienste) vor allem in den letzten Jahren durch den immer weiterwachsenden Internethandel rasant
Zuwachs erhalten. Gerade im Innenstadtgebiet von Troisdorf, teilweise aber auch in den zentral gelegenen Stadtteilen wie
Oberlar oder Troisdorf West, sind Konflikte zwischen einzelnen Verkehrsteilnehmergruppen und den Lieferverkehren deutlich
zu splren. Weiterhin ergeben sich auch immer neuere Entwicklungen auf Seiten der KEP-Dienste, so gibt es aktuell die
Tendenzen bei verschiedenen Paketdienstleistern fiir die Haustlrlieferung in Zukunft einen Komfort-Zuschlag zu erheben.
Aufgrund von Mangel an Fahrpersonal sowie dem Zustand, dass ein Grof3teil der Personen zum Zeitpunkt der Lieferung nicht
zu Hause ist, sowie des steigenden Kostendrucks wird sich Gber kurz oder lang die Zustellung Gber sogenannte ,,Multi-Drop-
Zustellung” durchsetzen. Die Pakete werden dann gesammelt an Paketstationen/SmartLockern oder spezielle Paketshops
abgegeben.

Flr die Stadt Troisdorf ergeben sich durch diese Entwicklungen zwei hervorgehobene Herausforderungen:

e Den Lieferverkehr groRtmoglich zu steuern und zu kanalisieren und, falls moglich, auf alternative Lieferformen zu
verlagern.

e Zentral verortete Flachen im Stadtgebiet vorzuhalten an denen die Zustellung via ,Multi-Drop“ moglich ist sowie
Depots fur KEP-Dienste zur Verfligung stehen zur Sortierung und Zwischenlagerung von Sendungen

Zur Steuerung der Lieferverkehre auf der letzten Meile, vor allem in zentralen Stadtgebieten, sollte die Nutzung von
Mikrodepots getestet werden. Dabei handelt es sich um Umschlagpunkte fiir Logistiker vor der "letzten Meile", um Pakete
umzuladen und gegebenenfalls zwischen zu lagern, bevor sie an den Kunden geliefert werden. Mikrodepots kénnen sowohl
als stationare sowie als mobile Infrastrukturen - zum Beispiel Container oder Wechselbriicken - oder im Rahmen einer
Umnutzung des baulichen Bestandes - unter anderem Einzelhandels-Leerstéande, Parkhauser, Garagen - betrieben werden. Die
Festlegung von Standorten fiir Mikrodepots bedarf einer sorgfaltigen Analyse. Paketstationen sind mit ihren bisherigen
Standorten auf Supermarktparkpldtzen und an Tankstellen vorwiegend auf Autofahrende ausgerichtet, sie haben in
Kombination mit Mikrodepots jedoch Potential zur Starkung des Umweltverbunds. So bieten sich fir Mikrodepots eher
stddtebauliche Randbereiche an, die verkehrlich gut erschlossen sind. Beeintrachtigungen der Bevolkerung durch anfallende
Larmemissionen, Beschattungen, Sichtbeeintrachtigung und Behinderungen anderer Verkehrsteilnehmer miissen vermieden
werden. Auch das Design der Depots sollte sich am stadtebaulichen Umfeld, dem Denkmalschutz und der Wahrnehmung der
charakteristischen Eigenschaften des Stadtbildes orientieren, um optische Beeintrachtigungen zu vermeiden. Von diesen
Mikrodepots kdnnen im Nahbereich zu FuR oder mittels Lastenrad Lieferungen durch die Zusteller in einem Radius von 500
bis 1.000 Metern ("Allerletzte Meile") an den Empfanger durchgefiihrt werden.

Neben der reinen logistischen Komponente kdnnen Mikrodepots, aber vielmehr noch Paketstationen, ein zentrales Element
von MobilStationen bilden um diese zu Kristallisationspunkten in Quartieren zu machen. Neben der Zentrierung von
Mobilitatsangeboten kdnnen auf diese Art und Weise zusétzliche alltdgliche Dienstleistungen hinzugefigt werden.

Planungsschritte

Flr das geplante stadtweite MobilStationennetz sollten beim Flachen-Clearing Standorte fiir mogliche Paketstationen bzw.
SmartLocker mitgeplant werden.

Fiir Flachen fur die Mikrodepots sind im Besonderen auch Parkhduser geeignet, allerdings gilt hier zu beachten ob die Zufahrt
fur die Paketdienstleister Gberhaupt moglich ist. Hier kann die OePA Verkehrsgesellschaft miteingebunden werden.

Weiterhin kann in einem weiteren Ansatz mit der Trowista und dem Einzelhandelsverband Bonn-Rhein-Sieg auch liberlegt
werden ob die SmartLocker an den MobilStationenstandorten auch als Verteilstationen fiir den 6rtlichen Einzelhandel genutzt
werden kdnnen.




Beteiligte

Schnittstellen

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten
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Extern

e  66VP —Verkehrsplanung
e 61— Stadtplanung
e  Stabsstelle I1/S1

e Trowista

e  OePA Verkehrsgesellschaft

e Einzelhandelsverband Bonn Rhein-Sieg

e  Paketzusteller (DHL, UPS, DPD, Hermes,
)

Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

e 2.1.Stadtweites MobilStationennetz

e Entwicklungskonzept Innenstadt

e Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitdt in den Stadten, Gemeinden und Kreisen
des Landes NRW (Fordergeber: Land NRW) Forderaufruf fir investive Kommunale
e Klimaschutz-Modellprojekte im Rahmen der Nationalen Klimaschutzinitiative

%" (Fordergeber: Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und
5 Verbraucherschutz (BMUV)
:g e inTeilen auch die Férderrichtlinie fir Vernetzte Mobilitat (FORi-MM)
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Schulisches Mobilitatsmanagement engagiert sich aktiv fir die Gestaltung sicherer und nachhaltiger Schulwege fiir Kinder.
Diese Initiative kombiniert sowohl ,weiche” als auch ,harte” MaRnahmen, um Verkehrssicherheitsprobleme im Schulbereich
und auf den Wegen dorthin zu beheben. Ein Baustein des schulischen Mobilitditsmanagements sind bspw. das
Verkehrszahmerprogramm des Zukunftsnetz Mobilitdt NRW, welches eine "weiche" MaRnahme darstellt, sowie
infrastrukturelle Bauarbeiten als "harte" MaRnahme.

Das zielgruppenorientierte Mobilitdtsmanagement fokussiert sich darauf, Kindern einen selbstbewussten und sicheren
Umgang im Verkehrsraum zu ermdglichen, sowohl auf dem Schulweg als auch in ihrer Freizeit. Durch den strategischen
Ausbau von Fahrradwegen, die Starkung des 6ffentlichen Nahverkehrs und die Organisation gemeinsamer Schulwege zu Full
wird nicht nur die Verkehrssicherheit erhoht, sondern auch Umweltbelastungen und Verkehrsstaus, insbesondere durch
,Elterntaxis”, reduziert. Zudem foérdert das schulische Mobilitdtsmanagement die physische Aktivitat von Schilerinnen und
Schiilern, tragt zur Verbesserung ihrer Gesundheit bei und steigert die Konzentrationsfahigkeit im Unterricht, indem es aktiv
auf eine umweltfreundliche und sichere Verkehrsgestaltung im schulischen Umfeld hinwirkt.

Planungsschritte

In Troisdorf wird derzeit aktiv das Projekt schulisches Mobilititsmanagement vorangetrieben. Zusammen mit einem
beauftragten Biro erarbeitet die Stadt Troisdorf Giber einen Zeitraum von drei Jahren ein Mobilitatskonzept fiir die zwolf
Grundschulen der Stadt Troisdorf.

Folgende Arbeitsschritte erfolgen hierzu:

e  Elternbefragung zur Schulwegsituation mit Auswertung
e Prifung und Begehung der genannten Gefahrenstellen durch zertifizierte Sicherheitsauditoren
e  Erstellung MalRnahmensteckbriefe

» Hierauf aufbauend erfolgt die Erstellung von Schulwegpldnen sowie die Priifung der Ausweisung von Hol- und
Bringzonen.

Weitere Elemente sind angedacht oder werden empfohlen:

e Integration des Themas Mobilitdt in Unterrichtsinhalte, Aktionen/Kampagnen

Schulwegmarkierung, Schulwegepldne Gberarbeiten ,Lauf-Bus”“/, Walking-Bus”

Durchfiihrung des Verkehrszahmerprogramms an den Schulen

Ausarbeitung eines Konzeptes zur einheitlichen Vorgehensweise an Troisdorfer Schulen (stadtweite Kommunikation)
Durchfiihrung von zielgruppengerichteten Mobilitdtskampagnen

Prifung der Einrichtung (weiterer) Hol- und Bringzonen

e  Evaluation der MaRhahmen

Im Rahmen des SMM kénnen Konzepte und Projekte gemeinsam mit Eltern und Kindern erstellt werden, z.B. die Mitwirkung
bei der Verortung von Standorten fiir Elternhaltestellen, das Mitwirken bei Kommunikationsstrategien oder Kampagnen.

Zur weiteren Ausarbeitung gibt es viele gute Best-Practice-Beispiele und konkrete Handreichungen des Zukunftsnetz
Mobilitat NRW, die Ideen fiir Strategien und Aktionen enthalten.
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e 1.2 FahrradstralRenkorridore e Fahrradstrallenkonzept
e 6.2 Kampagne Nahmobilitat
Finanzielle Mittel / 8o e  Forderprogramm: Férderung der vernetzten Mobilitdt und des
Férdermoglichkeiten g Mobilitditsmanagements (FORi-MM)
°
0
|58
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
Wird nach Genehmigung des 2024 2025 2026 2027

Haushalts noch aktualisiert

InvestNr 1204-102 60.000 60.000 25.000 25.000

Konto 0451150

Best-Practice

e Vgl. Zielgruppenporientiertes Mobilitdtsmanagement, Zukunftsnetz Mobilitait NRW
(https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/mm-fuer-
zielgruppen)

e Vgl. Integriertes Verkehrs- und Mobilititsmanagement Region Frankfurt RheinMain:
Handbuch Schulisches Mobilitditsmanagement (https://www.ivm-
rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/leitfaden-
schulisches-mobilitatsmanagement/)

Beispiele zu Elternhaltestellen, Schulwegemarkierung, Walking-Bus:

' Foto: VIA eG



https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/mm-fuer-zielgruppen
https://www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de/wie-wir-arbeiten/schwerpunkte/mm-fuer-zielgruppen
https://www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/leitfaden-schulisches-mobilitatsmanagement/
https://www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/leitfaden-schulisches-mobilitatsmanagement/
https://www.ivm-rheinmain.de/kommunaler-service/schulisches-mobilitatsmanagement/leitfaden-schulisches-mobilitatsmanagement/
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Kampagne Nahmobilitdt - Awarenesskampagnen
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Um flr alternative Mobilitatsformen zu werben und um das 6ffentliche Bewusstsein hierfiir zu sensibilisieren, eignet sich die
Durchfliihrung von Awarenesskampagnen und Mobilitdtstrainings. Diese gehen in ihrer AuBenwirkung Gber Planungen und
Konzepte der Kommunen deutlich hinaus und sprechen die breite Offentlichkeit an, haben also einen ganzheitlichen Ansatz.
Ebenso kann dabei auf spezifische Zielgruppen wie Schulkinder, Senior:innen, Mobilitdtseingeschrankte fokussiert werden.
Auch lassen sich Unternehmen mit einbinden, die ihre Mitarbeiter:innen fiir alternative Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg
motivieren kdnnen, so dass ein Querbezug zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement (siehe Steckbrief 6.4) entsteht.

GroRRe Kampagnen sind zum Beispiel die Europdische Mobilitatswoche (EMW) oder die Aktion Stadtradeln.

Die Europadischen Kommission bietet im Format der ,,Europaischen Mobilitdtswoche” Kommunen die Moglichkeit, der
Blrgerschaft alle Formen der nachhaltigen Mobilitat testweise ndher zu bringen. Vor allem innovative Verkehrslésungen und
kreative Ideen fir eine nachhaltige Mobilitdt konnen erprobt werden. Darunter fallen z.B. Umnutzung von Parkplatzen,
autofreie oder -arme StraRenzlige, Pop-Up-Rad-/FuRwege, Testnutzung von alternativen Verkehrsmitteln, Schulwettbewerbe
und weitere Aktionen. Darlber hinaus werden Gibergeordnete Themen wie Multimodalitat, Wirtschaftlichkeit, Digitalisierung
und Klimaschutz in Form von Kampagnen, Diskussions- und Informationsbeitragen fokussiert.

Die Europaische Mobilitdtswoche findet seit 2002 jahrlich immer vom 16. bis 22.09. statt. Alle Kommunen in ganz Europa
kénnen mitmachen. Jedes Jahr gibt es ein Schwerpunktthema, wie z.B. Multimodalitdt oder saubere Luft.

Als grolRe Awarenesskampagne hatte in Troisdorf beispielsweise eine Aktion zur Bewerbung der neuen MobilStationstandorte
in Spich und Troisdorf kombiniert mit der Aktion ,,Geb den Schlissel ab” duRerst erfolgreich stattgefunden. Weiterhin nimmt
die Stadt jahrlich an der Aktion ,Stadtradeln” statt.

Planungsschritte

Hauptziel dieser Kampagnen und Aktionen ist es, die Aufmerksamkeit zu verschiedenen Themen der Mobilitat zu steigern,
durch individuelle Mobilitatstrainings die Hemmnis zur Nichtnutzung zu verringern und die Ricksichtnahme der
Verkehrsteilnehmenden untereinander zu steigern.

Folgende Awareness-Kampagnen und Mobilitatstrainings eignen sich zur Durchfiihrung in Troisdorf bzw. werden wie das
Stadtradeln oder die Teilnahme an der EMW teilweise heute schon durchgefiihrt:

Mobilitats-Testwoche

e Kontingent an kostenlosen oder stark rabattierten VRS-Tickets fiir Mitarbeitende von bestimmten Unternehmen und
Blirger:innen aus einem bestimmten Stadtteil

e Kostenlose Nutzung des RSVG-Bike

e Kostenlose Testung von Lastenradern, E-Autos, etc. (Mobilitditsmesse)

e  Ggf. in Verbindung mit EMW oder Stadtradeln

Interkommunaler Mobilitatstag

e Als Wanderveranstaltung im Rhein-Sieg-Kreis

e Teilnahme oder Ausrichten der Veranstaltung

e  Wechselnde Themenschwerpunkte und Zielgruppen um auf Themen der Nahmobilitat aufmerksam zu machen und
Bilrger:innen zu sensibilisieren

Offentlichkeitsarbeit, Kommunikations- und Marketingkampagne

e  Erstellung einer einheitlichen Kommunikationsstrategie zum Thema Mobilitat in Troisdorf inklusive Leitbild, Slogan
und Marke
e Plakatwerbung




e  Brotchentitenaktion
e  Guerilla-Aktionen
e Roll-Ups

Weitere Awareness-Kampagnen

e Teilnahme Europdische Mobilitdtswoche
e Teilnahme Stadtradeln
e Kampagne fiir ein kooperatives Miteinander (Riicksichtnahme)

Mobilitatstrainings

e Senioren-Bustraining
e  Fahrradftihrerschein an Grundschulen

Es wird empfohlen, dass die Stadt Troisdorf einen ,,Ablaufplan” zur Vorbereitung von Mobilitditskampagnen erstellen sollte,
um diese effizient und als Standardaufgabe ohne groRere Reibungsverluste durchfiihren zu kdnnen. Es ist sicherzustellen, dass
fur diesen Zweck eine ausreichende personelle Ausstattung zur Verflugung steht.

Folgende Bausteine sind hierbei zu beriicksichtigen:

e  Klarung der beabsichtigten Kampagnen im Jahresturnus

e Auswahl der jeweiligen thematischen Schwerpunkte (ggf. auch in Bezug auf die Umsetzung des Mobilitatskonzepts)
e  Kldrung der Finanzierung

e RegelmdRige Kontaktierung des Akteursnetzwerks fiir die jeweiligen Kampagnen

e Sicherstellung der organisatorischen und personellen Ausstattung

- Intern Extern
Beteiligte
e Partnerkommunen
e Anbieter & Aussteller
e 13— Presseamt e Rhein-Sieg Kreis
e  Stabsstelle I1/S1 e  Zukunftsnetz Mobilitat NRW

e  Verkehrsunternehmen
e  Zivilgesellschaftliche Mobilitatsverbdande

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e 4.3, Sommerstrallen
e 6.3 Neublirgerpaket
e 6.4BMM

e Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat in den Stadten, Gemeinden und Kreisen
des Landes NRW (Férdergeber: Land NRW)

e  Forderung ortlicher Verkehrssicherheitsaktionen im Verkehrssicherheitsprogramm
NRW 2020 (Fordergeber: Land NRW)

Finanzielle Mittel /
Fordermoglichkeiten

Férderung

Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr

2024 2025 2026 2028

Offentlichkeitsarbeit
Sachkonto: 5431400 30.000 30.000

e  Wettbewerb STADTRADELN fiir mehr Radférderung, Klimaschutz und Lebensqualitat in der
Kommune, getragen vom Klima-Blindnis der europaischen Stadte mit indigenen Volkern der
Regenwalder | Alianza del Clima e.V. (stadtradeln.de)

e Mobilitatstestwochen der IHK Aachen

e  Mobilitdtskampagne der Stadt Brihl

Best-Practice
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Im Rahmen des Neubiirgerpaketes sollen neuzugezogene Biirger:innen der Stadt Troisdorf auf die Angebote im Bereich
Mobilitdt aufmerksam gemacht werden. Durch Informationen und Gutscheine soll der Zugang zu diesen vereinfacht werden.

Das "Neubiirgerpaket" dient als proaktive MaRnahme der Stadt Troisdorf, um Neuankdmmlinge herzlich willkommen zu
heiRen und sie zugleich umfassend Uber die vielféltigen Mobilitdtsangebote der Stadt zu informieren. Ziel ist es, den Umstieg
auf nachhaltige und lokale Verkehrsoptionen attraktiv und leicht zugénglich zu gestalten. Durch die Bereitstellung von
Gutscheinen wird den Neublirger:innen ein unkomplizierter und oft verglinstigter Zugang zu verschiedenen
Mobilitatsdiensten, wie beispielsweise dem 6ffentlichen Nahverkehr, CarSharing oder dem Fahrradverleih, ermaoglicht.
Gerade in Umbruchsituation wie dem Umzug sind die Menschen erwiesenermalien eher bereit ihre Mobilitdtsroutinen zu
verdandern.

Dieses Willkommenspaket dient nicht nur dazu, die stadtischen Mobilitatsressourcen vorzustellen, sondern auch, mobile
Teilhabe im stadtischen Leben zu férdern. Mit dem Neublrgerpaket unternimmt Troisdorf somit einen wichtigen Schritt, um
nachhaltige Mobilitdt zu férdern, den Verkehr zu entlasten und den 6kologischen FuRabdruck der Stadt zu reduzieren,
wahrend gleichzeitig die Lebensqualitat fiir alle Bewohner:innen verbessert wird.

Planungsschritte
Es existieren insgesamt vier Teilprojekte mit folgenden Unterarbeitsschritten:

1. Informationen zur nachhaltigen Mobilitat
[0 Sammlung, Uberarbeitung und ggf. Erstellung relevanter Informationen
[ Beauftragung Gestaltung & Druck Ubergabemappe inkl. Inhalte
U] Einpflege in die Webseite
] Einpflege in die Troisdorf-App

2. Kennenlern-Touren fur Neublrger*innen
] Konzeption der gefihrten Fahrradtour mit Terminplanung
] Kommunikation und Durchfiihrung der gefiihrten Fahrradtour
[ Konzeption und Umsetzung der digital geftihrten Tour

3. Mobilitatsberatung (inkl. Vorabbefragung)
[ Entwurf, Erstellung und Abstimmung Fragebogen
] Programmierung und Test Fragebogen
[ Vergabe und Feinkonzeption Mobilitatsberatung
[ Identifikation und Schulung Mobilitdtsberater*innen
[ Durchfiihrung persénlicher Beratungstermine (inkl. Vor- und Nachbereitung)

4. Vorteilsangebote: Gutscheine und Rabatte
[ Absprache mit Partnern und Planung Kontingente
] Erstellung der analogen und digitalen Formate
] Verteilung des Vorteilsangebots
[ Ggfls. Anpassung nach Evaluation




Intern Extern

Beteiligte - R -
e Anbieter Mobilitat (TIER, nextbike, etc.)
e 13 -—Presseamt e Stadtwerke Troisdorf
e 34 -Standes- und Birgeramt e Anbieter Beratung
e  Stabstelle Digitalisierung e Anbieter Fahrradtour
e  Stabsstelle 11/S1 e Anbieter digitale Tour
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

e 6.2 Kampagne Nahmobilitat

Finanzielle Mittel / »
Férderméglichkeiten g e  Forderrichtlinie fir Vernetzte Mobilitdat und des Mobilitdtsmangements (FGRi-MM)
T
6
(18
Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr
2023 2024 2026 2027
5431400 - Werbung und 41.200 10.000 10.000 10.000
Offentlichkeitsarbeit
5291980 — Aufwendungen 50.000
und Dienstleistungen '
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Kurzbeschreibung der MalRnahme

Die Stadtverwaltung von Troisdorf hat in der Vergangenheit schon erste Projekte zum internen betrieblichen
Mobilitdtsmanagement umgesetzt. So nimmt die Stadt Troisdorf bereits seit drei Jahren erfolgreich am BMM-Programm
L, JOBWARTS” teil, hier steigt jedoch einer der groBen Geldgeber 2024 aus. Aufbauend hierauf soll die Vorreiterrolle einer
aktiven nachhaltigeren Gestaltung der Mobilitat in Troisdorf gestarkt und ausgebaut werden, um so den Wandel zu einem
nachhaltigen Mobilitdtsverhalten sichtbar fir alle anstoRen.

Unter ,,Betrieblichem Mobilitdtsmanagement” (BMM) wird im Allgemeinen die strategisch geplante Umsetzung von
MaRnahmen verstanden, die eine nachhaltige Ausgestaltung der personenbezogenen Mobilitédt in Betrieben und
Unternehmen zum Ziel hat. Der Ansatz umfasst neben der Mobilitat der Beschaftigten fir Arbeits- und Dienstwege auch die
Themen Fuhrpark, Mobilitatskosten und Infrastruktur. Mobilitdtsmanagement bedeutet das Zusammenwirken verschiedener
Ansatze auf betrieblicher bzw. unternehmerischer Ebene.

Um diesen Prozess voran zu treiben, bedarf es intern eines Mobilitaitsmanagements, das sich auf die nachhaltige Gestaltung
der Mobilitat der stadtischen Mitarbeiter:innen bezieht, ob in Bezug auf den taglichen Weg zur Arbeit oder auf die Fahrten in
Ausiibung dienstlicher Angelegenheiten. Die Stadtverwaltung nimmt so gegeniber der Blirgerschaft eine Vorbildfunktion ein.
Allein durch die groRe Anzahl an Mitarbeiter:innen konnen sehr gut erste Wirkungen im Mobilitdtsverhalten auch sichtbar
werden. In einer externen Perspektive kdnnen erfolgreich umgesetzte Konzepte in der Verwaltung dann als Vorbild fiir andere
Betriebe aufgefasst werden. Das in der Verwaltung gewonnene Know-How |asst sich weitergegeben, so dass sich ein
Wissenstransfer erzeugen lasst und Multiplikatorenwirkungen eintreten kénnen.

Um diesen Prozess weiter voranzutreiben, ist die Erarbeitung eines strategischen Plans zum verwaltungsinternen
Mobilitdtsmanagement erforderlich, der die weiteren MaRnahmen in einem verbindlichen Zeitplan auflistet. Zur Koordination
dieser Aufgabe ist die Griindung einer verwaltungsinternen Task Force zum betrieblichen Mobilitatsmanagement notig, in der
die Mobilitats- bzw. Klimaschutzbeauftragten die Steuerungsfunktion Gbernehmen kann.

Zukiinftig soll die Weiterfithrung des JOBWARTS Programmes oder gleichwertiger MaRnahmen fiir Betriebe und
Unternehmen im Stadtgebiet angestrebt werden. Eine Weiterfinanzierung ist noch zu klaren.

Planungsschritte

Aufbauend auf den Erfahrungen der Stadt Troisdorf mit dem JOBWARTS-Programm sowie auf verschiedenen Best-Practice-
Beispielen wird folgendes Vorgehen fir das interne Mobilitatsmanagement in der Verwaltung empfohlen:

e Erfassung der aktuellen Mobilitatsgewohnheiten der Mitarbeitenden und Identifikation von Optimierungspotenzialen
und bestehenden Hiirden

e Kategorisierung der Mitarbeitenden basierend auf Mobilitatsbedirfnissen und -gewohnheiten und Ableitung
zielgruppenspezifischer Bedarfe

e Entwicklung zielgruppenspezifischer MaRnahmen, einschlieBlich InfrastrukturmaRnahmen (z.B. Ausbau von
Fahrradstandern) und weicher MaRnahmen (z.B. Sensibilisierungskampagnen)
Bereitstellung von Informationsmaterial auf Intranet, Artikeln in Mitarbeiterzeitung und Kommunikation tber
GroRbaustellen

e Erstellung und Verteilung einer BegriilBungsmappe fiir neue Mitarbeitende mit Informationen zu Dienstradleasing,
JobTickets, Parktickets und Homeoffice, sowie Vorstellung alternativer Mobilitatsformen jenseits der Kfz-Alleinfahrt

e  Durchfiihrung von Mobilitdtskampagnen wie z.B. einer Mobilitatstestwoche, siehe auch Steckbrief 6.2

e  Sukzessive Umriistung des stadtischen Fuhrparks auf emissionsfreie Fahrzeuge

e Erlass einer Dienstanweisung zur klimafreundlicheren Ausgestaltung der Mobilitat




Bzgl. des externen Mobilitditsmanagement fiir Betriebe und Unternehmen kann die Stadtverwaltung als Wegbereiter gesehen,
die proaktiv auf die Unternehmen zugeht und Impulse zu moglichen MobilitaitsmaBnahmen und -angeboten gibt. Wichtige
unterstitzende Stakeholder sind dabei die IHK Bonn-RheinSieg sowie das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW. Ebenso ist die
Wirtschaftsférderung mit einzubeziehen. Diese Institutionen bieten umfangreiche Beratungsangebote und -leistungen zu
diesem Bereich an. Die Stabsstelle 11/S1 und die stadtische Wirtschaftsforderung kénnen hierbei eine Vermittlerrolle
gegeniiber den interessierten Unternehmen einnehmen.

e |Initiilerung und Organisation von Netzwerktreffen zum Thema BMM mit Stakeholdern aus Wirtschaft und
Einzelhandel zusammen mit der stadtischen Wirtschaftsférderung, der IHK Bonn-RheinSieg und dem Zukunftsnetz
Mobilitat NRW

e Hilfestellung und Vermittlerrolle durch die Stadtverwaltung bei der Informationsbeschaffung zu MaRBnahmen des
BMM und zu Férdermdoglichkeiten

e Auflage eines Informationsflyers und entsprechenden Online-Inhalten fiir die kommunale Website zum
Themenbereich BMM

Intern Extern

Beteiligte -
e Trowista

e  Zukunftsnetz Mobilitdt NRW
e |HK Bonn-Rhein-Sieg

e 13 —Presseamt
e 11 -Personalamt
e Stabsstelle I1/S1

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e 6.2 Kampagne Nahmobilitat

In der Vergangenheit sind in regelmaligen Abstdanden von Bundesministerien Férderungen zur
Verfligung gestellt worden. Es ist wahrscheinlich, dass dies auch in Zukunft der Fall sein wird.
Fiir entsprechend aktuelle Férderprogramme empfehlen wir den Forderfinder des Landes
NRW oder den direkten Kontakt zum Zukunftsnetz Mobilitdt NRW.

Finanzielle Mittel /
Férdermaoglichkeiten

o)
c
E Grundsatzlich ist fur Unternehmen dabei ein Eigenanteil tblich, der sich in der Regel zwischen
:g 20 und 80 % des Projektvolumens bewegt
L

Sachkonto Haushaltsansatz je Jahr

2024 2025 2026 2028

e  BMM-Projekt JOBWARTS der Stadt Bonn und des Rhein-Sieg-Kreises (jobwaerts.bonn.de)
e  BMM-Projekt MOBIL.PRO.FIT, bundesweit (mobilprofit.de)

e BMM Projekt mobil.gewinnt

e Ich entlaste Stadte 2 —DLR

o  Ways2work

Best-Practice




	240613_TROMOB22 Bericht_final_DE_komprimiert_DE
	Steckbriefe_Troisdorf
	1 1 Rahmenplan Radverkehr Grün gelbes Netz
	1 2 Fahrradstraßenkorridore
	1 3 Radnetzlücken
	1 4 Radpendlerrouten
	1 5 Radachse Sieglar Rotter See
	1 6 Fahrradparken
	1 7 Bikesharing
	2 1 Stadtweites Netz Mobilstationen
	2 2 Mobilstationen Bahn
	2 3 Mobilstation Mondorf Bergheim
	2 4 Mobilitätshub Sieglar
	2 5 Stadtbahn17
	2 6 ÖPNV Troisdorfer Sueden
	2 7 CarSharing
	3 1 Moderne Stellplatzsatzung
	3 2 Integrierte Betrachtung der Bauleitplanung mit nachhaltigen Mobilitätsaspekten
	4 1 Sichere Verkehrsräume
	4 2 Städtebauliche Aufwertung und Klimaresilienz 
	4 3 Sommerstraßen
	4 4 Fußverkehrskonzept
	4 5 Intelligentes Parkraummanagement
	5 1 Grundnetz Kfz
	5 2 Verkehrsmodell
	5 3 Multifunktionsflächen für Logistik und Parken
	5 4 Mikrodepots stadweit
	6 1 schulMM
	6 2 Kampagne Nahmobilität
	6 3 Neubürgerpaket
	6 4 BMM


