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Korridorstudie Stadtbahn 66

Beantwortung Fragenkatalog SPD/Die Griinen/FDP:

1. Kénnen Angaben zur Veranderung der SchrankenschlieRzeiten pro Stunde fiir alle
Bahniiberginge nachgeliefert werden (insbesondere fiir Mendener Str./Am Lindenhof und
HusarenstraRe; Kreuzung SuidstraBe / WehrfeldstraRe ohne Unterfiihrung)?

Eine Nachlieferung von Angaben zu SchrankenschlieRzeiten bzw. zu méglichen Veranderungen
infolge der Taktverdichtung an den anderen Bahniibergangen wird u.E. nicht ohne weiteres moglich
sein, da diese bisher nicht Bestandteil der Bearbeitung waren. Der Fokus zur Erhebung der
SchrankenschlieRzeiten lag bei der Bearbeitung auf den ,kritischeren” Bahniibergangen Arnold-
Janssen-StraRe und SidstraRe. Es wird jedoch erwartet, dass an den in der Fragestellung genannten
Bahnibergangen die Wahrscheinlichkeit fir Verkehrsprobleme auch wegen der Abstande zur B 56
eher gering ist.

2. Kénnen zur Optimierung des Verkehrsflusses technische MaRnahmen zur Verkiirzung der
Schrankenschliezeiten, méglichst fiir alle Bahniibergdnge, getroffen werden?

Diese Frage wird bis zur Sitzung (bzw. ggfls. in der Sitzung mindlich) von der SWB/SSB beantwortet
werden.

3. Kann gepriift werden, ob und wie der Knotenpunkt B 56 / Arnold-Janssen-StraBBe so umgestaltet
werden kann, dass das Fahrsignal fiir die Stadtbahn in die Ampelschaltung integriert wird?
Die LSA B 56/L 143 und die Stadtbahnsignalisierung sind miteinander verknupft.

4. Bis wann wird eine Einschatzung von StraBen NRW zum geplanten Umbau Arnold-Janssen-
StraRRe / B56 eingeholt?

Da die Diskussion der Korridorstudie unmittelbaren Einfluss auf die Frage der Gestaltung der an die
Bahniibergange anliegenden Knotenpunkte der B 56 hat, muss zundchst das Ergebnis der politischen
Diskussion abgewartet werden.

5. Gab es eine Priifung von Auswirkungen speziell fiir den FuBverkehr in Sankt Augustin bzw. wird
eine solche Priifung noch erfolgen?

Quantitative Untersuchungen hierzu wurden nicht durchgefiihrt, auch nicht in der Mikrosimulation.
Der Fulverkehr wurde vor allem im MaRnahmenteil unter ,,Optimierungen im FuB- und Radverkehr”
bericksichtigt. Das haufigere SchlieBen wirkt sich naturgemal auch auf den FuRverkehr negativ aus.
Vielfach wird es sich hierbei jedoch um Fahrgaste der Stadtbahn handeln, die zur Haltestelle
gelangen mochten bzw. dort ausgestiegen sind. Zwar nimmt die Wahrscheinlichkeit zu, als FuBganger
vor der Schranke warten zu missen. Im Vergleich zur Situation heute ist dies aber weniger
relevant/schlimm, da ja in absehbarer, kurzer Zeit die ndchste Bahn kommt. Ahnlich des Radverkehrs
haben wir es beim FulRverkehr auch nicht mit Rickstauldngen zu tun; das ist ja lediglich ein Thema im
Kfz-Verkehr. Ansonsten sollte der FuRverkehr bei KP-Umgestaltungen natiirlich entsprechend
bericksichtigt werden.

Generell sind dem RSK keine Falle bekannt, in denen bei Stadtbahnstrecken mit 5-Minuten-Takten
oder noch dichterem Verkehr und signalisierten/beschrankten Bahnlibergdngen problematische
Auswirkungen flir den FuRRverkehr entstehen. Die durchschnittlichen Schrankenschlie3zeiten sind
vergleichbar zu Wartezeiten fir FuBganger an groReren LSA-gesicherten StraBenknoten. Strategien
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anderorts, flir FuBganger niveaufreie Querungen zu schaffen, haben sich Gberwiegend nicht bewahrt,
da sie oft nicht angenommen werden (subjektive und objektive Sicherheit in Unterfiihrungen,
ldngere Wegezeiten durch Treppen bzw. Rampenanlagen).

6. Zur Methodik der Studie stellen sich verschiedene Fragen:
a. Die Grundlagen fiir die Simulationen kénnen nicht nachvollzogen werden. Kann deutlich
gemacht werden, ob es sich um allgemeine Annahmen oder begriindete Prognosen handelt
(z.B. S. 41 Lange der Bahn und Haltezeit)? Dabei bitte auch die aktuellen Verlustzeiten mit
einbeziehen.
Die Verkehrsprognose der Bauvorhaben wurde anhand von gangigen Hinweispapieren abgeschatzt,
welche fiir Genehmigungsverfahren anerkannt sind und regelmafig angewandt werden. Die
allgemeine Verkehrszunahme (2%) wurde von der Bevélkerungszunahme in Sankt Augustin bis zum
Prognosehorizont 2024 abgeleitet (0,5% p.a.).
Die Stadtbahn hat in der Simulation die Aufgabe, den Bahniibergang mittels Detektoren zu den
entsprechenden Fahrzeiten zu sperren. Die Lange der Bahn und die Haltestellenaufenthaltszeiten
haben keine Auswirkungen auf die Sperrzeiten der Bahniibergange in der Simulation. 20 Sekunden
Haltezeit ist aber eine Ubliche Aufenthaltszeit von 6ffentlichem Verkehr an Haltestellen und die 55m
Lange sind aus den Bestandsfahrzeugen Glbernommen worden. Die Simulation des Bestandes war
kein Bestandteil des Auftrags, daher konnen wir keine Angaben zu den aktuellen Verlustzeiten
machen.

b. Wieso wird im gleichen Kontext von einer SchrankenschlieBung von 120 Sekunden, statt
vorher beschriebenen 150 Sekunden ausgegangen?
Die genannten 150 Sekunden Schliefdauer war die maximale SchlieRdauer am gesamten Tag. Diese
trat zwischen 19 und 20 Uhr auf, somit auch auRRerhalb der Spitzenstunden. Es wurde bei der
Sperrung von beiden Richtungen eine mittlere SchlieRdauer von 90-110 Sekunden ausgewertet.
Daher wurde in der Simulation der sicherere Ansatz gewahlt von 120 Sekunden.

c. Auf S. 47 werden bei der Zufahrt Nord B 56 als Maximum schon nur 115 Sekunden

angenommen, wenn man schon 3 Ampelphasen braucht, um die Kreuzung zu passieren.

Eignet sich ein Minimum von 1 Sekunde, um einen belastbaren Mittelwert zu errechnen?
Ja, man muss alle Daten beriicksichtigen, um die mittlere Verlustzeit auszuwerten. Trotz der hohen
Belastung gibt es dennoch Phasen, in denen weniger Verkehr auftritt und einzelne Fahrzeuge den
Knotenpunkt ohne anzuhalten passieren kdnnen. Diese Fahrzeuge in der Bewertung auszuschlieflen,
wirde das Ergebnis verfalschen.

d. S. 64: Es werden bei Radfahrern augenscheinlich Menschen in der Nahe zweier Stationen

doppelt gezahlt, was die Zahl nicht belastbar macht. Ist es méglich die Zahl in einfacher

Berechnung der Anwohner mit sachdienlichem Vergleich zur Einwohnerzahl aufzustellen?
Es werden keine Personen doppelt erfasst. Die Buffer um die einzelnen Haltestellen wurden
zusammengefiihrt bzw. miteinander verschmolzen.

e. Warum werden in der Verkehrsflusssimulation die SchrankenschlieBdauer und die
Anzahl der Begegnungen aus den Erhebungen zu Grunde gelegt? Miisste sich bei einer
Halbierung des Taktes nicht auch die Anzahl der Begegnungen und der Anteil der
geschlossenen Bahnschranken pro 60 Minuten erhohen? Damit waren auch die zu
erwartenden SchrankenschlieBzeiten neu zu berechnen.
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Das ist richtig, die Anzahl der Begegnungsfalle kann sich aufgrund der héheren Taktung in den
Spitzenstunden erhéhen, muss aber nicht unbedingt sein. Ein Begegnungsfall heilSt zudem nicht
zwangsldufig etwas Negatives fiir den MIV. Durch eine Begegnung der Stadtbahnen entfallt eine
zusatzliche SchlieBung der Schranke. Diesen Effekt haben wir bewusst weggelassen, um weiterhin auf
der sicheren Seite zu sein.

f. Bei den Varianten wurde nicht die "Qualitat der Verkehrsabwicklung" untersucht (5.82).

Was wurde dann untersucht? Welchen Wert haben dann die Ergebnisse?
Die MalRnahmenvorschlage wurden auf Grundlage der Verkehrsbelastung, der verfiigbaren Flachen
sowie der ermittelten Rickstaulangen und Verlustzeiten erarbeitet. Ziel dabei war es die
Rickstauproblematik zu entscharfen. Die SchrankenschliefRzeit hat erhebliche Auswirkungen auf die
Qualitat des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt. Das Verfahren nach HBS 2015 kann diese nicht
bericksichtigen. Zur Bewertung des Knotenpunkts ist eine weitere Mikrosimulation erforderlich,
welche nicht Bestandteil des Auftrags war.

7. Kann die Verwaltung der Empfehlung auf Seite 89 folgen, indem die Radverkehre parallel zur S
66 von Hindernissen und Gefahrenstellen entlastet werden kénnen (z.B. missbriauchliche/StVO-
widrige Nutzung der Albert-Sonntag-StraBe)?

Grundsatzlich ja, wobei die sehr unterschiedlichen moglichen Verbesserungen in jedem Einzelfall zu
prifen und detailliert zu planen sind.

8. Kann die Verwaltung eine Einschatzung geben, ob die auf Seite 91 beschriebene ganzjihrige
Nutzbarkeit von Rad- und Gehwegen in Sankt Augustin realisiert werden kann (durch
Sicherstellung Winterdienste auf 6ffentlich und von privaten zu rdumenden Flachen)?

Flr eine Beantwortung dieser Frage bedarf es einer detaillierten Einschatzung durch den Bauhof.
Grundsatzlich ist durch den Klimawandel und dem milden Klima des Rheinlandes mit wenig Tagen
mit relevanter Beeintrdchtigung durch winterliche Verkehrsverhéltnisse zu rechnen. ]

9. Linienfiihrung OPNV Ost-Westspange / B56: Wire hier eine Verkehrsbeschleunigung mittels LSA-
Ansteuerung denkbar (vgl. diverse Kreuzungen in Bonn)?

Grundsatzlich ist die Ansteuerung moglich; Die Einrichtungskosten betragen ca. 3.500 Euro; die
jahrlichen Wartungskosten ca. 250 Euro

10. Warum wurde nicht die Priifung weiterer Kompensationsmoglichkeiten wie z.B. Unter- oder
Uberfiihrungen (MIV, FuRginger / Radverkehr) bzw. Tiefer- oder Hoherlegung der Bahn
beauftragt?
Im Rahmen der Auftragsvergabe wurde abgestimmt, welche MaRnahmen durch den AN vertieft
bearbeitet werden sollen.
Die Untersuchung einer Tiefer- oder Hoherlegung der Bahn wurde dabei bewusst nicht
miteinbezogen, da es fiir eine solche aus Sicht des RSK keine Finanzierungsperspektive gibt.
Grundlage fiir die Férderung von OPNV-Infrastrukturhaben ist das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG). Zur Aufnahme in die Férderprogramme ist ein
positiver volkswirtschaftlicher Nutzen im Rahmen der sog. , Standardisierten Bewertung”
nachzuweisen. Dieser ist bei einer Tiefer- oder Hoherlegung aber nicht ersichtlich, da kein
zusatzlicher Nutzen fiir den OPNV erzeugt werden kann:

- Die Reisezeiten im OPNV kdnnen mit einer Fiihrung in einer zweiten Ebene nicht verkiirzt

werden, da die Stadtbahnlinie 66 bereits voll bevorrechtigt ist und daher ohne Verlustzeiten
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an Knotenpunkten und mit maximal moéglicher Fahrgeschwindigkeit verkehrt. Jedoch wiirden
sich die Zugangswege fiir Fahrgdste bei Stationen in einer zweiten Verkehrsebene
verlangern. Dadurch ergadbe sich —zusammen mit ggf. gleichzeitig verkilrzten Reisezeiten im
MIV aufgrund wegfallender Schranken — eine Veranderung des Reisezeitverhaltnisses
MIV/OPNV zugunsten des M1V, also genau das Gegenteil, was mit OPNV-Projekten eigentlich
erreicht werden soll!

Die Kosten des OPNV wiirden erheblich steigen (Unterhalt der baulichen Anlagen sowie
Abschreibung der Investitionskosten), ohne dass dies durch Nutzen fiir den OPNV
volkswirtschaftlich begriindet werden kann.
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Beantwortung Fragenkatalog der CDU:

1. Generell sind eine Taktverkiirzung und die damit verbundene Stiarkung des OPNV
wiinschenswert, da die {ibermiaRige Auslastung zu bestimmten Tageszeiten der Bahnen unstrittig
ist. Der sonstige Individualverkehr (motorisiert, per Rad und zu FuB) darf dadurch aber nicht zu
stark eingeschrankt und der Brandschutzbedarfsplan nicht gefahrdet werden.

Generell sind dem Rhein-Sieg-Kreis keine Falle bekannt, in denen bei Stadtbahnstrecken mit 5-
Minuten-Takten oder noch dichterem Verkehr und signalisierten/beschrankten Bahniibergangen
problematische Auswirkungen fiir den FuB- und Radverkehr entstehen. Die durchschnittlichen
SchrankenschlielRzeiten sind vergleichbar zu Wartezeiten flir FuRganger an groRReren LSA-gesicherten
StraRenknoten. Jedoch ist die Summe der Schrankenschlie3zeiten auch bei 5‘-Takt geringer als die
Summe der Sperrzeiten an LSA.

Hauptgrund der bestehenden bzw. befiirchteten Stauproblematik im Motorisierten Individualverkehr
(MIV) ist das zu hohe Verkehrsaufkommen auf der B56. Die Taktverdichtung soll Alternativen zur
MIV-Nutzung nachhaltig starken, um die StraBeninfrastruktur insgesamt zu entlasten. Auch
diesbezliglich sei darauf hingewiesen, dass die bestehenden LSA im StraBennetz im stiindlichen
Mittel langere Sperrzeiten fir den MIV erzeugen als die Bahniibergange.

2. Seite 20 der Studie: Die SchrankenschlieBzeiten wurden am 26.05.2021 ermittelt. Zu
diesem Zeitpunkt befanden sich zahlreiche Schiilerinnen und Schiiler im Home Schooling und
nahezu die Hilfte der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer im Home-Office (vgl. Umfrage der
DAK Hessen).

Welche Auswirkungen hatten die Rahmenbedingungen des Lockdown auf die
Schrankenschliezeiten? Ist es nicht anzunehmen, dass die Aus- und Einstiegszeiten bei normalen
Nutzerzahlen ldnger dauern und somit die Schranken auch langer geschlossen bleiben? Dies gilt
insbesondere bei Haltestellen in unmittelbarer Ndhe zu Schrankenanlagen.

Die SchrankenschlieRzeiten wurden am 26.05.2020 seitens des beauftragten Biros ermittelt. Zu
diesem Zeitpunkt war der Schulunterricht in allen Jahrgdangen wieder angelaufen. Inwiefern es sich
um einen ,,Normalbetrieb” an den einzelnen Schulen gehandelt hat, ist im Nachhinein im Detail
schwer zu Uberpriifen. Eine Verlangerung der Dauer fiir die Aus- und Einstiege (aufgrund hoherer
Fahrgastzahlen) und damit auch der SchrankenschlieBzeiten unter ,normalen” Bedingungen
erscheint grundsatzlich moglich; andere Parameter wie bspw. die reine Fahrzeit der Stadtbahn (inkl.
Beschleunigungs- und Abbremsvorgéange) und bestimmte Sicherheitspuffer sind hingegen in der
Mehrzahl der Fille wesentlich ausgepragter in Hinblick auf die Dauer der SchlieRzeiten.

Bei normaler Auslastung ergibt sich jedoch auch in den Hauptverkehrszeiten keine signifikante
Verlangerung der Fahrgastwechselzeiten. Die Stadtbahnziige weisen insgesamt acht Doppeltiiren je
Seite auf, die einen schnellen Fahrgastwechsel auch groRerer Pulks ermdglichen.

Erheblichen Einfluss auf die Fahrgastwechselzeiten hat aber die Auslastung im Fahrzeug. Bei einem
groReren Anteil stehender Fahrgaste (insb. im Tirraum) erheben sich mitunter erhebliche
Verzégerungen, da Fahrgaste nur mithsam aus dem Fahrzeug hinaus- bzw. hereinkommen. Statt
reguldr ca. 20 Sekunden kdnnen in solchen Fallen ohne weiteres Haltezeiten von tber 60 Sekunden
entstehen. Im Bestand kann dies besonders an den zentralen Haltestellen in Bonn beobachtet
werden.

Da die Taktverdichtung derartige Kapazitatsengpasse aufldsen soll, ist sie auch ein Garant fir kiirzere
Haltezeiten.
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3. Seite 20 ff.: Die Anzahl der SchrankenschlieBungen variiert pro Stunde zwischen 10-12
SchlieBungen. Dabei werden 1-2 SchlieBungen mit Begegnungsverkehr verzeichnet. Im Bereich der
SiidstraBe sind dies 2-3 SchlieBungen mit Begegnungsverkehr. Die mittlere SchlieRzeit der
Schranken pro Stunde liegt bei 10:51 Minuten und somit ca. 18% Stundenanteil.

Wie kommt die Studie zu der Annahme, dass bei einer Taktverdichtung auf den 5 Minuten-Takt mit
2 SchlieBungen mit Begegnungsverkehr zu rechnen ist (vgl. Seite 45), wenn dieser ja jetzt bereits
vorliegt?

Die Anzahl der SchlieRungen mit Begegnungsverkehr hangt von vielen Faktoren ab (u.a. geplante und
tatsachliche Abfahrts- bzw. Ankunftszeiten, ggf. Verzégerungen im Betriebsablauf etc.). In der
Mikrosimulation wurde die o.g. Begegnungshaufigkeit angesetzt, da sie sich an der derzeitigen
Situation orientiert. Dadurch wird eine Art ,,worst case” abgebildet, d.h. es wird prognostiziert, dass
die Schranken weiterhin tGberwiegend fiir einzelne Bahnen geschlossen sein werden. Durch die
dichtere Taktung kann sich die Begegnungshaufigkeit erhohen, muss sich aber nicht zwangslaufig.
Das Ansinnen war, mit der Mikrosimulation nicht bereits samtliche Spielrdume auszuschopfen, da
sich die einzelnen Faktoren sowohl negativ als auch positiv auf die SchlieRzeiten auswirken.

Interpretieren wir die Daten richtig, wenn zukiinftig mit einer SchlieBzeit von > 35% Stundenanteil
zu rechnen ist?

Eine exakte Angabe kann dazu nicht getroffen werden, da nicht abschatzbar ist wie haufig und mit
welchem Versatz sich zuklnftig die Bahnen am Bahnilbergang begegnen werden. Aber unter der
Annahme, dass je Richtung 12 Bahnen pro Stunde fahren, wird die Schranke ca. 20-24 Minuten /
Stunde geschlossen sein. Das entspricht in etwa 33-40 % SchlieRzeit pro Stunde.

Die maximale SchrankenschlieBungszeit am BU Arnold-Janssen-StraRe betrigt derzeit 150
Sekunden. Die Wartezeit der hauptsachlich betroffenen Spuren ist somit noch langer. Wie werden
die kiinftigen SchlieBungszeiten maximal sein? Sind durch ungliickliche Konstellationen Zeiten von
iber 180 Sekunden an dieser zentralen Kreuzung denkbar?

Die Ergebnisse der Mikrosimulation in Bezug auf die genannten Aspekte kdnnen der Tabelle auf Seite
47 entnommen werden. Dort sind flir die einzelnen Richtungsstréme des benachbarten
Knotenpunkts die minimalen, maximalen und die durchschnittlichen Verlustzeiten genannt.

Seite 25: Die maximale SchrankenschlieBungszeit am BU SiidstraRe betrigt derzeit 190 Sekunden.
Die Wartezeit der hauptsachlich betroffenen Spuren ist somit noch langer. Ein Grund fiir diese
lange Wartezeit kann nicht benannt werden. Da die Untersuchung lediglich an einem Tag
durchgefiihrt wurde stellt sich die Frage, ob solche Situationen haufiger auftreten? Wie werden die
kiinftigen SchlieBungszeiten maximal sein und wie wirkt sich das auf den Verkehr auf der B56 aus
Richtung Siegburg aus? Wie wirkt sich im Mikrobereich die Bebauung des Alten Bauhofs auf die
aktuelle und kiinftige Verkehrslage aus? Wurden hier entsprechende Berechnungen auch in
Hinblick auf die zukiinftige Entwicklung unseres Zentrums beriicksichtigt? Anmerkung: Es ist heute
schon zu bestimmten Zeiten ein Riickstau zu beobachten.

Eine Beantwortung der erstgenannten Frage nach der Haufigkeit unnormaler Situation ist kaum
moglich, da vielerlei Faktoren eine solch GbermaRige SchlieRzeit beeinflussen kdnnen (z.B.
Verzégerung beim Aus-/Zustieg der Fahrgéste, kurzfristige technische Storung etc.). Im Rahmen der
Mikrosimulation sind die Verlustzeiten und die Riickstaulangen an den am starksten belasteten
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Knotenpunkten untersucht worden. Die in der Korridorstudie zu bericksichtigenden
Gebietsentwicklungen wurden mit der Stadtverwaltung abgestimmt und sind dort entsprechend
erlautert. Es wird grundsatzlich darauf hingewiesen, dass auch eine allgemeine Verkehrszunahme auf
dem StralRennetz beriicksichtigt wurde.

Welche Moglichkeiten bestehen, die SchrankenschlieBzeiten, insbesondere im Bereich der Ortslage
Miilldorf, anzupassen?

Konkrete Aussagen hierzu kénnen nur durch SWB/SSB gegeben werden. Die Stadtwerke haben die
Sitzungsteilnahme leider abgesagt.

4, Seite 26 — Fahrzeitanalyse: Auffallig ist, dass die Echtzeit der Stadtbahn in Richtung Bonn
sowohl an Werktagen, als auch sonntags immer >= der Standardzeit ist. Woran liegen diese
konsequenten Fahrzeitiiberschreitungen in Fahrtrichtung Bonn?

Miissten hier zur Steigerung der Attraktivitdt/Zufriedenheit nicht auch Anpassungen am
Verkehrsfluss und/oder der Fahrplangestaltung vorgenommen werden (unpiinktliche/verspatete
Bahnen fiihren zu Unzufriedenheit)?

Wiirden diese Fahrzeitiiberschreitungen bei einer Taktverdichtung vermehrt auftreten?
Grundsatzlich ist ein Fahrplan so aufzubauen, dass Verfriihungen weitestgehend ausgeschlossen
werden kdnnen. Gleichzeitig unterliegen die Fahrzeiten immer auch Schwankungen (z.B. durch
unterschiedlich lange Haltezeiten oder nicht steuerbare Aufenthalte an LSA). Dem tragt auch die
Pinktlichkeitsdefinition des RSK Rechnung, indem Fahrten bis 2:59 Minuten hinter Plan als plnktlich
definiert werden.

Vor den o.g. Hintergriinden sind fahrplanmaRige Fahrzeiten am Beginn einer Linie eher knapp
gehalten, wohingegen Fahrzeitreserven eher vor Endpunkten und wichtigen Knotenpunkten
eingebaut werden. Ware dies nicht so, wiirde die Gefahr bestehen, dass Bahnen nach Abfahrt vom
Startpunkt in eine Verfriihung geraten, am Streckenende aber keine Reserve mehr zum Aufholen von
Verspatungen hatten. Dieser Sachverhalt erklart, warum die tatsachliche Fahrzeit der Linie 66 in
Fahrtrichtung Bonn i.A. liber der Standardzeit liegt, in Fahrtrichtung Siegburg dagegen unter der
Standardzeit.

Hingewiesen sei zudem darauf, dass die Fahrplane fiir die Fahrgaste minutengenau aufgebaut sind,
die ermittelten Abweichungen aber iberwiegend <60 Sekunden betragen.

Miissten hier zur Steigerung der Attraktivitdt/Zufriedenheit nicht auch Anpassungen am
Verkehrsfluss und/oder der Fahrplangestaltung vorgenommen werden (unpiinktliche/verspatete
Bahnen fiihren zu Unzufriedenheit)?

Nein, da das Risiko von Verfriihungen wesentlich erheblichere negative Auswirkungen hétte (s.o.).
Anpassungen sind dann erforderlich, wenn regelmaRig gréRere Verspatungen entstehen und
erfolgen in der Praxis auch. Die SWBV hat die Fahrzeiten auf der Linie 66 z.B. erst in diesem Jahr
angepasst, um die Auswirkungen der provisorischen Streckenfiihrung in Vilich (Bau S13) zu
kompensieren. Dies bedingte den Einsatz eines zusatzlichen Zuges.

Wiirden diese Fahrzeitiiberschreitungen bei einer Taktverdichtung vermehrt auftreten?
7
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Diesbezlglich hat die Taktverdichtung keine negativen, sondern positive Auswirkungen. Durch die
hiaufigeren Fahrten sinkt die Gefahr der Uberlastung einzelner Ziige mit daraus resultierenden
verlangerten Haltezeiten (s.0.) und somit sukzessivem Verspatungsaufbau. Dies gilt ganz besonders
auch bei BetriebsunregelméaRigkeiten (z.B. bei Ausfall einer Fahrt und Uberlastung der Folgefahrt).
Zudem werden Fahrplanabweichungen bei Taktfolgezeiten <10 Minuten von Fahrgdsten subjektiv
weniger wahrgenommen, da ohne vorherige Konsultation des Fahrplans zur Haltestelle gegangen
werden kann.

5. Seite 28/29 — Reiseverhiltnisse: Das durchschnittliche Reisezeitverhiltnis fiir die 30
untersuchten Relationen (vgl. Abb. 2.16 auf Seite 29) ist lediglich zufriedenstellend. Bezogen auf
die 30 Relationen benétigt man im Durchschnitt fiir eine Fahrt mit dem OPNV und einer
Verbindung mit der S66 im Gegensatz zu einer Fahrt mit dem PKW 20 Minuten ldnger.

Ist davon auszugehen, dass sich das Nutzerverhalten aufgrund einer Reduzierung der langeren
Fahrdauer von 20 auf 15 Minuten signifikant andern wird? Es bleibt immerhin bei einer deutlich
langeren Fahrzeit.

Die Fahrdauer ist nur ein Faktor zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl. So schafft der 5-Minuten-
Takt eine wesentlich hohere Flexibilitat bei den Nutzern. So muss man nicht mehr ,,nervos” auf
Fahrplan/Uhr schauen, da die maximale Wartezeit < 5 Minuten betragt. Dariiber hinaus spielt auch
der Komfort eine wesentliche Rolle. Durch die Taktverdichtung kénnen insbesondere die
bestehenden Kapazitatsengpasse aufgelost werden. Die Wahrscheinlichkeit zur Erlangung eines
Sitzplatzes nimmt wesentlich zu.

Grundsitzlich gibt es im Berufsverkehr Relationen, auf denen der OPNV nur mit
unverhéltnismaRigem Aufwand zum PKW konkurrenzfahige Fahrzeiten erreichen kann. Dies betrifft
insbesondere tangentiale Wege mit geringer absoluter Nachfrage. Umso wichtiger ist es, den OPNV
auf Relationen mit hoher gebiindelter Nachfrage attraktiv zu gestalten. Diesem Ziel dient die
Taktverdichtung der Linie 66. In der Studie wird auf derselben Seite folgendes festgehalten: ,Fir die
stark verflochtenen Relationen nach Bonn und Siegburg ergeben sich in der Fahrzeit jedoch kaum
Unterschiede, das Reisezeitverhiltnis ist damit als giinstig zu bewerten und der OV auf dieser Route
in besonderem Male konkurrenzfahig. Die wichtigen Ziele Bonn, K&In, Troisdorf sind insgesamt sehr
gut erreichbar.”

6. Seite 31 — Aktueller Modal Split: Gibt es hier eine kleinraumigere Betrachtung als den
gesamten RSK? Héchstwahrscheinlich ist z. B. in Wachtberg eine h6here MIV-Quote als in Sankt
Augustin zu erwarten.

Nein. Modal-Split-Daten auf Gemeindeebene sind bei der letzten MiD-Untersuchung nicht erhoben
worden.

7. Seite 37 ff. — Prognose der Verkehrsmengen: Die Verkehrserhebungen stammen vom
11.09.2018! - Liegen der Stadt oder dem Kreis weitere Daten zu den aktuellen (Vor-Corona)
Verkehrsmengen vor?

Es gibt ein Verkehrsgutachten zur verkehrlichen ZentrumserschlieBung in Sankt Augustin (des Biiros
GEVAS zum huma-Neubau) aus dem Jahr 2013 vor, wobei die Daten aus 2012 stammen.
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Vor-Corona-Verkehrsmengen waren — wenn tiberhaupt vorliegend — auch ,,nur” von 2019
aussagekraftig, also ein Jahr spater als die herangezogenen Daten.

Weshalb wurden lediglich an einem Tag Verkehrsmengen erfasst?

Die Betrachtung eines Normalwerktages ist in verkehrsplanerischen/-technischen Betrachtungen
Gblich. Bei den Erhebungen wurden die Empfehlungen der Fachliteratur [EVE — Empfehlungen fir
Verkehrserhebungen] eingehalten.

Hatte die Verkehrserhebung iiber mehrere Tage hinweg (z.B. eine Woche lang) nicht ein genaueres
Bild der aktuellen Situation ergeben und Ausnahmesituationen (wie sie z.B. auch bei der
Ermittlung der SchrankenschlieBzeiten) minimiert bzw. im Durchschnitt kompensiert werden
konnen?

Der Aufwand einer mehrtédgigen Erhebung inkl. Auswertung sollte nicht unterschatzt werden.
Zumindest sind bei anderen Sachverhalten in der Korridorstudie (z.B. Fahrzeitanalyse)
durchschnittliche Werte aus umfangreicheren Erhebungszeitraumen zugrunde gelegt worden.

Die zusatzlichen Kosten fiir mehrtatige Erhebungen stehen zumeist nicht im Verhaltnis zu den
geringfligig genaueren Ergebnissen.

Zur Flache Am Butterberg lagen zur Erstellung der Prognose keine Informationen vor. Die Flache
wurde daher nicht angesetzt! Wie kann es sein, dass eine Flache deren Bebauung geplant ist nicht
in die Prognose einflieBt? Aufgrund der aktuellen Planungen ist nicht mit unerheblichen
Verkehrsmengen zu rechnen!

Welche Ausbauplanung/Belegung der Zentrumsflachen wurde bei der Prognose konkret
beriicksichtigt? Hier bitten wir um eine detaillierte Aufstellung!

Wie auf den Seiten 37/38 der Korridorstudie ausgefuihrt, wurde das Wohngebiet Meindorfer-Weg in
der Verkehrszahlung beriicksichtigt. Der Bereich des Bebauungsplanes Nr. 113 wurde mit 2160
Kfz/24h und der Bereich Bonner StraRRe (BP 516) wurde mit 20 Kfz/24h berucksichtigt.

Die Flachen Auf dem Butterberg und Klosterhdfe wurden nicht berticksichtigt.

Wurde beriicksichtigt, dass die Verkehrserwartung bei einer Vollvermietung der Verkaufsflichen in
der huma Einkaufswelt deutlich iber den Messwerten aus dem Jahr 2018 liegen muss?

Die aktuellen Verkehrsmengen des huma-Einkaufsparks sind in der Verkehrszdhlung von 2018
bericksichtigt. Eine Vollbelegung wurde nicht beriicksichtigt.

Auf Seite 38 wird im letzten Absatz eine pauschale Verkehrszunahme des MIV in Hohe von 3%

erwartet. Gleichzeitig wird eine Reduzierung der Verkehrsmengen des MIV durch die

Taktverdichtung in Hohe von 2% angenommen.

Sind in dieser lediglich pauschale Annahmen zu Grund gelegt oder wurden hier rdumliche und

konkrete Dinge beriicksichtigt wie beispielsweise:

die Einwohner- und vor allem Pendlerprognosen von Bonn und Siegburg und

umgekehrt (deren Einwohner die S66 bekanntlich ebenfalls nutzen),

die Entwicklung der S-Bahn-Nutzung durch Besucher von Bonn iiber den S-Bahn/DB-Knotenpunkt
9
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Siegburg, konkrete Auswirkungen auf die S-Bahn-Nutzung durch die kiinftige Umsteigehaltestelle
an der $13 und Auswirkungen auf die verschiedenen Verkehrstrager durch die Fertigstellung des
Wohnparks Il an der Grenze zu Hangelar?

Es handelt sich hierbei grundsatzlich um Annahmen, die der Auftragnehmer in Abstimmung mit dem
Auftraggeber getroffen hat. Wie in der Frage formuliert, spielt hierbei eine Vielzahl an Faktoren eine
Rolle. Da eine Beriicksichtigung all dieser Einflisse die Komplexitat der Studie malRgeblich erhéht
hatte, wurden die o.g. Werte nach der Delphi-Methode ermittelt.

Auch wenn es nicht direkt im rdumlichen Zusammenhang zu den von lhnen in den Simulationen
betrachteten Knotenpunkten zu liegen scheint, fehlen u.E.n. vollstandig die fiir die Stadt sehr
relevanten Auswirkungen der MaBnahme , Gartnereigeldnde Werner” in Menden. Warum
beziehen Sie diese ca. 500 neuen Biirger nicht mit ein? Selbst ein grober liberschlagiger Ansatz
dieser zusatzlichen Bewohner aus Menden und die Effekte des neu zu erwartenden beruflich
veranlassten Verkehrs rund um Fachhochschule und Butterberg miisste Sie in die Lage versetzen
entsprechende Szenarien zu betrachten. Diese sind unserem Erachten nach zwingend erforderlich.
Diese Bauprojekte kdnnten auch sehr gut noch bis 2024 Gestalt annehmen. Im Fazit bleibt selbst
ohne diese regionalen und konkreten Einwirkungen eine Zunahme des MIV bei einer dann
Verdoppelung der SchrankenschlieRzeiten festzuhalten. Funktionierende kompensatorische
MafBnahmen sind daher zwingend notwendig!

Von Gutachterseite wird der Hinweis zur Kenntnis genommen. Das Geldnde befindet sich jedoch
aullerhalb des Betrachtungsraumes. Eine verlassliche Prognose der Entwicklung lasst sich zudem
kaum treffen.

S.44/45 ,Fiir den parallel fahrenden Radverkehr auf der B 56 werden 200 Radfahrende je Richtung
mit ca. 15 bis 25 km/h angenommen.” ,Die Anzahl der zu FuB Gehenden und Radfahrenden auf
dem gemeinsamen FuB- und Radweg westlich der Bahnschienen hat keine direkten Auswirkungen
auf die Qualitat der Verkehrsabwicklung, da die Querungen des FuB- und Radweges vom
Knotenpunkt abgesetzt ist und somit keine bedingten Vertraglichkeiten mit dem Kfz-Verkehr
bestehen.”S. 53 ,Jedoch steigt die Wahrscheinlichkeit, dass der FuB- und Radverkehr an einer
geschlossenen Schranke warten muss. Nach HBS 2015 gilt, dass eine ausreichende Qualitdt der
Verkehrsabwicklung fiir den FuB- und Radverkehr mit einer maximalen Wartezeit von 70 Sekunden
an Lichtsignalanlagen erfiillt ist. Da die Schranke in der Regel ca. 60 Sekunden geschlossen ist,
bleibt die maximale Wartezeit unter dieser Grenze. Die maximale Wartezeit von 70 Sekunden wird
nur bei Begegnungen von zwei Stadtbahnen liberschritten.”

Gibt es keine Zahlung der Radfahrer oder ist Ihr Ansatz ein daraus abgeleiteter Wert?

Die Zahldaten, die dem Gutachter zur Verfligung gestellt wurden, beinhalten lediglich den Kfz-
Verkehr; insofern mussten fir den Radverkehr Annahmen getroffen werden.

Warum betrachten Sie die Radfahrer und FuBganger hier als so untergeordnete
Verkehrsteilnehmer in Bezug auf die Bahnquerung? Allein um den gegeniiber liegenden Bahnsteig
zu erreichen, muss auch die Querung kurzfristig moglich sein.

Impliziert dies auch einen Vorrang flr FuRganger an LSA des StralRenverkehrs, z.B. Querung der B56
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zur Stadtbahnhaltestelle Sankt Augustin Kloster? Die Sperrzeiten fiir FuBganger an LSA des
StraBenverkehrs sind i.A. erheblich ldnger als die an den BU.

Der FulR- und der Radverkehr sind keine untergeordneten Verkehrsteilnehmer; der FuBR- und
Radverkehr spielt gerade hier eine entscheidende Rolle in der Zubringerfunktion zum OPNV. Das
haufigere SchlieRen wirkt sich naturgemald auf den Ful3- und Radverkehr aus. Vielfach wird es sich
hierbei jedoch um Fahrgéaste der Stadtbahn handeln, die zur Haltestelle gelangen mdchten bzw. dort
ausgestiegen sind. Zwar nimmt die Wahrscheinlichkeit zu, als Fuganger oder Radfahrer vor der
Schranke warten zu mussen. Im Vergleich zur Situation heute ist dies aber weniger relevant/schlimm,
da ja in absehbarer, kurzer Zeit die ndachste Bahn kommt. Im Vergleich zum Kfz-Verkehr treten zudem
i.d.R. keine Riickstauungen auf, sondern i.d.R. kann im Falle einer SchrankenschlieRung direkt bis zur
geschlossenen Schranke gelangt werden (und direkt nach der Offnung losgefahren/-gegangen
werden). Ansonsten sollte der FuR- und Radverkehr bei KP-Umgestaltungen natirlich entsprechend
bericksichtigt werden.

Generell sind dem RSK keine Fille bekannt, in denen bei Stadtbahnstrecken mit 5-Minuten-Takten
oder noch dichterem Verkehr und signalisierten/beschrankten Bahnlbergdngen problematische
Auswirkungen flr den FuRRverkehr entstehen. Die durchschnittlichen SchrankenschlieRzeiten sind
vergleichbar zu Wartezeiten fur FuRganger an groBeren LSA-gesicherten Strallenknoten. Strategien
anderorts, flir FuBganger niveaufreie Querungen zu schaffen, haben sich Gberwiegend nicht bewahrt,
da sie oft nicht angenommen werden (subjektive und objektive Sicherheit in Unterfiihrungen,
langere Wegezeiten durch Treppen bzw. Rampenanlagen).

Was verstehen Sie unter bedingte Vertraglichkeiten?
Bedingt vertraglich bedeutet, dass Ful3- und Radverkehr ihre Freigabe gleichzeitig mit abbiegenden
Kraftfahrzeugen erhalten.

Haufigkeit der Begegnung von 2 Bahnen je Stunde / je Tag / bei Stérung — das die
Wahrscheinlichkeit steigt ist klar. Kénnten Sie auch das MaR der Anderung z.B. in % oder dhnlich
angeben?

siehe Beantwortung von Frage 3

8. Seite 46 ff. — Ergebnisse der Mikrosimulation: Insbesondere am Knotenpunkt
B56/Hennefer StraBe/Arnold-Janssen-StraBe kommt es zu erheblichen Verlustzeiten. gemiR der
tabellarischen Werte hier (die Stellungnahme enthélt eine entsprechende Tabelle) eine Darstellung
der einzelnen Abbieger nach Qualitdtsstufen. Ob irgendwo Stufe F vorliegt, konnte nicht ermittelt
werden, da hierfiir keine zahlenmaRige Definition vorliegt. GemaR den Ausfiihrungen des
Landesbetriebes Stralen NRW der damaligen Vorstellung bei der Kreisverkehrsplanungen
B56/BundesgrenzschutzstraBe ist ein Kreuzungspunkt von der Qualititsstufe her insgesamt wie
sein schlechtester Teilbereich zu bewerten — in diesem Fall hat die Gesamtkreuzung B56/Arnold-
Janssen-Strale aktuell also bestenfalls Qualitatsstufe E.
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Wie bereits auf Seite 47 der Korridorstudie erldutert, ist eine Bewertung nach den Qualitatsstufen
des HBS aufgrund der starken Schwankungen nicht 1:1 moglich. Daher wurde als weiteres Kriterium
die Riickstaulange in der Mikrosimulation untersucht.

Seite 49: ,,Bei einer Storung oder haufigeren Begegnungen der S66 im Bereich des Bahniibergangs
Arnold-Janssen-StraRe kdonnten die daraus resultierenden Riickstauldngen weitere Knotenpunkte
hinsichtlich ihrer Qualitdt der Verkehrsabwicklungen beeintrachtigen” Kommt es nach der
Taktverdichtung und Anderung der Knotenpunktgeometrien an einer der Kreuzungen trotzdem zu
einer Verschlechterung der Qualitatsstufe auf ,E“?

Diese Aussage bezieht sich auf die Bestandsgeometrie des Knotenpunkts. Ohne einen zusatzlichen
Linksabbiegefahrstreifen kann der Riickstau bei einer Stérung tber den Knotenpunkt Bonner Stralle /
Alte Heerstralle ragen und somit diesen Knotenpunkt beeintrachtigen.

Wie wurden die Riickstauldngen gemessen? Konnten die von den Kamerapunkten (s. Seite 40)
eingesehen werden oder wurden sie durch Inaugenscheinnahme festgestellt?

Die dargestellten Riickstaulangen beziehen sich auf den Planfall. Diese wurden in der
Mikrosimulation ermittelt.

Wie ist die ,mittlere Riickstauldnge” definiert?
Es handelt sich um einen Durchschnittswert aller Signalumlaufe, der sich aus 10
Simulationsdurchgéngen ergibt.

S. 54 - Fazit der Ergebnisse der Mikrosimulation: , Insgesamt ist der Verkehrsablauf auf der B56 im
Bereich zwischen der SiidstralRe und der Arnold-Janssen-StraBBe vor allem in Fahrtrichtung Siid sehr
instabil. Die Riickstaulangen reichen zum Teil bis zum nachsten Knotenpunkt” ... ,Ohne weitere
MaRnahmen am Knotenpunkt B56/Hennefer StraRe/Arnold-Janssen- StraBe & Bahniibergang
Arnold-Janssen-StraRe ist von einem sehr instabilen Verkehrslauf im gesamten Planungsraum
auszugehen.” Mit welchen Auswirkungen der sehr instabilen Verkehrslage auf der B56 ist in den
angrenzenden Wohngebieten, insbesondere in zur B56 parallel verlaufenden (Anlieger-)Straen zu
erwarten?

Eine konkrete Aussage hierzu ist aus gutachterlicher Sicht aufgrund der Abgrenzung des
Betrachtungsraumes nicht moglich. Die Stadt Sankt Augustin hat in der Vergangenheit bewusst
Malnahmen getroffen, um parallele Strukturen und damit Schleichverkehre zu unterbinden. Dies hat
sich bewahrt.

9. Seite 55 ff. — Brandschutzbedarfsplan: Die Taktverdichtung hat erhebliche Auswirkungen
auf den Brandschutzbedarfsplan der Feuerwehr Sankt Augustin!

12
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Haufigere SchrankenschlieBzeiten fiihren zu einer hoheren Wahrscheinlichkeit, dass die
Einsatzkrafte an den geschlossenen Schranken warten miissen. Dies gilt zudem schon fiir die
Wehrleute auf dem Weg zur Feuerwache selbst.

Wo konnte ein ,zentraler Standort” fiir die FTZ sein, was wiirde eine Verlegung kosten und wer
wiirde die Kosten tragen?

Dies liegt in der Antwort des FZA vom 17.03.2021 bereits vor (Niederschrift), die Ubernahme der
Kosten ist laut BHKG die Kommune.

Protokollauszug FZA 17.03.2021:
Zurzeit gibt es noch keine Festlequng auf ein Grundstiick. Unter zentrumsnah ist die Mendener Seite
der Bahntrasse im Bereich der Polizeiwache, Kinderklink zu verstehen.

Warum gibt es keine Darstellung fiir die 8-Minuten-Eintreffzeit fiir den Fall, dass die
gutachterlichen Uberlegungen umgesetzt worden sind? Warum gibt es keine grafische Betrachtung
ist/neu fiir Hangelar?

Wurde in Bezug auf Hangelar im Protokoll der FZA 17.03.2021 beschrieben, die Detailpriifung der 8
Minuten Eintreffzeit ist noch nicht durchgefiihrt, kann aber aus dem aktuellen BSBP hergeleitet
werden.

Protokollauszug FZA 17.03.2021:
Der Bereich Hangelar sowohl! die Mendener Seite der Bahntrasse wie auch die Niederpleiser Seite der
Bahntrasse wurde mit betrachtet.

Durch eine Verlequng der FTZ wiirden sich auch tagsiiber die Anfahrtszeiten nach Hangelar
entsprechend verbessern.

Ein Neubau der FTZ an einem zentralen Ort ist auch losgeldst von der Taktverdichtung zu sehen,
nicht jedoch die Notwendigkeit, eine zweite Drehleiter anschaffen zu miissen. Ware eine Verlegung
der FTZ ohne eine weitere Taktverdichtung derzeit zwingend notwendig?
Ja, ein Neubau ist auch zwingend erforderlich aufgrund von Arbeitsschutzméangeln.

Protokollauszug FZA 17.03.2021:
Die Arbeitsschutzmdéngel in der FTZ beruhen im Wesentlichen auf folgender Grundlage:

1. Erhéhung des Einsatzaufkommens der Freiwilligen Feuerwehr
e im Jahr 2009 (Planungsbeginn der jetzigen FTZ) = 228 Einsditze
e imJahr 2020 = 626 Einsditze
2. Anderung von gesetzlichen Vorgaben hier im speziellen die DGUV 49 (UVV Feuerwehr)
vom 1. Oktober 2019
3. Erhéhte Anspriiche an die Priifung der feuerwehrtechnischen Gerdtschaften durch
entsprechende Priifverordnungen
o Anzahl der priifpflichtigen Gerdéte im Jahr 2009 = 3000

e Anzahl der priifpflichtigen Gerdéte im Jahr 2020 = 8900

4. Personalzuwachs in den letzten Jahren.

13



01.09.2021

Wie viele zusatzliche Alarmierungen wiirden fiir die Einheit Menden ca. anfallen, wenn sie, wie von
antwortING vorgeschlagen, nach der Taktverdichtung bei allen Einsdtzen westlich der Bahnstrecke
alarmiert wiirde?

Hinzu kommen zusatzliche Einsatze durch die Drehleiter, dies wiirde kompensiert da einige
Aufgabenbereiche/Einsatzaufgaben in andere Einheiten verlegt werden.

Wurden neben den Auswirkungen auf die Feuerwehr auch mégliche Auswirkungen auf den
Rettungsdienst, in Hinblick auf die Einsatzfahrten zu den Zeiten der Taktverdichtung untersucht?
Nein, da hier der Rettungsbedarfsplan des Rhein Sieg Kreises betrachtet werden muss.

10. Seite 59 ff. — Vergleich dhnlicher Stadtbahnstrecken: Hier insbesondere Linie 3/18 in KéIn.
Es wird davon ausgegangen, dass es in Miilldorf ebenfalls zu keinen Problemen mit dem
abzuwickelnden MIV geben wird. Die Situation scheint auf den ersten Blick (Anzahl Schranken,
Takt, Verkehrszahlen MIV) vergleichbar. Ist aber beriicksichtigt, dass in Sankt Augustin die huma
Einkaufswelt mit ihren gebiindelten Verkehrsstrémen besteht? Und sind die Entwicklungen im
Zentrum beriicksichtigt?

Bei dem Vergleich sind viele Einzelfaktoren zu bericksichtigen. Neben den o.g. Aspekten sind vor
allem der verkehrsrechtliche Rahmen, der technische Ausbauzustand und die lagetechnische
Gestaltung wesentlich fiir die Beurteilung einer Vergleichbarkeit. Bei den in der Korridorstudie auf
Seite 60 genannten Verkehrsstarken handelt es sich um spitzenstiindliche Werte; insofern ist der o.g.
Aspekt (huma Einkaufswelt) bericksichtigt.

11. Seite 64 ff. — ErschlieBung durch die S66: ,,Der empfohlene Richtwert fiir die fuBlaufige
Entfernung zu einer Stadtbahnhaltestelle eines Mittelzentrums liegt bei max. 500 Metern (FGSV
2010). Je nach GroRe einer Kommune und Bedeutung eines 6ffentliches Verkehrsmittels kann das
Einzugsgebiet jedoch bis zu einem Kilometer weit reichen, was einer ungefihren Gehzeit von 17
Minuten entspricht.”

Die o.a. Aussage wird pauschal in den Raum gestellt! Eine Begriindung, welche Argumente dazu
fiihren, hier die gr6Btmogliche Entfernung anzunehmen, gibt es nicht! Welche Griinde sind dies?
Es handelt sich hier nicht um eine pauschale Aussage. Die Einschdtzung beruht sowohl auf Inhalten
der Fachliteratur als auch auf Erfahrungen und Erkenntnissen des Gutachters aus anderen
Untersuchungen.

Der maximale Einzugsbereich einer Haltestelle des Schienenverkehrs von 1 km ist so auch im
Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises definiert.

Der Inhalt der Tabelle 3.7 (Seite 65) erscheint falsch. GemaR

https://www.are.admin.ch/dam/are/de/dokumente/verkehr/oev-gueteklassen-

berechnungsmethodikare.pdf.download.pdf/oev-gueteklassen-berechnungsmethodikare.pdf

(Seite 5) ist das Kursintervall fiir Bahnlinien fir die Kategorie | nicht ,,<= 5 Minuten“, sondern ,<5

Minuten” — daher sind die S-Bahn-Haltepunkte Miilldorf, Kloster, Ort, Hangelar Mitte und Hangelar
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West weiterhin auf Il und nicht auf | zu setzen, da im Schnitt eine Bahn alle fiinf Minuten kommt,
nicht aber in weniger als 5 Minuten.

Es handelt sich um einen schweizerischen Bewertungsansatz, da es in Deutschland derzeit einen
solchen in der Form nicht gibt. Der in der Studie verwendete Ansatz erfolgte lediglich in Anlehnung
an die Bewertungsmethodik aus der Schweiz.

Seite 68, Abb. 3.9: Zu welchen konkreten Auswirkungen auf die Fahrgastzahlen der S66 fiihren die
aufgefiihrten Verdnderungen der etwa 4.000 zusatzlichen Einwohner in den Einzugsklassen A, B, C
(NEU)?

Aus gutachterlicher Sicht gibt es keine Notwendigkeit einer Neu- bzw. einer zusatzlichen Berechnung.

12. Seite 69 ff. — Anderung des Modal Split: Seite 70/71 Vergleich mit Dresden: MaBnahmen
aus dem Strategiepapier in Dresden sind z.B.: Der Bau von Neubaustrecken, Verlangerungen von
Strecken und eine Taktverdichtung. Politische Rahmenbedingungen: Vorrang und Erhéhung der

Reisegeschwindigkeit:

Ist die Situation vergleichbar mit Sankt Augustin? Der Bau von Neubaustrecken oder
Streckenverlangerungen sind hier nicht vorgesehen. Die S66 fahrt seit vielen Jahren bereits im
Vorrang an Kreuzungen oder auf einer eigenen Trasse.

Die in der Korridorstudie genannten Kommunen zeichnen sich dadurch aus, dass bei den
Untersuchungen und Prognosen in Bezug auf zu erwartende Veranderungen des Modal-Splits
vorgenommen wurden. Insofern konnten nur diese Beispiele als Referenz hinzugezogen werden.
Daraufhin erfolgte ein fachlicher Austausch zwischen Auftragnehmer und Auftraggeber in Hinblick
auf die entsprechenden Auswirkungen in Sankt Augustin.

,Bei allen MaBnahmen, die im Rahmen des Dresdner Konzeptpapiers entwickelt wurden, ist zu
beriicksichtigen, dass die gewiinschten Effekte und eine Steigerung des OPNV Anteils im Modal
Split nur erreicht werden kénnen, wenn der OPNV nicht fiir sich alleine betrachtet wird, sondern
parallel erginzende Mallnahmen umgesetzt werden, welche auf eine starkere Verlagerung des
PKW-Verkehrs abzielen (Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB) 2020).“ Warum werden in der
Korridorstudie zur Taktverdichtung der S66 keine konkreten MaBnahmen vorgeschlagen, sondern
nur angedacht?

In der Studie wird eine Vielzahl von MaRnahmen genannt, die unterschiedliche Ansatze beinhalten.

Weshalb wurden die vorgeschlagenen MaRBnahmen nicht berechnet und untersucht?
Auftragsbestandteil war die Benennung und Zusammenstellung méglicher MaBnahmen zur
Weiterentwicklung des Korridors (und nicht die konkrete Detailuntersuchung). Viele MalRnahmen
sind in gréBeren Zusammenhangen zu untersuchen und kénnen von der Intensitat her
unterschiedlich ausgepréagt sein (z.B. Taktverdichtung auf zubringenden Buslinien).
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In der Studie wird ausgefiihrt, dass sich der Modal Mix wesentlich zugunsten des OPNV verbessert.
Wie wird diese Annahme, was den Sankt Augustiner Bereich betrifft, genau begriindet und welcher
Zeitraum wird dafiir angenommen?

Mit dem derzeitigen Angebot auf der S66 besteht (nahezu) kein Spielraum mehr zur weiteren
Verlagerung von Fahrten auf den OPNV. Insofern wird durch die Taktverdichtung erst eine
wesentliche Voraussetzung fiir einen Modal shift geschaffen. Wie in der Studie erlautert sind jedoch
weitere erganzende Mallnahmen sinnvoll, um das Potenzial vollumfanglich ausschopfen zu kénnen.
Die Einschatzung eines zeitlichen Rahmens ist generell schwierig; hier muss man vor allem zwischen
Umsetzungszeitraum (wann kann die Taktverdichtung letztendlich in Betrieb genommen werden)
und Wirkungszeitraum unterscheiden. Die tatsachlichen Auswirkungen von MaBnahmen sind i.d.R.
erst nach einer bestimmten Zeit spilrbar; so missen die Informationen zu Qualitatsverbesserungen —
sei es im Rad- oder 6ffentlichen Verkehr — erst bei den Nutzerinnen und Nutzern ,,ankommen* (und
einen tatsachlichen Umstieg bewirken).

13. Seite 72 ff.. — MaBnahmenvorschlage: Optimierungspotenziale werden fiir die
Knotenpunktgeometrie am Knoten B56/Hennefer StraBe/Arnold-Janssen-StraBe gesehen und (laut
textlicher Ausfiihrung) MaRBnahmen entwickelt. Weshalb wird hier nur der eine Knotenpunkt
betrachtet?

Die Grundlage dieser Entscheidung beruht auf den Erkenntnissen aus Kapitel 3.2.3. So konnten an
den anderen im Rahmen der Mikrosimulation betrachteten Knotenpunkten keine auffalligen
negativen Effekte infolge der Taktverdichtung festgestellt werden.

Welche Auswirkungen auf andere Knotenpunkte resultieren daraus?

Wir verstehen die Frage so, welche Auswirkungen entstehen durch die Manahmenentwicklung der
Vorzugsvariante am Knotenpunkt Arnold-Janssen-StraRe / B56 auf Nachbarknoten?

Durch den Umbau des Knotenpunkts Arnold-Janssen-StraRRe / B56 entfallt ein Rechtseinbiegestreifen
aus Westen. Die Folge wird sein, dass in der Zufahrt West beim Rechtseinbieger langere Rickstaus zu
erwarten sind. Wir gehen jedoch davon aus, dass diese keine Nachbarknoten beeinflussen werden.

Weshalb wurde die Vorzugsvariante nicht weitergehend untersucht?

»Am Knotenpunkt B56/0st-West-Spange sollte jedoch gepriift werden, ob der Mehrverkehr mit
einer ausreichenden Qualitat der Verkehrsabwicklung aufgenommen werden kann.”

Wie kann eine Vorzugsvariante vorgeschlagen werden, deren grundsatzliche Umsetzbarkeit und
weiterhin deren Auswirkungen auf das komplexe System hin nicht untersucht wurden?

Die MaRnahmenvorschlage wurden auf Grundlage der Verkehrsbelastung, der verfiigbaren Flachen
sowie der ermittelten Riickstaulangen und Verlustzeiten erarbeitet. Ziel dabei war es die
Rickstauproblematik zu entscharfen. Die SchrankenschlieRzeit hat erhebliche Auswirkungen auf die
Qualitat des Verkehrsablaufs am Knotenpunkt. Das Verfahren nach HBS 2015 kann diese nicht
bericksichtigen. Zur Bewertung des Knotenpunkts ist eine weitere Mikrosimulation erforderlich,
welche nicht Bestandteil des Auftrags war.

Bei der Vorzugsvariante fehlt eine Betrachtung, wie sie sich auf die Qualitatsstufen auswirkt. (Seite
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82: ,,Es gilt zu beriicksichtigen, dass die Varianten nicht hinsichtlich der Qualitat der
Verkehrsabwicklung untersucht wurden.”)

Die SchrankenschlieBzeit hat erhebliche Auswirkungen auf die Qualitat des Verkehrsablaufs am
Knotenpunkt. Das Verfahren nach HBS 2015 kann diese nicht berlicksichtigen. Zur Bewertung des
Knotenpunkts ist eine weitere Mikrosimulation erforderlich, welche nicht Bestandteil des Auftrags
war.

Was passiert, wenn eine Untersuchung zum Ergebnis kommt, dass die Ost-West-Spange nicht
geeignet ist, den zusatzlichen Verkehr aufzunehmen? Sind dann KompensationsmaBnahmen nicht
maoglich und die beschriebenen Probleme (Stau, Auswirkungen auf die Feuerwebhr, etc.)
hinzunehmen?

Auf Grundlage der Komplettauslastung des Zentrums von Sankt Augustin muss eine vertiefende
detaillierte Untersuchung aufzeigen, welche KompensationsmaRnahmen die moglicherweise
zusatzlich beschriebenen Probleme l6sen.

Wer tragt die Kosten fiir die entsprechenden Untersuchungen, Planungen und
UmbaumafRnahmen?
Der jeweils zustandige Baulasttrager.

Wer tragt die Kosten fiir eine vorgeschlagene Abstimmung der Lichtsignalanlagen auf der B56 im
Zentrumsbereich und in Miilldorf?

Es wird versucht die Fragestellung bis zur Sitzung zu klaren und die Antwort miindlich mitzuteilen.

Ermoglicht die aktuelle Technik iberhaupt eine solche Abstimmung oder bedarf es neuer Anlagen?
Grundsatzlich ist die Ansteuerung moglich; Die Einrichtungskosten betragen ca. 3.500 Euro.
Zusatzlich entstehen Kosten fiir die jahrliche Wartung von ca. 250 Euro.

Welcher Auftrag liegt der Studie grundsatzlich zu Grunde?

Die gemeinsame Beauftragung basiert auf dem detaillierten Angebot des Biros Planersocietdt vom
12.02.2020. Dieses Angebot fuRt auf der Aufgabenbeschreibung zur Ausschreibung des Rhein-Sieg-
Kreises vom 03.12.2019.

14. Seite 82 ff. — Verlagerungspotenziale:
Wurde gepriift, ob Maglichkeiten in Bereichen der Stadt bestehen, die fehlenden P & R Plitze
durch andere Regelungen zu kompensieren?
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Der Hintergrund bzw. die Intention der Frage ist nicht ganz ersichtlich. Daher misste diese ggf. in der
Sitzung am 25.8. erortert werden. Welche moglichen kompensatorischen Regelungen sind gemeint?

Aus Sicht des Rhein-Sieg-Kreises ist flir Einzugsbereiche innerhalb des Verdichtungsraumes — wie es
im Stadtgebiet Sankt Augustin der Fall ist — der Ausbau des zubringenden (Bus-)OPNV sowie des
NMIV zur Entlastung der StraReninfrastruktur grundsatzlich zielfiihrender als der Bau zusatzlicher
P+R-Kapazitaten.

Inwieweit Platze ,fehlen”, ist im Rahmen der laufenden P+R-Untersuchung des NVR zu erértern.

Wie stark sind die Bike & Ride Stationen aktuell ausgelastet bzw. werden diese angenommen?

Die Fahrradboxen sind zu 95% ausgelastet/belegt. Bei der Bike-Station Sankt Augustin Zentrum sind
80 Fahrrad-Stellplatze verfiigbar. Aktuell sind 92 Zugangskarten ausgegeben worden. In Spitzenzeiten
(Sommertag ohne Corona) betragt die Auslastung etwa 50%.

15. Seite 87 ff. — Optimierung im FuB- und Radverkehr, hier insbesondere Seite 92: ,,Um auch
der Entwicklung der immer haufiger genutzten Lastenrdadern Rechnung zu tragen, ist bei der
Neugestaltung von Radwegen auf eine ausreichende Breite zu achten.”

Welche Querungen der Linie 66 miissten hinsichtlich Lastenradern oder Kinderanhdngern
verdndert werden? Wie genau (Ausbauradien und -breiten, Schrankentypen u.a.) und welche
Kosten fallen dafiir in etwa an?

Hierzu waren tiefergreifende Untersuchungen erforderlich, die (bisher) nicht Bestandteil der
Korridorstudie sind.

Seit 97 ff. — OV MaRnahmen:

Gibt es absehbare Bestrebungen, die empfohlene und umfassende Taktverdichtung auf den
Buslinien 508, 527 und 529 umzusetzen?

GemaR Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises sind MaRnahmen auf diesen Linien vordringlich. Dies
betrifft insbesondere die Linien 508 und 527 (vgl. dazu TOP 7.3. im PVA vom 01.03.2021). Es wird
beabsichtigt, im Rahmen der laufenden OPNV-Ausbaustrategie beginnend mit dem Fahrplanwechsel
12/2022 sukzessive Verbesserungen umzusetzen. Bei den beiden o.g. Linien sind dabei auch die
Stadte Troisdorf, Hennef und Siegburg involviert.

Vorbild in Sankt Augustin ist die erfolgreiche Verbesserung der Relation Bonn — Meindorf — Menden —
Sankt Augustin im Zusammenhang mit dem Foérderprojekt , Lead City Bonn“ (neue Linie 540 im 20‘-
Takt anstelle der vorhergehenden Linie 17 im 30/60‘-Takt) wurden deutliche Fahrgaststeigerungen
ermittelt. Im Verkehr von/nach Sankt Augustin Zentrum war die Fahrgastnachfrage sogar wahrend
des Lockdowns 11/2020 etwa 20% héher als auf der Linie 517 vor der Covid19-Pandemie.

Aufwertung der Haltestellen, diese ist bei verschiedenen Haltstellen, insbesondere aber bei der
Haltestelle Sankt Augustin Miilldorf, dringend erforderlich und wird in der Studie auf der Seite 98
grundsatzlich empfohlen. Wer libernimmt die Kosten fiir solche MaRnahmen, und wer leitet diese
zu welchem Zeitpunkt ein?
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Der Ausbau der Bushaltestellen liegt liberwiegend in kommunaler Tragerschaft. Flr
AusbaumaRnahmen an den Stadtbahnhaltestellen ist die SSB zustdndig, bei ergdnzenden Anlagen
(z.B. Mobilstationen) die Stadt Sankt Augustin.

Baukosten werden tberwiegend durch Forderprogramme des NVR finanziert.

Wie genau wird die Pflege der Haltestellen organisiert und die haufig sollen diese erfolgen bzw.
wer ist genau zustdndig? Im Stadtgebiet haben wir heute schon massive Beschwerden bzgl. der
iberfillten Miilleimer etc.

Die Reinigung obliegt der SWB. Fir das Zentrum hat die Stadt Sankt Augustin die Kosteniibernahme
zugesichert.

On-Demand-Verkehr gibt es in unserer Stadt z.B. in Niederpleis schon lange. Fiir Randzeiten ist ein
solches Angebot ergdanzend sicher zu begriiBen. Ein ausschlieBliches On-Demand-Angebot in einem
Gebiet, verbessert die Situation kaum und erhoht u.E.n. die Nachfrage nach OPNV nicht nachhaltig.
Das Angebot ist fiir Nutzer und Ausfiihrende sehr umstandlich. Haben Sie ndhere
Untersuchungsergebnisse iiber schwach versorgte Raume im Zusammenhang mit der S66 erhoben?
Diese Einschatzung wird vom Rhein-Sieg-Kreis geteilt. Eine spiirbare Nachfragesteigerung im OPNV
ist in Sankt Augustin vor allem durch Ausbau des Linienverkehrs zu erwarten. Neben der
Stadtbahnlinie 66 als wichtigste Malnahme stehen hier aktuell die Buslinien 508 und 527 im
Vordergrund (s.o.), da sie dicht besiedelte Bereiche mit hohem OPNV-Potenzial erschlieBen. In
zweiter Prioritdat kommen weitere Buslinien hinzu.

Anmerkung Gutachter: Die Auflistung auf Seite 97 beinhaltet unterschiedliche Ansatze. On-Demand-
Verkehre sind hier explizit auf Raume und Zeiten schwacher Nachfrage fokussiert. Kosten-Nutzen-
Aspekte sind hier entsprechend abzuwagen.)
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