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Abktlirzungsverzeichnis

AEG
AJS
AS
B+R
BHKG
BU
DTV
DTVw
ERA
FGSV
FTZ
Hbf
HBS
HP
HVZ
Kfz
KP
Lkw
LSA
MiD
MS
MIV
NMIV
NVR
OPNV
ov
P+R
Pkw
Qsv
RIN
RSG
RSVG
SPNV
Svz
VDV
VRS

Albert-Einstein-Gymnasium
Arnold-Janssen-Stralle
Abendspitze

Bike-and-Ride

Gesetz flr den Brandschutz, Hilfeleistungen und Katastrophenschutz

Bahnibergang
durchschnittlicher taglicher Verkehr

durchschnittlicher taglicher Verkehr an Werktagen
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (der FGSV)

Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen

Feuerwehrtechnische Zentrale

Hauptbahnhof

Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (der FGSV)

Haltepunkt

Hauptverkehrszeit

Kraftfahrzeug

Knotenpunkt

Lastkraftwagen

Lichtsignalanlage

Mobilitat in Deutschland
Morgenspitze

motorisierter Individualverkehr
nicht motorisierter Individualverkehr
Nahverkehr Rheinland GmbH
offentlicher Personennahverkehr
offentlicher Verkehr
Park-and-Ride
Personenkraftwagen

Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs

Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (der FGSV)

Rhein-Sieg-Gymnasium
Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft mbH
Schienenpersonennahverkehr

Schwachverkehrszeit

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen e.V.

Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH
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Vorwort
Das vorliegende Dokument ist folgendermal3en aufgebaut:

e Teil 1 der Korridorstudie entspricht dem (Zwischen-)Stand der Studie, der am 17.06.2021
bzw. am 25.08.2021 bei den Sitzungen des Ausschusses fiir Mobilitat vorgestellt wurde.

e Teil 2 der Korridorstudie basiert auf der Vorlage Drucksache Nr.: 22/0320 zum Sitzungster-
min des Ausschusses fur Mobilitdt am 23.08.2022 bzw. der zugehorigen Anlage (Arbeits-
programm bzw. Inhalte des Erganzungsauftrages ,Korridorstudie Linie 66 - Stufe 2").

In Erganzung zum ersten Teil der Korridorstudie wurden u.a. der Prognosehorizont auf das
Jahr 2035 verlangert und die umliegenden Entwicklungsvorhaben (z.B. Wissenschafts- und
Grunderpark ,,auf dem Butterberg”) detaillierter bzw. aktualisiert abgebildet, der Untersu-
chungsraum ausgeweitet (der Untersuchungsraum reicht nun vom Bahnlbergang Mende-
ner StralRe / Am Lindenhof tUber die B 56 bis zum Bahniibergang HusarenstralRe) sowie der
Prognosenullfall (ohne Taktverdichtung) und verschiedene Prognoseplanfalle (mit Taktver-
dichtung) vergleichend mit einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation untersucht.
Hinzu kam die Bearbeitung weiterer Prifaufgaben, z.B. hinsichtlich des Larmschutzes.

Auf die im Sommer 2021 von den Fraktionen eingereichten Fragen zum damaligen Stand der Korri-
dorstudie (Teil 1) wurde am 14.09.2021 in der Sitzung des Ausschusses fiir Mobilitat eingegangen.
Hierzu existieren zwei Dokumente mit entsprechenden Antworten zu den eingereichten Fragen (An-
hange zu Drucksache Nr.: 21/0333: ,,Antworten auf Fragen zur Korridorstudie” und ,,Antworten der

SWBV zum Fragenkatalog zur Korridorstudie Frage 2“). Die beiden Schriftstlicke sind als erganzende
Unterlagen zu verstehen. Im vorliegenden Dokument sind sie nochmals in der Anlage VIII. enthal-

ten.
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Korridorstudie Teil 1
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1 Hintergrund

Die Stadtbahnstrecke Siegburg — Sankt Augustin — Bonn ist die wichtigste OPNV-Verbindung in der
Region Bonn/Rhein-Sieg. Das aktuelle Angebot — ein 10-Minuten-Takt auf der Stadtbahnlinie 66, er-
ganzt um zwei morgendliche Fahrten der Linie 67, soll im Rahmen der Weiterentwicklung des Stadt-
bahnnetzes im Jahr 2023 auf einen 5-Minuten-Takt verdichtet werden. Dann werden die Linien 66
(Siegburg — Bonn — Bad Honnef) und 67 (Siegburg — Bonn — Bad Godesberg) jeweils im 10-Minuten-
Takt fahren, sodass sich zwischen Bonn und Siegburg ein 5-Minuten-Takt ergibt. Hintergrund fir die
geplante Taktverdichtung ist die bereits heute hohe Auslastung in der Hauptverkehrszeit der Linien
66/67 zwischen Siegburg und Bonn mit Nachfragespitzen insbesondere zwischen 7 und 8 Uhr in
Fahrtrichtung Bonn sowie zwischen 16 und 17 Uhr in Fahrtrichtung Siegburg. In der gesamten Haupt-
verkehrszeit kommt es zu einem groRen Anteil stehender Fahrgéste und Uberschreitungen der ma-
ximal gewiinschten Auslastung. Bei der Verbindung Siegburg —Bonn kommt hinzu, dass aufgrund der
prognostizierten Einwohnerzuwachse sowie der mit Inbetriebnahme der S13 bis Beuel ab 2026 zu
erwartenden Umsteiger zwischen S13 und 66/67 in Vilich mit etwa 3.500 zusatzlichen Fahrgasten
pro Werktag zu rechnen ist. Nicht bericksichtigt in dieser Prognose sind Fahrgastzuwéachse aufgrund
eines verbesserten Angebots auf den Stadtbahnlinien oder anderer struktureller Veranderungen im

Verkehrsbereich.

Die hohe Auslastung ist bei der Linie 66 besonders problematisch, da die Linie nicht nur zentrale
Bedeutung fiir den Nah- und Regionalverkehr, sondern durch den ICE-Anschluss in Siegburg auch die
Region an den Fernverkehr anbindet. Aus der Beschlussvorlage bezlglich der Weiterentwicklung des
regionalen Stadtbahnangebotes geht hervor, dass, um einen angemessenen Fahrgastkomfort sicher-
zustellen, kurzfristig eine Erhéhung des Fahrtenangebots zwischen Siegburg und Bonn von heute
sechs (in der Spitzenstunde an Schultagen acht) auf regelméaRig zwolf Fahrten pro Stunde in der
Hauptverkehrszeit erforderlich ist. Diese Taktverdichtung wird Folgen fiir den gesamten Verkehr im
Korridor der Stadtbahnlinie 66/67 und der parallel verlaufenden B 56 haben.

Im Rahmen der vorliegenden Studie werden nun diese Auswirkungen der Taktverdichtung fir das
Stadtgebiet von Sankt Augustin untersucht: Welche Folgen haben die verdanderten Schrankenschliel3-

zeiten, wie verandert sich der Modal Split und wie ergeben sich weitere Verlagerungspotenziale?
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Die Studie gliedert sich wie folgt:

Beginnend mit einem Uberblick tiber den Korridor in Sankt Augustin in Kapitel 2 und das
StraRennetz, das bestehende OPNV-Angebot sowie die Bahniibergidnge werden auch die
Verkehrsmengen fir das Jahr 2024 prognostiziert und die Fahrzeiten zwischen MIV und
OPNV entlang des Korridors verglichen.

Die Auswirkungen der geplanten Taktverdichtung und auf die SchrankenschlieBzeiten und
die Knotenpunkte an den Bahnilibergangen Arnold-Janssen-Strafle und SiidstraRe im Detail
werden auf Basis einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation in Kapitel 3 ermittelt. Un-
terstitzend werden vergleichbare Stadtbahnstrecken untersucht, um eine Verkehrsprog-
nose fur den MIV abgeben zu kdnnen. Zur Beurteilung von Verlagerungspotenzialen nach
einer Taktverdichtung wird dariiber hinaus die ErschlieBungsqualitit des OPNV in Sankt Au-
gustin ermittelt. Auf Basis dieser Analysen und verschiedenen Vergleichsstudien wird eine
qualitative Abschatzung zur Verdanderung des Modal Splits in Sankt Augustin vorgenommen.
Darauf aufbauend werden in Kapitel 4 Ideen und MaRnahmen zur Weiterentwicklung aller
Verkehrsarten im Korridor der Stadtbahnlinie erarbeitet, von der Veranderung der Verkehrs-
fihrung im Teilraum SldstraRe/Ost-West-Spange/Arnold-Janssen-StralRe Giber die Entlas-
tung der B 56, Verlagerungspotenziale hin zum OPNV bis hin zur Optimierung des Wegenet-
zes fir den Ful- und Radverkehr.
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2 Korridor in Sankt Augustin

Eine wesentliche Grundlage fiir die Mobilitdtsentwicklung sind bestehende Raumstrukturen und zu-
kiinftige Raumentwicklungen, da hiervon insbesondere die Verkehrsnachfrage, die Biindelbarkeit
von Verkehrsstromen sowie Potenziale flir Mobilitdtsangebote abhdngen. Mit einer Taktverdichtung
der oberirdischen Stadtbahn gehen Veranderungen fiir alle Verkehrsteilnehmenden einher und um

diese abschatzen zu kénnen, wird im folgenden Kapitel das Untersuchungsgebiet vorgestellt.

2.1 Bahn- und Busangebot

Das Bahn- und Busangebot der Stadt Sankt Augustin setzt sich aus mehreren Linien zusammen. Mit
dem Haltepunkt Menden (Rheinland), der den westlichen Teil der Stadt erschlieSt, bestehen mit
den SPNV-Linien RE8 und RB27 umsteigefreie Verbindungen u.a. zu den rechtsrheinischen Stadttei-
len des Oberzentrums Bonn sowie Koblenz, Koln und Monchengladbach. Diese Linien verkehren zwi-
schen ca. 05:00 Uhr bis 03:00 Uhr nachts. Es besteht zusammengenommen ein angendherter 30-
Minuten-Takt. Die ndachsten Umsteigemoglichkeiten zum Fernverkehr bestehen in den benachbarten

Stadten Bonn und Siegburg.

Abbildung 2-1: OPNV in Sankt Augustin

Legende
®  Stadtbahnhaltestellen
Stadtbahn 66

® Bushaltestelle

)
Buslinien /lh
/Y

Sankt Augustin

km

Quelle: eigene Auswertung
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Die dezentrale Erschliefung der SPNV-Linien wird ergdnzt um die Stadtbahnlinie 66. Diese Linie ver-

bindet das Stadtzentrum Sankt Augustin mit den Stadtbezirken Hangelar und Milldorf sowie dem

Oberzentrum Bonn und den Mittelzentren Bad Honnef, Kénigswinter und Siegburg. Die Linie ver-

kehrt berwiegend zwischen 04:30 Uhr und 01:30 nachts, von Montag bis Samstag tagsiiber alle 10

Minuten, sonst alle 15 Minuten, in den Wochenendnachten stiindlich ohne betriebspause. Zuséatzlich

zur Linie 66 verkehrt die Linie 67 zwischen Bonn, Sankt Augustin und Siegburg morgens mit einzelnen

Fahrten im Ausbildungsverkehr.

Tabelle 2.1: Nahverkehr auf der Schiene in Sankt Augustin

Takt tagsiiber Abends
Strecke
(] . .
= Halte innerhalb der Stadt Sankt Augustin
£ & Mo.-Fr. Sa. So. Mo.-So.
SPNV
Koblenz — Bonn (Beuel, Oberkassel) — Menden (Rhein-
RE8 land) — Ké6In (Deutz/Messe, Hauptbahnhof Ehrenfeld) - 60 60 60 60
Monchengladbach
Koblenz — Bonn (Beuel, Oberkassel) — Menden (Rhein-
RB27 land) — Koln (Flughafen, Deutz/Messe, Hauptbahnhof, 60 60 60 60
Ehrenfeld) — Ménchengladbach
Stadtbahn
Siegburg — Miilldorf — Zentrum — Kloster — Ort — Hange-
66 lar Ost — Hangelar Mitte — Hangelar West) — Bonn — Ko- 10 10 15 15
nigswinter — Bad Honnef
Siegburg — Miilldorf — Zentrum — Kloster — Ort — Hange-
67 lar Ost — Hangelar Mitte — Hangelar West) — Bonn — Bad S - - -
Godesberg

S = einzelne Fahrten morgens im Ausbildungsverkehr

Quelle: Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft mbH (RSVG) (2020) & Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS) (2020)
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Auslastung der Stadtbahn 66

Die Stadtbahnstrecke als wichtigste OPNV-Verbindung in der Region Bonn/Rhein-Sieg wird derzeit
mit einem 10-Minuten-Takt, ergdnzt um zwei morgendliche Fahrten der Linie 67, bedient. Die Unter-
suchung der Fahrzeugauslastung im Jahr 2015 hat ergeben, dass bereits zu diesem Zeitpunkt die ma-
ximale Auslastung der Stadtbahn entsprechend der VDV-Standards (2019) wahrend der Hauptver-
kehrszeit (HVZ) Gberschritten wird. Der VDV empfiehlt fiir die maximale Gesamtkapazitat, bestehend
aus den verfligbaren Sitzplatzen plus vier Stehplatzen pro Quadratmeter, einen Besetzungsrad in der
Spitzenstunde von maximal 65 % Auslastung bzw. maximal 80 % in der 20-Minuten-Spitze. Bei Uber-

schreitung dieser Grenzwerte kann ein stabiler Betrieb nicht mehr gewahrleistet werden.

Abbildung 2-2: Fahrzeugauslastung Stadtbahn 66 und 67 — Fahrtrichtung Bonn

Fahrzeugauslastung HST Konrad-Adenauer-Platz - stadteinwarts 2015
Dar der B g/ P hrt und @-Besetzung/Stunde
2 delheids <-> Konrad-Ad: Platz

Fahrtrichtung Bonn

C—@-Besetzung/Stunde
[ Linie 66
[ Linie 67

e + Grenzwert Auslastung 20-Min.-intenall

Fahrgaste/Fahrplanfahrt

w= e= Grenzwert Auslastung Stundenintervall

sessse Gesamtsizplatze

Fahrgéste/Fahrplanfahrt

2 na

7 Uhr

fahrtszeiten

Abfahrtszeiten
Quelle: Stadt Bonn (2018)

Abbildung 2-2 zeigt die Fahrzeugauslastung der Referenzhaltestelle Konrad-Adenauer-Platz in Fahrt-
richtung Bonn. Die durchschnittliche Besetzung pro Stunde liegt in dieser Richtung insbesondere in
der Spitzenstunde um 7 Uhr in den roten Bereichen und somit deutlich Gber dem Grenzwert. Die
Gesamtsitzplatze sind lber den Tag gesehen mit Ausnahme der spaten Abendstunden nahezu voll-
standig ausgelastet.

Planersocietdt | Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme



Korridorstudie Stadtbahn 66 Sankt Augustin Seite 17 von 195

Abbildung 2-3: Fahrzeugauslastung Stadtbahn 66 und 67 — Fahrtrichtung Siegburg

Fahrzeugauslastung HST Konrad-Adenauer-Platz - stadtauswarts 2015
Darstellung der Besetzung/Fahrplanfahrt und @-Besetzung/Stunde
Betrachtungsquerschnitt Konrad-Adenauer-Platz <-> Adelheidisstrae

Fahrtrichtung Siegburg

C—@-Besetzung/Stunde

[ Linie 66

[ Linie 67

e + Grenzwert Auslastung 20-Min.-Intenall
== e= Grenzwert Auslastung Stundenintervall
sessse Gesamtsitzplatze

Fahrgédste/Fahrplanfahrt

a8
RR=A

~ 7Uhr abtatrisalten. 16 Uhr
Abfahrtszeiten

Quelle: Stadt Bonn (2018)

In Fahrtrichtung Siegburg (vgl. Abbildung 2-3) ergibt sich ein dhnliches Bild mit einer Grenzwertiber-
schreitenden Auslastung fiir die Nachmittagsspitze zwischen 16 und 17 Uhr. Auch in diese Richtung

sind einige Fahrten der Linie 66 so stark ausgelastet, dass die Stehpldtze kaum ausreichen.

Die bereits heute hohe Auslastung in den Hauptverkehrszeiten der Linien 66 und 67 zwischen Sieg-
burg und Bonn sind der Hintergrund fir die beschlossene Taktverdichtung. Die im Rahmen der Wei-
terentwicklung des Stadtbahnnetzes bis 2023 angestrebte Verdichtung wird auf dem Korridor einen
5-Minuten-Takt schaffen und somit neue Kapazitaten fir zusatzliche Fahrgaste bringen. Ohne diese

Taktverdichtung wére eine Aufnahme neuer Fahrgdste und eine Komfortsteigerung nicht maoglich.

Busangebot

Der Nahverkehr auf den Schienen wird durch 14 Buslinien erganzt. Eine Linie verkehrt nur mit ein-
zelnen Fahrten im Ausbildungsverkehr, auf allen weiteren Linien besteht ein Taktfahrplan. Von Mon-
tag bis Freitag erfolgen Fahrten Gberwiegend zwischen 04:00 Uhr und 24:00 Uhr, am Samstag von
06:00 Uhr bis 24:00 Uhr und an Sonntagen von 08:00 Uhr bis 24:00 Uhr. Von allen 13 Linien fiir den
Alltagsverkehr besteht bei einer Linie nur ein Angebot von Montag bis Freitag (Linie 513) und bei drei
Linien nur von Montag bis Samstag (Linien 517, 540, 635). Auf einer Linie erfolgen mit Ausnahme der
Schulfahrten alle Fahrten als TaxiBus (Linie 518); Fahrtwiinsche miissen 60 Minuten vor der Abfahrt

laut Fahrplan telefonisch angemeldet werden.
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Tabelle 2.2: Buslinien und Verknlpfung zur Stadtbahn in Sankt Augustin

Achse
Takt tagsiiber Abends
Strecke (NVP) g
2
£ Mo.-Fr. Sa. So. Mo.-So.
508 Sankt Augu:st!n (Zentrum, Menden) — Troisdorf P 30 30 60 30/60
Anschluss Linie 66: Zentrum
Konigswinter — Sankt-Augustin (Birlinghoven, P 20/40
St Niederpleis, Milldorf) - Siegburg 60 D 2 el
Konigswinter — Sankt Augustin (Birlinghoven, P
>13 Niederpleis, Miilldorf) — Siegburg €0 €0
516 | Bonn - Sankt Augustin (Birlinghoven) - Hennef S 30 60 120 60/120
Sankt Augustin Zentrum (Niederpleis, Hange- S
lar)
517 . 30/60 60 - 60/-
Anschluss Linie 66: Hangelar Ost; Zent-
rum/Hochschule Bonn-Rhein-Sieg
Sankt Augustin Zentrum (Hangelar) S
518
- Anschluss Linie 66: Hangelar Mitte; Zentrum/ 60 60 60 60
Hochschule Bonn-Rhein-Sieg
527 | Hennef — Sankt Augustin (Buisdorf) — Siegburg P 15/30 30 30 30/60
Bonn — Sankt Augustin (Zentrum, Niederpleis, P
Buisdorf) — Hennef
529 o 30 30/60 60 60
Anschluss Linie 66: Ort; Zentrum/Hochschule
Bonn-Rhein-Sieg
Konigswinter — Sankt Augustin (Birlinghoven, P
Zentrum)
535 . 30/60 60 60 60
Anschluss Linie 66: Zentrum/Hochschule
Bonn-Rhein-Sieg
Sankt Augustin (Zentrum, Menden, Meindorf) P
—Bonn
540 o 20 20 -
Anschluss Linie 66: Zentrum/Hochschule
Bonn-Rhein-Sieg
599 | Schulverkehr Sankt Augustin . Einzelne - - -
Fahrten
Bonn — Sankt Augustin (Hangelar) S
635 30 60 -
Anschluss Linie 66: Hangelar Ost
Bonn — Sankt Augustin (Hangelar) S
636 30/60 60 60 60
Anschluss Linie 66: Hangelar Ost
Bonn — Sankt Augustin (Meindorf, Menden, P
640 | Miilldorf) — Siegburg 20 20/30 30 60
Anschluss Linie 66: Mulldorf

T = Fahrten als TaxiBus mit Anmeldung von Fahrtwiinschen; P = Primdrnetz, S = Sekundarnetz
Quelle: Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft mbH (RSVG) (2020)
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Ein Teil der in Tabelle 2.2 aufgefiihrten Busse bietet einen Umstieg auf die Stadtbahn 66, sodass nicht
nur Personen im unmittelbaren Umfeld der Stadtbahn die Chance auf einen schienengebundenen
OPNV in Sankt Augustin besitzen. Fiir jede Bushaltestelle in Sankt Augustin, die eine umsteigefreie
Anbindung an eine Stadtbahnhaltestelle in Sankt Augustin bzw. der Stadtbahn 66 hat, wurden fir
vier Zeitpunkte Auswertungen zur durchschnittlichen Fahrzeit vorgenommen. Fiir die Zeitpunkte
montags bis freitags, samstags und sonntags tagsiiber sowie abends sind die Ergebnisse in den fol-
genden Abbildungen dargestellt.

Abbildung 2-4 zeigt hierbei die Anbindung der Stadtbahn 66 Uber die Buslinien unter der Woche
tagsiber. Es fallt auf, dass ein Grof3teil der Haltestellen und damit der Bewohnerinnen und Bewohner
Sankt Augustins in zehn Minuten mit dem Bus eine Stadtbahnhaltestelle erreichen kann. Lediglich
aus Bereichen Meindorfs sind diese nicht innerhalb von 15 Minuten erreichbar, von dort aus besteht
allerdings eine Direktverbindung nach Bonn oder Siegburg tGber den Busverkehr. Aus Buisdorf kann
der Haltepunkt Siegburg schneller erreicht werden, als ein Haltepunkt im Stadtgebiet Sankt August-
ins. Betrachtet man das Fahrtenangebot an den Haltestellen ist festzuhalten, dass ein GroRteil der
Bushaltestellen mindestens im 30-Minuten-Takt bedient wird. Weite Teile der Stadtbezirke Mein-
dorf, Menden, Miilldorf sowie Niederpleis und Birlinghoven sind dariiber hinaus mind. im 20-Minu-
ten-Takt angebunden. Dagegen werden manche Haltestellen, die eine Verbindung zur Stadtbahn 66
aufweisen, am Niederberg nur alle 60 Minuten angefahren.

Abbildung 2-4: Anbindung der Stadtbahn-Stationen (Montag bis Freitag, tagstiber)

Troisdorf Siegburg

Hennef (Sieg)

Bus-Anbindung an die Stadtbahn 66 (Mo-Fr, tagsiiber)
Fahrzeit in Minuten Fahrtenangebot
® <5 o Min. 20-Minuten-Takt
® 6-10 O  30Minuten-Takt
1-15 O  60-Minuten-Takt
® 16-2 Buslinien
® > Stadtbahn 66 C Kénigswinter -
Sankt Augustin > 5 L 15

Quelle: eigene Auswertung
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Abbildung 2-5 zeigt die Anbindung der Bushaltestellen an die Stadtbahn am Samstag tagsliber. Sams-
tags sind bis auf Teile Meindorfs ebenfalls alle Bushaltestellen innerhalb von 15 Minuten an eine
Stadtbahnhaltestelle angebunden. In Teilen Niederbergs sowie Sankt Augustin Zentrum werden
samstags die meisten Bushaltestellen nur im 60-Minuten-Takt bedient. Dazu ist allerdings zu sagen,
dass aus diesen Bereichen heraus eine Haltestelle der Stadtbahn 66 teilweise auch fuRlaufig zu er-
reichen ware.

Abbildung 2-5: Anbindung der Stadtbahn-Stationen (Samstag, tagsiber)

Troisdorf Siegburg

Hennef (Sieg)

/

Bus-Anbind an die Stadtbah “(Sa,ngsuber)‘

Fahrzeit in Minuten Fahrtenangebot
® <5 o Min. 20-Minuten-Takt
® 6-10 Q  s0-Minuten-Takt
® nu-15 ©  60-Minuten-Takt
® 16-2 Buslinien
® >2 Kénigswinter

Stadtbahn 66

- Sankt Augustin

Quelle: eigene Auswertung
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Abbildung 2-6 zeigt die Anbindung mit dem Bus an die Stadtbahnhaltestellen am Sonntag. Hierbei
fallt auf, dass Bereiche in Menden und Miilldorf sonntags keine umsteigefreie Anbindung an die
Stadtbahn besitzen. Bei den meisten Haltestellen gibt es keine Anderungen von Samstag auf Sonn-
tag. In Bezug auf das Fahrtenangebot allerdings ist anzumerken, dass flichendeckend keine Halte-
stellen mehr im 20-Minuten-Takt bedient werden. Der GrofSteil der Busse verkehrt sonntags nur
stiindlich.

Abbildung 2-6: Anbindung der Stadtbahn-Stationen (Sonntag, tagsiber)

Troisdorf Siegburg

Hennef (Sieg)

7

Bus-Anbindung an die Stadtbahn 66 (So, tagsiiber)
Fahrzeit in Minuten Fahrtenangebot
® <s o Min. 20-Minuten-Takt
® -1 QO  0-Minuten-Takt
® nu-15 ©  60-Minuten-Takt
® 16-2 Buslinien N
® >2 Stadtbahn 66 Kénigswinter K
- Sankt Augustin

Quelle: eigene Auswertung
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Abbildung 2-7 zeigt die Anbindung der Bushaltestellen an die Stadtbahn 66 fiir die Abendstunden ab
20:00 Uhr. Auch hier werden die Gberwiegenden Teile Sankt Augustins innerhalb von 15 Minuten
angebunden. Nennenswerte Abweichungen gegenliber dem Busverkehr tagsiiber existieren hierbei
nicht, lediglich die Bedienhaufigkeit unterscheidet sich und liegt vielerorts bei einem stiindlichen An-
gebot.

Abbildung 2-7: Anbindung der Stadtbahn-Stationen (abends ab 20:00 Uhr)

Troisdorf Siegburg

Hennef (Sieg)

Bus-Anbindung an die itbahn 66 (abends ab 20:00 Uhr)
Fahrzeit in Minuten Fahrtenangebot
® <5 o Min. 20-Minuten-Takt
® -0 o 30-Minuten-Takt
n-15 ©  60-Minuten-Takt
® 16-20 Buslinien
® > Stadtbahn 66 § Kénigswinter K
Sankt Augustin ) 5~ 15
/ X

Quelle: eigene Auswertung

Aktuelle Entwicklungen

In der Region gibt es derzeit verschiedene Entwicklungen im Bereich OPNV. Mit der Verldngerung
der S13 um rund 13 Kilometer bekommt Bonn und der Rhein-Sieg-Kreis eine deutlich schnellere und
haufigere Verbindung zum Flughafen Kéln/Bonn. Mit dem Bau des Halts in Bonn-Vilich wird die Um-
steigebeziehung fir Reisende vom Flughafen zum Bonner Hauptbahnhof erheblich verbessert. Der
neue Haltepunkt soll die S13 optimal an die Stadtbahnlinie 66 anbinden und wird als Kreuzungshal-

tepunkt gebaut. Damit wird zuknftig ein weiterer Anschluss zum Flughafen Kéln/Bonn bestehen.
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2.2 StraRennetz des nicht motorisierten Verkehrs

Die hiufigste Zugangsform zum OPNV ist das ZufuRgehen. Eine Haltestelle sollte méglichst schnell
und eindeutig auffindbar und im Falle eines Bahnsteiges von beiden Seiten zuganglich sein. Eine mog-
lichst umwegefreie, sichere, nutzerfreundliche und barrierearme Erreichbarkeit einer Station ist da-

her von grolRer Bedeutung fir die Nutzung eines 6ffentlichen Verkehrsmittels.

Fiir den Rad- und FuRverkehr ergeben sich in Sankt Augustin zahlreiche Wege- und Querungsmog-
lichkeiten, die ein schnelleres Durchqueren und Erreichen aller Quartiere erméglichen. Haufig sind
beispielsweise Sackgassen fur den NMIV passierbar. In nord-stidlicher Richtung verlaufend besteht
entlang der Trasse der Stadtbahnlinie 66 in weiten Teilen ein gemeinsam genutzter Rad- und FuRweg.
Insbesondere fiir Radfahrende und zur Konfliktvermeidung mit dem FuBverkehr soll dieses Angebot
noch ausgebaut werden, indem eine Radpendlerroute fir die Strecke Lohmar - Siegburg - Sankt Au-
gustin eingerichtet werden soll. Die Stadt Sankt Augustin spricht sich fiir eine Planung der Radpend-
lerroute auf ihrem Stadtgebiet in folgender Routenfiihrung aus (vgl. Stadt Sankt Augustin 2021):

e Zwischen Stadtgrenze Bonn und Seniorenheim St. Monika entlang des Geldndes der Bun-
despolizei (Route L gemaR Ausarbeitung ADFC)- - interimsweise ist bis zum Bau der StraRe
sudlich der Bundespolizei eine Fiihrung tber RichthofenstraBe/Beethovenstralle/Telemann-
stralle vorzusehen - und entlang des Flugplatzgelandes.

e  Flr den Abschnitt zwischen Seniorenheim St. Monika und Mulldorf soll fiir die regionalen
Pendlerinnen und Pendler die Radpendlerroute liber den Kreisverkehr Butterberg und die

Grine Mitte ausgewiesen und ertlichtigt werden.

e Zwischen Milldorf und Siegburg als separate Radverkehrsfiihrung entlang der Stadtbahn-
strecke mit eigener Briicke fiir den Radverkehr. Die Routenfiihrung in Mulldorf zwischen

Mendener StraRe und Briicke ist in den weiteren Planungen zu konkretisieren.

Die Achse soll qualitativ hochwertig mit einer Asphaltdecke, Beleuchtung, Wegweisung und extra
Markierungen ausgestattet werden. Die Stadt verfolgt zudem das Ziel, die Radverkehrsfiihrung auch

entlang der Linie 66 und auf der B 56 insbesondere fiir andere Nutzergruppen zu verbessern.

2.3 StraRennetz des motorisierten Verkehrs

Die Gberregionale und regionale Anbindung fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV) erfolgt in
der Stadt Sankt Augustin vor allem durch mehrere Autobahnen. Die A59 verlduft durch das westliche
Stadtgebiet und fiihrt in Richtung K&éln und Bonn (beides Ostliche Rheinseite). Eine Anschlussstelle
im Stadtgebiet besteht jedoch nicht. Mit dem Autobahndreieck Sankt Augustin besteht allerdings
eine Verknupfung zwischen A59 und A560. Letztgenannte Autobahn fihrt in das nordliche Stadtge-
biet von Hennef. Anschlussstellen in der Stadt Sankt Augustin bestehen mit der B56 in Richtung Nor-
den (Anschluss Siegburg), der B56 in Richtung Stiden (Anschluss Sankt Augustin) und der HauptstralRe
im Stadtbezirk Niederpleis (Anschluss Niederpleis). Ostlich dieser Anschlussstelle liegt das Autobahn-
kreuz A3/A560 (Kreuz Siegburg/Bonn). Die A3 verlauft durch das 6stliche Stadtgebiet und hat wie die
A59 keine Anschlussstelle in der Stadt Sankt Augustin.
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Abbildung 2-8: StralRennetz des MIV
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Quelle: eigene Auswertung

Ergdanzend zu den Autobahnen besteht mit der B56 eine weitere Verbindung mit den Stadten Bonn
und Siegburg, welche durch das Stadtzentrum Sankt Augustin und die Stadtbezirke Mulldorf und
Hangelar fiihrt. Die B56 verlauft auch auBerhalb des Stadtgebiets liberwiegend parallel zur Stadt-
bahnlinie 66. Sie ist nicht vergleichbar mit einer Autobahn ausgebaut und hat mehrere Kreuzungen
mit weiteren groReren Hauptstrallen (zum Beispiel Arnold-Janssen-StraRe (L143)). Durch den in Tei-
len dicht zur Stadtbahn liegenden StraBenverlauf schlielen sich mehrere Bahniibergange der Stadt-
bahnlinie unmittelbar westlich der Kreuzungen an. Die Ndhe der B56 zur Stadtbahn 66 birgt Verzo-
gerungen fiir den MIV, da Gber die Gleise abbiegende Pkw auf gedffnete Schranken angewiesen sind.

2.4 Bahniibergdange und Schrankenschliel3zeiten

Entlang der Stadtbahn-Strecke werden zehn StraRen gekreuzt (vgl. Anhang 1). Alle Kreuzungen sind
mit halbseitigen Bahnschranken ausgestattet. Im Stadtbezirk Hangelar liegen vier Bahniibergange, in
den Stadtbezirken Ort und Miilldorf je drei Bahniibergange. Im Stadtbezirk Mulldorf liegen alle drei
Bahniibergange direkt vor bzw. hinter der Stadtbahn-Station. Dazu sind die beiden siidlich gelegenen
Ubergédnge (Mendener StraRe und Am Lindenhof) ebenfalls in direkter Ndhe zueinander und daher
auch bzgl. der SchrankenschlieRzeiten gleichgeschaltet. Finf weitere Bahniibergénge liegen eben-
falls direkt an Stadtbahn-Stationen.

AuRerhalb der A560 ist nur eine niveaufreie Querung der Stadtbahnlinie moglich. Diese befindet sich

im Bereich der Ost-West-Spange in Sankt Augustin.
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Abbildung 2-9: Draufsicht der B56 in Sankt Augustin

Kreuzung Hamm- und
‘ HusarenstraRe/ BS6

v /
/ N

- ¥ Kreuzung Arnold-
“ Janssen-Strale/B56

Quelle: eigene Darstellung; Grundlage: Geobasis NRW (2020)

Aullerhalb der A560 ist nur eine niveaufreie Querung der Stadtbahnlinie moglich. Diese befindet sich
im Bereich der Ost-West-Spange in Sankt Augustin.

Abbildung 2-9 zeigt die drei Kreuzungen (StdstraRe/Wehrenfeldstrale/B56, HammstraRe/Husaren-
straBe/B56, Arnold-Janssen-StraRe/B56), die am nachsten zu den Gleisen der Stadtbahn 66 liegen
und daher am starksten von den SchrankenschlieRzeiten betroffen sind. Zwei dieser Bahniibergange
befinden sich in dem Streckenabschnitt, welcher besonders nahe zur parallel verlaufenden Bonner
StraRe (B56) verlauft: Bahniibergdnge Sudstrale und Arnold-Janssen-StralRe (beide im Stadtbezirk
Ort).

Um realistische Parameter fiir eine Mikrosimulation im Bereich der Bahniibergédnge SiidstralRe und
Arnold-Janssen-StralRe zu ermitteln, wurden die SchrankenschlieRzeiten an den beiden Bahniber-
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gangen erhoben. Die Erhebung erfolgte am 26.05.2020 von 06:00 bis 20:00 Uhr mittels Videokame-
ras. Die SchrankenschlieBzeiten wurden je Fahrtrichtung der Stadtbahnen sowie zuséatzlich im Begeg-

nungsverkehr ermittelt.

2.4.1 Bahniibergang Arnold-Janssen-StraRe

Die SchlieRdauer der Schrankenanlage unterscheidet sich je nach Fahrtrichtung der Stadtbahn. Wenn

sich zwei Stadtbahnen im Bereich des Bahniibergangs begegnen (nachfolgend ,Beide Richtungen”

genannt), hat es gemaR der Erhebungsdaten immer eine langere SchlieRdauer zur Folge. Die mittlere

SchlieBdauer je Fahrtrichtung, getrennt nach Stundenintervallen, kann der nachfolgenden Tabelle

entnommen werden. Zusatzlich ist der Anteil des Zustands ,geschlossen” pro Stunde angegeben.

Tabelle 2.3: Mittlere SchlieRdauer nach Stundenintervallen - Bahniibergang Arnold-Janssen-Str.

Uhrzeit Mittlere SchlieRdauer je Richtung [min] Anteil geschlossen
Von Bis Siegburg Bonn Beide Ri. / 60 min [min]
06:00 | 07:00 00:54 00:43 01:19 09:35
07:00 | 08:00 00:59 00:44 01:59 12:18
08:00 | 09:00 00:56 00:49 01:53 10:37
09:00 | 10:00 00:55 00:50 - 10:31
10:00 11:00 01:02 00:48 01:45 10:47
11:00 | 12:00 01:00 00:45 - 10:32
12:00 13:00 01:05 00:54 02:09 12:14
13:00 14:00 01:00 00:50 02:24 11:32
14:00 | 15:00 00:55 00:54 - 10:54
15:00 | 16:00 01:02 00:46 00:53 09:53
16:00 17:00 00:57 00:50 01:41 10:37
17:00 18:00 00:53 00:44 02:08 08:28
18:00 | 19:00 01:11 00:44 01:48 12:18
19:00 | 20:00 00:54 00:55 02:27 11:32

Quelle: eigene Auswertung

Die Anzahl der SchrankenschlieRungen je Stunde variiert in der Regel zwischen 10 und 12 SchlieBun-

gen. Im Mittel ist der Bahnlibergang Arnold-Janssen-Str. fiir ca. 10:51 Minuten pro Stunde gesperrt.

Dies entspricht einem Stundenanteil von rund 18 Prozent.
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Bei der Erhebung wurde im Zeitraum zwischen 17:00 und 18:00 Uhr ein Stérfall im Stadtbahnbetrieb
beobachtet. Fiir eine Dauer von etwa 25 Minuten wurde keine Stadtbahn registriert. Die Anzahl der
SchrankenschlieRungen lag dadurch nur bei 9 je Stunde und der Anteil des geschlossenen Zustands

der Schrankenanlage war geringer (vgl. Tabelle 2.3).

Die mittlere SchlieBdauer tber den gesamten Erhebungszeitraum (06:00 — 20:00 Uhr) ist in Tabelle
2.4 dargestellt. Im Durchschnitt wurde am Bahniibergang Arnold-Janssen-Str. eine mittlere Schlief3-
dauer von 00:59 Minuten festgestellt.

Tabelle 2.4: Mittlere SchlieRdauer Gber den Tagesverlauf - Bahniibergang Arnold-Janssen-Str.

. Mittlere SchlieRdauer [min]
Fahrtrichtung .
(Zeitraum 06:00 — 20:00 Uhr)
Siegburg 00:58
Bonn 00:48
Beide Richtungen 01:52
Durchschnitt 00:59

Quelle: eigene Auswertung

Im Falle einer SchrankenschlieBung mit nachfolgender Durchfahrt der Stadtbahnen in beide Fahrt-
richtungen wurde eine maximale SchlieRdauer von 02:27 Minuten festgestellt. Im Mittel liegt die
Dauer bei 01:52 Minuten (vgl. Abbildung 2-10). Der Begegnungsfall trat 15-mal am Tag, jedoch nur
maximal 1-2-mal in der Spitzenstunde auf. Die Dauer der kiirzesten Schliefung betragt 00:36 Minu-
ten (Fahrtrichtung Bonn).
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Die Schrankenschliefungen mit zugehoriger SchlieRdauer kénnen der Abbildung 2-10 entnommen

werden. Dargestellt ist der gesamte Erhebungszeitraum von 06:00 bis 20:00 Uhr.

Abbildung 2-10: SchrankenschlieRzeiten Bahniibergang Arnold-Janssen-Str.
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Quelle: eigene Auswertung

00:00:00

1?:52 20
18:16:50
18:26:10
18:32:41
18:49:18
18:53:56
19:12:07
19:25:01
19:32:16
19:42:27
19:52:24

Planersocietdt | Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme



Korridorstudie Stadtbahn 66 Sankt Augustin Seite 29 von 195

2.4.2 Bahniibergang SiidstraRRe

Tabelle 2.5: Mittlere SchlieRdauer nach Stundenintervallen - Bahnibergang SidstralRe

Uhrzeit Mittlere SchlieBdauer je Richtung [min] Anteil geschlossen
Von Bis Siegburg Bonn Beide Ri. / 60 min [min]
06:00 | 07:00 00:56 00:53 01:26 11:33
07:00 | 08:00 00:57 00:52 01:11 11:18
08:00 | 09:00 00:58 00:51 01:29 09:37
09:00 | 10:00 01:00 00:54 01:39 10:55
10:00 11:00 01:08 00:48 - 11:37
11:00 | 12:00 00:57 00:47 00:58 09:38
12:00 13:00 01:02 00:49 = 11:03
13:00 14:00 01:01 00:54 01:00 10:35
14:00 15:00 00:58 00:54 01:48 11:07
15:00 | 16:00 01:23 00:54 02:23 14:45
16:00 | 17:00 00:59 00:47 01:11 09:12
17:00 18:00 01:03 00:46 01:35 08:19
18:00 19:00 00:59 00:46 01:10 10:11
19:00 | 20:00 01:08 00:46 01:24 12:03

Quelle: eigene Auswertung

Im Mittel ist der Bahnlibergang StidstralRe ebenfalls fiir ca. 10:51 Minuten pro Stunde gesperrt (Stun-
denanteil 18 Prozent). Auch die Anzahl der SchrankenschlieBungen je Stunde liegt, analog zu dem
Bahniibergang Arnold-Janssen-Strale, bei 10 bis 12 SchlieBungen. Anhand der Erhebungsdaten fiir
den Bahniibergang SidstralRe geht der Storfall zwischen 17:00 und 18:00 Uhr ebenfalls hervor. Die

Anzahl der Schrankenschliefungen lag noch bei 8 je Stunde.

Die durchschnittliche Schliefdauer des Bahniibergangs Stidstrale ist nahezu identisch zu der mittle-
ren SchlieRdauer am Bahniibergang Arnold-Janssen-Stralie. Die mittleren SchlieRdauern nach Fahrt-
richtung zeigen dabei geringfiigige Abweichungen. Die jeweiligen Werte konnen der Tabelle 2.6 ent-

nommen werden.
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Tabelle 2.6: Mittlere SchlieRdauer Gber den Tagesverlauf - Bahniibergang StidstraRe

Fahrtrichtung Mi.ttlere SchlieRdauer [min]
(Zeitraum 06:00 — 20:00 Uhr)
Siegburg 01:02
Bonn 00:50
Beide Richtungen 01:28
Durchschnitt 01:00

Quelle: eigene Auswertung

Die SchrankenschlieBungen des gesamten Erhebungszeitraums sind in Abbildung 2-11 dargestellt.
Die minimale SchlieBdauer betragt dabei 00:40 Minuten. Im Maximum wurde eine Dauer von 03:10
Minuten festgestellt. Diese hohe Schliefdauer trat gegen 15:45 Uhr (Fahrtrichtung Siegburg) auf. Die

Ursache fiir diese tiberdurchschnittlich lange Dauer ist unbekannt.

Ein Begegnungsfall zweier Bahnen trat an diesem Bahniibergang im gesamten Erhebungszeitraum
18-mal und damit haufiger als am Bahnlbergang Arnold-Janssen-StralRe auf. In der Spitzenstunde
wurden mit 2-3 Begegnungen je Stunde ebenfalls mehr Falle verzeichnet.

Abbildung 2-11: SchrankenschlieBzeiten Bahniibergang Stidstrale

SchrankenschlieRzeiten Bestand
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Quelle: eigene Auswertung

19:56:42

Fazit

Die SchrankenschlieRzeiten weisen an den beiden erhobenen Bahniibergdangen im Mittel sehr dhnli-
che Werte auf (59 bzw. 60 Sek.). Auch die Anzahl der SchlieBungen liegt mit 10 bis 12 je Stunde im
vergleichbaren Bereich. Aus den Auswertungen der Erhebungsdaten geht hervor, dass sich die
SchlieRzeiten in den Spitzenstunden nicht mafRgebend von den SchlieRzeiten in den Tagesrandzeiten

unterscheiden.
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2.5 Fahrzeitanalyse

Fur den Streckenabschnitt der Stadtbahnlinie 66 entlang der B56% in der Stadt Sankt Augustin erfolgte
eine Fahrzeitanalyse durch die Auswertung von Echtzeitdaten. Die Echtzeitdaten fir den Pkw, basie-
rend auf den GPS-Standortdaten von Smartphones, wurden in einem festgelegten Zeitraum von 24
Stunden, gestaffelt in 30 Minuten-Intervallen, Gber Google Maps als etablierter Routenplaner abge-
rufen. Die Darstellung erfolgt fiir die Tage Montag bis Freitag?, Samstag und Sonntag, wobei jeder
Wochentag finf Mal erhoben wurde, um einen vergleichbaren Mittelwert zu bilden. Die Echtzeitda-
ten fiir die Stadtbahn 66 wurden fiir dieselben Erhebungstage? (iber das kommunale Verkehrsunter-

nehmen bereitgestellt.

Abbildung 2-12: Fahrzeitanalyse Fahrtrichtung Bonn (HVZ, Montag — Freitag)

Durchschnittliche Fahrzeit HVZ morgens Durchschnittliche Fahrzeit HVZ nachmittags
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Quelle: eigene Auswertung (Datengrundlage: Google Maps, Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH 2020)

Abbildung 2-12 zeigt die durchschnittliche Fahrzeit durch Sankt Augustin in der Hauptverkehrszeit
(HVZ) auf der Strecke von Siegburg nach Bonn mit dem Pkw und der Stadtbahn 66. Durch den darge-
stellten Vergleich mit der Standardfahrzeit eines Pkws, also der Fahrzeit ohne Einfluss des Verkehrs-
aufkommens, ldsst sich morgens eine kurze Spitzenstunde erkennen. Eine starker ausgepragte HVZ
zeichnet sich allerdings am Nachmittag ab. Die Echtzeit der Stadtbahn ist Gber den Tag relativ kon-
stant, d.h. mit einer weniger ausgepragten HVZ am Nachmittag, liegt jedoch immer leicht tGber der
Standardzeit. In beiden Fallen liegt die Verzégerung im Verkehrsfluss aber nie liber zwei Minuten.
Generell ist die Fahrzeit mit dem Pkw hoher als mit der Stadtbahn. Dies gilt sowohl fiir die Standard-
zeit, welche bei der Stadtbahn der Fahrplanzeit entspricht, als auch fiir die gemessene Echtzeit.

1 Fir einen Vergleich wurde als Start- bzw. Endpunkt Bonner Str. 76 auf Hohe der Haltestelle Milldorf und Heckenweg 11 auf Hohe
der Haltestelle Hangelar West gewahlt.

2 Fir die reprasentative Abbildung eines typischen Werktags wurden die Tage Dienstag, Mittwoch und Donnerstag bericksichtigt.

3 Erhoben wurden im Jahr 2020 der 17./18./23./24./25. Juni, 15./16./22./23./29./30. August, 5./6./12./13. September.
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Fur die Stadtbahn ergibt sich am Wochenende ein sehr dhnliches Bild (vgl. Abbildung 2-13), mit einer
leicht Gber der Standardzeit liegenden Echtzeit und minimal ausgepragten Spitzen in den Nachmit-
tagsstunden. Die Echtzeit des Pkw dagegen lasst eine Tagesganglinie auf der Strecke erkennen, wel-
che wesentlich homogener gegeniliber der eines normalen Werktages ist und ihre Spitze zur Mittags-
zeit hat. Mit Ausnahme dieser Spitze liegt die Fahrzeit samstags immer unter der Standardfahrzeit
eines Pkw. Noch ausgepragter ist der Unterschied zwischen Standard- und Echtzeit am Sonntag.

Abbildung 2-13: Fahrzeitanalyse Fahrtrichtung Bonn (Samstag + Sonntag)
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Quelle: eigene Auswertung (Datengrundlage: Google Maps, Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH 2020)

Ahnliches lasst sich auch auf der entgegengesetzten Fahrtrichtung nach Siegburg erkennen. Auch
hier sind werktags Verkehrsspitzen erkennbar, von langerer Dauer am Nachmittag (vgl. Abbildung
2-14). Die Fahrzeit der Stadtbahn ist auch in diese Richtung unter der Woche geringer als die des
Pkw, ebenso liegt die Echtzeit der Stadtbahn grofStenteils unter der Standardzeit. Unterschiede gibt
es allgemein in den Standardfahrzeiten: wahrend die Strecke in Richtung Siegburg mit dem Pkw ge-

nerell schneller zu bewaltigen ist, bendtigt die Stadtbahn etwas langer als auf der Strecke nach Bonn.

Abbildung 2-14: Fahrzeitanalyse Fahrtrichtung Siegburg (HVZ, Montag — Freitag)

Durchschnittliche Fahrzeit HVZ morgens Durchschnittliche Fahrzeit HVZ nachmittags
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Quelle: eigene Auswertung (Datengrundlage:Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH 2020)
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Fiir das Wochenende ergibt sich ein weniger dhnliches Bild in Fahrtrichtung Siegburg wie fir die
Fahrtrichtung Bonn (vgl. Abbildung 2-15): wahrend in Richtung Bonn die Echtzeit des Pkw stets Gber
der der Stadtbahn liegt, fallt diese in Richtung Siegburg insbesondere sonntags und in Schwachver-
kehrszeiten (SVZ) auch unter die der Stadtbahn. Eine Nachmittagsspitze ist aber auch hier erkennbar.
Die Echtzeit der Stadtbahn ist oft geringer als die Standardfahrzeit, auffalligere Abweichungen eben
dieser ergeben sich besonders sonntags.

Abbildung 2-15: Fahrzeitanalyse Fahrtrichtung Siegburg (Samstag + Sonntag)
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Quelle: eigene Auswertung (Datengrundlage:Google Maps, Stadtwerke Bonn Verkehrs-GmbH 2020)

Fazit
Zusammenfassend ist erkennbar, dass die Standardfahrtzeit der Stadtbahn in beide Richtungen in

der Regel unter der des Pkw liegt. Die Fahrzeitanalyse zeigt auerdem, dass die Fahrzeit der Stadt-
bahn durchaus Schwankungen unterliegt, jedoch weniger abhangig vom Verkehrsaufkommen in den
HVZ und somit insbesondere werktags konkurrenzfahig zum Pkw ist.

2.6 Reisezeitverhaltnisse

Fir die relevanten Verflechtungen Sankt Augustins auf Basis der Pendleranalyse wiirde dariber hin-
aus das Reisezeitverhiltnis zwischen OPNV und MIV fiir die Strecke Sankt Augustin Zentrum bis zum
jeweiligen Zentrum bzw. Hauptbahnhof ermittelt. Tabelle 2.7 enthalt die festgelegten Qualitatsstu-
fen fiir das Reisezeitverhéltnis zwischen OPNV und MIV nach den Richtlinien fiir integrierte Netzge-
staltung der FGSV (RIN). Das Reisezeitverhaltnis zwischen den unterschiedlichen Verkehrsmitteln
kann ein ausschlaggebendes Kriterium fiir die Verkehrsmittelwahl sein. Sofern auch wahlfreie Ver-

kehrsteilnehmende angesprochen werden sollen, sind die Qualitatsstufen A und B zu empfehlen.

Tabelle 2.7: Qualitdtsstufen des Reisezeitverhiltnisses zwischen OPNV und MIV

Qualitatsstufe Reisezeitverhiltnis (toenv/tmiv)
A sehr glnstig <1,0
B glinstig 1,0 bis< 1,5
C zufriedenstellend 1,5 bis< 2,1
D gerade noch akzeptabel 2,1 bis<2,8
E schlecht 2,8 bis< 3,8
F sehr schlecht >3,8

Quelle: RIN (FGSV 2008)
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Das durchschnittliche Reisezeitverhaltnis flr die 30 untersuchten Relationen (vgl. Abbildung 2-16)
liegt bei 1,7 und ist somit als zufriedenstellend (Qualitatsstufe C) einzustufen. Die Verbindungen mit
der Linie 66 sind insgesamt gerade noch konkurrenzfahig und durch einen héheren Zeitbedarf fir
Wabhlfreie nur noch bedingt eine Alternative. Bezogen auf alle 30 untersuchten Relationen benétigt
man im Durchschnitt fiir die Fahrt mit den 6ffentlichen Verkehrsmitteln und einer Verbindung mit
der Linie 66 im Gegensatz zu einer Fahrt mit dem Pkw 20 Minuten langer. Lediglich die Verbindung
nach Windeck ist mit dem OPNV schneller. Fiir die stark verflochtenen Relationen nach Bonn und
Siegburg ergeben sich in der Fahrzeit jedoch kaum Unterschiede, das Reisezeitverhaltnis ist damit als
gilinstig zu bewerten und der OV auf dieser Route in besonderem MaRe konkurrenzfihig. Die wichti-
gen Ziele Bonn, Koln, Troisdorf sind insgesamt sehr gut erreichbar.

Abbildung 2-16: Reisezeitverhiltnis (OPNV/MIV) der Pendlerkommunen
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Quelle: eigene Auswertung
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Setzt man das Reisezeitverhiltnis mit den Umstiegen einer méglichen OPNV-Verbindung in Verbin-
dung, fallt auf, dass Relationen mit keinem Umstieg trotzdem ein schlechtes Reisezeitverhaltnis auf-
weisen kdnnen. Dies ist fir Konigswinter der Fall, aber auch fir Bad Honnef, was auf der schnellsten
Verbindung mit nur einem Umstieg zu erreichen ist. Es zeigt sich aber auch, dass durch die Anbindung
an den Fernbahnhof Siegburg/Bonn tber die Linie 66 auch weiter entfernt liegende Relationen wie
K6In und Disseldorf ein gilinstiges Reisezeitverhéltnis aufweisen und der Zeitbedarf zum Pkw nur

geringfligig abweichend ist.
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2.7 Verkehrsverhalten in Sankt Augustin

2.7.1 Aktueller Modal Split

Die Ergebnisse der MiD 2017 zeigen folgenden Modal Split fiir den Hauptwegezweck Arbeit im Rhein-
Sieg-Kreis: Uber drei Fiinftel der erfassten Wege werden mit dem MIV zuriickgelegt (vgl. Abbildung
2-17). Dagegen nutzen ein Fiinftel den OPNV fiir den Arbeitsweg, wihrend die restlichen Wege in
Form aktiver Mobilitat bewaltigt werden (Mobilitét in Deutschland (MiD) 2017). Auch insgesamt im
Rhein-Sieg-Kreis nimmt der OV mit nur 10 % einen geringen Anteil fiir das Zuriicklegen von Wegen

ein.

Abbildung 2-17: Modal Split (2017) im Rhein-Sieg-Kreis

RSK gesamt 46% 16% 10% 20%

Freizeit

Ausbildung

Arbeit 57% 6% 19% %

mM|V (Fahrer) ®MIV (Mitfahrer) ®Q0V  ®zu FuR Fahrrad

Quelle: MiD 2017, Wege Rhein-Sieg-Kreis; eigene Darstellung

Eine Untersuchung der Berufspendlerstrome im VRS-Raum aus dem Jahr 2019, mit dem Ziel, , wei-
che” MaRRnahmen zur kurzfristigen Kapazitatssteigerung auszuarbeiten, kommt zu einem dhnlichen
Ergebnis. Auf Basis eines empiriegestiitzten Verfahrens wurden die Verkehrsstrome im VRS-Gebiet
untersucht und solche Relationen identifiziert, die gegebenenfalls Schwachstellen und Optimie-
rungspotenzial aufzeigen. Auf diesen Relationen entféllt der Berufspendlerverkehr zu 74 % auf den
Pkw (vgl. Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS) 2019).

Bei der Betrachtung des Modal Split im Rhein-Sieg-Kreis fiir den Wegezweck ,, Ausbildung” (beinhal-
tet alle Formen der (Aus-)Bildung) fallt auf, dass die befragten Personen bereits haufiger ihre Wege
mit dem OPNV (29 %) bewaltigen. Auffillig ist in diesem Kontext auch der héhere Anteil der zu FuR
bewaltigten Wege, welcher vermutlich insbesondere durch die Schiilerinnen und Schiiler zustande

kommt, welche eine Schule in fullaufiger Erreichbarkeit haben.
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2.7.2 Pendlerverflechtungen

Eine wichtige potenzielle Nutzergruppe der Stadtbahnlinie 66 stellt der Berufspendelverkehr dar:
diese Gruppe sucht regelmaRig den Arbeitsort auf und mochte sich zlgig fortbewegen. In Abbildung
2-18 sind alle Pendlerstrome ab 100 Personen dargestellt. Die Zahlen beinhalten sowohl Ein- als auch
Auspendelnde von Sankt Augustin und zeigen gleichzeitig die Umsteigeerfordernisse, um die jewei-
ligen umliegenden Kommunen zu erreichen. Umsteigefreie Verbindungen bestehen nach Bad
Honnef, Konigswinter, Siegburg und Bonn. Letztere stellt mit Gber 10.000 taglichen Wegen im Be-
rufsverkehr die zweitstarkste Pendelverflechtung nach der Stadt KéIn von Sankt Augustin dar. Wei-
tere stark verflochtene Destinationen wie Hennef (Sieg), Kéln oder Troisdorf sind mit einem Umstieg
von Sankt Augustin mit der Linie 66 zu erreichen. Fir Ruppichteroth ist eine Verbindung mit Bussen
und einem Umstieg sowie eine Verbindung mit der Stadtbahn und zwei Umstiegen moglich, es han-
delt sich daher um einen Sonderfall. Im Rahmen eines Firmensitzwechsels wurde nach Buchholz
(Westerwald) eine Busverbindung geschaffen, dies ist ebenfalls ein Sonderfall und sonst tber die
Stadtbahn 66 nur mit zwei Umstiegen zu erreichen. Von den insgesamt 32.707 betrachteten Pen-
delnden kénnen knapp die Halfte die zentralen Bahnhofe ihres Ziel umsteigelos mit der Stadtbahn
66 erreichen. Unter 3 % der gesamten Pendlerstréme sind nur durch zwei Umstiege mit der Stadt-

bahnlinie 66 angebunden.
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Abbildung 2-18: Pendlerverflechtungen
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Quelle: eigene Auswertung; Datengrundlage: Information und Technik NRW (IT NRW) (2020)

2.7.3 Studierende, Schiilerinnen und Schiiler

Auch der Ausbildungsverkehr stellt ein wichtiges Potenzial fiir die Stadtbahnlinie 66 dar. Betrachtet
man die in Tabelle 2.8 zusammengefassten Herkunftsorte der knapp 6.400 Studierenden an der
Hochschule in Sankt Augustin im Wintersemester 19/20, so kommen etwa 90 % der eingeschriebe-
nen Studierenden aus NRW und 6 % aus Rheinland-Pfalz. Unter den Studierenden aus NRW besteht

mit etwas weniger als einem Drittel (31 %) der Studierenden die stédrkste Verflechtung nach Bonn.
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14 % haben ihren Hauptwohnsitz in Kéln und 10 % in Sankt Augustin selbst. Weitere Orte, die von
Uber 100 Studierenden als Herkunftsort angegeben wurden, sind Troisdorf, Siegburg, Hennef (Sieg),

Konigswinter, Niederkassel, Lohmar und Bornheim.

Tabelle 2.8: Herkunftsorte der Studierenden (Top 10 nach Bundesland; links: NRW, rechts: Rheinland Pfalz)

Ort Studierende WS 19/20 Ort Studierende WS 19/20
Bonn 1.803 Asbach (Westerwald) 21
KéIn 796 Remagen 21
Sankt Augustin 578 Linz am Rhein 19
Troisdorf 306 Bad Neuenahr-Ahrweiler | 16
Siegburg 241 Sinzig 16
Hennef (Sieg) 202 Unkel 13
Konigswinter 161 Neuwied 12
Niederkassel 119 Bad Honningen 11
Lohmar 109 Koblenz 10
Bornheim (Rheinland) 107

Weitere NRW 1.372 Weitere RLP 205
Ubrige Bundesléinder 187

Quelle: eigene Auswertung (Datengrundlage: Stadt Sankt Augustin)

Neben der Hochschule gibt es in Sankt Augustin auch einige Standorte weiterfiihrender Schulen bzw.
eines Berufskollegs, welche mit der Linie 66 zu erreichen sind. Abbildung 2-19 zeigt die Wegebezie-
hungen der insgesamt 636 grenziiberschreitenden Schulwege entlang der Stadtbahn 66. Die Daten
zeigen, dass nach den Binnenverkehrsbeziehungen (innerhalb Sankt Augustins) von Sankt Augustin
nach Siegburg der starkste Ast im Gebiet besteht. Hier, ebenso wie nach Bonn, besteht eine umstei-

gefreie Verbindung mit der Stadtbahn 66, welche die Schulstandorte potenziell anbindet.

Abbildung 2-19: Anbindung von Schulstandorten durch die Stadtbahn 66 (grenziiberschreitende Schul-
wegbeziehungen 2020/2021)
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Quelle: eigene Auswertung
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2.7.4 Radverkehrsaufkommen

Im Rahmen der Einrichtung der RadPendlerRoute auf der Strecke Lohmar bis Sankt Augustin wurde
mit einer mobilen Zahlstelle das Radverkehrsaufkommen gemessen. Die Messung erfolgte an drei
Punkten entlang der B56 zu verschiedenen Zeitpunkten Gber mehrere Wochen zwischen Juni und
September 2020: zum einen wurde der Radweg parallel zur Trasse am Haltepunkt Hangelar Ost ge-
messen und zum anderen der Radweg an der B56 in der Nahe der Siegbriicke. Abbildung 2-20 und

Abbildung 2-21 zeigen die Ergebnisse der mobilen Zahlstellen.

An beiden Zahlstellen konnten Unterschiede im Radverkehrsaufkommen unter der Woche bzw. am
Wochenende festgestellt werden. Es zeigt sich, dass die Radwege weniger am Wochenende und
mehr als Alltagsradweg genutzt werden. An der Zahlstelle Sankt Augustin entlang der Trasse ist dar-
Uber hinaus ein Unterschied zwischen Schul- und Ferienwochen zu erkennen: mit Beginn der Ferien
in KW 27 nahm das Radverkehrsaufkommen ab. Zu Spitzenzeiten radelten bis zu 1.380 Personen

Uber den Radweg nahe Hangelar Ost nahe der Siegbriicke waren es bis zu 1.870 Personen.

Abbildung 2-20: Ergebnisse der mobilen Radzahlstelle in Sankt Augustin L66, HP Hangelar Ost
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 2-21: Ergebnisse der mobilen Radzahlstelle B56/L16, Ndhe Siegbriicke
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Quelle: eigene Darstellung
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3 Auswirkungen der geplanten Taktverdichtung —
Prognose 2024

Um abschatzen zu kénnen, inwieweit sich eine Taktverdichtung auf das Verkehrsgeschehen und den
Modal Split in Sankt Augustin auswirken konnte, werden im folgenden Kapitel verschiedene metho-
dische Ansatze verfolgt. Zunachst werden die Prognoseverkehrsmengen anhand umliegender Ent-
wicklungen berechnet. Eine Mikrosimulation simuliert den Verkehrsfluss eines Abschnitts im Falle
eines 5-Minuten-Takts und liefert Aufschlisse lber den Einfluss auf den MIV durch verdnderte
SchrankenschlieRzeiten. Berlicksichtigt wird auf Basis dieser Ergebnisse auch der Brandschutzbedarf-
splan fur die Stadt Sankt Augustin. Zudem erfolgt ein Vergleich mit ahnlichen Stadtbahnstrecken, um
auf Erfahrungswerte zurtickgreifen, wie ein Knotenpunkt in der Nahe eines Bahnilibergangs mit ei-
nem 5-Minuten-Takt und einer dahnlichen Verkehrsbelastung den Verkehr leistungsfahig aufnehmen

kann.

Wie sich die Taktverdichtung auf das gesamte OPNV-Netz in Sankt Augustin auswirkt, wird tiber die
Qualitat der ErschlieBung ermittelt. Anhand dieser Methodik sind Aussagen Uber die erschlossenen
Gebiete in Sankt Augustin und somit auch Gber die Anzahl der Einwohner in den Einzugsbereichen
des OPNV méglich. Die Abschitzung eines moglichen Modal Shifts (Verkehrsverlagerung) erfolgt

dann zusatzlich auf Basis von ausgewahlten Beispieluntersuchungen.
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3.1 Prognose der Verkehrsmengen 2024

Es liegen Verkehrserhebungen vom 11.09.2018 an diversen Knotenpunkten im Stadtgebiet von Sankt
Augustin vor. Der Prognosehorizont fir die Untersuchung ist das Jahr 2024.

Zunachst wurden die umliegenden Gebietsentwicklungen betrachtet, die eine Zunahme des Ver-

kehrs zur Folge haben.

Abbildung 3-1: Berlicksichtigte Gebietsentwicklungen fir die Verkehrsprognose
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Quelle: Hintergrundkarte www.openstreetmap.de, eigene Darstellung

In Abbildung 3-1 sind Gebietsentwicklungen dargestellt, die mit folgenden Einschrankungen fir die

Untersuchung angesetzt wurden:
Die Flache ,,Meindorfer Weg“ wurde bereits umgesetzt und ist in der Verkehrszahlung

bericksichtigt.
Zur Flache , Auf dem Butterberg” lagen zum Zeitpunkt der Bearbeitung des Projektes

[ ]
keine konkreten Informationen vor. Weiterhin wird nicht mit einer Fertigstellung bis

2024 gerechnet. Diese Flache wurde daher nicht angesetzt.
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Es verbleiben die beiden Flachen ,Haus Heidefeld” und ,Bonner Str.”. Aufgrund einer bisher unbe-
kannten Aufteilung der geplanten Nutzungen auf der Flache ,Bonner Str.” wurde ein pauschaler An-
satz von zusatzlich 20 Kfz/h im Quell- sowie Zielverkehr angenommen. Fir die Flache ,Haus Heide-
feld” lagen genauere Informationen vor. Das zusatzliche Verkehrsaufkommen wurde anhand einer
Verkehrserzeugung ermittelt.

Die Nettobaulandflache betrdgt in Summe ca. 13.000 m2. Diese untergliedert sich in 3 Teilflachen.
Fir die Verkehrserzeugung wurden folgende Annahmen getroffen:

e 10 % der Gesamtflache mit Wohnnutzung (Studentisches Wohnen)

e 50 % Kleinflachiger Einzelhandel im EG der Teilflichen MI1+MI2 (9.350 m? Grundstiicks-

flache) mit hohem Verbundeffekt durch angrenzende Biro- und Wohnnutzung
e Restliche Flachen mit Biironutzung

Daraus ergibt sich ein durchschnittliches tagliches Verkehrsaufkommen (DTV) von 2.160 Kfz/24h. Der
Quell- und Zielverkehr flr die Spitzenstunde betragt:

e Morgenspitze: 180 Kfz/h
e Abendspitze: 210 Kfz/h.

Das aus den beiden betrachteten Entwicklungsflachen resultierende Verkehrsaufkommen wurde an-
schlieRend auf die umliegenden Knotenpunkte verteilt. Diese Verteilung wurde mit Hilfe der beste-
henden Knotenpunktstrome abgeleitet. Die prozentuale Verkehrsverteilung des Quell- und Zielver-

kehrs kann der nachfolgenden Grafik entnommen werden.

Abbildung 3-2: Verkehrsverteilung Prognose
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Quelle: Hintergrundkarte www.openstreetmap.de, eigene Darstellung

Im zweiten Schritt wurde eine allgemeine Verkehrszunahme infolge des tibergeordneten Verkehrs
bestimmt. Es wurden 3 % als allgemeine Verkehrszunahme angenommen und gleichzeitig eine Re-
duktion des MIV-anteils infolge der Takt-Verdichtung bzw. einer Verlagerung vom MIV auf die Stadt-

bahn um 2 % angesetzt. Dies stellt eine Betrachtung auf der sicheren Seite dar.
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Unter Beriicksichtigung der allgemeinen Verkehrszunahme sowie des ermittelten zusatzlichen Ver-
kehrsaufkommens aus den Gebietsentwicklungen ergeben sich Prognoseverkehrsmengen an den

nachfolgend aufgelisteten Knotenpunkten in Sankt Augustin:
e KP 1: Arnold-Janssen-Str./ Hennefer Str./ Bonner Str.
e KP 2: Ost-West-Spange / Bonner Str.
e KP 3: Sandstr./ Zufahrt Hst Sankt Augustin Zentrum / Bonner Str.

e KP 4: Wehrfeldstr./ Sudstr./ Bonner Str.

Das Ergebnis, differenziert nach Morgen- und Abendspitze, kann den beiden nachfolgenden Abbil-

dungen entnommen werden.

Abbildung 3-3: Prognoseverkehrsmengen 2024 - Morgenspitze
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Abbildung 3-4: Prognoseverkehrsmengen 2024 - Abendspitze
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3.2 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

3.2.1 Methodik

Die Anwendung VISSIM der PTV AG kann mittels einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation
(Mikrosimulation) einen Verkehrsablauf durch das Verhalten einzelner Fahrzeuge und deren Inter-
aktion mit anderen Fahrzeugen sowie Netzstruktur und Steuerung abbilden. Hierbei kdnnen unter-
schiedliche Parameter gewdhlt werden, die eine realitatsnahe Abbildung des Verkehrsgeschehens

ermoglichen. Im Rahmen dieser Untersuchung kam die Version VISSIM 20 zum Einsatz.

Im Simulationsmodell sind die StralRen als Einrichtungsverbindungen mit Fahrstreifenanzahl und Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen kodiert. An Knotenpunkten werden Abbiegebeziehungen, Vorfahrtsre-
gelungen und die Lichtsignalsteuerung bericksichtigt.

Die Verkehrsbelastungen werden tGber Zuflussmengen und Routendefinitionen im Modell hinterlegt.
Bei den Verkehrsbelastungen der morgendlichen und der nachmittaglichen Spitzenstunde werden
Pkw, Lkw, Busse, Bahnen, Radfahrende und Zu FuR Gehende unterschieden. Die Busse wurden im
Untersuchungsraum entsprechend der vorliegenden Fahrplandaten inklusive der Haltestellen und
Haltezeiten kodiert. Die Stadtbahn wurde mit einer Lange von ca. 55 m und einer Haltezeit an den
Haltestellen von 20 Sekunden beriicksichtigt.

Die Kalibrierung und Validierung des Modells sind fir die Plausibilitat der Ergebnisse von entschei-
dender Bedeutung. Die Kalibrierung ist ein iterativer Prozess auf unterschiedlichen Modellebenen:

global fur das gesamte Netzwerk, lokal fiir einzelne Strecken oder spezielle Fahrzeugparameter.

Im Rahmen der Kalibrierung und der Validierung wurden die folgenden Uberpriifungen durchge-
fihrt:

e Nutzung der Visualisierungsmoglichkeit zur generellen Plausibilitatsprifung im Ver-

gleich mit Erfahrungswerten

e Vergleich der Gesamtanzahl der Fahrzeuge der stundenspezifischen Matrix mit den si-

mulierten Stundenbelastungen sowie der einzelnen Relationen
e Vergleich mit verkehrstechnischen Kennwerten

Die Bewertung der Knotenpunkte erfolgt analog zum HBS 2015 (Handbuch fiir die Bemessung von
StralRenverkehrsanlagen der FGSV). Fir signalisierte Knotenpunkte gilt beim Kfz-Verkehr und bei
Fahrzeugen des OPNV die mittlere Wartezeit auf einem Fahrstreifen als Kriterium. MaRgebend fiir
die Beurteilung der Verkehrsqualitat eines Knotenpunkts ist die schlechteste Qualitatsstufe, die sich
fiir einen einzelnen Fahrstreifen im Kfz-Verkehr ergibt. In der Mikrosimulation werden Verlustzeiten
je Strom ausgewertet. Die ermittelten Verlustzeiten aus der Mikrosimulation konnen mit den War-
tezeiten aus dem HBS 2015 gleichgestellt und eine Qualitat der Verkehrsabwicklung abgeleitet wer-
den. Zur Einteilung der QSV (Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs) an signalisierten Knotenpunkten

gelten die in Tabelle 3.1 dargestellten Grenzwerte der mittleren Wartezeit fiir den Kfz-Verkehr.
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Tabelle 3.1: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufs (QSV) fiir den Kfz-Verkehr an signalisierten Knoten-
punkten

Mittlere Wartezeit
fur Kfz-Verkehr

Beschreibung

Freier Verkehrsfluss;
. <20 Sekunden
Sehr kurze Wartezeiten

Nahezu freier Verkehrsfluss;
B . < 35 Sekunden
Kurze Wartezeiten

Stabiler Verkehrsfluss;
C . . <50 Sekunden
Spurbare Wartezeiten

Noch Stabiler Verkehrsfluss;
D < 70 Sekunden
Betrdchtliche Wartezeiten

Instabiler Verkehrsfluss (Staubildung);
E . > 70 Sekunden
Lange Wartezeiten

Funktionsfihigkeit nicht mehr gegeben (Uberlastung); Verkehrsstarke >
Besonders hohe Wartezeiten Kapazitat

Quelle: eigene Darstellung nach HBS 2015

Das maRgebende Kriterium fir die Beurteilung der Verkehrsqualitat an signalisierten Knotenpunkten
fir FuR- und Radverkehr ist die maximale Wartezeit, die sich fiir den einzelnen Strom bei Querung
einer Zufahrt ergibt.

Zur Einteilung der QSV an signalisierten Knotenpunkten gelten die in Tabelle 3.2 dargestellten Grenz-
werte der maximalen Wartezeit fir FuB- und Radverkehr. Die Grenzwerte gelten auch, wenn der
Radverkehr gemeinsam mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahrbahn gefiihrt wird.

Tabelle 3.2: QSV fir den FuR- und Radverkehr an signalisierten Knotenpunkten

. Maximale Wartezeit
Beschreibung

Zu FuR Gehende/Rad

Freier Verkehrsfluss;
) <30 Sekunden
Sehr kurze Wartezeiten

Nahezu freier Verkehrsfluss;
B ] <40 Sekunden
Kurze Wartezeiten

Stabiler Verkehrsfluss;
C , ) < 55 Sekunden
Spirbare Wartezeiten

Noch Stabiler Verkehrsfluss;
D ) ) <70 Sekunden
Betrachtliche Wartezeiten

Instabiler Verkehrsfluss (Staubildung);
E ) < 85 Sekunden
Lange Wartezeiten

Funktionsfihigkeit nicht mehr gegeben (Uberlastung);
) > 85 Sekunden
Besonders hohe Wartezeiten

Quelle: eigene Darstellung nach HBS 2015
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3.2.2 Eingangsdaten
Untersuchungsraum und Netzmodell

Als Untersuchungsraum fur die Mikrosimulation werden die Knotenpunkte B 56 / Arnold-Janssen-
StraBe / Hennefer Str., B56 / Ost-West-Spange, B56 / SandstraRe, B 56 / Stidstralle sowie die Bahn-
Ubergdnge an der Arnold-Janssen-StralRe und an der SiidstraRe festgelegt (vgl. Abbildung 3-5).

Abbildung 3-5 Untersuchungsraum Mikrosimulation
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Quelle: Hintergrundkarte openstreetmap, eigene Darstellung
Fiir die Mikrosimulation wurde die Bestandsgeometrie aus dem Luftbild und den Signallagepldnen

Gibernommen. Das Netzmodell ist in Abbildung 3-6 dargestellt.
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Abbildung 3-6 Netzmodell

Quelle: eigene Auswertung

Verkehrsmengen und Geschwindigkeiten

Die Verkehrsmengen werden aus Kapitel 3.1 ibernommen. Fiir den Schwerverkehrsanteil wurde
pauschal 2 % je Strom angenommen. Fiir den parallel fahrenden Radverkehr auf der B 56 werden
200 Radfahrende je Richtung mit ca. 15 bis 25 km/h angenommen. Je FuRgangerfurt werden 100 Zu
FuB Gehende / h im Querschnitt angesetzt. Der Rad- und FuBverkehr hat besonders bei bedingt ver-
traglichen Abbiegebeziehungen Einfluss auf die Abbiegegeschwindigkeit und die daraus ggf. redu-
zierte Kapazitat. Die Anzahl der zu Full Gehenden und Radfahrenden auf dem gemeinsamen FuB-
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und Radweg westlich der Bahnschienen hat keine direkten Auswirkungen auf die Qualitdt der Ver-
kehrsabwicklung, da die Querungen des FuB- und Radweges vom Knotenpunkt abgesetzt ist und so-
mit keine bedingten Vertraglichkeiten mit dem Kfz-Verkehr bestehen. Die erforderlichen Freigabe-
zeiten der FSA wurden jedoch in der Mikrosimulation berticksichtigt. Die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit betragt im gesamten Untersuchungsraum fiir den Kfz-Verkehr 50 km/h. Die Stadtbahn wurde
mit 70 km/h zuldssiger Hochstgeschwindigkeit angesetzt. Dabei werden je nach Fahrzeugkategorie

entsprechende Beschleunigungs- und Bremsvorgange berticksichtigt.

Stadtbahn und Signalsteuerung

In der Mikrosimulation werden die Fahrzeiten der Stadtbahn im 5-Minuten-Takt je Richtung ange-
setzt. Flir beide Bahnilibergangen wird davon ausgegangen, dass sich die Bahnen jeweils 2x pro
Stunde begegnen.

Die SchrankenschlieRdauer wurde jeweils aus den Mittelwerten der Erhebungen (Kapitel 2.4) tber-
nommen. Je Richtung wurde an beiden Bahnilbergangen eine SchlieSzeit von ca. 55-60 Sekunden
angesetzt. Bei den Begegnungsfillen sind die Schranken, in Anlehnung an die Erhebung, bei der
SudstraRe im Mittel fuir ca. 90-100 Sekunden und an der Arnold-Janssen-StraRe fiir ca. 110-120 Se-
kunden geschlossen. Zusatzlich zu den Festzeitprogrammen wurden fir beide Bahniibergénge je-
weils einfache verkehrsabhangige Steuerungen hinterlegt. Bei Durchfahrt der Bahn fordert diese die
Grinzeit Uber einen Detektor an bzw. meldet sich an einem Detektor wieder ab. Die Lage der Detek-
toren wurde so gewahlt, dass die o.g. Sperrdauern fiir den Kfz- bzw. Rad- und FulBverkehr den ange-

nommenen Sperrdauern entsprechen.

Far alle signalisierten Knotenpunkte im Untersuchungsraum wurden Festzeitprogramme hinterlegt.
Dabei wurde die Morgen- und Abendspitze beriicksichtigt. Die Umlaufzeiten der einzelnen Knoten-

punkte unterscheiden sich in den Spitzenstunden, wodurch keine Griine Welle berticksichtigt wird.

Am Knotenpunkt B56 / Arnold-Janssen-Str. werden in der Mikrosimulation, zusatzlich zu den Signa-
len fiir das Festzeitprogramm, Signale fiir den Bahniibergang erganzt. So wurden die Strome, welche
den Bahnilibergang lberqueren miissen, bei Durchfahrt der Bahn und unabhdngig von dem ange-
zeigten Signal, gesperrt. Dadurch kann die Mindestgriinzeit bzw. -gelbzeit ggf. nicht eingehalten wer-

den und eine vollstandige Abwicklung aller Strome je Umlauf kann nicht gewahrleistet werden.

Durch die Taktung der Bahn (300 Sekunden = 5 Minuten) der Umlaufzeit am Knotenpunkt B 56 /
Arnold-Janssen-Stralle mit 120 Sekunden ist gewahrleistet, dass die Bahn immer zu unterschiedli-
chen Zeitpunkten des Umlaufs am Knotenpunkt auftritt. Je Durchfahrt der Bahn sind die Sperrzeiten

der Stréme bzw. die betroffenen Signalgruppen daher unterschiedlich.

Durch diese realitatsnahen Einstellungen kann es punktuell zu langeren Wartezeiten bzw. Riickstau-
langen kommen. Sollte ein Strom fiir ein oder zwei Umlaufe keine Griinzeit erhalten, kann Uber die
Simulation ermittelt werden, ob und wann sich der Verkehrsablauf wieder von den Verzégerungen

erholen kann.

Am Bahnilbergang StdstralRe werden bei Durchfahrt der Bahn nur die direkten Zufahrten am Bahn-
Ubergang fir alle kreuzenden Verkehrsteilnehmenden auf Rot gestellt. Der anliegende Knotenpunkt

B 56 / SudstraRe erhilt keine zusatzlichen Rotsignale infolge der Stadtbahn.
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Auswertung

Flir aussagekréaftige Ergebnisse wurden 10 Simulationsdurchgénge mit verschiedenen Startzufalls-
zahlen durchgefiihrt. Durch die Anzahl der Durchgange relativieren sich ggf. ungilinstige Konstellati-
onen in der Simulation und der sich ergebende Durchschnittswert fiir die Auswertung kann fiir eine

vergleichende Auswertung herangezogen werden.

Auswertungen erfolgten durch Reise-, Verlustzeitmessungen und Riickstauldngen. Die Reise- und
Verlustzeitmessungen wurden auf den maligebenden Hauptachsen sowie fiir jeden Knotenstrom
hinterlegt. Verlustzeitmessungen aus der Mikrosimulation kénnen gleichgesetzt werden mit den
Wartezeiten aus dem HBS 2015, welche malgeblich fir die Bewertung der Qualitatsstufe sind. Die

Ergebnisse dieser Auswertung befinden sich in Kapitel 3.2.3.

3.2.3 Ergebnisse der Mikrosimulation

Der Planfall wurde fiir die Morgen- und Abendspitze untersucht. Nachstehend werden die Bewer-
tungskriterien Fahrzeugreisezeiten, Verlustzeiten und Rickstauldangen je Knotenpunkt und Spitzen-
stunde behandelt.

B 56 / Hennefer StraBe / Arnold-Janssen-StralRe & Bahniibergang Arnold-Janssen-Stralle

Da die Durchfahrt der Stadtbahnlinie 66 an der Arnold-Janssen-StralRe direkte Auswirkungen auf die
Freigabezeiten an dem Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StralRe & Bahniber-
gang Arnold-Janssen-Str. hat, kdnnen nicht die Mittelwerte der Verlustzeiten einer Stunde betrach-
tet werden. An diesem Knotenpunkt wurde daher jeder Umlauf (120 Sekunden) hinsichtlich Riick-
stauldngen und Verlustzeitmessungen untersucht und ausgewertet, um die direkten Auswirkungen
der Sperrungen infolge der Stadtbahn zu ermitteln. Die Ergebnisse der Verlustzeitmessungen sind in
Tabelle 3.3 dargestellt.
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Tabelle 3.3: Verlustzeiten KP B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-Stralle

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10 Si- Mittelwert [s]

mulationsdurchlaufen MS | AS

s e links 112 |101 17| 15 233 | 244

Arnold-Janssen- geradeaus 77 | 96 11| 15 201 | 231

Str.
rechts 33| 36 4|4 77 | 77
links 81| 113 17 | 25 213 | 254

Zufahrt Sud

B 56 geradeaus 38 | 52 13| 20 114 | 153
rechts 39|59 1]3 128 | 158
links 95 | 68 19 | 17 224 | 155

Zufahrt Ost

Hennefer Str. geradeaus 106 | 77 14| 6 279 | 215
rechts 26| 11 2|1 150 | 85
links 37|73 1| 31 86 | 115

Zufahrt Nord

B 56 geradeaus 31| 65 7|18 59 | 126
rechts 75| 77 2|12 184 | 173

Quelle: eigene Auswertung; *MS= Morgenspitze, AS=Abendspitze (Auswertung 2-Minuten-Intervall)

Es wurden Uber alle Signalumldufe des Knotenpunkts B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-Stralle
(je 120 Sekunden) die Mittelwerte, die minimalen und die maximalen Verlustzeiten je Strom ausge-
wertet. Der Tabelle 3.3 kann entnommen werden, dass die Verlustzeiten einiger Strome tber dem
Kriterium eines leistungsfahigen Bereichs (nach HBS 2015 bis 70 Sekunden) liegen. Dies ist vor allem
auf die Einwirkung der Stadtbahn bzw. Sperrung des Bahniibergangs Arnold-Janssen-Straf3e zurlick-
zufiihren. Grundsatzlich kommt es zu deutlichen Schwankungen in den Verlustzeiten der einzelnen
Strome. Es gibt Umldufe mit sehr kurzen Verlustzeiten (<25 Sekunden), jedoch auch Umlaufe mit
sehr hohen Wartezeiten (>200 Sekunden). Die maximalen Werte sind auf Sperrungen infolge der
Stadtbahn zurlickzufiihren, da bei einer Begegnung der Stadtbahn am Bahnibergang Arnold-Jans-
sen-StraBe die ,feindlichen” Strome zur Stadtbahn fiir ca. 100 Sekunden auf Rot geschaltet werden.
Da eine Bewertung nach HBS 2015 mit den starken Schwankungen nicht moglich ist, wurden zusatz-
lich die Riickstaulangen aus der Simulation betrachtet. Es konnten Riickschliisse gezogen werden, ob
sich ein Riickstau nach Durchfahrt der Bahn und somit einer langeren Rotzeit flr die Kfz-Stréme wie-
der abbauen kann.

Die malRgebenden Riickstauldngen treten in der Abendspitze auf, daher werden nachfolgend die
Riickstaulangen der Abendspitze betrachtet. Die Mittelwerte je Umlaufzeit konnen der Abbildung

3-7 enthommen werden.
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Abbildung 3-7 KP B 56 / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str. mittlere Rickstauldngen je Signalumlauf
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Quelle: eigene Auswertung
Zufahrt West = Arnold-Janssen-Str.; Zufahrt Stid = B 56 Stid, Zufahrt Ost = Hennefer Str, Zufahrt Nord = B 56 Nord

In der Zufahrt Std ist schon bei der Betrachtung der mittleren Riickstauldnge je Umlaufzeit die Lange
des Linksabbiegefahrstreifens nicht ausreichend lang, um den Riickstau vollstandig aufzunehmen
(vgl. Abbildung 3-7). Wahrend ein Riickstau zu Beginn der Spitzenstunde noch abgebaut werden
kann, treten in der zweiten Hélfte der Spitzenstunde langere Sperrzeiten infolge der Begegnungen
der Bahnen am Bahniibergang Arnold-Janssen-StraRe auf (Begegnungsfall) und die Verkehrslage
kann sich erst nach mehreren Umliufen wieder entspannen. Infolge der Uberstauung des Linksab-
biegefahrstreifens kann auch der Geradeausverkehr nicht mehr frei abflieRen. In der Abbildung 3-8

ist die mittlere Riickstauldnge Uiber die gesamte Spitzenstunde dargestellt.

Abbildung 3-8 KP B 56 / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str. mittlere Riickstauldngen Abendspitze

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung
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Im Mittel sind die Ubrigen Zufahrten als nicht kritisch zu bewerten. Es werden in der Regel keine
benachbarten Knotenpunkte tiberstaut. Der maximale Riickstau, welcher einmal pro Stunde auftritt,
fuhrt jedoch in der Zufahrt Nord bis zur Ausfahrt Ost-West-Spange. Eine Uberstauung der Zufahrt
wird nur sehr knapp vermieden (vgl. Abbildung 3-9).

Abbildung 3-9 KP B 56 / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str. maximale Rickstaulangen Abendspitze

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

Bei einer Storung oder haufigeren Begegnungen der Stadtbahnlinie 66 im Bereich des Bahniber-
gangs Arnold-Janssen-StraRe kdnnten die daraus resultierenden Riickstauldangen weitere Knoten-

punkte hinsichtlich ihrer Qualitat der Verkehrsabwicklung beeintrachtigen.

B 56 / Ost-West-Spange

Der Knotenpunkt kann in beiden Spitzenstunden den Verkehr mit einer guten Qualitat der Verkehrs-
abwicklung (Morgenspitze QSV = B; Abendspitze QSV = C) abwickeln. Die einzelnen Strome weisen
zudem freie Kapazitdten auf. Es ist jedoch zu bericksichtigen, dass der Riickstau am Knotenpunkt
B 56 / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str. nur knapp den Knotenpunkt B 56 / Ost-West-Spange nicht
Uberstaut. Sollte es zu einer Storung oder zu zusatzlichen Sperrzeiten am Bahniibergang Arnold-Jans-
sen-Str. kommen, hat dies Auswirkungen auf den Verkehrsablauf am Knotenpunkt B 56 / Ost-West-

Spange.

In der Zufahrt West Ost-West-Spange sind im Linkseinbiegestrom noch freie Kapazitdten vorhanden.
In dieser Zufahrt ist der héher belastete Rechtseinbieger fur die erforderliche Freigabezeit des ge-
meinsamen Freigabesignals maRgebend. Aufgrund des zusatzlichen Linkseinbiegefahrstreifen kdn-
nen somit weitere Linkseinbieger gleichzeitig mit dem Rechtseinbieger fliefen, ohne mehr Freigabe-

zeiten anfordern zu missen.
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In der Zufahrt Nord des Knotenpunkts B 56 / Ost-West-Spange staut der Verkehr einmal in der abend-
lichen Spitzenstunde trotz befriedigender Qualitadt der Verkehrsabwicklung bis zum Knotenpunkt
B 56 / SandstraBe. Somit sind die verfligbaren Flachen vor allem in Fahrtrichtung Siid zwischen der
Sudstrale und der Arnold-Janssen-StralRe bis zur Grenze ausgereizt. Der Rickstau kann sich jedoch

regelmalig wieder abbauen und ist im Mittel als unkritisch zu bewerten (vgl. Abbildung 3-10).

Abbildung 3-10 KP B 56 / Ost-West-Spange mittlere (links) & maximale (rechts) Rickstaulangen Abend-
spitze

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung
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B 56 / SandstraRe

Am Knotenpunkt B 56 / SandstraRe ist das Parkhaus HUMA sowie der Busbahnhof im nordwestlichen
Teil angebunden. Der Verkehr kann am Knotenpunkt B 56 / SiidstraBe in beiden Spitzenstunden mit
einer ausreichenden Qualitat der Verkehrsabwicklung (Morgenspitze QSV = C; Abendspitze QSV = D)
abgewickelt werden. Der Knotenpunkt ist nicht mit den anliegenden Knotenpunkten koordiniert,
weshalb es in den Spitzenstunden in der Zufahrt Nord und Stid z. T. zu langeren Riickstaus kommen
kann, die sich aber im folgenden Umlauf wieder abbauen. Der maximale Riickstau vom Knotenpunkt
B 56 / Ost-West-Spange, welcher einmal in der abendlichen Spitzenstunde auftritt, hat zuséatzlich
Auswirkungen auf den Riickstau in der Zufahrt Nord. Dieser reicht jedoch nicht bis zum Knotenpunkt
B 56 / WehrfeldstraRe / Stidstrale und hat somit keine weiterfiihrenden Auswirkungen auf benach-

barte Knotenpunkte.

Abbildung 3-11 KP B 56 / SandstraRe mittlere (links) & maximale (rechts) Riickstaulangen Abendspitze

2 y ! il = 4

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung
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B56 / WehrfeldstraRe / SiidstraBe & Bahniibergang SiidstraBe

In der Zufahrt West des Knotenpunkts B 56 / Wehrfeldstrale / StidstraRe liegt in ca. 50 m Entfernung
der Bahniibergang StidstraRRe. Dieser hat nur Auswirkungen auf den Zu- und Abfluss in der Zu- / Aus-
fahrt West des Knotenpunkts.

Die Sperrung des Bahniibergangs erfolgt ohne Abhangigkeiten zu den Freigabezeiten am Knoten-
punkt B 56 / WehrfeldstraRe / Stidstralle. Daher wurde dies ebenfalls in der Mikrosimulation so an-
genommen. Die Ergebnisse der Verlustzeitmessungen am Knotenpunkt B56 / WehrfeldstraRe /
Stdstrale & Bahniibergang Sudstralle sind in Tabelle 3.4 dargestellt.

Tabelle 3.4: Verlustzeiten KP B 56 / WehrfeldstraRe / Stidstrae

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10 Si- Mittelwert [s]

mulationsdurchlaufen MS | AS

links 39 |28 2|1 78 | 67

Zufahrt West

SiidstraRe geradeaus 34| 23 2|1 71|53
rechts 7|8 0|1 25| 26
links 17| 25 2|4 46 | 75

Zufahrt Sud

B 56 geradeaus 319 0|1 12 ] 30
rechts 3|7 0|1 12 | 24
links 60 | 56 9|7 134 | 127

Zufahrt Ost

e S e geradeaus 53| 50 10| 6 123 | 118
rechts 53 | 44 6|9 124 | 112
links 17 | 38 2| 8 46 | 83

Zufahrt Nord

B 56 geradeaus 13| 26 3|9 33| 68
rechts 13 | 27 2|2 36| 78

Quelle: eigene Auswertung; *MS= Morgenspitze, AS=Abendspitze (Auswertung 2-Minuten-Intervall)

Fiir eine ausreichende Qualitat der Verkehrsabwicklung sind Wartezeiten < 70 Sekunden erforder-
lich. Der Tabelle 3.4 kann entnommen werden, dass in der Zufahrt West (StidstralRe) und Ost (Wehr-
feldstralRe) es zeitweise zu langeren Wartezeiten infolge der Sperrung des Bahnlbergangs an der
SudstraRe kommt. In Umldufen ohne Sperrung des Bahniibergangs kann der Knotenpunkt den Ver-
kehr gut aufnehmen, wodurch die aufgestauten Verkehrsmengen wieder abflieRen kénnen. Im Mit-
tel Gber die Stunde betrachtet liegen die Wartezeiten in den betrachteten 2-Minuten-Intervallen in

beiden Spitzenstunden aber im leistungsfahigen Bereich.

Es wurde bewertet, inwieweit der Riickstau vom Bahniibergang negative Auswirkungen auf den Ver-
kehrsablauf am Knotenpunkt hat. Der Knotenpunkt wird in der Abendspitze ca. 6 Mal pro Stunde
Uberstaut, der Rickstau kann sich jedoch schnell wieder zurickbilden (vgl. Abbildung 3-12) und hat

keine andauernden Folgen auf den Verkehrsablauf.
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Abbildung 3-12 Bahnilibergang Stidstralle maximale Riickstauldngen je 2-Minuten-Intervall

Stauzahler

===+ Riickstauraum bis KP B 56 / Stidstralle

Staubings (Maximum, Mitehwert [}

B8588d88

e 3

6: B0 Sidstr. Zufahrt West

6 B0 Sidstr. Zufshrt Ost

Stauzahler

Quelle: eigene Auswertung

Die mittleren und maximalen Rickstaulangen am Bahniibergang StidstralRe sowie am Knotenpunkt
KP B 56 / WehrfeldstraRe / StidstraRe kénnen der Abbildung 3-13 entnommen werden.

Trotz der Nahe zum Bahniibergang kann der Knotenpunkt KP B 56 / Wehrfeldstrale / SandstraRe
den Verkehr Gber die Stunde gemittelt mit einer ausreichenden Qualitdt der Verkehrsabwicklung
(Morgenspitze & Abendspitze QSV = D) aufnehmen.

Abbildung 3-13 KP B 56 / Wehrfeldstr. / Stdstr. mittlere (links) & maximale (rechts) Riickstauldngen
Abendspitze

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

FuB- und Radverkehr an Bahniibergangen

Der Uber den Bahnkérper querende FulR- und Radverkehr hat infolge der haufigeren SchlieRzeiten an
den Bahniibergangen keine langeren Wartezeiten zu beflirchten. Jedoch steigt die Wahrscheinlich-
keit, dass der FuR- und Radverkehr an einer geschlossenen Schranke warten muss. Nach HBS 2015
gilt, dass eine ausreichende Qualitat der Verkehrsabwicklung fiir den FulR- 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 Gberschritten. Die Aus-

wertung aus der Mikrosimulation zeigt, dass die mittleren Wartezeiten fir den FuR- und Radverkehr
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zwischen 15 und 20 Sekunden und demnach weit unter den aus dem HBS vorgegebenen maximalen

Grenzwerten liegen.

Fazit

Insgesamt ist der Verkehrsablauf auf der B 56 im Bereich zwischen der StdstraRe und der Arnold-
Janssen-StralRe vor allem in Fahrtrichtung Sid sehr instabil. Die Riickstauldngen reichen zum Teil bis
zu den néachsten Knotenpunkten. Die hdufigere Sperrung des Bahniibergangs an der SidstraRe hat
keine anhaltenden Auswirkungen auf die Qualitdt der Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt B 56 /
WehrfeldstraRe / StidstraBe. Nach Bewertung der Verkehrsdaten und Bertiicksichtigung der genann-

ten Rahmenbedingungen sind hier unmittelbar keine zusatzlichen MaRnahmen erforderlich.

Durch die direkte Auswirkung bei Sperrung des Bahnilibergangs an der Arnold-Janssen-Str. auf den
anliegenden Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StralRe zeigen die zusatzlichen
Sperrungen des Bahniibergangs deutliche Auswirkungen. In der Zufahrt Siid wird vor allem in der
Abendspitze der Linksabbiegefahrstreifen regelmaRig lberstaut und auch der Geradeausverkehr
wird beeintrachtigt. Auch die Zufahrt Nord staut einmal pro Stunde bis zur Ost-West-Spange zurick.
Ohne weitere MaBnahmen am Knotenpunkt B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-StraRe & Bahn-
Ubergang Arnold-Janssen-Str. ist von einem sehr instabilen Verkehrsablauf im gesamten Planungs-

raum auszugehen.
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3.3 Brandschutzbedarfsplan Sankt Augustin

In diesem Kapitel werden die Auswirkungen einer Taktverdichtung der Stadtbahnlinie 66 auf die Eins-
dtze der Feuerwehren in Sankt Augustin betrachtet. Dafiir wurde der Brandschutzbedarfsplan der
Stadt Sankt Augustin untersucht und Interviews mit dem Leiter der Freiwilligen Feuerwehr Sankt Au-
gustin geflhrt. Darliber hinaus liegt von der antwortING Beratendende Ingenieure PartGmbB eine
gutachterliche Stellungnahme zum Anpassungsbedarf der Brandschutzbedarfsplanung vor. Die we-

sentlichen Aussagen werden in diesem Kapitel zusammenfassend dargestellt.

In der gutachterlichen Stellungnahme von der antwortING wurden zunéchst folgende grundsatzliche

Auswirkungen festgehalten:

e  Haufigere SchrankenschlieBung und somit eine héhere Wahrscheinlichkeit, einen Bahniber-
gang nicht sofort befahren zu kénnen.

e lLangere Schlielzeiten der Schranken (wenn entgegengesetzte Bahnen gleichzeitig bzw. zeit-
nah den betreffenden Abschnitt befahren) und somit eine langere Wartezeit vor einem Bahn-

Ubergang.
e Haufigere und langere Schlangenbildung (Stau) vor den betroffenen Bahniibergangen
e Steigende Frequentierung der Unterfiihrung (Ost-West-Spange)“ 4

Grundsatzlich gilt, dass der Schienenverkehr nicht nach § 38 Abs. 1 StVO fahrt. Daher muss die Feu-
erwehr auch bei Einsatzfahrten dem Schienenverkehr Vorrang gewahren, weshalb es zu langeren

Anfahrtszeiten fur die Feuerwehr kommen kann.

Im Brandschutzbedarfsplan der Stadt Sankt Augustin (10.10.2018, V1.0) werden verschiedene The-
menbereiche behandelt. Unter anderem werden darin Bereiche des Stadtgebiets dargestellt, die in-
nerhalb der Hilfsfrist erreicht werden kénnen. Als Grundlage fiir die Bewertung diente eine Fahr-
zeitsimulation, die durch den Gutachter des Brandschutzbedarfsplans (antwortING) durchgefiihrt
wurde. Allgemein sollte eine Eintreffzeit von 8 Minuten (in 80% der Falle) eingehalten werden. Eine
Ubersicht {iber die verschiedenen Einheiten mit der Gebietsabdeckung der zugrunde gelegten Ein-

treffzeit kann der nachfolgenden Abbildung entnommen werden.

4Quelle: antwortING Beratende Ingenieure: Gutachterlichte Stellungnahme — Auswirkungen der Taktverdichtung der Stadtbahnlinie
66 auf die Brandschutzbedarfsplanung der Stadt Sankt Augustin, 12.03.2021
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Abbildung 3-14: Abdeckung des Stadtgebiets der Stadt Sankt Augustin innerhalb der Eintreffzeit

Stadtbahntrasse

Einheit Buisdorf

e Standorte der Feuerwehr

7 8 Minuten Eintreffzeit

Einheit Meindorf \ 7 7% : o ) N
Einheit Hangelar M Gebaude
Siedlung

B industrieflache
Einheit Niederpleis M Flughafengelénde

Quelle: Brandschutzbedarfsplan der Stadt Sankt Augustin (10.10.2018, V1.0)

In Abbildung 3-14 sind die sechs Einheiten der Feuerwehr im Stadtgebiet zu erkennen. Zusatzlich
befindet sich die Feuerwehrtechnische Zentrale (FTZ) in unmittelbarer Ndhe zur Einheit Milldorf. Die
FTZ ist, im Gegensatz zu den restlichen Einheiten, ganztags besetzt. Aufgrund der rdumlichen Nahe
zur Bahntrasse wird davon ausgegangen, dass die Einheiten Mulldorf / FTZ und Hangelar von der

Taktverdichtung der Stadtbahnlinie 66 maRgebend betroffen sein werden.

Nach Einschatzung des Leiters der Freiwilligen Feuerwehr Sankt Augustin ware insbesondere der
Standort der FTZ durch die Taktverdichtung betroffen. Die FTZ liegt stidlich der Stadtbahntrasse (vgl.
Abbildung 3-14), daher missen die Bahniberginge bzw. alternativ die Unterfihrung Ost-West-
Spange bei Einsatzen nordlich / westlich der Trasse passiert werden. Zu Einsdtzen im Bereich Miill-

dorf kommt es nach der Aussage der Feuerwehr haufig.

Bei einem Einsatz wird vor Fahrtbeginn die notige Route zum Einsatzort festgelegt. Bei Einsatzen
nordlich / westlich der Stadtbahntrasse wird, ausgehend von der Lage der FTZ, aktuell haufig der
Bahnilibergang Miilldorf (Am Lindenhof) oder der Bahniibergang StidstralRe passiert.

Bei einer moglichen Taktverdichtung der Stadtbahn sind zwar keine gréReren Veranderungen der
einzelnen SchrankenschlieRzeiten zu erwarten, jedoch erhoéht sich die Anzahl der Schliefungen je
Stunde. Es entsteht ein hoheres Risiko, dass der Bahniibergang bei Ankommen der Feuerwehr ge-
sperrt ist. Aus diesem Grund wiirde laut der Feuerwehr bei Einsatzen nérdlich/ westlich der Stadt-
bahntrasse auch die Route Uber die Ost-West-Spange gewahlt werden, um die Bahnibergange zu
umfahren. Die antwortING Beratendende Ingenieure PartGmbB hat daher die veranderte Eintreffzeit
der FTZ bei alleiniger Nutzung der Unterfihrung (Ost-West-Spange) untersucht. Das Ergebnis kann
der Abbildung 3-15 entnommen werden.
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Abbildung 3-15 Veranderte Eintreffzeit-ISOCHRONE der FTZ bei alleiniger Nutzung der Unterfliihrung
(Ost-West-Spange)

@ Standorte der Feuerwehr

Einheit Mulldorf / FTZ

8 Minuten Eintreffzeit FTZ neu
8 Minuten Eintreffzeit FTZ ist

®© antwortING Beratende Ingenieure PartGmbB, KdIn

Quelle: antwortING Beratende Ingenieure: Gutachterlichte Stellungnahme — Auswirkungen der Taktverdichtung der Stadt-
bahnlinie 66 auf die Brandschutzbedarfsplanung der Stadt Sankt Augustin, 12.03.2021 S.4

Die Route Uber die Ost-West-Spange hatte einen nicht unerheblichen Zeitverlust von ein bis zwei
Minuten zur Folge. Bei acht Minuten Eintreffzeit waren zwei Minuten mehr Fahrzeit deutlich spirbar
und ggf. kdnnten die acht Minuten z.T. nicht eingehalten werden. Mit der heutigen Lage der FTZ ist
die Ost-West-Spange nicht fiir alle Einsdtze westlich der Bahnschienen die beste alternative Option.

Hinzu kommt, dass die Einheit Hangelar durch den direkt angrenzenden Bahnibergang (Graf-Zeppe-
lin-StraRe) ebenfalls von einer Taktverdichtung der Stadtbahn betroffen ist, da sich die Wahrschein-
lichkeit einer SchrankenschlieRung erhdht und es keine nahegelegene Alternative einer Uber- oder
Unterfiihrung des Bahnkorpers gibt. Zudem sitzen die Einsatzkrdfte nicht am Geratehaus Hangelar
vor Ort und missen ggf. bereits bei der Anreise zur Einheit Hangelar einen Bahniibergang passieren.
Daher sollte laut der antwortING bei Einsatzen westlich der Bahnschienen zusatzlich die Feuerwehr-
technische Zentrale (FTZ) immer zusétzlich alarmiert werden. Dadurch steigt die Wichtigkeit der FTZ
zusatzlich, weshalb eine Verlegung an einen moglichst zentralen Standort, von welchem aus das

Stadtgebiet moglichst unabhangig von den SchrankenschlieRzeiten zu erreichen ist, sehr sinnvoll ist.

Die antworting weist aulRerdem darauf hin, dass bei allen Einsdatzen westlich der Bahnstrecke die

Einheit Menden alarmiert werden sollte.

Die Feuerwehr empfiehlt ebenso eine Verlegung der FTZ bei einer Taktverdichtung der Stadtbahnli-
nie 66 an einen zentrumsnahen Standort nordwestlich der Trasse. Zudem weist sie daraufhin, dass
ohne eine Umsiedlung der FTZ die nach dem Gesetz fiir den Brandschutz, Hilfeleistungen und Kata-
strophenschutz (BHKG) sowie der Ausnahmegenehmigung der Bezirksregierung geforderten Hilfs-
fristen tagsiber nicht sichergestellt werden kénnen. Weiterhin werden die Belange des Arbeitsschut-
zes am jetzigen Standort der FTZ nicht erfillt. Daher ist ein Neubau der FTZ allein aus Griinden des

Arbeitsschutzes erforderlich.
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Bei der Stadt Sankt Augustin liegt bereits eine entsprechende Vorlage zur Kenntnisnahme einer be-
vorstehenden Verlegung der FTZ in die Nahe der Ost-West-Spange vor. Dadurch kann die Feuerwehr
von der FTZ unabhéngig von den SchrankenschlieRzeiten in den nordwestlichen Teil von Sankt Au-

gustin gelangen.

Es bleibt auRerdem festzuhalten, dass die Taktverdichtung allein nicht maRRgebend fiir eine Verle-
gung der FTZ ist. Bereits heute hat die SchrankenschlieRzeit der Stadtbahn Auswirkungen auf die

Einsatzzeiten der Feuerwehr.

Die Einheit Mulldorf sollte jedoch an dem aktuellen Standort bestehen bleiben. Damit ware der stid-
liche / 6stliche Bereich von insgesamt vier Einheiten abgedeckt. Im nordlichen / westlichen Bereich
wdren neben der FTZ, zwei weitere Einheiten (Meindorf, Menden) angesiedelt.

AbschlieBend hat die antwortIing auf folgendes hingewiesen:

,Gem.§ 3 Abs. 3 BHKG ist die Stadt Sankt Augustin verpflichtet, ihren Brandschutzbedarfsplan spa-
testens alle fiinf Jahre fortzuschreiben. Eine Fortschreibungspflicht ergibt sich [...] bei wesentlichen
Anderungen des Gefahrenpotentials oder der Leistungsfahigkeit der Feuerwehr.” 5 Laut der antwor-
tING stellt die Taktverdichtung der Stadtbahnlinie 66 eine wesentliche Anderung dar, weshalb eine

Fortschreibung erforderlich ist.

>Quelle: antwortING Beratende Ingenieure: Gutachterlichte Stellungnahme — Auswirkungen der Taktverdichtung der Stadtbahnlinie
66 auf die Brandschutzbedarfsplanung der Stadt Sankt Augustin, 12.03.2021
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3.4 Vergleich dhnlicher Stadtbahnstrecken

In diesem Kapitel werden bestehende Stadtbahnstrecken mit einem 5-Minuten-Takt untersucht. Es
werden Erfahrungen der Feuerwehr mit haufigeren SchrankenschlieRzeiten ermittelt und Verkehrs-
ablaufe an Knotenpunkten in unmittelbarer Nahe zu Bahnibergéngen betrachtet. Hierdurch kénnen

Erkenntnisse zur Erarbeitung weiterer VerkehrsmafRnahmen fur Sankt Augustin gewonnen werden.

3.4.1 Linien 3/18 - K6In Thielenbruch - Vergleich

Mit den StraBenbahnlinien 3/18 Kéln Thielenbruch wird ein Vergleichsfall dargestellt, der durch die
Lage der Bahntrasse ebenfalls eine rdumliche Trennung des Stadtgebiets aufweist. Auch der techni-
sche Ausbauzustand sowie die verkehrsrechtlichen Regelungen (unabhingiger Bahnkérper mit BUs

gemal’ BOStrab) sind auf der Vergleichsstrecke identisch zur Strecke in Sankt Augustin.

Auf dem Abschnitt zwischen KoIn Thielenbruch und K&In Herler Str. verkehren die Linien 3 und 18
zusammen im 5 min Takt je Richtung. Die Straflenbahntrasse trennt dabei den Stadtteil Dellbriick in
einen nordlichen und sldlichen Teil (vgl. Abbildung 3-16). Auf dem Abschnitt sind zahlreiche Bahn-
iberginge vorhanden, eine Uber- oder Unterfithrung der Bahntrasse im naheren Umfeld existiert
bisher nicht.

Abbildung 3-16: Ubersicht Bahniiberginge K&ln Dellbriick

Z 4 Feuerwenr r =)
G X KéIn Dellbriick ie 31 -
g "" v

/ﬁ\ Loschgruppe

Holweide = 5950 Kfz/24h

Holweide:
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Map data © OpenStreetMap contributors

Quelle: Hintergrundkarte www.openstreetmap.de, eigene Darstellung; Verkehrsmengen aus Verkehrsmodell Stadt KéIn
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Bahnibergang Mulldorf

Die in Abbildung 3-16 dargestellten Verkehrsmengen (Querungen am BU je 24 h) sind Anhaltswerte
und wurden aus dem Verkehrsmodell der Stadt Kéln entnommen. Unter der Annahme eines Spitzen-
stundenanteils von 10 Prozent (560 — 670 Kfz/h) sind die dargestellten Belastungen an den drei Bahn-
Ubergdngen vergleichbar mit den Verkehrsmengen am Bahniibergang Sankt Augustin — Mulldorf
(Z&hlung 11.09.2018: Mendener Str. 418 Kfz/h; Am Lindenhof 290 Kfz/h). Laut der Aussage der Stadt
Thielenbruch sind an diesen Bahniibergangen keine verkehrlichen Probleme bekannt. Der Bahniber-
gang Mulldorf ist deutlich von der Bonner StralRe abgeriickt (170-200m). Daher ist anzunehmen, dass
kurzfristig auftretende Riickstauldngen infolge der SchrankenschlieBung keine maflRgeblichen Auswir-
kungen auf den Verkehrsablauf auf der Bonner Stral3e zur Folge haben.

Bahniibergiange Hangelar

Zu den Bahniibergangen in Hangelar liegen derzeit keine aktuellen Zahlungen vor. Anhand des be-
stehenden StraBennetzes kann abgeleitet werden, dass an diesen Bahniibergdangen tberwiegend
Quell- und Zielverkehr und somit kein mafigeblicher Durchgangsverkehr zu erwarten ist. Darlber
hinaus befinden sich in diesem Bereich fiinf Bahniibergange, auf die sich der Verkehr aufteilen kann.
Hinzu kommt die rdumliche Entfernung von ca. 300 - 400 m zur Bonner StralRe. Daher werden keine
mafigeblichen verkehrlichen Auswirkungen auf die Bonner StraRe erwartet.

Brandschutz

Die Anzahl der Querungen am Bahniibergang StdstralRe in Sankt Augustin ist mit 723 Kfz/h (Zahlung
11.09.2018) dagegen hoher als an den betrachten Bahniibergéngen in KéIn-Dellbriick. Fiir einen Ver-
gleich der Auswirkungen auf den Brandschutzbedarfsplan ist der oben genannte Abschnitt dennoch

gut geeignet.

Um einen Eindruck Gber die Situation der Feuerwehr vor Ort zu erhalten, wurde am 28.01.2021 eine
Abstimmung mit der Loschgruppe Dellbriick gefiihrt. Es wurde bekréaftigt, dass keine akzeptablen
Alternativrouten vorhanden sind. Die Bahniibergange missen bei Einsatzen siidlich der Bahntrasse
passiert werden. Nach Aussage der Feuerwehr Dellbriick kommt es, trotz des 5 Minuten Takts der
StraBen-/Stadtbahnen, zu keinen bzw. nur geringen Auswirkungen auf die Einsatzzeiten. Nach Aus-
sage der Feuerwehr ist es gdngige Praxis, dass Bahniibergange im Einsatzfall auch bei geschlossener
Halbschranke passiert werden, sofern sich die StraRen-/Stadtbahnen an den angrenzenden Halte-
stellen im Stillstand befinden. Dies kdnne in Abstimmung bzw. mittels Sichtkontakt mit dem/der Fah-
rer/in der StralRen-/Stadtbahn erfolgen. Flr den Fall, dass Einsatzfahrzeuge doch bei geschlossener

Schranke warten missen, kénnten die Einsatzzeiten in der Regel dennoch eingehalten werden.
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Fazit

Nach Ricksprache mit dem Leiter der Freiwilligen Feuerwehr Sankt Augustin sei ein dhnliches Vor-
gehen wie das Passieren der Bahnilibergdnge bei geschlossener Schranke nicht vollstandig auf die
Situation in Sankt Augustin Gbertragbar. Zum einen misse der Verkehrsraum ausreichend dimensi-
oniert sein, um mit dem Einsatzfahrzeug an der geschlossenen Schranke vorbeizufahren und zum
anderen seien die Sichtbeziehungen in Sankt Augustin zum Teil stark eingeschrankt. Dies sei insbe-
sondere auf die dortige Bebauung zurtickzufiihren. Eine Kommunikation mittels Sichtkontakt mit
dem/der Fahrer/in der Stadtbahn sei daher nicht ohne weiteres moglich.

Eine Taktverdichtung der Stadtbahnlinie 66 sollte daher in enger Abstimmung mit den zustandigen

Behdrden (Bsp. Feuerwehr) erfolgen.
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3.4.2 Linie U35 — Bochum — Vergleich Knotenpunkt

Auf dem Abschnitt zwischen Bochum Hbf und Bochum Querenburg verkehrt die Linie U35 zur Haupt-
verkehrszeit im bis zu 3 min Takt je Richtung. Auf diesem Abschnitt befindet sich der Knotenpunkt
UniversitatsstraRe / WasserstraRe. Der Knotenpunkt besitzt einen signalgeregelten Bahniibergang
ohne Schrankenanlagen. Nérdlich grenzt die Haltestelle ,,WasserstraRe” an. Eine Ubersicht kann der

Abbildung 3-17 entnommen werden.

Abbildung 3-17: Luftbild Knotenpunkt Universitatsstr. / Wasserstr., genordet

Quelle: Luftbild Geobasis NRW (2020)

Von der UniversitatsstralSe kann die Stadtbahntrasse jeweils von einem Linksabbiegestrom aus nérd-
licher und sldlicher Fahrtrichtung gequert werden. Der 6stliche und westliche Knotenpunktarm
weist jeweils einen Fahrstreifen fiir Linkseinbiegende sowie einen Fahrstreifen fiir die Fahrbeziehung
Geradeaus-Rechts auf. Dabei wird der Bahniibergang jeweils von den linkseinbiegenden sowie gera-

deaus fahrenden Kfz gequert.

Fiir die Untersuchung liegt eine Verkehrszahlung von ,VEKASS Ingenieurgesellschaft mbH”“ vom Ok-
tober 2019 vor. Die Morgenspitze (07:45 — 08:45 Uhr) weist eine Knotenpunktbelastung von 2.811
Kfz/h auf, dabei queren 761 Kfz/h den Bahniibergang. Der Knotenpunkt ist in der Abendspitze (15:45
— 16:45 Uhr) mit 2.817 Kfz/h dhnlich hoch belastet wie zur Morgenspitze, dabei wird der Bahniiber-
gang von 831 Kfz/h gequert.

Die Anzahl der querenden Kfz am Bahniibergang ist mit der Anzahl am Bahnibergang Arnold-Jans-
sen-StraRe in Sankt Augustin vergleichbar. Der Bahnilibergang an der SlidstraRe ist geringer belastet
(vgl. Tabelle 3.5). Fur den Vergleich liegt eine Verkehrszahlung vom 11.09.2018 aus Sankt Augustin

vor.
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Tabelle 3.5: Vergleich der Querungen/h, Bochum - Sankt Augustin

U35 Bochum Linie 66 Sankt Augustin
Arnold-Janssen-
Universitatsstr./ Wehrfeldstr./
AL Wasserstr. S EnmeiiEr 3 Suidstr./ Bonner Str.
Bonner Str.
Max. Querungen/h 831 Kfz/h 820 Kfz/h 723 Kfz/h

Quelle: Verkehrsmengen Zahlung Stadt Bochum (08.10.2019) / Z&hlung Stadt Sankt Augustin (11.09.2018)

Der Linksabbiegende auf der B 56 in Sankt Augustin (B 56, Ri. Arnold-Janssen-Str.) ist mit 227 Kfz/h
in der Abendspitze dhnlich hoch belastet wie der Linksabbiegende am siidlichen Arm der Universi-
tatsstraBe in Bochum (250 Kfz/h in der MS). Die Aufstelllange dieses Fahrstreifens betragt auf der
B 56 etwa 130 m und auf der Universitatsstralle nur etwa 65 m. Jedoch sind am Knotenpunkt Uni-
versitatsstralRe / WasserstraRBe zwei Geradeausfahrstreifen in der stidlichen Zufahrt vorhanden. Bei
einem moglichen Rickstau auf dem Linksabbiegefahrstreifen kann der Geradeausverkehr somit noch
auf dem zweiten Fahrstreifen abflieRen.

Vergleichbar ist zudem auch die Verkehrsmenge in der Spitzenstunde am Linksabbiegefahrstreifen
in der Arnold -Janssen-Str. (40 Kfz/h) und am westlichen Knotenpunktarm der Wasserstrale in Bo-
chum (44 Kfz/h). Mit 65 m Lange in der Arnold-Janssen-Str. bzw. 60 m in der WasserstraRe weisen
die Linksabbiegefahrstreifen ebenfalls dhnliche Langen auf.

Trotz der hohen Taktung der U35 (dichter als geplanter Takt der Linien 66/67) in der Hauptverkehrs-
zeit sind am Knotenpunkt Universitatsstr. / Wasserstr. keine Probleme im Verkehrsablauf bekannt

(It. Tiefbauamt Bochum).

Fazit

Der Knotenpunkt UniversitatsstraBe / WasserstraRe in Bochum ist fir die Linksabbieger von der
Hauptrichtung nur bedingt vergleichbar mit dem Knotenpunkt B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Jans-
sen-StraBe in Sankt Augustin. Zum einen verlduft die Trasse am Knotenpunkt in Bochum in Mittel-
lage, wahrend diese in Sankt Augustin versetzt zum Knotenpunkt vorzufinden ist. Weiterhin sind am
stdlichen Arm des Knotenpunkts UniversitatsstraRe / WasserstraRe zwei Geradeausfahrstreifen vor-
handen. Daher kann der Verkehr bei einem Riickstau auf dem Linksabbiegefahrstreifen und ggf. einer
Uberstauung des Geradeausfahrstreifens weiterhin iber den zweiten Geradeausfahrstreifen abflie-
Ren. Dies ist am Knotenpunkt B 56 / Hennefer Strale / Arnold-Janssen-StraRe in Sankt Augustin bis-
her nicht der Fall. Die Nebenrichtungen am Knotenpunkt Universitatsstrae / WasserstraRe in Bo-
chum bzw. auch die verfligbaren Aufstellflachen in Abhadngigkeit zur Verkehrsbelastungen sind mit
dem Knotenpunkt B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-StralRe in Sankt Augustin vergleichbar.
Daraus kann abgeleitet werden, dass bei einem 5-Minuten-Takt die Nebenrichtungen voraussichtlich

weiterhin abflieRen kénnen.
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3.5 ErschlieBung durch die Stadtbahn 66

Die GroRRe von Haltestelleneinzugsbereichen wirkt sich direkt auf die ErschlieBung eines Gebietes
durch den OPNV aus, weil damit die maximale zumutbare Linge des FuRweges vom Ausgangspunkt
zur Einstiegshaltestelle bzw. von der Ausstiegshaltestelle zum Zielort definiert wird. Der empfohlene
Richtwert gemaR den Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs
fir die fullaufige Entfernung zu einer Stadtbahnhaltestelle eines Mittelzentrums liegt bei maximal
500 Metern (FGSV 2010). Je nach GroRe einer Kommune und Bedeutung eines 6ffentlichen Ver-
kehrsmittels kann das Einzugsgebiet jedoch bis zu einem Kilometer weit reichen, was einer ungefah-
ren Gehzeit von 17 Minuten entspricht. Entfernungen, die darliber hinaus gehen, werden in der Re-
gel nicht mehr oder nur mit einem anderen Verkehrsmittel wie dem Fahrrad zuriickgelegt. Die reine
Luftlinienentfernung bildet aber keine topographischen Barrieren und Zasuren, wie z.B. Fliisse oder
Autobahnen ab. Aus diesem Grund ist die Betrachtung der tatsachlichen Entfernung in Gehminuten
sinnvoll, um mogliche ErschlieBungsdefizite oder auch das Fahrgastpotenzial zu ermitteln. Anhang V
zeigt zum einen die Luftliniendistanzen als auch die tatsdchlichen Einzugsbereiche der Haltepunkte
in Sankt Augustin.

In den zentralen Lagen Sankt Augustins (Haltepunkte Zentrum, Kloster, Ort) konzentrieren sich die
Siedlungsflachen auf die Bereiche 6stlich der Stadtbahntrasse, wahrend sich westlich der Trasse vor
allem Einzelhandel und Bironutzung finden. Insbesondere die Haltepunkte Milldorf und Hangelar
Mitte bedienen vorrangig Wohnstandorte.

Nicht fuRldufig erreichbar, daflir aber ohne Umstieg mit dem Bus zu erreichen (vgl. Kapitel 2.1), sind
die Stadtbahnhaltestellen fiir die Stadtbezirke Niederpleis, Buisdorf, Birlinghoven und Niederberg.
Die Stadtbezirke Menden und Meindorf westlich der Trasse sind ebenfalls nicht fuBlaufig angebun-
den, allerdings befindet sich dort fiir eine regionale Anbindung der RE-Haltepunkt Menden.

Tabelle 3.6 beinhaltet die Einwohnerzahl der Einzugsbereiche in Sankt Augustin. Aufgrund der teil-
weise geringen Distanzen zwischen den einzelnen Haltestellen Uiberlappen sich die Einzugsbereiche
stellenweise stark oder schlieRen schon die nachstgelegene Haltestelle ein, sodass insgesamt etwa
15.240 bzw. 152.480 Menschen in einer Entfernung von 1 bzw. 5 km zu einer Stadtbahnhaltestelle

der Linie 66 wohnen.

Tabelle 3.6: Einzugsgebiete der Stadtbahn 66

Personen in Entfernung von...
1 km (FuB) 5 km (Rad)

15.238 ‘ 152.483
Quelle: eigene Auswertung (Datengrundlage: GeoBasis-DE / BKG, Statistisches Bundesamt (Destatis) (2018))

Einzugsbereich insgesamt
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3.5.1 ErschlieBungsqualitat

Neben der reinen Erreichbarkeit von Haltestellen spielt die Qualitat des Angebots eine entschei-
dende Rolle fiir die Nutzung des OPNV. Um Standorte zu identifizieren, welche durch ihre gute Er-
schlieBung mit dem o6ffentlichen Verkehr ein hohes Potenzial als Entwicklungsschwerpunkte bzw.
weiteres Optimierungspotenzial aufweisen, wurde fiir das OPNV-Netz in Sankt Augustin die Erschlie-
Rungsqualitat ermittelt. Abbildung 3-18 zeigt schematisch die methodische Vorgehensweise, welche
in zwei Schritten erfolgte: zundchst werden aus der Art der Verkehrsmittel und dem Kursintervall die
Haltestellenkategorie bestimmt, um diese anschlieRend mit der Distanz zur Haltestelle zu verknip-
fen.

Abbildung 3-18: Berechnung der ErschlieRungsqualitat

Art der Verkehrsmittel
+ Kursintervall

Haltestellenkategorie
+ Distanz zur Haltestelle

\—» ErschlieBungsqualitat

Quelle: eigene Darstellung

Die Herleitung des jeweiligen Kursintervalls, sprich der Anzahl der Abfahrten an einer Haltestelle
(Mo-Fr zwischen 6 und 20 Uhr, Bus und Bahn), erfolgte Uber die zur Verfligung stehenden Fahrplan-
daten. Auf Basis dessen wurde jeder Haltestelle entsprechend der Art der bedienenden Verkehrs-
mittel eine Kategorie zugewiesen, wobei die Qualitat der Bedienung mit steigender Kategorienum-

mer abnimmt. Verdichtungen in den HVZ sind in den gezahlten Abfahrten inbegriffen.

Tabelle 3.7: Ermittlung der Haltestellenkategorie nach Art der Verkehrsmittel und Kursintervall

Kursintervall Art der Verkehrsmittel
(Abfahrten pro Stunde, L.

Mo-Fr, 6-20 Uhr) Bahnlinie Bus

= 5 Minuten | Il

5 bis < 10 Min. ] 1l

10 bis < 20 Min. [} v

20 his < 40 Min. v v

> 40 Minuten V V

Quelle: eigene Darstellung nach Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) (2013)
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Ausgehend von der Bedienqualitat einer Haltestelle wurde dann im Anschluss die Erreichbarkeit tiber
die Luftliniendistanz identifiziert. Diese konzentrischen Kreise bilden die Erreichbarkeit einer Halte-
stelle fuir den FuBverkehr ab. Aus den kombinierten Kriterien ergibt sich dann die ErschlieRungsqua-

litat, abgestuft in vier Kategorien, durch den 6ffentlichen Verkehr:

e Qualitatsklasse A: sehr gute ErschlieBung

e Qualitatsklasse B: gute Erschliefung

e Qualitatsklasse C: mittelmaRige ErschlieRung
e Qualitatsklasse D: ausreichende ErschlieRung

e Keine Qualititsklasse: geringe oder keine OV-ErschlieRung

Tabelle 3.8 zeigt die Ermittlung der ErschlieBungsqualitdt gemaR den Haltestellenkategorien und der
Distanz zur Haltestelle. Keine Beriicksichtigung in dieser Methode finden besondere topographische
Eigenschaften wie Steigungen sowie rdaumliche Hindernisse (z.B. Fliisse, Autobahnen), welche den

fulllaufigen Zugang zu einer Haltestelle erschweren.

Tabelle 3.8: Ermittlung der ErschlieBungsqualitdt nach Haltestellenkategorie und Distanz

Haltestellen | Distanz zur Haltestelle

“kategorie | 350 | s00m | 750m | 1000 m
I A A B C

I A B C D

1l B C D -

IV C D - -

v D - - -

Quelle: eigene Darstellung nach Bundesamt fiir Raumentwicklung (ARE) (2013)

Abbildung 3-19 (vgl. auch Anhang Il und Ill) zeigt die ErschlieBungsqualitat durch den 6ffentlichen
Verkehr in Sankt Augustin im Bestand. Auffallig ist die nahezu flachendeckende ErschlieBung durch
den OPNV sowie eine weitgehende Ubereinstimmung der Qualitdt mit dem Busliniennetz sowie Stra-
Benbahnnetz. Sehr gut erschlossene Gebiete der Qualitdtsklasse A sind vorrangig an den Stadtbahn-
haltestellen sowie am SPNV-Haltepunkt Menden verortet, wahrend Gebiete, welche ausschlielllich
von Buslinien bedient werden, nur mittelmaRig oder ausreichend (Klasse C und D) erschlossen sind.
Darunter fallen vor allem Bereiche im 0Ostlichen Stadtgebiet, wie Birlinghoven, Buisdorf oder Teile
Niederpleis’. Keiner Qualitdtsklasse zugeordnet und damit nur gering durch den OV erschlossen sind
Siedlungsgebiete im Bereich des Pleiser Waldes (Schmerbroich) und des Golfplatzes (Niederberg).
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Abbildung 3-19: ErschlieBungsqualitat im Bestand (siehe auch Anhang Il)
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Quelle: eigene Auswertung

Im Fall der geplanten Taktverdichtung der Stadtbahn 66 auf einen 5-Minuten-Takt andert sich in
Sankt Augustin vor allem die Kategorie eben dieser sieben Haltestellen auf Kategorie | und somit
auch die Qualitat der Erschliefung, welche in Abbildung 3-20 dargestellt ist. Es entsteht dadurch ein
nahezu durchgangiges ,Band“ der ErschlieBungsqualitdtsklasse A entlang des Stadtbahnkorridors.

Abbildung 3-20: ErschlieBungsqualitdt nach geplanter Taktverdichtung (siehe auch Anhang Ill)
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Quelle: eigene Auswertung
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Unverdndert bleibt die Gesamtflache, welche durch den OV erschlossen wird, d. h. mit einer Takt-
verdichtung werden nicht mehr Siedlungsflachen erschlossen. Jedoch steigt die Bereitschaft, einen
weiteren FuBweg zu einer Haltestelle zurtickzulegen, mit der Qualitdt des Angebotes und somit auch
das Nutzungspotenzial. Tabelle 3.9 sind die Einwohnerzahlen in den jeweiligen Einzugsbereichen so-
wie die Veranderungen zu entnehmen: Nach einer Taktverdichtung verdndert sich die ErschlieBungs-
qualitat dahingehend, dass 10 % der knapp 40.700 erschlossenen Personen besser angebunden wer-
den, davon etwa 7 % in Qualitatsklasse A. Durch die Taktverdichtung und das zusatzliche Fahrtenan-
gebot ergibt sich auRerdem Uberhaupt erst die Moglichkeit, diese potenziellen Fahrgaste durch zu-
satzlich geschaffene Kapazitaten aufzunehmen. Zudem werden neue umsteigefreie Verbindungen
nach Bad Godesberg geschaffen.

Tabelle 3.9: Auswirkung der geplanten Taktverdichtung

Einwohner in Einzugsbereichen des OPNV
Klasse Bestand ?:I:?verdichtung ;‘ij:::n":;ﬂg
A 5.595 8.376 +6,8 %
B 7.926 8.764 +2,1%
¢ 12,514 12.970 +17 %
D 14.646 10.572 -10,0 %
Gesamt 40.681 40.681 0,0 %

Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: BBSR, Stand 2017)

3.5.2 Wechselwirkungen zwischen Stadtentwicklung und OPNV

Fiir die Umwelt- und Wohnumfeldqualitat ist die Ausgestaltung von Mobilitat und Verkehr ein wich-
tiger Faktor. Der OPNV als Riickgrat des Umweltverbundes nimmt dabei eine bedeutende Rolle ein
und leistet bei konsequenter Férderung einen Beitrag zu einer 6kologischen Vertraglichkeit der Mo-
bilitat. Zudem wertet eine gut gestaltete und gepflegte OPNV-Infrastruktur das Stadtbild auf, der
Ausbau des OPNV sowie FuB- und Radverkehr bei gleichzeitiger Eindimmung des Pkw-Verkehrs
schafft Lebensqualitit und senkt die Belastungen durch den MIV. Aus diesen Griinden ist der OPNV
ein elementarer Bestandteil der Stadtentwicklung und kann diese auch beeinflussen. Verbesserun-
gen des OPNV steigern die Attraktivitit bestehender Gebiete oder schaffen die Voraussetzung fiir

die Entwicklung neuer Gebiete.

Eine hohe ErschlieBungsqualitdt besteht in Sankt Augustin entlang der Trasse des Stadtbahn 66,
wodurch die Erreichbarkeit der zentralen Punkte und vieler Wohnstandorte gesichert ist. Bereits
ohne Taktverdichtung ist so die Daseinsvorsorge und soziale Teilhabe fiir alle Menschen eigenstandig
moglich. Fir zukiinftige Entwicklungen bieten sich Flachen an, welche in den ErschlieBungsbereichen
der Stadtbahn 66 bzw. auch des straRengebundenen OPNV liegen. Gerade bei Um- und Zuziigen nach
Sankt Augustin besteht die Chance, das Mobilitatsverhalten zu d&ndern. Durch ein attraktives OPNV-
Angebot kann so der private Pkw Uberfliissig werden und das Verkehrsaufkommen des MIV reduziert

werden.
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3.6 Veranderung des Modal Split

3.6.1 Potenziale fiir einen Modal Shift (Verkehrsverlagerung)

Insgesamt betrachtet ist die Stadtbahnlinie 66 besonders fiir Relationen von und nach Bonn, Kéln
und Siegburg von Bedeutung. Je nach Zielgruppe ergeben sich unterschiedliche Potenziale der Nut-
zung der Stadtbahn. Wie die Untersuchung des Verkehrsverhaltens in Kapitel 2.7 gezeigt hat, erreicht
theoretisch fast die Halfte der Berufspendelnden von und nach Sankt Augustin den Arbeitsort um-
steigefrei und nur ca. 3 % benétigen mindestens zwei Umstiege auf einer Verbindung mit der Stadt-
bahn 66. Ein hdufiges Hindernis stellen jedoch haufig die Zu- und Abwege zu den Haltestellen dar,
denn die Wohnorte der Pendelnden befinden sich teilweise weit entfernt von der nichsten OPNV-
Achse. Auch die Gebundenheit an die Abfahrtszeiten im Fahrplan, die Uberlastung der Stadtbahn in
der HVZ (vgl. Kapitel 2) und die damit einhergehende geringere Flexibilitdt und Komfort gegentiber
dem eigenen Pkw sind Faktoren, der die Verkehrsmittelwahl zu Ungunsten des OPNV ausfallen I3sst.
Konkret bedeutet dies jedoch, dass der MIV das vorrangige Potenzial fiir einen Umstieg auf den
OPNV bildet, sofern Reisezeit und Umsteigehdufigkeiten konkurrenzfahig zum Pkw optimiert wer-

den.

Fiir die Studierenden-, Ausbildungs- und Schulverkehre ergeben sich ebenfalls Potenziale. Bei der
Betrachtung des Modal Split im Rhein-Sieg-Kreis fir den Wegezweck ,,Ausbildung” (vgl. Kapitel 2.7.1)
fiel auf, dass die befragten Personen bereits haufiger ihre Wege mit dem OPNV (29 %) bewiltigen.
Die OPNV-Affinitat ist woméglich auf die vergiinstigten Fahrkarten, die Studierenden, Auszubilden-
den sowie Schiilerinnen und Schiilern zur Verfligung stehen, zurlickzufiihren. Insbesondere Studie-
rende aus NRW sind mit dem Semesterticket flexibel, was die Wahrscheinlichkeit der Nutzung des
OPNV erhéht. Hinzu kommt, dass Studierende seltener iiber einen eigenen Pkw verfiigen und im
Falle eines Umzuges fir ein Studium ihren Wohnstandort an der Lage der Hochschule orientieren.
Die Hochschule Rhein-Sieg am Standort Sankt Augustin liegt in etwa 15-minutiger fuBlaufiger Entfer-
nung zur Stadtbahnhaltestelle Sankt Augustin Zentrum, wodurch die mit am starksten verflochtenen
Gebiete Bonn, Sankt Augustin selbst, Bad Honnef und Siegburg jeweils umsteigefrei mit der Linie 66
erreicht werden kénnen. Kéln und weitere Kommunen sind mit einem Umstieg am Fernbahnhof
Siegburg/Bonn bzw. Bonn Hbf ebenfalls gut angebunden. Nichtsdestotrotz legen auch etwa 37 % der
befragten Personen im Rhein-Sieg-Kreis ihren Ausbildungsweg mit dem Auto zurlick. Aus diesem

Grund ergibt sich auch hier ein gewisses Potenzial, Anreize zu schaffen, den OPNV zu nutzen.

Grundsatzlich ist zu sagen, dass eine umsteigefreie Verbindung mit der Stadtbahn 66 anderen Ver-
bindungen gegeniiber bevorzugt wird. Daher ergeben sich die grofSten Potenziale auf solchen Rela-
tionen. Eine Taktverdichtung kann sich zudem positiv auf die Auslastung der Stadtbahnen in den
Spitzenstunden und damit den Komfort fiir die Reisenden auswirken. Dabei ist der empfohlene Be-
setzungsgrad wahrend der betreffenden Verkehrszeit in der starker belasteten Richtung einzuhalten.
Bei der Bemessung Uber einen Mittelwert kann in kleinen Zeitintervallen bzw. bei Einzelfahrten eine
Auslastung bis zu 100 % auftreten. RegelmaRig héhere Besetzungen sind z. B. durch den Einsatz ein-
zelner Verstarkungsfahrten zu vermeiden. Als Richtwert sollte der Besetzungsgrad, also die Auslas-

tung der ausgewiesenen Sitz- und Stehplatze, im Mittel tUber die Spitzenstunde 65 % nicht tber-
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schreiten. Flr Fahrten mit einer Fahrzeit Giber 15 Minuten und in Schwachverkehrszeiten sollte je-
dem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfligung stehen (VDV 2019). Der in Kapitel 2 dargestellte malige-
bende Querschnitt verdeutlicht, dass die maximale Auslastung der Stadtbahn wahrend der HVZ Gber-

schritten wird. Im Bestand gibt es demnach keinerlei Reserven fiir zusatzliche Fahrgaste.

3.6.2 Beispieluntersuchungen

Mit Blick auf bestehende Strategien, Studien und Projektbeispiele sind verschiedene Aspekte rele-
vant, um eine Veranderung des Modal Split zugunsten des Umweltverbundes zu erreichen. Kurze
Taktzeiten und ausreichend Platz in den Fahrzeugen fiihren zu konkurrenzfahig schnellen Reisezei-
ten, plinktlichen Verbindungen und sicheren Anschliissen des 6ffentlichen Verkehrs. Nachfolgend
werden drei Beispielkommunen bzw. rdume aus Deutschland beleuchtet, bei denen Wirkungsprog-
nosen und -abschatzungen in Bezug auf mogliche Veranderungen des Modal Split anhand verschie-

dener MaRnahmen untersucht wurden.

So sieht das Strategiepapier zum zukiinftigen OPNV in Dresden folgende MaRnahmen als Motor fiir
einen Fahrgastzuwachs und entsprechende Modal Split Wirkungen im OPNV an:

e OPNV-Ausbau: Neubaustrecken, Verlingerungen und Taktverdichtungen — Prognose:
+2,6 % Modal Split Wirkung

e Politische Rahmenbedingungen: Vorrang und Erhohung der Reisegeschwindigkeit des
OPNV, Anpassung der Rahmenbedingungen fiir den privaten Pkw-Verkehr — Prognose:
+3,8 % Modal Split Wirkung

e Neue Mobilitdtsangebote: On-Demand-Verkehr, Car- und Bikesharing, Steuerung tiber Mo-
bilitats-App — Prognose: +0,2 % Modal Split Wirkung

Der dortige Anteil des OPNV am Modal Split liegt heute bei ca. 20 % und soll durch diese MaBnahmen
bis 2030 auf 25 bis 30 % erhoht werden. Ein Wachstum der Fahrgastzahlen erfordert nicht nur den
Ausbau der Infrastruktur, sondern die gezielte Verbesserung der Services und Schlisselfaktoren. Re-
levante Schlisselfaktoren, die die Verkehrsmittelwahl beeinflussen und in welche besonders inves-
tiert werden sollte sind:

e Anschlusssicherheit,

e Pinktlichkeit,

e das Liniennetz und die Verfligbarkeit (Takt),
e Preis-Leistung,

e Reisezeit,

e Information bei Stérung sowie

e das Platzangebot.

In Dresden werden auf insgesamt flnf bereits heute stark nachgefragten und in der Hauptverkehrs-
zeit Uberlasteten StraRenbahnlinien Taktverdichtungen umgesetzt, um so das Platzangebot zu erwei-
tern. Bei allen MaRnahmen, 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 kdnnen, wenn der OPNV nicht fiir sich alleine betrachtet wird, sondern parallel
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erganzende MaRnahmen umgesetzt werden, welche auf eine starkere Verlagerung des Pkw-Ver-
kehrs abzielen (Dresdner Verkehrsbetriebe AG (DVB) 2020).

Im Rahmen eines Fachgutachtens der Modellstadt Reutlingen wurden ebenfalls mogliche verkehrli-
che Wirkungen geplanter Malnahmen untersucht. Mit Umsetzung eines Stadtbuskonzeptes sowie
einer Regional-Stadtbahn ergaben die Modellrechnungen eine Erhéhung des OV-Anteils im Modal
Split um +2 % bis +3,5 %-Punkte bzw. einen Riickgang des MIV-Anteils um ca. -2 % bis -3,5 %-Punkte
und keine Veranderung im Ful- und Radverkehr. Angenommene MalRnahmen sind eine Taktverdich-
tung, zusatzliche Linien, weitere Attraktivierung der Haltestellen sowie bessere Anbindungen der
Haltepunkte. Das Parkraummanagement mit einer Erweiterung der Parkraumbewirtschaftung und
zusatzlichen Angeboten in den Parkhausern (Radabstellanlagen, SchlieRfacher, Ladestationen etc.)
verspricht eine weitere Reduzierung der Pkw-Fahrten im Innenstadtbereich um ca. -2,5 %-Punkte.
Eine Forderung des FuRverkehrs durch z. B. eine Verbesserung der Uberquerbarkeit von Hauptstra-
Ben, der Aufenthaltsqualitdt und der Barrierefreiheit kann den Rickgang des MIV-Anteils im Modal
Split um bis zu -1,5 %-Punkte bewirken. Eine umfassende Forderung des Radverkehrs hatte den groi3-
ten Einfluss auf den Riickgang des MIV-Anteils: eine Reduzierung um -3 % bis -4 %-Punkte ware so
moglich. Insgesamt wurde in den Modellberechnungen fiir Reutlingen bei einer gemeinsamen For-
derung aller Verkehrstrager des Umweltverbundes ein potenzieller Riickgang des MIV-Anteils im Mo-
dal Split von ca. -6,0 % bis -7,5 %-Punkte ermittelt (AVISO GmbH et al. 2017).

Fiir die betrachteten Szenarien des Verkehrskonzeptes im Raum Miinchen Nord wurden ebenfalls
Modellrechnungen hinsichtlich einer Modal Split Veranderung bis 2030 durchgefiihrt. Neu- und Aus-
baumalnahmen im Strallennetz flihren zu einer Zunahme an Fahrten und zu keiner Verbesserung
zugunsten der OPNV-Nutzung. Ein Ausbau des Umweltverbundes aber fiihrt zu einer deutlichen Re-
duzierung des Pkw-Verkehrs vor allem im stadtischen Umfeld: moglich sind dabei -4 % MIV-Anteil im
Modal Split. Eine verstarkte Siedlungsentwicklung an den Schienenachsen eroffnet zusatzliche Po-
tenziale zum Umstieg auf den SPNV und kdnnte eine Reduzierung des MIV-Anteils um -5 % bedeuten.
Eine maximale Entlastungswirkung fir den Gesamtraum kann durch eine konsequente Férderung
des Umweltverbundes bei maRvollen Restriktionen fur den Pkw-Verkehr den MIV-Anteil um bis zu -
7 % verringern. Der Zugewinn lage bei dieser Umverteilung im OPNV bei ca. +4 % und im Radverkehr
bei +3 % (PTV et al. 2020).

Planersocietit | Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme



Korridorstudie Stadtbahn 66 Sankt Augustin Seite 77 von 195

3.6.3 Schlussfolgerungen fiir den Untersuchungsraum

Trotz der Unterschiedlichkeiten der Projekte, Raume und Ziele der oben betrachteten Berichte findet
sich eine Gemeinsamkeit: eine signifikante Anderung des Modal Splits zugunsten des Umweltver-
bundes bzw. eine Reduzierung des MIV-Anteils lasst sich nicht durch EinzelmalRnahmen, sondern
durch ein Gesamtpaket verschiedener Handlungsansatze erreichen.

Die Ergebnisse der Untersuchung der ErschlieBungsqualitat in Kapitel 3.5 haben gezeigt, dass sich die
Qualitdt des OPNV in Sankt Augustin verbessert. Durch das verbesserte Angebot in den Einzugsbe-
reichen der Stadtbahn ist ein Umstieg wahlfreier Personen denkbar, da sich mit einem besseren An-
gebot durch einen dichteren Takt die Bereitschaft erhoht, eine weitere Strecke zur Haltestelle zu-
rickzulegen. Zudem entstehen neue Direktverbindungen, da die Linie 67 kiinftig nach Bad Godesberg
durchfahrt, wodurch weitere Arbeitsplatze umsteigefrei erschlossen werden. Langfristig ergeben
sich Uiber die Verknlipfung mit der S13 weitere schnelle Umsteigeverbindungen Richtung Flughafen
KoIn/Bonn, Troisdorf und Bonn. Die Verbesserungen ergeben sich insbesondere in Auslastung der
Fahrzeuge und Komfort sowie Flexibilitdt und Verfligbarkeit des Angebotes.

Aus Sicht der Untersuchungsergebnisse und der Beispiele kann daher abgeschatzt werden, dass eine
Verschiebung des Modal Split von ca. 2 bis maximal 3 Prozentpunkten zugunsten des OPNV im Rah-
men der Taktverdichtung moglich ist. In Bezug auf den aktuellen Modal Split im Rhein-Sieg-Kreis be-
deutet dies eine Fahrgaststeigerung von bis zu 30 % im OPNV. Wie die Beispieluntersuchungen ge-
zeigt haben, ist mit weiteren erganzenden MalRnahmen auch ein starkerer Modal Shift (Verkehrsver-
lagerung) moglich. Fir Sankt Augustin bedeutet dies, dass, um die neu geschaffenen Kapazitdten
durch die Taktverdichtung zu nutzen und eine Verlagerung auf den OPNV zu erwirken, die Kombina-
tion aus Push- und Pull-MaBnahmen von groRRer Bedeutung ist. Die geplante Taktverdichtung ist ein
Baustein, welcher die Qualitat des OPNV-Angebotes in Sankt Augustin verbessert und die Basis fiir
einen zukunftsfihigen OPNV bildet. Bei konsequenter Férderung aller Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes ist eine Verringerung des MIV-Anteils im Stadtgebiet um bis zu -7 Prozentpunkte denkbar,
was, bezogen auf den aktuellen Modal Split, einer Reduktion des Autoverkehrs von ca. 15-20 % ent-
spricht. Bestehende Uberlastungen an Knotenpunkten seitens des Pkw-Verkehrs kénnen dement-

sprechend durch die neuen Kapazitdten der Stadtbahn aufgefangen werden.
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4 MaBnahmenvorschlage zur Weiterentwicklung
des Korridors

Folgende MalRnahmenvorschlage zur Weiterentwicklung des Korridors in Sankt Augustin werden in
diesem Kapitel erldutert:

=  Optimierungspotenziale der Knotenpunktgeometrien: In Kapitel 4.1 werden fiir den Kno-
tenpunkt B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-Stralle & Bahnibergang Arnold-Janssen-
Str. Malnahmen entwickelt. Hierzu werden mehrere Varianten der Knotenpunktgeomet-
rien mit den resultierenden Rahmenbedingungen diskutiert und eine Empfehlung gegeben.

= Verlagerungspotenziale durch Zubringerverkehre: Ein Weg mit dem OPNV besteht nie nur
aus der reinen Fahrt mit Bus oder Bahn. Aus diesem Grund werden in Kapitel 4.2 MaRnah-
men zur Optimierung der Zubringerverkehre behandelt. P+R, B+R und die Einbindung des
FulRverkehrs spielen dabei eine Rolle. Eine Blindelung der Angebote als Mobilstationen wird
ebenfalls andiskutiert.

= OV-MaRnahmen: AbschlieRend werden in Kapitel 4.3 weitere MaRnahmen vorgeschlagen,
welche eine Taktverdichtung in Bezug auf das gesamte OV-System positiv unterstiitzen kén-
nen.
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4.1 Optimierungspotenziale der Knotenpunktgeometrien

Dain der Mikrosimulation vor allem der Knotenpunkt B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-StraRe
& Bahnilibergang Arnold-Janssen-Str. hinsichtlich des Verkehrsablaufs und der Verlustzeiten sowie
Rickstaulangen auffallig war, werden in diesem Kapitel MaBnahmen fir diesen Knotenpunkt entwi-
ckelt. Die Uibrigen Knotenpunkte erfordern zundchst keine Optimierung, da die entstandenen Riick-
stauldngen im Wesentlichen direkte Auswirkungen des Knotenpunkts B 56 / Hennefer StraRe /
Arnold-Janssen-Stralle waren. Dartber hinaus konnten in beiden Spitzenstunden an den Knoten-
punkten B 56 / Ost-West-Spange, B 56 / SandstraBe und B 56 / WehrfeldstraBe / StidstraRe jeweils
eine ausreichende Qualitat der Verkehrsabwicklung erreicht werden. Um die Riickstauldngen und
die Fahrzeugreisezeiten zu reduzieren ist eine Koordinierung der Knotenpunkte B 56 / Ost-West-
Spange, B 56 / SandstraBe und B 56 / WehrfeldstraRe / StdstraRe forderlich.

4.1.1 Varianten der Knotenpunktgeometrie

Fir alle Varianten sind keine zusétzlichen Flachen am Knotenpunkt B 56 / Hennefer Strale / Arnold-
Janssen-StraRe & Bahniibergang Arnold-Janssen-Str. auRerhalb der bestehenden Fahrbahnrander
erforderlich. Die Bestandsgeometrie ist in Abbildung 4-1 dargestellt. Die nachfolgend dargestellten

Varianten kdnnen dem Anhang VIl entnommen werden.

Abbildung 4-1 KP B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StraRe Bestandsgeometrie
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Quelle: eigene Darstellung
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Variante 1

Bei der Mikrosimulation wurde festgestellt, dass den Linksabbiegenden aus Siiden (B 56) keine aus-
reichenden Aufstellflachen zur Verfliigung stehen. Daher wurde bei Variante 1 der Linksabbiegestrei-
fen zugunsten des zweiten Fahrstreifens aus Fahrtrichtung Sud (B 56) erweitert. Der zweistreifige
Rechtsabbieger aus der Zufahrt West entfallt. In der Ausfahrt West wird durch den zweistreifigen
Linksabbieger ein zweiter Fahrstreifen benétigt. Hierflr ist eine Anpassung im Querschnitt und somit
der Aufstellflachen in der Zufahrt West (Arnold-Janssen-Str.) erforderlich. Die genannten Anpassun-
gen kdnnen der Abbildung 4-2 entnommen werden.

Abbildung 4-2 KP B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StraRe - Variante 1

Quelle: eigene Darstellung
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Variante 2

Um breitere Gehwege oder breitere Aufstellflachen fir den FuRverkehr in der Zufahrt West zu er-
moglichen, kann der Linkseinbieger aus der Zufahrt West entfallen. Mit dem Entfall des Linkseinbie-
gefahrstreifens verringert sich ebenso die Raumzeit der zu Full Gehenden in der westlichen Ausfahrt.
Beides wirkt sich positiv auf die Zwischenzeiten und somit auf mogliche Freigabezeiten fiir Kfz-
Stréme aus. Analog zur Variante 1 wurde der Linksabbiegestreifen zugunsten des zweiten Fahrstrei-
fens aus Fahrtrichtung Std (B 56) erweitert. Dadurch wird ebenfalls ein zweiter Fahrtstreifen in der
Ausfahrt West benétigt. Der zweistreifige Rechtsabbieger aus der Zufahrt West entfallt bei dieser

Variante ebenfalls. Die genannten Anpassungen kénnen der Abbildung 4-3 entnommen werden.

Abbildung 4-3 KP B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StraRe - Variante 2

Quelle: eigene Darstellung

Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung auf dem Linkseinbieger (max. 40 Kfz/h) kann die Verkehrs-
beziehung entfallen und Gber eine Alternativroute gelenkt werden. Als direkte Alternativroute zur B
56 Nord kommt die Unterfiihrung Ost-West-Spange infrage (vgl. Abbildung 4-4). Am Knotenpunkt B
56 / Ost-West-Spange sollte jedoch geprift werden, ob der Mehrverkehr mit einer ausreichenden

Qualitat der Verkehrsabwicklung aufgenommen werden kann.
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Abbildung 4-4 Alternative Routenfiihrung Linkseinbiegender Arnold-Janssen-Str. B 56 Nord
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Quelle: Hintergrundkarte www.openstreetmap.org, eigene Darstellung
Da in dieser Verkehrsbeziehung eine Buslinie verkehrt, muss diese ebenso umgelenkt werden. Die

erforderlichen MaRBnahmen hierzu sind in Kapitel 4.1.2 aufgefihrt.
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Variante 3

Die Variante 3 der Knotenpunktgeometrie ist eine Erganzung zur Variante 2. Hierbei wurde die 6stli-
che Zufahrt angepasst. Durch die Aufhebung der Dreiecksinsel bzw. des Bypasses fiir den Rechtsein-
biegenden, kann der rechte Fahrstreifen als Mischfahrstreifen fiir den Geradeausverkehr und den
Rechtseinbiegenden genutzt werden (vgl. Abbildung 4-5). Das hat den Vorteil, dass der Radverkehr
verkehrssicherer Uber den Knotenpunkt geleitet werden kann. Jedoch ist bei der gemeinsamen Fiih-
rung der Rechtseinbiegenden mit dem Geradeausverkehr zu beachten, dass ggf. rechtseinbiegende
Fahrzeuge Alternativrouten (Schleichverkehr) wahlen, um bei Sperrung des Bahniibergangs nicht im

Stau zu stehen.

Abbildung 4-5 KP B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StraRe - Variante 3

Quelle: eigene Darstellung
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Variante 4

Die Variante 4 baut auf die Vorteile der Vergleichsstrecke U35-Bochum am Knotenpunkt Universi-
tatsstrale / Wasserstrae auf. Bei Uberstauung des Linksabbiegers kann am KP Universitatsstrae /
Wasserstralle der Geradeausverkehr aus Suden weiterflief3en.

Mit dieser Konzeption stehen bei der Variante 4 am Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-
Janssen-StralRe, zugunsten des Entfalls des Rechtsabbiegers aus Norden, zwei Fahrstreifen flr den

Geradeausverkehr aus Siiden zur Verfligung (vgl. Abbildung 4-6).

Abbildung 4-6 KP B 56 / Hennefer Stralle / Arnold-Janssen-StraRe - Variante 4

Quelle: eigene Darstellung

Diese Variante kommt fiir den Knotenpunkt B 56 / Hennefer Strale / Arnold-Janssen-StralRe & Bahn-
Ubergang Arnold-Janssen-Str. bei vorhandenem Linksabbieger nicht in Frage, da der zweite Gerade-
ausfahrstreifen nur gemeinsam und auf Héhe mit dem Linksabbieger addiert werden kann. Anders
als beim KP UniversitatsstraRe / WasserstraRe in Bochum kann der Geradeausverkehr bei Rickstau

des Linksabbiegers nicht abflieRen.

In Kombination mit dem Entfall des Linksabbiegers aus Stiden, konnte diese Variante in Betracht ge-
zogen werden. Jedoch miisste ibergeprift werden, ob der linksabbiegende Verkehr bei Umleitung
Uber die Ost-West-Spange am Knotenpunkt B 56 / Ost-West-Spange mit einer ausreichenden Quali-

tat der Verkehrsabwicklung aufgenommen werden kann.
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4.1.2 Anpassung Linienfiihrung OPNV

Bei einem Entfall des Linkseinbiegefahrstreifens in der Zufahrt West am Knotenpunkt Arnold-Jans-
sen-StraBe / Bonner StralRe, muss der Verkehr (iber die Rathausallee & Ost-West-Spange umgeleitet
werden. Dies trifft ebenfalls auf den Busverkehr zu. Direkt betroffen ist der Linienverlauf der Linie
508. Die Buslinie 508 verkehrt zwischen Sankt Augustin Zentrum und Troisdorf Camp Spich Casino.
Im Bestand fuihrt der Linienverlauf Gber den Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraBe / Arnold-Janssen-
StralRe in Richtung Norden. Bei einem Entfall des Linksabbiegefahrstreifens und der daraus resultie-
renden Umleitung der Buslinie 508 Uber die Rathausallee muss zudem auch die Haltestelle ,Kinder-
krankenhaus” verlegt werden (vgl. Abbildung 4-7). Fir diese Verlegung sind bereits konkrete Planun-
gen im Gange. Im weiteren Verlauf kann die Buslinie Giber die Ost-West-Spange in Richtung Sankt
Augustin Zentrum gefihrt werden. Mit Umsetzung dieser Manahme waren im Zentrum von Sankt
Augustin keine Kreuzungskonflikte mehr zwischen Bus und Stadtbahn vorhanden. Diese Planungen
laufen daher derzeit auch unabhangig eines moglichen Umbaus des Knotenpunktes Arnold-Janssen-
StraBe / Bonner StralRe.

Abbildung 4-7: Angepasster Verlauf der Linie 508
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Quelle: Hintergrundkarte www.openstreetmap.de, eigene Darstellung

Im Zuge der Fiihrung Uber die Ost-West-Spange wurde auch eine mogliche siidliche Einfahrt zur Hal-
testelle ,Sankt Augustin Zentrum® geprift. Diese Variante hatte den Vorteil, dass die Busse nicht
Uber die B 56 fahren missen und so eine kiirzere Fahrzeit erreicht werden kann. Weiterhin kénnten
damit auch Stérungen im Betriebsablauf, die durch mogliche Staus auf der B 56 entstehen, vermie-
den werden. Eine sudliche Einfahrt in den Bereich der Haltestelle kénnte vor allem von den Buslinien
508 und 540 (Sankt Augustin Zentrum — Bonn Hauptbahnhof) genutzt werden.
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Um die Befahrbarkeit der Verkehrsanlage zur bewerten, wurde eine Schleppkurvenpriifung durch-
geflihrt. Fir die Prifung wurde angenommen, dass die zukiinftige Zufahrt parallel zur bestehenden
Ausfahrt verlduft. Das Ergebnis der Uberpriifung kann der nachfolgenden Abbildung 4-8 entnommen

werden.

Abbildung 4-8: Schleppkurvenprifung stidliche Einfahrt Sankt Augustin Zentrum
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Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Darstellung

Es ist zu erkennen, dass die bestehende Griinflache in der Wendeanlage deutlich Giberschleppt wird.
Daher kann die slidliche Zufahrt nur mit zusatzlicher Flachenversiegelung realisiert werden. Es wird
jedoch auch deutlich, dass das Wenden nach der Haltestelle bei den gegebenen Flachenverhaltnissen
nicht moglich ist (Abbildung 4-8, rechts). Da die Buslinien 508 und 540 ebenfalls aus der stdlich lie-
genden Ausfahrt herausfahren, bietet diese Variante der Zufahrt keine Vorteile. Dennoch ist festzu-
halten, dass bei einer Flihrung der Buslinien liber die Ost-West-Spange die Abhéngigkeiten bzw. Aus-
wirkungen der SchrankenschlieBzeiten auf die Busreisezeiten entfallen.

Weiterhin ist das Einfahren in den Bereich der Haltestelle von der Ost-West-Spange kommend, hin-
sichtlich der Verkehrssicherheit als kritisch zu bewerten. Durch den Kurvenbereich in Kombination
mit der dort vorherrschenden Steigung, kommt es zu eingeschrankten Sichtbeziehungen. Diese Sicht-
beziehungen missen in einer weiterfiihrenden Planung berlcksichtigt und gepriift werden. Aus
Griinden der Verkehrssicherheit wird daher ein zusatzlicher Signalgeber fiir den OV empfohlen, wel-
che Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit des anliegenden Knotens haben kdnnte. Dabei muss
sichergestellt werden, dass wiahrend der Freigabezeit der Ost-West-Spange (und somit des QV) kein
Verkehr in Richtung Ost-West-Spange einfahrt. Gegebenenfalls kann ein zusatzlicher Blinker fiir zu
FuB Gehende im Bereich der OV-Zufahrt nétig werden.

Es ist daher zu empfehlen die Busse Uber die Ost-West-Spange zu leiten, jedoch weiterhin ber die
reguldre Zufahrt am Knotenpunkt Bonner StraRRe / SandstralRe. Gegenliber heute hatte dies keine
Verschlechterung, sondern sogar eine Verbesserung zur Folge, da auf der Linienfiihrung in diesem

Bereich kein Bahniibergang mehr passiert werden muss.
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4.1.3 Variantenempfehlung

In der Mikrosimulation konnte festgestellt werden, dass der linksabbiegende Verkehr aus Stiden am
Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StraRe mehr Aufstellflache benétigt, um den
Geradeausverkehr aus Siiden nicht zu behindern.

Nach Bewertung aller Erkenntnisse stellt sich die Variante 2 als Vorzugsvariante heraus. Die Aufstell-
flachen konnen durch den zweiten Linksabbiege-Fahrstreifen voraussichtlich ausreichend dimensio-

niert werden und die Griinzeit fir die Linksabbiegenden kann gleichzeitig reduziert werden.

Vor einer abschlieBenden Entscheidung wird empfohlen, die Bewertung hinsichtlich der Qualitat der
Verkehrsabwicklung zuséatzlich per Mikrosimulation durchzufiihren. Somit kénnte neben der Stadt-
bahn auch die Verflechtungslange in der Ausfahrt West beriicksichtigt werden.

Die Variante 3 erhalt eine vergleichbare Bewertung zur Variante 2. Der Rechtsabbieger aus Fahrt-
richtung Ost muss jedoch durch den Entfall des Bypasses mit langeren Wartezeiten rechnen. Daraus

konnte vermehrt Schleichverkehr im Zedernweg auftreten.

Eine abgewandelte Variante 4 ohne Linksabbieger aus Richtung Siiden kénnte auch zu einer leis-
tungsfahigen Verkehrsabwicklung flihren, jedoch missten die resultieren Verlagerungswirkungen im

Auge behalten werden.

Es gilt zu bericksichtigen, dass die Varianten nicht hinsichtlich der Qualitat der Verkehrsabwicklung
untersucht wurden. Daher wird empfohlen in tiefergehenden Untersuchungen eine detaillierte Be-

wertung durchzufiihren.

4.2 Verlagerungspotenzial durch Zubringerverkehre

Die Entscheidung, ob ein Weg mit dem MIV oder den 6ffentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt wird,
wird nicht erst an einer Haltestelle, sondern bereits zu Hause getroffen. Oft vernachlassigt in diesem
Kontext sind die Etappen eines Weges mit dem OPNV, welche sich nicht auf die reine Fortbewegung
mit Bus oder Bahn und damit auf die Distanz zwischen zwei Haltestellen beschranken. Zu einem Weg,
welcher mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt wird, gehdren auch immer Zu- und Abgang,
Umsteigen und Warten (vgl. Abbildung 4-9). Aus diesem Grund spielen verschiedene Faktoren eine
Rolle, welche den gesamten Weg und somit auch die Nutzung des OPNV attraktiver gestalten: die
Gestaltung der Zubringerwege zu den Stadtbahnhaltestellen fiir die einzelnen Verkehrsmittel, die
Abstellmoglichkeiten flr eventuell genutzte Fahrzeuge in der Nahe der Haltestellen, die Ausstattung

und der Zustand der einzelnen Haltestellen sowie die Angebotsqualitdat und der Takt der Stadtbahn.
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Abbildung 4-9: Schematische Darstellung der Etappen auf einem Weg mit dem OPNV

SO

Umsteigen/

Zugang Warten Fortbewegung Warten

Abgang

Quelle: eigene Darstellung

In diesem Abschnitt dargestellt sind die einzelnen Aspekte betreffenden MaRBnahmen, welche das

Potenzial der Fahrgastgenerierung durch Zubringerverkehre optimieren und zu einer Verlagerung

vom MIV auf den OPNV beitragen kénnen.

4.2.1 Untersuchung moglicher P+R-Standorte

Die Anforderungen an Park-and-Ride zur groRtmoglichen Potenzialausschopfung

Die wachsende Verkehrsdichte im Kfz-Verkehr und die damit verbundenen Zeitverluste durch Stau

sowie Parkplatzmangel in den Innenstddten (v.a. bezogen auf GroRstddte) haben dazu gefiihrt, dass

innerhalb und auBerhalb der Ballungsraume zahlreiche P+R-Anlagen gebaut wurden, um eine inter-

modale Verkehrsmittelnutzung zu férdern. Als besonders zielfilhrend haben sich dezentrale, kleinere

und mittelgroBe Anlagen erwiesen, die:

individuelle Vorteile bieten, indem sich die Gesamtreisezeiten verkiirzen oder entschei-
dungsrelevante Kostenersparnisse eintreten (anderenfalls wird die P+R- Anlage nicht ange-
nommen);

aus verkehrlichen, 6konomischen und 6kologischen Erwdgungen einen mdglichst kurzen
Teilweg im MIV bedeuten;

am Zielort nur ber eine begrenzte Anzahl von Parkméglichkeiten verfiigen;

wohnortnah gelegen sind. Peripher gelegene P+R-Anlagen fordern die Verlagerung hin zum
MIV im ersten Teil der Wegstrecke;

ein ausreichendes Stellplatzangebot sowie sichere, kurze und direkte Fulwege zum Bahn-
steig (moglichst unter 200m) aufweisen;

hinreichende Komfort- und Sicherheitsbediirfnisse erfillen (witterungsgeschitzte Wartebe-
reiche am Bahnsteig; niveaufreier, einsehbarer, Gbersichtlicher und gut beleuchteter Park-
platzbereich);

liber eine hochwertige OPNV-Bedienung verfiigen, d.h. die durch hohe Reisegeschwindig-
keiten zum Zielort, Reisekomfort, gutes Sitzplatzangebot und dichten Takt Qualitat bieten
konnen;

bei denen die OPNV-Tarifgrenzen so angepasst sind, dass durch das Anfahren entfernterer
Anlagen keine grofReren Preisspriinge entstehen;

bei denen auf den betroffenen Linien ausreichende Kapazitatsreserven bestehen, um die

zusatzlichen bzw. neu hinzugewonnenen Fahrgaste aufnehmen zu kénnen.
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Park-and-Ride-Anlagen im Bestand

In Abbildung 4-11 und Abbildung 4-12 dargestellt sind die P+R-Anlagen im Bestand sowie mogliche
freie Flachen in einem Umkreis von 200 m zu den Stadtbahnhaltestellen.

Die bestehende P+R-Anlage an der Stadtbahnhaltestelle Hangelar Ost nimmt eine bedeutende Rolle
fir die Intermodalitdt der Verkehrsteilnehmenden ein. Das kostenfreie Angebot, dort den eigenen
Pkw abzustellen und fiir die Weiterfahrt die Stadtbahn zu nutzen, wird bereits genutzt. Die P+R-Stell-
pldtze befinden sich in unmittelbarer Ndhe zu den Bahnsteigen der Stadtbahnlinie 66 sowie zur Bus-
haltestelle Hangelar Ost der Linien 517, 599, 635, 636. Vornean stehen zwei Behindertenparkplatze
zur Verflgung. Auf der Anlage integriert ist eine Pausenhaltestelle fir den Busverkehr. Auf einigen
Stellplatzen ist Fremdnutzung und Dauerparken durch z.B. abgestellte Wohnmobile erkennbar. Eine
weitere P+R-Flache befindet sich an der Haltestelle Sankt Augustin Zentrum, wo auch Kiss-and-Ride-
Flachen und Lademdoglichkeiten fur E-Autos vorhanden sind. An der Haltestelle Sankt Augustin Klos-
ter wird eine teilweise unbefestigte Flache als Parkplatz genutzt, Es besteht ein unmittelbarer Zugang
zum Bahnsteig (Fahrtrichtung Siegburg), weshalb davon auszugehen ist, dass an dieser Stelle Park

and Ride praktiziert wird.

Abbildung 4-10: P+R im Bestand (Hangelar Ost, Sankt Augustin Zentrum, Sankt Augustin Kloster)

Foto: Planersocietat

Freie Flachen im Umfeld der Stadtbahnhaltestellen

Freie Flachen im Umkreis von maximal 200 m zu den Stadtbahnhaltestellen sind nur begrenzt zu
finden. In Sankt Augustin Mulldorf sind die freien Flachen nordlich der Siedlungsflachen ohne Sicht-
beziehung oder Wegeverbindung zur Stadtbahnhaltestelle und daher fiir P+R ungeeignet. Im Umfeld
der Haltestelle Sankt Augustin Hangelar Mitte befindet sich aufgrund der dichten Wohnbebauung
keine freie Flache.
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Abbildung 4-11: P+R und freie Flachen im Umkreis der Stadtbahnhaltestellen
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Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 4-12: P+R und freie Flachen im Umkreis der Stadtbahnhaltestellen (Ortsteil Hangelar)
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Ergebnis: Keine geeigneten Flachen in Sankt Augustin fiir neue Anlagen

Im Ergebnis der Untersuchung moglicher P+R-Standorte in Sankt Augustin ist festzuhalten, dass sich
die zur Verflgung stehenden freien Flachen in der Nahe der Stadtbahnhaltestellen aus verschiede-
nen Griinden nicht fur die Einrichtung weiterer Anlagen eignen. Insbesondere die Flachen im zentra-
len Bereich an der Haltestelle Sankt Augustin Kloster sollten anderen Nutzungen vorbehalten bleiben

als einer P+R-Anlage.

Die Einrichtung von P+R-Anlagen als Angebot fiir den MIV bedeuten auch eine Lenkung des Verkehrs
in zentrale Bereiche des Stadtgebietes und erzielen im Worst Case sogar den gegenteiligen Effekt.
Der induzierte Verkehr kann zu Mehrverkehr oder nur einer raumlichen Neuverteilung statt einer
Verkehrsreduktion fiihren. Eine geringere Nutzung der anbindenden Buslinien und damit Auswirkun-
gen auf die Einnahmesituation der OPNV-Unternehmen (,Kannibalisierungseffekte“) kann dariiber
hinaus eine Folge sein. Zu bedenken sind auch die Kosten des (Aus-)Baus und der Instandhaltung
gegeniber den Moglichkeiten der Refinanzierung und dem erzielten Nutzen. Untersuchungen zeigen
dartber hinaus, dass das Verlagerungspotenzial durch P+R sehr gering ist, da Nutzer nur in der Min-
derheit das Angebot in Anspruch nehmen und viele Wege in Ganze mit dem Auto zuriickgelegt wer-
den.

Optimierung bestehender Angebote

Zur Erweiterung des Angebotes erscheint ein Ausbau der bestehenden P+R-Anlage an der Stadt-
bahnhaltestelle Hangelar Ost am sinnvollsten. Obwohl im Umfeld der Anlage noch freie Flachen zur
Verflgung stehen, ist, wenn Uberhaupt, ein Ausbau in die Hohe eher einer flachenintensiven Aus-
dehnung vorzuziehen. Dies wiederrum ware aufgrund geringerer Férdermaoglichkeiten kosteninten-
siver. Auf diese Weise lassen sich weitere Versiegelungen vermeiden und die Entfernung zur Halte-
stelle wird fiir die Nutzenden nicht unnétig ausgedehnt. Auf eine Stadtbild-vertragliche Umsetzung
ist in jedem Fall zu achten. Im Rahmen einer Erweiterung der Anlage sollten auBerdem Stellplatze

mit Elektro-Tankstelle oder Kiss-and-Ride-Flachen berlcksichtigt werden.

Um Fremdnutzung zu unterbinden, konnen geringe Parkgebiihren eingefiihrt werden. Dabei sollte
die Hohe der Geblihr nicht dazu fiihren, dass auf die Nutzung der P+R-Anlage verzichtet wird. Um-
setzbar ware bei vom NVR geférderten Platzen ein Geblihrenmodell, welches in Kombination mit der
OV-Fahrkarte einhergeht. Auf diese Weise kénnen auch Zufahrtsbeschriankungen bzw. -kontrollen

erfolgen und sichergestellt werden, dass der P+R zweckgebunden genutzt wird.

Die Einrichtung eines Parkleitsystems kann das Auffinden auch fiir Ortsfremde erleichtern und zu-
satzlich die Nutzung erhéhen. Im ndheren Umfeld und im Bereich der Zufahrtsstraen der P+R-An-
lage konnen auch Hinweisschilder mit der Angabe von Fahrzeiten z. B. ins Zentrum sinnvoll sein. At-
traktivitatssteigernd ware auch die Moglichkeit, vor Fahrtantritt die Auslastung der P+R-Flachen on-
line abrufen zu kénnen. Dies wiirde die Planbarkeit einer Reise erhéhen und unnotige Verkehre zu

einer ohnehin ausgelasteten Anlage vermeiden.

Die Wirkung der Anlagen auf den Verkehr sollte daher iberwacht und wenn notwendig entspre-
chende MaRnahmen ergriffen werden. Der reine Bau eines Parkplatzes mit OPNV-Anbindung ist

nicht ausreichend, um Verlagerungen zugunsten des Umweltverbundes zu erzielen.
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4.2.2 Optimierungen im FuB- und Radverkehr

Der aktiven Mobilitat, also dem ZufuRgehen und Radfahren, kommt im Kontext des OPNV eine be-
sondere Bedeutung zu, denn sie sind die haufigste Zubringerform zu den Haltepunkten der &ffentli-
chen Verkehrsmittel. Um eine intermodale Reisekette und die Nutzung des OPNV zu férdern, sind
attraktive, zusammenhangende und sichere Ful3- und Radwege von groRer Bedeutung. In diesem
Kontext werden die Potenziale, die sich durch eine Optimierung des FulR -und Radverkehrsnetzes

ergeben, fur Sankt Augustin untersucht.

FuBverkehr: Walk-and-Ride

FuRwege sind ein unverzichtbarer Bestandteil der OPNV-Nutzung. Das ZufuRgehen ist die natiir-
lichste und elementarste Fortbewegungsart des Menschen und unabhéangig von den Gbrigen Ver-
kehrsmitteln auf dem Weg beginnt und endet jeder Weg zu FuR: der Weg zur Haltestelle, zum Fahr-
radabstellplatz, aber auch von und zum Parkplatz. Vor allem auf kurzen Entfernungen sind die eige-
nen Fife fur die Alltagsmobilitat von groRer Bedeutung. Zudem ist die Fortbewegung zu Ful} kosten-
los, verursacht weder Schadstoffe noch Larm und hat im Vergleich zu allen anderen Verkehrsteilneh-
menden den geringsten spezifischen Flichenbedarf. Im Hinblick auf den OPNV ist ein sicheres,
schnelles und umwegefreies Erreichen der Haltestellen elementar, denn der (FuB-)Weg zur und von
einer Haltestelle macht einen nicht unerheblichen Teil der gesamten Reisezeit aus. FuBwege sind
daher eine Voraussetzung fur die Nutzung der 6ffentlichen Verkehrsmittel und die Férderung des
FuBverkehrs kommt somit auch dem OPNV zugute. Fahrgéste profitieren nur dann von Beschleuni-
gungen im offentlichen Nahverkehr, wenn sie die Zeit nicht durch Umwege zur Haltestelle und lange
Wartezeiten auf die nachste Verbindung wieder verlieren. Aus diesem Grund sind folgende Punkte

besonders wichtig:

e Der Standort einer Haltestelle ist gut, wenn er fiir moglichst viele Menschen zu Ful3, bequem
und ohne Umwege erreichbar ist.

e Die Wege zu einer Haltestelle miissen ausreichend breit und barrierefrei gestaltet sein. Fur
das notige Sicherheitsempfinden sollten sie zudem liberschaubar und nachts gut ausge-
leuchtet sein.

e Im Wegenetz sollte die Haltestelle einfach aufzufinden sein. Analoge Beschilderungen leiten
den Weg zur Haltestelle und lassen das Ziel auch ohne direkte Sichtbeziehung naher erschei-
nen.

e Eine gute und sichere Begehbarkeit der Wege zu allen Jahreszeiten sollte gewahrleistet sein.
Winterdienst oder ein regelmaRiger Baumschnitt entlang der Wege sind wichtig.

e Kreuzungsbereiche missen so gestaltet sein, dass Zu Ful Gehende die Bahnsteige sicher und
direkt sowie mit geringer Umlaufzeit erreichen konnen. Moglichst kurze Wartezeiten fir den
FulRverkehr sorgen fir kirzere Gesamtreisezeiten. Insbesondere auf stark frequentierten
Wegen in der Nahe der Haltestellen kann die Freigabe an Lichtsignalanlagen fir Zu Ful8 Ge-
hende nicht nur per Anforderungstaster erfolgen, sondern elementarer Bestandteil der Sig-
nalprogramme sein. Darlber hinaus sollte der Kreuzungsbereich in einem Umlauf zu lber-
queren sein.

e Lange Wartezeiten auf die nichste Verbindung sind zu vermeiden; je mehr OV-Linien ver-

kehren, je dichter der Takt ist, umso hoher ist die Akzeptanz langerer Fulwege.
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e Informationsbildschirme im Umfeld der Haltestelle sowie Informationen im Internet oder
auf dem Smartphone mit Echtzeitdaten der nachsten Abfahrten sorgen fir mehr Planbar-
keit, auch bei etwaigen Storungen oder UnregelmaRigkeiten.

e Gelander trennenim Bereich der Haltestellen haufig die FuRwege von Fahrbahnen und zwin-
gen zu FuB Gehende zu Umwegen. Ebenerdige bzw. barrierefreie und direkte Zugange erho-
hen die Qualitat.

Zu bedenken sind die unterschiedlichen FuBverkehrsgruppen (z.B. Kinder und Jugendliche, Men-
schen im Rentenalter, kdrperlich beeintrachtigte Personen, Spaziergehende, Sporttreibende), die un-

terschiedliche objektive und subjektive Anforderungen an den Raum stellen.

Eine ansprechende Gestaltung der Zu- und Abgangsmoglichkeiten der Haltestellen tragt zu einer star-
keren Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel bei. Damit braucht OPNV-Planung auch immer ausrei-
chende MaRnahmen fiir das weitere Haltestellenumfeld. Tabelle 4.1 gibt eine Ubersicht einiger wich-
tiger Indikatoren in Bezug auf die Zuganglichkeit der Stadtbahnhaltestellen in Sankt Augustin im na-
heren Umfeld. Positiv hervorzuheben ist dabei, dass an den Haltestellen in Sankt Augustin groRten-
teils ein jeweils, d. h. in beiden Fahrtrichtungen, beidseitiger Zu- und Abgang des Bahnsteigs moglich
ist. Zusatzlich gibt es mit Ausnahme der Station Hangelar West auch immer die Mdglichkeit, mittig
Uber Stufen den Bahnsteig zu erreichen. Ebenso sind die Haltestellen mit Rampen ausgestattet, was
einen barrierefreien Zugang ermoglicht. Die Bahnsteige der zuletzt umgebauten Haltestelle Sankt
Augustin Zentrum sind bereits ebenerdig angelegt und Uber einen Aufzug zu erreichen. Optimie-
rungspotenziale in Bezug auf die Barrierefreiheit bestehen insbesondere im Umfeld und der Zuwe-
gung zu den Haltestellen: hier sind die Kreuzungsbereiche und Gehwege haufig verengt (z.B. durch

Andreaskreuze und Schrankenanlagen) und ein sicheres Passieren wird erschwert.

Tabelle 4.1: FuBwege zu den Stadtbahnhaltestellen

Zu- und Abgangsmaglichkeiten zum Bahnsteig Kreuzungsbereiche Barrierefreiheit
Haltestelle Jeweils - Sicht- Gesicherte Gehweg- Zuwegung (z.B.
P Mitti . . 74 gung |
el e R -~ oo O e i I e i
Sankt Augusti
oot | ¥ | | ¥ | S Y|
Sankt A ti N * e
e | o | e % [ | ¢ |
Koster v < < < v v & ¢
Sankt Augustin Ort @ ’ v @ @ @ v @
Hangelar Ost @ ’ « @ x v ’ ’
Hangelar Mitte v v ’ @ b4 ’ « @
Hangelar West @ “ @ @ x ‘@ @ @
#¢  vicnt vorhanden *ebenerdig
v Vorhanden **Aufzug

Teilweise vorhanden ader Verbesserungspotenzial

Nicht relevant

Quelle: eigene Darstellung

In den Kreuzungsbereichen selbst besteht je nach Standort und Laufrichtung eine Sichtbeziehung zu
der Haltestelle, was flr das zeitliche Empfinden zum Erreichen einer Haltestelle sowie das subjektive
Sicherheitsgeflihl eine wichtige Rolle spielt. Des Weiteren gibt es an den starker befahrenen Kreu-
zungsbereichen gesicherte Querungsmoglichkeiten sowie Gehwegmarkierungen an den Bahniber-

gangen, was insgesamt zu einem sicheren Zugang der Haltestellen fihrt.
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Vor diesem Hintergrund ergeben sich auf Basis der Bestandsanalyse unter anderem folgende Emp-

fehlungen:

Zentrale Wegeachsen mit erhéhtem Radverkehrsaufkommen kénnen attraktiver gestalten
werden, indem beispielsweise eine gemeinsame Fiihrung mit dem Radverkehr vermieden
wird.

Der ruhende Kfz-Verkehr sollte so abgewickelt wird, dass keine Engstellen oder geringe Sei-
tenraume fiir Zu Full Gehende entstehen. Dies gilt insbesondere fiir ohnehin enge Strallen-
raume. In solchen Bereichen kann sich das Einrichten von Tempo 30 auch positiv auf das
Sicherheitsgefiihl der Zu FuR Gehenden auswirken und die Wege attraktiver gestalten.

Im Rahmen von Optimierungen der Signalprogramme sind kurze Wartezeiten und wenig
Umlaufe fiir den FuBverkehr zu prifen, damit zu FuR Gehende die Haltestellen zligig errei-
chen kénnen. In der aktuellen Signalplanung tber die Arnold-Janssen-StraRe erhalten FuRk-
und Radverkehr nur nach vorheriger Anforderung griin, wodurch durchaus auch Wartezei-
ten von zwei Umldufen entstehen. FulR- und Radverkehr sollten daher bei Schrankenschlie-
RBung automatisch eine Freigabezeit parallel zur Stadtbahn erhalten.

Im Zuge von moglichen Umbauten einzelner Haltestellen ist darauf zu achten, die Zugange

moglichst ebenerdig und ohne Geldnder zu gestalten.
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Radverkehr: Bike-and-Ride

Analog zum StraRennetz ist auch im OPNV in der Regel in den Spitzenstunden des Berufs- und Aus-
bildungsverkehrs die Nachfrage am hochsten. So stoft der 6ffentliche Verkehr vor allem in Ballungs-
rdumen an seine Kapazitatsgrenzen. In diesen Fallen kann

Abbildung 4-13: Belastungsbereiche wahrend der kritischen Hauptverkehrszeit die Bike+Ride-
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tenziale sorgen. Dort, wo im &ffentlichen Verkehr fir den
Vor- oder Nachtransport zeitliche oder raumliche Licken
bestehen, oder dort, wo der Weg zur Haltestelle mit dem
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lichen Verkehre gesteigert werden.

Neben dem FuRverkehr stellt daher auch der Radverkehr
eine wichtige Zubringermdglichkeit dar, insbesondere fiir

IV - Trennen vom Kfz-Verkehr weiter entfernt gelegene Wohngebiete. Mit dem Rad wer-

Quelle: eigene Darstellung nach ERA / FGSV

(2010b) den Strecken von bis zu 5 km von Nutzenden zuriickge-

legt, um einen OPNV-Halt zu erreichen. Die attraktive Ge-
staltung der Radinfrastruktur in Ausrichtung auf den OPNV vergréRert also den Einzugsbereich und
erhoht das Nutzungspotenzial, da auch das Rad eine vergleichsweise preiswerte und umweltfreund-
liche Alternative darstellt. In Sankt Augustin wird, wie die Radverkehrszdahlungen ergeben haben, das
Rad bereits als Alltagsverkehrsmittel genutzt. Die Vorteile dieses Verkehrsmittels liegen in einer
schnellen Tur-zu-Tir-Verbindung, vergleichsweise geringen Kosten, Bewegung wahrend der Fortbe-

wegung und keinen bzw. seltenen Parkplatzproblemen.

Anhang V zeigt die Kfz-Verkehrsmengen auf einigen Zubringerachsen in Sankt Augustin. In Anlehnung
an die ERA (Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen der FGSV) wurden fiir die StraRen jeweils die Be-
lastungsbereiche in Abhangigkeit von Starke und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ermittelt. Diese
Belastungsbereiche (vgl. Abbildung 4-13) bieten eine Orientierungsmaoglichkeit zur Vorauswahl von
Radverkehrsfiihrungen. In Bezug auf die Stadtbahnhaltestellen ergeben sich insbesondere in den Be-
reichen der Mendener Stralle und MeerstralRe sowie der Arnold-Janssen-StralRe und Hennefer Stral3e

Handlungsbedarfe zur Optimierung der Radinfrastruktur.

Planersocietit | Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme



Seite 96 von 195 Korridorstudie Stadtbahn 66 Sankt Augustin

Das im Juli 2017 veroéffentlichte Radverkehrskonzept der Stadt Sankt Augustin beinhaltet bereits ei-
nige MaRnahmen, welche sich in dem Kontext der OPNV-Nutzung positiv auswirken kénnten. Diese
MalRknahmen sowie ermittelte Mangel im Radverkehrsnetz mit Relevanz fiur die Stadtbahnlinie 66

sind in Abbildung 4-14 zusammenfassend dargestellt.

Abbildung 4-14: Méngel und MaRnahmen aus dem Radverkehrskonzept der Stadt Sankt Augustin
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Quelle: eigene Darstellung; Grundlage: Stadt Sankt Augustin (2017)

Um Ubergénge zwischen 6ffentlichem Verkehr und Radverkehr sinnvoll, praktisch und attraktiv zu
gestalten ist eine sichere Radinfrastruktur auf den Zubringerstrecken elementar. Dort, wo keine Rad-
wege oder Markierungen moglich sind, sollte eine Geschwindigkeitsbegrenzung fiir den Kfz-Verkehr
gepruft werden. Das Anlegen eigener Aufstellflichen in Kreuzungsbereichen und die Bericksichti-
gung des Radverkehrs in Umldufen der LSA ermdglichen ein ziigiges Vorankommen.

Sicherzustellen ist die ganzjahrige Befahrbarkeit der Wege. Hierbei sind der Winterdienst sowie die
Beleuchtung in der Dunkelheit von Bedeutung. Neben der Definition eines Routennetzes sind auch
MalRnahmen zur Verbesserung der bestehenden Infrastruktur sinnvoll, um das Fahrrad als Zubringer
zum OPNV attraktiver zu gestalten. Als erginzende MaRnahme hat sich dariiber hinaus die Rotfir-
bung der Radinfrastruktur an Knotenpunkten und neuralgischen Ausfahrtsbereichen bewahrt. Ro-
teinfarbungen dienen dazu, singulare Bereiche herauszustellen, wo aufgrund einer Unfalllage ein er-

hohtes Aufmerksamkeitsniveau erreicht werden soll.
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Um auch der Entwicklung der immer haufiger genutzten Lastenrddern Rechnung zu tragen, ist bei

der Neugestaltung von Radwegen auf eine ausreichende Breite zu achten.

Der Beschluss der Stadt Sankt Augustin sieht, wie in Kapitel 2.2 dargestellt, eine RadPendlerRoute
zur Starkung des umweltfreundlichen Radverkehrs in der Region vor. Die Flihrung verlauft westlich
des Korridors, ein Queren der Bahnilibergédnge ist somit nur fiir Pendler aus dem westlichen Stadtge-
biet notwendig. Die Stadt verfolgt zudem weiterhin das Ziel, die Radverkehrsfiihrung auch entlang
des Korridors insbesondere fiir andere Nutzergruppen zu verbessern. Angesichts dieser Planungen
entsteht entlang der Trasse der Stadtbahn 66 eine Hauptradwegebeziehung, sodass notwendige
Querungen der Bahnibergange auf ein Minimum reduziert werden kénnen und der Einfluss von ver-

anderten Schrankenschlielzeiten gering ausfallt.

Radabstellanlagen

Ein abgestelltes Fahrrad benétigt mit 1 bis 1,5 m? nur etwa ein Zehntel der Fliche eines geparkten
Autos. Das heif3t: Auf einem Pkw-Stellplatz finden zehn Fahrrader Platz. Damit konnen die Abstellfla-
chen fir Individualverkehrsmittel deutlich reduziert werden. Selbst unter der Annahme der Vollaus-
lastung eines Pkw mit flinf Personen ist der Flachenbedarf von flinf abgestellten Fahrradern nur halb
so grol3. Diese Flacheneinsparung eroffnet den Kommunen attraktive Chancen — beispielsweise fir
weitere Mobilitatsdienstleistungen.

Ein umfangreiches und qualitativ hochwertiges Angebot an Fahrradabstellanlagen ist eine wichtige
infrastrukturelle Rahmenbedingung fiir die Fahrradnutzung im Rahmen einer intermodalen Wege-
kette. Grundsatzlich gilt:

e Diebstahlsichere und witterungsgeschitzte Abstellméglichkeiten an gut einsehbaren Stand-
orten in der Nahe der Haltestelle erhdhen die Nutzung von B+R. Nicht Gberdachte Anlagen

werden i. d. R. nur in unmittelbarer Nahe zum Bahnsteig angenommen.

e Fahrradboxen bieten zusatzlich Schutz vor Vandalismus und eine sichere Abstellmdglichkeit
Uber Nacht. Je nach Flachenverfligbarkeit konnen auch Fahrradgaragen mit gréReren Kapa-
zitaten errichtet werden. Das Zugangs- und Vermietungssystem hangt von den lokalen Nut-
zertypen ab.

e Die regelméaRige Beseitigung von ,Schrottradern” vermeidet die unnotige Belegung von
Fahrradbligeln und erhalt die Kapazitaten.

Die Verkniipfung von Wegen mit dem Rad und dem OPNV findet in Sankt Augustin an den Haltestel-
len entlang der Stadtbahn 66 bereits Beachtung, jedoch besteht bei einigen Anlagen Optimierungs-
potenzial. Tabelle 4.2 gibt eine Ubersicht {iber das Fahrradparken in Sankt Augustin an den Stadt-
bahnhaltestellen im Bestand. Grundsatzlich sind Quantitat und Form (Anlehnbiigel) der Abstellmdg-
lichkeiten, wie sie auch im Radverkehrskonzept (Stadt Sankt Augustin 2017, S. 65) empfohlen wer-

den, groRtenteils als positiv zu bewerten.
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Tabelle 4.2: Fahrradparken in Sankt Augustin

Haltestelle B+R im Bestand | Form Uberdachung Fahrradboxen Mobilstation e e | EEine N
Station B+R-Leitfaden
Sankt Augustin Anlehnbugel @ XS (< 20)
Milldorf 14 4 % L
Sankt Augustin Hoch-Tief-Bigel S(<50)
Zentrum ’ Fahrradgarage v @ « ¢
Sankt Augustin Anlehnbugel §§ XS (< 20)
Kloster v @ * «
Sankt Augustin Ort ¢ Anlehnbiigel @ @ %® % XS (< 20)
Hangelar Ost v Anlehnbiigel v @ x x XS (< 20)
Hangelar Mitte ' Anlehnbigel @ @ € v XS (< 20)
Hangelar West @ Hoch-Tief-Blgel ’ @ x “ XS (< 20)
#¢  vicht vorhanden *B+R-Leitfaden Baden-Wiirttemberg / Verwendung in Projekt Mobilstationen RSK
’ Vorhanden

Teilweise vorhanden oder mit Verbesserungspotenzial

Quelle: eigene Darstellung

Die Fahrradboxen (vgl. Abbildung 4-15), welche ebenfalls an jeder Station in Sankt Augustin verfiig-
bar sind, sind einzeln anzumieten und durch einen personlichen Schliissel zugdnglich. Die Gebihr fur
eine Anmietung belduft sich auf ca. 62 € jahrlich bzw. 6,20 € monatlich. Teilweise befinden sich die
Boxen durch Beschadigung und Graffiti in einem eher in die Jahre gekommenen und wenig vertrau-
enserweckenden Zustand. Die Hinweisschilder beziglich der Anmietung sind teilweise beschadigt
oder fehlen ganzlich. Dartber hinaus ist nicht ohne Weiteres ersichtlich, wer fiir die Vermietung ver-
antwortlich ist.

Abbildung 4-15: Fahrradboxen in Sankt Augustin

Fotos: Planersocietat

Als Bindeglied zwischen den Verkehrsmitteln sind Abstellanlagen fiir Fahrrdader in ausreichender An-
zahl an den Stadtbahnhaltestellen vorzuhalten. Derzeit besteht bereits ein Angebot an teilweise
Uberdachten Radabstellplatzen in Form von witterungsgeschiitzten Rahmenhaltern, welche sich in
unmittelbarer Nahe zu den Haltestellen befinden. Entwicklungsmoglichkeiten bestehen hier vor al-

lem in dem weiteren Ausbau der Uberdachung sowie der Pflege der Anlagen.

Vor dem Hintergrund einer attraktiven und sicheren Abstellmdglichkeit ist die Einrichtung von mo-
dernen, digitalen Fahrradboxen oder auch gesicherten Fahrradgaragen zu priifen. SchlieBfacher
sind an Haltestellen ebenfalls sinnvoll, da Regen- und Fahrradkleidung dort aufbewahrt werden kann

und eine Fortfiihrung des Weges mit dem OPNV ohne viel Gepéck erméglicht wird. Ein Beispiel fiir
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eine moderne B+R-Station zeigen die Fotos in Abbildung 4-16. An der Haltestelle Sankt Augustin
Zentrum wurde bereits ein Fahrradparkhaus umgesetzt (vgl. Abbildung 4-17).

Abbildung 4-16: B+R-Station in Hamburg

o

Fotos: Planersocietat

4.2.3 Biindelung der Mobilitdtsangebote: Mobilstationen

Weiteres Potenzial besteht in dem Ausbau der einzelnen Stadtbahnhaltestellen zu Mobilstationen,
wie es an der Haltestelle Sankt Augustin Zentrum bereits umgesetzt wurde. Mobilstationen nehmen
vorrangig die Aufgabe der Verknipfung der verschiedenen Verkehrsmittel wahr und sind ein wichti-
ger Baustein, um die Vernetzung von Mobilitatsangeboten zu unterstitzen. Bus, Bahn, Car- und Bike-
Sharing und weitere Angebote werden an einem Ort geblindelt und auf diese Weise Zugadnglichkeit

und Nutzung vereinfacht.
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Der NVR hat zur Errichtung von Mobilstationen folgende Elemente bzw. Ausstattungsmerkmale als
gewiinschte Mindestausstattung fiir jede Mobilstation im NVR entwickelt:

e Barrierefreiheit (Stufenfreiheit)

e Beleuchtung

e Beschilderung/ Wegweisung mobil.nrw

e Dynamische Fahrgastinformation

e Radabstellanlage (mindestens liberdacht)

e Sitzgelegenheiten

e Informationen zu Mobilitdtsangeboten

e  Witterungsschutz

e WLAN (bei smarten Angeboten)

e Sauberkeit

e Soziale Kontrolle.

Dazu kommen standortabhadngige Ausstattungsmerkmale, die sich nach dem Bedarf vor Ort katego-
risieren lassen und insbesondere die Themen Infrastruktur, Fahrrad, Information und Service, Mik-
romobilitdt, Auto und Birgerbus sowie On-Demand-Verkehr umfassen (Nahverkehr Rheinland
GmbH (NVR) und Zukunftsnetz Mobilitat NRW 2020). Das Radverkehrskonzept der Stadt Sankt Au-
gustin empfiehlt, ,,eine Angebotserweiterung in den Bereichen Carsharing, Fahrradverleihsystem so-
wie mit sonstiger Ausstattung (W-LAN, Ladestation fir E-Kfz und E-Fahrrader etc.) anzustreben”
(Stadt Sankt Augustin 2017, S. 69).

Im Rahmen des Feinkonzeptes Mobilstationen werden in Sankt Augustin unter anderem die Stadt-
bahnhaltestellen Hangelar Ost, Sankt Augustin Ort, Sankt Augustin Mulldorf hinsichtlich eines Aus-
baus zu Mobilstationen untersucht. Der Haltepunkt Sankt Augustin Zentrum ist bereits zu einer Mo-
bil(itats)station ausgebaut worden und biindelt Parkflachen fiir den MIV, Bike- und Car-Sharing-An-
gebote, Kiss-and-Ride, einen Taxistand, Ladesaulen fiir E-Autos, ein ,Radhaus” mit SchlieRfachern fir
Zubehor, W-LAN, Luftpumpen und Ladestationen flr E-Bikes sowie Uiberdachte Fahrradabstellanla-
gen. Die Mobilstation befindet sich in unmittelbarer und ebenerdiger Nahe zum Busbahnhof und der
Haltestelle der Stadtbahnlinie 66. Ein besonderer Fokus wurde hier neben der Intermodalitadt auf die
Belange mobilitatseingeschrankter Personen gelegt. Die konkrete Gestaltung der einzelnen Mobil-
stationen in Sankt Augustin ist derzeit Bestand des Projektes ,,Mobilstationen VRS”. Um die Attrakti-
vitat der Stadtbahn 66 zu erhdhen, ist eine zeitnahe Umsetzung nach Fertigstellung des Konzeptes

zu empfehlen.
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Abbildung 4-17: Elemente der Mobil(itdts)station an der Haltestelle Sankt Augustin Zentrum

Fotos: Planersocietat

Die geblindelte Verfligbarkeit verschiedener Mobilitdtsangebote fordert die Intermodalitat und

OPNV-Nutzung auf unterschiedliche Weisen:

Sichere Radabstellanlagen fordern die Nutzung des Fahrrads auf Wegen des Zu- und Ab-
gangs.

Leihrdader mit Ausleih-Stationen an den Haltestellen bieten sich ebenfalls fur die erste bzw.
letzte Meile an. Sinnvoll kann das Angebot tariflicher Angebote (z.B. 30 Minuten kostenlose
Nutzung bei OPNV-Abonnement) sein.

Auch E-Scooter kénnen zu diesem Zweck eingesetzt werden, sind jedoch weniger umwelt-
freundlich als klassische Leihrader.

Wer mit Gepack oder bei schlechtem Wetter reist, nicht ortskundig ist oder keinen Fiihrer-
schein besitzt, wird eventuell auf ein Taxi zurlickgreifen. Ein Taxistand erweitert das Angebot
und sichert die Erreichbarkeit von Gebieten mit schlechter OPNV-ErschlieRung.

Carsharing bietet sich ebenfalls fiir den bequemen Transport fur Ziele oder Zeiten, die durch
den OPNV nicht abgedeckt sind, an. Im Gegensatz zum konventionellen Mietwagen ist eine
Kurzzeitmiete moglich.

Auch Pkw-Stellplatze sind entsprechend der Funktion und Lage der Mobilstation einzubin-
den. Durch die Installation von Ladesaulen kann die Elektromobilitat geférdert und sichtbar
gemacht werden.

Weitere Serviceeinrichtungen (z.B. Backerei, Kiosk, W-LAN, Fahrradwerkstatt etc.) tragen zu

einer attraktiven Mobilstation bei.
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4.3 OV-MaRnahmen

Der ¢ffentliche Verkehr sichert die Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen, auch fiir mobilitatsein-
geschrankte Personen oder Personen ohne Pkw-Verfligbarkeit und starkt die Funktionsfahigkeit von
Stadten und Regionen. Er sichert und verbessert die soziale Teilhabe, tragt entscheidend zur 6kono-
mischen Leistungsfahigkeit von Standorten bei und verbessert die 6kologische Vertraglichkeit der
Mobilitat. Wie die Untersuchungen des Busangebotes (vgl. Kapitel 2.1) sowie der ErschlieBungsqua-
litat (vgl. Kapitel 3.2) gezeigt haben, spielen auch die verkehrenden Buslinien in Bezug auf die Er-
reichbarkeit der Stadtbahnhaltestellen in Sankt Augustin eine groRe Rolle. Dahingehend sollten auch
MaRnahmen gepriift werden, welche den OV direkt und das bestehende Angebot betreffen und die
Auswirkungen der Taktverdichtung positiv unterstiitzen kénnen.

Optimierung von Linienverldufen, Taktung und Verkniipfung

Ziel ist es, den OPNV in der Fahrgastwahrnehmung als zuverldssiges Verkehrsmittel zu positionieren.
Um das zu erreichen, ist ein ganzheitlich abgestimmtes OPNV-System von groRer Bedeutung.
Schwerpunkte im Zuge einer Taktverdichtung liegen dabei auf den folgenden Aspekten:
e Beseitigung von ErschlieBungsdefiziten im Stadtgebiet,
e Flexible Angebotsformen (On-Demand-Verkehre) in Raumen und Zeiten schwacher Nach-
frage,
e abgestimmte Betriebszeiten und Linienwege der Busse auf Umsteigeverbindungen zu Linie
66.
Auf der Achse Bonn — Meindorf — Menden (Buslinie 540/640) besteht bereits ein 10-Minuten-Takt
und damit ein attraktives Angebot (vgl. Kapitel 2.1). Gemall Nahverkehrsplan (NVP) gehoren auller-
dem folgende Achsen des Busnetzes zum Primarnetz, weisen allerdings noch mehr oder weniger

groRe Angebotsdefizite auf:

1) Siegburg — Buisdorf — Hennef
2) Sankt Augustin — Niederpleis — Hennef
3) Sankt Augustin — Menden — Troisdorf
4) Siegburg — Niederpleis — Birlinghoven
Insbesondere auf der Achse 1 (Siegburg — Buisdorf — Hennef) sowie zwischen Sankt Augustin Zentrum

und Menden bzw. Niederpleis waren weitere 10‘-Takte anzustreben. Konkret betrifft dies die Linien
508, 527 und 529, welche derzeit jeweils im 30-Minuten-takt verkehren.

Weiter ist im NVP festgelegt, dass im Sekundarnetz im verdichteten Raum, wie es auf Sankt Augustin
zutrifft, mindestens 30‘-Takte gefahren werden. Dies ist heute auf den Linien 517, 518, 535 und 635
nur eingeschrankt oder iberhaupt nicht der Fall (vgl. Kapitel 2.1). Nicht oder nur durch TaxiBus an-
gebundene Bereiche sind an das Liniennetz anzubinden. Dariiber hinaus ist eine Verbesserung des
Busverkehrs abends und am Wochenende anzustreben, um ein Erreichen der Stadtbahn 66 sicher-

zustellen.
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Aufwertung von Haltestellen(-umfeldern)

Die Sicherheit bei der OPNV-Nutzung spielt vor allem fiir Schiilerinnen und Schiiler sowie iltere Men-
schen eine bedeutende Rolle. Dunkle, verlassen wirkende Haltestellen stellen ein grofRes Nutzungs-
hemmnis dar. Auch auf ein gepflegtes Umfeld sollte entsprechend Wert gelegt werden. Die Halte-
stellenumfelder sind auf ihren Zuwegungen (ggf. Schulwege) auf mogliche Angstraume und Sicher-
heitsmangel zu prifen, wobei auch Meinungen von Anliegen bzw. Betroffenen (z.B. Seniorenbeira-
ten etc.) eingeholt werden kénnen. AnschlieBend sollten diese kurzfristig beseitigt werden. Eine bes-
sere Ausleuchtung, Abfallbeseitigung, Gehweg- und StralRenreinigung oder ein angepasster Griin-

schnitt im Umfeld kdnnen hier oftmals schon fiir ein sicheres Gefiihl sorgen.

Haltestellenpflege

Zum Erhalt eines attraktiven und freundlichen Erscheinungsbildes sollten sowohl die Stadtbahn- als
auch die Bushaltestellen in Sankt Augustin turnusmaRig auf Sauberkeit gepriift und regelmaRig ge-
pflegt werden. Dies beinhaltet sowohl Aspekte wie die Abfallentleerung als auch die Beseitigung von
Vandalismusschaden oder einen frischen Anstrich. Im Zuge dessen kann ein einheitliches Design der
Haltestellen, wie es in Sankt Augustin Gberwiegend durch eine blaue Farbgebung getan wird, zur
Orientierung der Fahrgéste dienen. Uber die gestalterischen Aspekte hinaus sollte auch auf die Ak-
tualitat der Aushangfahrplane und Fahrgastinformationen an den einzelnen Haltestellen geachtet
werden. Die regelmaRige Pflege einer Haltestelle kann dazu beitragen, dass weniger Vandalismus-

schaden hinzukommen.
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5 Zusammenfassung und Fazit

Durch die Taktverdichtung der Linie 66 und 67 auf einen 5-Minuten-Takt entlang des Korridors ent-
steht die Chance, durch ein attraktiveres OPNV-Angebot eine Reduzierung bzw. kein Wachstum des
MIV-Anteils zu erreichen und Verkehrsbelastungen im Stadtgebiet zu reduzieren. Als Schllsselele-
ment fir eine umwelt- und stadtvertragliche Mobilitat kann das Projekt zu einem leistungsfahigen
und zuverldssigen Angebot im OPNV beitragen. Die bestehenden Kapazititsengpasse der Stadtbahn
66 werden aufgeldst, der enge Takt schafft mehr Flexibilitat und Komfort fiir die Fahrgaste und das
System wird insgesamt zuverldssiger. Die Untersuchung hat gezeigt, dass ohne die Taktverdichtung
die Potenziale des OPNV nicht ausgeschdpft werden kénnen, da keine Reserven fiir zusitzliche Fahr-

giste bestehen und nur so eine Verkehrsverlagerung vom MIV auf den OPNV zu erreichen ist.

Die Taktverdichtung bedingt aber auch veranderte SchrankenschlieBzeiten und wirkt sich somit so-
wohl auf den Verkehrsfluss des MIV als auch Rad- und auch FulRverkehr aus. Die im Rahmen dieser
Studie durchgefiihrte Mikrosimulation hat ergeben, dass die Verlustzeiten einiger MIV-Strome Gber
dem Kriterium eines leistungsfahigen Bereichs liegen. Dies kann vor allem am Knotenpunkt im Be-
reich der Arnold-Janssen-StraRRe beobachtet werden. Durch die rdumliche Nahe der B 56 zum Bahn-
Ubergang zeigen die zusatzlichen Sperrungen deutliche Auswirkungen, welche sich in Form einer re-
gelmiRigen Uberstauung der Zufahrt Nord bis zur Ost-West-Spange zuriick bzw. vor allem in der
Abendspitze in der Zufahrt Sid auf dem Linksabbiegerstreifen duRert und dort auch den Geradeaus-
verkehr beeintrachtigt. Die haufigere Sperrung des Bahnilibergangs an der Sudstralle dagegen hat
keine anhaltenden Auswirkungen auf die Qualitdt der Verkehrsabwicklung am Knotenpunkt B 56 /
Wehrfeldstrae / Stidstrale. Dort missten, im Gegensatz zum Knotenpunkt B 56 / Hennefer StralRe
/ Arnold-Janssen-StraRe & Bahniibergang Arnold-Janssen-Str., unmittelbar keine zusatzlichen MaR-

nahmen ergriffen werden.

Die Geometrie am Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StraRRe sollte optimiert wer-
den, um negative Auswirkungen der vermehrten SchrankenschlieBungen auf den Verkehrsfluss ab-

zuwenden.

Der FuR- und Radverkehr hat infolge der haufigeren SchlieRzeiten an den Bahniibergéngen keine
langeren Wartezeiten zu beflirchten. Jedoch steigt die Wahrscheinlichkeit, an einer geschlossenen
Schranke warten zu missen. In diesem Kontext muss geprift werden, wie ein schnelles Erreichen

der Haltestellen gesichert werden kann.

Ein zu erwartender positiver Effekt der Taktverdichtung im Untersuchungsraum ist die Verlagerung
des Verkehrs auf den OPNV. Als eine MaRnahme zur Verbesserung und Attraktivierung des OPNV-
Angebotes kann das MIV-Aufkommen reduziert und die Verkehrsbelastung an den Knotenpunkten
abgeschwacht werden. Das Potenzial ist da, denn die Fahrzeitanalyse hat ergeben, dass die Stadt-
bahn 66 in der Reisezeit konkurrenzfahig und haufig schneller als der MIV ist. Zudem fihrt ein dich-
terer Takt zu mehr Flexibilitdt und damit einer héheren Bereitschaft, langere FuRwege zur nachsten
Haltestelle zuriickzulegen. Um allerdings eine deutliche Verlagerung auf den OPNV zu erwirken ist
die Kombination aus weiteren Push- und Pull-MaRnahmen ausschlaggebend. Im Kontext der Zuwe-
gung ergeben sich bei entsprechenden MaRnahmen Verlagerungspotenziale zugunsten es OPNV.

B+R-Anlagen mit witterungsgeschiitzten und diebstahlsicheren Radabstellmoglichkeiten kénnen die
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intermodale Fortbewegung férdern, weiter kénnen die Haltestellen zu Mobilstationen ausgebaut
und das Angebot weiter aufgewertet werden. Insgesamt betrachtet ist die geplante Taktverdichtung
ein wichtiger Baustein, welcher die Qualitiat des OPNV-Angebotes in Sankt Augustin verbessert und

die Basis fiir einen zukunftsfahigen OPNV bildet.
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Korridorstudie Teil 2
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1 Hintergrund

Im ersten Teil der Korridorstudie wurde die Taktverdichtung der Stadtbahnlinie 66 fiir den Progno-
sehorizont 2024 untersucht. Ziel der Untersuchung war die Ermittlung der durch die Taktverdichtung
entstehenden Auswirkungen auf den Verkehrsablauf sowie die Entwicklung geeigneter MaRnahmen-

vorschlage zur Optimierung des Kfz-Verkehrsablaufs.

Im zweiten Teil der Korridorstudie soll der Prognosehorizont auf das Jahr 2035 verlangert, der Un-
tersuchungsraum ausgeweitet sowie der Prognosenullfall (ohne Taktverdichtung) und verschiedene
Prognoseplanfille (mit Taktverdichtung) vergleichend mit einer mikroskopischen Verkehrsflusssimu-
lation untersucht werden. Zusatzlich ist ein Szenario fur eine Vollsperrung des Bahnibergangs (Kfz-
Verkehr) an der Arnold-Janssen-StralRe rechnerisch nach dem HBS 2015 zu untersuchen. Dieses Sze-
nario stellt keine Umsetzoption dar, sondern vielmehr soll damit ermittelt werden, ob die Ost-West-
Spange ggf. den gesamten querenden MIV aufnehmen koénnte. Fiir den neuen Prognosehorizont
werden die allgemeine Verkehrszunahme infolge umliegender Entwicklungsvorhaben berechnet so-
wie weitere modale Kfz-Verkehrsverlagerungen ermittelt. Der Untersuchungsraum erstreckt sich fur
den zweiten Teil der Korridorstudie vom Bahniibergang Mendener StraBe / Am Lindenhof tUber die B
56 bis zum Bahnlbergang HusarenstralRe. Wahrend der Bearbeitung wurden maRgebende Grundla-
gendaten (Prognoseverkehrsmengen, Machbarkeit Knotenpunktgestaltung) mit Fischer Team Plan

abgestimmt.
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Im zweiten Teil der Korridorstudie werden folgende Varianten flir den Prognosehorizont 2035 unter-

sucht:
1.

2.

Prognosenullfall 2035 (ohne Taktverdichtung)

Prognoseplanfall 2035 — Bestandsgeometrie (mit Taktverdichtung)
In diesem Planfall wird die Bestandsgeometrie am Knotenpunkt B 56/ Arnold-Janssen-Str./

Hennefer Str. zu Grunde gelegt.

Prognoseplanfall 2035 — mit Umbau Arnold-Janssen-Str. Variante 3 (mit Taktverdichtung)

In diesem Planfall wird die Variante 3 fiir den Knotenpunktumbau B 56/ Hennefer Str. /
Arnold-Janssen-Str. beriicksichtigt. In der Korridorstudie Teil 1 wurde die Variante 2 auf-
grund der einfachsten Umsetzung fir den Knotenpunktumbau B 56/ Hennefer Str. / Arnold-
Janssen-Str. fir den Kfz-Verkehrsablauf favorisiert. Die erforderlichen Anpassungen in der
StralRengeometrie flr die Variante 3 wurden zwischenzeitlich vom Biiro Fischer untersucht
und als machbar nachgewiesen. Die Variante 3 war zudem vergleichbar zur Variante 2, hatte
aber geringe Nachteile fir den Kfz-Verkehr jedoch deutliche Vorteile fiir den Ful3- und Rad-
verkehr (Entfall Insel). Dazu gehort die geringere Wartezeit sowie die erhohte Verkehrssi-
cherheit fiir den FulR- und Radverkehr. Vor dem Hintergrund die Gesamtsituation fiir den
FuB- und Radverkehr zu verbessern, wird in dieser Untersuchung die Variante 3 angesetzt.
Die Variante 3 stellt gegeniiber der Variante 2 den worst case fiir den Kfz-Verkehr dar, je-
doch den best case fiir den FulR- und Radverkehr. In der Ausfahrt West wurde eine durchge-

hende zweistreifige Flihrung bis zur Rathausallee erganzt.

Zufahrt Sud:
e Zusatzlicher Linksabbiegefahrstreifen
e Entfall des zweistreifigen Verflechtungsbereichs in Fahrtrichtung Stid
Zufahrt West:
e Entfall des zweiten Rechtseinbiegefahrstreifens
e Entfall der Linksabbiegemdglichkeit fiir den Kfz-Verkehr
e Erweiterung um einen Fahrstreifen in Fahrtrichtung West (zweiter Fahrstreifen geht
in Rechtsabbieger an Rathausallee Gber)
Zufahrt Ost:
o Entfall der FuRgangerinsel zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr

e Signalisierung der Rechtsabbiegerelation
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Abbildung 1-1 B 56 / Arnold-Janssen-Strale Variante 3
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4. Prognoseplanfall 2035 — Sperrung des Bahniibergangs Arnold-Janssen-Stra3e fiir den Kfz-

Verkehr

Begleitend werden offene Fragestellungen, die sich bei der Bearbeitung der Korridorstudie Teil 1

ergeben haben, untersucht und beantwortet. Dazu gehdren eine mogliche Optimierung der Schran-

kenschlieRzeiten und Signalisierung am Knotenpunkt B 56/ Hennefer Strae / Arnold-Janssen-StraRe,

eine Untersuchung von moglichen Schleichverkehren im Zedernweg, Erlduterungen zum Larmschutz

sowie zwischenzeitliche Neuerungen fiir das kiinftige Park + Ride Angebot in Sankt Augustin.

Die Studie Teil 2 gliedert sich wie folgt:

Die Auswirkungen der geplanten Taktverdichtung auf die SchrankenschlieRzeiten und die
Knotenpunkte fiir den Prognosehorizont 2035 werden in Kapitel 2 ermittelt.

Infolge des erweiterten Prognosehorizonts auf das Jahr 2035 werden Auswirkungen auf den
Modal Split ermittelt und weitere Verkehrsentwicklungen im Umfeld bericksichtigt.

Mit Ausweitung des Untersuchungsraums waren weitere Datengrundlagen (aktuelle Schran-
kenschlielRzeiten) erforderlich. Dazu wurden Erhebungen an den Bahniibergange Mendener
StraBe / Am Lindenhof und HusarenstraBe durchgefiihrt. Unter Berlicksichtigung der ge-
nannten Verdanderungen infolge des langeren Prognosehorizonts sowie des erweiterten Un-
tersuchungsraums bzw. einer verdanderten Knotenpunktgeometrie wird abschliefend eine
vergleichende Bewertung der o.g. Varianten vorgenommen.

In Kapitel 3 wird aufgezeigt, ob weitere Optimierungen fiir die Signalsteuerung am Knoten-
punkt Arnold-Janssen-Stral3e sowie fiir die Bahniibergdange moglich sind.

Mogliche Schleichverkehre im Zedernweg bzw. in dessen Umfeld werden in Kapitel 4 unter-
sucht.

Das Kapitel 5 befasst sich mit der Thematik des Larmschutzes.

Ergdnzend zu den bisherigen Ausfihrungen in Bezug auf mogliche P+R-Standorte in der Kor-
ridorstudie Teil 1 ist zwischenzeitlich das Grobkonzept Mobilstationen von go.Rheinland er-
arbeitet worden. Im Kapitel 6 werden die Verdanderungen zu den P+R Angeboten nochmals

aufgegriffen und erlautert.
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2 Auswirkungen der geplanten Taktverdichtung -
Prognose 2035

2.1 Auswirkungen auf den Modal Split

Im Rahmen der ersten Stufe der Korridorstudie wurden bereits mogliche Verlagerungspotenziale in-
folge der Taktverdichtung aufgezeigt, Beispieluntersuchungen aus anderen Kommunen genannt so-
wie zentrale Wirkungszusammenhange dargelegt. Hierbei wurde deutlich, dass — neben einer Ver-
schiebung des Modal Split zugunsten des OPNV durch die Taktverdichtung — ein deutlich stdrkerer
Modal Shift (Verkehrsverlagerung) durch ergédnzende Push- und Pull-MalRnahmen erreicht werden

kann.

Da sich fir die zweite Stufe der Korridorstudie der Prognosehorizont nunmehr auf das Jahr 2035
erstreckt, sind weitreichendere gesellschafts- und kommunalpolitische Prozesse zu bericksichtigen
und in die Betrachtung einzubeziehen. So haben sich zwischenzeitlich diverse Entwicklungen erge-
ben bzw. sind Prozesse eingeleitet worden, die in den nachsten Jahren (nicht nur in Bezug auf den
Untersuchungsraum) auf einen allgemeinen Modal Shift zugunsten des Umweltverbundes schlieRen

lassen:

° Durch das Deutschland-Ticket des Bundes, das erstmals eine vollstandige, deutschlandweite
Nutzung aller Nahverkehrsangebote zu einem kostenglinstigen Preis ermoglicht, hat sich insbe-
sondere fiir Berufspendlerinnen und -pendler ein attraktives Angebot zur Nutzung des OPNV
etabliert. Das Potenzial wurde insbesondere fir diese Zielgruppe dadurch erhéht, dass—im Ge-
gensatz zu friheren, i.d.R. nur auf GroRkunden angelegten Jobticket-Modellen — nun auch fur
kleinere Unternehmen die Méglichkeit besteht, den Beschaftigten ein Jobticket anzubieten. Vo-
raussetzung ist nun nicht mehr eine Mindestanzahl an Beschaftigten fir dieses Angebot, son-
dern der Mindestzuschuss von 25 % seitens des Arbeitgebers, der einen entsprechenden Rah-
menvertrag mit einem Verkehrsunternehmen abschlie8t. Bund und Lander geben in einem sol-
chen Fall nochmals einen Abschlag von 5 % dazu.

Auch wenn der langfristige Finanzierungsrahmen des Deutschland-Tickets zum jetzigen Zeit-
punkt offen ist, hat sich gezeigt, dass gewisse Verlagerungseffekte mit solchen Ansatzen mog-
lich sind. GemaR Angaben des VDV stellen 8% der Kauferinnen und Kaufer Neukundinnen und
Neukunden dar, die vorher nicht den OPNV genutzt haben. Des Weiteren stellt der VDV mittels
einer bundesweit begleitenden Meinungsforschung fest: ,5 % aller Fahrten mit dem Deutsch-

land-Ticket wiren sonst mit dem Auto unternommen worden.“ ®

e Derzeit befindet sich die ,,Nachhaltige Urbane Mobilitatsplanung” (Sustainable Urban Mobility
Plan - SUMP) fiir die Stadt KoIn in Aufstellung. Das darin enthaltene Leitbild wurde im Septem-
ber 2023 vom Rat der Stadt KéIn beschlossen. Bei der Planung steht eine konsequente Forde-

rung des Umstiegs auf klimaschonende Verkehrsmittel im Vordergrund. Neben der Starkung

6 https://www.vdv.de/deutschlandticket.aspx
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des Umweltverbundes ist davon auszugehen, dass auch Push-MaRBnahmen zur Erreichung der

gesetzten Ziele Bestandteil der Umsetzung sein werden.

o In die gleiche Richtung zeigen Ansatze der Stadt Bonn. So hat 2019 der Bonner Stadtrat das Ziel
beschlossen, bis 2035 klimaneutral zu werden. In diesem Zuge wurde gleichzeitig beschlossen,
dass bis 2030 mindestens 75 % der Wege mit umweltvertraglichen und platzsparenden Mobili-
tatsformen zuriickgelegt werden sollen. Zahlreiche Projekte (z.B. Umgestaltung der Oxford-
stralle mit einer Neuaufteilung des StraRenraums zugunsten des Bus- und Radverkehrs, Mas-
terplan Innere Stadt Bonn) zeigen, dass auch hier — neben zahlreichen MaRnahmen zur Steige-
rung der Attraktivitdt des Umweltverbundes — regelnde bzw. restriktive MaBnahmen im Kfz-
Verkehr zum Einsatz kommen, um einen tatsdchlichen Modal Shift zum Umweltverbund zu er-

reichen.

o Neben den Stadten K6ln und Bonn werden auch in anderen Kommunen der Region derzeit Mo-
bilitatskonzepte aufgestellt, die dhnliche Leitziele verfolgen. Dazu gehort z.B. das Mobilitatskon-
zept Troisdorf 2035 und der Mobilitatsplan Siegburg, welche auf eine Reduktion des Kfz-Ver-
kehrs abzielen. Flr Sankt Augustin wurde das Mobilitatskonzept bereits beauftragt und befindet

sich in Bearbeitung.

e  Zahlreiche verkehrliche MaBnahmen und Projekte von regionaler Bedeutung befinden sich mo-
mentan in einer vertieften Planung oder bereits in Umsetzung, so dass diese in absehbarer Zeit
ebenfalls Einfluss auf das Mobilitatsverhalten der Menschen in der Region nehmen. Beispielhaft
zu nennen sind der Ausbau bzw. die Schaffung eines flaichendeckenden Netzes an Mobilstatio-
nen, die Erweiterung der S13 einschlieBlich des Baus von zwei neuen Haltepunkten sowie die
Radpendlerrouten.

e Auch das go.Rheinland-Mobilitdtsbarometer, das 2022 und 2023 durchgefiihrt wurde (Befra-
gung von jeweils knapp 2.600 Personen im go.Rheinland-Gebiet) lasst darauf schlieRen, dass
das Thema Klimaschutz eine zunehmende Relevanz bei der Verkehrsmittelwahl aufweist. So ge-
ben 57% der Befragten an, dass der Klimaschutz fiir sie bei der Verkehrsmittelwahl meistens
oder zumindest gelegentlich eine Rolle spielt; weitere 23% der Befragten dufRern, dass dies vo-

raussichtlich in Zukunft der Fall sein wird.

Trotz der Tatsache, dass es sich nicht um eine abschlieBende Aufzahlung handelt und eine eindeutige
Wirkungsabschatzung der einzelnen Ansatze auf den konkreten Untersuchungsraum der Korridor-
studie schwierig ist, wird deutlich, dass bis zum Jahr 2035 von splirbaren Verdanderungen in der Ver-
kehrsmittelwahl auszugehen ist. Die Taktverdichtung kann insofern sowohl als Ausléser einer sich
dndernden Verkehrsmittelwahl fungieren als auch eine Verstarker- bzw. Synergiewirkung zu den o.g.
Ansatzen entfalten.

2.2 Prognose der Verkehrsmengen 2035

Stadtebauliche Entwicklungen

Die Ausdehnung des Prognosehorizonts auf das Jahr 2035 hat die Umsetzung weiterer stadtebauli-

chen Entwicklungen zur Folge. Da diese geplanten Gebietsentwicklungen einen direkten Einfluss auf
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das Kfz-Verkehrsaufkommen haben kénnen, wurden die verkehrlichen Auswirkungen in der Korri-

dorstudie Teil 2 erneut untersucht.

Die Festlegung der zu betrachtenden Entwicklungsflachen erfolgte in engem Austausch mit der Stadt
Sankt Augustin. Als Ergebnis wurden die nachfolgend aufgefiihrten Entwicklungen festgehalten, fir
die im ndchsten Schritt eine Betrachtung der moglichen verkehrlichen Auswirkungen auf den Unter-
suchungsraum durchgefiihrt wurde. Dabei liegen je nach Entwicklungsflache unterschiedliche Ein-

gangsgroflen vor.
e Alte Gartnerei, Menden (B-Plan 421/ B, / C): ca. 200 WE + Kita mit 6 Gruppen
e Bonner StraRe, Milldorf (B-Plan 516): ca. 120 Bewohnende

e Hochschule (B-Plan 113 / A): Hochschul-Carree ca. 28.000 m? BGF Mischnutzung (Biro, Ein-
zelhandel, Gastro, Wohnen, Hotel) + 13.000 m? BGF Erweiterung Hochschule

e  Wissenschafts- und Griinderpark: (B-Plan 112): ca. 35.000 m? BGF
e Klosterhéfe (B-Plan 107 / 4): ca. 13.000 m? BGF Mischnutzung (Wohnen + Dienstleistungen)
e Hangelar LindenstraRe: ca. 100 WE

e Wohnpark Il Stadtgrenze Bonn / Sankt Augustin: ca. 420 WE (auf Bonner Gemarkung im Be-
reich B 56 / BundesgrenzschutzstralRe)

Fiir die Alte Gartnerei in Menden (B-Plan 421) sowie fiir den Wissenschafts- und Griinderpark (,,auf
dem Butterberg, B-Plan 112“) liegen bereits Verkehrsuntersuchungen vor, in denen unter anderem
das vorhabenbezogene Verkehrsaufkommen ermittelt wurde. Fir die anderen der oben aufgefiihr-
ten Entwicklungsflaichen wurde das zusatzliche Verkehrsaufkommen mittels Kennwerte aus den
,Hinweisen zur Schatzung des Verkehrsaufkommens von Gebietstypen” (FGSV, 147) bestimmt. Fir
den Prognosenullfall wurde dabei ein MIV-Anteil von 60% angesetzt. Dies entspricht den Ansatzen

der Verkehrsuntersuchung des Wissenschafts- und Griinderparks.

Die vorhabenbezogenen Verkehrsmengen je Werktag (Kfz/24h) sowie das jeweilige Quell- und Ziel-
verkehrsaufkommen zu den beiden Spitzenstunden (Kfz/h) kann der Abbildung 2-1 entnommen wer-
den.
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Abbildung 2-1: Stadtebauliche Entwicklungsflachen - mit vorhabenbezogenen Kfz-Verkehrsmengen (P0)
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Kartengrundlage: Openstreetmap.org

Nach dem Verkehrsgutachten zum Vorhaben , Alte Gartnerei“ treten am Knotenpunkt Marktstrae/
SiegstraRe bis zu 50 Kfz/h (Quell- und Zielverkehr) in der Spitzenstunde auf, welche sich in alle Him-
melsrichtungen verteilen bzw. aus allen Richtungen kommen. Es wird davon ausgegangen, dass die
Anzahl an Fahrzeugen resultierend vom Vorhaben , Alte Gartnerei” auf den Planungsraum zur Korri-
dorstudie aufgrund der Entfernung und der Nahe zur Anschlussstelle Siegburg nicht maRgebend ist
und unter den Faktor tagliche Schwankungen fallt. Daher wird diese in den weiteren Betrachtungen

nicht bertcksichtigt.

Die Auswirkungen der geplanten Wohnnutzungen im Bereich Hangelar Lindenstral3e (stidlich des Un-
tersuchungsraums) werden als gering eingeschatzt. Hier wurden 20 % des ermittelten vorhabenbe-

zogenen Verkehrsaufkommens in der Geradeausrelation auf die B 56 im Planungsraum angesetzt.

Unmittelbar stid-westlich der Stadtgrenze von Sankt Augustin befindet sich das Plangebiet Wohn-
park Il auf Bonner Gemarkung. Der Einfluss dieses Plangebiets auf die zu untersuchenden Knoten-
punkte der B 56 wird ebenfalls als gering bewertet, da erwartet wird, dass sich das zusétzliche Ver-
kehrsaufkommen aufgrund der Nahe zur Anschlussstelle Bonn-Villich Gberwiegend tber die BAB 59

verteilt sowie ein starkerer Bezug zu Bonn erwartet wird. In diesem Fall wurden 15 % des ermittelten
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vorhabenbezogenen Verkehrsaufkommens in der Geradeausrelation auf die B 56 im Planungsraum

angesetzt.

Verkehrsverteilung

Die Verkehrsverteilung der weiteren Plangebiete orientiert sich an der Knotenstromverteilung der
Bestandsverkehrsmengen. Dabei entspricht die Verkehrsverteilung der Gebiete 113/A (Hochschule)
und 516 (Bonner StralRe) der in der Korridorstudie Teil 1 angesetzten Verteilung (Abbildung 3-2, Kor-
ridorstudie Teil 1).

Die Verteilung der Verkehrsmengen der im Teil 1 der Korridorstudie nicht beriicksichtigten Plange-
biete 112 (Wissenschaft- und Grinderpark) und 107/4 (Klosterhofe) ist in der nachfolgenden Grafik
aufgefihrt.

Abbildung 2-2: Verkehrsverteilung Prognose

Quellverkehr . Zielverkehr

in Richtung A560 in Richtung A560 X

el i €%

in Richtung A9 s m

Kartengrundlage: Openstreetmap.org

Verkehrsmengen

Mit Umsetzung von MalRnahmen zur Starkung des Umweltverbunds (bspw. Ausbau der Radinfra-
struktur, Ausweitung des Bus-Angebots) wird erwartet, dass die heutigen Pkw-Fahrenden zukiinftig
immer mehr auf das Fahrrad oder den OPNV zuriickgreifen werden. Hinzu kommen weitere fiir den
Korridor relevante Randbedingungen wie z.B. das mobile Arbeiten und der Ausbau der BAB 59 etc.

Demnach wurde eine Reduktion (Prognosenullfall und Prognoseplanfall) des Kfz-Bestandsverkehrs-
aufkommens um 10% angesetzt. Infolge der Taktverdichtung wird davon ausgegangen, dass sich zu-
kiinftig noch mehr Kfz-Verkehr auf den OPNV verlagern wird. Daher werden weitere 5% Reduktion

des heutigen Kfz-Verkehrsaufkommens fiir den Prognoseplanfall angesetzt.

In Summe entspricht dies folgenden Reduktionen (am Querschnittsbeispiel B 56 stdlich Arnold-Jans-

sen-Str.):
Prognosenullfall: ca.-150Kfz / h (- 10 %)
Prognoseplanfall: ca.-200Kfz /h (- 15 %)
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Fir die stadtebaulichen Entwicklungen bis 2035 wurden fiir den Prognosenullfall, wie bereits zu Be-
ginn des Kapitels erwdhnt, ein MIV-Anteil von 60% gewahlt. Es wird davon ausgegangen, dass in die-
ser Annahme bereits MalRnahmen zur Verringerung des Kfz-Verkehrs eingeflossen sind.

Zur Beruicksichtigung der Verkehrsverlagerungen auf die Stadtbahn fiir die Zusatzverkehre infolge

der stadtebaulichen Entwicklungen wird ein MIV-Anteil von 50 % im Prognoseplanfall angesetzt.

In Summe entspricht dies folgenden Zunahmen infolge der stadtebaulichen Entwicklungen (am
Querschnittsbeispiel B 56 stdlich Arnold-Janssen-Str.):

Prognosenullfall: ca. + 200 Kfz / h (60 % MIV-Anteil)

Prognoseplanfall: ca. + 180 Kfz / h (50 % MIV-Anteil)

AbschlieBRend wurde gepriift, inwieweit die angenommenen Reduktionen durch die Taktverdichtung

der Stadtbahn aufgenommen werden kénnen.

Dass bei der Stadtbahnlinie 66 im Zuge der Taktverdichtung noch Kapazitdtsreserven bestehen (und
sie somit zu einem Modal shift beitragen kann), zeigt sich bei Betrachtung der Auslastungsdaten (vgl.
Korridorstudie Teil 1, Kapitel 2.1) in Verschneidung mit den zukiinftigen zusatzlichen Abfahrten. Die
nachfolgende Tabelle zeigt auf Basis zugrunde gelegter Werte und Annahmen (Anzahl zusatzlicher
Zige; Kapazitat einer Stadtbahn: 354 Platze; Annahme: max. 65% Auslastung gemall Empfehlungen
des VDV - 230 Platze) die zukiinftig auftretenden Kapazitdtsreserven in den verkehrlichen Spitzen-
stunden.

Auf Basis der Berechnungen sind zudem Abschatzungen moglich, wie viele Pkw in der Spitzenstunde
je Richtung ersetzt werden konnen. Hierdurch wird das grundséatzliche Verlagerungspotenzial aber
auch die mogliche Entlastungswirkung des StraBennetzes deutlich.

Tabelle 2.1: Ubersicht Kapazititsreserve Stadtbahn infolge Taktverdichtung

*In der morgendlichen Spitzenstunde finden bereits im Bestand Verstarkerfahrten statt
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Demnach kann festgehalten werden, dass in beiden Spitzenstunden reichlich Kapazitaten vorhanden
sind und eine modale Verlagerung auf den OPNV stattfinden kann.

Nachfolgend sind die unter Beriicksichtigung der stadtebaulichen Entwicklungen ermittelten Prog-
noseverkehrsmengen fiir das Prognosejahr 2035, getrennt nach dem jeweiligen Prognosefall, darge-
stellt. Diese bilden die Grundlage fir die weiteren Untersuchungen. Die dargestellten Grafiken kon-

nen ebenfalls Anlage 9 entnommen werden.

Abbildung 2-3: Verkehrsmengen Prognosenullifall
Morgenspitze Abendspitze

Kartengrundlage: Openstreetmap.org
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Abbildung 2-4: Verkehrsmengen Prognoseplanfall - Bestandsgeometrie

Abendspitze

Kartengrundlage: Openstreetmap.org

Durch die im Prognoseplanfall berticksichtigte Taktverdichtung der Stadtbahn und die damit verbun-
dene Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf die Stadtbahn, nehmen die Verkehrsmengen an den darge-
stellten Knotenpunkten gegentiber dem Prognosenullfall (ohne Taktverdichtung) allgemein ab.

Beispielhaft kann hier der Vergleich der Verkehrsbelastung zur morgendlichen Spitzenstunde am
Knotenpunkt 1 (B56/Arnold-Janssen-Str.) herangezogen werden. Wihrend die Knotenpunktbelas-
tung zur morgendlichen Spitzenstunde im Prognosenullfall bei rd. 1.920 Kfz/h liegt, reduziert sich

diese im Prognoseplanfall auf rd. 1.775 Kfz/h.
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Abbildung 2-5: Verkehrsmengen Prognoseplanfall — mit Umbau (Variante 3)

Morgenspitze Abendspitze

Kartengrundlage: Openstreetmap.org

Mit dem Umbau des Knotenpunkt 1 (B56 / Arnold-Janssen-Str.) nimmt die Verkehrsbelastung an
diesem Knotenpunkt aufgrund des Entfalls der Linksabbiegemdglichkeitaus der Zufahrt West
(Arnold-Janssen-Str.) ab. Die im Prognoseplanfall (Bestandsgeometrie) linksabbiegenden Fahrzeuge
verlagern sich dabei auf den Linksabbiegestrom des Knotenpunkt 2 B56/0st-West-Spange (Fahrt-
richtung West nach Nord).

Abbildung 2-6: Verkehrsmengen Prognoseplanfall — mit Vollsperrung (Kfz) BU Arnold-Janssen-Str.

Morgenspitze Abendspitze

Kartengrundlage: Openstreetmap.org
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Durch die Sperrung des Bahniibergangs in der Arnold-Janssen-Str. kommt es zu weiteren Verlage-
rungen des Kfz-Verkehrs. Deutlich wird dies unter anderem bei dem Vergleich des Prognoseplanfalls

mit Umbau (Variante 3) und des Prognoseplanfalls mit Vollsperrung des BU.

Die aus Westen zufahrenden Kfz verlagern sich dabei in Folge der Vollsperrung auf die westliche
Zufahrt des Knotenpunkt 2 (B56 / Ost-West-Spange). Des Weiteren verlagert sich der Linksabbiege-
strom der B56 Richtung Arnold-Janssen-Str. (Fahrtrichtung Siid nach West) sowie der Geradeaus-
strom aus Osten des Knotenpunkt 1 vollstédndig auf den Linksabbiegestrom der B56 des Knoten-
punkt 2 (Fahrtrichtung Stid nach West). Zu einer weiteren Zunahme der Verkehrsmengen am Kno-
tenpunkt 2 kommt es in Folge der Verlagerung der am Knotenpunkt 1 urspriinglich rechtsabbiegen-
den Fahrzeuge aus Richtung Nord. Diese treten im Zuge der Vollsperrung als Rechtsabbiegestrom am
Knotenpunkt 2 auf (Fahrtrichtung Nord nach West).

2.3 Erhebung Bahniibergange

Ergdnzend zu den beiden bereits erhobenen Bahniibergangen wurden die Verkehrsmengen und
SchrankenschlieRzeiten an zwei weiteren Bahniibergangen erfasst. Die Erhebungen fanden am
09.11.2022 (BU HusarenstraRe) und 15.11.2022 (BU Mendener StraRe / Am Lindenhof) statt. Erho-

ben wurde dabei jeweils der Zeitraum zwischen 06:00 und 20:00 Uhr.

2.3.1 Bahniibergang HusarenstraRe

Analog zu den im Jahr 2020 erhobenen Bahniibergangen unterscheiden sich die SchlieRzeiten am
Bahniibergang HusarenstraBe ebenfalls je nach Fahrtrichtung der Stadtbahn.

Die nach Stundenintervallen gegliederten mittleren SchlieRdauern je Fahrtrichtung sowie die jewei-
ligen Anteile in der der Bahniibergang gesperrt ist, kdnnen der nachfolgenden Tabelle entnommen

werden.
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Tabelle 2.2: Mittlere SchlieBdauer nach Stundenintervallen - BU HusarenstralRe

Uhrzeit Mittlere SchlieBdauer je Richtung [min] Anteil geschlossen
Von Bis Siegburg Bonn Beide Ri. / 60 min [min]
06:00 | 07:00 00:46 00:52 01:33 09:45
07:00 | 08:00 00:43 00:56 01:34 09:45
08:00 | 09:00 00:49 00:54 - 10:16
09:00 | 10:00 00:55 00:46 - 09:10
10:00 11:00 00:27 00:42 = 06:56
11:00 | 12:00 00:29 00:39 - 07:56
12:00 | 13:00 00:29 00:39 - 05:43
13:00 | 14:00 01:03 00:38 - 09:05
14:00 | 15:00 00:43 00:50 - 10:04
15:00 | 16:00 00:49 00:55 - 08:44
16:00 | 17:00 00:49 00:50 01:24 08:00
17:00 | 18:00 00:58 00:48 01:18 06:38
18:00 19:00 00:42 01:09 01:42 07:14
19:00 | 20:00 00:38 00:47 01:13 10:16

Quelle: eigene Auswertung

Der Bahnlibergang HusarenstralRe ist im Mittel 08:32 Minuten pro Stunde gesperrt. Dies entspricht

einem Stundenanteil von rund 14 %. Die Anzahl der SchrankenschlieBungen je Stunde variiert dabei

zwischen 7 und 13 Schliefungen und liegt im Erhebungszeitraum im Mittel bei 11 SchlieBungen in

der Stunde.

Die mittlere SchlieRdauer im Erhebungszeitraum ist in Tabelle 2.3 dargestellt. Im Durchschnitt wurde

am Bahniibergang HusarenstralRe eine mittlere SchlieRdauer von 00:48 Minuten festgestellt.
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Tabelle 2.3: Mittlere SchlieRdauer {iber den Tagesverlauf - BU HusarenstraRe

. Mittlere SchlieBdauer [min]
Fahrtrichtung .
(Zeitraum 06:00 — 20:00 Uhr)
Siegburg 00:43
Bonn 00:48
Beide Richtungen 01:26
Durchschnitt 00:48

Quelle: eigene Auswertung

Im Falle einer Sperrung des Bahniibergangs mit darauffolgender Durchfahrt der Stadtbahn in beide
Fahrtrichtungen wurde eine maximale Schliefdauer von 01:47 Minuten erfasst. Im Mittel liegt die
Dauer fir diesen Fall bei 01:26 Minuten. Der Begegnungsfall der Stadtbahnen am Bahniibergang Hu-
sarenstraBe trat im Erhebungszeitraum 8-mal auf, davon jeweils 2-mal in den Spitzenstunden.

Die SchrankenschlieBungen mit zugehoriger SchlieRdauer konnen der Abbildung 2-7 entnommen

werden. Dargestellt ist der gesamte Erhebungszeitraum von 06:00 bis 20:00 Uhr.

Abbildung 2-7: SchrankenschlieRzeiten BU HusarenstraRe
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2.3.2 Bahniibergang Mendener StraRe / Am Lindenhof

Die mittleren SchlieRdauern je Stunde am Bahnilibergang Mendener StraRe / Am Lindenhof sind in

Tabelle 2.3 aufgefihrt.

Tabelle 2.4: Mittlere SchlieRdauer nach Stundenintervallen — BU Mendener StraBe / Am Lindenhof

Uhrzeit Mittlere SchlieBdauer je Richtung [min] Anteil geschlossen
Von Bis Siegburg Bonn Beide Ri. / 60 min [min]
06:00 | 07:00 00:55 00:36 01:08 08:21
07:00 08:00 00:56 00:54 01:14 11:35
08:00 | 09:00 00:52 00:39 01:17 09:30
09:00 10:00 00:50 00:38 01:20 08:34
10:00 11:00 00:55 00:42 01:21 07:58
11:00 12:00 00:55 00:45 01:23 11:29
12:00 13:00 00:54 00:42 01:17 09:23
13:00 14:00 00:56 00:45 01:17 09:48
14:00 15:00 00:50 00:39 01:10 06:28
15:00 16:00 00:54 00:38 01:14 08:18
16:00 17:00 00:51 00:40 - 06:43
17:00 18:00 00:53 00:37 01:41 10:26
18:00 19:00 00:54 00:35 01:24 07:57
19:00 20:00 00:53 00:38 01:12 10:18

Quelle: eigene Auswertung

Im Mittel ist der Bahnlibergang Mendener Strae / Am Lindenhof 09:03 Minuten pro Stunde ge-

sperrt. Dies entspricht einem Stundenanteil von rund 15%. Die Anzahl der SchlieBungen je Stunde

liegt ebenfalls zwischen 7 und 13 SchlieBungen. Im Mittel kam es im Erhebungszeitraum zu 10 Schlie-

Rungen je Stunde.

Die SchlieRdauer des Bahnibergangs Mendener Strale / Am Lindenhof ist mit 00:55 Minuten im

Mittel etwas hoher als die SchlieRdauer des Bahnlibergangs HusarenstralRe. Die mittleren Schliel3-

dauern des Erhebungszeitraums kénnen der Tabelle 2.5 entnommen werden.
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Tabelle 2.5: Mittlere SchlieRdauer iber den Tagesverlauf - BU Mendener StraRBe / Am Lindenhof

. Mittlere SchlieBdauer [min]
Fahrtrichtung .
(Zeitraum 06:00 — 20:00 Uhr)
Siegburg 00:53
Bonn 00:41
Beide Richtungen 01:19
Durchschnitt 00:55

Quelle: eigene Auswertung

Die Schrankenschliefungen des gesamten Erhebungszeitraums sind in Abbildung 2-8 dargestellt. Die
minimale SchlieRdauer betragt dabei 00:33 Minuten. Im Maximum wurde eine Dauer von 02:06 Mi-
nuten festgestellt, welche im Begegnungsfall (beide Fahrtrichtungen) auftrat. Der Begegnungsfall
trat im Erhebungszeitraum am Bahniibergang Mendener StralRe / Am Lindenhof 33-mal auf und liegt
somit wesentlich hoher als am Bahniibergang Husarenstralle. In den Spitzenstunden kam es eben-

falls zu jeweils zwei Begegnungsfallen der Stadtbahnen.

Abbildung 2-8: SchrankenschlieRzeiten BU Mendener StraBe / Am Lindenhof

SchrankenschlieRzeiten Bestand
BUO1 - Mendener StraRe
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Quelle: eigene Auswertung
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2.4 Mikroskopische Verkehrsflusssimulation

2.4.1 Methodik

Ebenfalls wie in der Korridorstudie Teil 1 wird auch in diesem Teil der Studie die mikroskopische
Verkehrsflusssimulation mit Hilfe der Anwendung VISSIM der PTV AG durchgefiihrt. Die Methodik ist
analog zur der des ersten Teils und kann dem Kapitel 3.2.1 (Korridorstudie Teil 1) entnommen wer-
den.

Ergdnzend dazu wurde der Untersuchungsraum um die Bahniibergange Mendener Stralle, Am Lin-

denhof und HusarenstrafRe mit den angrenzenden Knotenpunkten zur B 56 erweitert.

Mit der mikroskopischen Verkehrsflusssimulation wurden drei unterschiedliche Prognosefalle mit je-
weils zwei Spitzenstunden untersucht, ausgewertet und vergleichend gegeniibergestellt. Die unter-

suchten Prognosefalle sind nachfolgend aufgefiihrt:
1. Prognosenullfall 2035 (ohne Taktverdichtung)
2. Prognoseplanfall 2035 — Bestandsgeometrie (mit Taktverdichtung)

3. Prognoseplanfall 2035 — mit Umbau Arnold-Janssen-Str. Variante 3 (mit Taktverdichtung)

2.4.2 Eingangsdaten

Untersuchungsraum und Netzmodell

Der Untersuchungsraum wurde im Simulationsmodell um folgende Knotenpunkte und Bahniber-

gange erganzt:
e BU Husarenstr. inkl. KP B 56/ Husarenstr./ Hammstr.
e BU Mendener Str./ Am Lindenhof
e KP B 56/ Mendener Str./ Meerstr.
e KP B 56/ Am Lindenhof/ Niederpleiser Str.
e KP Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee

In nachfolgender Abbildung ist die Erweiterung des Untersuchungsraums zu erkennen.
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Abbildung 2-9 Erweiterung Untersuchungsraum Mikrosimulation
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Quelle: Hintergrundkarte openstreetmap, eigene Darstellung

Analog zum Vorgehen des ersten Teils wurde auch hier das Simulationsmodell auf Grundlage der
Bestandsgeometrie aus dem Luftbild und den Signallageplanen aufgebaut. Das Netzmodell des er-
weiterten Untersuchungsraums ist in nachfolgender Abbildung dargestellt. Fiir den KP B 56/ Henne-
fer StraBe / Arnold-Janssen-StralRe ist das Netzmodell sowohl fiir den Prognoseplanfall — Bestands-
geometrie als auch den Prognoseplanfall — mit Umbau (Variante 3) dargestellt. Neben den Umbau-
maRnahmen am Knotenpunkt B 56/ Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-Str. wurde fiir den Prognose-
planfall — mit Umbau (Variante 3) eine durchgehende Zweistreifigkeit zwischen den beiden Knoten-
punkten B 56/ Arnold-Janssen-Str. und Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee in Fahrtrichtung Westen zu

Grunde gelegt.

Im Rahmen der Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 112 ,Wissenschafts- und Griinder-
park” in Sankt Augustin wurde aufgrund des zusatzlichen Verkehrsaufkommens am Knotenpunkt
Arnold-Janssen-StralRe / Rathausallee eine Verlangerung des Linksabbiegefahrstreifens in der Zufahrt
West empfohlen. Aufwéandige bauliche MalRnahmen sind nicht erforderlich. Eine neue Markierung
ist ausreichend. Der verlangerte Linksabbiegefahrstreifen wurde in allen drei Prognosefallen beriick-

sichtigt. Der Umbau ist in nachfolgender Abbildung bildlich dargestellt.
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Abbildung 2-10 Ummarkierung westliche Zufahrt KP Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee

Quelle: Verkehrsuntersuchung zum Bebauungsplan Nr. 112 ,Wissenschafts- und Griinderpark” in Sankt Augustin, Juni 2022
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Abbildung 2-11 Erweitertes Netzmodell
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Quelle: eigene Auswertung

Verkehrsmengen und Geschwindigkeiten

Die Verkehrsmengen werden aus Kapitel 2.2 lbernommen und entsprechend ins Modell Gbertragen.
Auf den untersuchten Streckenabschnitten gilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h.
Lediglich auf den Streckenabschnitten Am Lindenhof/ Niederpleiser Str. und Husarenstr./ Hammstr.
ist eine Tempo-30-Zone ausgewiesen. Die Stadtbahn fahrt mit einer zuldssigen Hochstgeschwindig-

keit von 70 km/h. Die Beschleunigungs- und Bremsvorgange variieren je nach Fahrzeugkategorie.

Stadtbahn und Signalsteuerung

In der Mikrosimulation werden die Fahrzeiten der Stadtbahn fir den Prognosenullfall im 10-Minu-
ten-Takt je Richtung, fiir die beiden Prognoseplanfille im 5-Minuten-Takt je Richtung angesetzt. Die
Stadtbahnen werden mit Hilfe einer Einfahrtszeitverteilung in das Simulationsnetz eingespeist. Durch
die Einfahrtszeitverteilung fahren die Bahnen innerhalb eines Zeitfensters von +/- 60 Sekunden um
die geplante Einfahrtszeit in das Netz. Dadurch wird eine Varianz in den Begegnungsfallen geschaf-

fen, d. h. die Bahnen begegnen sich an unterschiedlichen Stellen im Netz.

Die SchrankenschlieRdauer fiir die Bahniibergidnge an der Husarenstr. und der Mendener Str./ Am
Lindenhof wurde jeweils aus den Mittelwerten der Erhebungen (Kapitel 2.3) bernommen. Je Rich-
tung wurde an beiden Bahniibergdngen eine SchlieRzeit von ca. 48-55 Sekunden angesetzt. Bei Be-
gegnungsfallen sind die Schranken, in Anlehnung an die Erhebung, an der Husarenstr. im Mittel fur
ca. 75-90 Sekunden und an der Mendener Str./ Am Lindenhof fir ca. 70-90 Sekunden geschlossen.
Die SchlieRzeiten fiir die bereits im Teil 1 untersuchten Bahniiberginge (BU Arnold-Janssen-Str. und
BU SiidstraRe) werden iibernommen. Fiir beide Bahniiberginge wurde jeweils eine einfache ver-
kehrsabhangige Steuerung hinterlegt. Bei Durchfahrt der Bahn fordert diese die Griinzeit liber einen
Detektor an bzw. meldet sich an einem Detektor wieder ab. Die Lage der Detektoren wurde so ge-
wahlt, dass die Sperrdauern fir den Kfz- bzw. Rad- und FuRverkehr im Modell den realen Sperrdau-

ern entsprechen.

Die Signalisierung der bereits im Teil 1 untersuchten Knotenpunkte wird ebenfalls ibernommen. Fir
die zusatzlich untersuchten Knotenpunkte wurden Festzeitprogramme hinterlegt. Zusatzlich dazu
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wurden fir den Knotenpunkt B 56/ Husarenstr./ Hammstr. Signale fiir den Bahniibergang ergéanzt.
Durch diese Signale wurden Strome, welche den Bahniibergang queren missen, bei Durchfahrt der
Bahn gesperrt.

Mit der Einfahrtsverteilung der Bahn ist gewahrleistet, dass die Bahn immer zu unterschiedlichen
Zeitpunkten des Umlaufs an den Bahnilibergdangen ankommt. Daher sind fir jede Durchfahrt der
Bahn die Sperrzeiten der Strome bzw. die betroffenen Signalgruppen unterschiedlich.

Durch diese realitdatsnahen Einstellungen kann es punktuell zu langeren Wartezeiten bzw. Riickstau-
langen kommen. Mit Hilfe der Mikrosimulation kann ermittelt werden, ob und wann sich der Ver-
kehrsablauf wieder von den SchrankenschlieBungen erholen kann (Riickgang entstandener Riick-
stauungen).

Busangebot Prognose

Im Busangebot fiir den Prognosehorizont 2035 ergeben sich zwei maligebende Anpassungen. Die
bestehende Linie 529 in Richtung Bonn endet dauerhaft in Sankt Augustin Zentrum. Dafir erfolgt
eine Taktverdichtung auf einen 20-Minuten-Takt zwischen Sankt Augustin Zentrum und Hennef
Bahnhof. Ergdnzend dazu werden die Linien 517 und 535 ebenfalls auf einen 20-Minuten-Takt ver-
dichtet, so dass dieser Takt zukiinftig auf allen Hauptlinien in Sankt Augustin angeboten wird.. Zu-
satzlich verkehrt eine neue Linie von Sankt Augustin in Richtung Menden im 20-Minuten-Takt, die
insbesondere der verbesserten Anbindung der neuen Hochschulstandorte dient und die die beste-
hende Linie 508 zu einem 10-Minuten-Takt verstérkt. Alle Linienfiihrungen und Anderungen im Takt

sind der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.
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Abbildung 2-12 Busnetz Prognose
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Quelle: Hintergrundkarte openstreetmap, eigene Darstellung

Auswertung

Flir aussagekraftige Ergebnisse wurden wie in der Korridorstudie Teil 1 zehn Simulationsdurchgange
mit verschiedenen Startzufallszahlen durchgefiihrt. Durch die Anzahl der Durchgange relativieren
sich ggf. unglinstige Konstellationen in der Simulation und der sich ergebende Durchschnittswert fir
die Auswertung kann fir eine vergleichende Auswertung herangezogen werden.

Ausgewertet wurden Reise- und Verlustzeitmessungen sowie Rickstauldangen. Die Reise- und Ver-
lustzeitmessungen wurden auf den maRRgebenden Hauptachsen sowie fir jeden Knotenstrom hin-
terlegt. Verlustzeitmessungen aus der Mikrosimulation kdnnen gleichgesetzt werden mit den War-
tezeiten aus dem HBS 2015, welche malgeblich fiir die Bewertung der Qualitatsstufe der Verkehrs-

abwicklungsqualitat sind. Die Ergebnisse dieser Auswertung befinden sich in dem nachfolgenden Ka-
pitel.
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2.4.3 Ergebnisse der Mikrosimulation

Fir alle Knotenpunkte wurden jeweils die Morgen- und Abendspitze der drei Prognosefille betrach-
tet und die Verlustzeiten ausgewertet. In Bezug auf die Riickstauldngen ist die Abendspitze die mal3-
gebende Variante. Die grafische Darstellung der mittleren und maximalen Rickstauldngen erfolgt
daher fur die Abendspitze. Fiir die Knotenpunkte B 56/ Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str. und
Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee werden zusétzlich die Rickstaulangen der Morgenspitze darge-
stellt.

B 56 / HusarenstraRe / HammstraRe

Der Knotenpunkt B 56 / HusarenstraRe / HammstraRRe steht in direktem Zusammenhang mit dem
anliegenden Bahnibergang HusarenstraRe. Die Durchfahrt der Stadtbahnlinie 66 hat demnach di-
rekte Auswirkungen auf die Freigabezeiten des Knotenpunkts. Dementsprechend kénnen die Ver-
lustzeiten der Strome, die in Konflikt mit der Stadtbahnlinie stehen, stark schwanken. Nachfolgende
Tabelle stellt die mittlere Verlustzeiten des malRgebenden Stroms (Strom mit der langsten Verlust-
zeit) und der daraus resultierenden Qualitatsstufe des Verkehrsablaufs in den unterschiedlichen

Planfallen sowohl fiir die Morgen- als auch die Abendspitze dar.

Der Tabelle kann entnommen werden, dass der Knotenpunkt trotz der erhéhten Schrankenschliel3-
zeiten sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze in allen Prognosefallen im Mittel leistungs-
fahig ist. Dennoch befindet sich der Knotenpunkt, vor allem in der Abendspitze, nahe der Kapazitats-
grenze (QSV D <=70 Sekunden).

Tabelle 2.6: Verlustzeiten KP B 56 / Husarenstr./ Hammstr.

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10

Simulationsdurchlaufen fiir den Mc{;sr]gTrzz\lltze A?Se]nldsqr;l\tlze
mafgebenden Strom

Prognosenullfall 63| D 55| D
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 63| D 70 | D
Prognoseplanfall — mit Umbau 61| D 63| D

Quelle: eigene Auswertung

Um die Auswirkungen der langeren Schliel3zeiten besser bewerten zu kénnen, wurden zusatzlich die
Ruckstaulangen ausgewertet (vgl. Abbildung 2-13 und Abbildung 2-14). Mit Hilfe der Riickstaulangen
kénnen Riickschlisse gezogen werden, ob sich der Riickstau nach Durchfahrt der Stadtbahn wieder

abbauen kann.

Der Riickstauraum am KP B 56/ Husarenstr./ Hammstr. sind fir das zu Grunde gelegte Verkehrsauf-
kommen in den drei untersuchten Fallen ausreichend. Im Falle des maximalen Riickstaus, welcher
einmal die Stunde auftritt, wird in keinem der drei Félle ein signalisierter Nachbarknotenpunkt tGber-
staut. Es ist aber darauf hinzuweisen, dass der Riickstau Uber die Einmiindung der Heinrich-Heine-

Str. hinausgeht.
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Grundlegend hat die Taktverdichtung fiir diesen Knotenpunkt keine mafligeblichen Auswirkungen.

Der Ruckstau kann trotz der haufigeren SchrankenschlieBungen wieder abgebaut werden.

Abbildung 2-13 KP B 56 / Husarenstr./ Hammstr. mittlere Rickstauldngen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie

Praonncenlanfall — mit lLimhau AIS

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

Abbildung 2-14 KP B 56 / Husarenstr./ Hammstr. max. Riickstauldngen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall — mit Umbau AJS
e s . : - . -

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

Arnold-Janssen-StraBe/ Rathausallee & B 56/ Arnold-Janssen-StraBe/ Hennefer-StralRe &

Aufgrund des moglichen Umbaus am KP B 56/ Arnold-Janssen-Str. und den ggf. Auswirkungen auf
Nachbarknoten wurde im zweiten Teil der Korridorstudie auch der in unmittelbarer Ndhe liegende
Knotenpunkt Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee betrachtet. Fur beide Knotenpunkte sind die Verlust-
zeiten in den nachfolgenden Tabellen aufgefiihrt. In Tabelle 2.7 sind die Verlustzeiten des KP Arnold-
Janssen-Str./ Rathausallee zu erkennen, in Tabelle 2.8 die des Knotenpunktes B 56/ Hennefer StraRe/

Arnold-Janssen-StraRe.

Am Knotenpunkt Arnold-Janssen-StralRe / Rathausallee kann in allen drei Prognoseféllen eine ausrei-

chende Qualitat der Verkehrsabwicklung erreicht werden. Die Taktverdichtung bzw. die haufigeren
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SchrankenschlielRzeiten hat an diesem Knotenpunkt keine negativen verkehrlichen Auswirkungen.
Durch die Verkehrsreduktion infolge des Modal Shifts kann im Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie
sogar eine geringfligige Verbesserung gegeniiber dem Prognosenullfall erreicht werden. Im Progno-
seplanfall — mit Umbau entfillt die Linksabbiegemoglichkeit am Knotenpunkt B 56 / Arnold-Janssen-
Str. in der Zufahrt West. Diese Relation wird Gber die Rathausallee gefiihrt. Demnach kommt es am
Knotenpunkt Arnold-Janssen-StralRe / Rathausallee fur den Linksabbieger aus Westen zu héheren

Wartezeiten gegeniiber den anderen Prognosefillen.

Tabelle 2.7: Verlustzeiten KP Arnold-Janssen-StraRe / Rathausallee

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10

Simulationsdurchlaufen fiir den Mc{::]gtlargsp\lltze At[>:]nld:fs|\tlze
mafgebenden Strom

Prognosenullfall 60 | D 66 | D
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 52| D 56 | D
Prognoseplanfall — mit Umbau 70 | D 58 | D

Quelle: eigene Auswertung

In der Tabelle 2.8 werden die Verlustzeiten zum Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Jans-
sen-StraRe aufgrund der Anderungen in der Knotenpunktgeometrie im Prognoseplanfall mit Umbau
flr mehrere (relevante) Fahrtrichtungen aufgefiihrt. Dazu gehdren der Linksabbieger aus Stiden, wel-
cher um einen zweiten Fahrstreifen erganzt wird, der Rechtseinbieger aus Westen, welcher von zwei
auf einen Fahrstreifen reduziert wird, sowie der Rechtseinbieger aus Osten, welcher durch den Ent-

fall der Dreiecksinsel signalisiert werden muss.

Linksabbieger aus Suden

Far den Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraBe / Arnold-Janssen-Stralle kann festgehalten werden,
dass mit dem Umbau (Variante 3) die Verlustzeiten des Linksabbiegers aus Stiden trotz der Taktver-
dichtung dhnlich zum Prognosenullfall (ohne Taktverdichtung) sind. Ohne den Umbau des Knoten-
punkts ist im Prognoseplanfall - Bestandsgeometrie mit deutlichen hoheren Wartezeiten (im Mittel

ca. 2 — 2,5 Minuten) fiir die Linksabbiegerelation zu rechnen.

Rechtseinbieger aus Westen

Bei der Variante 3 muss mit der Einrichtung eines zweiten Linksabbiegefahrstreifens in der Zufahrt
Sud - ohne Fahrbahnaufweitung - der Verflechtungsbereich (kurze zweistreifige Fihrung) in der Aus-
fahrt Stid entfallen. Dadurch kann der Rechtseinbieger aus Westen nur noch einstreifig gefiihrt wer-
den. Der Tabelle 2.8 kann entnommen werden, dass die Verlustzeiten fir den Rechtseinbieger aus

Westen auch mit der einstreifigen Flihrung weiterhin im leistungsfahigen Bereich liegen (QSV C).

Rechtseinbieger aus Osten

Infolge der Taktverdichtung sind die Wartezeiten fiir den Rechtseinbieger aus Osten bereits im Prog-
noseplanfall — Bestandsgeometrie erhoht (mit Dreiecksinsel). Dies ist auf den langeren Riickstau in
der Geradeausrelation zuriickzufiihren. Durch den Entfall der Dreiecksinsel im Prognoseplanfall — mit

Umbau steigen die Verlustzeiten insbesondere morgens massiv weiter an. Um die Verlustzeiten in
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dieser Relation zu reduzieren, sollte in weiteren Planungsschritten ein zusatzlicher Griinpfeil fiir den
Rechtsabbieger vorgesehen werden. Folglich kann dieser in weiteren Signalphasen abflieRen und die
Verlustzeit reduziert werden.

Ein groRer Vorteil beim Entfall der Dreiecksinsel in der Zufahrt Ost ist die deutliche Verbesserung der
Situation flr den Radverkehr. Infolge einer signalisierten Filhrung des Kfz-Verkehrs kann der Radver-
kehr in der Relation Siid — Nord signalgesichert geflihrt werden. Zusatzlich profitiert auch der FulR-
und Radverkehr aus der Zufahrt Ost von dem Umbau, da weniger Fahrbahnen (Bypass) gequert wer-
den mussen. Sollte die Dreiecksinsel weiterhin erhalten bleiben (Variante 2), so kann die Bewertung
der Verlustzeiten fiir den Rechtsabbieger aus dem Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie herange-

zogen werden.

Tabelle 2.8: Verlustzeiten KP B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-StralRe

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10

Simulationsdurchlaufen fiir den Mc;:]gtlergg\lltze Ak[)se]nId:;sl\tlze
mafigebenden Strom
LA (Sud) 92 | E 84 | E
Prognosenullfall RE (West) 26 | B 28| B
RE (Ost) 9|A 6|A
LA (Std) 146 | E 112 | E
Prognoseplanfall
— Bestandsgeometrie RE (West) 41| ¢C 40| C
RE (Ost) 318 8| A
LA (Std) 99 | E 95 | E

Prognoseplanfall

—mit Umbau RE (West) 38|C 451 c
(Variante 3)
RE (Ost) 82 | E* 52|Db

Quelle: eigene Auswertung;

*weitere Verklrzung der Wartezeiten moglich, durch zusatzlichen Griinpfeil = RE kann so in weiteren Phasen freigeben
werden.

LA = Linksabbieger, RE = Rechtseinbieger; (Zufahrt)

Die angegebenen Verlustzeiten (Wartezeiten) stellen den Mittelwert Gber die gesamte Spitzen-
stunde dar. Je nach Eintreffen der Fahrzeuge sind sowohl langere als auch deutlich kiirzere Verlust-
zeiten zu erwarten (bspw. flr den Linksabbieger aus Stiden ca. 30 bis 180 Sekunden im Prognose-

planfall mit Umbau).

Fir den Knotenpunkt B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-StralRe wurden die Riickstauldangen im
2-Minuten-Intervall beispielhaft fir einen Simulationslauf ausgewertet, um die Verdnderung des

Rickstaus lber die Spitzenstunde zu verdeutlichen.

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Riickstauldangen der Morgenspitze fir die zwei Planfalle
mit Taktverdichtung (,,Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie” Abbildung 2-15 und den ,Prognose-
planfall — mit Umbau“ Abbildung 2-16) abgebildet. Jeder Balken stellt den gemessenen Mittelwert

der Riickstauldnge eines 2-Minuten-Intervalls dar.
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Zufahrt Sud:

In Abbildung 2-15 (Prognoseplanfall - Bestandsgeometrie) ist in der Zufahrt Stid zu erkennen, dass
die Lange des Linksabbiegefahrstreifens (einstreifig - 130 m) ca. zehn Mal in der Stunde Uberstaut
wird. Innerhalb von 3-4 Signalumlaufen kann sich der Riickstau aber wieder zuriickbilden und es
kommt zu keiner Uberstauung des Systems.

Der Abbildung 2-16 (Prognoseplanfall — mit Umbau) kann entnommen werden, dass mit Hilfe des
zweiten Linksabbiegefahrstreifen eine deutliche Verbesserung der Riickstausituation in der Zufahrt
Sud erreicht werden kann. Die Lange des Linksabbiegefahrstreifens (zweistreifig - 105 m) wird zu
keiner Zeit Uberstaut und der Geradeausverkehr wird nicht mehr durch Rickstau des Linksabbiegers
beeinflusst.

Zufahrt Ost:

Zur Erhohung der Verkehrssicherheit des Radverkehrs wurde im Prognoseplanfall - mit Umbau der
Entfall des freien Rechtseinbiegers (Dreiecksinsel mit FulRgangeriiberweg) angesetzt. Mit der damit
verbundenen Signalisierung des Rechtseinbiegers aus Osten wird die Wahrscheinlichkeit fiir auftre-
tende Rickstaulangen > 65 m erhoht. Die auftretenden Riickstauldangen im Prognoseplanfall — mit
Umbau sind aber in dhnlichem Ausmal} wie im Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie und kénnen
nach kurzer Zeit wieder abgebaut werden.

Abbildung 2-15 KP B 56 / Arnold-Janssen-Str. maximale Riickstauldngen je 2-Minuten-Intervall,
Prognoseplanfall - Bestandsgeometrie Morgenspitze

Linge Linksabbiegefahrstreifen:
0 130m
270

20 Lange Rechts-
einbiegefahr-
streifen: 65 m

210

1: Zufahet Nord 1: Zufahrt Ost 1: Zufahrt Sid 1: Zufahrt West

Quelle: eigene Auswertung
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Abbildung 2-16 KP B 56 / Arnold-Janssen-Str. maximale Riickstauldngen je 2-Minuten-Intervall,
Prognoseplanfall — mit Umbau Morgenspitze

Ldnge Rechts-

einbiegefahr-

streifen: 65 m

Linge Linksabbiegefahrstrei-
fen: 105 m pro Fahrstreifen

¥ & 8 B

o
1: Zufahrt Nord 1: Zufahet Ost 1: Zufahrt Sid 1: Zufahrt West

Quelle: eigene Auswertung

Fir die beiden Knotenpunkte wurden sowohl fiir die Morgen- als auch die Abendspitze die Riickstau-
langen grafisch dargestellt. Der Riickstauraum zwischen den beiden Knotenpunkten B 56/ Hennefer
Str. / Arnold-Janssen-Str. und Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee ist fiir alle untersuchten Falle aus-
reichend. Ein deutliches Defizit am KP B 56/ Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str. ist der einstreifige
Linksabbieger aus Stiden auf der B 56. Sowohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze erhoht sich
der maximale Riickstau im Falle der Taktverdichtung. Durch die Einrichtung eines zweiten Linksab-
biegefahrstreifens kénnen fiir diese Fahrbeziehung neue Kapazitdten geschaffen werden und die
mittleren Riickstaulangen verkirzen sich auf einen, im Mittel, unkritischen Bereich. Trotz dessen,
dass die mittleren Riickstaulangen im Prognoseplanfall — mit Umbau unkritisch sind, sind weiterhin

langere Verlustzeiten infolge der SchrankenschlieBung hinzunehmen.

Abbildung 2-17 KP B 56 / Arnold-Janssen Str. und Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee
mittlere Rickstaulangen Morgenspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall - Bestandsgeometrie Prognoseplanfall — mit Umbau AJS
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Abbildung 2-18 KP B 56 / Arnold-Janssen Str. und Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee
max. Rickstauldangen Morgenspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall - mit Umbau AJS

T

[ R R I T

¥ 7 A ¥ & Ay
V. Vet pt AR sl /Y

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

Abbildung 2-19 KP B 56 / Arnold-Janssen Str. und Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee
mittlere Rickstauldangen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall - mit Umbau AJS

! - N S W

Abbildung 2-20 KP B 56 / Arnold-Janssen Str. und Arnold-Janssen-Str./ Rathausallee
max. Riickstaulangen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall - mit Umbau AJS

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

B 56 / Ost-West-Spange & B 56 / SandstraRe
In nachfolgendem Abschnitt werden die Knotenpunkte B 56/ Ost-West-Spange und B 56/ SandstraRe

betrachtet. Beide Knotenpunkte liegen abseits von den Bahniibergangen Arnold-Janssen-Stralle und
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SudstraBe. Trotz dessen hat der Umbau am KP B 56/ Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-StraRe insbe-
sondere Auswirkungen auf den KP B 56/ Ost-West-Spange. Durch den Entfall des Linksabbiege-
fahrstreifens in der westlichen Zufahrt am KP B 56/ Arnold-Janssen-StraBe werden die Verkehre tiber
die Ost-West-Spange umgeleitet.” Diese Umleitung spiegelt sich in den in Tabelle 2.9 aufgefiihrten
Verlustzeiten wider. Die Verlustzeit erhoht sich im Prognoseplanfall — mit Umbau gegeniliber denen
des Prognoseplanfalls — Bestandsgeometrie. Trotz der Zusatzverkehre infolge der Verkehrsverlage-
rung durch den Entfall des Linksabbiegers am BU Arnold-Janssen-StraRe ist die Leistungsfihigkeit des

Knotenpunktes sichergestellt.

Tabelle 2.9: Verlustzeiten KP B 56 / Ost-West-Spange

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10

Simulationsdurchlaufen fiir den Mc{::]gtlargsp\lltze Al[):]nld:fsl\tlze
mafgebenden Strom

Prognosenullfall 28 | B 49 | C
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 29| B 43 | C
Prognoseplanfall — mit Umbau 41| C 61| D

Quelle: eigene Auswertung

Der Knotenpunkt KP B 56/ SandstraRe (vgl. Tabelle 2.10) kann den Verkehr in allen drei untersuchten
Planféllen in beiden Spitzenstunden mit einer befriedigenden Qualitat der Verkehrsabwicklung (QSV

C — D) abwickeln. An beiden hier genannten Knotenpunkten stehen weitere Kapazitdten zur Verfi-
gung.

Tabelle 2.10: Verlustzeiten KP B 56 / SandstralRe

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10

Simulationsdurchlaufen fiir den Mc{::]gtlergg\lltze At[):]nldgpsl\tlze
mafgebenden Strom

Prognosenullfall 43 | C 46 | C
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 46 | C 54 | D
Prognoseplanfall — mit Umbau 48 | C 51| D

Quelle: eigene Auswertung

In der Abbildung zu den maximalen Riickstauldangen Abbildung 2-22, welche einmal in der Spitzen-
stunde auftreten, ist zu erkennen, dass der Riickstau in der siidlichen Zufahrt des KP B 56/ Sandstr.

in allen drei Prognosefillen den KP B 56/ Ost-West-Spange Uberstaut. Zudem wird in der nérdlichen

7 Ggf. kann zusatzlich der Rechtsabbieger von der B56 in die Arnold-Janssen-StraRe entfallen zur
Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den parallelen FulR- und Radverkehr (Prifung der verkehrli-
chen Machbarkeit am Knotenpunkt B56 / Ost-West-Spange zu empfehlen)
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Zufahrt die Einmiindung zum Einzelhandelsparkplatz Giberstaut. In der siidlichen Zufahrt des KP B 56/
Ost-West-Spange wird im Prognosenullfall und im Planfall — Bestandsgeometrie die Einmiindung zur
Friedensstr. Gberstaut. Trotz der langeren maximalen Rickstaulangen sind keine anhaltenden nega-
tiven Auswirkungen auf die Nachbarknoten zu erkennen. Der Riickstau kann regelmaRig wieder ab-

gebaut werden und ist im Mittel somit als unkritisch zu bewerten.

Abbildung 2-21 KP B 56 / Ost-West-Spange und B 56 / SandstraRe mittlere Riickstaulangen Abendspitze

Prognosenullfall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall — mit Umbau AJS

= b

L

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

Abbildung 2-22 KP B 56 / Ost-West-Spange und B 56 / SandstraRe max. Riickstauldngen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall - mit Umbau AJS

— g =AR = — Tl

ks 5 e X ."‘ - ‘
* R AR 5"

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

B 56 / SiidstraRe / WehrfeldstraRe & BU Siidstrae

Der Bahniibergang an der Sudstrale wird unabhangig von den Freigabezeiten des anliegenden
KP B 56/ Sudstr./ WehrfeldstraBe geschaltet. Dementsprechend wurden die Verlustzeiten fir den
Knotenpunkt und den Bahniibergang getrennt ausgewertet. Die Verlustzeiten konnen den nachfol-

genden Tabellen entnommen werden.
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Es ist darauf hinzuweisen, dass die Verlustzeiten am Bahnlibergang stark schwanken und hier eben-
falls ein Mittelwert angegeben wird. Verlustzeiten entstehen nur, wenn der Bahniibergang geschlos-
sen ist. Ansonsten kann der Verkehr frei abflieRen. Der Knotenpunkt ist mit einer QSV C/D sowohl in

der Morgen- als auch in der Abendspitze leistungsfahig.

Tabelle 2.11: Verlustzeiten KP B 56 / StidstraRe

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10

Simulationsdurchlaufen fiir den M?:]gTrE:\';ze A?:]n;jifsl\tlze
mafgebenden Strom

Prognosenullfall 47 | C 55| D
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 45| C 51| D
Prognoseplanfall — mit Umbau 42 | C 48 | C

Quelle: eigene Auswertung

Tabelle 2.12: Verlustzeiten BU SudstraRe

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10

Simulationsdurchlaufen fiir den M({J:]gtlergz\lltze A?Se]nlcl:rsl\tlze
mafgebenden Strom

Prognosenullfall 7|A 9|A
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 13| A 15| A
Prognoseplanfall — mit Umbau 15| A 16 | A

Quelle: eigene Auswertung

Neben den Verlustzeiten wurden auch an diesem Knotenpunkt und am Bahniibergang die Riickstau-
langen bewertet. Es wurde der Riickstau vom Knotenpunkt auf den Bahniibergang (in Abbildung 2-23
links) und der Riickstau vom Bahniibergang bis zum Knotenpunkt (in Abbildung 2-23 rechts) fiir den
Prognoseplanfall — mit Umbau betrachtet. In der Morgenspitze wird der Bahniibergang zu keiner Zeit
vom Riickstau des Knotenpunktes liberstaut, in der Abendspitze hingegen kommt es ca. 5-mal in der
Spitzenstunde vor, dass der Bahniibergang Uberstaut wird. Hier sollte mittels Detektoren eine Riick-
stauraumiiberwachung erfolgen, sodass der Bahniibergang vor Einfahrt der Stadtbahn gerdaumt wer-

den kann.

Der Riickstauraum 6stlich des Bahniibergangs ist in der Regel ebenfalls ausreichend lang, lediglich
einmal die Stunde kommt es zu einer Uberstauung des Knotenpunktes. Dieser Riickstau hat keine
anhaltenden Auswirkungen auf den Knotenpunkt und kann im nachsten Umlauf direkt wieder abge-

baut werden.
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Abbildung 2-23 BU SuidstraBe max. Riickstaulidngen je 2-Minuten-Intervall, Morgenspitze

78

Ruckstauraum
bis zum KP

Riickstauraum bis zum BU

ok |

5 Zufahrt \wlest &: BU Sudstr. Zufahrt Ost

Quelle: eigene Auswertung

Abbildung 2-24 BU SuidstraBe max. Riickstauldngen je 2-Minuten-Intervall, Abendspitze

78

ra

5 Riickstauraum

s Riuickstauraum bis zum KP
o bis zum BU

5 Zufahet West 6: BU Shdstr. Zufahrt Ost

Quelle: eigene Auswertung

In der nachfolgenden Abbildung 2-25 und Abbildung 2-26 sind die mittleren und maximalen Riick-
stauldngen vom Knotenpunkt B 56 / StidstraBe / WehrfeldstraRe abgebildet. Der maximale Riickstau,
welcher einmal die Stunde auftritt (max. Rlckstau), beeintrachtig keine anliegenden signalisierten
Knotenpunkte. Auch wenn der Rickstau in allen drei untersuchten Fillen auf ca. 166 m (Zufahrt
Nord) und auf ca. 205 m (Zufahrt Siid) ansteigt, kann dieser wieder abgebaut und im Mittel als un-

kritisch betrachtet werden.
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Abbildung 2-25 KP B 56 / SudstralRe/ WehrfeldstraRe mittlere Riickstauldangen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall — mit Umbau AJS

.. g : . %»

o L S Y . : o i
Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

Abbildung 2-26 KP B 56 / StidstraRe/ WehrfeldstraRe max. Riickstauldngen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall — mit Umbau AJS
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Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

B 56 / Am Lindenhof / Niederpleiser StraRe,

B 56 / Mendener StraRe / MeerstralRe &

BU Am Lindenhof / Mendener StraRRe

Den nachfolgenden Tabellen sind die mittleren Verlustzeiten der Knotenpunkte B 56 / Am Linden-
hof / Niederpleiser Strale (vgl. Tabelle 2.13), B 56 / Mendener StralRe / MeerstraBe (vgl. Tabelle 2.14)
sowie der Bahnlbergangs Am Lindenhof / Mendener StraRe (vgl. Tabelle 2.15) dargestellt.

Der Knotenpunkt B 56/ Am Lindenhof weist in allen drei Féllen, sowohl in der Morgen- als auch in
der Abendspitze, eine befriedigende Qualitat der Verkehrsabwicklung (QSV C) auf. Der KP B 56/ Men-
dener Str./ MeerstralRe wird in der Morgenspitze mit einer ausreichenden Qualitat der Verkehrsab-

wicklung bewertet (QSV D). Die Abendspitze ist hier ebenfalls mit Qualitatsstufe C zu bewerten.

Die Bahniibergange Am Lindenhof und Mendener Stral3e sind als ein Bahnlibergang zu bewerten, da

hier die gleichen SchrankenschlieRzeiten auftreten. In der Auswertung wird die malRgebende Zufahrt
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angegeben. Infolge der Taktverdichtung steigt die mittlere Verlustzeit um ca. 5 Sekunden an, dies ist

auf die haufigeren SchrankenschlieBvorgange zuriickzufiihren.

Sowohl an den Knotenpunkten als auch am Bahnibergang sind keine weiteren MaBnahmen im Rah-

men der Taktverdichtung erforderlich.

Tabelle 2.13: Verlustzeiten KP B 56 / Am Lindenhof / Niederpleiser StralRe

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10
Simulationsdurchlaufen fiir den

Morgenspitze

Abendspitze
[s]] asv

maRgebenden Strom [s] | asv
Prognosenullfall 36| C
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 36| C
Prognoseplanfall — mit Umbau 36| C

Quelle: eigene Auswertung

Tabelle 2.14: Verlustzeiten KP B 56 / Mendener StraBe / MeerstralRe

39|cC
37|cC

37|cC

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10
Simulationsdurchldufen fiir den

Morgenspitze

Abendspitze
[s] | QsV

mafigebenden Strom [s]1 asv
Prognosenullfall 69 | D
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 70 | D
Prognoseplanfall — mit Umbau 70 | D

Quelle: eigene Auswertung

Tabelle 2.15: BU Mendener StraRe & BU Am Lindenhof

47| C
45| C

45| C

Verlustzeit - Mittelwerte aus 10
Simulationsdurchldufen fiir den

Morgenspitze

Abendspitze
[s]] asv

maRgebenden Strom [s] | Qsv
Prognosenullfall 5|A
Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie 10| A
Prognoseplanfall — mit Umbau 10| A

Quelle: eigene Auswertung

5|A
12| A

11| A

In den nachfolgenden Abbildungen sind die mittleren und maximalen Rickstauldangen fiir die zwei

Knotenpunkte an der B 56 sowie die Bahniibergange Mendener Strale und Am Lindenhof fiir die

Abendspitze vergleichend gegenlibergestellt. Der maximale Riickstau Uberstaut weder in der Mor-

gen- noch in der Abendspitze anliegende Knotenpunkte. Dies gilt fir alle untersuchten Prognosefille.

Zwischen den beiden signalisierten Knotenpunkten wurde eine Koordinierung berticksichtigt. So

kann sichergestellt werden, dass der jeweils vorherige Knotenpunkt nicht Gberstaut wird. Im Mittel
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stellt sich ein als unkritisch zu bewertender Riickstau an beiden Knotenpunkten und am Bahnuber-

gang ein.

Abbildung 2-27 KP B 56 / Mendener Str. und KP B 56 / Am Lindenhof
mittlere Rickstauldangen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall - mit Umbau AJS

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Auswertung

Abbildung 2-28 KP B 56 / Mendener Str. und KP B 56 / Am Lindenhof
max. Rickstauldangen Abendspitze

Prognosenulifall Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie Prognoseplanfall - mit Umbau AJS
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2.5 Szenario Sperrung Bahniibergang Arnold-Janssen-StraRe fiir
Kfz-Verkehr

Als weitere Optimierungsmoglichkeit fiir den Knotenpunkt B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-
StralRe wird eine Vollsperrung des Bahniibergangs Arnold-Janssen-StralRe fiir den Kfz-Verkehr unter-
sucht. Hierbei wird angenommen, dass Verkehr vom gesperrten BU Arnold-Janssen-StraRe zu 100%
auf die Unterflihrung Ost-West-Spange verlagert wird. Dieses Verfahren stellt ein Worst-Case-Sze-
nario dar, bei dem groRraumige Verlagerungseffekte vernachlassigt werden. Ziel ist insbesondere
der Nachweis, ob die Ost-West-Spange fir (verkehrsplanerisch erwiinschte) zuséatzliche Verkehre
aufnahmefahig ist.

2.5.1 Methodik

Die Leistungsfahigkeit des KP B 56/ Ost-West-Spange wird in diesem Szenario mit Hilfe des HBS 2015
untersucht (s. Korridorstudie Teil 1 Kapitel 3.2.1). Dementsprechend ist fiir den Kfz-Verkehr die mitt-
lere Wartezeit auf einem Fahrstreifen das mafRgebende Kriterium. Fir den Ful3- und Radverkehr ist
es die maximale Wartezeit.

2.5.2 Eingangsdaten

Knotenpunktgeometrie

In diesem Szenario wurde die Knotenpunktgeometrie aus dem Bestand zu Grunde gelegt und der
Linksabbiegefahrstreifen (LA) auf der B 56 aus Siiden von 75 m auf 120 m (bis Einmiindung Friedens-
stralle) verlangert. In nachfolgender Abbildung ist die Knotenpunktgeometrie zu erkennen.

Abbildung 2-29 KP B 56 / Ost-West-Spange Signallageplan

S,
71ly112,

* BLa nicht montiert

e

anung LSA 5148, Sankt Augustin

L b
Quelle: Signalpl
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Verkehrsmengen

Es wurde angenommen, dass bei Sperrung des Bahniibergangs Arnold-Janssen-Str. fir den Kfz-Ver-
kehr sich der Verkehr zu 100 % auf den KP B 56/ Ost-West-Spange verlagert. Demnach steigt das
Verkehrsaufkommen an dem untersuchten Knotenpunkt. In nachfolgender Abbildung sind die Kfz-

Verkehrsmengen sowohl fir die Morgen- als auch fiir die Abendspitze dargestellt.

Abbildung 2-30 KP B 56 / Ost-West-Spange Verkehrsmengen mit Sperrung BU Arnold-Janssen-Str.
Morgenspitze (links) und Abendspitze (rechts)

S488 S 520
Qr: 181 Qr: 103
0 1000 Fzg/h Qg: 307 0 1000 Fzgh Qg 417

[NNEEE)
@ o @ o

S439
k70 @ S5 qr 156

Qr: 369 Qr: 595

®

S 676

Qi 617
Qi 433
Qg-324 Qg 489

SOl Fahrzeuge
Summe = 1868

Fahrzeuge

S92 Summe = 2193

Quelle: eigene Darstellung

Signalsteuerung

Die Signalsteuerung wurde aus dem Bestand Gbernommen und die Griinzeitverteilung den neuen
Verkehrsbelastungen angepasst. Die Phaseneinteilung kann nachfolgender Abbildung entnommen
werden. Es ist zu erkennen, dass sowohl in Phase 2 als auch in Phase 3 eine bedingte Vertraglichkeit

zwischen dem Kfz-Verkehr und dem FuBverkehr angenommen wird.

Abbildung 2-31 KP B 56 / Ost-West-Spange Phaseneinteilung

Phase 1 Phase 2 Phase 3

Y

J

Quelle: eigene Darstellung

Zusatzlich sind in den nachfolgenden Abbildungen die Signalzeitenplane der Morgen- und Abend-

spitze dargestellt.
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Abbildung 2-32 KP B 56 / Ost-West-Spange Signalzeitenpldne mit Sperrung BU Arnold-Janssen-Str.

Morgenspitze (oben) und Abendspitze (unten)
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Quelle: eigene Darstellung

2.5.3 Ergebnisse HBS-Bewertung 2015

Die HBS-Bewertung hat ergeben, dass der KP B 56/ Ost-West-Spange mit einer 100% Umlegung so-

wohl in der Morgen- als auch in der Abendspitze leistungsfahig ist. Voraussetzung fiir die Leistungs-

fahigkeit ist die Verlangerung des Linksabbiegefahrstreifens aus Stiden auf 120 m. In den nachfolgen-

den Tabellen sind die Ergebnisse der HBS-Bewertung sowohl fiir den Kfz- als auch fiir den FuRverkehr

dargestellt. Die vollstandigen HBS-Nachweise sind in Anlage 10 zu finden.

Tabelle 2.16: KP B 56/ Ost-West-Spange mit Sperrung BU Arnold-Janssen-Str.
Leistungsfahigkeitsnachweis Morgenspitze

Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)
NI Bez. Strome q Xj faj Ngg;j Nys, Losj by Qsyv
SG [Kfz/h] [l [l [Kfz] [Kfz] [m] [s] ]
11 3+3R 3 369 0,545 0,34 0,742 8,188 79 27,8 B
12 3 1 70 0,530 0,07 0,672 2,365 30 58,9 D
21 1 5 324 0,265 0,62 0,205 3,871 44 8,3 A
22 1L 4 617 0,673 0,47 1,396 13,388 120 241 B
41 2 12 181 0,400 0,25 0,390 4,166 47 313 B
42 1 307 0,502 0,31 0,613 6,881 69 28,9 B
FuBgéanger- /Radfahrerfurten
Zufahrt Bez. Irg ARad Anzahl W max Qsv
SG [Fg/h] [Rad/h] Furten [s] [
1 cd 100 0 1 68 D
1 ef 100 0 1 59 D
4 ab 100 0 1 70 D

Quelle: HBS 2015
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Tabelle 2.17: KP B 56/ Ost-West-Spange mit Sperrung BU Arnold-Janssen-Str.
Leistungsfahigkeitsnachweis Abendspitze

Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)

NI Bez. Stréme q; X; fa, NgE Npis j Lgs; tw Qsv
SG [Kfz/h] [l [ [Kfz] [Kfz] [m] [s] [l
11+12 3+3R 3,1 751 0,769 0,43 2,585 18,548 158 31,2 B
11 3+3R 3 595 0,619 0,49 1,055 11,956 109 20,8 B
12 3 1 156 0,497 0,16 0,594 4,154 46 41,3 C
21 1 5 489 0,400 0,62 0,392 6,538 66 9,7 A
22 1L 4 433 0,735 0,30 1,992 11,713 107 40,5 o]
41 2 12 103 0,237 0,24 0,176 2,258 29 29,2 B
42 2 11 417 0,707 0,30 1,673 10,934 101 38,2 o]
FuBgénger- /[Radfahrerfurten
Zufahrt Bez. g ORad Anzahl tw max Qsv
SG [Fg/h] [Radrh] Furten [s] [
1 cd 100 0 1 66 D
1 ef 100 0 1 62 D
4 ab 100 0 1 70 D

Quelle: HBS 2015

Neben den Wartezeiten flr den Kfz-Verkehr ist auch der Riickstau ein wichtiges Kriterium. Das Riick-
staumalR Lgs gibt die Lange des Riickstaus an, der in 95% der Falle nicht UGberschritten wird. In den
nachfolgenden Abbildungen sind die Riickstauldangen der Morgen- und Abendspitze grafisch darge-
stellt.

Es ist zu erkennen, dass in der Morgenspitze die Aufstelllange von 120 m fiir den LA aus Stiden erfor-
derlich ist. Ohne die Verlangerung des Linksabbiegefahrstreifens kann der Geradeausverkehr aus Si-
den nicht mehr abgewickelt werden. In der Abendspitze wird in der Zufahrt West der langste Riick-
stau erwartet. Der Rickstau in der Ost-West-Spange wurde mit 160m ermittelt. Bis zum Kreisver-
kehrsplatz Rathausallee / Markt sind es ca. 220m.
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Abbildung 2-33 KP B 56 / Ost-West-Spange Riickstauldngen mit Sperrung BU Arnold-Janssen-Str.
Morgenspitze (links) und Abendspitze (rechts)

s A 2% .

Quelle: Hintergrundkarte Geobasis NRW (2020), eigene Darstellung

Auch wenn diese Variante unter Berlicksichtigung von UmbaumaRnahmen am Knotenpunkt B 56 /
Ost-West-Spange grundsatzlich als verkehrlich machbar gilt (bei isolierter Betrachtung des Knoten-
punkts), wird sie aus verkehrlicher Sicht nicht empfohlen. Sollte es zu einer Stérung am Bahniber-
gang Sudstralle kommen, ist die Ost-West-Spange die einzige alternative Ost-West-Verbindung in
unmittelbarer Nahe.
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3 Optimierungspotentiale Signalsteuerungen

3.1 Signalsteuerung B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Janssen-
Strale

Im Rahmen der Untersuchung zur Taktverdichtung Stadtbahnlinie 66 Teil 1 kam die Frage auf, ob in
der Bestandsgeometrie weitere Optimierungen am Signalprogramm moglich sind. Nach Ricksprache
mit dem Landesbetrieb StralRenbau Nordrhein-Westfalen — Abteilung Betrieb und Verkehr Verkehr-

stechnik wurde dazu folgende Aussage getroffen:

»,Das aktuelle Signalprogramm zum Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraRe / Arnold-Jannssen-StraRe
wurde von dem Ing. Geiger & Hamburgier erstellt. Es wurde damals schon jede mogliche Sekunde
nach SchrankenschlieBung in die Grinzeit der parallelen B 56 Bonnerstr. investiert. Signaltech-
nisch sehe ich hier kaum noch Verbesserungsmaoglichkeiten. Erst recht nicht bei einer Taktverdich-
tung. Hier muss man Uber bauliche Verdnderungen oder Erweiterungen nachdenken. Gleiches gilt
fur die B 56 / Hammstr. und die B 56 / Stidstr.”

Zusammenfassend kann festgehalten werden: Die Optimierungsmoglichkeiten am Knotenpunkt
B 56/ Hennefer Strale / Arnold-Janssen-StraRe sind in Bezug auf die Signaltechnik bereits ausgereizt.
Demnach muss auf eine bauliche Anpassung zur Kapazitatserhohung zuriickgegriffen werden. Dies
wird mit einem Knotenpunktumbau nach der Variante 3 erfiillt.

3.2 Signalsteuerung Bahniibergange

Laut der SSB kann die Schrankenschliefzeit an den Bahniibergdngen Arnold-Janssen-StraRe,
SlidstraRe Mendener StraRe / Am Lindenhof sowie HusarenstraRe nicht verkirzt werden. Die SSB
schreibt: ,Die Moglichkeit weiterer zeitlicher Kiirzungen von Zeitkreisen besteht nicht, da unter Be-
ricksichtigung der Regelwerke dies nicht mehr zuldssig ware.” Die detaillierte Erlauterung dazu kann

der Anlage VIII. Antwort Frage 2 entnommen werden.
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4 Schleichverkehre Zedernweg

Das Quartier zwischen B 56, Hennefer StraRe, Zedernweg und WehrfeldstraBe wurde hinsichtlich
moglicher Schleichverkehre gepruft.

Quelle: Openstreetmap-Mitwirkende 2023

Zunachst kann festgestellt werden, dass dort eine Tempo-30-Zone eingerichtet ist. Neben einer
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gilt die Regelung ,,rechts-vor-links”. Zudem befinden sich in den
StraRenrdaumen zahlreiche Elemente zur Verkehrsberuhigung (u.a. ausgewiesene Parkplatze, Pflanz-
kiibel) und es wird haufig auf der Fahrbahn geparkt. Daraus resultiert der Umstand, dass auf weiten
Strecken die Begegnung von Fahrzeugen nicht moglich ist, sondern ein abwechselnder Einrichtungs-
betrieb stattfinden muss. StraRenverkehrsrechtlich sind im Quartier lediglich Anliegerverkehre zuge-
lassen. So sind an den Quartierszufahrten Beschrankungen der Einfahrt per Verkehrszeichen 260

(,Verbot fur Kraftfahrzeuge®) inkl. Zusatzzeichen 1020-30 (,,Anlieger frei“) geregelt.
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Abbildung 4-2 Verkehrsregelung

oy

Anlieger
frei

Quelle: Eigene Darstellung

In der WehrfeldstralRe (die nicht Bestandteil der 0.g. Tempo 30-Zone ist) ist die Hochstgeschwindig-

keit temporar auf 30 km/h aufgrund der anséssigen KGS Sankt Martin herabgesetzt. Dort befindet

sich zudem eine FuBRgdnger-Lichtsignalanlage.

Daraus ergibt sich, dass die Durchfahrt durch das Nebennetz grundsatzlich moglich, jedoch rechtlich

nicht erlaubt und zudem stark erschwert (und i.d.R. umwegig) ist.

Abbildung 4-3 Potenzielle Durchfahrméglichkeiten
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FriedensstraRe

Quelle: Eigene Darstellung

Aus gutachterlicher Sicht kann konstatiert werden, dass — falls es zu einer Umgestaltung des Knoten-
punkts B 56 / Hennefer StraRe kommt und zukiinftig insbesondere auf der Relation Hennefer StraRe
— B 56 in Richtung Norden (leicht) verldngerte Fahrzeiten auftreten® — Ausweichverkehre zumindest
auf der Achse Zedernweg — WehrfeldstralRe nicht auszuschlieRen sind.

Im Falle einer splirbaren Zunahme bietet sich ein Riickbau des Rechtsabbiegestreifens von der Hen-
nefer Strale (Ost) in den Zedernweg an. Durch die derzeit separate Fiihrung in Form eines freilau-
fenden Rechtsabbiegers (Rechtsabbiegen ohne Einbindung in die Lichtsignalanlage) wird ein schnel-
ler Verkehrsfluss flir den Kfz-Verkehr ermoglicht und ein Ausweichen durch das Quartier beglinstigt.
Der Riickbau ware in der Form denkbar, dass zukiinftig der Geradeaus- und der Rechtsabbiegestrom
von Osten kommend gemeinsam (statt wie bisher getrennt) gefiihrt werden. Rechtsabbiegende
Fahrzeuge waren dann gegeniiber den parallel querenden ZufuRgehenden und Radfahrenden wie
bisher wartepflichtig und zusatzlich in die Lichtsignalanlage eingebunden.

8 Derzeit ist auf der Nordostseite des Knotenpunkts ein sog. freilaufender Rechtsabbiegestreifen eingerichtet. Das bedeutet, dass
das Rechtsabbiegen ohne Einbindung in die Lichtsignalanlage méglich ist. Damit wird dem Kfz-Verkehr ein zligigeres Vorwarts-
kommen ermdglicht. Erfahrungen aus der Unfallforschung zeigen, dass diese Elemente jedoch eine erhéhte Unfallgefahr bergen
(insbesondere Zunahme an Auffahrunféllen im Kfz-Verkehr, erhohte Gefahr fiir den Radverkehr). Sollte es zu einer Beseitigung
dieses freilaufenden Rechtsabbiegestreifens kommen, muss entsprechend mit (leicht) verldngerten Fahrzeiten fir diesen Kno-
tenstrom gegeniber der heutigen Situation gerechnet werden.
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5 Larmschutz

Bei Schienenverkehrslarm handelt es sich um den Larm, der wahrend der Fahrt bzw. des Betriebs der
Schienenfahrzeuge erzeugt wird. Emissionen durch abgestellte Fahrzeuge und Betriebsanlagen ge-
héren nicht dazu.’ Der Lirmschutz entlang der Stadtbahn-Linie 66 bezieht sich daher vor allem auf
die Streckenabschnitte zwischen den Haltestellen. Zu unterscheiden sind Emissionen durch Fahr-

zeuge (z.B. Abrollgerausche, Liifter) und durch die Infrastruktur (z.B. Kurven).

Die Emissionen von Larm lassen sich grundsatzlich nie vollstdndig vermeiden. Entscheidend ist die
Starke von Larm (gemessen in Dezibel (A)) und die subjektive Wahrnehmung als Stérung bzw. Beein-

trachtigung. Beides kann fiir Verkehrslarm unterstellt werden.

Abbildung 5-1 Starke von Larm im Vergleich

schmerzhaft

sehr laut
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Quelle: Akustikforum (2023)

Die Verringerung von Larmemissionen richtet sich nach den gesetzlichen Vorgaben gemaR der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Die Grenzwerte fir Larm ergeben sich in Abhangigkeit
der Art der Bebauung und der Tageszeit. Alle Grenzwerte liegen in der Kategorie ,,moderat” (vgl.
Tabelle 5.1).

Tabelle 5.1: Grenzwerte flur Larm-Emissionen

Grenzwert

Bebauung
tags nachts

Krankenhduser, Schule, Kurheime und Altenheime 57 Dezibel (A) 47 Dezibel (A)

reine und allgemeine Wohngebiete und Kleinsiedlungsge- 59 Dezibel (A) 49 Dezibel (A)

biete
Kfarngeblete, Dorfgebiete, Mischgebiete und Urbane Ge- 64 Dezibel (A) 54 Dezibel (A)
biete
Gewerbegebiete 69 Dezibel (A) 59 Dezibel (A)

Quelle: Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes

2 https://www.umweltbundesamt.de/themen/laerm/verkehrslaerm/schienenverkehrslaerm#tgerausch
belastung-und-gerauschbelastigung-durch-schienenverkehr
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Bei MaRnahmen zum Schutz vor Verkehrslarm unterscheidet man zwischen der Larmvorsorge und
der Larmsanierung. Die Larmvorsorge kommt beim Neubau und bei wesentlichen Veranderungen
von Schienenwegen zum Tragen; hier besteht ein gesetzlicher Anspruch und es sind die in der Ver-
kehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) festgelegten Immissionsgrenzwerte einzuhalten (siehe
oben). Die Larmsanierung umfasst freiwillige (Ldrmschutz-)MalRnahmen an Schienenwegen, die ohne
bauliche Verdanderungen fortbestehen; ein Rechtsanspruch existiert nicht. Da es sich bei der Taktver-
dichtung um keine wesentliche Verdnderung des Schienenweges handelt!®, besteht kein Rechtsan-

spruch auf die Umsetzung von Larmschutzmalnahmen (im Sinne einer Larmvorsorge).

Nichtsdestotrotz existieren zahlreiche Moglichkeiten zur Reduzierung des Larms, der durch

StraBen-/ Stadtbahnen verursacht wird. Die unten dargestellte Tabelle des Umweltbundesamtes
zeigt den gesamten Gestaltungsrahmen bzw. das entsprechende MaRnahmenspektrum auf. Diese
Ansadtze konnen fir Hochflurfahrzeuge, wie diese ausschlieRlich auf der Stadtbahn-Linie 66 einge-

setzt werden, angewendet werden.

Tabelle 5.2: Mogliche LarmschutzmalRnahmen an Fahrzeugen

24 K
2 c 2 I =
q & 2 s % £% %8 £3
v 2 H = 3 _g = a = a8
MaRnahme £ El ,E s x 5 g g ?-E w =
8
5 2 5@ 5 g =8 E o | 33 R
w P @y w ® F ] E & RS 23
£8 2h zs £ 8 z - 55 §s
£5 (2% £5 (i3 5 £ i3 ]
bl u Fri prr] =2 22 <z &2
Spurkranzschmierung keiner keiner gering bis keiner ja ja ja ja
mittel
Benetzung Schienenfahrflache vom Fahrzeug aus keiner keiner hoch bis keiner ja ja ja ja
sehr hoch
Radial einstellbare Radsatze keiner keiner hoch keiner ja ja ja ja
Radschallabsorber gering keiner hoch bis keiner ja ja ja ja
sehr hoch
Gummigefederte Rader gering keine gering keiner ja entfallt ja ja
Radscheibenbedadmpfung gering keiner mittel keiner ja entfallt ja ja
Radschirzen gering gering gering keiner nein nein ja ja
Beddmpfung des Wagenbodens, Unterflur gering gering gering keiner nein nein ja ja
Schleifen und Abdrehen der Radfahrflachen gering bis gering bis gering keiner entfallt ja, ja ja
mittel mittel entweder
regelmiRig
oder bei
Bedarf
Moderne Antriebsstromrichter gering keiner gering keiner entfallt entfallt ja ja
(angenehmerer
Héreindruck)
Getriebeoptimierung gering bis keiner keiner hoch entfallt entfallt ja ja
mittel
Schalloptimierte Heizungs-, Klima- und gering keiner keiner nicht zu teilweise ja ja ja
Liftungsgerate quantifizieren

= Akustische Wirkung der Mafnahmen (niherungsweise): gering: unter 3 dB(A); mittel: 3 dB(A) bis unter 6 dB(A); mittel bis hoch 6 dB(A) bis unter @ dB(A); hoch 9 dB(A) bis unter 12 dB(A); hoch bis sehr
hoch 12 dB(A) bis unter 15 dB(A); sehr hoch mehr als 15 dB(A).

Quelle: Umweltbundesamt (2021)

10 Eine wesentliche Anderung eines Schienenwegs liegt vor, wenn in die Substanz eingegriffen wird, z.B. durch die bauliche Erweite-
rung eines vorhandenen Schienenwegs um ein oder mehrere durchgehende Gleise. Kleinere und mittlere MaRnahmen (z.B.
Auswechseln von Schwellen, Einbau von Weichen, Errichtung eines neuen Haltepunkts, Erh6hung der Streckengeschwindigkeit)
stellen keine erheblichen baulichen Eingriffe dar.
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Daruber hinaus sind auch LarmschutzmaRnahmen an der Infrastruktur moglich.

Tabelle 5.3: Mogliche LarmschutzmalRnahmen an der Infrastruktur
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Vermeidung kleiner Gleisbogenradien mit weniger gering gering sehr hoch nein hoch ja ja ja
als 50 m
Verwendung von Gleisbogenradien zwischen 50 m gering gering hoch nein mittel Jja ja ja
und 200 m
Wartungsschleifen der Schienenfahrflache sehr hoch gering keine nicht regelmaRig | ja ja ja
relevant
Akustisches Schleifen, z. B. sehr hoch gering keine nicht regelmaBig | ja ja ja
Hochgeschwindigkeitsschleifen (HSG) relevant
Frasen, Hobeln der der Schienenfahrflache sehr hoch gering keine nicht bei Bedarf | ja ja ja
relevant
Schienenstegdampfer (SSD) gering gering mittel ja bei Bedarf nein ja ja
Schienenstegabschirmung (SSA) gering gering mittel ja bei Bedarf nein ja ja
Begrinte Bahnkorper, tief liegende gering gering gering ja ja nein ja nein
Vegetationsebene, Schiene frei
Begriinte Bahnkdrper, hoch liegende mittel gering gering ja ja nein ja nein
Vegetationsebene, Schiene eingedeckt
Schrager IsolierstoR gering mittel keiner ja ja ja ja ja
Bewegliche Herzstlicke im Weichenbereich keine mittel bis keine ja ja nein ja ja
hoch
Auftragsschweilen in Gleisbogen gering keine mittel ja ja ja ja nein
Fahrflachenschmierung (Konditionierung) keine keine hach bis ja ja ja ja ja
sehr hoch
Fahrflachenbenetzung (kunstlicher Regen) keine keine hach bis ja ja ja ja ja
sehr hoch
Schienenkopfflankenschmierung keine keine gering ja ja ja ja ja
Absorptionskorper im Gleis gering keine keine ja in der Regel | nein ja ja
nein
Schallschutzwénde - hoch mittel bis mittel bis mittel bis ja gering nein ja ja
hoch hoch hoch
Schallschutzwande - niedrig mittel mittel mittel ja gering nein ja ja
7 Akustische Wirlung der MaBnahmen (niherungsweise): gering: unter 3 dB(A); mittel: 3 dB(A) bis unter 6 dB(A); mittel bis hoch 6 dB(A) bis unter 9 dB(A); hoch 9 dB(A) bis unter 12 dB(A); hoch bis sehr

hoch 12 dB(A) bis unter 15 dB(A): sehr hoch mehr als 15 dB(A).

Quelle: Umweltbundesamt (2021)

Die Sichtung der Tabellen des Umweltbundesamtes mit moglichen MaRnahmen zeigt in einem Ab-
gleich mit den Gegebenheiten der Stadtbahnlinie 66 jedoch, dass zahlreiche Ansatze keine Relevanz
fir den Untersuchungsraum haben. Da die Fiihrung der Stadtbahnlinie 66 ausschlielich geradlinig
bzw. mit groRen Kurvenradien stattfindet, scheiden beispielsweise MalRnahmen zur Verminderung
der Kurvengerausche (z.B. Benetzung der Schienenfahrflachen mit Wasser) nahezu ganzlich aus. Bei
anderen Malinahmen, insbesondere bei Schallschutzwanden, miissen Umsetzbarkeit und Faktoren
wie beispielsweise die stadtebauliche Integration zumindest im dicht bebauten Bereich stark in Frage

gestellt werden.

Zusatzlich zum Wirkungsgrad der MalRnahmen sind die finanziellen Auswirkungen zu beriicksichti-
gen. Dazu sind neben den einmaligen Investitionskosten auch dauerhafte Betriebskosten von Rele-

vanz.
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Tabelle 5.4: Kostenschatzungen fiir MaRnahmen

Nr. der
MaRnahme

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

2

et

22

23

24

25

26

MaRnahmen

Gleishogenradius (bei einem Gleisbogen)

Schleifen der Schienenfahrflache

Hochgeschwindigkeitsschleifen (HSG)

Frasen, Hobeln der der
Schienenfahrflache

Schienenstegdampfer (SSD)
Schienenstegabschirmung

Grine Gleise, tief liegende
Vegetationsebene, Schiene frei

Grine Gleise, hoch liegende
Vegetationsebene, Schiene eingedeckt

Schrager IsolierstoR (bei 40 Stick pro km)

Bewegliche Herzstticke im
Weichenbereich (bei einer Weiche)

AuftragsschweiBen in Gleisbdgen

Schienenkopf-Fahrflachenschmierung
(Konditionierung)

Schienenkopf-Fahrflachenbenetzung
(kuinstlicher Regen)

Schienenstegschmierung
Absorptionskarper im Gleis
Schallschutzwinde - hoch
Schallschutzwande - niedrig
Spurkranzschmierung

Benetzung Schienenfahrflache vom
Fahrzeug aus

Radial einstellbare Radsétze

Radabsorber am Radreifen

Radbeddmpfung an der Scheibe

Schleifen / Drehen der Radfahrflichen

Reduzierung der Antriebsgerausche durch
moderne Antriebsstromrichter

Reduzierung der Antriebsgerausche durch
Getriebeoptimierung

Gerduschoptimierung von Heizungs-,
Klima- und Liftungsgeraten

Investition

[€/km]

3.000

Keine
Mehrkosten??

1.600%

Keine
Mehrkosten??

180.000

180.000

600.000

600.000

2.000

5.000

Keine

25.000

25.000

20.000
40.000
650.000
350.000

20.000
20.000

Nicht
quantifizierbar

7.200

Nicht
quantifizierbar
(bisher nurin
Forschungs-
vorhaben
umgesetzt)

Keine
Mehrkosten

Nicht
quantifizierbar

Nicht
quantifizierbar

Keine
allgemeine
Quantifi-
zierung
méglich

N7

1eh q

de Kosten lerin
{Mehrkosten Jahren
[€/a*km]
Keine
Mehrkosten %
3.750 1
4.800 0,33
5.000 4
10.700 13
11.700 13
10.800 50
10.800 50
Keine
Mehrkosten 0
500 25
3.500 15
8.000 5
8.000 5
1.010 30
600 50
10.000 70
10.000 45
1.010 30
1.220 30
Nicht
quantifizierbar gs
200 20
Nicht
quantifizierbar
(bisher nur in .
Keine Erfahrungen
Forschungs-
vorhaben
umgesetzt)
2.000 0,5
Nicht
quantifizierbar &
Nicht 30

quantifizierbar

Keine allgemeine
Quantifizierung
maglich

Nicht quantifizierbar

Annuitatsfaktor

0,049

1,017
3,064
0,260

0,086

0,086

0,029

0,029

0,029

0,049
0,076

0,210

0,210

0,042
0,029
0,024
0,031

0,042

0,042

Nicht quantifizierbar

0,059

Nicht zu ermitteln

2,025

Nicht quantifizierbar

0,042

Nicht quantifizierbar

Jéhrliche Kosten

~150€

~3.800€

~9.700€

~5.000 €

~26.300 €

~27.300 €

~28.700 €

~28.700 €

~60€

~750€

~3.500€

~13.300€

~13.300€

~1.900€
~1.800€
~26.000 €
~21.200 €

~1.900€

~2.100€

Nicht quantifizierbar

~B50€

Keine Erfahrungen

2.000€

Nicht quantifizierbar

Nicht quantifizierbar

Nicht quantifizierbar

22 Annahme, dass ein Fachbetrieb beauftragt wird (d. h. es entstehen keine Investitionskosten fiir das KVU). Alternativ kénnen auch die Anschaffung einer entsprechenden Maschine mit den jihrlichen
Abschreibungen beriicksichtigt werden.

= Annahme, dass das Verkehrsunternehmen eine Maschine anschafft. Alternativ kann auch ein Fachbetrieb beauftragt werden, wodurch sich die laufenden Kosten erhéhen wiirden.

Quelle: Umweltbundesamt (2021)

Einen moglichen Ansatz konnte die Herstellung eines ,Griinen Gleises” darstellen, d.h. die Umset-

zung bzw. nachtragliche Begriinung der Trasse. Hintergrund ist, dass die Stadtbahn-Linie 66 innerhalb

der Stadt Sankt Augustin iberwiegend eine eigene Trasse nutzt und der freie Streckenanteil dieser

Trasse, d.h. Strecken ohne Bahniibergdange und Haltestellenbereiche, bei rund 90% liegt.
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Die von den Fahrzeugen im Gleisbereich verursachten Larmemissionen werden hierbei durch Pflan-
zen reduziert. Hinsichtlich der Umsetzung sind mehrere Varianten denkbar (unterschiedliche Pflan-

zenarten, verschiedene Ausfihrungsformen hinsichtlich der Hohe der Vegetationsebene).

Es geben sich zudem weitere Synergien: optische Aufwertung bzw. bessere stadtebauliche Wirkung,

positive Auswirkungen auf das Mikroklima sowie Lebensraum fiir Insekten.!?

Damit die Wirkung von Rasengleisen bestmoglich zur Geltung kommt, muss ein Pflegeaufwand ein-
kalkuliert werden. Hierzu ist in Zukunft auch ein aktives Wassermanagement im Sommer erforder-
lich, da vertrocknete Rasenflachen bzw. ausgetrocknete Boden nicht nur dsthetisch kritisch sind, son-
dern auch die Lairmminderungsfunktion sinkt.

11 Der Nahverkehr, 4/2011
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6 P+R Angebot

Ergdnzend zu den bisherigen Ausfiihrungen in Bezug auf mogliche P+R-Standorte (vgl. Korridorstudie
Teil 1 Kapitel 4.2.1) ist zwischenzeitlich das Grobkonzept Mobilstationen von go.Rheinland erarbeitet
worden. Bezogen auf den Untersuchungsraum sind die Standorte Sankt Augustin Zentrum und Han-
gelar Ost betrachtet worden. Fiir diese Standorte wird konstatiert, dass diese stark genutzt werden;

fiir die kommenden Jahre wird eine Nachfragesteigerung prognostiziert.

Abbildung 6-1 Daten zu den P+R-Standorten ,Sankt Augustin Zentrum‘ und ,Hangelar Ost’

Standort Sankt Augustin Zentrum Standort Hangelar Ost
Herkunft der Fahrzeuge Herkunft der Fahrzeuge
Fehlbeltfgun‘g 59 2% Fehlbelggun‘g
(geschatzt): (geschatzt):
<25% 25% bis 50%

A

Auslastungs-
grad bis 2030:

Auslastungs-
grad bis 2030:

115% 115%
bis bis
150% 150%

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis ,Regionales P+R-Konzept fiir den NVR’

In der Untersuchung wird festgestellt, dass beziiglich des Standorts Sankt Augustin Zentrum kein
Ausbaubedarf besteht bzw. der Ausbau anderer P+R-Standorte verkehrlich sinnvoller erscheint. Zu-

dem bestehen keine Flachenressourcen fiir eine Ausweitung.

Fiir den Standort Hangelar Ost wird ein Ausbaubedarf formuliert und eine mogliche Erweiterungsfla-
che ostlich des bestehenden P+R-Standortes (GréRe: ca. 915 gm) benannt. Dies deckt sich insoweit,
dass in der bisherigen Korridorstudie ein Ausbau dieser Anlage ebenfalls am sinnvollsten erachtet
wurde. Im Gegensatz, zu dem im regionalen Konzept vorgeschlagenen Ausbau in die Flache wird
jedoch einem Ausbau in die Hohe der Vorzug gegeben, um weitere Versiegelungen zu vermeiden
und die Entfernung zur Haltestelle fiir die Nutzenden nicht unnétig auszudehnen. Darliber hinaus

werden weitere Ausstattungsmerkmale empfohlen (vgl. Korridorstudie Teil 1, Kapitel 4.3.2.)

Grundsatzlich sind beide Standorte fiir regionale P+R-Verkehre nur sehr bedingt geeignet, da die An-
bindung an das UGberértliche StraBennetz nur durch das Sankt Augustiner Zentrum bzw. durch Wohn-
straflen moglich ist. Fir Gber die Autobahn anfahrende regionale P+R-Nutzer erscheinen daher an-
dere Standorte an der Stadtbahnlinie 66 grundsatzlich vorteilhafter (insb. Haltestelle Vilich in Bonn

direkt an der gleichnamigen Autobahnanschlussstelle der A 59).
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Abbildung 6-2 Mogliche Erweiterungsflache P+R Hangelar Ost

& A D,
Freiflache fir potenzielle P+R-Erweiterung
(tatsachliche Verfugbarkeit noch nicht geklart)

Quelle: Kartengrundlage Geobasis NRW (2020), eigene Darstellung
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7 Zusammenfassung und Fazit

In Ergdnzung zum ersten Teil der Korridorstudie wurden im zweiten Teil der Korridorstudie u.a. der
Prognosehorizont auf das Jahr 2035 verlangert und die umliegenden Entwicklungsvorhaben (z.B.
Wissenschafts- und Griinderpark ,,auf dem Butterberg”) detaillierter bzw. aktualisiert abgebildet, der
Untersuchungsraum ausgeweitet (der Untersuchungsraum reicht nun vom Bahniibergang Mendener
StraBe / Am Lindenhof (iber die B 56 bis zum Bahnibergang HusarenstralRe) sowie der Prognosenull-
fall (ohne Taktverdichtung) und verschiedene Prognoseplanfille (mit Taktverdichtung) vergleichend
mit einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation untersucht. Hinzu kam die Bearbeitung weiterer

Prifaufgaben, z.B. hinsichtlich des Larmschutzes.

Bis zum Prognosehorizont 2035 sind in der Stadt Sankt Augustin einige stadtebauliche Entwicklungen
in Planung, welche eine Erhéhung im Verkehrsaufkommen zur Folge haben. Das erhéht den Druck,
weitere Kapazitaten im OPNV anzubieten. Bereits heute ist die Stadtbahnlinie 66 hoch ausgelastet,
zu Spitzenzeiten zum Teil Uberlastet. Die Taktverdichtung ist aus Sicht der zu erwartenden steigen-
den Fahrgastzahlen daher unausweichlich. Sie bietet gleichzeitig eine Pull-MalBnahme, um weiteren
Verkehr von der B 56 auf die Stadtbahn zu verlagern.

Im Rahmen der Korridorstudie Teil 2 wurde eine vergleichende Untersuchung der Varianten Progno-
senullfall, Prognoseplanfall mit Bestandsgeometrie und Prognoseplanfall mit Umbau Variante 3
durchgefiihrt. Mit der Taktverdichtung kommt es an den Bahniibergdngen zu geringfiigig langeren
Wartezeiten fir die Verkehrsteilnehmenden. Der Verkehr kann aber weiterhin im Untersuchungs-
raum abgewickelt werden und es kommt zu keiner Zeit zu einer Uberstauung des Systems. Mit Aus-
nahme des Knotenpunkts B 56 / Hennefer Strae / Arnold-Janssen-StraRe werden mit der Taktver-
dichtung keine MaRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsablaufs erforderlich. Am Knotenpunkt
B 56 / Hennefer StraBe / Arnold-Janssen-StraRe hat die Taktverdichtung die groRte Auswirkung auf
den Verkehrsablauf. Mit dem Umbau des Knotenpunkts (Variante 3) werden Verbesserungen sowohl
fiir den Kfz-Verkehr als auch fur den Ful3- und Radverkehr erreicht. Durch den zweiten Linksabbiege-
fahrstreifen im Siiden kann die Riickstauldnge deutlich verkirzt werden und der Geradeausverkehr
aus Siden wird nicht mehr durch den riickstauenden Linksabbieger behindert. In der Zufahrt Ost
entfallt der freie Rechtsabbieger (unsignalisiert). Dadurch kommt es zu ldngeren Wartezeiten fiir den
Kfz-Verkehr, mit einem zusatzlichen Rechtsabbiegegriinpfeil konnen diese aber verkiirzt werden.
Gleichzeitig wird vor allem die Verkehrssicherheit und Wartezeit fir den FuR- und Radverkehr ver-
bessert. Sollte die Dreiecksinsel weiterhin erhalten bleiben (Variante 2), so kann die Bewertung der
Verlustzeiten fir den Rechtsabbieger aus dem Prognoseplanfall — Bestandsgeometrie herangezogen
werden. Diese Variante gewahrleistet zwar einen leistungsfahigeren Verkehrsablauf fiir den Kfz-Ver-

kehr, aber stellt eine geringere Qualitat fir den FuBR- und Radverkehr dar.

In beiden Varianten (Variante 2 und 3) sind Wartezeiten fir den Rechtseinbieger von der Hennefer
Stralle in die B 56 Nord gegeniiber dem Prognosenullfall leicht erhéht. Dadurch sind in der Folge
Ausweichverkehre zumindest auf der Achse Zedernweg — WehrfeldstraRRe nicht auszuschlieRen. Al-
lerdings bietet diese Achse durch die geschwindigkeitsreduzierende Gestaltung der StralRenrdume
objektiv keine wirkliche Alternative zur B 56, sodass nicht erwartet wird, dass es infolge der Taktver-

dichtung und des Umbaus am Knotenpunkt B 56 / Hennefer StralRe / Arnold-Janssen-StralRe zu einer
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Verkehrsverlagerung kommt. Im Falle einer splirbaren Zunahme bietet sich am Knotenpunkt Haupt-
straBe / Hennefer StraRe / Zedernweg ein Riickbau des Rechtsabbiegestreifens von der HauptstraRe

(Ost) in den Zedernweg an.

Eine weitere Optimierung der Signaltechnik ist in der Bestandsgeometrie am Knotenpunkt B 56 /
Hennefer-StraRe / Arnold-Janssen-StraRe nicht méglich. Hier wurde bereits durch ein externes Inge-
nieurbiro eine optimierte Variante entwickelt. Mit dem Knotenpunktumbau wird aber eine Verbes-
serung der Verkehrsabldaufe am Knotenpunkt erreicht. Die SchrankenschlieRzeiten sind laut der SSB

bereits auf die Mindestzeit reduziert und kénnen nicht weiter verkirzt werden.

Das Szenario Vollsperrung Bahniibergang Arnold-Janssen-Stralle wurde in dieser Untersuchung zu-
nachst am Knotenpunkt B 56 / Ost-West-Spange rechnerisch nach dem HBS 2015 untersucht. Es sind
Anpassungen in der Knotenpunktgeometrie (Verlangerung Linksabbiegefahrstreifen Zufahrt Stid) so-
wie in der Signaltechnik (Anpassung Grinzeitverteilung) erforderlich. Die isolierte Betrachtung des
Knotenpunkts nach dem HBS 2015 hat ergeben, dass der Kfz-Verlagerungsverkehr infolge der Sper-
rung des Bahnilibergangs Arnold-Janssen-Stralle mit den genannten MalRnahmen leistungsfahig auf-
genommen werden kann. Aus verkehrlicher Sicht wird dieses Szenario dennoch nicht empfohlen. Mit
Sperrung des Bahnlibergangs Arnold-Janssen-StralSe sinkt die Kapazitdt im Gesamtsystem. Vor allem
bei Stérungen bspw. am Bahniibergang Suidstrale kann es schnell zu Uberlastungen des Systems

kommen. Hinzu kommen die verlangerten Einsatzzeiten fiir Feuerwehr und Polizei.
Zusammenfassend werden folgende MalRnahmenvorschlage empfohlen:
e Umbau Knotenpunkt B56 / Arnold-Janssen-StralRe:

Zufahrt Sud:
= Zusatzlicher Linksabbiegefahrstreifen
= Entfall des zweistreifigen Verflechtungsbereichs in Fahrtrichtung Sid
Zufahrt West:
= Entfall des zweiten Rechtseinbiegefahrstreifens
= Entfall der Linksabbiegemdglichkeit fiir den Kfz-Verkehr
= Erweiterung um einen Fahrstreifen in Fahrtrichtung West (zweiter Fahrstreifen
geht in Rechtsabbieger an Rathausallee tiber)
Zufahrt Ost:
= Entfall der FuRgangerinsel zur Erhéhung der Verkehrssicherheit flir den Radver-
kehr
=  Signalisierung der Rechtsabbiegerelation mit zusatzlichem Griinpfeil
Zufahrt Nord:
= Ggf. kann der Rechtsabbieger von der B56 in die Arnold-Janssen-StraRe entfal-
len zur Erhéhung der Verkehrssicherheit fiir den parallelen FuB- und Radverkehr
(Prifung der verkehrlichen Machbarkeit am Knotenpunkt B56 / Ost-West-
Spange zu empfehlen)
e Zedernweg:
o Umbau Knotenpunkt Hennefer StraRRe / Zedernweg: Riickbau des Rechtsabbiegestrei-

fens von der Hennefer StraRe (Ost) in den Zedernweg
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Bahniibergang HandelstraBe

Stadtbezirk:
Hangelar

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
HandelstraRe / StadtstralRe

Sonstiges:
unmittelbare Nahe zur Station Han-
gelar West

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Norden Blickrichtung: Stiiden
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Stadtbezirk:
Hangelar

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
RichthofenstraRe / StadtstraRe

Sonstiges:

Bahniibergang RichthofenstraRe

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Stiden

Blickrichtung: Norden
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Bahniibergang Udetstrae

Stadtbezirk:
Hangelar

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
UdetstralRe / StadtstralRe

Sonstiges:
unmittelbare Nahe zur Station Han-
gelar Mitte

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Nordwesten Blickrichtung: Stidosten
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Bahniibergang Graf-Zeppelin-Stralle

Stadtbezirk:
Hangelar

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
Graf-Zeppelin-StraRe / StadtstralRe

Sonstiges:

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Stidosten Blickrichtung: Nordwesten
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Bahniibergang Bruno-Werntgen-Strafle

Stadtbezirk:
Hangelar

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
Bruno-Werntgen-StraRe / Stadt-
strale

Sonstiges:
in unmittelbarer Nahe zur Station
Hangelar Ost

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Stidosten Blickrichtung: Nordwesten
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Bahniibergang Husarenstrafle

Stadtbezirk:
Sankt Augustin Ort

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
HusarenstralRe / StadtstralRe

Sonstiges:
in unmittelbarer Nahe zur Station
Sankt Augustin Ort

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Nordwesten Blickrichtung: Stdosten
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Bahniibergang Arnold-Janssen-Strafle

Stadtbezirk:
Sankt Augustin Ort

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
Arnold-Janssen-StraBe / Stadt-
straRe

Sonstiges:

unmittelbare Nahe zur Station
Sankt Augustin Kloster und zur
Kreuzung mit der B 56

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Stiden

Blickrichtung: Westen
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Bahniibergang Siidstral8e

Stadtbezirk:
Sankt Augustin Ort

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
SudstralRe / StadtstralRe

Sonstiges:
unmittelbare Ndhe zur Kreuzung
mit der B 56

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Osten Blickrichtung: Westen
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Bahniibergang Am Lindenhof

Stadtbezirk:
Sankt Augustin-Mulldorf

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
Am Lindenhof / StadtstralRe

Sonstiges:

unmittelbare Nahe zur Station
Sankt Augustin Mulldorf und zum
Bahniibergang Mendener Stral3e

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Westen Blickrichtung: Osten
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Bahniibergang Mendener Strafle

Stadtbezirk:
Sankt Augustin-Mulldorf

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
Mendener StraRe / StadtstraBe

Sonstiges:

unmittelbare Nahe zur Station
Sankt Augustin Mulldorf und zum
Bahniibergang Am Lindenhof

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Osten Blickrichtung: Westen
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Bahniibergang Dammstrafle

Stadtbezirk:
Sankt Augustin-Mulldorf

Kreuzende StraBe / StraRentyp:
DammstralRe / StadtstraRRe

Sonstiges:
unmittelbare Nahe zur Station
Sankt Augustin Milldorf

MaRstab: 1:1.250 ©Geobasis.nrw

Blickrichtung: Stidosten Blickrichtung: Nordwesten
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lll.  ErschlieBungsqualitat Taktverdichtung
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Iv. Erlduternde Kennzahlen mit Relevanz fiir die Stadtbahn 66

Umstieg | Reisezeit
mit in Minu-

Reisezeit
ten Stadt- | in Minu-
bahn 66 | bahn 66 ten Pkw
von Sankt | (Zentrum - (Zentrum -
Augustin Zent- Zent-
rum/Hbf)

Ein- und Aus- Stadt-

pendler > 100
(Quelle/Ziel Sankt
Augustin)

30.06.2018 aus

Reise- Quali-
zeitver- | tats-
haltnis | stufe

zentralortliche
Struktur

Kommune

rum/Hbf)

Bonn Oberzentrum 10.602 - 20 20 0 1,0/ B
Koln Oberzentrum 4619 | 1 42 31 11 14 B
Troisdorf Mittelzentrum 3.745 - 15 15 0 1,0/B
Siegburg Mittelzentrum 3.631 (O 24 20 4 12 B
Hennef (Sieg) Mittelzentrum 2508 |1 20 15 5 13 B
Kénigswinter Mittelzentrum 1.367 - 48 20 28 2,4 ‘-
Lohmar Mittelzentrum 876 | 1 30 15 15 2,0 C
Niederkassel Mittelzentrum 678 - 43 25 18 1,7 C
Neunkirchen-Seel- -
scheid Grundzentrum 420 32 23 9 1,4 |B
Bad Honnef Mittelzentrum 207 O 54 21 33 26D
Bornheim Mittelzentrum 393 1 39 26 13 15 C
Eitorf Mittelzentrum 385 1 30 29 1 10 B
Dusseldorf Oberzentrum 308 02 80 62 18 13 B
Meckenheim Grundzentrum 210 - 59 25 34 2,4 ‘-
Ruppichteroth Grundzentrum 202 - 60 31 29 1,9 C
Alfter Grundzentrum 190 1 39 26 13 15 ¢C
Bergisch Gladbach | Mittelzentrum 187 2 70 38 32 18 C
Rheinbach Mittelzentrum 181 1 62 33 29 19 ¢C
Much Grundzentrum 177 - 49 29 20 1,7 C
Wesseling Mittelzentrum 175 |1 49 23 26 2,1
Windeck Grundzentrum 175 1 44 46 2
Buchholz (Wester- -
wald) - 163 55 24 31
Leverkusen Mittelzentrum 157 - 73 34 39
Wachtberg Grundzentrum 148 L2 64 27 37
Euskirchen Mittelzentrum 139 - 70 47 23
Résrath Grundzentrum 127 - 52 23 29
Briih Mittelzentrum 125 1 54 40 14 14 B
Swisttal Grundzentrum 13 01 62 37 25 1,7 C
Hiirth Mittelzentrum 109 2 46 39 7 12 B
Overath Grundzentrum 100 - 58 27 31 2,1 ‘-
Gesamt | | Durchschnitt
32.707 | | 49 29 20 17 ¢

Quelle: eigene Auswertung (Datenquellen: Google Maps, Bundesagentur fir Arbeit)

* Sonderfall, ohne Linie 66 (Bus/Bus-Umstieg)
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V.  ErschlieBung durch die Stadtbahn 66 in Sankt Augustin
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Quelle: eigene Darstellung
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VI. Radverkehrsnetz und Kfz-Verkehrsmengen auf den Zubringern
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Quellen: eigene Darstellung; Grundlagen: Radverkehrsnetz Bestand 2017 (Stadt Sankt Augustin); Verkehrsmengen 2015 (Landesbetrieb StraRenbau NRW)
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VIl. Varianten der Knotenpunktgeometrie Knotenpunkt B 56 / Hennefer StraRe /
Arnold-Janssen-StraBe & Bahniibergang Arnold-Janssen-Str.

Variante 1

%

Quelle: eigene Darstellung
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Variante 2

7

Quelle: eigene Darstellung
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Variante 3

Quelle: eigene Darstellung
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Variante 4

Quelle: eigene Darstellung
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Korridorstudie Teil 2
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VIIl.  Fragen und Antworten zur Korridorstudie Teil 1
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FW/ST 08.09.2021

Antwort zum Fragenkatalog (hier Frage 2) zur Korridorstudie — Stand 06.08.2021
Frage 2

,Kénnen zur Optimierung des Verkehrsflusses technische Malinahmen zur Verkurzung der
Schrankenschlie3zeiten, mdglichst fur alle Bahniibergange, getroffen werden?*

e Betrachtete Bahniibergangssicherungsanlagen geman
»Korridorstudie Stadtbahnlinie 66 Sankt Augustin“, Pkt. 2.4
Husarenstralle
Arnold-Janssen-Stralie
StdstralRe
Am Lindenhof
Mendener StralRe

e Bahnibergang DammstralRe, St. Augustin Milldorf (Studie Seite 12)
Ohne nahere Betrachtung in der Studie

e Bahnilbergange Hangelar (Studie Seite 19, Seite 60)
Ohne nahere Betrachtung in der Studie bzw. als nicht relevant bewertet.

Antwort Frage 2:
1. Bahnibergangssicherungsanlagen ,,HusarenstraBe“ und ,,Arnold-Janssen-StraBe*

Bei den Bahnubergangssicherungsanlagen ,Husarenstrae“ und ,Arnold-Janssen-Stral3e* handelt es
sich um autonom laufende Einzelanlagen, die in Abhangigkeit von sich im Zulauf befindlichen Bahnen
ein- bzw. ausgeschaltet werden. Zugbegegnungen im Bereich der Bahnliibergange werden technisch
als eine Einschaltung ausgefuhrt.

Beide Anlagen weisen jeweils eine Verbindungsschaltung zur benachbarten LSA (Lichtsignalanlage)
des Kreuzungsbereiches B56/A.-J.-Str. und B56/HusarenstraRe auf (BUSTRA-Schnittstelle).

Die BUSTRA-Schnittstelle stellt sicher, dass ein koordinierter Ablauf zwischen der LSA (IV-Verkehr)
und der Einschaltung bzw. SchlieBung des Bahnibergangs stattfindet.

Die Koordinierung stellt sicher, das mdgliche Verkehre im querenden Bereich des Bahniiberganges
gezielt abflieBen kdnnen und bei geschlossenem Bahniibergang die Bundesstral3e B56 zur Befahrung
freigegeben wird. Zusétzlich werden alle Signalphasen der LSA, die einen Zulauf zum Bahntibergang
ermoglichen wirden, unterdrtckt.

Aus o. g. Schnittstelle resultiert der Hauptbestandteil der Einschaltdauer. Da zugbewirkte
Einschaltungen zu einem unbestimmten Zeitpunkt an die LSA Ubermittelt werden, muss die LSA
zwangslaufig den Phasenablauf fiir den IV so einstellen, dass das SchlieRen des BU konfliktfrei mit
den LSA-Signalgebern erfolgt (Ausschluss feindlicher Signalbilder zwischen BU und LSA).

Bahnseitig besteht keine Moglichkeit, Zeitkreise oder Ablaufe der BUSTRA-Schnittstelle einzustellen
oder zu optimieren, da hier im Wesentlichen die Ampelphasen der LSA von Bedeutung sind.

Direkte, BU-interne Zeitkreise wie die Anschaltung und Dauer der Gelb- und Rotlichter sowie der
Schrankenlaufzeiten sind nach den gultigen Richtlinien gebaut und bereits einschaltoptimiert fir kurze



Sperrzeiten ausgelegt. Die Moglichkeit weiterer zeitl. Klirzungen von Zeitkreisen besteht nicht, da
unter Beruicksichtigung der Regelwerke dies nicht mehr zulassig wére.

2. Bahniibergangssicherungsanlagen ,,Stidstraf3e”, ,,Am Lindenhof“ und ,,Mendener
StraBe“

Die Bahnibergangssicherungsanlagen ,Sudstrafl3e”, ,Am Lindenhof* und ,Mendener Strafl3e” sind von
ihrem Ablaufverhalten her nicht autonom laufend, sondern in die Zugsicherungsanlage Augustin
eingebunden (BOStrab §22).

Die Zugsicherungsanlage Augustin ist fur das zeitgerechte Ein- und Ausschalten der zuvor genannten
Bahniibergénge zustandig und fuhrt diese, in Abh&ngigkeit von der Fahrwegsicherung der Bahnen im
Stellwerksbereich, signaltechnisch sicher aus.

Da in Zugsicherungsanlagen kein ,Fahren auf Sicht“, sondern ,Fahren auf Hauptsignal* mit
entsprechenden Streckengeschwindigkeiten gilt, werden die Bahniibergange zeitgerecht fir die
gultigen Streckengeschwindigkeiten eingeschaltet.

Sich hieraus ergebende zeitliche Ablaufe (Einschaltdauer) sind nicht ,einstellbar®, sondern werden mit
dem Bau der Zugsicherungsanlage festgelegt bzw. zeitoptimiert projektiert.

Fur die BU-internen Zeitkreise gilt die gleiche Aussage wie unter Punkt 1.

3. Allgemeine Bemerkungen

Die Bahnibergéange ,Am Lindenhof* und ,Mendener Strae“ sind drtlich als zwei Einzelanlagen
ausgefuhrt, werden von der Zugsicherungsanlage Augustin jedoch als einzelne Anlage gewertet und
entsprechend zeitgleich ein- bzw. ausgeschaltet.

Bei der Planung und dem Bau von Bahniibergangssicherungsanlagen durch SWBV gilt, soweit
technisch vertretbar und regelkonform, die Auslegung der technischen Anlagen an Bahniibergangen
auf moglichst kurze Einschalt- bzw. Schliel3zeiten und damit ein zeitoptimiertes Anlageverhalten fur
den IV.

Demgegeniber stehen zeitl. Phasenablaufe, die zwar technisch in Teilen beriicksichtigt, jedoch nicht
beeinflussbar sind. Beispiele:

Streckengeschwindigkeit

BUSTRA-Schnittstelle (Phasenablaufe LSA)
FahrstraBensicherung Zugsicherungsanlage
Fahrgastwechselzeiten an Haltepunkten
UnregelmalRigkeiten im Fahrbetrieb, Folgezugfahrten
BOStrab, Regelwerke

4. Zusammenfassung

Die Anlagen wurden in ihrer derzeitigen Auslegung von der Technischen Aufsichtsbehdrde genehmigt.
Sie sind regelkonform gebaut und entsprechen damit den hierfiir giiltigen Rechtsgrundlagen und dem
Stand der Technik.

Die Mdglichkeiten zur Optimierung (Verkirzung) der Einschaltdauer der hier betrachteten
Bahniibergangssicherungsanlagen sind ausgereizt, da entsprechende Stellschrauben bereits bei der
Planung, der Genehmigung und dem Bau und beriicksichtigt wurden.
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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



01.09.2021

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!
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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.
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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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IX. Prognoseverkehrsmengen — Korridorstudie Teil 2

Planersocietit | Zentrum fiir integrierte Verkehrssysteme



Ménden E, ! g
BurgstraRes : % t& g
e % w @9 %
L Jahnstrafe d‘?‘ g
:  Stra |
%B Re é
e
Orto-von-Guerfcke-Srr g
4
alke il % g
] 17
: g %
o h ‘
o )
3
NeS
GutenbergstraRe
Mme.tsﬁme
Meindorfer Strafie
Keplerstrafie

Sonnenweg

MAP DATA © OPENéTREETMAP CONTRIBUTORS]

Spichelsfely

y 7

fSa

" /4 Friedenssirate

Tu,pen“@g

Projekt

Korridorstudie fur die

Stadtbahnlinie 66 in Sankt Augustin

Stufe 2

Titel

Verkehrsmengen Prognosenulifall

Morgen

spitze

by, o
"9s
&
()
é.
& f
e L
eh,
&,
£ e
& TlE
& &
(=3
Zel:!aé g
)
Z

2

Legende

Kfz

Schwerverkehrsanteil pauschal 2 %

@OOOOOO®O

Bonner Str. / Ost-West-Spange

Bonner Str. / SandstraBe

Bonner Str. / Wehrfeldstr. / Stdstr.

Bonner Str. / Mendener Str. / Meerstr.

Arnold-Janssen-Str. / Rathausallee

Bonner Str. / Hammstr. / Husarenstr.

Bonner Str. / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Sitr.

Bonner Str. / Am Lindenhof / Niederpleiser Str.

Auftraggeber

Rhein-Sieg-Kreis

Z 1V

ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH

Zentrum
fir integrierte
Verkehrssysteme

Robert-Bosch-StraBe 7
64293 Darmstadt

kontakt@ziv.de

Projekt-Nr. | 50205021

Bearbeiter | pb

Gepruift VZ

Datum 01.12.2023

MaBstab | ohne

Format DIN A3
Anlage IX




Projekt

Korridorstudie fur die

Ménden ] 2 o ) )
' Burgstraes, % 5, [} § Stadtbahnlinie 66 in Sankt Augustin
= Jahnshtlhraﬁe 9‘5@. % g Sthe 2
i O Stag &
- e
®Be Oﬂo-von-suerfckeir ., \ Titel
> | Verkehrsmengen Prognosenulifall
afie g 2 Abendspitze
: : VA "
5 1 Ty
&
Ned
Legende
Gutenbergstrafe Kfz
Wt s “’5 Schwerverkehrsanteil pauschal 2 %
& @ S
- ' 7
W Ko M =Strats 2 £ /. 4"9%%@ ; Bonner Str. / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str.
/ 89,. 3
{:”r’ “f %% \é&

Bonner Str. / Ost-West-Spange

Bonner Str. / SandstraBe

Bonner Str. / Wehrfeldstr. / Stdstr.

Bonner Str. / Am Lindenhof / Niederpleiser Str.

Bonner Str. / Mendener Str. / Meerstr.

y 7

fSa

" /4 Friedenssirate

Arnold-Janssen-Str. / Rathausallee

Sonnenweg

Bonner Str. / Hammstr. / Husarenstr.

P0PGOOO6

2

Auftraggeber

Rhein-Sieg-Kreis

Projekt-Nr. | 50205021

® Zentrum Bearbeiter | pb
Z 1 V firintegrierte Gepraft | VZ
Datum  |01.12.2023
Verkehrssysteme

MaBstab | ohne

Format DIN A3

ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
Robert-Bosch-StraBe 7
64293 Darmstadt Anlage IX

MAP DATA © OPENSTREETMAP CONTRIBUTORS)] - ' ‘ kontaki@ziv.de




Projekt

Korridorstudie fur die

Ménden g 2, 2 . . .
' Burgstraes, 5 % 2 £ Stadtbahnlinie 66 in Sankt Augustin
= Jahns?raﬁe '96(?. % g Sthe 2
?sg %’S&aﬂg g
e 0ﬂ0-von-sueﬁ¢ke_s,r : \ Titel
z ,;:;*\ Verkehrsmengen Prognoseplanfall
g / -
ol L 2 \ Bestandsgeometrie
é g % g ~ Morgenspitze
8 il L]
&
Ned
Legende
Gutenbergstrafe Kfz
Wt s “’5 Schwerverkehrsanteil pauschal 2 %
s @ S
3% 7
W e Meindorfer:Strage H ég 4'%% ; Bonner Str. / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str.

Bonner Str. / Ost-West-Spange

Bonner Str. / SandstraBe

Bonner Str. / Wehrfeldstr. / Stdstr.

Bonner Str. / Am Lindenhof / Niederpleiser Str.

Bonner Str. / Mendener Str. / Meerstr.

Arnold-Janssen-Str. / Rathausallee

Bonner Str. / Hammstr. / Husarenstr.

POEPOPOOO®O

Auftraggeber

Rhein-Sieg-Kreis

Projekt-Nr. | 50205021

® Zentrum Bearbeiter | pb

Z 1 V furintegrierte Geprift | VZ

Datum  |01.12.2023
Verkehrssysteme Vansab Tohne

Format DIN A3

ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
Robert-Bosch-StraBe 7
64293 Darmstadt Anlage IX

MAP DATA © OPENSTREETMAP CONTRIBUTORS)] kontaki@ziv.de




Ménden
Burgstrafes,
] € %

rongass

&

e @

Jahnstrage 4,

o
traRe

QISPHEN

alte

OYeNSUSDIIR]
agensieMn
n
]aﬂav u.\a'P ) A
é.ilenstraue

Ned

GutenbergstraRe

Muﬂs{mﬁe

Meindorfer Strage
KeplerstraRe

43,&
6{ . Ghtﬁ
’50,@,. RY o’éan

MAP DATA © OPENSTREETMAP CONTRIBUTORS]

Max-Planck-snaﬂe

Q
=
o
<
o
3
&
i~
@
=
2
@
7
5

d

Spr‘che;sfe,d

Tulpe nweg

& &

] S

§ Y, &

o %,, =
ey, <
ﬁ Sa E
e 6'&_ I
£

pamualioubeN

Projekt

Korridorstudie fur die
Stadtbahnlinie 66 in Sankt Augustin
Stufe 2

Titel

Verkehrsmengen Prognoseplanfall
Bestandsgeometrie

Abendspitze

e

Legende

Kfz
Schwerverkehrsanteil pauschal 2 %

Bonner Str. / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str.
Bonner Str. / Ost-West-Spange

Bonner Str. / SandstraBe

Bonner Str. / Wehrfeldstr. / Stdstr.

Bonner Str. / Am Lindenhof / Niederpleiser Str.
Bonner Str. / Mendener Str. / Meerstr.

Arnold-Janssen-Str. / Rathausallee

Bonner Str. / Hammstr. / Husarenstr.

@OOOOOO®O

Auftraggeber

Rhein-Sieg-Kreis

Projekt-Nr. | 50205021

® Zentrum Bearbeiter | pb

Z 1 V furintegrierte Geprift | vz

Datum  |01.12.2023
Verkehrssysteme Vanstab Tohme

Format DIN A3

ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
Robert-Bosch-StraBe 7
64293 Darmstadt Anlage IX

kontakt@ziv.de




Projekt

Korridorstudie fur die

Mégrjden g 2, 2 . . .
' Burgstraes, 5 % 2 £ Stadtbahnlinie 66 in Sankt Augustin
= Jahns?raﬁe '96(?. % g Sthe 2
?sg %’S&aﬂg g
e 0ﬂ0-von-sueﬁ¢ke_s,r : \ Titel
z ,;:;*\ Verkehrsmengen Prognoseplanfall
o : g \ mit Umbau (Variante 3)
é g g 5 7 Morgenspitze
8 il L]
&
Ned
Legende
Gutenbergstrafe Kfz
Wt s “’5 Schwerverkehrsanteil pauschal 2 %
s @ S
3% 7
W e Meindorfer:Strage H ég 4'%% ; Bonner Str. / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str.

Bonner Str. / Ost-West-Spange

Bonner Str. / SandstraBe

Bonner Str. / Wehrfeldstr. / Stdstr.

Bonner Str. / Am Lindenhof / Niederpleiser Str.

Bonner Str. / Mendener Str. / Meerstr.

Arnold-Janssen-Str. / Rathausallee

Bonner Str. / Hammstr. / Husarenstr.

POEPOPOOO®O

Auftraggeber

Rhein-Sieg-Kreis

Projekt-Nr. | 50205021

® Zentrum Bearbeiter | pb

Z 1 V furintegrierte Geprift | VZ

Datum  |01.12.2023
Verkehrssysteme Vansab Tohne

Format DIN A3

ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
Robert-Bosch-StraBe 7
64293 Darmstadt Anlage IX

MAP DATA © OPENSTREETMAP CONTRIBUTORS)] kontaki@ziv.de




Ménden
Burgstrafes,
] € %

rongass

&

e @

Jahnstrage 4,

o
traRe

QISPHEN

alte

OYeNSUSDIIR]
agensieMn
n
]aﬂav u.\a'P ) A
é.ilenstraue

Ned

GutenbergstraRe

Muﬂs{mﬁe

Meindorfer Strage
KeplerstraRe

43,&
6{ . Ghtﬁ
’50,@,. RY o’éan

MAP DATA © OPENSTREETMAP CONTRIBUTORS]

Max-Planck-snaﬂe

Q
=
o
<
o
3
&
i~
@
=
2
@
7
5

d

Spr‘che;sfe,d

Tulpe nweg

& &

] S

§ Y, &

o %,, =
ey, <
ﬁ Sa E
e 6'&_ I
£

pamualioubeN

Projekt

Korridorstudie fur die
Stadtbahnlinie 66 in Sankt Augustin
Stufe 2

Titel

Verkehrsmengen Prognoseplanfall
mit Umbau (Variante 3)
Abendspitze

e

Legende

Kfz
Schwerverkehrsanteil pauschal 2 %

Bonner Str. / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str.
Bonner Str. / Ost-West-Spange

Bonner Str. / SandstraBe

Bonner Str. / Wehrfeldstr. / Stdstr.

Bonner Str. / Am Lindenhof / Niederpleiser Str.
Bonner Str. / Mendener Str. / Meerstr.

Arnold-Janssen-Str. / Rathausallee

Bonner Str. / Hammstr. / Husarenstr.

@OOOOOO®O

Auftraggeber

Rhein-Sieg-Kreis

Projekt-Nr. | 50205021

® Zentrum Bearbeiter | pb

Z 1 V furintegrierte Geprift | vz

Datum  |01.12.2023
Verkehrssysteme Vanstab Tohme

Format DIN A3

ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
Robert-Bosch-StraBe 7
64293 Darmstadt Anlage IX

kontakt@ziv.de




Projekt

Korridorstudie fur die

Mégrjden g 2, 2 . . .
' Burgstraes, 5 % 2 £ Stadtbahnlinie 66 in Sankt Augustin
= Jahns?raﬁe '96(?. % g Sthe 2
?sg %’S&aﬂg g
e 0ﬂ0-von-sueﬁ¢ke_s,r : \ Titel
z | Verkehrsmengen Prognoseplanfall
el % 2 \ Sperrung BU Arnold-Janssen-Stral3e
é g g H / fUr den Kfz-Verkehr
% W
9 .
¢ Morgenspitze
Legende
Gutenbergstrafe Kfz
i, s “’5 Schwerverkehrsanteil pauschal 2 %
& @ S
2:-f N
W e Meindorfer:Strage H ég 4'%% ;‘ Bonner Str. / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str.

Bonner Str. / Ost-West-Spange

Bonner Str. / SandstraBe

Bonner Str. / Wehrfeldstr. / Stdstr.

Bonner Str. / Am Lindenhof / Niederpleiser Str.

Bonner Str. / Mendener Str. / Meerstr.

Arnold-Janssen-Str. / Rathausallee

Bonner Str. / Hammstr. / Husarenstr.

POEPOPOOO®O

Auftraggeber

Rhein-Sieg-Kreis

Projekt-Nr. | 50205021

® Zentrum Bearbeiter | pb
Z 1 V firintegrierte Gepraft | VZ
Datum  |01.12.2023
Verkehrssysteme

MaBstab | ohne

Format DIN A3

ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
Robert-Bosch-StraBe 7
64293 Darmstadt Anlage IX

MAP DATA © OPENSTREETMAP CONTRIBUTORS)] - ' ‘ kontaki@ziv.de




Projekt

Korridorstudie fur die

Ménden g S 2 . . :
' Burgstrane’, I\ g z Stadtbahnlinie 66 in Sankt Augustin
= Jahnstrane ?’3@ ® ) Stufe 2
= [ =
g f'sfrase %"
e Otto-von-Guericke. sy, : \ Titel
> \ Verkehrsmengen Prognoseplanfall
sto= | g : \ S_perrung BU Arnold-Janssen-Stral3e
% g g : fur den Kfz-Verkehr
= W
) | i
N Abendspitze
Legende
Gutenbergstrafie Satz, Kfz
Wt e § Schwerverkehrsanteil pauschal 2 %

d
B’Umensh-, \

Meindorfer Strage Bonner Str. / Hennefer Str. / Arnold-Janssen-Str.

spfchelsfe;d
Tulpe nweg

KeplerstraRe

Bonner Str. / Ost-West-Spange

Bonner Str. / SandstraBe

Bonner Str. / Wehrfeldstr. / Stdstr.

Bonner Str. / Am Lindenhof / Niederpleiser Str.
Bonner Str. / Mendener Str. / Meerstr.

/ 'Sa Arnold-Janssen-Str. / Rathausallee

+ Friedensstrane

Bonner Str. / Hammstr. / Husarenstr.

POPOOOGO

P\

Auftraggeber

Rhein-Sieg-Kreis

S
9
S
g Projekt-Nr. | 50205021
E ® Zentrum Bearbeiter | pb
Z 1 V firintegrierte Gepraft | VZ

Datum 01.12.2023

Verkehrssysteme Vanstab Tohme

Format DIN A3

ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
Robert-Bosch-StraBe 7
64293 Darmstadt Anlage IX

43,&
6{ . Ghtﬁ
’50,@,. RY o’éan

kontakt@ziv.de

MAP DATA © OPENSTREETMAP CONTRIBUTORS]




Korridorstudie Stadtbahn 66 Sankt Augustin Seite 195 von 195

X.  HBS-Nachweis — B 56 / Ost-West-Spange

X Morgenspitze
X.l  Abendspitze
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Anlage X.I

Signalzeitenplan

Datei :LFN_2021 Teil2_Ost-West-Spange PF_BU_gesperrt_MS_100%_LA_verl.amp

Projekt : Sankt Augustin Linie 66 Korridorstudie Teil 2 (50205021) p——

Knoten : B56 Ost-West-Spange, Planfall, BU Arnold-Janssen gesperrt ——

Stunde : Morgenspitze
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Anlage X.I

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Form

blatt 1

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Ausgangsdaten

Projekt:_Sankt Augustin Linie 66 Korridorstudie Teil 2 (50205021)

Stadt:

Knotenpunkt;_B56 Ost-West-Spange, Planfall, BU Arnold-Janssen gesperrt
Zeitabschnitt: Morgenspitze

Datum:_10.11.2023

Bearbeiter: SM

Umlaufzeit t, : 90 [s]
Kfz-Verkehrsstrome
NF. Ouv QLkw+Bus Aikwk Otz Jsv fsv Anzahl Misch- bedingt
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] Fahrstreifen| fahrstreifen | vertraglich
1 70 1 1,013 1 nein ja
2 0
3 369 7 1,017 1 nein nein
4 617 12 1,018 1 nein nein
5 324 6 1,017 1 nein nein
6 0
7 0
8 0
9 0
10 0
11 307 6 1,018 1 nein nein
12 181 1,020 1 nein ja
Kfz-Fahrstreifen
Zufahrt Fahrt- NI L b fo R fr S fg Lia/lra
richtung [m] [m] [l [m] [ [%] [-] [m]
1 rechts 11 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
1 links 12 45 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000 30
2 gerade 21 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
2 links 22 120 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
4 rechts 41 62 >= 3,00 1,000 15,00 1,075 0,0 1,000 21
4 gerade 42 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
FuRganger-/Radfahrerfurten
Bez. Org ORad 1. Furt 2. Furt 3. Furt 4. Furt
Zufahrt Signalgr. [Fa/h] [Rad/h] Lange Lange Lange Lange
[m] [m] [m] [m]
cd 100 10
ef 100 10
4 ab 100 10
AMPEL Version 6.3.9
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Anlage X.|

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Formblatt 2

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Berechnung der Grundlagendaten fiir den Kfz-Verkehr

Projekt:_Sankt Augustin Linie 66 Korridorstudie Teil 2 (50205021)

Knotenpunkt;_B56 Ost-West-Spange, Planfall, BU Arnold-Janssen gesperrt
Zeitabschnitt: Morgenspitze

Stadt:
Datum:_10.11.2023
Bearbeiter: SM

Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (strombezogen)

NF. Bez. tgi Qs tei Coi Cpii Crw,i Cori Ciai Crai
SG [s] [Kiz/h] [s] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
1 3 1,823 1975 5 132 132
2
3 3+3R 1,831 1966 29 677
4 1L 1,832 1965 41 917
5 1 1,831 1966 55 1223
6
7
8
9
10
11 1,832 1965 27 611
12 1,974 1824 27 567 453
Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (fahrstreifenbezogen)
NI Bez. q; de ARra dia Nk Nwis,90, C, Cw, G
SG [Kfz/h] [Kiz/h] [Kiz/h] [Kfz/h] [Kfz] [Kiz] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kiz/h]
11 3+3R 369 369 13,027 677
12 3 70 70 7,404 4,965 132
21 1 324 324 7,199 1223
22 1L 617 617 19,646 19,576 917
41 181 181 10,131 7,618 453
42 307 307 11,317 611
AMPEL Version 6.3.9
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Anlage X.I

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)
Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Berechnung der Verkehrsqualitaten
Projekt:_Sankt Augustin Linie 66 Korridorstudie Teil 2 (50205021) Stadt:
Knotenpunkt;_B56 Ost-West-Spange, Planfall, BU Arnold-Janssen gesperrt Datum:_10.11.2023
Zeitabschnitt: Morgenspitze Bearbeiter: SM
Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)
NI Bez. Strome qj Xj faj Nge;j Nums,j L g5 by QSsv
SG [Kfz/h] [] [l [Kfz] [Kfz] [m] [s] []
11 3+3R 3 369 0,545 0,34 0,742 8,188 79 27,8 B
12 3 1 70 0,530 0,07 0,672 2,365 30 58,9
21 1 5 324 0,265 0,62 0,205 3,871 44 8,3 A
22 1L 4 617 0,673 0,47 1,396 13,388 120 24,1 B
41 2 12 181 0,400 0,25 0,390 4,166 47 31,3 B
42 2 11 307 0,502 0,31 0,613 6,881 69 28,9 B
Gesamt 1868 0,517 24,9
FuRganger- /Radfahrerfurten
Zutahrt Bez. Org ORad Anzahl tw max QSsv
SG [Fa/h] [Rad/h] Furten [s] [
cd 100 0 1 68 D
ef 100 0 1 59 D
4 ab 100 0 1 70 D
Gesamtbewertung: D
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Anlage X.II

Signalzeitenplan

Datei :LFN_2021 Teil2_Ost-West-Spange_PF_BU_gesperrt_AS 100%_LA_verl.amp
Projekt : Sankt Augustin Linie 66 Korridorstudie Teil 2 (50205021) p——
Knoten : B56 Ost-West-Spange, Planfall, BU Arnold-Janssen gesperrt ——
Stunde : Abendspitze
Signalgrupp Beg'jr:?g;:zzeeltlj[z]uer 0I 1 11 | | I L1 1| | L1 1| I | | L1 1| I | | [ I4|0I [ | 1 11 I5|OI [ | [ IGIOI 1 11 | [ I7|0I [ | [ I8IOI [ | 1 11 I90
1 11 | 66 | 55
1L 10 | 36 | 26
2 | a| 0] T .
SR 4
SR e B ]

AMPEL Version 6.3.9
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— =Rot, : = Gelb, E = Rot/Gelb , : = Grunpfeil , : = Gelbblinker, [N = Dunkel
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Anlage X.II

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Formblatt 1

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Ausgangsdaten

Projekt:_Sankt Augustin Linie 66 Korridorstudie Teil 2 (50205021)

Stadt:

Knotenpunkt;_B56 Ost-West-Spange, Planfall, BU Arnold-Janssen gesperrt
Zeitabschnitt: Abendspitze

Datum:_10.11.2023

Bearbeiter: SM

Umlaufzeit t, : 90 [s]
Kfz-Verkehrsstrome
NF. Ouv QLkw+Bus Aikwk Otz Jsv fsv Anzahl Misch- bedingt
[Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [-] Fahrstreifen| fahrstreifen | vertraglich
1 156 3 1,017 1 nein ja
2 0
3 595 12 1,018 1 nein nein
4 433 9 1,019 1 nein nein
5 489 10 1,018 1 nein nein
6 0
7 0
8 0
9 0
10 0
11 417 1,017 1 nein nein
12 103 1,017 1 nein ja
Kfz-Fahrstreifen
Zufahrt Fahrt- NI L b fo R fr S fg Lia/lra
richtung [m] [m] [l [m] [ [%] [-] [m]
1 rechts 11 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
1 links 12 45 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000 30
2 gerade 21 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
2 links 22 120 >= 3,00 1,000 20,00 1,000 0,0 1,000
4 rechts 41 62 >= 3,00 1,000 15,00 1,075 0,0 1,000 21
4 gerade 42 >= 3,00 1,000 - 1,000 0,0 1,000
FuRganger-/Radfahrerfurten
Bez. Org ORad 1. Furt 2. Furt 3. Furt 4. Furt
Zufahrt Signalgr. [Fa/h] [Rad/h] Lange Lange Lange Lange
[m] [m] [m] [m]
cd 100 10
ef 100 10
4 ab 100 10
AMPEL Version 6.3.9
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Anlage X.I

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)

Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage

Formblatt 2
Berechnung der Grundlagendaten fiir den Kfz-Verkehr
Projekt:_Sankt Augustin Linie 66 Korridorstudie Teil 2 (50205021) Stadt:
Knotenpunkt;_B56 Ost-West-Spange, Planfall, BU Arnold-Janssen gesperrt Datum:_10.11.2023
Zeitabschnitt: Abendspitze Bearbeiter: SM
Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (strombezogen)
NF. Bez. tgi Qs tei Coi Cpii Crw,i Cori Ciai Crai
SG [s] [Kfz/h] [s] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h] [Kfz/h]
1 3 1,831 1966 18 415 314
2
3 3+3R 1,832 1965 42 961
4 1L 1,834 1963 26 589
5 1 1,832 1965 55 1223
6
7
8
9
10
11 1,831 1966 26 590
12 1,968 1829 26 549 434

Kfz-Verkehrsstrome - Kapazitaten (fahrstreifenbezogen)

NI Bez. q; de ARra dia Nk Nwis,90, C, Cw, G
sG [Kfzh] | [Kizh] | [Kfzh] | [Kfz/h] [Kfz] [Kfz] [Kfzh] | [Kfzh] | [Kfzih]

11 3+3R 595 595 17,804 977 961
12 3 156 156 7,375 7,600 314
21 1 489 489 10,862 1223
22 1L 433 433 19,627 17,501 589
41 2 103 103 10,161 4,799 434
42 2 417 417 16,526 590
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Anlage X.I

HBS 2015 Knotenpunkte mit Lichtsignalanlage (kompakte Darstellung)
Formblatt 3 Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage
Berechnung der Verkehrsqualitaten
Projekt:_Sankt Augustin Linie 66 Korridorstudie Teil 2 (50205021) Stadt:
Knotenpunkt;_B56 Ost-West-Spange, Planfall, BU Arnold-Janssen gesperrt Datum:_10.11.2023
Zeitabschnitt: Abendspitze Bearbeiter: SM
Kfz-Verkehrsstrome - Verkehrsqualitaten (fahrstreifenbezogen)
NI Bez. Strome qj Xj faj Nge;j Nums,j L g5 by QSsv
SG [Kfz/h] [] [l [Kfz] [Kfz] [m] [s] []
11+12 3+3R 3,1 751 0,769 0,43 2,585 18,548 158 31,2 B
11 3+3R 3 595 0,619 0,49 1,055 11,956 109 20,8 B
12 3 1 156 0,497 0,16 0,594 4,154 46 41,3 Cc
21 1 5 489 0,400 0,62 0,392 6,538 66 9,7 A
22 1L 4 433 0,735 0,30 1,992 11,713 107 40,5 C
41 2 12 103 0,237 0,24 0,176 2,258 29 29,2 B
42 2 11 417 0,707 0,30 1,673 10,934 101 38,2 C
Gesamt 2193 0,583 27,4
FuRganger- /Radfahrerfurten
Zufahrt Bez. Org ORad Anzahl tw max QsVv
SG [Fa/h] [Rad/h] Furten [s] [-]
1 cd 100 0 1 66 D
ef 100 0 1 62 D
4 ab 100 0 1 70 D
Gesamtbewertung: D

AMPEL Version 6.3.9
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