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1 Einleitung

1.1 Ausgangssituation

Im Jahre 1989 ist letztmalig ein gesamtstadtischer Verkehrsentwicklungsplan fir die
Stadt Troisdorf aufgestellt worden, der am 12.06.1990 vom Rat beschlossen worden ist.
Seitdem haben sich in den vergangenen 20 Jahren die stadtebaulichen Strukturen in der
Stadt Troisdorf wesentlich veréandert. Beispiele fir maf3gebliche Strukturveréanderungen
sind die Konversionsmafinahme fir das ehemalige Kasernengelédnde Camp Spich, auf
dem ein neues Gewerbegebiet entstanden ist, oder die Umstrukturierung des ehemali-
gen Werksgelandes der Grof3betriebe HT/TroPlast und Dynamit Nobel in einen Indust-
riepark von selbstandigen Einzelbetrieben. Da stadtebauliche Strukturen, die Ausgangs-
und Zielpunkte von Ortsveranderungen darstellen, das Verkehrsgeschehen in einer
Stadt wesentlich beeinflussen, gehen mit den stadtebaulichen Strukturverédnderungen
ebenfalls Veranderungen des Verkehrsgeschehens einher.

Neben den stadtebaulichen Strukturen wird das Verkehrsgeschehen einer Stadt wesent-
lich durch die demografische Zusammensetzung ihrer Bevolkerung bestimmt. Die mitt-
lerweile festzustellende demografische Entwicklung, die vor rd. 20 Jahren noch nicht in
ihrem AusmaR zu erkennen war, wird sich zukiinftig weiter beschleunigen. In der Offent-
lichkeit wird diese Entwicklung als ,Demografischer Wandel* bezeichnet. Somit sind zu-
kunftig auch deutliche Veranderungen des Verkehrsgeschehens, die z.T. heute schon
erkennbar sind, zu erwarten.

Aus Anlass der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans bedarf es einer Fortschrei-
bung des Verkehrsentwicklungsplans in seinen Grundziigen, um die z.T. schon einge-
tretenen bzw. zukinftig zu erwartenden stadtebaulichen und demografischen Struktur-
veréanderungen im Rahmen der strategischen Verkehrsplanung in einem Planungshori-
zont bis 2025 bericksichtigen zu kénnen.

Daruber hinaus wurden im Zuge gréf3erer stadtebaulicher Entwicklungsvorhaben in der
jungeren Vergangenheit mehrere verkehrliche Einzeluntersuchungen durchgefihrt, auf
deren Grundlage einzelfallbezogen strategische Entscheidungen zur Steuerung des
Verkehrsgeschehens in der Stadt Troisdorf getroffen wurden. Bei diesen stadtebauli-
chen Entwicklungsvorhaben handelt es sich beispielsweise um das Gewerbegebiet Jun-
kersring, die Konversionsmaf3nahme Camp Spich, die Entwicklung des Industrieparks
Troisdorf, den Neubau einer Stadthalle oder den Neubau einer Einkaufspassage am
Standort des heutigen Birgerhauses. Diese partiellen Betrachtungen ersetzen allerdings
keine Gesamtbetrachtung fir das Verkehrs- und Mobilitatsgeschehen in der Stadt Trois-
dorf und mussen daher in einem gesamtstadtischen Zusammenhang erganzend be-
trachtet werden. Diesen gesamtstadtischen Betrachtungsanspruch verfolgt die Fort-
schreibung des Flachennutzungsplans. Neben den stadtebaulichen Entwicklungsvorha-
ben wurden in den Jahren nach der Fertigstellung des letzten gesamtstadtischen Ver-
kehrsentwicklungsplans im Jahr 1989 weitere MalRnahmen, die das Mobilitatsverhalten
und das Verkehrsgeschehen in Troisdorf wesentlich beeinflussen, abgeschlossen.
Hierzu z&hlt u.a. die flichendeckende Einfihrung von Tempo-30-Zonen im Stadtgebiet
oder die Umsetzung der Hauptmalinahmen zur Foérderung des Radverkehrs im Rahmen
des Projektes ,Fahrradfreundliche Stadte in NRW*.
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1.2 Aufgaben eines Verkehrsentwicklungsplans

Ein Verkehrsentwicklungsplan ist das hdchstrangigste Planungsinstrument auf kommu-
naler Ebene zur Beeinflussung des Mobilitatsverhaltens und des Verkehrsgeschehens.
Mit der Erstellung des Verkehrsentwicklungsplans ist die Zielsetzung verbunden, tber-
geordnete Planungsziele, die sich nicht ausschlieBlich auf verkehrliche Belange bezie-
hen missen, zu erreichen und einen strategischen Handlungsrahmen fir die konkrete
Umsetzung von MaRRnahmen bei verkehrlichen Einzelentscheidungen zu bilden. Dem-
entsprechend missen in einem Verkehrsentwicklungsplan folgende Aspekte bearbeitet
werden:

» Bereitstellung von verkehrlichen Grundlagendaten, um zukiinftige Planungen auf
eine solide Basis zu stellen,

« Einbeziehung von verkehrlich relevanten Planungen fir das Stadtgebiet, die
nicht auf kommunaler Ebene erstellt werden, wie z.B. die auf Kreisebene erstellte
Nahverkehrsplanung oder die Landesverkehrsplanung,

« die politischen Zielsetzungen der Kommune in verkehrliche Handlungsziele tber-
tragen,

* Durchfiihrung einer Bestandsanalyse zur Ableitung des Zielerreichungsgrades,

* Durchfiihrung einer Schwachstellenanalyse, um die Defizite im Verkehrssystem
aufzuzeigen, die dazu fuhren, dass die politischen Zielsetzungen nicht erreicht
werden koénnen,

* Ableitung eines Handlungskonzeptes mit Vorgaben zur Umsetzung von konkre-
ten MalRnahmen zur Verbesserung der Zielerreichung,

e Untersuchung und Bewertung von mobilitdts- und verkehrsablaufbeeinflussen-
den MaRnahmen auf ihre Wirkungen.

Bei der Erstellung eines Verkehrsentwicklungsplans bzw. bei der Fortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplans ist auch immer die spezielle Situation der Kommune — in
diesem Fall der Stadt Troisdorf — zu bericksichtigen. Die spezielle Situation in der Stadt
Troisdorf stellt sich im StralRenverkehr insbesondere durch eine glnstige Erschlieung
des Stadtgebietes Uber das uberregionale Fernstral3ennetz durch die Autobahn A59 im
Westen, A3 im Osten und A560 im Siden dar. Dementsprechend werden die Schwer-
punkte des Verkehrsentwicklungsplans anders als in Gebieten mit deutlichen Erschlie-
Bungsdefiziten zu legen sein. So wird ein starkes Gewicht im StralRenverkehr auf die
Optimierung der Verkehrsablaufe im Stadtgebiet und die Fihrung der auf Troisdorf be-
zogenen Quell- und Zielverkehre zu legen sein.

Ebenso sind in Troisdorf aufgrund der Siedlungsstruktur und der Topografie nahezu op-
timale Voraussetzungen fur den Radverkehr vorhanden. Die Chancen, die sich zur For-
derung des Radverkehrs darbieten, wurden in der Vergangenheit schon intensiv aufge-
griffen und z.B. durch intensive Forderung des Radverkehrs z.B. durch die Teilnahme
am Foérderprogramm ,Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in Nordrhein-Westfa-
len“ oder durch das Modellprojekt ,Fahrradfreundliches Troisdorf* intensiv gefordert.

U.a. aufgrund der zuvor genannten Besonderheiten der Stadt Troisdorf bietet sich im
Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans die Méglichkeit, konkrete
Schwerpunkte zu setzen. Diese Schwerpunkte sind u.a.:

« die Starkung Troisdorfs als Einkaufsstandort fur die Region, was eine problem-
lose Erreichbarkeit und ein ausreichendes Parkraumangebot im Umfeld der Ein-
kaufsmoglichkeiten voraussetzt,
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» die leistungsfahige und vertragliche ErschlieRung der Gewerbe- und Industriefla-
chen im Stadtgebiet, wobei der Standortvorteil durch die Ndhe des Flughafens
KdIn-Bonn genutzt werden kann,

» die Entwicklung des Radverkehrs im Stadtgebiet, das aufgrund seiner topografi-
schen Situation fur diese Verkehrsart gut geeignet ist und schon durch die Initia-
tive ,Fahrradfreundliches Troisdorf* gefordert wird,

« die Mobilitatssicherung des Ful3gangerverkehrs, der attraktiv, sicher und mog-
lichst barrierefrei im Stadtkern gefuhrt werden soll.
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2 Untersuchungsmethodik und generelle Vorgehensweis e

Fur die Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplans Troisdorf wird eine Vorgehens-
weise gewahlt, die sich im Wesentlichen an den klassischen Ablaufen der Verkehrspla-
nung orientiert:

Den Beginn der Arbeiten zur Fortschreibung stellt eine Phase der Vororientierung
dar. Im Rahmen der Vororientierung sind Hinweise zu Mangeln im Verkehrsge-
schehen, vorhandene Konzept- und MalRhahmenvorschlage zusammenzufihren
sowie raumliche Besonderheiten zusammenzutragen. Durch die Vororientierung
kénnen mdogliche Fragen, Probleme und Aufgabenstellungen ein- bzw. abge-
grenzt werden.

Im Rahmen einer Bestandsaufnahme, die auf die Phase der Vororientierung
folgt, werden samtliche verfiigbaren Daten und Informationen, die fiir die Bear-
beitung des Verkehrsentwicklungsplans bendtigt werden, tibernommen und auf-
bereitet. AuRBerdem erfolgen ergéanzende Erhebungen, um die derzeitige Ver-
kehrsinfrastruktur zu erfassen und mdglichst detaillierte Informationen zum Mo-
bilitdtsverhalten sowie zur Verkehrsnachfrage zu erhalten.

Ein Teil der im Rahmen der Bestandsaufnahme erfassten Daten bildet die Ein-
gangsgroRRe fur ein verhaltensorientiertes Verkehrsmodell, mit dem die Wirkun-
gen verschiedener Handlungskonzepte im Verkehrsnetz quantifiziert werden
kénnen. Hierzu ist der Aufbau eines Kfz-Modells vorgesehen.

Die Ergebnisse der Bestandsaufnahme sowie das Verkehrsmodell fur den Kfz-
Verkehr bilden die Grundlage fiir eine Analyse des Verkehrsgeschehens in Trois-
dorf, wobei Aussagen zur Mobilitét, zu den einzelnen Verkehrsarten sowie zu den
derzeitigen Mangeln und Konflikten gemacht werden kdénnen.

Aufbauend auf den ersten Teil der Verkehrsentwicklungsplanung (Teil A), der die
Phase der Vororientierung, die Bestandsaufnahme und die Analyse des Ver-
kehrsgeschehens umfasst, wird ein Zielkonzept fir die zukiinftige Beeinflussung
des zukunftigen Mobilitatsverhaltens und des Verkehrsablaufs in Troisdorf abge-
leitet. Die Erarbeitung eines Zielkonzeptes umfasst im Wesentlichen die konkrete
Uberfiihrung von Handlungszielen in Planungsziele.

Im Rahmen eines oder mehrerer Entwicklungsszenarien kénnen Aussagen zur
Prognose des Mobilitatsverhaltens sowie der Verkehrsablaufe in der Stadt Trois-
dorf getroffen werden. Dazu werden die Rahmenbedingungen, die i.d.R. nicht
durch die Stadt Troisdorf beeinflusst werden kénnen, aufgezeigt und das zuvor
erarbeitete Zielkonzept herangezogen und hieraus eine Verkehrsprognose ab-
geleitet.

Mit Hilfe des Kfz-Verkehrsmodells und unter Berlcksichtigung der Prognosen
des Mobilitatsverhaltens sowie der Verkehrsablaufe in Troisdorf auf Grundlage
der Entwicklungsszenarien werden Kfz-Prognoseverkehrsmodelle erstellt, die
die zukunftig zu erwartende Entwicklung im Verkehrsnetz quantifizieren sollen.

Aufbauend auf den Erkenntnissen des ersten Teils des Verkehrsentwicklungs-
plans und des zweiten Teils (Teil B), der die Ableitung eines Zielkonzeptes, die
Erstellung von Entwicklungsszenarien und die Erstellung von Kfz-Prognosever-
kehrsmodellen umfasst, wird ein Handlungskonzept fur die zukinftige strategi-
sche Beeinflussung des Mobilitats- und Verkehrsgeschehens fir die Stadt Trois-
dorf entwickelt. Dieses Handlungskonzept ist in die Teilkonzepte FuRgangerver-
kehr, Radverkehr, OPNV, motorisierter Individualverkehr und Wirtschaftsverkehr
untergliedert. Dabei werden in jedem Fall die Interdependenzen zwischen den
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Verkehrstragern, die sich u.a. aufgrund begrenzter Flachenverfigbarkeit
zwangslaufig ergeben, bericksichtigt.

« Mittels einer Auswirkungsanalyse werden die voraussichtlichen verkehrlichen
Wirkungen auf das Mobilitdtsverhalten und den Verkehrsablauf abgeschatzt. Da-
bei werden im Rahmen von Netzfallbetrachtungen mittels des Kfz-Verkehrsmo-
dells die verkehrlichen Wirkungen unterschiedlicher Handlungsansatze fiir den
motorisierten Individualverkehr untersucht, quantifiziert und vergleichend gegen-
Ubergestellt. Fur die anderen Teilkonzepte erfolgt die Auswirkungsanalyse im
Wesentlichen in qualitativer Form, da eine quantitative Auswirkungsanalyse fir
diese Teilkonzepte nur bedingt moglich ist.

Abschlielend werden in einem MalRhahmenplan die zur Umsetzung des verkehrlichen
Handlungskonzeptes fir die Stadt Troisdorf erforderlichen EinzelmalRnahmen zusam-
mengestellt und beztglich ihrer zeitlichen und finanziellen Realisierbarkeit bewertet. Da-
mit liegt ein Handlungskonzept vor, an dem sich die verkehrliche Detailplanung der
nachsten 15 bis 20 Jahre orientieren kann.

Wahrend der gesamten Bearbeitung der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans
fur die Stadt Troisdorf erfolgte eine enge Abstimmung und Information mit den zustandi-
gen Stellen in der Verwaltung der Stadt Troisdorf. Hierzu wurde eine projektbegleitende
Arbeitsgruppe innerhalb der Verwaltung gegriindet, mit der in regelmafiigen Abstéanden
die Datenbereitstellung, die Datenaufbereitung, die Zwischenergebnisse und die weitere
Vorgehensweise diskutiert und abgestimmt werden. Dariiber hinaus wurden in regelma-
Bigen Abstanden die Arbeitsstande zur Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans
in politischen Gremien dargestellt, so dass eine friihzeitige Einbindung der Politik ermog-
licht wurde.

Um die Offentlichkeit und Interessengruppen in den Prozess der Verkehrsentwicklungs-
planung einzubinden, wurde au3erdem eine Burgeranhdrung durchgefihrt, bei der die
Teilnehmer die Moglichkeit haben, ihre Winsche und Erwartungen an den Verkehrsent-
wicklungsplan zu artikulieren und Ergebnisse zu diskutieren.

Die methodische Vorgehensweise ist in Abbildung 1 dargestellt.
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Abbildung 1:  Vorgehensweise

Prozessbegleitender Arbeitskreis, Information der Offentlichkeit, Abstimmung mit zustandigen Behérden/Verwaltungen,

Beratung in politischen Gremien
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3 Strukturen im Planungsraum

3.1 Lage im Raum

Die Stadt Troisdorf liegt im nordlichen Teil des Rhein-Sieg-Kreises und grenzt im Norden
an das Oberzentrum KoIn und im Stden an das Oberzentrum Bonn an. Im Osten gren-
zen an das Mittelzentrum Troisdorf die Stadt Sankt Augustin, die Kreisstadt Siegburg
und die Stadt Lohmar. Im Westen grenzt die Stadt Niederkassel an. Im &ufRersten Nor-
den grenzt ein Teil des Stadtgebietes von Troisdorf an den Rheinisch-Bergischen Kreis.

Die Stadt Troisdorf ist durch eine polyzentrische Siedlungsstruktur mit unterschiedlichen
Flachennutzungen (vgl. Kap. 3.3) gepragt. Insgesamt besteht die Stadt Troisdorf aus 12
Stadtteilen. Dabei weisen die Stadtteile Troisdorf-Mitte und Spich die grof3ten Anteile an
Einwohnern auf (vgl. Tabelle 1). Insgesamt leben in den 12 Stadtteilen rd. 77.000 Ein-
wohner (Fortschreibung Meldesystem Stadt Troisdorf vor Veroffentlichung Zensus
2011).

Stadtteil Anzahl Einwohner
Altenrath 2.378
Bergheim 5.752
Eschmar 3.196
Friedrich-Wilhelms-Hiitte 7.286
Kriegsdorf 2.960
Troisdorf-Mitte 16.309
Millekoven 1.860
Oberlar 6.134
Rotter See 3.956
Sieglar 8.883
Spich 12.796
Troisdorf-West 5.499
Tabelle 1: Anzahl der Einwohner in den Stadtteilen

(Quelle: Gemeindeeigene Statistik, Stand: 30.06.2012)

3.2 Verkehrliche Anbindung

Durch das Stadtgebiet von Troisdorf verlauft die Bundesautobahn 59 in Nord-Sid-Rich-
tung. Das stadtische StraRennetz ist im Stadtgebiet Giber die Anschlussstellen Spich und
Troisdorf an die A59 angebunden. Unmittelbar nordlich des Stadtgebietes liegt eine wei-
tere Anschlussstelle der A59 (AS Lind), die aus dem stadtischen StralRennetz lUber die
B8, die durch die Stadtteile Troisdorf und Spich verlauft, zu erreichen ist.

Uber die B8 und die L332 besteht im Osten in Verbindung mit der B56 auf dem Gebiet
der Stadt Siegburg eine Anbindung sowohl an die A3 als auch an die A560.

Die Stadt Troisdorf verfligt somit tGiber einen optimalen Anschluss an das Ubergeordnete
Fernstral3ennetz.

Neben der Anbindung an das Fernstral3ennetz bestehen Uber weitere klassifizierte Stra-
Ben Verbindungen zu allen umliegenden Stadten. Dabei spielen die B8 und die L332
hinsichtlich der Anbindung an das umliegende Stral3ennetz eine herausragende Rolle.
Uber diese StraRenverbindungen sind die Oberzentren Kéln und Bonn unabhéangig vom
Autobahnnetz zu erreichen und ebenso in Richtung Siudosten die Kreisstadt Siegburg.
Wesentlich hierbei ist die Verbindung der L332 zwischen Troisdorf und Siegburg, da
diese die Anbindung der Stadt Troisdorf an den ICE-Haltepunkt Siegburg / Bonn dar-
stellt.
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Im Schienenpersonenverkehr (SPV) ist die Stadt Troisdorf nicht direkt an das Uberregi-
onale Schienenverkehrsnetz angebunden. Hierzu bedarf es eines Umstiegs in Kdln,
Bonn oder Siegburg. Allerdings ist Troisdorf durch eine duRRerst dichte Bedienung im
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) gekennzeichnet. Insgesamt gibt es im Stadtge-
biet neben dem Bahnhof Troisdorf noch den Haltepunkt Spich und den Bahnhof Fried-
rich-Wilhelms-Hutte. Wéhrend der Bahnhof Troisdorf von zwei S-Bahn-, zwei Regional-
Express- und einer Regionalbahn-Linie bedient werden, halten am Haltepunkt Spich
zwei S-Bahn-Linien und am Bahnhof Friedrich-Wilhelms-Hutte eine Regionalbahn-Linie.

Daruber hinaus liegt in Teilen der KéIn-Bonner Flughafen auf dem Stadtgebiet von Trois-
dorf.

Die Standortbedingungen bezogen auf ihre verkehrliche Anbindung an das regionale
und Uberregionale Verkehrsnetz im StralRen- und Schienenverkehr bieten fir die Stadt
Troisdorf glinstige Standortbedingungen. Die Einbindung von Troisdorf in das umlie-
gende Verkehrsnetz ist der Abbildung 2 zu entnehmen.
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Abbildung 2: Einbindung der Stadt Troisdorf in das re gionale und Uberregionale Verkehrsnetz
(Quelle: www.openstreetmap.de , Stand: 01.02.2013)

3.3 Siedlungsstruktur

Die Bevdlkerungsdichte von Troisdorf liegt bei rd. 1.240 Einwohner/km2 bezogen auf
eine Flache des Stadtgebietes von rd. 62,2 kmz.

Im einwohnerstarksten Stadtteil Troisdorf-Mitte befindet sich neben Wohnbereichen der
Innenstadtkern mit den wesentlichen Einzelhandelseinrichtungen (FuRgangerzone) so-
wie administrativen, gesundheitlichen und kulturellen Einrichtungen (z.B. Rathaus, Kran-
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kenhaus, Stadthalle, etc.). Darliber hinaus umfasst der Stadtteil Troisdorf-Mitte aller-
dings auch einen stark gewerblich und industriell gepragten Bereich mit dem Areal des
Industrieparks Troisdorf.

Eine ebenso verdichtete Siedlungsstruktur wie der Stadtteil Troisdorf-Mitte weist der
Stadatteil Troisdorf-West auf. Auch hier sind neben den Wohnbereichen gewerbliche und
industrielle Strukturen zu finden, die sich im Wesentlichen auf das Areal der Mannstaedt-
Werke erstrecken.

Der zweiteinwohnerstarkste Stadtteil ist der Stadtteil Spich. Dieser ist ebenso wie der
Stadstteil Troisdorf-Mitte durch eine Mischung von Wohnbereichen, Einzelhandelsberei-
chen und gewerblichen Strukturen gepragt. Die gréf3te zusammenhangende gewerbli-
che Flache bildet dabei das Gelande der ehemaligen Kasernen der belgischen Streit-
krafte (Camp Spich), das in das Gewerbegebiet Belgische Allee tibergeht.

Unmittelbar sudlich angrenzend an die Stadtteile Troisdorf-Mitte, Troisdorf-West und
Spich liegen die Stadtteile Oberlar, Sieglar und Friedrich-Wilhelms-Hutte. Wéahrend der
Stadtteil Oberlar im Wesentlichen durch Wohnsiedlungsbereiche gekennzeichnet ist,
weist der Stadtteil Sieglar dariber hinaus noch einen nennenswerten Anteil mittelstan-
discher Einzelhandelseinrichtungen auf. Im Stadtteil Rotter See befindet sich mit der
Fachmarkt-Agglomeration Spicher Stral3e ein Einzelhandelsschwerpunkt der die Stadt-
teile Oberlar, Sieglar, Eschmar und Kriegsdorf mit versorgt.

Die im Sudwesten des Stadtgebietes liegenden Stadtteile Kriegsdorf, Rotter See,
Eschmar, Millekoven und Bergheim weisen ebenso wie der im Nordosten des Stadtge-
bietes liegenden Stadtteil Altenrath im Wesentlichen Wohnsiedlungsbereiche und nur
vereinzelt Standorte des Einzelhandels oder des Gewerbes auf.

In Abbildung 3 st die Gliederung der Stadt Troisdorf in Stadtteile und in Abbildung 4
die derzeitige Flachennutzung dargestellt.
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Abbildung 3: Stadtteile der Stadt Troisdorf (Quelle: eigene Darstellung)
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Abbildung 4: Flachennutzung in Troisdorf (Quelle: e
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Teil A: Bestandsaufnahme und Analyse des
Verkehrsgeschehens
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4  Mohilitats- und Verkehrsstrukturen in Troisdorf

4.1 Mobilitatsverhalten

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans wurde keine gesonderte
Haushaltsbefragung durchgefuhrt. Im Jahre 2008 wurde die bundesweite Verkehrsbe-
fragung ,Mobilitat in Deutschland“ (MiD 2008) durchgefuhrt. Im Rahmen dieser Befra-
gung wurde eine gesonderte Befragung zum Alltagsverkehr in Bonn und dem Rhein-
Sieg-Kreis durchgefiihrtl. Im Rahmen dieser regionalen Vertiefung fir Bonn und den
Rhein-Sieg-Kreis wurden in der Region Bonn — Rhein-Sieg rd. 4.000 Haushalte und da-
mit rd. 10.000 Personen befragt?.

Die nachfolgend dargestellten Daten zur Mobilitat entstammen dieser regionalen Vertie-
fung fur Bonn und den Rhein-Sieg-Kreis und sind — soweit nicht anders angegeben —
auf die Stadt Troisdorf bezogen.

Die vertiefende Betrachtung der Region Bonn — Rhein-Sieg weist keine gesonderten
Zahlen fur die Anzahl der Wege pro Person und Tag fur die Stadt Troisdorf aus. Es sind
lediglich Angaben zur Anzahl der mittleren Wege pro Person und Tag fur den Rhein-
Sieg-Kreis angegeben. Dieser Wert liegt bei 3,4 Wegen pro Tag und Person im Mittel
und entspricht damit dem fur das Jahr 2008 erhobenen deutschlandweiten Mittelwert
von 3,4 Wegen pro Tag und Person.

Der Anteil der Personen, die am Stichtag im Jahre 2008 im Rhein-Sieg-Kreis mindestens
einen Weg zurlcklegten, lag bei 91 %. Dementsprechend liegt der Mittelwert der Wege
pro Person und Tag bezogen auf die gesamte Bevilkerung des Rhein-Sieg-Kreises bei
3,1 Wegen.

Die durchschnittliche Unterwegszeit lag im Jahre 2008 im Rhein-Sieg-Kreis bei den am
Stichtag mobilen Personen bei 90 Minuten und einer zuriickgelegten Tagesstrecke von
43 km. Damit liegen diese Werte geringfligig tber den deutschlandweiten Mittelwerten
von 88 Minuten Unterwegszeit bzw. 39 km Tagesstrecke.

Etwas mehr als jeder zweite Weg, der im Rahmen der Stichprobe im Jahre 2008 erhoben
wurde, wurde mit dem Kfz zurlickgelegt. Der Anteil der Kfz-Fahrer lag dabei bei 39 %
und der der Mitfahrer bei 14 %. Fast jeder vierte Weg in Troisdorf wurde zu Ful3 zuriick-
gelegt. Rd. 13 % der Wege wurden mit dem Fahrrad und 11 % der Wege mit dem OPNV
zuriickgelegt.

Vergleicht man diese Verkehrsmittelwahlverteilung mit den Erhebungen aus vergange-
nen Jahren (vgl. Abbildung 5 ), so ist erkennbar, dass der Kfz-Anteil in den vergangenen
Jahren nahezu konstant geblieben ist. Gegentber dem Jahr 1996 verringerte sich aller-
dings der Anteil der Radfahrer zugunsten der FuBganger bzw. der OPNV-Nutzer. Im
Vergleich mit dem deutschlandweiten Mittelwert liegt der Kfz-Anteil in Troisdorf mit sei-
nen 53 % deutlich Gber dem deutschlandweiten Mittelwert von 46 %, allerdings im Ver-
gleich zu seinen unmittelbaren Nachbargemeinden im Rhein-Sieg-Kreis (Sankt Augustin
56 %, Siegburg 63 %, Lohmar 68 %, Niederkassel 69 %) deutlich niedriger. Der Anteil
im Radverkehr von 13 % wird im Rhein-Sieg-Kreis nur von der Stadt Rheinbach mit ei-
nem Radverkehrsanteil von 14 % und dem Stadtteil Bonn-Beuel mit einem Radverkehrs-
anteil von 14 % Ubertroffen.

1 MiD 2008 - Alltagsverkehr in Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis — Ergebnisprasentation am
23. November 2009

2 Uber die Stichprobe fiir die Stadt Troisdorf liegen keine detaillierten Kenntnisse vor. Es ist aller-
dings davon auszugehen, dass die Stichprobe der befragten Personen in Troisdorf unterhalb von
1.000 Personen liegt. Die Stichprobengréf3e wird somit knapp tber 1 % der Einwohner betragen
haben. Die Reprasentativitat der Aussagen ist somit eingeschrankt.
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Abbildung 5: Modal-Split in Troisdorf (Quelle: socia  Idata 1988, 1996 3; MiD 20084)

4.2 Verkehrsverflechtungen

Aus der regionalen Vertiefungsstudie zur Befragung MiD 2008 kénnen auch die Ver-
kehrsverflechtungen zwischen Troisdorf und dem Umland abgeleitet werden. Dement-
sprechend liegt mit einem Anteil von 52% mehr als jedes zweite Ziel bei den Wegen zur
Arbeit in Troisdorf selbst. Die Wege zur Arbeit, deren Ziel im Oberzentrum liegt, machen
einen Anteil von 12 % aus. Nur rd. 6 % der Ziele der Arbeitswege liegen im sonstigen
Rhein-Sieg-Kreis. Allerdings flihren 29 % der Wege zur Arbeit ins Ubrige Verbundgebiet
des VRS.

Betrachtet man die Daten der Pendlerberechnung des Landes NRW aus dem Jahre
2011 (vgl. Abbildung 6 ) so wird deutlich, dass ein GroR3teil dieser Wege ins ubrige Ver-
bundgebiet des VRS nach Kalin fihrt. Die Anzahl der Auspendler aus Troisdorf in das
Oberzentrum Koln liegt bei dem rd. 1,8-fachen Wert der Auspendler nach Bonn.

Aus der Pendlerberechnung des Landes NRW ist dariiber hinaus weiterhin zu erkennen,
dass etwa jeder dritte Einwohner Troisdorfs ein Auspendler ist. Den in der Statistik aus-
gewiesenen 23.740 Auspendlern stehen insgesamt rd. 21.200 Einpendler gegenuber.
Somit ergeben sich allein aufgrund der Pendlerverflechtungen der Stadt Troisdorf mit
dem Umland Uber 40.000 Beziehungen.

Neben den Wegen im Berufsverkehr, die gemafd der Studie MiD 2008 in der Region
Bonn — Rhein-Sieg etwa 13 % aller taglichen Wege ausmachen, stellen die Wege zum
Einkaufen, zur Versorgung und in der Freizeit ebenfalls eine beachtliche Anzahl an We-
gen dar. Gegenuber den Wegen im Berufsverkehr ist hier mit einem Anteil der Ziele der
Wege von 61 % im Stadtgebiet von Troisdorf eine stérkere Ausrichtung auf die eigene

8 Fahrradfreundliche Stadt Troisdorf — Eine Bilanz -, Stadt Troisdorf, 1996
4 Mobilitat in Deutschland MiD 2008, Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
2008
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Gemeinde zu erkennen. Ebenso liegt der Anteil der Ziele der Wege im Bereich Einkauf,
Versorgung und Freizeit mit 19 % im Rhein-Sieg-Kreis deutlich héher als bei den beruf-
lich bezogenen Wegen. Die Ziele der Wege zum Einkauf, zur Versorgung und in der
Freizeit bezogen auf Bonn und das ubrige Verbundgebiet des VRS liegen jeweils bei

8 %.
Einpendler o
Koln, krfr. Stadt 3296
Bonn, krfr. Stadt 2248
Sankt Augustin, Stadt 1805
Niederkassel, Stadt 1674
Siegburg, Stadt 1635
6 Hennef (Sieg), Stadt 1294
7 Lohmar, Stadt 964
8 Neunkirchen-Seelscheid 576
9 Kénigswinter, Stadt 486
10 Eitorf 357
11 Bornheim, Stadt 306
12 Bergisch Gladbach, Stadt 263
13 Much 254
14 Windeck 244
L 15 Ruppichteroth 207
Sonstige Gemeinden 5.637
Insgesamt 21.246|
Auspendler nach
Koln, krfr. Stadt 8.025
Bonn, krfr. Stadt 4417
Siegburg, Stadt 2138
Sankt Augustin, Stadt 1.410
Niederkassel, Stadt 906
6 Hennef (Sieg), Stadt 649
7 Lohmar, Stadt 638
8 Dusseldorf, krfr. Stadt 356
9 Kénigswinter, Stadt 243
10 Bergisch Gladbach, Stadt 229
11  Leverkusen, krfr. Stadt 192
12 Wesseling, Stadt 161
13 Bornheim, Stadt 142
14  Rosrath, Stadt 140
=) 15 Bad Honnef, Stadt 134
Sonstige Gemeinden 3.960
Stand: 30. 6. 2011 Insgesamt 23.740

Quelle: Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik

Abbildung 6: Pendlerverflechtungen der Stadt Troisdo rf

(Quelle: Landesamt fur Datenverarbeitung und Statist

ik, Stand 30.06.2011)

Aus den Verkehrsverflechtungen ist zu erkennen, dass mehr als die Halfte aller Wege
der Einwohner Troisdorfs in Troisdorf beginnen und enden. Allerdings bestehen auch
wesentliche Verflechtungen mit dem Umland, wobei gerade im Berufsverkehr eine hohe

Anzahl an Einpendlern nach Troisdorf festzustellen ist.
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5 Verkehrliche Bestandsaufnahme

5.1 Fulgangerverkehr

Im FuRgangerverkehr sind die Benutzbarkeit und Sicherheit von Gehwegen und die Ver-
netzung der FuRwegeverbindungen von Bedeutung.

Gemal} den Richtlinien fur die Anlagen von Stadtstralen (RASt ‘06) sind Anlagen fur
den Ful3gangerverkehr an angebauten Strafl3en Uberall erforderlich. Einseitig angebaute
Stralen bedingen i.d.R. nur einseitig Anlagen fir den Fuf3gdngerverkehr (Langsver-
kehr).

Die Regelbreite eines stralBenbegleitenden Gehwegs betragt gemal den RASt ‘06
2,50 m. Bei Gehwegbreiten unterhalb einer Breite von 2,50 m ist das Begegnen von
FuRgangern nur unter Inanspruchnahme der SicherheitsrAume oder Einschrédnkungen
des Verkehrsraums mdoglich. Besondere Anspriiche im Fu3gangerverkehr wie z.B. hohe
FuRgangerverkehrsmengen oder hohe Anteile von Ful3gangern mit erhéhten Anspri-
chen an Flache und Ausstattung (z.B. Rollstuhl oder eingeschrankte korperliche Fahig-
keiten) konnen einen breiteren Seitenraum fir den Ful3gangerverkehr erforderlich ma-
chen.

Im NebenstralRennetz (Sammelstral3en, Wohn- und Anliegerstral3en, sonstige Erschlie-
Bungsstrallen) kann die Regelbreite auch unterschritten oder die Verkehrsflache nach
dem Mischungsprinzip entworfen werden, so dass ohne besondere Anlagen fur den Ful3-
gangerverkehr dennoch die Belange des FulRgangerverkehrs berticksichtigt werden. Im
HauptstraRennetz hingegen sollte zumindest die Regelbreite von 2,50 m fir den Ful3-
géngerverkehr eingehalten werden. Im Rahmen der verkehrlichen Bestandsaufhahme
wurden daher die Breiten der Verkehrsanlagen im Hauptstral3ennetz aufgenommen. In
Abbildung 7 ist eine Darstellung der StraRenraumbreiten im HauptstraRennetz wieder-
gegeben.
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Abbildung 7: StralRenraumbreiten des HauptstraRennetz  es in Troisdorf
(Quelle: eigene Darstellung)

Neben den Anlagen im Langsverkehr sind im FuRgangerverkehr die Mdglichkeiten zur
Querung einer Stral3e insbesondere hinsichtlich der Sicherheit von besonderer Bedeu-
tung. Besondere Uberquerungsanlagen im FuRgangerverkehr sind i.d.R. gemalR
RASt ‘06 entbehrlich, wenn:

« kein ausgepragter Uberquerungsbedarf besteht,

» die Kraftfahrzeugverkehrsstarke bei einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von
30 km/h nicht mehr als 500 Kfz/h (entspricht ~ 4.000 bis 5.000 Kfz/24h) betréagt,

die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50km/h und die Kraftfahrzeugverkehrs-

starke nicht mehr als 250 Kfz/h (entspricht ~ 2.000 bis 2.500 Kfz/24h) im Quer-
schnitt betragt oder
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* langsam gefahren wird (Vss < 25 km/h).

Dartiber hinaus sind Uberquerungsanlagen im FuRgangerverkehr unabhangig von den
zuvor genannten Kriterien sinnvoll und zu empfehlen, wenn ein regelmafiger Querungs-
bedarf von schutzbedirftigen FuRgangern wie z.B. Kindern und alteren Menschen zu
erwarten ist. In Abbildung 8 sind die vorhandenen Querungshilfen im Stadtgebiet von
Troisdorf dargestellt. Dabei wurden Mittelinseln, Ful3gangeriberwege und Furten be-
riicksichtigt. Einzelne Sonderlésungen wurden nicht betrachtet.

Neben der Verkehrssicherheit spielt fir den FuRgangerverkehr auch die Vernetzung der
FuRwegeverbindung eine besondere Bedeutung, da Ful3ganger auf Umwege sehr emp-
findlich reagieren. Hier machen sich insbesondere linienférmige Hindernisse, wie Eisen-
bahntrassen oder Autobahnen sowie grof3e zusammenhédngende Gelande, die durch
FuRganger nicht gequert werden kdnnen, bemerkbar.

5.2 Radverkehr

Der Radverkehr hat in Troisdorf einen besonderen Stellenwert. So hat die Stadt Troisdorf
Ende der 1980er Jahre als eine der ersten Stadte in Nordrhein-Westfalen erkannt, dass
neben herkdbmmlichem Radwegebau auch alle anderen Méglichkeiten der kommunalen
Fahrradférderung systematisch genutzt werden mussen. In den 1980er Jahren wurde
fur die Stadt Troisdorf ein Radverkehrskonzept entwickelt, das mit dem von der Landes-
regierung NRW geforderten Programm ,Fahrradfreundliche Stadte und Gemeinden in
Nordrhein-Westfalen® beschleunigt und grof3tenteils umgesetzt werden konnte. Dement-
sprechend weist die Stadt Troisdorf ein nahezu flachendeckendes Netz an Radverkehrs-
einrichtungen auf.

Die Radverkehrsanlagen im Langsverkehr in der Stadt Troisdorf sind sehr unterschied-
lich. Nahezu alle Formen der Flhrung des Radverkehrs im Langsverkehr kommen in der
Stadt Troisdorf zur Anwendung. Dabei handelt es sich um die folgenden Arten der Fuh-
rung:

e Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn,

e Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn mit Schutzstreifen,
» Radfahrstreifen,

« stral3enbegleitende Radwege,

* gemeinsame Geh- und Radwege.
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Abbildung 8: Querungshilfen fir den Fu3gangerverkeh rin Troisdorf
(Quelle: eigene Darstellung)

Das 1988/89 entwickelte Projekt ,Fahrradfreundliches Troisdorf* enthélt eine bis heute
gultige Netzkonzeption fir den Radverkehr. Die Hauptverbindungen in diesem Radver-
kehrsnetz sind im Wesentlichen deckungsgleich mit dem Hauptverkehrsnetz des Kfz-
Verkehrs. Diese Hauptverbindungen sollen eine moglichst sichere und ohne grof3e Um-
wege aus allen Stadtteilen gesicherte Erreichbarkeit aller wesentlichen Versorgungsein-
richtungen gewahrleisten. Das stral3enbegleitende Netz wird erganzt von einem Netz
separat gefiihrter Wege, die groldtenteils gut befahrbare Wirtschaftswege einbeziehen.
Dieses Netz hat fur die Verkehrsbeziehungen zwischen nahe gelegenen Stadtteilen und
fur den Freizeitverkehr erhebliche Bedeutung. Das Gesamtnetz ist beispielhaft fir den
Bereich Sieglar / Eschmar in Abbildung 9 dargestellt.

GA2301-VEP-Troisdorf-2014-03-26 Seite 22



CCTIGSHNN

VEP Troisdorf - Teil A

"\ Sieglar .

Bgiter Y
" Sport- §
s, jugendhm.&
~ T W

7 Mutter-Theresa-Str. &
8 Elly-Heuss-Knapp-Pl. 3} &
@ Christine-Siegberg-Str. 3 |
13 Annette-von-Droste- g o=

Huishoff-Str. I i
‘Twﬁ-ﬂan—‘ﬂag 3 " s ¢
brt. ¥ Am, S -

I R | Meindorf,
y/ /i J,‘. B 1

end- -

P hweg g K-Lchwag ~  Que
aTfET
% 8 A || 2

fiillekgfen ©°

ogelschutz.

sschnitt, Quelle: Stadtplan Troisdorf ~ 5)

Die Hauptverbindungsstral3en des Radverkehrsnetzes weisen zum grof3ten Teil eine se-
parate Radverkehrsanlage auf. In der nachfolgenden Tabelle 2 ist eine Zusammenstel-
lung der Mindestbreiten von Radverkehrsanlagen und deren Einsatzgrenzen wiederge-
geben.

Art der Radverkehrsanlage

Kfz-Belastung

Mindestbreite

Mischverkehr

bis 4.000 Kfz/24h

Schutzstreifen bis 10.000 Kfz/24h 1,50 m
Radfahrstreifen bis 18.000 Kfz/24h 1,85 m
Radweg ab 18.000 Kfz/24h 2,00 m

Tabelle 2: Einsatzbereiche und Mindestbreiten von Ra  dverkehrsanlagen im Langsverkehr

53 OPNV

Im Stadtgebiet von Troisdorf liegen insgesamt drei Bahnhofe bzw. Haltepunkte des
Schienenverkehrs. Es handelt sich dabei um den Bahnhof Troisdorf, den Haltepunkt
Spich und den Bahnhof Friedrich-Wilhelms-Hutte. Am Haltepunkt Spich verkehren die

5 Stadtplan Troisdorf, Verwaltungs-Verlag GmbH, 14. Auflage
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S-Bahn-Linien S12 und S13 und am Bahnhof Friedrich-Wilhelms-Hutte die Regional-
bahn 27. Die S-Bahn-Linien S12 und S13 und die Regionalbahn-Linie 27 halten ebenso
am Bahnhof Troisdorf wie zuséatzlich die RegionalExpress-Linien 8 und 9. In Tabelle 3
sind die SPNV-Linien, die in Troisdorf halten, zusammengestellt.

Linie Linienverlauf

S12 Duren — Kéln — Porz — Troisdorf — Siegburg — Au/Sieg

S13 Kdéln — Flughafen — KéIn/Bonn — Troisdorf

RES8 Ménchengladbach — Kéln — Flughafen KdIn/Bonn-Beuel — Koblenz

RE9 Aachen — Diren — Kdln — Porz — Troisdorf — Siegburg — Au/Sieg - Siegen

RB27 Ménchengladbach — Kéln — Porz — Troisdorf — Bonn-Beuel — Koblenz
Tabelle 3: SPNV-Linien mit Halt in Troisdorf

Die beiden S-Bahn-Linien, die werktags tagstber jeweils im 20-Minuten-Takt verkehren,
erganzen sich von und nach Kéln zu einem annahernden 10-Minuten-Takt. Die Linien
im Regionalverkehr verkehren grundsatzlich im Stundentakt, wobei hier aber aufgrund
des Zeitversatzes auf dem Abschnitt Koblenz — Kdln ein angenaherter ¥2-Stunden-Takt
entsteht.

Neben dem Angebot im SPNV verkehren im Stadtgebiet von Troisdorf 9 Buslinien. 7 die-
ser 9 Buslinien fihren Uber das Stadtgebiet hinaus in die umliegenden Stadte. Zusatzlich
tangiert im Suden des Stadtgebietes eine Schnellbus-Linie die Stadt Troisdorf. Ergénzt
wird das Angebot im OPNV in den Schwachverkehrszeiten durch AST-Verkehre, die
dann den reguléaren Busverkehr ersetzen. In der Tabelle 4 sind die Linien und Takte im
Busverkehr wiedergegeben.
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Linie Linienweg Taktzeiten
Montag-Freitag Samstag Sonntag
HVZ NVZ SVZ | HVZ NVZ SVZ | NvVZ SVZ
501 Siegburg — Troisdorf 20 20 30 15 30 30 30 30
Troisdorf — Rheidt 20 20 30 30 30 30 30 30
Rheidt — Wahn 20 20 60 30 30 60 30 60
503 Siegburg — Troisdorf 20 20 -- -- -- - - -
Troisdorf — Spich 20 60 -- -- -- - -- --
Spich — Niederkassel 20 60 - 60 - -- - -
Niederkassel — Lilsdorf 20 60 - - - -- - -
AST 585 | Spich — Niederkassel -- -- 60 -- 60 60 60 60
505 Spich = Camp Spich 30 60 -- -- -- - -- --
506 Sieglar — Troisdorf — Donrath 30 60 60 60 60 60 120 -
AST 589 | Troisdorf — Altenrath - - 60 - - 60 | 120 60
507 Spich — Rotter See 30 30 -- 30 60 - - --
Rotter See — Troisdorf 30 30 -- 30 60 - 60 --
Troisdorf — Aggua-Bad 60 60 -- 60 120 - 120 --
Troisdorf — Waldfriedhof - - -- - -- - 120 -
AST 589 | Troisdorf — Rotter See - - 60 - - 60 - 60
Spich — Rotter See - - 60 - - 60 - 60
508 Sankt Augustin — Troisdorf — Spich 30 30 60 30 60 60 60 120
Spich - Sieglar 60 60 -- 60 60 120 | 120 120
Spich — Wahn 30 60 60 60 - -- - --
AST 589 | Troisdorf — Spich - - 60 - 60 60 60 60
544 Lohmar — Altenrath -- -- -- -- -- - -- --
550 Wahn — Niederkassel — Bonn 20 20 60 30 30 60 60 60
551 Troisdorf — Rotter See — Bonn 30 30 60 60 60 60 - --
SB 56 Lilsdorf — Niederkassel — Bonn 20 60 - 60 60 - 60 ==
Tabelle 4: Linien und Takte im Busverkehr (Quelle: Rhein-Sieg-Kreis 2013)

5.4 Kfz-Verkehr

Das Stral3ennetz lasst sich fur den Kfz-Verkehr in die beiden Kategorien Hauptstraf3en-
netz und NebenstralRennetz unterteilen. Das HauptstraRennetz dient zur Aufnahme des
uberdrtlichen Durchgangsverkehrs, der Bindelung des stadtgebietsiiberschreitenden
Quell- und Zielverkehrs und der Bereitstellung von leistungsféhigen und sicheren Ver-
bindungen zwischen den Stadtteilen und den zentralortlichen Nutzungsfunktionen (z.B.
Verwaltungseinrichtungen, Krankenhauser, Einzelhandelseinrichtungen).

In Abbildung 10 ist das HauptstraRennetz in Troisdorf dargestellt. Die zentralen Stra-
Benachsen im HauptstralRennetz in Troisdorf stellen die von Nordwesten nach Stidosten
verlaufende B8 und die von Sudwesten in Richtung Norden bzw. Osten verlaufende
L332 dar. Diese Stral3en stellen neben dem Autobahnnetz die wesentlichen Verbindun-
gen zu den Nachbargemeinden dar. Weitere VerbindungsstraRen zu den umliegenden
Stadten und Gemeinden stellen die L269, die L143 und die K20 dar.
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Abbildung 10: Hauptverkehrsstraf3ennetz in Troisdorf (Quelle: eigene Darstellung)

Im innerortlichen Bereich sind dartiber hinaus von besonderer Bedeutung die K29, die
u.a. einen Verknupfungspunkt mit der A59 aufweist, die Spicher Strafl3e / Bonner Stral3e
und die Sieglarer StralRe, die wesentliche Verbindungsstrallen zwischen den verschie-

denen Stadtteilen darstellen.

Das NebenstraRennetz ist im Wesentlichen durch die Tempo-30-Zonen oder verkehrs-
beruhigte Bereiche gekennzeichnet. Die Abbildung 11 enthalt eine entsprechende

Ubersicht.
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Abbildung 11: NebenstralRennetz in Troisdorf (Quelle  : eigene Darstellung)

5.5 Parkraumsituation Innenstadt

Eine Betrachtung der Parkraumsituation wird ausschlief3lich fur den Innenstadtbereich
von Troisdorf durchgefiihrt, da in den Gbrigen Ortsteilen eine ausreichende Anzahl an
Stellplatzen fir die jeweiligen Ziele zur Verfiigung steht.

Die Parkraumsituation im Innenstadtbereich der Stadt Troisdorf wurde am 25.09.2012
im Rahmen einer Parkraumerhebung erfasst und analysiert. Eine Erhebung der Park-
raumbelegung erfolgte in den Zeitbereichen 6.00 bis 7.00 Uhr, 11.00 bis 12.00 Uhr und
16.00 bis 17.00 Uhr. In Anlage 1 ist das Parkraumangebot des Untersuchungsgebietes
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einschliel3lich der Bewirtschaftungsform dokumentiert. Demnach stehen im gesamten
Gebiet 3.235 Stellplatze zur Verfigung. Hiervon werden wahrend der Hauptgeschafts-
zeit zwischen 9.00 und 18.00 Uhr am Werktag 1.878 Stellplatze gebihrenpflichtig und

594 Stellplatze mit Parkscheibenregelung bewirtschaftet. Au3erdem stehen fir die Be-
wohner insgesamt 489 Stellplatze zur Verfigung, wovon einige gebihrenpflichtig oder
mit Parkscheibe auch fremdgenutzt werden durfen. Reine, kostenfrei zu nutzende Kun-
denparkplatze sind lediglich 14 vorhanden. Die privaten Stellplétze stellen insbesondere
firmeneigene Stellplatzanlagen dar. Sie wurden bei der durchgefuhrten Parkraumerhe-
bung nicht weiter bertcksichtigt.

In den Anlagen 2 bis 4 ist die Stellplatzauslastung der einzelnen Stellplatzanlagen fur
die oben genannten Zeitbereiche wiedergegeben. Im Zeitbereich 6.00 bis 7.00 Uhr wei-
sen erwartungsgemaln die Bewohnerstellplatze eine hohe Auslastung auf. In den Berei-
chen mit Wohnnutzung sind auRerdem die gebihrenpflichtigen Stellplatze, die in diesem
Zeitbereich noch kostenfrei sind, zu mindestens 50 % ausgelastet. Die Stellplatzanlagen,
die weiter auBerhalb liegen oder die den Kunden lediglich wahrend der Offnungszeiten
zur Verfligung stehen, weisen Auslastungen unter 50 % auf. Mittags zwischen 11.00 und
12.00 Uhr erhoht sich der Parkdruck im gesamten Untersuchungsgebiet, sodass ein
Grol3teil der Stellplatze zu mindestens 50 % belegt ist. Dieser Zustand andert sich im
Zeitbereich von 16.00 bis 17.00 Uhr nicht. Insbesondere im Bereich der Kdlner Stralie
und der Schlossstral3e sind hohe Belegungen von tber 90 % zu verzeichnen.

Insgesamt lasst sich feststellen, dass in allen Zeitbereichen im 6ffentlichen Strallenraum
lediglich ein geringes Parkraumangebot zur Verfligung steht. Die vorhandenen Parkh&au-
ser im Innenstadtbereich verfligen hingegen zu allen betrachteten Tageszeiten Uber ein
ausreichendes Angebot.
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6 Verkehrsmodell

Um Aussagen zu Verlagerungswirkungen moglicher Mal3nahmen im Stral3ennetz treffen
zu konnen, wurde ein Verkehrsmodell erstellt. Mit Hilfe dieses Verkehrsmodells lassen
sich beispielsweise die verkehrlichen Wirkungen unterschiedlicher Anderungen der Fla-
chennutzung, Ergé&nzungen im Stral3ennetz sowie ver&nderter Verkehrsregelungen
quantifizieren. Fir das Gebiet der Stadt Troisdorf existiert ein verhaltensorientiertes Ver-
kehrsmodell, das bislang fir die Beantwortung unterschiedlicher Fragestellungen in
Troisdorf genutzt wurde. Auf dieses Verkehrsmodell wird im Rahmen des Verkehrsent-
wicklungsplans Troisdorf zurtickgegriffen.

Grundlage des Verkehrsmodells ist eine Aufteilung des Untersuchungsgebietes in Ver-
kehrszellen, die sich an der Verwaltungsgliederung (Stadtteile, Stadtbezirke) orientiert,
die allerdings aufgrund der vorhandenen Nutzungen und der Stral3ennetzstruktur teil-
weise weiter untergliedert werden musste. Zu diesen Verkehrszellen liegen differenzierte
Strukturdaten (Einwohner, Beschéftigte, Arbeitsplatze, Schulplatze) fur den Analysezu-
stand 2012 vor. In Anlage 5 ist die Verkehrszelleneinteilung fir das Stadtgebiet wieder-
gegeben. Die Verkehrszelleneinteilung fir das Umland wurde aus dem Integrierten Ge-
samtverkehrsplan NRW (IGVP) ibernommen (vgl. Anlage 6).

In das Netzmodell fiir das Stadtgebiet Troisdorf wurden sdmtliche Straf3en mit Hauptver-
kehrs- und Sammelfunktion sowie ein Teil der ErschlieBungsstra3en aufgenommen. In
Anlage 7 ist das im Netzmodell berticksichtigte Stral3ennetz in Troisdorf wiedergegeben.
Im Umland wurde auf die Netzgrundlage des IGVP, die samtliche klassifizierten StralRen
sowie Gemeindestralien mit Hauptverkehrsfunktion umfasst, aufgebaut.

Auf dieser Basis erfolgte mit Hilfe eines verhaltensorientierten Modellansatzes die Er-
mittlung der Verkehrsnachfrage und mit Hilfe eines Gravitationsansatzes die Ermittlung
der Verkehrsstrome zwischen den einzelnen Verkehrszellen in Troisdorf. Dabei wurde
auf eine Auswertung zum Verkehrsverhalten in der Stadt Troisdorf zurtickgegriffen, die
im Auftrage des Rhein-Sieg-Kreises im Jahre 2009 durchgefuihrt wurde®.

Fur die Uberregionalen Verkehrsstrome wurde keine gesonderte Erzeugungsrechnung
durchgefuhrt. Die Uberregionalen Verkehrsbeziehungen wurden bei der Erstellung des
Verkehrsmodells aus der Verkehrsnachfragematrix eines Verkehrsmodells, das durch
die IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH im Rahmen der Ausbauplanung der A59’ er-
stellt wurde, sowie aus den Grundlagen der Verkehrsverflechtungsprognose® abgeleitet.

Die Verkehrsnachfragematrix aus dem Verkehrsmodell wurde dem vorhandenen Stra-
Rennetz zugeordnet und somit Verkehrsbelastungen im Stralennetz generiert. Anhand
verfugbarer Daten zu den Verkehrsbelastungen in Troisdorf sowie aktueller Knoten-
stromzéahlergebnisse (vgl. Abbildung 12 ) erfolgte eine Eichung des Verkehrsmodells.
Damit liegt ein Verkehrsmodell fir den Analysezeitpunkt 2012 vor, mit dem sich bei-
spielsweise die verkehrlichen Wirkungen unterschiedlicher Anderungen der Flachennut-
zungen, Erganzungen im StraRennetz sowie verénderter Verkehrsregelungen (z.B. Ab-
biegeverbote, Einbahnregelung, Sperrung) im StraRennetz quantifizieren lassen.

Die generierten Verkehrsbelastungen fur den Analysezustand 2012 sind in Anlage 8
wiedergegeben.

6 MiD 2008: Alltagsverkehr in Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis, Ergebnisprasentation vom
23.11.2009, Rhein-Sieg-Kreis, 2009

7 Verkehrsuntersuchung im Rahmen der Ausbauplanung der A 59 zwischen dem AK Flughafen
und dem AD Bonn-Beuel, IGS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH, Kaarst, 2004

8 Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, Intraplan Consult, Miinchen,
2007

GA2301-VEP-Troisdorf-2014-03-26 Seite 29



VEP Troisdorf - Teil A (CIGSA00

e

Abbildung 12:  Knotenstromzahlungen 2012 und 2013 i m Stadtgebiet von Troisdorf (Quelle:
www.openstreetmap.de , eigene Darstellung)
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Teil B: Mangelanalyse, Zielkonzept und Entwicklungs  szenarien
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7 Schwachstellenanalyse (1. Stufe)

7.1 Vorbemerkung

Das Verkehrssystem einer Stadt ist ein gewachsenes Gebilde, das sich aus den stadte-
baulichen Entwicklungen tber Jahre ergibt. Dabei wird das Verkehrssystem durch eine
kontinuierliche Verkehrsplanung gestaltet. Verkehrssysteme sind dabei immer auf Ver-
kehrsinfrastrukturen angewiesen, die bedingt durch die mit ihrer Realisierung verbunde-
nen Zeitraume sich den Anforderungen der Mobilitats- und Verkehrsstruktur in einem
Stadtgebiet nur mit gewisser Zeitverzégerung anpassen konnen. Daher bestehen im Re-
gelfall in vorhandenen Verkehrssystemen und -netzen Mangel und Konflikte, die sich
aus der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur und den vorhandenen Mobilitats- und Ver-
kehrsanforderungen ergeben.

Im Rahmen der 1. Stufe der Schwachstellenanalyse werden die wesentlichen Méangel
und Konflikte zwischen dem vorhandenen Verkehrssystem der Stadt Troisdorf und den
Mobilitats- und Verkehrsanforderungen im Stadtgebiet herausgearbeitet. Bei dieser
1. Stufe der Schwachstellenanalyse handelt es sich um eine flichendeckende, d.h. das
ganze Stadtgebiet abdeckende Analyse des Verkehrssystems. Um die generellen
Schwachstellen im Verkehrssystem feststellen zu kdnnen, werden folgende Aspekte
herangezogen:

« Verkehrsbelastungen als Indikator fir den Grad der negativen Auswirkungen des
Kfz-Verkehrs,

* die Umfeldnutzung als Indikator der Anspriiche an den Stral3enraum,

« die StralRenraumbreite als Indikator fur die Gewéhrleistung der Anspriiche der
einzelnen Verkehrssysteme,

e das Unfallgeschehen als Indikator fiir die Verkehrssicherheit,
e die Fahrzeit als Indikator fir die Erreichbarkeit.

Die 1. Stufe der Schwachstellenanalyse umfasst somit keine Detailbetrachtung von ein-
zelnen Aspekten der Verkehrssysteme. So werden z.B. keine Analysen vorgenommen,
ob Freigabezeitverteilungen an einzelnen Lichtsignalanlagen optimal geschaltet sind.
Dieser Aspekt einer Schwachstellenanalyse wird erst im Rahmen einer spater durchzu-
fuhrenden 2. Stufe erfolgen, wenn z.B. als Ergebnis der Betrachtung des Gesamtstra-
Bennetzes im Zuge der 1. Stufe der Schwachstellenanalyse festgestellt wurde, dass ein
Strallenzug besondere Bedeutung fur den Kfz-Verkehr hat und gleichzeitig ein hoher
Bedarf an Querungsmadglichkeiten besteht. In diesem Fall muss dann geprift werden,
wie eine optimale Verteilung der Freigabezeiten zwischen den FulRgangern und dem
Kraftfahrzeugverkehr erreicht wird.

7.2 Verkehrsbelastungen im Stral3ennetz

Aufgrund der Ubergeordneten Stral3ennetzstruktur ist die regionale ErschlieBung der
Stadt Troisdorf als sehr gut zu bezeichnen. Durch die durch das Stadtgebiet verlaufende
A59 wird ein groRRer Teil des Durchgangsverkehrs auf das gesamte Stadtgebiet bezogen
abgefangen. Im zentralen Bereich von Troisdorf Uberlagern sich auf dem klassifizierten
Stral3ennetz Binnenverkehre zwischen den verschiedenen Stadtteilen sowie auf Trois-
dorf bezogene Quell- und Zielverkehre mit dem Gbrigen Durchgangsverkehr.

Trotz dieser relativ optimalen Einbindung in das regionale Stralennetz sind im inner-
stadtischen Stral3ennetz von Troisdorf Straflenabschnitte vorhanden, deren Verkehrs-
belastung bei Uber 10.000 Kfz an einem durchschnittlichen Werktag liegen (vgl. An-
lage 8). Die Verkehrsbelastungen im Stral3ennetz kénnen in unterschiedliche Kategorien
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eingeteilt werden, die eine erste Beurteilung von moglichen negativen Auswirkungen
z.B. hinsichtlich Larm- und Luftschadstoffe oder auch zur Mdéglichkeit von FuRganger-
querungen oder der Fihrung des Radverkehrs zulassen.

Bis zu einem Verkehrsaufkommen von rd. 4.000 Kfz/24h sind im Regelfall geringere ne-
gative Auswirkungen durch den Kfz-Verkehr zu erwarten. Bis zu einem Verkehrsaufkom-
men unterhalb dieser Grenze bestehen unabhéngig von der Umfeldnutzung im Regelfall
kaum Konflikte hinsichtlich Luftschadstoff- oder Larmbeeintrachtigungen und ebenso ist
fur den FulRgéngerverkehr eine Querung der Stral3e ohne Querungshilfe moglich wie die
Fuhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn ohne gesonderte Radverkehrsanlage.

Im Bereich zwischen 4.000 und 10.000 Kfz pro Tag sind erste negative Beeintrachtigun-
gen durch den Kfz-Verkehr je nach Umfeldsituation zu erwarten. So kommt es beispiels-
weise im Regelfall ab einer Verkehrsbelastung von rd. 8.000 Kfz am Tag zu Larmgrenz-
wertliberschreitungen nach der Verkehrslarmschutzverordnung. Ebenso kann der Rad-
verkehr nicht mehr ohne separate Radverkehrsanlage auf der Fahrbahn mitgefihrt wer-
den. Im Regelfall ist der Radverkehr bei diesen Verkehrsbelastungen auf Schutzstreifen
auf der Fahrbahn zu fuhren. Haufig finden sich fir die StraRenabschnitte, die eine Ver-
kehrsbelastung zwischen 4.000 und 10.000 Kfz/24h aufweisen, Moglichkeiten zur kon-
fliktarmen gemeinsamen Bericksichtigung aller Anspriiche durch die Anwohner, den
flieBenden und den ruhenden Verkehr.

Bei einer Verkehrsbelastung von Uber 10.000 Kfz/24h an einem durchschnittlichen
Werktag ist die konfliktarme Bewaltigung aller Anspriiche an den Stral3enraum nicht im-
mer moglich. Ab diesen Verkehrsbelastungen sind zusatzliche Aspekte wie z.B. der
Schwerverkehrsanteil oder der OPNV zusétzlich zu beriicksichtigen. Insbesondere auch
die Nutzungsanspriche an den Stral3enraum, die sich aus der Umfeldnutzung, z.B. Ge-
schafte, ergeben, spielen hier eine besondere Rolle. Dementsprechend sind Strecken-
abschnitte im StralRennetz mit einer Verkehrsbelastung von tber 10.000 Kfz/24h geson-
dert zu betrachten.

Ab einer Verkehrsbelastung von rd. 18.000 Kfz/24h ist im Regelfall das Konfliktpotential,
das sich zwischen dem Kfz-Verkehr und den Gbrigen Anspriichen an den Stral3enraum,
sei dies durch die Nutzer bedingt oder durch den nichtmotorisierten Verkehr, so hoch,
dass die Fahrbahn ausschliel3lich dem flieRenden Kfz-Verkehr dienen sollte. An diesen
Streckenabschnitten bedarf es im Regelfall besonderer MaRnahmen fur den ruhenden
Verkehr, den nichtmotorisierten Verkehr (Anlage von Radverkehrsanlagen, Anlage von
Querungshilfen fur den Ful3géngerverkehr) und MaRnahmen zum Schutz der straf3en-
anliegenden Nutzungen gegeniiber der Larm- und Luftschadstoffbeeintrachtigung durch
den Kfz-Verkehr.

In der nachfolgenden Abbildung 13 ist das HauptverkehrsstraRennetz der Stadt Trois-
dorf farblich hinsichtlich seiner Verkehrsbelastungen in den zuvor genannten vier Kate-
gorien dargestellt.

Der Grol3teil der Straf3enabschnitte des HauptverkehrsstraRennetzes in der Stadt Trois-
dorf weisen Verkehrsbelastungen in den Klassen 4.000 bis 10.000 Kfz/24h und 10.000
bis 18.000 Kfz/24h auf. Nur ein geringer Anteil des HauptverkehrsstralRennetzes weist
eine Verkehrsbelastung von unterhalb von 4.000 Kfz/24h auf. Im HauptstraRennetz be-
finden sich lediglich zwei Abschnitte mit einer Verkehrsbelastung von Gber
18.000 Kfz/24h am durchschnittlichen Werktag. Dabei handelt es sich um die Abschnitte
der K29 (Kriegsdorfer StralRe) im Bereich der Anschlussstelle Spich und um die L332
(Willy-Brandt-Ring) im Bereich der Anschlussstelle Troisdorf. Neben der hohen Ver-
kehrsbelastung ist insbesondere die groRe Anzahl an Abbiegevorgéngen, die an An-
schlussstellen auftreten, hier von besonderer Bedeutung.
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Abbildung 13: Verkehrsbelastungen im Hauptverkehrsst ralBennetz (Quelle: eigene Darstellung)

Bei den Verkehrsbelastungen unterhalb von 18.000 Kfz/24h an einem durchschnittlichen
Werktag sind im Stralennetz von Troisdorf insbesondere die Bereiche der Ortsdurch-
fahrten der Stadtteilgebiete besonders zu betrachten. Hier Uberlagert sich eine Vielzahl
von unterschiedlichen Anspriichen an den StralRenraum, so dass hier ein besonders ho-
hes Konfliktpotential vorliegt. Insbesondere handelt es sich dabei um die Abschnitte der
L332 in Eschmar und Sieglar, der Sieglarer StralRe in Oberlar und der B8 in Spich. Im
Gegensatz zu diesen Abschnitten ist hingegen die hohe Verkehrsbelastung auf dem Ab-
schnitt des Willy-Brandt-Rings, der als Ortsumgehung konzipiert worden ist, problemlos
abzuwickeln, da hier nur noch wenige Anspriiche mit der hohen Verkehrsbelastung kon-
kurrieren.
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7.3 Umfeldnutzung

Neben dem flieRenden Verkehr ergeben sich aus der Umfeldnutzung eines Straf3en-
raums unterschiedliche Anspriiche an den selbigen. So ist z.B. bei einer Uberwiegenden
Wohnnutzung entlang der Stral3e je nach Bebauung die Nachfrage nach wohnungsna-
hen Stellplatzen im Straenraum in unterschiedlicher Auspragung vorhanden. Wahrend
bei einer Uberwiegenden Wohnnutzung es im Wesentlichen auf ein Stellplatzangebot
zwischen dem spaten Nachmittag und dem frihen Morgen ankommt, so weisen Stra-
Bennetzabschnitte, deren Umfeld im Wesentlichen durch Einzelhandel geprégt ist, eine
hohe Nachfrage nach Kurzzeitparkplatzen wahrend der Offnungszeiten der Einzelhan-
delseinrichtungen auf. In den StrafRenabschnitten mit hohem Einzelhandelsbesatz be-
steht dartiber hinaus ein erhdhter Anspruch an den Stralenraum durch Fu3génger (An-
forderung an Gehwegbreiten, Querungshilfen), Absteliméglichkeiten fir den Radverkehr
und Aufenthaltsanspriche.

In der nachfolgenden Abbildung 14 sind die unterschiedlichen Flachennutzungen im
Stadtgebiet von Troisdorf dargestellt. Insbesondere die in dieser Abbildung violett und
gelb dargestellten Bereiche besteht ein hoher Anspruch an den StralRenraum durch die
Umfeldnutzung Einzelhandel bzw. Wohnen.
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Abbildung 14:  Flachennutzung im Stadtgebiet von Troi sdorf (Quelle: eigene Darstellung)

Aus der Einzelhandelsnutzung ergeben sich insbesondere auf den Abschnitten der
Hauptstraf3e in Spich und der Sieglarer Strafl3e in Oberlar besondere Anforderungen, die
mit gleichzeitigen hohen Verkehrsbelastungen im StraRennetz einhergehen. Die Uber-
lagerungen der Anspriiche in den ubrigen Teilbereichen (Troisdorf-Mitte, Sieglar, Fried-
rich-Wilhelms-Hutte), die durch den Einzelhandel entstehen, sind aufgrund der geringe-
ren Verkehrsbelastung im Stralennetz weniger konflikttrachtig.
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Einzelhandelseinrichtungen oder die Wohnnutzung entlang von Strallenraumen sind
i.d.R. von groRerer raumlicher Ausdehnung. Daher entstehen hierbei die Konflikte Gber
einen langeren Streckenabschnitt. Dartiber hinaus treten aber in einem Stadtgebiet wei-
tere Uberlagerungen von Anspriichen aus der Umfeldnutzung mit den Anspriichen des
flieRenden Verkehrs auf. Dabei handelt es sich um soziale Einrichtungen, wie z.B.
Grundschulen, Altenheime oder Krankenhauser, aber auch Spielplatze und Sporteinrich-
tungen. Bei diesen Einrichtungen treten die Anspriiche aus der Umfeldnutzung im Re-
gelfall punktuell auf. Haufig besteht dartiber hinaus an diesen Einrichtungen ein erhéhter
Querungsbedarf vor allem von Kindern und Jugendlichen oder élteren Menschen. In der
nachfolgenden Abbildung 15 sind die im Stadtgebiet von Troisdorf verteilten punktuel-
len Einrichtungen, die besondere Anspriiche an den StralRenraum stellen, dargestellt.
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Abbildung 15: Besondere punktuelle Anspriiche aus de r Umfeldnutzung an den Stralienraum
(Quelle: eigene Darstellung)
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Neben diesen punktuellen Anspriichen im Stral3ennetz ergibt sich insgesamt im Ful3-
gangerverkehr die Anforderung, das Stral3ennetz entsprechend gesichert queren zu
kénnen. Dementsprechend sind im StralRennetz Querungsmdglichkeiten fir den Ful3-
gangerverkehr vorzusehen. Bis zu einer Kfz-Verkehrsbelastung von etwa 4.000 Kfz/24h
an einem durchschnittlichen Werktag bedarf es fur den Fu3géangerverkehr keiner beson-
deren Querungshilfe. Bei Verkehrsbelastungen dartber hinaus kommen unterschiedli-
che Moglichkeiten zur Unterstiitzung der Querung fur den Ful3génger in Betracht. Dabei
handelt es sich um Mittelinseln, FuRgangeriiberwege oder Signalanlagen.

In der Abbildung 8 des Anlagenteils sind die im Stadtgebiet von Troisdorf vorhandenen
Querungsmaoglichkeiten dargestellt. Insgesamt Iasst sich festhalten, dass bis auf wenige
Ausnahmen, wie z.B. die unzureichende Anzahl an Querungsmdglichkeiten tber die
L332 in Sieglar, das Stadtgebiet von Troisdorf mit ausreichenden Querungshilfen ver-
sorgt ist.

7.4 StralRenraumbreiten

Zur Beriicksichtigung der unterschiedlichen Anspriiche der Verkehrsteilnehmer an den
Strallenraum sehen die aktuellen Richtlinien unterschiedliche Breiten der einzelnen Be-
reiche vor. Dabei unterteilt sich der StralBenraum generell in Bereiche fir den Ful3gan-
gerverkehr, den Radverkehr, den ruhenden Verkehr und den flieRenden Verkehr. Die
grundlegenden Anspriiche und Male an diese einzelnen Bereiche ergeben sich aus der
Richtlinie fur die Anlage von Stadtstralen (RASt ‘06).

Der Mindestanspruch, der sich an die StralRenraumbreiten gemal den aktuellen Richtli-
nien ergibt, setzt sich aus dem Mindestmal fiir die Breite eines Gehwegs von 2,50 m
und die erforderliche Breite fiir einen Fahrstreifen von 3,25 m fir den Kfz-Verkehr zu-
sammen. Dementsprechend ergibt sich unter Berlicksichtigung eines Gehwegs in bei-
den Richtungen ebenso wie eines Fahrstreifens in beide Fahrtrichtungen eine Mindest-
stralRenraumbreite von 11,50 m, wie sie in Abbildung 16 dargestellt ist.

11.50

2.50 1 3.25 L 3.25 L 2.50
Gehweg/I Fahrspur q Fahrspur ol Gehweg

Abbildung 16: Mindestanspruch an die StraRenraumbrei ten geman aktuellen Richtlinien

Gemal den aktuellen Richtlinien stellt dabei eine Gehwegbreite von 2,50 m das Min-
destmal? dar, das bei der Neuanlage von Gehwegen nur in begriindeten Ausnahmefallen
unterschritten werden soll. Ebenso sollte die Fahrstreifenbreite von 3,25 m im Kfz-Ver-
kehr nur dann verschmalert werden, wenn kein Linienbusverkehr oder nennenswerter
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Schwerverkehr tGiber diesen StraRenabschnitt gefiihrt wird. So konnte dann die Fahrstrei-
fenbreite von 3,25 m auf 2,75 m reduziert werden. Allerdings sollte dieser Minimalquer-
schnitt nur dann Anwendung finden, wenn die Kfz-Verkehrsbelastungen deutlich unter-
halb von 4.000 Fahrzeugen an einem durchschnittlichen Werktag liegen und ein sehr
geringes FuRgangerverkehrsaufkommen zu erwarten ist.

Im Regelfall sind innerorts allerdings auch noch die Anspriiche des Radverkehrs und
des ruhenden Verkehrs zu berticksichtigen. Durch diese Anspriiche erweitert sich die
Stral3enraumbreite deutlich. So sind fir den Radverkehr bei hdheren Kfz-Verkehrsauf-
kommen oder auch Radverkehrsaufkommen Radwege oder Radfahrstreifen entspre-
chend in beide Fahrtrichtungen anzulegen. Ebenso sind fir den ruhenden Verkehr ent-
sprechende Parkstreifen im StralRenraum vorzusehen. Bericksichtigt man dabei die von
den Richtlinien geforderte Breite von 2 m sowohl fir den Radweg / Radfahrstreifen als
auch fur den Parkstreifen, so ergibt sich eine StralRenraumbreite von 21 m. In der Abbil-
dung 17 ist ein entsprechender Stral3enquerschnitt dargestellt.

21.00

T O - =1 T

0.75 0.75
250 ,2.00 200, 325 | 325 200 ' 200, 250

Gehweg Radweg Parken Fahrspur e Fahrspur ~ Parken Radweg Gehweg

Sicherheits- Sicherheits-
trennstreifen trennstreifen

Abbildung 17:  Notwendige StralRenraumbreite unter Ber Ucksichtigung der Anspriiche aller Ver-
kehrsteilnehmer

Aufbauend auf den Anforderungen an die Stral3enraumbreite wurde das Stral3ennetz in
Troisdorf hinsichtlich seiner Potentiale zur Beriicksichtigung der Anspriiche aller Ver-
kehrsteilnehmer untersucht. Anhand der StralRenraumbreiten, die in Abbildung 7 dar-
gestellt sind, zeigt sich, dass kaum ein Straf3enabschnitt im Stadtgebiet von Troisdorf fur
die Ausbildung eines Maximalquerschnittes gemal den Anforderungen der aktuellen
Richtlinien (vgl. auch Abbildung 17 ) geeignet ist.

Die derzeit existierenden Stra3enraumbreiten im Stadtgebiet von Troisdorf liegen im Be-
reich zwischen 12 m und 20 m. Allerdings sind auch einzelne Abschnitte vorhanden, die
eine Strallenraumbreite von unterhalb von 12 m aufweisen. Hierbei ist allerdings anzu-
merken, dass es sich bei diesen schmalen StralBenraumbreiten u.a. um Straf3enab-
schnitte wie die K20 (Mauspfad) handelt, entlang derer nur untergeordnete Anspriiche
des ruhenden Verkehrs, des Radverkehrs und des Ful3géangerverkehrs bestehen, so
dass hier durchaus eine Stral3enraumbreite von 2 x 3,50 m, also insgesamt 7 m, ausrei-
chend ist.

Es existieren allerdings einzelne StralRenabschnitte im Stadtgebiet von Troisdorf, deren
Strallenraumbreite zu gering ist, um alle Anspriche der Verkehrsteilnehmer in diesem
StralRenraum zu erfullen. Dies fuhrt dazu, dass hier im Einzelfall entschieden werden
muss, welcher Verkehrsart Vorrang eingeraumt wird.

Die Problematik soll im Folgenden an Einzelbeispielen verdeutlicht werden.
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Die Rheinstraf3e in Eschmar weist in Teilen eine StralRenraumbreite von weniger als
12 m auf. Gleichzeitig liegt die Kfz-Verkehrsbelastung an einem durchschnittlichen Werk-
tag bei rd. 16.000 Fahrzeugen. Hinzu kommt der Linienverkehr mit Bussen, der Uber
diese StralRe gefuhrt wird. Auch ein nicht unerheblicher Schwerverkehrsanteil ist auf die-
sem Stral3enabschnitt zu verzeichnen. Da aufgrund der geringen StralRenraumbreite der
Radverkehr lediglich tGber einen Schutzstreifen gefihrt werden kann, ist auf diesem Ab-
schnitt aufgrund der Begegnungen zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr ein
hohes Konfliktpotential vorhanden. Hinzu kommt, dass fiuir den ruhenden Verkehr im 6f-
fentlichen StralRenraum kein Platz vorhanden ist. So mussen die anliegenden Wohnnut-
zungen ihre Stellplatznachfrage im umliegenden Stral3ennetz oder auf privaten Stell-
platzflachen befriedigen. Der Lieferverkehr hingegen nutzt den vorhandenen Schutz-
streifen bzw. den Gehweg als kurzfristige Stellplatzflachen und sorgt daftir, dass die
Konfliktsituation auf diesem StraRenabschnitt weiter verscharft wird. Der gleiche Effekt
geht von unzuldssigem Halten aus.

Eine ahnliche Situation ist auf der HauptstralRe in Spich zu verzeichnen. Hier liegt zwar
das Verkehrsaufkommen bei nur rd. ca. 10.000 Kfz/24h, allerdings ergeben sich hier
aufgrund einzelner Einzelhandelsnutzungen entlang der Stral3e zusatzliche Anforderun-
gen an den StralRenraum. Aufgrund der nahen Bebauung ergeben sich punktuelle Ein-
engungen im StraRenraum, die dazu fuhren, dass die Gehwege bis auf 0,8 m reduziert
sind. Dies fuhrt zu deutlichen Beeintrachtigungen fur den Fu3ganger- und den Radver-
kehr. Die Analyse der Stralenraumbreiten ist der Abbildung 7 zu entnehmen.

7.5 Unfallhdufungsstellen

Im Stadtgebiet von Troisdorf existieren derzeit funf Unfallhdaufungsstellen, was fir eine
Stadt der Gréf3e von Troisdorf relativ wenig ist. Bei diesen Stellen handelt es sich um
folgende Knotenpunkte:

* Mauspfad / Belgische Allee,

e Spicher StralRe / Edith-von-Stein-Strale,

* Rheinstral3e / Glockenstralle,

e Luxemburger StraRe / Echternacher Stral3e,
» PoststralRe / Wilhelmstral3e / Blucherstral3e.

Bei den Knotenpunkten Mauspfad / Belgische Alle, Spicher Stral3e / Edith-von-Stein-
Stral3e und Rheinstral3e / Glockenstral3e ist zu erwarten, dass es sich zukinftig nicht
mehr um Unfallhaufungsstellen handelt, da einerseits entsprechende MalRhahmen von
Seiten der Stadt Troisdorf ergriffen wurden bzw. es sich andererseits am Knotenpunkt
Rheinstral3e / Glockenstral3e scheinbar um eine zufallige Haufung der Unfalle handelte.

Da die Stadt Troisdorf im Bereich der Unfallpravention und in der Verkehrssicherheits-
arbeit sehr aktiv ist, ist die geringe Anzahl an Unfallhaufungsstellen voraussichtlich darin
begriindet. Dementsprechend und aufgrund der geringen Anzahl an verkehrssicher-
heitsrelevanten Abschnitten im Stralennetz ist im Rahmen der Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplans kein gesonderter Fokus auf den Bereich der Behebung von vor-
handenen kritischen Stellen aus Sicht der Verkehrssicherheit zu legen.

7.6 Leistungsfahigkeit des Stral3ennetzes

In einer ersten Prifung der Verkehrsqualitat wurden im StraRennetz der Stadt Troisdorf
insgesamt sechs Abschnitte identifiziert, an denen Leistungsfahigkeitsdefizite vorhanden
sind. Dabei handelt es sich um die folgenden Bereiche:
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e Anschlussstelle Troisdorf / Sieglarer Stral3e,

« Kriegsdorfer Straf3e im Bereich der Anschlussstelle Spich,

« Knotenpunkt HauptstralRe / Lilsdorfer Stral3e,

¢ Knotenpunkt Willy-Brandt-Ring / Theodor-Heuss-Ring,

¢ Einmindungen im Zuge des Willy-Brandt-Rings,

» Knotenpunkt Poststral3e / Wilhelmstral3e / Blucherstral3e / Theodor-Heuss-Ring.

In allen anderen Bereichen des Stral3ennetzes sind im Kfz-Verkehr keine wesentlichen
Mengen oder Uberschreitungen der Kapazitat festgestellt worden. Die festgestellten Be-
lastungswerte (Modellwerte Bestand 2013) sind in der Anlage 8 dargestellt.

7.7 Erreichbarkeiten

Die Erreichbarkeiten der unterschiedlichen Nutzungen im Stadtgebiet sind einerseits
durch die Lage dieser Nutzungen bedingt, aber andererseits auch durch das vorhandene
Verkehrsangebot. Dabei unterscheiden sich die Reisezeiten je nach betrachtetem Ver-
kehrssystem.

Auf Grundlage der Angaben von Routenplanern bzw. Navigationssystemen wurden die
Reisezeiten beispielhaft fir die Beziehung zwischen dem Bereich der Innenstadt, hier
reprasentiert durch den Bahnhof Troisdorf, und den einzelnen Stadtteilen ermittelt. Die
sich dabei ergebenden maximalen Fahrzeiten liegen bei unterhalb von 15 Minuten. Dies
betrifft insbesondere die Stadtteile Kriegsdorf, Millekoven und Bergheim. Von allen an-
deren Stadtteilen ist das Stadtzentrum von Troisdorf im Kfz-Verkehr deutlich schneller,
d.h. unterhalb von 10 Minuten zu erreichen. In der nachfolgenden Abbildung 18 sind
die ermittelten Reisezeiten aus den einzelnen Stadtteilen bis zum Bahnhof Troisdorf dar-
gestellt, jeweils bei normaler Verkehrslage.

Ebenso wie fiir den Kfz-Verkehr wurden die Reisezeiten mit dem OPNV im Stadtgebiet
zwischen den Stadtteilen und dem Bahnhof Troisdorf ermittelt. Diese ermittelten Reise-
zeiten sind in der nachfolgenden Abbildung 19 dargestellt. Auf eine detaillierte Bewer-
tung dieser Erreichbarkeiten wird an dieser Stelle verzichtet, da sich das OPNV-Angebot
aufgrund der Uberarbeitung des Nahverkehrsplans des Rhein-Sieg-Kreises sich zukiinf-
tig andern wird. Ein Vergleich zeigt, dass bei den entferntesten Fahrzielen im Stadtge-
biet, insbesondere Altenrath, mit einer doppelt so langen Fahrzeit im Bus gegeniuber
dem Pkw deutlicher Handlungsbedarf besteht.

7.8 Bahnquerungsmoglichkeiten

Die Stadt Troisdorf wird parallel zur B8 von einer Bahntrasse durchquert. Aufgrund des
mit der Bahntrasse verbundenen S-Bahn-Angebotes entstehen vielféltige S-Bahn-An-
bindungen an die Nachbarstadte, z.B. nach Kéln oder Siegburg. Gleichzeitig fuhrt die
Bahntrasse quer durch das Stadtgebiet auch dazu, dass die sudlich der Bahntrasse ge-
legenen Stadtteile von den nérdlich gelegenen Stadtteilen getrennt werden. Nur an we-
nigen Stellen im Stadtgebiet kann diese Bahntrasse gequert werden. Genau diese Que-
rungsstellen stellen aufgrund der hohen Verkehrsnachfrage, die dort die Bahntrasse
queren will, und ihrer haufig vorhandenen Breite eine Engstelle im StralRennetz dar. Bei
der Entwicklung des StralRennetzes ist dementsprechend auf diese Querungsstellen zu
achten.
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8 Rahmenbedingungen und Zielsetzungen fir den Verke  hrs-
entwicklungsplan

8.1 Rahmenbedingungen fiur die Verkehrsentwicklung i n Troisdorf

Die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans Troisdorf dient als Leitfaden fir
samtliche zukunftige stadtische Planungen im Verkehrsbereich. Dieser Rahmenplan ist
allerdings eingebunden in regionale, nationale und internationale Rahmenbedingungen,
die sich durch kommunale Zielsetzung und daraus resultierende MalRnahmen nicht be-
einflussen lassen.

Dies betrifft einerseits Gibergeordnete Trends in Bezug auf die Entwicklung von Bevélke-
rungsstruktur und Volkswirtschaft, die sich durch kommunale MalZnahmen kaum beein-
flussen lassen. Andererseits sind aber auch die Gibergeordneten Planungen auf Bundes-
ebene (Bundesverkehrswegeplanung) und auf Landesebene (Integrierter Gesamtver-
kehrsplan IGVP NRW und LandesstraRenbedarfsplan) zu bericksichtigen.

Dementsprechend muss sich die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans fir die
Stadt Troisdorf in diese Ubergeordneten Rahmenbedingungen einpassen und diese be-
ricksichtigen. Somit wird der vorhandene Handlungsspielraum auf kommunaler Ebene
eingeschrankt. Fur die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Trois-
dorf bedeutet dies, dass bei der Prognose der Verkehrsentwicklung in Troisdorf die Uber-
geordneten Planungen der Bevdlkerungs-, Wirtschafts- und Verkehrsentwicklungen, die
auf Landes- und Bundesebene verflgbar sind, zugrunde gelegt werden missen. Zusétz-
lich sind die spezifischen Rahmenbedingungen fur die Stadt Troisdorf und die Gbrigen
Planungen (z.B. Wohnentwicklungsplanung) zu bertcksichtigen.

8.2 Zielsetzung des Verkehrsentwicklungsplans

Trotz der Einbindung in die oben beschriebenen Rahmenbedingungen verbleibt ein er-
heblicher kommunaler Handlungsspielraum in Bezug auf die verkehrliche Entwicklung.
Um diesen auszuschopfen, sind im Vorfeld einer Konzeptentwicklung tbergeordnete
Ziele zu definieren, die mit dem Verkehrsentwicklungsplan verfolgt werden sollen.

Die Erfahrung aus friiheren konzeptionellen Planungen zeigt, dass sich das Zielsystem,
das sich unter dem Begriff ,Nachhaltiger und bedarfsgerechter Verkehr* subsummieren
lasst, in einzelnen Stadten kaum unterscheidet. Dementsprechend besteht auch nicht
die Notwendigkeit, unterschiedliche Zielsysteme im Rahmen einer Szenariobetrachtung
alternativ zu untersuchen.

Kaum ein Bereich unserer Gesellschaft ist so stark durch Abhangigkeiten und Konflikte
gepragt wie die Mobilitat und das damit verbundene Verkehrsgeschehen. Einerseits ist
die Bereitstellung sicherer, komfortabler und schneller Verkehrsverbindungen ein we-
sentliches Element fir das Funktionieren unseres Gemeindesystems, andererseits wer-
den durch den Verkehr Flachen in Anspruch genommen und sensible Nutzungen negativ
beeintrachtigt.

Gleichzeitig besteht Konfliktpotential zwischen den unterschiedlichen Verkehrsarten, so
dass die schwacheren Verkehrsteilnehmer (Ful3génger und Radfahrer, altere Men-
schen, Kinder) ein berechtigtes Schutzbediirfnis gegeniber dem Kfz-Verkehr und insbe-
sondere dem Schwerverkehr haben.

Im Rahmen eines Verkehrsentwicklungsplans ist diesen Abhangigkeiten und Konflikten
Rechnung zu tragen, um insgesamt einen Interessensausgleich zu erhalten. Dabei lasst
sich i.d.R. nicht séamtlichen Nutzungsanspriichen in optimaler Weise gentigen. Es gilt
vielmehr, ein ausgewogenes Gleichgewicht zu schaffen, das die gesamtgesellschaftli-
chen Interessen und Zielsetzungen der Stadt Troisdorf widerspiegelt.
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Da sich das gesellschaftliche Wertegefiige regional nur geringfiigig unterscheidet und
die Entwicklung ,extremer* Zielsetzungen, wie beispielsweise eine uneingeschrankte
Forderung des Kfz-Verkehrs oder eine restriktive Behandlung dieser Verkehrsart nicht
konsensfahig ist, werden fir die Konzeptentwicklung die folgenden (bergeordneten
Ziele zugrunde gelegt, die fur alle Verkehrsarten gelten:

* Sicherheit und Umfeld
0 Gewahrleistung der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer,

0 Minimierung der Belastung fir die Bevélkerung und fir die natirliche Um-
welt (Larmminderung und Luftreinhaltung),

* Nutzerorientierte Verkehrssysteme

0 Verbesserung der Angebotsqualitat im Verkehr durch Mobilitatsalternati-
ven auf zentralen Wegen,

o kinder- und altengerechte Gestaltung der Verkehrssysteme (Verkehrssi-
cherheit, barrierefreie Teilhabe),

» Starkung des Standortes Troisdorf

0 Bereitstellung eines leistungsfahigen Verkehrssystems (Abbau von Ka-
pazitdatsengpassen)

0 Sicherung und Entwicklung stadte-raumlicher Qualitaten,
0 Sicherung der Erreichbarkeit von Gewerbestandorten,
0 Sicherung der Erreichbarkeit des Einkaufsstandortes Troisdorf.

Da die 0.g. zusammengestellten tGbergeordneten Ziele zum Teil stark voneinander ab-
hangig sind oder sich sogar in Teilbereichen widersprechen, lasst sich eine eindeutige
Priorisierung dieser Ziele nicht erreichen, so dass bei der Konzeptentwicklung und der
Definition von EinzelmalRnahmen in jedem Fall eine Abwéagung erforderlich wird.

Die Erfahrung aus vielen in den 80er und 90er Jahren erstellten Verkehrskonzepten hat
gezeigt, dass die Bildung von alternativen Entwicklungsszenarien, denen unterschiedli-
che (relativ extreme) Zielsysteme zugrunde gelegt wurden, haufig nicht zu umsetzbaren
Planungen fuhrte. Die Ursachen liegen in einem mangelnden gesamtgesellschatftlichen
Konsens, fehlender Praxisnahe und der unzureichenden Bertcksichtigung der wirt-
schaftlichen Mdglichkeiten.

Die bisherigen Verkehrsentwicklungsplane fur die Stadt Troisdorf bilden hier insofern
eine Ausnahme, da die darin getroffenen Empfehlungen z.T. umgesetzt und die beab-
sichtigten Wirkungen erzielt wurden. Dies liegt auch daran, dass bewusst auf das Ziel
der Forderung des Radverkehrs gesetzt wurde.

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

Fur die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans der Stadt Troisdorf wird der fol-
gende Ansatz gewahlt: Aufbauend auf den tUbergeordneten Zielen werden verkehrliche
Ziele definiert, die eine moglichst breite Akzeptanzbasis aufweisen sollen. Diese Ziele
werden dann bei der Konzeptentwicklung berticksichtigt und im folgenden Schritt in kon-
krete Malinahmen umgesetzt. Wichtig ist, dass der Verkehrsentwicklungsplan einen
Ausgleich zwischen den Interessen unterschiedlicher gesellschaftlicher Gruppen bildet
und Verbesserungen fur samtliche Verkehrsteilnehmer bzw. Betroffene bringt. Nur so
l&sst sich eine moglichst breite Akzeptanzbasis schaffen.
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Solche konkreten Ziele, die bei der Konzeptentwicklung zu beriicksichtigen sind, sind

u.a.:

Entscharfung von Konfliktpunkten im Verkehrssystem,
Beseitigung von ggf. noch vorhandenen oder neuen Unfallh&ufungsstellen,

Verlagerung von Verkehrsbelastungen aus sensiblen Bereichen in weniger sen-
sible Bereiche,

Verringerung des Durchgangsverkehrsanteils in den einzelnen Stadtteilen,
Reduzierung der Kfz-Geschwindigkeit in sensiblen Bereichen,
Schulwegsicherung,

Verbesserung der Querungsmoglichkeiten fur FulRganger an neuralgischen
Punkten,

Trennung der Verkehrsarten auf hochbelasteten Stral3enabschnitten,

Neubau von Stral3en zur Entlastung tiberlasteter Bereiche und zur Verbesserung
der ErschlieRung,

Anderung der Verkehrsregelung in einzelnen Bereichen zur Entlastung uberlas-
teter Bereiche,

Schaffung ausreichender Kapazitaten im Stral3ennetz,

Optimierung des OPNV-Angebotes und Verbesserung der OPNV-Qualitét,
Sicherung der Erreichbarkeit fir den Wirtschaftsverkehr,

Minimierung der Parksuchverkehre,

Attraktivierung des Parkens in Parkhdusern und Tiefgaragen,

Forderung des Radverkehrs,

Verringerung der Gefahrdungspotentiale fir Ful3génger oder

Verringerung von verkehrsbedingten Schadstoff- und Larmimmissionen.

Die o.g. Ubergeordneten Ziele werden bei der Entwicklung der Teilkonzepte fir die un-
terschiedlichen Verkehrsarten bericksichtigt.
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9 Verkehrsprognose

9.1 Grundlagen und generelle Rahmenbedingungen

Bei der Prognose der zu erwartenden Verkehrsbelastungen wurde der Prognosezeitho-
rizont 2025 gewahlt. FUr diesen Zeithorizont wurden Annahmen zum Mobilitatsverhalten
getroffen, die unter den voraussichtlichen demografischen, wirtschaftlichen und verkehr-
lichen Rahmenbedingungen eintreffen werden.

Das Verkehrsgeschehen wird im Wesentlichen durch die Mobilitdtsbedrfnisse der Men-
schen in einem Untersuchungsraum bestimmt. Dementsprechend werden Strukturdaten
zur Beschreibung des Verkehrsgeschehens herangezogen.

Folglich baut auch die Verkehrsprognose auf einer Strukturdatenprognose auf. Das zu-
kunftige Verkehrsaufkommen wird beeinflusst durch

- die demografische Entwicklung, wobei hier nach Altersgruppen differenziert
wird,

- die wirtschaftliche Entwicklung, die sich u.a. in der Anzahl der Arbeitsplatze und
der Motorisierung der Bevolkerung auf3ert,

- die Mobilitatskosten, die u.a. das Fahrverhalten, die Verkehrsmittelwahl und die
Mobilitatsrate mitbestimmen,

- das Mobilitatsverhalten, das sich bereits in den zurtickliegenden Jahrzehnten
standig veréndert hat und folglich voraussichtlich auch in Zukunft weiteren An-
derungen unterliegt,

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

- Veranderung des Infrastrukturangebotes und hier insbesondere des Stral3en-
netzes.

Bezuglich der Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2025 wurde auf verschiedene Daten-
grundlagen aufgebaut:

- Aus der deutschlandweiten Verflechtungsprognose 2025 wurden Verkehrs-
nachfragematrizen auf Kreisregionsebene fur die Jahre 2004 und 2025 Uber-
nommen. Diese Verkehrsnachfragematrizen auf relativ grober Zelleneinteilung
dienen insbesondere dazu, die regionalen und Uberregionalen Verkehre zu
prognostizieren.

- Aus den Basisdaten zum Integrierten Gesamtverkehrsplan Nordrhein-Westfa-
len (IGVP NRW) liegt sowohl eine Strukturdatenprognose als auch eine Ver-
kehrsmatrix der zukinftigen Verkehrsverflechtungen vor. Horizont dieser Prog-
nose ist allerdings das Jahr 2015, wobei das Basisjahr 1998 ist.

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

Die zur Verfigung stehenden Prognoseansatze unterscheiden sich in Bezug auf die
Grundlagen, aber auch auf die Aussagen, so dass hier unter Bertcksichtigung der spe-
zifischen Situation im Untersuchungsraum plausible Annahmen getroffen werden muss-
ten.
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9.2 Strukturdatenprognose

Als Grundlage fur die Prognose der Strukturdatenentwicklungen im inneren Untersu-
chungsbereich wurden einerseits die Daten des IGVP NRW genutzt. Erganzend zu die-
ser Prognose wurde eine Vorausschatzung der Bevolkerungsentwicklung vom Landes-
amt fur Datenverarbeitung und Statistik NRW herangezogen, die — ausgehend vom Ba-
sisjahr 2005 — die Bevolkerungsstruktur auf Kreisebene bis zum Jahr 2025 voraussagt.
In der folgenden Tabelle 5 ist die entsprechende Prognose fir das Land Nordrhein-
Westfalen, die Stadt Bonn und den Rhein-Sieg-Kreis dokumentiert.

g{z:jst/ il Bevg:)k;srung Bevdlkerung 2010 Bevdlkerung 2015 Bevdlkerung 2020 Bevdlkerung 2025
[1.000 EW] | [1.000EW] | [%] | [1.000EW] | [%] |[1.000EW] | [%] [1.000 EW] [%]
Bonn, Kreisfreie Stadt 312,8 3192 | 2,1% 3278 | 4,8% 3381 | 8,1% 347,1| 11,0%
Rhein-Sieg-Kreis 597,9 600,7 0,5% 605,1 1,2% 610,4 2,1% 615,1 2,9%
NRW 18.058,1 17.927,5 | -0,7% 17.775,3 | -1,5% 17.668,2 | -2,1% 17.532,7 | -2,9%
Tabelle 5: Veranderung der Bevdlkerung im Zeitbereich 2005 bis 2025 auf der Grundlage der Bevol-

kerungsprognose des Landesamtes fur Datenverarbeitung und Statistik NRW

Fur Nordrhein-Westfalen ergibt sich eine Abnahme der Bevolkerung bis zum Jahr 2025
gegeniuber dem Bezugsjahr 2005 um rd. 2,9 %. Fir den Rhein-Sieg-Kreis und das Ober-
zentrum Bonn werden allerdings deutlich gegenlaufige Tendenzen der Bevdlkerungs-
entwicklung prognostiziert: Wéhrend sich die Einwohnerzahl in Bonn entsprechend der
Prognose noch um 11,0 % erhoht, wird fir den Rhein-Sieg-Kreis eine Bevolkerungszu-
nahme um 2,9 %, also in einer deutlich geringeren GréRenordnung, vorhergesagt.

Als maRRgebend fur die Verkehrsentwicklung in Troisdorf wurde die im Rahmen des kom-
munalen Handlungskonzeptes Wohnen aufgestellte Wohnungsbedarfsentwicklung bis
2030 nach Variante A zugrunde gelegt. Demnach steigt der Wohnungsbedarf in Trois-
dorf bis zum Jahr 2020 noch an und sinkt ab diesem Zeitpunkt wieder moderat ab (vgl.
Abbildung 20 ). Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans wurde
von einer parallel verlaufenden Bevdlkerungsentwicklung ausgegangen. Dementspre-
chend entspricht die heutige Einwohnerzahl von Troisdorf in etwa der Einwohnerzahl im
Prognosejahr 2025.
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Abbildung 20: Wohnungsbedarfsentwicklung bis 2030 n ach Variante A
(Quelle: Kommunales Handlungskonzept Wohnen fir die Stadt Troisdorf 2025)
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Die Entwicklung der Erwerbstatigkeit wurde auf Basis der Daten des IGVP NRW fir den
Zeitbereich 1998 bis 2015 analysiert. Bei diesen Daten zeigt sich deutlich, dass sich eine
Verschiebung zwischen den Sektoren | und Il (produzierendes Gewerbe) einerseits und
dem tertidren Sektor (Dienstleistungsgewerbe) andererseits in diesem Zeitbereich ein-
stellen wird. Da fur das Zeitintervall 2015 bis 2025 keine aussagekraftigen Prognosen
zur Entwicklung von Erwerbstétigkeit und Beschaftigung verfigbar sind, wurde fur den
Untersuchungsraum davon ausgegangen, dass die Werte fur dieses 10-Jahres-Intervall
analog zur Einwohnerentwicklung im Kreisgebiet eine Zunahme aufweisen.

9.3 Prognose des Mobilitdtsverhaltens

Wesentliche Indikatoren fur das Mobilitdtsverhalten und hier insbesondere fir die Kfz-
Nutzung sind der Pkw-Bestand sowie der Fuhrerscheinbesitz. Aufgrund der Verschie-
bung in der Altersstruktur der Bevolkerung und der Tatsache, dass in Zukunft der Antell
der Frauen im Alter von Uber 65 Jahren mit Fihrerscheinbesitz deutlich zunehmen wird,
ist davon auszugehen, dass die Anzahl der Personen mit Flhrerscheinbesitz im Unter-
suchungsgebiet bis zum Jahr 2025 Uberproportional zur Bevolkerungsentwicklung zu-
nehmen wird.

Die Prognoseannahme des IGVP NRW liegt in einer dhnlichen GréRenordnung wie die
Werte der Shell-Prognose, die bundesweit flr den Zeitbereich 2005 bis 2015 unter opti-
mistischen Annahmen von einer Zunahme um rd. 7 % ausgeht, wahrend unter pessimis-
tischen Rahmenbedingungen eine Zunahme des Pkw-Bestandes je Einwohner um le-
diglich rd. 3,5 % zu erwarten ist. Die Prognose flr die Fortschreibung des Bundesver-
kehrswegeplans 2003 geht fur samtliche Szenarien von einer Zunahme des Pkw-Be-
standes je Einwohner um etwa 8 % aus und kommt damit den optimistischen Ansatzen
der Shell-Prognose relativ nahe.

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

Fur die vorliegende Untersuchung wurde auf Basis der verschiedenen Prognose-An-
satze (vgl. Tabelle 6) fUr den Zeitbereich 2005 bis 2025 von einer Zunahme der Pkw-
Dichte um rd. 9,5 % ausgegangen.

Die derzeitige Preisentwicklung flr Rohdl und der damit verbundene Kraftstoffpreis zei-
gen stellenweise schon erste Auswirkungen auf das Mobilitdtsverhalten. Es ist davon
auszugehen, dass die Kraftstoffpreise auch in Zukunft, wenn auch moderater, weiter
ansteigen werden. Somit werden sich die Mobilitatskosten im Pkw- und Lkw-Verkehr
auch zukunftig stetig erhéhen. Gleichzeitig ist allerdings auch ein Subventionsabbau im
offentlichen Verkehr zu erwarten, so dass auch hier héhere Mobilitatskosten fir die Nut-
zer entstehen werden. Insgesamt betrachtet werden sich die Steigerungen der Mobili-
tatskosten bei den Verkehrsmitteln die Waage halten, so dass weniger von einer Ver-
schiebung der Anteile bei der Verkehrsmittelwahl als von einer Reduzierung der Ver-
kehrsleistung auszugehen ist. Da dieser Einfluss derzeit nur schwer einzuschétzen ist,
wird davon ausgegangen, dass die steigenden Mobilitdtskosten einen neutralen Einfluss
auf die Verkehrsentwicklung haben.
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Pkw/1000 Einwohner Veranderung | Veranderung
1998 2005 2015 | 2020 | 2025 | 2030 | 2015/2005 | 2025/2005
Prognose BVWP 2003 625 661 713 7,8%
Shell Prognose (optimistisch) 669 715 730 758 785 6,9% 13,3%
Shell Prognose (pessimistisch) 669 691 703 714* 725 3,4% 6,7%
Verflechtungsprognose 2025 679 708! 737 4,3% 8,5%
ifmo-Studie 66712 6961 724 4,3% 8,5%

Kursiv = Prognosewerte
L Interpoliert
2 Bezugsjahr 2003

Tabelle 6: Entwicklung der Pkw-Dichte je Einwohner bez ~ ogen auf alle Altersgruppen

9.4 Entwicklung des Personenverkehrs

Aufbauend auf der fortgeschriebenen Analyseverkehrsmatrix fir das Jahr 2005 wurde
eine Prognoseverkehrsmatrix fir das Jahr 2025 abgeleitet, die die Verflechtungsstruktu-
ren aus der Analysematrix Ubernimmt und darauf aufbauend unter Berticksichtigung
samtlicher oben beschriebener Einflussfaktoren die prognostizierte Entwicklung um-
fasst.

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

- Die Bevolkerung im engeren Untersuchungsgebiet wird im Zeitraum 2012 bis
2025 nahezu unverandert bleiben,

- gleichzeitig nimmt der Motorisierungsgrad entsprechend den oben getroffenen
Annahmen bzw. Prognosen um ca. 6 % zu.

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

Ausgehend von neuesten Untersuchungen muss der friher gewahlte Ansatz, dass die
Fahrtweiten im Kfz-Verkehr deutlich zunehmen, korrigiert werden. Das Mobilitdtspaneel,
bei dem jahrlich auf der Basis von Befragungen Mobilitatsanalysen durchgefiihrt werden,
fuhrt zu dem Ergebnis, dass sich die Fahrtweiten im Gesamtverkehr und damit auch im
Kfz-Verkehr, wenn tberhaupt, nur geringfiigig erhdhen.

In Tabelle 7 ist die prognostizierte Aufkommensentwicklung des Stral3en-Personenver-
kehrs im Zeitraum 2004 bis 2025 fur den Rhein-Sieg-Kreis und die Stadt Bonn wieder-
gegeben. Dabei zeigt sich eine Zunahme um 5,8 % bzw. 3,0 %. Damit liegt die Zunahme
etwa in Hohe des entsprechenden Wertes fur Nordrhein-Westfalen und etwas niedriger
als der mittlere Wert fiur Deutschland. Aufgrund der nahezu konstanten durchschnittli-
chen Fahrtweite im Personenverkehr ergibt sich fir die Fahrleistung der auf Troisdorf
bezogenen Verkehre ebenfalls eine Zunahme um 5,8 % fiir diesen Zeitraum.

GA2301-VEP-Troisdorf-2014-03-26 Seite 50



VEP Troisdorf - Teil B

Verkehrs-
. P Verkehrsaufkommen
Kreis / Kreisfreie Stadt aufkommen Prognose 2025
2004
Kfz-Fahr- Kfz-Fahr- %
ten/Tag ten/Tag
Bonn, Kreisfreie Stadt 918.900 946.800 3,0 %
Rhein-Sieg-Kreis 1.414.500 1.496.000 5,8%
NRW 33.491.500 35.362.400 5,6 %
Deutschland 125.511.900 | 136.730.700 8,9 %

(CIGSMNN

Tabelle 7: Entwicklung des Personenverkehrsaufkommens

zeitraum 2004 bis 2025

auf der Stral3e fur den Prognose-

Fur die Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans wurde dementsprechend eine
anteilige Verkehrszunahme des Stralienpersonenverkehrs flr den Zeitraum 2011 bis
2025 fur den Untersuchungsraum im Mittel von 2 % zugrunde gelegt.

9.5 Entwicklung des Guterverkehrs

Die Zunahme des Verkehrsaufkommens im StralRengiterverkehr wird im Rahmen der
bundesweiten Verflechtungsprognose fir den Zeitraum 2004 bis 2025 zu rd. 23,5 %
prognostiziert. Die spezifischen Zahlen flr Nordrhein-Westfalen zeigen hier eine gerin-
gere Zunahme des Stral3enguterfernverkehrsaufkommens, die fur den Zeitraum 2005
bis 2025 13 % betragt. Da der Guterfernverkehr in den Autobahnen nachgeordneten
Strallennetz des Untersuchungsraums nur eine untergeordnete Rolle spielt, ist das Gu-
terverkehrsaufkommen der relevanten Kreisregion maf3gebend fiir die Entwicklung des
Lkw-Verkehrsaufkommens (vgl. Tabelle 8).

Fur den Rhein-Sieg-Kreis liegt die prognostizierte Zunahme des Guterverkehrsaufkom-
mens auf der Straf3e fur den Zeitraum 2004 bis 2025 bei 8,8 % und damit in einer &hnli-
chen GréRRenordnung wie die Zunahme im Personenverkehr. Deshalb wurde ein einheit-
licher Satz von rd. 2 % Zunahme des Kfz-Verkehrs insgesamt zugrunde gelegt.

. . . Verkehrs-auf- Verkehrsaufkommen
Kreis / Kreisfreie Stadt Kommen 2004 Prognose 2025
Lkw/Tag Lkw/Tag [%]
Bonn, Kreisfreie Stadt 3.800 4.660 | 22,7 %
Rhein-Sieg-Kreis 16.630 18.100 | 8,8%
NRW 827.610 935.030 | 13,0 %
Deutschland 2.335.290 2.883.760 | 23,5 %

Tabelle 8: Entwicklung des Guterverkehrsaufkommens a

raum 2004 bis 2025

uf der StralRe fur den Prognosezeit-

9.6 Geplante Nutzungen

Von besonderer Bedeutung fir die Abschétzung der zuklnftigen Verkehrsnachfrage
sind die geplanten Nutzungséanderungen im Stadtgebiet von Troisdorf. Daher wurden fur
die Verkehrsprogose samtliche derzeit bekannte geplante Flachenentwicklungen be-
rticksichtigt. In der nachfolgenden Abbildung 21 ist das Gewerbeflachenentwicklungs-
potential fir das Stadtgebiet von Troisdorf dargestellt.
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Insgesamt bestand am 01.01.2013 noch ein Potenzial von rd. 73 ha Gewerbeflache im
Stadtgebiet.

Fur die Wohnbauflachen ist eine Verteilung der neuen Wohnbauflachen nach dem Kom-
munalen Handlungskonzept Wohnen® zugrunde gelegt worden. Die verkehrserzeu-
gende Wirkung errechnet sich aus der prognostizierten Bevdlkerungszahl.

Abbildung 21: Gewerbeflachenpotential im Stadtgebiet von Troisdorf
(Quelle: Gewerbeflachenkataster der Stadt Troisdorf, Stand: 01.01.2013)

9 Kommunales Handlungskonzept Wohnen fiir die Stadt Troisdorf 2025, Stadt- und Regionalpla-
nung Dr. Jansen GmbH, Kéln, November 2011
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Teil C: Handlungskonzepte, Auswirkungsanalysen und
Mal3nahmenplan
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10 Herleitung des Mal3ihahmenkonzeptes und der Handlu ngs-
empfehlungen

Die Bestandsaufnahme, die Analyse des Mobilitats- und Verkehrsgeschehens und die
Verkehrsprognose bilden die Grundlage der Ableitung von MalRnahmenkonzepten und
Handlungsempfehlungen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse und zur Errei-
chung der Zielsetzungen in der Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung in Troisdorf.

Ziel des MalRnahmenkonzeptes ist es, einen Handlungsrahmen fir die nachsten 10-15
Jahre vorzugeben, an dem sich die Beantwortung kleinraumiger oder stadtteilbezogener
verkehrlicher Fragestellungen orientieren kann. Veranderungen der verkehrlichen Struk-
turen haben im Regelfall Gber ihren eigentlichen Planungsraum hinaus Auswirkungen
auf einen gréReren Bereich und z.T. auch auf das gesamte Stadtgebiet. Da nicht bei
jeder kleinraumigen Detailplanung das gesamte Stadtgebiet betrachtet werden kann, ist
ein Ubergeordneter Rahmen erforderlich.

Seit der letzten Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans 1989 haben sich we-
sentliche Anderungen von Nachfragestrukturen und Nachfrageverhalten ergeben. So
fuhren u.a. folgende Entwicklungen zu deutlich erkennbaren Trends der Veranderung
des Verkehrsverhaltens:

= Demografischer Wandel,

= Verdnderung der Haushaltsformen und Lebensstile,

= Steigende Flexibilisierung und Differenzierung der Formen der Erwerbstatigkeit,
= Veranderung der Verkehrsmittelpraferenz.

Diese Veranderungen fihren u.a. bei den Altersgruppen Uber 65 Jahre u.a. zu folgenden
Entwicklungen:

= Abnahme der berufsbedingten Wege, Zunahme des Anteils der Einkaufs-, Ver-
sorgungs- und Freizeitverkehre,

= Zunahme von Hol-und Bringverkehren,

= Zunahme der Anzahl der Verkehrsteilnehmer mit Mobilitatseinschréankungen,
= Verschiebung in der tageszeitlichen Verkehrsnachfrage,

= Zunahme der Orientierung auf die Nahraume.

Aber auch bei den jungen Menschen ist in der jingeren Vergangenheit ein Wandel im
Verkehrsverhalten zu erkennen:

= Abnahme der Bedeutung des Verkehrsmittelbesitzes,

= Zunahme des multimodalen Verkehrsverhaltens durch situationsbezogene Ver-
kehrsmittelwahl,

= Nutzung von Informations- und Kommunikationsmitteln.

Der Groliteil der zuvor genannten Entwicklungen wurde soweit dies moglich war, im
Rahmen der Verkehrsprognose berticksichtigt. Allerdings lassen sich nicht alle Entwick-
lungen im Rahmen einer Verkehrsprognose umfassend berlcksichtigen, da die Auswir-
kungen dieser Entwicklungen vielmehr konkret durch MalRnhahmen verstarkt oder ver-
mindert werden kdnnen. Daher ist die Verkehrsprognose als Rahmen der Verkehrsent-
wicklung der nachsten Jahre zu verstehen. Dementsprechend wurden im Rahmen der
Entwicklung eines MalRnhahmenkonzeptes und der Handlungsempfehlungen verschie-
dene Einflusse auf das Verkehrsverhalten bertcksichtigt und im Rahmen von unter-
schiedlichen Planfallbetrachtungen berticksichtigt (s. Kapitel 11).
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Aus der differenzierten Kenntnis der Verkehrs- und Mobilitatsstrukturen in Troisdorf und
den ermittelten Auswirkungen der Planfallbetrachtungen wurden unterschiedliche Hand-
lungsmaflinahmen abgeleitet. Die Zielsetzung dieser Handlungsmaf3hahmen ist aller-
dings nicht die Entwicklung von spezifischen und an einer einzelnen Strafl3e angepassten
Ldsungen, sondern die Darlegung des gesamtstadtischen Handlungsbedarfs, der die
Grundlage fir die Bearbeitung in weiteren kleinraumigen Untersuchungen darstellt.

Wesentliche Voraussetzung hierfir ist einerseits die Erstellung einer zukinftigen Netz-
konzeption fur den allgemeinen Kfz-Verkehr u.a. auch als Grundlage der Flachennut-
zungsplanung und der zuklnftigen Stadtentwicklungsplanung und die Festlegung von
Malnahmen zur Férderung der Nahmobilitat (Ful3- und Radverkehr) und der Verknip-
fung der Verkehrssysteme, da nur durch ein Zusammenwirken aller Verkehrsmittel eine
dauerhatt zielgerichtete Abwicklung der Verkehrs- und Mobilitatsnachfrage in Troisdorf
maglich ist.

Im Folgenden wurden zunéchst durch Netzfallbetrachtungen im Kfz-Verkehr die wesent-
lichen Auswirkungen verschiedener Veranderungen in der StralRennetzstruktur betrach-
tet. Es erfolgte aber auch einer Betrachtung der Auswirkungen auf die Kfz-Verkehrs-
nachfrage, wenn sich der Anteil des Umweltverbundes (Schienenverkehr, OPNV, Rad,
FuR3) bei der Verkehrsmittelwahl in Troisdorf steigern lasst. Auf Grundlage der gewonnen
Erkenntnisse aus den Planfallbetrachtungen wurden abschlieRend die Grundkonzeption
fur die zuklinftige Stralennetzkonzeption und die erforderlichen Handlungsmafnahmen
auf Ebene der gesamtstadtischen Verkehrsentwicklung abgeleitet.
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11 Planfallbetrachtungen

11.1 Vorbemerkungen

Eine kreisangehdrige Stadt hat direkten Einfluss auf die Gestaltung ihrer kommunalen
Stral3en und ihrer zugehorigen Ful3- und Radverkehrsanlagen sowie auf die Form der
Parkraumbewirtschaftung. Eingeschrénkten Einfluss hat sie auf Kreisstral3en sowie auf
den Nahverkehr, da sich diese in der Aufgabenhoheit des Kreises befinden. Keinen Ein-
fluss hat eine Stadt auf das Uberregionale Stral3ennetz (Landes- und Bundesstral3en
sowie Autobahnen) und Schienenverkehrsangebot. Andererseits haben die Kreis-, Lan-
des- und BundesstraRen sowie Autobahnen ebenso wie das Angebot im OPNV und
Schienenverkehr wesentlichen Einfluss auf das Verkehrsverhalten im Stadtgebiet.

In ndherer Zukunft sind in und um Troisdorf wesentliche Veranderungen der Stral3en-
netzstruktur im Ubergeordneten Stralennetz und im Schienenverkehrsangebot und
OPNV zu erwarten. Dabei handelt es sich im Einzelnen um:

= Ausbau der A59 zwischen Kéln und Bonn

= Neubau der L332n — Ortsumgehung Eschmar und Sieglar
= Neubau der L269n — Ortsumgehung Rheidt und Mondorf
= Neubau der L274n — Umgehung Uckendorf

= Neubau der K29n — Umgehung Kriegsdorf

= Umsetzung eines neuen Buskonzepts fur Troisdorf

= Verlangerung der S 13 von Troisdorf Gber Bonn-Beuel weiter nach Bonn-Ober-
kassel.

Alle zuvor genannten Anderungen werden spiirbaren Einfluss auf die Verkehrsverhlt-
nisse in Troisdorf haben. Um den Einfluss und die Auswirkungen dieser Mal3hahmen
abschatzen zu kdénnen, wurden mittels des Prognoseverkehrsmodells Netzfallbetrach-
tungen durchgefiihrt. Dabei konnten allerdings nur die Neubaumafinahmen im Straf3en-
netz betrachtet werden, da es sich bei dem im Rahmen der vorliegenden Fortschreibung
des Verkehrsentwicklungsplans erstellten Verkehrsmodells ausschlief3lich um ein Kfz-
Verkehrsmodell handelt.

11.2 Prognose-Null-Fall

Der sogenannte Prognose-Null-Fall dient dazu, die verkehrlichen Wirkungen, die durch
geplante Anderungen im StraRennetz bzw. indisponible Flachenentwicklungen bedingt
werden, zu ermitteln. Deshalb werden in dem Prognose-Null-Fall die strukturellen Ande-
rungen, die sich in dem verdnderten Verkehrsaufkommen im Jahr 2025 &uf3ern, sowie
sonstige Mal3nahmen im umliegenden Stral3ennetz, die Einfluss auf die Verkehrsbelas-
tungen haben kdnnten, bertcksichtigt.

Neben den Entwicklungen des allgemeinen Verkehrs wurden im Prognose-Null-Fall die
infolge des Gewerbeflachenpotentials und des Wohnungsneubaus neu induzierten Ver-
kehre berlcksichtigt (vgl. Kapitel 9). AuRerdem wurde der Bau der Gierlichsstral3e als
neue ErschlieBung des Industrieparks Troisdorf ebenso wie die Verlegung der Kaiser-
stral3e als realisiert angenommen. Weiterhin wurde die Verlangerung der Poststral3e bis
zur Sieglarer Stral3e bei gleichzeitiger Abbindung des Stationsweges und der Ravenber-
ger Stral3e berlcksichtigt.

Die Anlage 9 enthalt das Ergebnis der Verkehrsmodellberechnung fiir den Untersu-
chungsraum; in Anlage 10 sind die Veranderungen der Verkehrsbelastungen des Prog-
nose-Null-Falls 2025 im Vergleich zur Analyse wiedergegeben.
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Insgesamt ist bis zum Jahr 2025 mit einer weiteren Verkehrszunahme im gesamten Un-
tersuchungsnetz zu rechnen. Neben der allgemeinen Verkehrszunahme wirkt sich hier
insbesondere die Bertcksichtigung der Neunutzungen im Bereich des Industrieparks
Troisdorf erhdhend auf die Verkehrsbelastungen im Untersuchungsbereich aus. Die Ver-
legung der Kaiserstral3e sowie die Verlangerung der PoststralRe fihren dazu, dass die
Sieglarer StralRe zwischen Milheimer StraRe und Poststral3e als Umgehung die westli-
che Kolner StralRe entlastet und entsprechend mehr Verkehr aufnimmt.

11.3 Planfall 1: Neubau der L332n und der K29n

Derzeit befinden sich der Neubau der L332n (1. Bauabschnitt) und der Neubau der K29n
in den Bereichen Eschmar, Sieglar bzw. Kriegsdorf in der Umsetzung. Die MaRBhahmen
fur den Planfall 1 sind der Abbildung 22 zu entnehmen.

%a%‘ ) ~ \ _’:‘:’\ ®0 7 . . Mw " - ﬂ
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Abbildung 22: MafRnahmen im Planfall 1 (Quelle: eige  ne Darstellung, Kartengrundlage:  www.tim-
online.nrw.de )

Durch die Realisierung der L332n und der K29n ergeben sich spirbare Verlagerungsef-
fekte im Kfz-Verkehr. So werden durch die MalRnahmen die Streckenziige Rheinstral3e /
Im Kirchtal / Grabenstral3e / Pastor-Bohm-StralRe / Larstral3e und Offenbachstral3e / Birk-
lestraRe um rd. die Halfte der heutigen Verkehrsbelastung entlastet. Die im Rahmen der
Modellrechnung ermittelten Verkehrsbelastungen des Planfalls sind in Anlage 11 dar-
gestellt. Anlage 12 stellt die Differenzbelastungen im Vergleich zum Prognose-Null-Fall
dar. Die neuen StralR3enverbindungen weisen ein maximales Verkehrsaufkommen von
10.700 Kfz/24h (L 332n) bzw. 4.200 Kfz/24h (K 29n) auf.
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Durch diese erheblichen Entlastungen werden die ,,Ortsdurchfahrten” in den Stadtteilen
Eschmar, Sieglar und Kriegsdorf deutlich attraktiver, da diese Stral3enabschnitte ihre
Verbindungsfunktion verlieren. Allerdings werden auch nach Realisierung der L332n und
der K29n weiterhin Kfz-Verkehrsbelastungen insbesondere in Eschmar und Sieglar in
nennenswertem Umfang vorhanden sein. Ursache hierfir sind die Quell- und Zielver-
kehre in diesen Stadtteilen. Allerdings liegen diese Verkehrsmengen in einer Gréf3en-
ordnung, die ein deutlich vertraglicheres Nebeneinander aller Nutzungen ermdéglichen.
Entscheidend fur die Verlagerung der Verkehre ist hierbei die durchgehende Verbindung
durch die L332n zwischen der Rheinstral3e und der Anschlussstelle Troisdorf.

Weiterhin werden die Stadtteile Bergheim und Mullekoven durch die Fihrung der L332n
eine gewisse Verkehrsentlastung erfahren. Die heutigen Schleichverkehre Uber die
Bergheimer Stral3e / Eschmarer StralRe / Oberstral’e werden abnehmen und den Weg
Uber die L332n, die Rheinstrale und die L269 nehmen. Eine Uberlastung des Knoten-
punktes der Rheinstraf3e und der L269 kann in den Spitzenstunden allerdings dazu fih-
ren, dass die Schleichverkehre nicht vollstandig verlagert werden.

11.4 Planfall 2: Neubau der L332n, der K29n und der L269n

Neben dem Neubau der L332n und der K29n ist mit der Realisierung der L269n — Orts-
umgehung Rheidt/Mondorf — eine weitere StraBenneubaumaflnahme im Untersu-
chungsbereich zu bertcksichtigen, die zukinftig Einfluss auf das Verkehrsaufkommen
in Troisdorf haben wird. Daher wurden im Rahmen eines weiteren Planfalls die Auswir-
kungen dieser Malinahmen betrachtet. Die Abbildung 23 enthélt eine Zusammenstel-
lung der bertcksichtigten MaRnahmen in diesem Planfall.

In Anlage 13 und Anlage 14 sind die Ergebnisse der Berechnung fir diesen Planfall
sowie die Differenzdarstellung im Vergleich zum Prognose-Null-Fall ausgewiesen.

Die Differenzdarstellung in Anlage 14 zeigt deutlich die Verlagerungswirkungen, die ins-
besondere infolge des Neubaus der L 332n und der L 269n entstehen. Die L269n wirkt
sich erwartungsgemaf hauptséachlich auf die Verkehre der heutigen L269 (Mondorfer
Strale / Rheidter Stral3e) aus. Hier nehmen die Verkehrsbelastungen um bis zu
6.900 Kfz/24h ab, wohingegen die Verkehrsbelastungen auf der neuen Verbindung der
L 269n bei ca. 8.000 Kfz/24h liegen.

Innerhalb des Stadtgebietes von Troisdorf wirkt sich die Neubaumaflinahme L269 im
Wesentlichen auf zwei Stralenabschnitte aus. Zum einen handelt es sich dabei um den
StraRenabschnitt Niederkassler Stral3e / Langbauhrstral3e / Kriegsdorfer Stral3e / AS
Spich. Hier verlagern sich Verkehre von diesem Streckenzug auf die L269n und an die
AS Bonn-Beuel Nord der A565. Hierbei handelt es sich vorrangig um Verkehre zwischen
Niederkassel und Bonn, die heute die AS Spich in Troisdorf benutzen. Eine deutlich gro-
Bere Entlastung im Bereich Spich wirde sich durch die Realisierung der L274n erge-
ben®. Da diese NeubaumaRnahme jedoch in der Prioritatenliste des Landes deutlich
nach hinten verschoben wurde und somit keine mittelfristige Realisierung dieser Mal3-
nahme zu erwarten ist, wurde diese auch im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrs-
entwicklungsplans nicht weiter berlcksichtigt.

Die zweite verkehrliche Wirkung der NeubaumafRnahme der L269n betrifft die Schleich-
verkehre in den Stadtteilen Bergheim und Millekoven. Durch den Neubau der L269n
wird auch der Verknipfungspunkt mit der Rheinstraf3e hinsichtlich der Leistungsfahigkeit
verbessert. Somit ist zu erwarten, dass nach Realisierung der L269n der Schleichverkehr

10 |GS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Verkehrsuntersuchung fir die Realisierung der L 274n,
Koln-Libur (K 24) bis Troisdorf-Spich (B 8), erstellt im Auftrag des Landesbetriebs Stralen NRW,
Ergebnisbericht, Kaarst, Dezember 2007
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Uber die Bergheimer StrafRe / Eschmarer Straf3e / Oberstral3e nahezu vollstandig verla-
gert wird. Ausnahme hiervon konnten die Quell- und Zielverkehre aus den Stadtteilen
Eschmar und Sieglar bilden. Sollte dies der Fall sein, so ist Gber eine Moéglichkeit der
Verkehrsberuhigung der Oberstralle als Maflinahme zur Verlagerung der Schleichver-
kehre nachzudenken.

Ay =

Abbildung 23: MafRnahmen im Planfall 2 (Quelle: eige  ne Darstellung, Kartengrundlage: — www.tim-
online.nrw.de )

11.5 Planfall 3: Neubau L332n und K29n, Ausbau Ranz eler Stral3e/ Heuser-
weg

Mit der Realisierung der L332n und der K29n werden die Stadtteile Eschmar, Sieglar
und Kriegsdorf spiirbar von Kfz-Verkehren entlastet. Ahnliche Entlastungseffekte waren
fur die Stadtteile Oberlar und Spich notwendig, um die vorhandenen Konflikte zwischen
Verbindungs-, ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion auf der Sieglarer Stral3e bzw. der
Hauptstral3e zu mindern.

Fur die Sieglarer StralRe in Oberlar existiert im Stral3ennetz keine Mdéglichkeit, die vor-
handenen Konflikte durch eine Verringerung der Verkehrsbelastungen zu minimieren.
Weder existieren vorhandene StralRennetzabschnitte, die die zusétzlichen Verkehre auf-
nehmen kénnten, noch besteht die Mdglichkeit durch Netzerganzungen hier eine ent-
sprechende Ausweichroute zu schaffen. Daher bleibt fur die Sieglarer Stralle nur die
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Maoglichkeit der Verbesserung der Rahmenbedingungen zur Steigerung der Vertraglich-
keit des Kfz-Verkehrs. Hierzu tragt die vorhandene Einschrankung der Befahrbarkeit fur
den Lkw-Verkehr schon bei.

Fur die HauptstraRe in Spich sieht die Ausgangssituation gegentber der Sieglarer
Stral3e etwas glnstiger aus. Fur Spich existiert bereits im Mittelabschnitt der Ortsdurch-
fahrt auf der HauptstraBe zwischen Lilsdorfer Straf3e und Bonner Stral3e eine entlas-
tende Ringstrale mit Anschluss an die Autobahnanschlussstelle Spich an der A 59.
Diese, lange Zeit als ,Sidumgehung Spich* bezeichnete Strallenbaumalnahme, konnte
nach ihrer Fertigstellung 2008 die Verkehrsverhaltnisse erheblich verbessern, hatte je-
doch fir die Anwohner der HauptstralR3e nur eine auf den Mittelabschnitt begrenzte Ent-
lastungswirkung. Hinzu kam eine Mehrbelastung von Anwohnern in der Lulsdorfer
Stral3e und der Bonner Stral3e, die im Zuge der Abwagung in Kauf genommen wurde.
Insbesondere auf der Bonner Stral3e entstand der grofite Teil der Bebauung von vorn-
herein mit entsprechendem passivem Schallschutz. Im Ubrigen wurde der Schallschutz
bei der vorhandenen Bebauung auf Antrag nachgeruistet.

Im Zusammenhang mit der Wiederaufbereitung brach liegender Flachen im Industrie-
park Troisdorf wurde seitdem von den betroffenen Anwohnern eine wirksame Entlastung
der Ortsdurchfahrt insbesondere vom Schwerlastverkehr gefordert. Die bis heute unge-
klarte Wieder6ffnung der Bahnquerung Ranzeler StralRe in das Gewerbegebiet Ziindor-
fer Weg, die im Zuge des Baus der ICE-Neubaustrecke durch eine Bahniberfihrung
ersetzt worden ist, hat ebenfalls seit Jahren zusatzliche Umwegfahrten von Schwerlast-
verkehr tber die Hauptstraf3e und Lilsdorfer Stral3e ausgeldst, da der Verkehr Uber den
Heuser Weg umgeleitet wird.

Allerdings sind auch in Spich die Mdoglichkeiten einer Verkehrsentlastung der Haupt-
stralRe in der Ortsdurchfahrt eingeschrankt und lassen keine Entlastungseffekte erwar-
ten, wie diese durch die L332n und die K29n erzielt werden. Im Vorfeld der Fortschrei-
bung des Verkehrsentwicklungsplans wurde eine umfangreiche Untersuchung von Stra-
Rennetzvarianten fir den Ortsteil Spich erstellt!!. Diese Untersuchung umfasste fol-
gende Netzerganzungen, die fir den Ortskern von Spich eine vollstandige Umfahrung
ermdglichen wirden:

= Netzergdnzung 1: Neubau einer Verbindung zwischen dem Knotenpunkt Haupt-
straBe / Belgische Allee Uber Ranzeler StralBe und Heuserweg / Lulsdorfer
Strale mit zusatzlichen Untervarianten (Alternative Anbindung an B8, Bertick-
sichtigung der L274, zusatzlichen MalRnahmen zur Verkehrsberuhigung auf der
Hauptstralie)

= Netzergdnzung 2: Neubau einer Verbindung von der Milheimer StraRe (HOhe
Gierlichsstral3e) bis zur Bonner Strafl3e mit Varianten (zusatzliche Verlangerung
zur PoststralRe, Gleisquerung und Anbindung gegenuber Auf dem Schellerod,
Gleisquerung und Anbindung an Bonner Stral3e)

Die betrachtete Netzerganzung 2 mit ihren Varianten stellt den gréf3ten Aufwand zur
Realisierung dar. Ihre Auswirkung erstreckt sich erwartungsgemaf hauptsachlich auf
den Abschnitt zwischen Gierlichsstral3e bzw. Poststral3e und Bonner StralRe. Ohne Que-
rung der Bahntrasse sind auf dem Abschnitt der Hauptstraf3e westlich der Bonner StralRe
nahezu keine Entlastungseffekte mehr festzustellen. Unter Beriicksichtigung einer
Bahnquerung liegen die Entlastungswirkungen im Bereich von Uber 5 % auf diesem
westlich gelegenen Abschnitt. Selbst auf dem 6stlichen Abschnitt der Hauptstral3e liegt
die Verkehrsbelastung auch bei einer Bericksichtigung einer Bahnguerung im Optimal-
fall bei immer noch knapp unter 10.000 Kfz/24h.

11 1GS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Untersuchung von Stralennetzvarianten im Bereich
Troisdorf-Spich, im Auftrag der Stadt Troisdorf, Ergebnisbericht, Neuss, November 2011
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Der finanzielle Aufwand von schatzungsweise 12-15 Mio. Euro fir die Realisierung die-
ser Variante inklusive Bahngquerung steht somit nicht in einem ausgewogenen Verhaltnis
zum Verlagerungseffekt. Selbst eine Variante ohne Bahnquerung wirde als problema-
tisch zu beurteilen sein, da die Adenauer Stral3e einerseits fir diese Variante ausgebaut
werden muss und andererseits die Anwohner an der Adenauer Stral3e erhebliche Mehr-
belastungen erfahren wirden. Die Zahl der betroffenen Wohngebaude in der einseitig
angebauten Adenauerstral3e, die unmittelbar an der Bahn liegt, betragt zwar nur ein
Viertel der betroffenen Wohngebaude an der HauptstraRe im betreffenden Abschnitt.
Jedoch ist der StralRenraum in der Hauptstraf3e deutlich breiter und die Adenauerstraf3e
ist bereits erheblich durch Bahnlarm betroffen.

Auch die Netzerganzung 1, die schatzungsweise mindestens die Halfte der Netzergan-
zung 2 kosten wirde, fuhrt nur zum Teil zu Entlastungen auf der Hauptstral3e in Spich.
Allerdings wirde hierdurch der westliche Teil der Hauptstral3e Entlastungen von 2.000
bis 3.000 Kfz/24h erfahren. Unterhalb der Lulsdorfer Straf3e wéaren keine Entlastungen
zu erwarten. Erst durch Umsetzung von MalRhahmen zur Verkehrsberuhigung liel3en
sich die Verkehrsmengen nennenswert vom gesamten Abschnitt der Hauptstral3e verla-
gern.'? Allerdings besteht furr die Stadt Troisdorf nur bedingt die Moglichkeit Verkehrsbe-
ruhigungsmaflnahmen auf der Hauptstral3e umzusetzen, da es sich hierbei um eine Bun-
desstral3e handelt und diese Verbindungsfunktionen aufgrund ihrer Klassifizierung Gber-
nehmen soll, die mit Malinahmen der Verkehrsberuhigung nicht zu vereinbaren sind.

Im Rahmen der Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans ist nur die Netzergan-
zung 1 als Planfall 3 beriicksichtigt worden. Es wird empfohlen, die Netzerganzung 2
wegen des ungunstigen Kosten-Nutzen-Verhaltnisses bzw. aus stadtebaulichen Grin-
den nicht weiterzuverfolgen. Es ist jedoch zu Uberlegen, ob in Verlangerung der Gier-
lichsstralRe fur die Netzerganzung 2 in beiden Untervarianten noch zumindest die Stra-
Bentrassen frei gehalten werden, um eine Entwicklungsoption fir die Zukunft offen zu
halten. Der Planfall 3 umfasst somit allein einen Ausbau der Ranzeler StralRe und des
Heuser Wegs mit Anschluss an der B8 und der Lulsdorfer Strafl3e (vgl. Abbildung 24 ).

In der Anlage 15 sind die Verkehrsbelastungen fir diesen Planfall ausgewiesen. Anlage
16 zeigt eine Differenzdarstellung im Vergleich zum Prognose-Null-Fall.

12 Durch die verkehrsberuhigenden MaRnahmen auf der B8 zusatzlich zur Netzergénzung 1 er-
geben sich Entlastungen von bis zu 50% auf der HauptstraBe (IGS Ingenieurgesellschaft Stolz
mbH: Untersuchung von Stralennetzvarianten im Bereich Troisdorf-Spich, im Auftrag der Stadt
Troisdorf, Ergebnisbericht, Neuss, November 2011).
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Abbildung 24: MafRnahmen im Planfall 3 (Quelle: eige  ne Darstellung, Kartengrundlage:  www.tim-
online.nrw.de )

11.6 Planfall 4: Starkung des Umweltverbundes

Mittels des erstellten Verkehrsmodells kénnen nur direkte Mal3nahmen im Kfz-Verkehr
bertcksichtigt werden. Eine Ermittlung der Wirkungen von MalRnahmen zur Starkung der
Verkehrsmittel Schiene, Bus, Rad oder Ful3 kénnen nicht modelltechnisch betrachtet
werden. Allerdings ist durch die bevorstehenden Veranderungen des Buskonzeptes und
der Verlangerung der S13 tber Troisdorf hinaus bis Bonn davon auszugehen, dass sich
Veranderungen in der Verkehrsnachfrage bei den Verkehrsmitteln einstellen werden.

Durch das neue Buskonzept fur Troisdorf und den damit verbundenen Optimierungen
(s. auch Kapitel 12.3) ist eine Verlagerung von Fahrten vom Kfz auf den OPNV zu er-
warten. Ebenso wird sich die Verlangerung der S13 auf den Pendlerverkehr zwischen
Troisdorf und Bonn auswirken. Da gemél3 der Pendlerberechnung rd. 6.500 Personen
zwischen Troisdorf und Bonn pendeln, handelt es sich hierbei um ein erhebliches Verla-
gerungspotential von der Stral3e auf die Schiene. Nach Umsetzung des Buskonzeptes
und Realisierung der Verlangerung der S13 wird sich das Verkehrsaufkommen im Kfz-
Verkehr in Troisdorf verringern. Eine genaue Ermittlung des Verlagerungspotenzials ist
allerdings nicht méglich, da dies weder durch das Kfz-Verkehrsmodell mdglich ist, noch
externe Berechnungen hierzu vorliegen.

Parallel mit der Entwicklung im Schienenverkehr und OPNYV ist die Zielsetzung der For-
derung der Nahmobilitdt in Troisdorf zu beriicksichtigen. Durch die Férderung der
Nahmobilitét ist die Erhdhung der Anteile im FuR- und Radverkehr verbunden. Es ist
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somit insgesamt davon auszugehen, dass zukunftig die Modal-Split-Anteile des Umwelt-
verbundes am Gesamtverkehr in Troisdorf steigen werden.

Damit die Auswirkungen der Steigerungen des Modal-Split-Anteils im Umweltverbund
auf den Kfz-Verkehr zumindest ndherungsweise abgeschatzt werden kénnen, wurde ein
Planfall mit dem Kfz-Verkehrsmodell berechnet, der eine entsprechende Steigerung des
Modal-Split-Anteils fur den Umweltverbund berlcksichtigt. Dabei wurde durch die Star-
kung des Umweltverbundes eine Abnahme des Kfz-Verkehrsanteils von 10 % angesetzt.
In Anlage 17 sind die Berechnungsergebnisse flr die Verkehrsbelastungen im StralRen-
netz dargestellt. In Anlage 18 sind die Ergebnisse der Berechnung sowie die Differenz-
darstellung im Vergleich zum Planfall-Fall 3 ausgewiesen.

Aus den Berechnungsergebnissen lasst sich erkennen, dass die Verkehrsbelastungen
im Kfz-Verkehr durch die Starkung des Umweltverbundes erwartungsgemaf? abnehmen.
Allerdings liegen die Abnahmen der Kfz-Verkehrsmengen nicht in GréRenordnungen,
die dazu fihren, dass die StraRennetzbelastung in Troisdorf so gering ist, dass sie prin-
zipiell neue Mdglichkeiten zur Gestaltung des Kfz-Verkehrs zulassen. Allerdings ergeben
sich durch die —wenn zum Teil auch nur geringen — Abnahmen der Kfz-Verkehrsmengen
prinzipiell erweiterte Moglichkeiten zur Gestaltung des StraRenraums.

Selbst eine Abnahme des Kfz-Verkehrs um rd. 10 %, wie dies in diesem Planfall unter-
stellt wurde, bedeutet immer noch einen Modal-Split-Anteil von knapp unter 50 %. D.h.
in Troisdorf wird immer noch etwa jede zweite Fahrt mit dem Kfz durchgefiihrt. Gleich-
zeitig ist anzumerken, dass eine Verringerung von rd. 10 % der Kfz-Fahrten zu einer
gleichzeitigen Steigerung des heutigen Wegeaufkommens im Radverkehr und OPNV
von jeweils rd. 20-25 % bedeutet, wenn man davon ausgeht, dass die verlagerten Ver-
kehre sich gleichmaRig auf das Rad und den OPNV verteilen.

Es ist nicht davon auszugehen, dass sich durch das neue Buskonzept eine Erhéhung
des Fahrtenaufkommens im OPNV um 20-25 % ergeben wird. Durch die Verlangerung
der S13 wird sich zwar eine deutliche Zunahme der Fahrten im Schienenverkehr erge-
ben, ob diese jedoch gemeinsam mit dem veré&nderten Buskonzept zu einer gesamten
Steigerung des Fahrtenaufkommens im 6ffentlichen Verkehr von 20-25 % flhren wird,
bleibt abzuwarten. Es ist vielmehr davon auszugehen, dass durch den Rad- und Ful3-
géngerverkehr ein groRerer Teil der verlagerten Fahrten aufzunehmen ist.
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12 Rahmenbedingungen flr ein integriertes Mobilitdt ~ skonzept

12.1 Vorbemerkung

Die Mobilitatsbedurfnisse der Bevélkerung werden durch die Verkehrsmittel Ful3, Rad,
Bus, Bahn und Kfz befriedigt. Zum Teil benutzen diese Verkehrsmittel den gleichen
(StraRen-)Raum. Zum Teil werden verschiedene Verkehrsmittel auf einem Weg oder zu
verschiedenen Zwecken durch dieselbe Person benutzt. Eine sektorale Betrachtung der
Verkehrsmittel wird somit den Mobilitdtsbedirfnissen der Bevélkerung nicht gerecht.
Erstrecht die derzeit absehbaren Trends der Veranderung des Mobilitdtsverhaltens bei
den jungeren und alteren Verkehrsteilnehmern verstarken diese Forderung.

Eine dauerhafte und zielorientierte Mobilitats- und Verkehrsplanung muss daher, insbe-
sondere wenn sie als Rahmen fir konkrete MalRnahmen dienen soll, sich von der Orien-
tierung an einem Verkehrsmittel [6sen und hin zu einem System sich erganzender Ver-
kehrsmittel bewegen.

Eine Komplettlsung Sich ergdnzende Verkehrsmittel

Universeller

Privat-PKW ¥ 0
=

Abbildung 25: Einzelldsung vs. Integrativer Ansatz (Quelle: Chlond, B.: Multimodalitat und Intermodalitat,
2013)

Zur Starkung der Integration der Verkehrssysteme ist eine Vielzahl von MalRnahmen er-
forderlich. Grundlage jedes integrativen Ansatzes ist jedoch auch die Schaffung der Vo-
raussetzungen fir die Leistungs- und Funktionsfahigkeit der einzelnen Verkehrssys-
teme. Daher wurden im Rahmen der Maflinahmenkonzeption die folgenden Grundlagen
der einzelnen Verkehrstrager betrachtet und ggfs. erforderliche Handlungsmaflinahmen
abgeleitet:

= Konzeption eines Verkehrsnetzes fir den motorisierten Kfz-Verkehr
= Funktionale Gliederung des StralRennetzes

= Festlegung eines VorbehaltsstralRennetz fir den Wirtschaftsverkehr
= Buskonzept Troisdorf

* Erganzung des OPNV durch alternative Angebote

= Forderung der Nahmobilitat.
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12.2 Konzeption eines Verkehrsnetzes fur den motori  sierten Individualver-
kehr

12.2.1 Grundlegende Netzstruktur

Wie bereits bei der Analyse des StralRennetzes von Troisdorf festgestellt, weist die vor-
handene Struktur des Hauptverkehrsstral3ennetzes prinzipiell keine gravierenden Man-
gel auf. Eine von Norden nach Suden verlaufende, leistungsféahige AS59 kénnte die
Durchgangsverkehre durch Troisdorf weitestgehend aufnehmen, so dass das eigentli-
che Stadtgebiet von Troisdorf lediglich durch Quell-, Ziel- und Binnenverkehre belastet
wirde. Die im Sudwesten parallel zur A59 verlaufende L269 kénnte bei entsprechender
Leistungsfahigkeit den grof3ten Teil der Verkehre der Nachbargemeinde Niederkassel
aufnehmen und diese am Stadtgebiet von Troisdorf vorbeifihren. Der Grof3teil des Ver-
kehrs der im Suden angrenzenden Stadte Siegburg und Sankt Augustin kann ebenfalls
Uber das Autobahnnetz A3, A59, A560 aulierhalb des Stral3ennetzes von Troisdorf ge-
fuhrt werden. Die L 332 kdnnte bei ausreichender Leistungsfahigkeit und stadtebaulicher
Vertraglichkeit als weitgehend durchgehender StraRenzug die Verkehrsbeziehungen
zwischen Westen und Osten bedienen. Das so in der Struktur vorhandene Achsenkreuz
fur den Uberortlichen Verkehr weist allerdings sowohl in Nord-Sid-Richtung als auch in
West-Ost-Richtung Kapazitatsschwachen mit nachteiligen Wirkungen auf das Stadtstra-
Rennetz auf.

Die A59 mit ihrem derzeitigen Ausbauzustand weist keine ausreichenden Kapazitaten
auf, um die Gesamtverkehrsnachfrage in den Spitzenzeitbereichen des Verkehrsauf-
kommens mit einer noch ausreichenden Verkehrsqualitdt abzuwickeln. Aufgrund der
Uberlastungen der A59 und der Verkniipfung der A59 mit der A560 im Autobahndreieck
Sankt Augustin kommt es zu teils nicht unerheblichen Verlagerungen von Verkehren von
der A59 auf das HauptstralRennetz der Stadt Troisdorf und hier insbesondere auf die B8.
Hiervon betroffen sind auch die beiden auf Troisdorfer Stadtgebiet gelegenen An-
schlussstellen der A59 (AS Troisdorf, AS Spich).

Durch den beabsichtigten drei- bzw. vierstreifigen Ausbau der A59 je Richtungsfahrbahn
zwischen Koéln und Bonn werden die Kapazititsengpasse auf der durch Troisdorf fiih-
renden Autobahn behoben werden. Insbesondere die damit verbundene Steigerung der
Leistungsfahigkeit im Autobahndreieck Sankt Augustin West wird zu deutlichen Verbes-
serungen des Verkehrsablaufes auf der A59 fuhren. Durch diese Verbesserung sind
Ruckverlagerungen von Verkehren auf die A59 zu erwarten. Die B8 wird somit in den
Hauptverkehrszeiten aufgrund des besseren Verkehrsflusses zukinftig weniger als Aus-
weichachse benutzt werden.

Mit dem Ausbau der A59 ist allerdings keine generelle Entlastung der Anschlussstellen
der A59 im Stadtgebiet von Troisdorf zu erwarten. Die beiden Anschlussstellen Spich
und Troisdorf werden auch zuklnftig wichtige und hochbelastete Verknupfungspunkte
fur die Stadt Troisdorf mit dem tberregionalen Straf3ennetz darstellen. Durch die Reali-
sierung der L332n und der K29n wird die Erreichbarkeit dieser beiden Anschlussstellen
zukUnftig noch verbessert, so dass insgesamt eine Zunahme der Verkehrsbelastungen
an den Anschlussstellen zu erwarten ist. Die Sicherstellung der Leistungsfahigkeit der
beiden Anschlussstellen fir den Kfz-Verkehr ist somit von besonderer Bedeutung (s.
Kapitel 12.2.5).

Von besonderer Bedeutung fur die zukinftigen Belastungen des Stral3ennetzes in Spich
und damit fur die Straf3ennetzstruktur ist die Frage der Realisierung der L274n als neue
leistungsfahige Verbindung zwischen der B8 in Spich und Niederkassel. Eine Verkehrs-
untersuchung zur L274n kommt zu dem Ergebnis, das alle betrachteten Trassenfihrun-
gen der L274n zu Entlastungen auf der Niederkassler Stral3e, der Lilsdorfer Stral3e, der
LangbaurghstralRe und der HauptstralRe in Spich fuhren. Insbesondere die Entlastungen
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im Bereich der Anschlussstelle Spich und auf der HauptstralRe eréffnen weitere Hand-
lungsspielraume zur Gestaltung der Verkehrsablaufe in Spich!®. Daher hat die Realisie-
rung der L274n fur die StralRennetzstruktur in Spich eine hohe Bedeutung und ist not-
wendig um die Verkehrsverhaltnisse in Spich weiter verbessern zu kdnnen. Aufgrund
der derzeitigen Prioritatensetzung bei der Planung der LandesstralRen in Nordrhein-
Westfalen ist jedoch nicht mit einer kurz- bis mittelfristigen Realisierung einer L 274n
zwischen Spich und Niederkassel zu rechnen.

Von herausragender Bedeutung hinsichtlich einer Veranderung der Struktur des Stra-
Bennetzes im Stadtgebiet von Troisdorf sind der Neubau der L332n, der K29n, der
L269n im Sudwesten von Troisdorf und ein moglicher Ausbau des Straf3enzugs Ranze-
ler StralRe / Heuserweg. Gerade wegen dieser Bedeutung ist besonders darauf hinzu-
weisen, dass die StralRenbaumalRnahme L332n insgesamt in einem Planfeststellungs-
verfahren geplant und genehmigt worden ist. Die Planrechtfertigung des Stral3enbaupro-
jektes geht von einer Entlastung der bisherigen Ortsdurchfahrt um 50 % aus, die jedoch
nur zu erreichen ist, wenn der gesamte Streckenzug umgesetzt wird. Die nach der Plan-
feststellung 2008 aus verwaltungstechnischen Grinden zur Anordnung der sofortigen
Vollziehung gebildeten Bauabschnitte (BA) 1 und 2, die danach zu Finanzierungsab-
schnitten geworden sind, haben fir sich allein keinen Verkehrswert, der die Planung
rechtfertigen wirde. Insofern kommt es aus gutachterlicher Sicht entscheidend darauf
an, die StralBenbaumafinahme wie im Planfall 1ff. angenommen in ihrer Gesamtheit zu
realisieren. Da sich der BA 1 aus verkehrsplanerischer Sicht allein nicht rechtfertigen
lasst, wurde eine solche Variante auch nicht als Planfall in die Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplanes aufgenommen.

Schwachen in der Stral3ennetzstruktur in Troisdorf bleiben jedoch weiterhin die Haupt-
stralRe in Spich und die Sieglarer Stral3e in Oberlar. Wahrend die Hauptstral3e in Spich
nur durch aufwendige MalRnahmen entlastet werden kann (s. Kapitel 11.5), gibt es fir
eine signifikante verkehrliche Entlastung der Sieglarer Stral3e keine geeigneten Mal3-
nahmen im Strafl3ennetz durch Aus- oder Neubau. Die Sieglarer Straf3e stellt aufgrund
der Eisenbahn, die Troisdorf hinsichtlich der Erreichbarkeit in zwei Bereiche teilt, eine
der wenigen Verbindungen zwischen den nérdlichen Stadtgebieten und den sidlichen
dar. Nicht zuletzt durch die Lage des Rathauses hat die Sieglarer Stral3e wesentliche
ErschlieBungsfunktion fur die Erreichbarkeit des Troisdorfer Stadtzentrums von den
westlichen Stadtteilen Oberlar, Sieglar, Eschmar, Bergheim und Mullekoven.

Um dennoch eine Verbesserung der Umfeldvertraglichkeit zu erreichen, bleibt nur eine
Reduzierung der Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs tibrig. Daher wére zu Gberlegen, ob
die Sieglarer StralRe als ein verkehrsberuhigter Geschaftsbereich ausgewiesen werden
kann. Damit wiirde die Funktion der Sieglarer Straf3e als Haupteinkaufsstral3e in Oberlar
deutlich hervorgehoben. Die hohen Frequenzen im Ful3génger- und Radverkehr sowie
die grof3e Anzahl an Parkvorgdngen kdnnten so vertraglicher mit der Verbindungsfunk-
tion der Sieglarer Straf3e in Einklang gebracht werden. Allerdings sollte die Ausweisung
eines verkehrsberuhigten Geschaftsbereichs mit der Umgestaltung des Stral3enzuges
einhergehen, um so die Qualitat fir die FuRganger, den Radverkehr und den ruhenden
Verkehr sowie die Aufenthaltsqualitat spirbar zu steigern.

12.2.2 Funktionale Gliederung des Stral3ennetzes

Die Straf3en innerhalb eines Stral3ennetzes weisen unterschiedliche Funktionen auf.
Diese reichen von der Verbindungsfunktion tber die ErschlieBungsfunktion bis zur Auf-

13 |GS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Verkehrsuntersuchung fiir die Realisierung der L 274 n
zwischen Koln-Libur (K 24) und Troisdorf-Spich, im Auftrag des Landesbetriebs StraRen NRW,
Ergebnisbericht, Kaarst, Dezember 2007
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enthaltsfunktion. Entsprechend ihrer Funktion gestalten sich der Ausbau und der Stra-
Benraum der entsprechenden Stral3e. Nur wenige Straf3en, wie z.B. Autobahnen oder
Wohnstral3en, weisen nur eine Funktion auf. Der gro3ere Teil des StralRennetzes weist
Uberlagerungen der Funktionen auf.

Entsprechend der Bedeutung der einzelnen Funktion werden unterschiedliche Anspri-
che an den Ausbauzustand und das StraRenumfeld gestellt. Dementsprechend weist
das Straltennetz eine hierarchische Struktur auf, bei der die einzelnen Elemente unter-
schiedliche Funktionen tbernehmen. Hierzu erfolgt eine Gliederung der Stral3en in ver-
schiedene Kategorien.

Die Gliederung erfolgt in Anlehnung an die Richtlinie zur Integrierten Netzgestaltung
(RIN), wobei die Differenzierung der Funktionen angepasst wurde. Fur das Stral3ennetz
in Troisdorf erfolgt eine Untergliederung in die folgenden Kategorien:

« Das Ubergeordnete Hauptverkehrsstrallennetz weist eine ausgepragte Verbin-
dungsfunktion auf. Aufgabe dieser Stral3en ist es, den Verkehr zu bindeln, mdég-
lichst leistungsfahig abzuwickeln und die Verbindung fur den Kfz-Verkehr mit dem
regionalen und uberregionalen Umland zu gewahrleisten. Uber dieses StralRen-
netz werden die regionalen und Uberregionalen Verkehre abgewickelt. Zu diesem
Ubergeordneten Hauptverkehrsstral3ennetz gehort neben der A59:

- die B8 (Hauptstral3e / Milheimer Strafle / Theodor-Heuss-Ring / Frankfurter
Stral3e),

- die L332 (Willy-Brandt-Ring) zwischen der AS Troisdorf an der A59 und der
Verknipfung mit der B56 auf dem Stadtgebiet von Siegburg,

- zukinftig die L332n zwischen der AS Troisdorf an der A59 und der Einmiindung
in die Rheinstral3e bis zur Fortfliihrung auf die L269,

- der Streckenzug Bonner Stralle / Luxemburger Stral3e / Kriegsdorfer Stral3e
zwischen B8 und Anschlussstelle Spich an der A59,

- die zukinftige K29n zwischen L332n und AS Spich.

» HaupterschlieBungsstraRen erschlieRen das Zentrum von Troisdorf sowie die ein-
zelnen Stadtteile. Sie sind — im Idealfall — mit dem Gbergeordneten Hauptverkehrs-
stralRennetz verknipft und ibernehmen die Funktion, die auf Troisdorf bezogenen
Quell- und Zielverkehre abzuwickeln. Dazu gehéren u.a. die:

- K20 (Altenrater Stral3e),

- L84 (Alte Kélner StraRe/Flughafen Stral3e),

- K10 (Rambusch),

- L143 (Siebengebirgsallee / Uferstral3e / Siegstralie),

- K29 (Mendener StralR3e/Roncallistral3e / Schmelzerweg / Pastor-Bohm-Strafe),
- L332 (LarstraRe / Grabenstral3e / Im Kirchtal / Rheinstral3e),

- Spicher StralRe / Bonner Strale,

- K29 (Kriegsdorfer Stral3e / Offenbachstraf3e / Rathausstralie),
- Sieglarer Strale,

- Lulsdorfer Stral3e,

- L269 (Niederkasseler StralRe / Langbaurghstrafie).
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» Sammelstraf3en sollen die Verkehrsstrome aus den Siedlungsgebieten aufnehmen
und zu den ErschlieBungsstraRen flhren. Im Vergleich zu den kleinraumigen Er-
schlieBungsstralien weisen sie meist hdhere Verkehrsbelastungen auf, was bei
der Gestaltung entsprechend zu bericksichtigen ist. Zu diesen Sammelstral3en
gehdren beispielsweise die Evrystral3e, die Uckendorfer StralRe, die Offenbach
Stral3e, die Berheimer StraRe / Eschmarer Stral3e oder die Landgrafenstralie.
Sammelstraf3en sind grof3tenteils Bestandteil von Tempo-30-Zonen, wenn diese
nicht zur ErschlieBung von Gewerbegebiete dienen oder auf Abschnitten zwischen
bebauten Gebieten verlaufen.

» Wohn-, Geschafts- und GewerbestralRen sind die niedrigste Kategorie im Straf3en-
netz und dienen zum grof3ten Teil ausschliel3lich fur den Quell- und Zielverkehr in
diesen Stralen und in geringerem Male fir den Verkehr der unmittelbar umlie-
genden oder angrenzenden Stral3en.

Die funktionale Gliederung des Stralennetzes in Troisdorf wird durch die Klassifizierung
in BundesfernstralRen, Landesstralen und GemeindestralRen teilweise gestitzt. Die hie-
rarchische Gliederung entsprechend den o0.g. Kategorien ist in Anlage 19 fir den Unter-
suchungsbereich wiedergegeben.

Durch die NeubaumaBRnahmen der L332n und der K29n ergeben sich gegeniber dem
heutigen Bestand Anderungen in der funktionalen Gliederung des StraRBennetzes in
Troisdorf. Durch diese Malinahmen werden die Straenziige Rheinstral3e / Im Kirchtal /
Grabenstral3e / Pastor-Bohm-Straf3e / Larstral3e und Offenbachstral3e / Biklestral3e in
der Kategorisierung von HaupterschlieBungsstralden zu Sammelstraf3en herabgestuft.
Aufgrund der Herabstufung ergibt sich die Mdglichkeit diese Stral3en hinsichtlich ihrer
ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion zu starken. Die Verbindungsfunktion fur den Kfz-
Verkehr verliert ihre Bedeutung, so dass die Anforderungen an die Leistungsfahigkeit
und Qualitat der Verkehrsabwicklung sinken und sich Potenziale fiir die Verbesserung
der Rahmenbedingungen fur den FuRganger- und Radverkehr ergeben.

12.2.3 Vorbehaltsstral3ennetz fur den Wirtschaftsver  kehr

Eine Aufgabe der Konzeption eines Verkehrsnetzes fir den Kfz-Verkehr ist es, das Stra-
Bennetz festzulegen, das ohne grundsatzliche Restriktionen fir den Schwerverkehr be-
fahrbar ist. Im Wesentlichen sind dies StralRen, Uber welche Durchgangsverkehre in er-
heblichem Umfang abgewickelt werden, sowie die HaupterschlieRungsstrafl3en als tber-
geordnete ErschlieRungsachsen des Stadtgebietes. In Anlage 20 ist das Vorbehalts-
straBennetz fir den Schwerverkehr in Troisdorf dargestellt. AuRerdem sind hier die gré-
Reren Gewerbebereiche eingetragen, die durch das VorbehaltsstralRennetz erschlossen
werden.

Wesentliche Bestandteile des Vorbehaltsstral3ennetzes sind die Hauptverkehrs- und
HaupterschlieBungsstraRen. So wurden neben der Bundesautobahn A59 auch die Bun-
des- und Landesstral3enstreckenzige in dieses Ubergeordnete Strallennetz aufgenom-
men, da diese aufgrund ihrer stral3enrechtlichen Widmung auch dem regionalen Verkehr
diesen sollen.

Nicht Bestandteil des VorbehaltsstralRennetzes ist der Streckenabschnitt der Sieglarer
Stral3e. Dieser ist aufgrund des Lkw-Fahrverbotes nur fir einen Teil des Wirtschaftsver-
kehrs nutzbar. Dennoch wird ein Teil der Wirtschaftsverkehre auf der Sieglarer Stral3e
abgewickelt, da hier verschiedene Nutzungen im Seitenraum vorhanden sind, die Ver-
und Entsorgungsverkehre verursachen.
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Das Vorbehaltsstral3ennetz korrespondiert mit den vorhandenen Lkw-Belastungen im
Strallennetz in Troisdorf. Dennoch bedeutet dies nicht, dass das Ubrige StraRennetz
nicht durch Fahrzeuge des Wirtschaftsverkehrs befahren wird. So sind neben dem Ent-
sorgungsverkehr (Millfahrzeuge) insbesondere Lieferverkehre im gesamten Stral3en-
netz vorzufinden. Wéahrend hierbei der Anteil des Schwerverkehrs (z.B. Heizdllieferung,
Mdobellieferung) eher gering ist, ist in den vergangen Jahren eine stetige Zunahme des
Anteils an Lieferfahrzeugen zu verzeichnen. Dieser Trend der Onlinebestellung und Lie-
ferung nach Hause wird auch voraussichtlich zukiinftig zunehmen und damit einherge-
hend werden die negativen Begleiterscheinungen, wie z.B. Halten von Lieferfahrzeugen
in zweiter Reihe, zunehmen.

12.2.4 Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche u  nd Ful3géngerzonen

Wahrend im Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Troisdorf im Jahr 1989 das Thema
Verkehrsberuhigung noch einen besonderen Stellenwert eingenommen hat, konnte im
Rahmen der Analyse festgestellt werden, dass die Wohn-, kleinrAumigen ErschlieBungs-
straBen und Sammelstral3en in allen Wohngebieten in Troisdorf als Tempo-30-Zonen
und verkehrsberuhigte Bereiche ausgewiesen sind. Die bauliche Gestaltung der Tempo-
30-Zonen bzw. verkehrsberuhigten Bereiche sollen eine Geschwindigkeitsreduzierung
erfordern. Gleichzeitig bietet sich aufgrund der reduzierten Geschwindigkeiten die M6g-
lichkeit, durch eine entsprechende StraRenraumgestaltung auf stadtebauliche Akzente
hinzuweisen.

Aufgrund der umfassenden ausgewiesenen Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten
Bereiche ergibt sich hier in Troisdorf kein Handlungsbedarf.

Auch die Ful3gédngerzone in Troisdorf, die neben der Kdlner StraRe auch die Alte Post-
stralRe und das Biirgerhaus umfasst, sollte in der derzeitigen Abgrenzung bestehen blei-
ben.

12.2.5 Sicherstellung der Leistungsfahigkeit des St  raRennetzes fir den Kfz-Ver-
kehr

Grundsatzlich ist die Leistungsfahigkeit fir den Kfz-Verkehrsablauf in Troisdorf gewahr-
leistet. Vereinzelt sind in den Hauptverkehrszeiten kurzfristige Uberlastungen an Kno-
tenpunkten wie z.B. am Knotenpunkt Theodor-Heuss-Ring / Unterfiihrung Kuttgasse zu
verzeichnen. Ebenso ist in den Hauptverkehrszeiten die Verkehrsqualitat fur einzelne
Verkehrsstrome — im Regelfall Linkseinbieger — an Knotenpunkten des Hauptverkehrs-
stralRennetzes eingeschrankt. Beides fuhrt jedoch nicht dazu, dass die grundlegende
Leistungsfahigkeit des StralRennetzes nicht gegeben ist.

Daruber hinaus weisen die Streckenabschnitte der HauptstraRe zwischen Lilsdorfer
StraRe und Bonner Stral3e, der Sieglarer Stral3e und des Streckenzuges der L332
(RheinstralRe, Im Kirchtal, Flachtenstral3e, Grabenstrale, Pastor-Béhm-Stral3e) Ein-
schrankungen in der Verkehrsabwicklung auf. Diese liegen u.a. darin begriindet, dass
es in diesen Bereichen zu einer Uberlagerung verschiedener Funktionen (Verbindung,
ErschlieBung, Aufenthalt) kommt. Hier fihren Parkvorgange und Lieferverkehre sowie
eingeschrankte StralRenraumbreiten zu Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufes. In
Spitzenstunden tritt aufgrund der hohen Grundauslastung leicht eine Uberbelastung der
Streckenabschnitte mit erheblichen Riickstaus auf.

Die Planfallbetrachtungen (s. Kapitel 11.3 ) zeigen, dass durch die L332n fir den Stre-
ckenabschnitt der RheinstralRe spurbare Entlastungen der Verkehrsmengen zu erwarten
sind. Somit werden in Zukunft deutlich weniger Beeintrachtigungen im Bereich von Sieg-
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lar zu erwarten sein. Ebenso ergibt sich durch die Verringerung der Verkehrsbelastun-
gen die Mdglichkeit zur Entwicklung eines Umgestaltungskonzeptes fur die derzeitige
»0rtsdurchfahrt Sieglar/Eschmar”.

Der Abschnitt der HauptstralRe in Spich lasst sich nicht durch Anderungen im Hauptstra-
Rennetz von Troisdorf wesentlich entlasten (s. Kapitel 11.5). Zudem handelt es sich
hierbei um eine Bundesstralle, so dass auch Geschwindigkeitsbeschrankungen oder
Lkw-Fahrverbote, die ebenfalls zu einer Verbesserung des Verkehrsablaufs fiihren
koénnten, nur unter erheblichem Aufwand und gesonderter Prifung umsetzbar sind. Al-
lerdings wirde der Ausbau der A59 zu einer Entlastung des Abschnittes der B8 zumin-
dest in den Hauptverkehrszeiten fihren.

Die Sieglarer Stral3e in Oberlar kann durch Veranderungen im Hauptstra3ennetz nicht
entlastet werden (s. Kapitel 12.2.1 ). Hier bedarf es vielmehr eines ganzheitlichen Kon-
zeptes, das die Anforderungen aus Stadtebau und Verkehr fir diesen Bereich in Ein-
klang bringt.

Besondere Schwachpunkte im Kfz-Verkehrsnetz stellen die beiden Verknipfungen der
Anschlussstellen Spich und Troisdorf der A59 mit dem stadtischen Hauptverkehrsstra-
Rennetz dar. Hier kommt es an beiden Anschlussstellen in den Hauptverkehrszeiten z.T.
zu Uberlastungen, die auch mit Beeintrachtigungen der Verkehrssicherheit einhergehen.

Die Anschlussstelle Troisdorf weist von den beiden genannten Bereichen die geringeren
Uberlastungen auf. Da sich aufgrund der Realisierung der L332n und der K29n und
durch den Ausbau der A59 zukinftig die Verkehrsbelastungen und vor allem die Fahrt-
beziehungen an den beiden Anschlusspunkten der Rampen verandern werden, wird da-
her empfohlen, derzeit noch keine Anderungen an diesem Knotenpunkt vorzunehmen.
Hier reicht es aus, erst in Abstimmung mit der Ausbauplanung fur die A59 die erforderli-
chen Optimierungen vorzunehmen.

Anders stellt sich die Situation an der Anschlussstelle Spich an der Kriegsdorfer Stral3e
dar. Hier werden sich durch die Realisierung der NeubaumalRnahmen (K29n, L332n,
Ranzeler Stral3e/Heuser Weg) und ggfs. weiterer Manahmen im Zuge der Hauptstral3e
in Spich die Verkehrsbelastungen erhdhen. Die derzeit vorhandenen Uberlastungen in
den Hauptverkehrszeiten werden somit in diesem Abschnitt zunehmen.

An der Anschlussstelle Spich ist neben der Verkniipfung der Kriegsdorfer StrafRe mit den
Rampen der Anschlussstelle aufgrund der rdumlichen Nahe des Kreisverkehrs Kriegs-
dorfer Stral3e / LangbaughrstraRe / Luxemburger StrafRe und die ErschlieBungen der
umliegenden Gewerbegebiete (Luxemburger Stral3e, Junkersring) mit zu bericksichti-
gen. Um diesen komplexen Verkehrsablauf beurteilen zu kdnnen, wurde in einer geson-
derten Untersuchung'* dieser mittels einer mikroskopischen Simulation betrachtet.
Diese Untersuchung kommt zu dem Ergebnis, dass die vorhandenen Defizite im Ver-
kehrsablauf nur durch Um- und Ausbaumal3nahmen beseitigt werden kénnen.

Das grofte Defizit liegt im nicht ausreichend leistungsfahigen Querschnitt der Bricke
Uber die A59. Um hier alle Verkehre mit einer zufriedenstellenden Verkehrsqualitat ab-
wickeln zu koénnen, bedarf es vier Fahrstreifen fir den Kfz-Verkehr tber die A59. Der
derzeitige Briickenquerschnitt ermdglicht eine vierstreifige Fiihrung des Kfz-Verkehrs al-
lerdings nicht. Hierzu bedarf es eines Ausbaus oder ggfs. Neubaus der Briicke. Daher
sollte im Zuge des Ausbaus der A59 die Mdglichkeit gepruft werden, ob ein Neubau der
Briicke Uber die A59 erforderlich wird und wenn ja, dass dieser dann mit einem vierstrei-
figen Querschnitt fir den Kfz-Verkehr versehen wird.

14 1GS Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Verkehrstechnische Untersuchung zur Kriegsdorfer
StralRe (K 29) in Troisdorf-Spich, im Auftrag der Stadt Troisdorf, derzeit in Bearbeitung

GA2301-VEP-Troisdorf-2014-03-26 Seite 70



VEP Troisdorf - Teil C (C1GS M0

Sollte ein Ausbau der Briicke im Zuge des Ausbaus der A59 nicht mdglich sein, so sind
weitere MalRnahmen mdglich, die zumindest die Einschrankungen der Verkehrsqualitéat
in den Spitzenstunden z.T. mindern kénnen. Hierbei handelt es sich zunachst um eine
Optimierung der vorhandenen Signalsteuerung. Bei dieser Optimierung sollten aller-
dings die zukinftig veranderten Verkehrsstréme durch den Neubau der K29n/L332n be-
ricksichtigt werden. Eine Anpassung der Signalsteuerung alleine ist jedoch nicht ausrei-
chend, um die Verkehrsablaufe spirbar zu verbessern. Daher sind zusatzlich der
Rechtsabbiegefahrstreifen auf die stidliche Rampe der Anschlussstelle (Fahrtrichtung
Bonn) zu verlangern und eine zumindest Teilsignalisierung (Pfértnerampel) im Kreisver-
kehr zu installieren.

12.3 Buskonzept Troisdorf

Der o6ffentliche Personennahverkehr gehdrt in die Aufgabenhoheit des Rhein-Sieg-Krei-
ses. Dieser erstellt in Abstimmung mit der Stadt Troisdorf und den tbrigen Kommunen
des Rhein-Sieg-Kreises den Nahverkehrsplan fur den gesamten Rhein-Sieg-Kreis. Im
Rahmen einer Erganzungsuntersuchung zum Nahverkehrsplan hat der Rhein-Sieg-
Kreis im August 2013 eine Uberarbeitung des Buskonzeptes fiir Troisdorf vorgelegt.

Im Rahmen dieses Buskonzeptes wurde eine grundsatzliche Uberpriifung des vorhan-
denen Troisdorfer Busnetzes durchgefiihrt.

Die Optimierungsziele fir das Troisdorfer Busnetz waren dabei:

« Taktverdichtung auf den Hauptlinien und systematische Abstimmung mit der S-
Bahn,

* verstarkte Nutzung des neuen ZOB Spich,

 Ubersichtliche und auch fiir Gelegenheitskunden verstandliche Netzstruktur,

» Zweiteilung des Netzes in Haupt- und Erganzungslinien,

« Vereinheitlichung der Bedienungszeiten,

« Erweiterung des Liniennetzes in bisher nicht bediente Bereiche.

Das Optimierungskonzept soll in Stufen umgesetzt werden.

Der Netzentwurf umfasst ein optimiertes Liniennetz mit funf Hauptlinien (501, 503, 506,
508, 551) und drei Ergénzungslinien (504, 505, 507). In Abbildung 26 ist das optimierte
Liniennetz in Troisdorf dargestellt.

Mit dem optimierten Liniennetz einher geht eine Verbesserung des Taktangebotes, so
dass durch eine Harmonisierung mit dem S-Bahn-Verkehr auch die Umsteigeverbindun-
gen in Richtung Koéln und Siegburg wesentlich verbessert werden kénnen.

Die Veranderungen im Liniennetz fihren auch zu Veranderungen im Haltestellennetz.
Dabei werden insgesamt mehr neue Haltestellen geschaffen als bestehende aufgege-
ben werden. Neu erschlossen werden durch das Haltestellennetz das Gewerbegebiet
Junkersring und die Werkstatten der Lebenshilfe. Im Camp Spich wird durch die Umle-
gung in die Konig-Bauduin-Stral3e ein grof3eres Fahrgastpotential erreicht. Zuséatzlich
werden das Gewerbegebiet Biberweg sowie das St.-Josef-Hospital neu in beide Rich-
tungen bedient.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass sich die Optimierungen im Busangebot in Troisdorf
positiv auf die OPNV-Nutzung auswirken wird.
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Abbildung 26: Optimierte Busliniennetz (Quelle: Busverkehrskonzept Troisdorf, 2013)

12.4 Erganzung des OPNV durch alternative Angebote

Die Saulen des 6ffentlichen Personenverkehrs in der Stadt Troisdorf sind das S-Bahn-
und Regionalverkehrsangebot auf der Schiene sowie der Busverkehr. Uber beide Teil-
systeme werden grof3e Teile der innerdrtlichen sowie regionalen Verkehrsnachfrage ab-
gewickelt. Erganzt wird dieses Angebot in den sog. verkehrsschwachen Zeiten um alter-
native Bedienungsformen wie Anruf-Sammel-Taxen (AST).

Zunehmend ist allerdings eine Verknuipfung des OPNV-Angebotes nicht nur untereinan-
der, also zwischen Bahn und Bus von Bedeutung, sondern auch die Verknipfung zwi-
schen den individuellen Verkehrssystemen (Auto und Rad) von Bedeutung. Die gestie-
gene Nachfrage nach einer Verknupfung von Verkehrsmitteln im Zuge einer Ortsveran-
derung ist nicht zuletzt auch an der zunehmenden Auslastung der P+R-Stellplatzflache
im Stadtgebiet zu erkennen. Daher ist eine stetige Uberpriifung und ggfs. Erweiterung
der Konzeption der P+R-Flachen erforderlich. Am Bahnhof Troisdorf und am Haltepunkt
Spich sind die vorhandenen kostenfreien P+R-Stellplatze vollstdndig ausgelastet. Dar-
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uber hinaus sind in Troisdorf bewirtschaftete Stellplatze im Parkhaus am Bahnhof ver-
flgbar, deren Auslastung aufgrund stadtebaulicher MaRnahmen mit der Ablésung von
notwendigen Einstellplatzen bereits absehbar ist.

Neben dem Pkw werden von einem Teil der Bahnnutzer auch das Fahrrad fir die Fahrt
vom und zum Bahnhof genutzt. Daher ist neben der Bereitstellung von Stellplatzflachen
fur den motorisierten Verkehr auch eine Abstellanlage fir den Radverkehr an den Ver-
knipfungspunkten mit dem Schienenverkehr vorzusehen. Sowohl am Bahnhof Troisdorf
als auch am Haltepunkt Spich sind innerhalb der letzten Jahre vorbildliche Anlagen ent-
standen, die gut ausgelastet sind und ggf. bedarfsgerecht erweitert werden sollten. Er-
génzt wird dieses Angebot durch die Call-a-bike-Station am Bahnhof Troisdorf.

Seit Sommer 2013 existiert dartiber hinaus in der Stadt Troisdorf ein Car-Sharing-Ange-
bot. Dieses Angebot wird Uber die Deutsche Bahn (Flinkster) angeboten. Der Standort
der Fahrzeuge befindet sich im Parkhaus am Bahnhof. Ergénzt wird dieses Angebot
durch ein weiteres Fahrzeug eines ortsansassigen Autohandlers.

Das Car-Sharing-Angebot wird in Kooperation mit den Stadtwerken Troisdorf realisiert,
die selbst in Spitzenzeiten zur Reduzierung der Fuhrparkkosten auf Fahrzeuge aus dem
neuen Car-Sharing-Angebot zuriickgreifen werden. Die Deutsche Bahn verfolgt mit ih-
rem Car-Sharing-Angebot das Ziel, dem Bahnnutzer am Ziel seiner Fahrt einen Pkw zur
Verfugung stellen zu kénnen. Die derzeit im Bundesgebiet zu verzeichnende Nachfrage
des Car-Sharing-Angebotes der Bahn lasst eine positive Akzeptanz dieses Angebotes
auch in Troisdorf erwarten.

Durch ein Car-Sharing-Angebot wird in der Regel nicht nur ein zusatzliches Angebot
eines Verkehrsmittels geschaffen, sondern auch dauerhaft auf das Mobilitatsverhalten
der Birger Einfluss genommen. So konnte in der Vergangenheit festgestellt werden,
dass das Verkehrsmittelwahlverhalten bei den Nutzern von Car-Sharing-Angeboten
deutlich flexibler geworden ist und diese situationsabhéngig das geeignete Verkehrsmit-
tel wahlen. Das Car-Sharing-Angebot stellt damit eine Ergénzung des Angebotes im
Umweltverbund dar und kann dazu fiuhren, dass der Anteill des Umweltverbundes am
Wegeaufkommen in einer Stadt steigt. Sollte sich eine Akzeptanz des Car-Sharing-An-
gebotes in Troisdorf herausstellen, so ist eine entsprechende Ausweitung des Angebo-
tes erforderlich, um einen spurbaren Effekt auf den Modal-Split zu erhalten.

Daruber hinaus ergeben sich durch das neue Car-Sharing-Angebot positive umweltent-
lastende Effekte aufgrund der Flottenzusammensetzung des Car-Sharing-Angebotes,
bei dem es sich meistens um Fahrzeuge nach dem neuesten Stand der Technik handelt.

12.5 Forderung der Nahmobilitat

12.5.1 Vorbemerkung

In der Vergangenheit wurden der FuRganger- und der Radverkehr nur bedingt als we-
sentlicher Bestandteil zur Befriedigung der Mobilitatsbedirfnisse in einer Stadt angese-
hen. Dabei liegt der Entfernungsaufwand eines Grol3teils der innerstadtischen Wege in-
nerhalb der Reichweite des Ful3- und Radverkehrs. Entsprechend liegen die Modal-Split-
Anteile fur diese beiden Verkehrsarten je nach Stadt zwischen 30 und 60%. Also wird in
der Regel jeder 2te bis 3te Weg zu Ful} oder mit dem Fahrrad zuriickgelegt.

Wie sehr das Verkehrsmittelwahlverhalten durch geeignete MalRnahmen beeinflusst
werden kann, wurde in Troisdorf selbst durch das Projekt ,,Fahrradfreundliches Troisdorf*
(FFT) nachgewiesen. Hier konnte von 1988 - 1996 der Anteil des Radverkehrs um rd.

GA2301-VEP-Troisdorf-2014-03-26 Seite 73



VEP Troisdorf - Teil C (C1GS M0

30% bei gleichzeitiger Reduzierung des Pkw-Anteils rd. 9 % erreicht werden.*® Mittler-
weile ist der Anteil des Radverkehrs am Wegeaufkommen in Troisdorf nach dem zur
Verfligung stehenden statistischen Material anscheinend wieder zuriickgegangen?®.

Die Stadt Troisdorf sollte dabei als Mitglied der Arbeitsgemeinschaft fulRganger- und
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise in Nordrhein-Westfalen und immer
noch als beispielhafte Stadt fur die Umsetzung eines Radkonzeptes genannte Stadt eine
erneute Steigerung des Modal-Split-Anteils im Ful3ganger- und Radverkehr anstreben.
Durch den Erkenntnisfortschritt der vergangenen Jahre im Bereich der Ful3génger- und
Radverkehrsférderung bieten sich hier neue Mdglichkeiten.

12.5.2 Radverkehr

Im Zuge der Bestandsaufnahme zur Fortschreibung des Verkehrsentwicklungsplans
wurden die StralBenraumbreiten und die Gestaltung der StralRenrdume erfasst. Ver-
gleicht man diese erhobenen Daten mit den aktuellen Erkenntnissen zu den Anforderun-
gen eines sicher und qualitativ hochwertig geflihrten Radverkehrs, so werden einige De-
fizite erkennbar.

Diese Defizite sind jedoch immer nur dann von wesentlicher Bedeutung, wenn gleichzei-
tig ein hohes Kfz-Verkehrsaufkommen auf diesen Stral3enabschnitten zu verzeichnen
ist. Dies betrifft im Wesentlichen das Hauptverkehrsstral3ennetz. Besonders hervorzu-
heben sind hierbei wieder die Hauptstral3e in Spich und die Sieglarer Straf3e in Oberlar,
die nur zum Teil gesonderte Radverkehrsanlagen aufweisen. In den Engstellenberei-
chen wird hier der Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Stral3e gefihrt.

In anderen Bereich des HauptverkehrsstralRennetz, in dem nur teilweise separate Rad-
verkehrsanlagen vorhanden sind, wie z.B. im Zuge der Roncallistral3e, ist aufgrund der
geringeren Kfz-Verkehrsbelastungen oder eines bereits vorgenommenen geschwindig-
keitsreduzierten Stralenausbaus die eingeschrankte Strallenraumbreite bzw. die ge-
meinsame Fuhrung des Radverkehrs und des Kfz-Verkehrs als unproblematisch anzu-
sehen. Nehmen die Kfz-Verkehrsmengen jedoch zu, so sind eingeschrankte Fahrbahn-
breiten trotz vorhandener Radverkehrsanlagen (z.B. Schutzstreifen), wie z.B. entlang
der Rheinstral3e, als problematisch fur die Radverkehrsfiihrung zu beurteilen.

Durch einige Stral3enbauneumalRnahmen werden sich fiir den Radverkehr Verbesserun-
gen einstellen. Diese beziehen sich insbesondere auf die Bereiche in Kriegsdorf und
Sieglar bzw. Eschmar. Dennoch sind innerhalb des Hauptroutennetzes des Radverkehrs
(siehe Anlage 21 ) auch zukinftig noch Defizite hinsichtlich der Qualitat der Fiihrung des
Radverkehrs zu verzeichnen. Erfreulicherweise filhren diese Defizite nicht zu Mé&ngeln
in der Verkehrssicherheit, wie die derzeitige Unfallsituation in der Stadt Troisdorf belegt.

Uber die Streckenabschnitte hinaus ergeben sich an einzelnen Knotenpunkten Konflikte
zwischen dem Kfz-Verkehr und dem Radverkehr. So ist bspw. die Fiihrung des Radver-
kehrs im Bereich der Anschlussstelle Troisdorf als unbefriedigend zu bezeichnen.

Neben den Konflikten zwischen dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr ergeben sich
durch die quer durch das Stadtgebiet verlaufenden Trassen der A59 und der Eisenbahn
verkehrliche Barrieren fir den Radverkehr, da dieser diese Trassen nicht uneinge-
schrankt, sondern nur an wenigen Stellen im Stadtgebiet queren kann. Besonders die
Bahnquerung Sieglarer Stral3e ist fir den Radverkehr als mangelhaft zu bezeichnen.

15 Fahrradfreundliches Troisdorf, Bilanz in Zahlen, Socialdata Minchen, im Auftrag der Stadt
Troisdorf, Herbst 1996

16 An dieser Stelle sei nochmals darauf hingewiesen, dass derzeit keine gesicherten Angaben
zum Modal-Split in Troisdorf vorliegen
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Allerdings lassen sich die Querungen der Trassen der A59 und der Eisenbahn nur be-
dingt fur den Radverkehr verbessern, da dies haufig nur durch einen Aus- bzw. Umbau
dieser Querungen moglich ist.

Aufbauend auf der aktuellen Erfassung der Stral3enrdume und den aktuellen Erkennt-
nissen zur Radverkehrsplanung sowie der geplanten Neubaumafnahmen im Strafl3en-
netz empfiehlt sich eine Uberarbeitung des Radverkehrskonzeptes fiir Troisdorf. Hierzu
sollten folgende Arbeitsschritte durchgefiihrt werden:

= Durchfiihrung einer Radverkehrsanalyse:

- Welche Quellen und Ziele im Stadtgebiet sind von besonderer Bedeu-
tung?

- Wo st heute schon ein besonders hohes Radverkehrsaufkommen zu ver-
zeichnen?

- Wo gibt es Defizite in der derzeit bestehenden Radverkehrsinfrastruktur?
- Welche Barrieren sind fur den Radverkehr im Stadtgebiet vorhanden?
= Erstellung eines Radverkehrskonzeptes:

- Festlegung bzw. Uberprifung der Hauptrouten fir den Radverkehr an-
hand eines Wunschliniennetzes

- Detailplanung von Radverkehrsanlagen einschlie3lich einer Dringlich-
keitsreihung

- Verknipfung der Radverkehrsfihrung fir den Alltagsradverkehr mit dem
touristischen Radverkehr

Bei der Uberarbeitung des Radverkehrskonzeptes ist es wesentlich auch das Wirt-
schaftswegenetz mit einzubeziehen, da auf diesem ein nicht unerheblicher Teil des Rad-
verkehrs abgewickelt wird.

12.5.3 FuRgangerverkehr

Eigenstandige Fullverkehrskonzepte sind bislang im gesamten Bundesgebiet selten.
Ausnahmen bilden hier Grof3stadte wie Berlin oder Disseldorf. Ausléser dieser Kon-
zepte ist neben einer Steigerung der Attraktivitat des FuRverkehrs im Regelfall die Ver-
kehrssicherheit. FUr Troisdorf wurde bislang kein eigenstandiges FuRRverkehrskonzept
erstellt. Aus Griinden der Verkehrssicherheit ist dies auch nicht erforderlich. Damit das
Ziel der Stadt Troisdorf, die Reduzierung von motorisierten Fahrten im Kfz-Verkehr al-
lerdings erreicht werden kann, bedarf es eines FuRgangerverkehrskonzept zur Steige-
rung der Attraktivitat fir den Ful3gangerverkehr.

Ein FuRverkehrskonzept fur die Stadt Troisdorf umfasst dabei folgende Arbeitsschritte:

= Festlegung eines Basisnetzes fur den FulRgangerverkehr mit zentralen FulR3weg-
achsen innerhalb der Stadtteile und zwischen diesen

= Prifung der Verfligbarkeit von mindestens ausreichend Mindestflachen fir den
FuRgangerverkehr

= Prifung der Barrierefreiheit der zentralen FulRwegachsen

= Festlegung von ausreichend vorhandenen und verkehrssicheren Querungsmog-
lichkeit

= Fuhrung des Rad- und FuRverkehrs nach Mdglichkeit auf eigenstéandigen Wegen
= Prifung der Vertraglichkeit von ruhenden Verkehr und FuBwegen
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= Uberpriifung der Schulwegfiihrung und —sicherheit.

Innerhalb der einzelnen Stadtteile liegt ein engmaschiges FulRwegenetz vor. Eine grund-
satzliche Ergadnzung dieses Netzes ist nicht erforderlich. Allerdings stellt sich im Ful3-
gangerverkehr die gleiche Problematik wie im Radverkehr und letztendlich auch im Kfz-
Verkehr durch die Trassen der A59 und der Eisenbahn dar. Hierdurch ergeben sich nur
bedingte Querungsmoglichkeiten zwischen den einzelnen Stadtteilen. Zwar stellen Ful3-
géngerbriicken haufig einen geringeren finanziellen Aufwand dar, als Briicken fiir den
Radverkehr oder den Kfz-Verkehr, allerdings nur unter Vernachlassigung der Barriere-
freiheit. Ful3géngerbriicken, die der Barrierefreiheit gerecht werden, erfordern erhebliche
Rampenlangen, die innerhalb des Stadtgebietes jedoch nicht zu realisieren sind. Dem-
entsprechend ergeben sich in Troisdorf keine Mdglichkeiten zur Verbesserung der bar-
rierefreien Querungssituation fir den FuRgangerverkehr.

Die Analyse der Stral3enraumbreiten zeigte, dass die erforderliche minimale Ful3weg-
breite von 1,80 m bei Teilen der stralRenbegleitenden FulRwegen in Troisdorf unterschrit-
ten werden (FuBwege von zwei Personen nebeneinander zu begehen, z. B. Erwachsene
und Kind, mit Begegnungsmaglichkeit von einer Person). Fur StralRen innerhalb von
Tempo-30-Zonen kann eine Unterschreitung dieses MindestmalRes noch am ehesten
akzeptiert werden, da das Konfliktpotential aufgrund der geringeren Pkw-Geschwindig-
keit reduziert ist und deshalb in Einzelfallen ein Ausweichen der Ful3ganger auf die Fahr-
bahn hingenommen werden kann. Fir die HauptfulRwegachsen ist dieses Mindestmal3
in jedem Fall einzuhalten, wobei hier nur kurze Engstellen akzeptiert werden sollten.
Dabei sind die Anspriiche aus der Aufenthaltsfunktion, die flr innerstadtische StrafRen
gegeben sein sollten, noch nicht bertcksichtigt. Auf StralRen mit angrenzender Einzel-
handels- und Dienstleistungsnutzung sind je nach zu erwartendem Fufl3gdngeraufkom-
men Mindestbreiten von 2,50 m bis 5,00 m erforderlich.

Insgesamt ist bei zukiinftigen Umbaumalinahmen die Stralenraumaufteilung zu tber-
prifen, um den Ansprichen aller Verkehrsarten gerecht zu werden und nicht einseitig
den motorisierten Stralenverkehr zu bevorzugen. Hier wird auf die Planungsansatze der
Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt ‘06) verwiesen.

Die vorhandenen Querungshilfen im StralRenraum konzentrieren sich entweder an Kno-
tenpunkten mit Lichtsignalanlagen, in denen eine geschitzte Abwicklung des FuRgan-
gerverkehrs erfolgt. Darlber hinaus sind meist Querungshilfen an hochbelasteten Stra-
3en im Bereich von Schulen oder sonstigen Einrichtungen mit hohem Personenverkehr
vorhanden. Die Analyse der Querungsstellen zeigte, dass diese in ausreichendem Mal3e
in Troisdorf vorhanden sind. Die Analyse des Unfallgeschehens bestétigt dies.

12.6 Ruhender Verkehr

Die Analyse des ruhenden Verkehrs zeigte, dass im Bereich der Innenstadt von Troisdorf
im Offentlichen Stral3enraum eine hohe Nachfrage der Stellplatzflachen zu verzeichnen
ist. Gleichzeitig sind in den offentlich zugéanglichen Parkierungsanlagen insgesamt noch
Stellplatzreserven vorhanden. Eine generelle Uberlastung des Parkraumangebotes in
Troisdorf besteht somit nicht. Der Bedarf einer Neuregelung der Parkraumsituation im
Innenstadtbereich existiert somit nicht.

Generell sind daher nachfolgend nur Grundsatze aufgefuhrt, an denen sich zukunftige
Anderungen des Stellplatzangebotes im Bereich der Innenstadt von Troisdorf orientieren
sollten:

= FUr Langzeitparker sollte im offentlichen Stral3enraum kein kostenloses Parkrau-
mangebot zur Verfligung gestellt werden;
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= Die Stellplatze im 6ffentlichen StralRenraum sind vorrangig fur die Bewohner und
Kurzzeitparker zu reservieren.
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13 Zusammenfassung der Handlungsempfehlungen

Wesentliche Grundlage fir die Beurteilung der Handlungsmaglichkeiten ist die Kenntnis
uber die Verkehrs- und Mobilitatsstrukturen in Troisdorf. Durch die im Rahmen der Fort-
schreibung des Verkehrsentwicklungsplans durchgefiihrte Bestandsaufnahme konnten
wesentliche Erkenntnisse hierzu gewonnen werden. Allerdings bleibt aufgrund der nicht
durchgefuhrten Erhebung des aktuellen Verkehrsmittelwahlverhaltens (Modal-Split-Er-
hebung) eine wesentliche Erkenntnisliicke.

Zwar konnten aus den Ergebnissen der Erhebung ,Mobilitat in Deutschland” und dessen
Sonderauswertungen fur den Rhein-Sieg-Kreis wichtige Hinweise zum Mobilitatsverhal-
ten in Troisdorf abgeleitet werden, allerdings ist die Aussagegenauigkeit dieser Ergeb-
nisse aufgrund der geringen Stichprobe eingeschrankt. Daher ist fur die weitere Entwick-
lung von MalRnahmen insbesondere zur Starkung des Umweltverbundes und zur Forde-
rung der Nahmobilitéat eine gesonderte Modal-Split-Erhebung erforderlich. Diese Erhe-
bung sollte nach den einheitlichen Standards fiur Kommunen in NRW aufgrund der Ver-
gleichbarkeit durchgefiihrt werden.

Neben einer belastbaren Aussage zur Mobilitatsstruktur in Troisdorf ist die Festlegung
einer dauerhaften Stral3ennetzstruktur, die auch Eingang in die Neuaufstellung der Fla-
chennutzungsplanung findet, von hoher Bedeutung. Hierzu sind leistungsfahige Stra-
Renabschnitte im Stadtgebiet erforderlich, die gleichzeitig den Kfz-Verkehr mdglichst
umfeldvertraglich abwickeln.

Von herausragender Bedeutung sind dabei die NeubaumaRRnahmen der L332n zwischen
Rheinstral3e und Spicher Stral3e und der K29n zwischen Rathausstrafl3e und Kriegsdor-
fer Straf3e. Durch diese beiden StralRenabschnitte lassen sich spirbare Entlastungsef-
fekte in den Stadtteilen Eschmar, Sieglar und Kriegsdorf erreichen und eréffnen somit
die Chance in diesen Stadtteilen Malinahmen zur Verbesserung des stadtebaulichen
Umfelds und der Rahmenbedingungen fur die Verkehrsmittel Ful3, Rad und Bus zu er-
greifen. Allerdings ist die Realisierung der L332n erst fir den 1. Bauabschnitt von Nie-
derkassel-Mondorf kommend bis zur RathausstralRe in Sieglar durch Baubeginn gesi-
chert. Der 2. Bauabschnitt ist im LandesstraRenausbauplan bisher noch nicht enthalten.
Um die volle Entlastungswirkung der Ortsdurchfahrten von 50 % zu erreichen ist der
Netzschluss mit der A59 an der AS Troisdorf durch den 2. Bauabschnitt zwingend erfor-
derlich.

Durch die Realisierung der L269n auf Niederkasseler Gebiet ergeben sich in Kombina-
tion mit der L332n Entlastungspotenziale fur die Stadtteile Bergheim und Millekoven.
Der Streckenzug Bergheimer Strafl3e / Eschmarer Straf3e / Oberstraf3e wird durch diese
Neubaumalnahmen spurbar von Kfz-Durchgangsverkehren entlastet. Sollten nach Re-
alisierung der NeubaumafRnahmen der L269n und der L332n weiter Schleichverkehre in
einer nennenswerten GroéfRenordnung zu verzeichnen sein, so sollte eine Verkehrsberu-
higung der Oberstralie erfolgen.

Auch wenn es nach derzeitigem Planungsstand beim Land nicht zu einer kurz- bis mit-
telfristigen Realisierung einer L274n zwischen Spich und Niederkassel kommen wird,
bietet sich durch den Ausbau des Streckenzugs Ranzeler Stral3e/Heuserweg mit An-
schluss an die B8 die Mdglichkeit zumindest einen Teil der Lkw-Verkehre aus dem zent-
ralen Bereich von Spich zu verlagern und die Erreichbarkeit der Gewerbeflachen im Be-
reich Lulsdorfer Strafl3e, Langbaurghstraf3e und Luxemburger Stral3e zu verbessern.

Durch die Realisierung einer L274n wirde die Entlastungswirkung fur den zentralen
Bereich von Spich noch verstarkt werden. Eine grof3ere Entlastungswirkung fur den Stre-
ckenzug der Hauptstral3e lie3e sich nur durch den Neubau einer parallel zur B8 nérdlich
der Eisenbahnstrecke verlaufenden Stral3e erzielen. Eine entsprechende Fihrung die-
ser Stral3e mit Anbindung an die Luxemburger Stral3e / Bonner Strafl3e ohne zusatzliche
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Querung der Eisenbahn wirde zu erheblichen Problemen im Bereich der Adenauer-
stral3e, die derzeit nur eine ErschlieBungsstral3e ist, fihren. Hier wéaren erhebliche Auf-
wendungen fur den Larmschutz der anliegenden Wohnbebauung zu tatigen. Eine alter-
native Fihrung mit einer Querung der Eisenbahnlinie und Anschluss Uber eine Verlan-
gerung der Landgrafenstral3e wiirde erhebliche finanzielle Investitionen in einer Gré3en-
ordnung von 12-15 Mio. Euro bedeuten.

Eine teilweise Entlastung der Hauptstral3e in Spich ist derzeit somit nur durch den Aus-
bau des Streckenzugs Ranzeler Stral3e / Heuserweg maoglich. Diese betrifft allerdings
nur den westlichen Abschnitt der HauptstraRe. Um zumindest weitere Verkehre auf den
Streckenzug Bonner Stral3e / Luxemburger Stral3e zu verlagern sind Verkehrsberuhi-
gungsmafinahmen auf der HauptstraRe im zentralen Bereich von Spich erforderlich.
Diese lassen sich jedoch nur bedingt umsetzen, da die Hauptstral3e durch ihre Klassifi-
zierung als Bundesstral3e besondere verkehrliche Funktionen zu Gbernehmen hat und
damit nur sehr eingeschrankt zu beruhigen ist. Lediglich ein Fahrverbot fir den Schwer-
verkehr lieRRe sich ggfs. aufgrund der Larm- oder Schadstoffbelastung erzielen.

Ein weiterer StralRenabschnitt, der aufgrund seiner Verkehrsbelastungen und seiner Ver-
bindungsfunktion hinsichtlich der Umfeldvertraglichkeit als problematisch einzustufen ist,
ist die Sieglarer Straf3e in Oberlar. Hier lassen sich keine Entlastungseffekte durch Ver-
lagerungen der Verkehre auf andere Stralienabschnitte z.B. durch Netzerganzungen o-
der Ausbaumalnahmen erzielen. Daher bleibt hier lediglich die Méglichkeit zur Verbes-
serung der Vertraglichkeit zwischen Kfz-Verkehr und Umfeld durch eine Reduzierung
der Geschwindigkeit. Aufgrund der vorhandenen Nutzung im Umfeld der Sieglarer
Stral3e kann die Ausweisung eines geschwindigkeitsreduzierten Geschéftsbereichs ein
moglicher Ansatz zur Verbesserung der Situation sein. Allerdings sollte diese Auswei-
sung mit einem generellen Umgestaltungskonzept der Sieglarer StralRe einhergehen, um
die Qualitat und Sicherheit auf dieser Stral3e fur die Ful3génger, Radfahrer und den ru-
henden Verkehr weiter zu verbessern.

Durch die Veranderungen des Stral3ennetzes im Zuge der geplanten L332n (1. u. 2. BA)
und der K29n ergeben sich Anderungen in der funktionalen Gliederung des StralRennet-
zes. Die StraRenziige Rheinstral3e / Im Kirchtal / GrabenstralRe / Pastor-Bohm-Stral3e /
LarstralRe und Offenbacherstral3e / Birklestral3e werden zur Sammelstraf3e zurlickge-
stuft. Dies bedeutet nicht, dass diese ihre Bedeutung fur den Kfz-Verkehr ganzlich ver-
lieren, jedoch verschieben sich die Prioritaten von der Verbindungsfunktion deutlich zur
ErschlieBungsfunktion. Damit ergeben sich Potenziale fur eine Neugestaltung der Stra-
Renrdume in diesen Bereichen. Fir die L332 in Sieglar / Eschmar tritt diese Entlastung
aber erst mit Realisierung des 2. Bauabschnitts ein, dessen Bau fiir ein leistungsfahiges,
stadtebaulich vertragliches StadtstralRennetz in Troisdorf eine zentrale Bedeutung hat.

Die Funktionszuordnung des tbrigen StraRennetzes andert sich nicht. Daher sind auch
keine weiteren Anderungen der Kategorisierung des StraRennetzes erforderlich. Dies
bedeutet auch, dass die nicht zuletzt durch den Verkehrsentwicklungsplan von 1989 an-
geregte Konzeption der Verkehrsberuhigung (Tempo 30-Zonen, Verkehrsberuhigte Be-
reiche) im Stadtgebiet beibehalten werden sollte. Lediglich die zuvor genannte Ergan-
zung durch die Ausweisung eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches auf der Sieg-
larer Stral3e bedeutet eine Erweiterung des Verkehrsberuhigungskonzeptes in Troisdorf.

Das StrafRennetz in Troisdorf ist grundsatzlich auch in den Hauptverkehrszeiten leis-
tungsfahig. Einschrankungen einzelner Abbiegeverkehrsstrome sind vorhanden, aber
stellen kein grundsétzliches Leistungsfahigkeitsproblem dar. Ausnahmen hiervon stellen
die beiden Verknipfungen der Anschlussstellen an der A 59 mit dem Hauptverkehrsstra-
Rennetz dar. Hier sind in den Hauptverkehrszeiten teilweise Uberlastungen zu erkennen.
Bei der Anschlussstelle Troisdorf sind aufgrund der NeubaumaRhahmen der L332n und
der K29n sowie des Ausbaus der A59 jedoch derzeit keine MaRnahmen zu ergreifen, da
sich das Verkehrsgeschehen durch diese Ausbaumalnahmen an der Anschlussstelle
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Troisdorf verdndern wird und somit ggfs. dadurch andere Mafinahmen erforderlich wer-
den, als diese durch eine derzeitige Status-quo-Analyse ermittelt werden wirden. Hier
ist der 2. Bauabschnitt der L332n abzuwarten, der die Anbindung an den Knotenpunkt
schafft. Die Knotenpunktausbildung sollte frihzeitig mit der Ausbauplanung fir die A59
abgestimmt werden hinsichtlich der daraus resultierenden Anforderungen und Auswir-
kungen auf das Verkehrsnetz.

Anders stellt sich die Situation an der Anschlussstelle Spich dar. Hier werden sich durch
alle geplanten und angedachten Malinahmen die Verkehrsbelastungen um die An-
schlussstelle herum soweit erhéhen, dass eine Steigerung der Leistungsfahigkeit fir den
Kfz-Verkehr hier vor Realisierung der Maflinahmen dringend erforderlich ist. Dabei stellt
ein vierstreifiger Ausbau der Briicke Uber der A59 die verkehrlich optimale Variante dar.
Allerdings ist diese MalRnahme mit einem erheblichen Aufwand verbunden. Dennoch
sollte im Zuge des Ausbaus der A59 geprtft werden, ob hierdurch ein Neubau der Bri-
cke Uber der A59 erforderlich wird. Dieser sollte dann vierstreifig flr den Kfz-Verkehr
erfolgen. Damit unabhangig vom Brickenaus- bzw. —neubau die Leistungsfahigkeit fir
den Kfz-Verkehr gesteigert werden kann, sind Anpassungen der Signalsteuerung, die
Verlangerung des Rechtsabbiegefahrstreifens auf die stidliche Rampe der Anschluss-
stelle (Fahrtrichtung Bonn) und eine Teilsignalisierung (Pfortnerampel) des Kreisver-
kehrs durchzufihren.

Neben einem leistungsfahigen Stral3ennetz fir den Kfz-Verkehr ist nicht zuletzt fur die
erheblichen Pendleranteile und die nicht motorisierten Bewohner ein leistungsféhiges
offentliches Verkehrssystem in Troisdorf erforderlich. Durch die Anbindung Uber den
Bahnhof Troisdorf und die Haltepunkte Spich und Friedrich-Wilhelms-Huitte ist Troisdorf
gut an das Schienenverkehrsnetz mit S-Bahn- und Regionalverkehren angeschlossen.
Durch die geplante Verlangerung der S-Bahn-Linie 13 von Troisdorf nach Bonn wird sich
die ErschlieBung zuklnftig noch verbessern. Dementsprechend ist eine optimierte Ver-
knipfung des Busverkehrs in Troisdorf mit dem Schienenverkehr wesentlich fur die Er-
schlieBungsqualitat von Troisdorf.

Die Aufgabenhoheit fiir den OPNV liegt beim Rhein-Sieg-Kreis. Somit ist die Gestaltung
des OPNV-Systems in Troisdorf nur bedingt durch die Stadt Troisdorf beeinflussbar. Ak-
tuell wurde eine Neugestaltung des Buskonzeptes fur Troisdorf durch den Rhein-Sieg-
Kreis vorgelegt. In diesem Konzept Uberwiegen die positiven Veranderungen gegenuber
dem derzeitigen Bestand. Insbesondere die Taktverdichtung auf einem Teil der Linien
sowie die verbesserte Abstimmung der Fahrplane mit dem S-Bahn-Takt sind positiv her-
vorzuheben. Es ist davon auszugehen, dass nach Umsetzung des Buskonzeptes ein
insgesamt verbessertes OPNV-Angebot in Troisdorf vorhanden ist.

In der Vergangenheit konnte eine Zunahme der Verknipfung der Verkehrsmittel Kfz und
Schiene fur die Durchfiihrung von Ortsveranderungen beobachtet werden. Um diesen
positiven Trend auch weiterhin zu stitzen, wird empfohlen, die Mdglichkeit zur Erweite-
rung der P+R-Flachen am Haltepunkt Spich zu prifen und die Bereitstellung ausreichen-
der P+R-Stellplatzflachen am Haltepunkt Fridrich-Wilhelms-Hutte nach Realisierung der
Verlangerung der S13 von Troisdorf nach Bonn sicherzustellen. Am Bahnhof Troisdorf
sind derzeit die kostenfreien P+R-Platze ausgelastet, im Parkhaus am Bahnhof sind nur
noch begrenzte kostenpflichtige Reserven fur den P+R-Verkehr vorhanden. Die kosten-
freien P+R-Platze befinden sich im Bereich des ehemaligen Giterbahnhofs, der von der
Bahnflachenentwicklungsgesellschaft (BEG NRW) von der Bahn zum Zwecke einer
stadtebaulichen Entwicklung des Gelandes erworben worden ist. Von daher ist es ab-
sehbar, dass im Zuge dieser Planung die vorhandenen Platze nicht unveréndert beste-
hen bleiben kénnen. In Anbetracht der Bedeutung dieses P+R-Angebotes fir das P+R-
System sollte gepruft werden, in die Neuplanung integrierte P+R-Parkmdglichkeiten
auch hinter dem Bahnhof zu erhalten. Im Bahnhofsbereich erhdht sich die Parkraum-
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nachfrage durch die dort derzeit bereits in Entstehung bzw. Durchfiihrungsplanung be-
findlichen BaumaRRnahmen insgesamt erheblich, sodass ein ausreichender P+R-Anteil
gesichert werden sollte.

Erganzt wird das Verkehrsangebot in Troisdorf durch die Leihsysteme ,call-a-bike* und
Jlinkster®. Durch diese Angebote des Leihfahrrads und des Car-Sharings kénnen zu-
satzliche Verknupfungen zwischen dem Schienenverkehr und dem innerortlichen Ver-
kehr stattfinden. Gleichzeitig kann dadurch, bei einer positiven Resonanz der gerade
eingefiihrten Systeme, dauerhaft positiv auf das Mobilitdtsverhalten in Troisdorf Einfluss
genommen werden. Daher ist es erforderlich, die Nachfrage bei beiden Systemen regel-
mafiig zu beobachten und bei Bedarf das Angebot auszuweiten.

Neben den motorisierten Verkehrsmitteln Pkw, Bus und Bahn sind es insbhesondere die
eigenen FlfRRe und das Rad, mit dem ein Grof3teil der Wege in einer Stadt zurlickgelegt
wird. Auch in Troisdorf wird in etwa jeder zweite bis dritte Weg mit nichtmotorisierten
Verkehrsmitteln (Ful3, Rad) zuriickgelegt. Dass dieser Anteil durch eine entsprechend
den Anforderungen der Nutzer gerechte Konzeption gesteigert werden kann, wurde in
Troisdorf bereits durch das FFT-Projekt in den 1990er nachgewiesen. Der Anteil im Rad-
verkehr wurde um rd. 30 % gesteigert. Es wird empfohlen, die vorliegende Fortschrei-
bung des Verkehrsentwicklungsplanes durch ein Nahmobilitdtskonzept zu ergdnzen, um
auf den seinerzeitigen Ergebnissen aufbauend fir die Radverkehrsanlagen nach einer
fast 20jahrigen Pause eine weitere Optimierungsstufe zu erreichen.

In den vergangenen Jahren hat der Anteil der zuriickgelegten Wege mit motorisierten
Verkehrsmitteln und insbesondere mit dem Pkw anscheinend wieder zugenommen. Um
hier eine zweifelsfreie Ausgangsbasis fir eine Erfolgskontrolle der weiteren Planung zu
schaffen, wird eine genaue Erhebung des Modal-Splits fur Troisdorf empfohlen. Ziel der
weiteren Planung sollte es sein, das Radverkehrskonzept unter Einbeziehung des Ful3-
verkehrs soweit zu verbessern, dass sich eine nachhaltige Verschiebung der Verkehrs-
anteile zugunsten des Umweltverbundes einstellt. Dieses erweiterte Mobilitdtskonzept
sollte eine umfassende Beteiligung und Information der Birger und Arbeitnehmer der
Stadt Troisdorf beinhalten.

Neuss, den 26.03.2014

gez. Dipl.-Ing. Michael Vieten
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