Handlungsfeld: Meckenheimer Verkehrsriume als lebenswerte Stadtrdume

WM Fortschreibung der Grundnetze

Daueraufgabe
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Mit der Definition der Grundnetze wurden fiir den Bestand und die derzeit moégliche zu prognostizierende Zukunft
langerfristige Rahmenvorgaben fiir den Rad-, FuR- und Kfz-Verkehr gesetzt. Da die Infrastruktur einer Stadt und die sonstigen
politischen Einfliisse aber nicht statisch sind, sollen im Zuge der Evaluation und Aktualisierung des Mobilitdtskonzeptes die
Grundnetze fortlaufend Gberprift und erganzt werden.

Bausteine/Vorgehen

Angepasst an die Vorgehensweise des SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan = Nachhaltiger urbaner Mobilitatsplan) erfolgt
in regelmafRigen Abstdnden vor dem Hintergrund der Verkehrsentwicklung in Meckenheim eine Fortschreibung der drei
Grundnetze.

Die Fortschreibung der Grundnetze kann typischerweise wegen folgender Griinde veranlasst werden:

*  Entstehung neuer gréRerer ErschlieRungsgebiete, wodurch starke Auswirkungen auf den Verkehrssektor zu erwarten sind

*  Bau neuer StraRen (z.B UmgehungsstralRe), wodurch andere StraRen entlastet und neu bewertet werden kénnen

*  Bau neuer FulR- und Radwege, wodurch qualifizierte Wege fiir die Nahmobilitdt entstehen und in die Grundnetze
aufgenommen werden kénnen

*  Veranderung des Modal Splits (z.B. mehr Radinfrastruktur, statt Kfz-gerechte StraRen notwendig)

*  Politische Entscheidungen, die den Verkehr nachhaltig verandern

e Stadt Meckenheim

Beteiligte . o )
e StralRenbaulasttrager (StraBen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis)
e ADFC
Andere Steckbriefe

Schnittstellen

= Grundnetz Kfz-, Rad- u. FuRverkehr
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WA Notwendige Teilprojekte zur Aktualisierung des Kfz-Grundnetzes
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Definition des Prognose Kfz-Grundnetzes stellt einen essentiellen Grundstein zur Forcierung des notwendigen
Mobilitdatswandels dar. Es definiert die Bereiche, auf denen der Fokus zur Optimierung Kfz-Verkehrs liegen muss, sodass
darauf aufbauend kleinteilig fortgefahren werden kann.

In Meckenheim ist bereits das bestehende Kfz-Grundnetz gut gegliedert, sodass wenig Verbesserungspotential besteht. Durch
die derzeitig geplante Ortsumgehung und spéater vorgestellte Fokusprojekte, entstehen aber Moéglichkeiten das Kfz-Grundnetz
anzupassen. Um das vorgestellte Prognosenetz verwirklichen zu kénnen, sind zunachst die drei folgenden, grundlegenden
MaRnahmen notwendig:

1. Bau der geplanten Ortsumgehung (L163) + Durchstich zur K53 + Anschluss Unternehmerpark an die L261
2. Temporeduktion auf den betroffenen Streckenabschnitten
3. Optimierung relevanter Knotenpunkte

Bausteine/Vorgehen
Folgende Umsetzungsschritte sind notwendig, um vom Bestands- das Prognosenetz zu erreichen:

*  Bau der Ortsumgehung (OU) L163n (nur bis Baumschulenweg) und Durchstich zur K53
Die OU ist zwingend erforderlich, um signifikante Verkehrsverlagerungen und somit eine Reduzierung der Transit- und
Schwerverkehre auf der L158 (BahnhofstralRe) erzielen zu kénnen. Sie ist die Grundvoraussetzung, um den vorhandenen
StraBenraum im zentralen Altstadtbereich den Bediirfnissen aller Verkehrsteilnehmenden anzupassen und aus verkehrs-
und stadteplanerischer Sicht gerecht zu werden (s. Steckbrief 1.4). Dadurch ist es moglich einen Teil der Bahnhofstralle,
sowie den innerortlichen Teil der Bonner- und Wormersdorfer StraRe vom Vorrangnetz auf das Ergdnzungsnetz
runterzustufen. Weiterhin wird der slidlich der Ortsumgehung liegende Teil des Baumschulenwegs, aufgrund der
parallelen SchlieBung des Bahniibergangs vom Vorrangnetz ins lokale Netz runtergestuft.

*  Bau des Anschlusses Unternehmerpark an die L261
Durch den vorgesehenen Anschluss, wird die StralRe ,,An der Allee” zu einer DurchgangsstralRe. Eine Aufwertung zum
Erganzungsnetz ist dadurch erforderlich.

*  Temporeduktion im Ergdnzungsnetz
Da grofRtenteils im Erganzungsnetz eine Mischverkehrsfiihrung mit der Nahmobilitat erfolgt, ist die kontinuierliche
stadtweite Priifung der Geschwindigkeiten notwendig. Die Geschwindigkeiten sollen herabgesetzt und deren Einhaltung
durch geschwindigkeitsreduzierende MalRnahmen (z.B. Querschnittsoptimierung oder punktuelle Einbauten)
sichergestellt werden (s. Steckbrief 1.2).
Im konkreten Fall zur Aktualisierung des Kfz-Grundnetz soll die zuldssige Hochstgeschwindigkeit innerortlicher Teile des
Baumschulenwegs, Bahnhofstralle, Bonner StralRe, Wormersdorfer Stral3e, Klosterstralle, Rheinbacher StrafSe und
AhrstraRe von 50 km/h auf 30 km/h herabgesetzt werden. Eine Geschwindigkeitsreduzierung ist aber nur unter der
Pramisse des untenstehenden Hinweises moglich. Die Geschwindigkeitsreduzierung anderer Streckenabschnitte, nicht
von der Aktualisierung des Kfz-Grundnetzes betroffen, sollen in der Stadt Meckenheim ebenso so schnell wie moglich
umgesetzt werden (siehe Plan/Skizze).

=>» Zur Umsetzung einer Geschwindigkeitsreduzierung wird teilweise die Novellierung der StraRenverkehrsordnung
vorausgesetzt.
*  Optimierung verkehrskritischer Knotenpunkte
An Knotenpunkten, die von den beschriebenen Umstrukturierungen betroffen sind sollen zur Evaluation
Leistungsfahigkeitsberechnungen durchgefiihrt werden, sodass anhand der sich neu ergebenen Verkehrssituation die
Knotenpunkte verkehrssicher optimiert werden kénnen (s. Steckbrief 1.3)




e Stadt Meckenheim

Beteiligte

Schnittstellen

Plan/Skizze

e  StralRenbaulasttrager
(StraRen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis)

Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

=  Grundnetz Kfz-, Rad- u. FulRverkehr
= 1.2 Geschwindigkeitsdampfende

Maflnahmen

= 1.4.1 Fokusraum Bahnhofsareal /
Stadtentree

= 1.3 Optimierung verkehrskritischer
Knotenpunkte

= 2.1Radnetz 2.0

= Planung Str.NRW OU L163n
=  Planung Biiro Leiendecker Anschluss
Unternehmerpark Kottenforst
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MWW Erstellung grundnetzbezogener Sanierungskataster

Daueraufgabe

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Verkehrsflachen sind hohen Verkehrsbelastungen, starken Witterungseinfliissen und sonstigen dufReren Einwirkungen (z.B.
Baumwurzeln, Havarien oder Branden) ausgesetzt. Mit der Zeit nutzen sich Oberflachen ab und diverse Schadensbilder
konnen entstehen. Gerade auf AuRRerortsstrecken, wo die Belastungen und zuldssigen Geschwindigkeiten hoch sind, kénnen
haufig vielfaltige Schadensbilder festgestellt werden. Aber auch in Seitenrdumen kénnen Schaden entstehen, die die
Barrierefreiheit von Personen einschranken oder den Radverkehr gefahrden. Durch Oberflachenschdden reduziert sich nicht
nur der Fahrkomfort, die Sicherheit kann zudem deutlich beeintrachtigt werden.

Bausteine/Vorgehen

Ziel ist die Durchfiihrung einer StraBeninventur, um so eine Schadens- und Sanierungsbilanzierung fiir jede Verkehrsart
(FuRB-, Rad- und Kfz-Verkehr) erstellen zu kénnen. Bei der Zustandserfassung und Auswertung kann sich an den Unterlagen
,Arbeitspapiere zur Systematik der StraBenerhaltung” (AP 9) von der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und
Verkehrswesen (FGSV) orientiert werden.

- Neben der genauen Lage der Schaden, ist es wichtig, das Schadensbild genau zu bestimmen.

- AuBerdem muss die Zustandigkeit der jeweiligen StralRen festgehalten werden, um sich mit den entsprechenden
StraBenbaulasttragern abzustimmen.

- Ermittlung eines Kostenrahmens fiir den bestimmten Knotenpunkt oder Streckenabschnitt

- Letztlich soll im Schadenskataster iber die Dringlichkeit (Priorisierung) einer Sanierung des Schadens entschieden
werden. Dafiir ist das Schadensbild, die Wichtigkeit der StralRe, der Einfluss auf die Verkehrssicherheit und die
Zustandigkeit relevant.

Auf Strecken- und StraRenabschnitten, auf denen alle Verkehrsarten gebiindelt werden, soll eine gemeinsame Betrachtung
erfolgen.

Es sollte folgendermallen vorgegangen werden: Im Rahmen der Infrastrukturpflege erfolgt zunachst die Erstellung eines
umfassenden Schadenskatasters, welches die Lage, das Schadensbild, die Zustdndigkeit und die Prioritat aller betroffenen
Stellen erfasst. Dieser Prozess beinhaltet eine enge Abstimmung mit den StraBenbaulasttragern Stralen.NRW und dem
Rhein-Sieg-Kreis, um eine effektive Planung und Umsetzung der SanierungsmalRnahmen zu gewdhrleisten. Die Sanierungen
werden dann gezielt an den erfassten Schadensstellen durchgefiihrt, um die Infrastruktur wiederherzustellen und die
Verkehrssicherheit zu gewahrleisten. Dabei erfolgt eine fortlaufende Aktualisierung des Schadenskatasters, um eine
kontinuierliche Uberwachung und Bewertung des Infrastrukturzustands sicherzustellen und bei Bedarf weitere MaRnahmen
einzuleiten.

Beteiligte e Stadt Meckenheim
o  StraBenbaulasttrager (StraRen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis, Autobahn GmbH)




e  Grundnetz Kfz-, Rad- u. FuBverkehr

e 2.1Radnetz?2.0

e 2.3 FuBnetz 2.0

e 5.1 Beteiligung und Offentlichkeitsarbeit zum Mobilitdtsverhalten
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die alleinige Ausweisung einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit sorgt in der Regel nicht dafiir, dass diese auch von allen
Verkehrsteilnehmenden eingehalten wird. Insbesondere, wenn nach einer Verringerung der Hochstgeschwindigkeit, die Cha-
rakteristik der StralRe unverandert bleibt. Daraus resultiert, dass die Verkehrssicherheit fiir FuR- und Radverkehr, aufgrund
unangemessener und nicht einkalkulierter Geschwindigkeitsiibertretungen, nicht mehr gegeben ist. In diesem Fall sollen ge-
schwindigkeitsdampfende MaRnahmen vorgesehen werden. Welches Element zur Geschwindigkeitsdampfung an den ver-
schiedenen Strallen mit unterschiedlichen Eigenschaften geeignet ist, hdngt von vielen Faktoren ab.

Bausteine/Vorgehen

Um zu ermitteln, ob ein Streckenabschnitt von GberméaRigen Geschwindigkeitsiibertretungen betroffen ist, sollen mithilfe
stationdrer oder mobiler Seitanradargerate die Geschwindigkeiten aller vorbeifahrenden Kfz gemessen werden. Der Standort
der Messung soll dabei so gewdhlt werden, dass durch die 6rtlichen Gegebenheiten und/oder durch Erfahrungswerte Ge-
schwindigkeitstibertretungen an dieser Stelle zu erwarten sind. Als Ergebnis, werden liber den Tag verteilt verschiedene Kenn-
werte, wie das 85%-Perzentil (V85) oder die Geschwindigkeitsiibertretungen in % (Vexc %), ausgeben. Mithilfe dieser Werte
soll dann schlieRlich abgewagt werden, ob geschwindigkeitsddmpfende MaRnahmen auf dem gemessenen Streckenabschnitt
sinnvoll sind.

Geschwindigkeiten kénnen durch diese baulichen MaRnahmen gedampft werden:

Geschwindigkeitsdampfende Beispielbild / Best-Practice Beschreibung
MaBnahme

Durch Aufpflasterungen werden Kfz-Fah-
rende zu einer langsamen Fahrweise ver-
anlasst. Je nachdem welche Geschwindig-
keit des Kfz-Verkehrs anvisiert wird, sind
unterschiedliche Rampenneigungen zu
wahlen (vgl. RASt06).

Aufpflasterungen (Teil,- Pla-
teauaufpflasterungen)

geteilte Plateauaufpflasterung in Meckenheim

Fahrgassenversatze Fahrgassenversatze konnen sehr unter-
‘ schiedliche geschwindigkeitsdampfende
Wirkungen haben. Grundlegend dafiir sind
die Versatztiefe und -lange und Fahrbahn-
- breite. Je nachdem wie diese ausfallen,
wird ein bestimmtes Geschwindigkeitsni-
veau forciert. Durch die notwendige Ver-
satztiefe wird diese MaRnahme h&ufig mit
Ortseingang mit Fahrgassenversatz in Liftelberg (Me- Mittelinseln an Ortseingéngen kombiniert
ckenheim) (vgl. RASt06)




Durch Fahrbahneinengungen wird die Auf-
merksamkeit des Kfz-Fahrenden erhoht.
Durch notwendiges vorausschauendes
Fahren wird die Geschwindigkeit verrin-
gert oder es kommt zum kompletten Still-
stand, weil ein anderer Verkehrsteilneh-
mender vorgelassen werden muss. Solche
Einengungen kdnnen z.B auch durch alter-
nierendes Parken erwirkt werden.

Fahrbahneinengungen

Fahrbahneinengung in Altendorf (Meckenheim)

Ein Kreisverkehr ist eine Knotenpunkts-
form, die gerade wegen der geschwindig-
keitsdampfenden Wirkung besonders si-
cher fiir alle Verkehrsteilnehmenden ist.

Kreisverkehr

Kreisverkehr als Ortseingang in Altendorf (Mecken-
heim)

Geschwindigkeitsreduzierungen kénnen aber auch mit tiberwachenden MaBnahmen erwirkt werden:

Geschwindigkeitsdampfende Beispielbild / Best-Practice Beschreibung
MaBnahme

Uber Geschwindigkeitsanzeigetafeln wer-
den Kfz-Fahrende auf ihre gefahrene Ge-
schwindigkeit aufmerksam gemacht. Ist
diese zu hoch, wird oft ein trauriger
Smiley eingeblendet. Hierdurch entsteht
ein psychologischer Effekt, die vorge-
schriebene Geschwindigkeit einzuhalten.

Geschwindigkeitsanzeigetafel

Geschwindigkeitsanzeigetafel an der Hauptstralle
(Meckenheim)

Radarkontrollen haben eine direkte wirt-
schaftliche Wirkung auf Kfz-Fahrende,
wenn die Geschwindigkeit Gibertreten
wird. Dadurch steigt das Bewusstsein, sich
an Geschwindigkeiten zu halten. Ob je-
doch stationdre oder mobile Radarkon-
trollen aufgestellt werden kdnnen, hangt
von der Entscheidung der Polizei oder an-
derer zustandiger Behorden ab.

Radarkontrolle

Bsp. einer Radarkontrolle (Quelle: Bild von Michael
Schwarzenberger auf Pixabay)

Bevor aber eine geschwindigkeitsdampfende MalRnahme gewahlt wird, muss der jeweilige Streckenabschnitt genaustens ana-
lysiert werden. Folgende Faktoren sind fiir die Wahl einer geschwindigkeitsdampfenden MaRnahme relevant:

e  Zuldssige Hochstgeschwindigkeit: Bei vzu > 30 km/h sind Aufpflasterungen oder sehr starke Fahrbahnversatze in
der Regel nicht zu empfehlen

e Kategorie der StraBBe: Auf StralRen wo der Kfz-Verkehr ibergeordnet ist, sollte die Flussigkeit des Verkehrs beibe-
halten werden, sodass z.B. hier keine Fahrbahneinengungen oder Aufpflasterungen moglich waren.

e Verkehrsbhelastung: Bei hherem Verkehrsbelastungen sind keine Fahrbahneinengungen maglich.

e Frequenz OPNV und Feuerwehr: Bei hoher Frequenz sind Aufpflasterungen, aus Komfort- und Sicherheitsgriinden,
nicht zu empfehlen.




e Platzverhiltnisse: Ist der vorhandene Querschnitt zu gering, sind Fahrbahnversatze (inkl. Mittelinseln) schwer um-
zusetzen

e Larm- und Schadstoffgrenzwerte: Werden Grenzwerte tiberschritten, dann sind MalRnahmen, die ein starkes brem-
sen und beschleunigen verursachen kdonnen, nicht vorteilhaft.

e Rechtliche Moglichkeiten: Die VwV-StvO setzt hier Grenzen fest. Zur Umsetzung Giberwachender MalRnahmen mis-
sen ebenso bestimmte Voraussetzungen eingehalten werden.

Sind Streckenabschnitte analysiert und die optimale geschwindigkeitsdampfende MalRnahme gefunden, dann sollen tber
eine Kosten-Nutzen-Analyse die verschiedenen MalRnahmen sukzessive umgesetzt werden.

Beteiligte e  Stadt Meckenheim
e StralRenbaulasttrdger (StraRen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis)
e  Ggfls. externes Planungsbiiro

Andere Steckbriefe

Schnittstellen

= 1.3 Optimierung verkehrskritischer Knotenpunkte
= 2.4 Sichere Querungshilfen fiir die Nahmobilitat
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Knotenpunkte (Einmindungen, Kreuzungen, Kreisverkehre) sind wichtige Verknlipfungselemente im Verkehrsnetz. Hier
treffen sehr haufig die Belange verschiedener Verkehrsarten aus unterschiedlichen Richtungen aufeinander. Daher ist es
besonders wichtig, dass Knotenpunkte die individuellen Anspriiche aller Verkehrsteilnehmenden méglichst optimal abdecken.

Auf Grundlage der definierten Grundnetze (Kfz-, Rad-, und FuRverkehr) konnen die Schnittpunkte der verschiedenen
Verkehrsarten abgelesen und je nach tberlagernder Netzkategorie der Verkehrsmittel, die jeweiligen Prioritaten zur
Veranderung des Knotenpunktes definiert werden. Bei der Priifung sind, zumindest fir eine Verkehrsart, verkehrskritische
Knotenpunkte zu ermitteln. Ein Knotenpunkt ist per Definition , verkehrskritisch”, wenn eines der folgenden Kriterien zutrifft:

e ungenligende Verkehrssicherheit: z.B. durch ungenitigende Sichtverhéltnisse, Dreiecksinseln oder fehlende
Barrierefreiheit

e Schlechte Verkniipfungsfunktion: Wenn nicht ausreichend breite Geh- oder Radwege vorhanden sind oder diese
komplett fehlen

e Knotenpunktgestaltung: Wenn bspw. der Querungsweg fiir die Nahmobilitat zu lang ist

e Keine Leistungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs: Durch eine Uberlastung des Knotenpunktes entstehen z.B. regelmaRig
sehr lange Riickstaus

Bausteine/Vorgehen

Verkehrskritische Knotenpunkte in Meckenheim sollen zunéchst ermittelt und nach den verschiedenen Kriterien bewertet
werden. Im Zuge davon soll eine erste Einschatzung erfolgen, welcher Kostenaufwand fir die Optimierung / Umbau des
jeweiligen Knotenpunktes zu erwarten ist. Die Reihenfolge fiir die Anpassung der Knotenpunkte soll sich schlief8lich an einer
Kosten-Nutzen Bewertung orientieren.

Im Folgenden werden exemplarisch 12 verkehrskritische Knotenpunkte mit deren Defiziten und méglichen
Optimierungsmoglichkeiten aufgezeigt. Diese Liste soll um relevanten Entscheidungskriterien erweitert und mit weiteren
relevanten Knotenpunkten sukzessive erganzt werden.

Knotenpunkt / Bildausschnitt Optimierungsbedarf

Optimierte Querung fur FuR- und
Radverkehr

e Querung 6stlich des
Knotenpunktes zur Anbindung des
neuen Busbahnhofs

e Beschleunigung und
Wendeméglichkeit OPNV

e Berlcksichtigung der
Radpendlerroute Rheinbach-
Meckenheim-Bonn

» mogliche Knotenpunktform:
Kreisverkehr (nach Umsetzung
Ortsumgehung maoglich)

L158 / BahnhofstraRe e Unattraktive Querung fiir FuR-
und Radverkehr

e Fehlende
Radverkehrsverkniipfung zw.
Bahnhof und BahnhofstraRe

e Sicherheitsdefizit aufgrund
Dreiecksinsel (freier
Rechtsabbieger)

e Reisezeitverzégerung OPNV
aufgrund Signalisierung




L158 / Baumschulenweg

L158 / Bonner StraRe

Gudenauer Allee / Merler Ring / Auf
dem Steinbiichel

Unattraktive Querung fiir Ful3-
und Radverkehr
Sicherheitsdefizit aufgrund
Dreiecksinsel (freier
Rechtseinbieger)

Anbindung des Busbahnhofes
nur in 1-Richtungsverkehr
moglich

Rickstau aufgrund
geschlossener Bahnschranke
(Bestand)

entstehende Netzliicke fur die
Nahmobilitat (nach SchlieRung
BU)

Leistungsfahigkeits- und

Sicherheits-defizite

=> LA L158 auf Bonner StraRe

= RA Bonner Str. auf L158

LSA fir FuR- und Radverkehr

nur auf Anforderung

= Querung RA Bonner Str.
auf L158 fir Nahmobilitat
unsignalisiert

Lange Wartezeiten fiir Kfz
aufgrund hoher
Verkehrsstarken
Sicherheitsdefizit der
Nahmobilitat aufgrund
Dreiecksinseln (freier
Rechtsabbieger)

Lange Wartezeiten fur Kfz-
Verkehr und Busverkehr
Sicherheitsdefizit der
Nahmobilitat aufgrund von
Dreiecksinseln (freier
Rechtsabbieger)

Verschiedene Fihrungsformen
des Radverkehrs nach Norden
Uiber Fahrbahn, nach Siiden
Giber die Nebenanlage

Optimierte Querung fir FuR- und
Radverkehr

Beschleunigung und
Wendeméglichkeit OPNV
Berucksichtigung der
Radpendlerroute Rheinbach-
Meckenheim-Bonn

mogliche Knotenpunktform:
Kreisverkehr (nach Umsetzung
Ortsumgehung maoglich)

Priifung und Modifizierung /
Erganzung Signalprogramm / -
standorte fiir FuR- / Rad- und
Kfz-Verkehr (insbesondere nach
Umsetzung Ortsumgehung)
Optimierte Querung fir FuRB-
und Radverkehr
=>» Signalisierung RA Bonner Str.
auf L158 fiir Nahmobilitat
einbinden
Beriicksichtigung der
Radpendlerroute Rheinbach-
Meckenheim-Bonn

Optimierung des
Signalprogramms und
Fahrstreifengeometrie fir FuR- /
Rad- und Kfz-Verkehr
(insbesondere nach Umsetzung
Ortsumgehung -
Verkehrsverlagerung)
Beriicksichtigung der
Radpendlerroute Rheinbach-
Meckenheim-Bonn

Gestaltung des Ortseingang
Meckenheim Ost

Direkte Radverkehrsfiihrung und
fuRlaufige Achse sicherstellen
Optimierung des Kfz-Flusses inkl.
Malnahmen zur Einhaltung der
ausgewiesenen Geschwindigkeit
Mogliche Knotenpunktform:
Kreisverkehr




Gudenauer Allee / Siebengebirgsring / °
Gerhard-Boeden-StraRe

Giermaarstrae / K6nigsberger Strae °
/ Carl-Goerdeler-StraRRe

Siebengebirgsring / BeethovenstraRe / °
Kurt-Schumacher-Str.

WachtbergstraBe / GerichtsstraBe °

Sicherheitsdefizit der
Nahmobilitat aufgrund
Dreiecksinseln (freier
Rechtsabbieger)
Rickstauerscheinungen durch
lange Rotphasen, wodurch
unter Umstanden die
Rechtsabbiegespur blockiert
wird

Lange Wartezeiten fir den Kfz-

Verkehr

Radnetzliicke auf Ost-West-

Achse

=> fehlende Fiihrung des
Radverkehrs

Uberdimensionierter
Knotenpunkt

Radnetzliicke auf Ost-West-
Achse

-> fehlende Fiihrung des
Radverkehrs

Keine Sicherung des querenden
FuRB- und Radverkehrs (Nord-
Sud- Radverkehrsachse)

>

>

>

>

Direkte Radverkehrsfiihrung und
fuRlaufige Achse sicherstellen
Optimierung des Kfz-Flusses inkl.
Malnahmen zur Einhaltung der
ausgewiesenen Geschwindigkeit

» Maogliche Knotenpunktform:

Kreisverkehr

Gestaltung der Ortseingange
Ost-West-Achse
Radverkehrsfiihrung
sicherstellen

Optimierung des Kfz-Flusses inkl.
MafRnahmen zur Einhaltung der
ausgewiesenen Geschwindigkeit
Mogliche Knotenpunktform:
Kreisverkehr

Radverkehrsfihrung
sicherstellen

Optimierung des Kfz-Flusses
Mogliche Knotenpunktform:
Kreisverkehr

Bevorrechtigung des
Querungsbereiches
Aufpflasterung zur Erhéhung der
Aufmerksamkeit und Sicherheit
des querenden Fuf3- und
Radverkehrs




» Keine Optimierungsméglichkeit
aufgrund fehlender
Fléichenverfiigbarkeit und
vielfdiltiger Abbiegevorgéinge

SudstraBe / PetrusstraRe / Kottenforst e Uberdimensionierter
Knotenpunkt fir 30er-Zone

e Freier Rechtsabbieger ist in
einer 30er-Zone nicht

des OPNV
zielfihrend
e Derangrenzende Busbahnhof
nimmt viel Flache weg
.. . » Umbau zu
SudstraBe / PetrusstraRe / e SidstraRe wirkt trotz ,rechts-
. Fahrbahnrandhaltestellen
Gartenstralle vor-links“ Regelung als

-> Reduzierung des
Fahrbahnquerschnittes

-> Geschwindigkeitsdampfung
Ausweisung PetrusstraRe als
EinbahnstraRe
(Querschnittsgestaltung zu
Gunsten von Parkraum maglich)
Optimierung Verkehrsfihrung

libergeordnete StralRe

e Uberdimensionierter
Knotenpunkt/ >
StraBenquerschnitt
(gegenuberliegende
Bushaltestellen im
Knotenpunktbereich und >
breiter StraBenquerschnitt)

» Herstellung einer EinbahnstraRe

AhrstraBe / Krétenpfuhl / Rosskamp e Schlechte Sichtverhaltnisse .
. in den Rosskamp
elliiguine Cesleldenis > Keine Ausbiegevorgange mehr
(Rosskamp) & e
: - . > Keine
AhrstraBe / Meckenheimer Str. / e Ungilinstige Geometrie des . o . ..
Optimierungsméaglichkeiten fiir
Burgstralle Knotenpunkts

den Kfz-Verkehr auf Grund
fehlender Fléichenverfiigbarkeit
/ enger Bebauung; keine Unfall-
héiufungsstelle

»  Prufung von
Optimierungsmaoglichkeiten fur
den FuBverkehr

» Definition von Querungsstellen

» Verbreiterung der
Nebenanlagen (bereits auf
nordlicher Seite in Umsetzung,
vgl. Steckbrief 1.4.3)

e Fehlende FuRR- und
Radverkehrsverkntipfung /
ungesicherte Querung

e Stadt Meckenheim

e  StralRenbaulasttrager
(StraRen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis)
o  Ggfls. externes Planungsbiiro

Beteiligte

Andere Steckbriefe

Schnittstellen

= Grundnetz Kfz-, Rad- u. FuRverkehr
= 1.2 Geschwindigkeitsddampfende MaRnahmen




= 2.1Radnetz 2.0
= 2.3 Fullnetz 2.0
= 2.4 sichere Querungshilfen fiir die Nahmobilitat

Fordermdglichkeiten e  Forderinitiative FuBverkehr (BMDV)
Richtlinien zur Forderung des kommunalen StraRenbaus (MUNV NRW)




Meckenheimer Verkehrsrdume als lebenswerte Stadtrdume
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Leitziele

QIS

)
Kosten

an Ay ah an

> langfristig

Wirkung
262

Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Der Meckenheimer Bahnhof stellt das Entree der Stadt aus Richtung Norden dar. Die angrenzende BahnhofstraRe fiihrt alle
Verkehrsteilnehmenden gebilindelt zur Meckenheimer Altstadt entlang der Haupt- und KlosterstraRe.

Die mit ca. 17.500 Kfz/24h stark belastete Rheinbacher LandstraRe (L158) bildet im Bestand die Hauptverbindungsachse in
Ost-West-Richtung. Sie trennt nicht nur physisch den Bahnhof von der Altstadt, sondern bildet auch einen optischen Schnitt in
der stadtebaulichen Entwicklung dieses zentralen Bereiches. Auf Grund der hohen, auch dem Transitverkehr geschuldeten,
Verkehrsbelastung liegt der Fokus heute stark auf dem Kfz-Verkehr. Der zum Bahnhof querende FuRRverkehr wird zwar
signalisiert gefiihrt, fir den Radverkehr fehlt jedoch jede Verkniipfung zur bestehenden Radfiihrung in die Innenstadt.

Durch die Realisierung des geplanten Baus der Ortsumgehung L163n und Durchstich zur K53 werden die Transitverkehre
umgeleitet und der Knotenpunkt maRgeblich entlastet — Grundvoraussetzung, um eine ganzheitliche Umgestaltung in
verkehrlicher und stadtebaulicher Sicht vornehmen zu kénnen.

a v/
- Bestandssituation

1/

geplante Umgehungsstrae L163n und
Durchstich zur K53 (Planung extern)
-> Verlagerung der Durchgangs- /

L R
Prognosesituation

Y Schwerverkehre auf diese Achse \
2 Baugebiet Nordliche
74 Stadterweiterung*
4 v . (Planung extern)
A Y g - . L163 (Baumschulenweg) zwischen
// o % A / £ geschlossen Bahnibergang und neuem

 Bahnhofsareal / Stadtentree:
Bestand: Verkehrsbelastung
L158 ca. 17.500 Kfz/24h

\‘\——(;]-m\m,mﬁ'{;‘/"
— (%]

Kreisverkehr kann runtergestuft werden
SchlieBung

e t / SchlieBung
= Bahntibergang
Bahnibergang Bahnhofsareal / Stadtentree: (Planung extern)

(Planung extern) - Kann neu bewertet werden

keine optimale Verbindung zw. Bahnhof

und Altstadt iber FuBganger-LSA §

¥ 0 4
=
7 =N
=> durch die neue Ortsumgehung L163N und Durchstich zur K53 wird
die Basis fiir groBraumige Verlagerungspotentiale sowie

wirksame, verkehrsber und ver
im 1

Das Bahnhofsareal / Stadtentree ist durch folgende Parameter gepragt:
° hohe Belastung der L158 mit durchschnittlich 17.500 Kfz/24h
° signalisierter Knotenpunkt L158 / BahnhofstraBe mit freiem Rechtsabbieger in Richtung Innenstadt
° iberregionaler OPNV-Verkniipfungspunkt = Bahnhof und zentrale Bushaltestelle

e  wichtige Verbindungsachse der Nahmobilitat

Folgende Defizite sind im Bestand festzustellen:
o defizitdrer Busbahnhof
»  nurim Einbahn-System in Richtung Bahnhof befahrbar
»  wenig anfahrbare Buspositionen
»  kein barrierefreier Ausbau der Bushaltepositionen
>

nicht reprasentativ




e Knotenpunktgestaltung stark Kfz orientiert

»  keine attraktive fuldufige Erreichbarkeit des Bahnhofes vorhanden = keine direkte Fiihrung des FuBverkehrs in
Richtung Bahnhofsunterfihrung

»  freier Rechtsabbieger Richtung BahnhofstraRe stellt Sicherheitsdefizit fir querende Nahmobilitat dar
o fehlende Verknilipfung des Radverkehrs zwischen BahnhofstraRe und Bahnhof

»  Schutzstreifen enden vor dem Knotenpunkt

»  keine Bericksichtigung des Radverkehrs im Signalprogramm

o Weiterentwicklung der vorhandenen Mobilitdtsangebote zu einer einheitlichen Mobilstation

Bausteine/Vorgehen
Ziel: Schaffung eines neuen, attraktiven und verkehrssicheren Stadtentrees

Ein moglicher Losungsansatz ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt.

- zwei neue Kreisverkehre neuer Busbahnhof
Verkniipfung notwendiger © — ErhGhung der Kapazitat
Verkehrsbeziehungen . — Gewabhrleistung der Anfahrbarkeit beider Richtungen
Gewahrleistung Buswende, die ' — auf Grund vielféltiger Verkniipfungsanspriiche der

nur dann moglich ist Busbahnhofzufahrt am KVP -> Vorsignalisierung priifen
mpfung B Priifung méglicher Aufstellgeometrien

Neue Mobilstation:
siehe Steckbrief 3.3

i Berticksichtigung der Radpendlerroute
Rheinbach — Meckenheim — Bonn

gesicherte Querungshilfe
— Fokus auf Nahmobilitat
— z.B. Aufpflasterung im
Querungsbereich oder
tiberbreite Querungshilfe

W < g

¥ LY > -
;’ . 4 Berticksichtigung der Zufahrten Einzelhandel auf

~° Grundlage ,,Blockkonzept Bahnhofstrasse/Bonner

a StraRe/ Baumschulenweg “

<O

£ z Mbéglichkeit der Einrichtung eines
BahnhofstraRe: siche b EinbahnstraBenring

Steckbrief 1.4.2.1 : BahnhofstraBe - Baumschulenweg

. S

Der dargestellte Konzeptansatz besteht grundlegend aus folgenden Elementen:

e Errichtung eines neuen Busbahnhofes
»  Erhohung der Kapazitdt / Anzahl an Bussen und Buslinien die gleichzeitig abgewickelt werden kénnen
»  Gewahrleistung der Anfahrbarkeit aus beiden Richtungen
>  Barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen / Bussteige

e Erweiterung der bereits vorhandenen Mobilitdtsangebote zu einer zentralen Mobilstation
»  zentraler Steele mit integriertem dynamischen Fahrgastinformationssystem
»  Herstellung zusatzlicher tiberdachter Fahrradabstellanlagen auf der Ostseite des Bahnhofsgebaudes
»  Verlagerung der Fahrradboxen vom heutigen P+R, ggf. einschlieRlich Automatisierung auf die Ostseite
»  Herstellung von automatisierten Pack- und Paketstationen

e Optimierung zentraler Verkniipfungspunkte zur vertraglichen Abwicklung aller Verkehrsteilnehmenden

»  z.B. durch die Anlage von 2 Kreisverkehren am KNP L158 / BahnhofstraBe und L158 / Baumschulenweg,
Kreisverkehre:

- wirken geschwindigkeitsdampfend

- bilden eine verkehrliche und optische Zasur im durchgangigen StralRennetz




- schaffen bedarfsgerechte Verkniipfungen sowohl fiir die Nahmobilitat als auch den Kfz- und Busverkehr
e Schaffung einer attraktiven FuB- und Radwegeverbindung zum Bahnhof
»  Definition einer zentralen Querungsstelle, z.B. als langgezogene Querungshilfe im Zuge eines neuen Kreisverkehrs

»  Bundelung der FuB- und Radverkehre

e  Stadt Meckenheim

e StralRenbaulasttrager (StraBen.NRW)
e Deutsche Bahn AG

e  Regionalverkehr Kéln

o  Ggf. externes Planungsbiiro

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e 1.1.2 notwendige Teilprojekte zur Aktualisierung des
Kfz-Grundnetz

e 13 Optimierung verkehrskritischer Knotenpunkte Planungen zur

e 2.4  Sichere Querungshilfen fur die Nahmobilitat Ortsumgehung der L163n

e 2.8 verbesserte ErschlieRung des gesamten und zum Durchstich bis zur
Stadtgebietes mit dem  Stadtbus K53

e 33 Mobilstationennetz

e  Richtlinien zur Forderung des kommunalen StraBenbaus (MUNV NRW)

e Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat - Sonderprogramm ,,Stadt und Land” (F6Ri-Nah)
(MUNV NRW)

e Richtlinien zur Forderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements (FORi-
MM) (MUNV NRW)

e  Richtlinien Gber die Gewahrung von Zuwendungen zur nachhaltigen vernetzten Mobilitat in
stadtischen Regionen (FORi Nachhaltige stadtische Mobilitdt) (EFRE-Mittel)

e  OPNV-Invest-RL des Zweckverbandes go.Rheinland

Férdermoglichkeiten




Meckenheimer Verkehrsrdume als lebenswerte Stadtréume
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Meckenheimer Altstadt ist durch die zentrale Lage und das vielfaltige
Angebot (Einzelhandel, Bildung, Kirche, Restaurants) eine attraktive
Anlaufstelle fur Blrger:innen und Besucher:innen. Daher ist es besonders
wichtig, die Verkehrsachsen, die fiir die ErschlieBung der Altstadt relevant sind,
gut zu strukturieren.

Die BahnhofstraRe und KlosterstraRe heben sich besonders hervor und haben

gleichzeitig unterschiedliche Bedirfnisse an die StraRenraumgestaltung: ALY
BahnhofstraRe : 2 d
Neben ihrer Bedeutung als zentrale ErschlieBungsachse fur die Nahmobilitat 9%
zwischen Bahnhofsareal / Stadtentree und Altstadt stellt die BahnhofstraRe "%
gleichzeitig eine wichtige Anbindung der nérdlich gelegenen Einzelhandels- und %

Nahversorgungsstandorte an die Gberdrtliche LandesstraRe dar. il

=]

Die BahnhofstralRe ist darliber hinaus durch folgende Parameter gepragt:
e moderate Verkehrsbelastung mit ca. 9.000 Kfz/24h g';g?i'”-
e  Gesamtquerschnittsbreite mit max. 11,50 m sehr gering bemessen
e  2-Richtungsverkehr mit beidseitigen Schutzstreifen

Folgende Defizite sind im Bestand festzustellen:

» zu schmale und nicht barrierefreie Gehwege
- private Stellplatze schranken zuséatzlich die nutzbare Breite der
Nebenanlagen ein

» gefihrliche Kombination von Mindestbreiten auf der Fahrbahn reduzierte Gehwegbreite durch parkende Fahrzeuge
- zu schmale Schutzstreifen, Markierung teilweise nur noch schwer  und abgefahrene Schutzstreifenmarkierung
erkennbar

-> unsichere Radverkehrsfiihrung ohne Verkniipfung am KNP L158

i

Querschnitt Bahnhofstrae

P mm mm

Y li = g

150m- 125m 450m 1.25m ~226m
225m  Schutz- Fahrbahn Schutz-  Gehweg
Gehweg  streifen streifen




Bausteine/Vorgehen
Neben den raumlichen Zwangen und lokalen Bedurfnissen der unterschiedlichen Nutzergruppen ist das vorrangige Ziel

» eine attraktive und verkehrssichere Filhrung der Nahmobilitat
> unter gleichzeitiger Aufrechterhaltung der Kfz- und OPNV Verbindung zwischen L158 und Meckenheimer Altstadt

zu gewahrleisten.

Ein moglicher Losungsansatz ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt. %E)ﬁseuun il die Unisataiing vor
— o — . g 2 . Inbetriebnahme Ortsumgehung
| |, Bahnhofsareal / Stadtentree: 2 7_,1 (Verkehrsentlastung):
" Konzept '~ siene steckbrief 141

/‘/( auf Grund von Verkehrsverlagerungen sind
] _ Leistungsfahigkeitsberechnungen der
~ angrenzenden Knotenpunkte anzustellen

Zufahrt von L158 nur zu den
Verbrauchermérkten soll in beide
~ Richtungen méglich bleiben

Einrichten eines EinbahnstraBenrings
R Beidseitige Verbreiterung der Nebenanlagen
- Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung

¥ £ . — Berucksichtigung Blockkonzept |
Bahnhofstrasse/Bonner Strale/ Baumschulenweg |

ht 4 A ,“ "2

— Verlangerung
Linksabbiegestreifen
— Sperrung des
Baumschulenwegs fir
Schwerverkehr
(Anlieferung frei)

~340m 325m 150m  ~340m
Gehweg Fahrbahn  Schutz-  Gehweg
streifen

Der dargestellte Konzeptansatz besteht grundlegend aus folgenden Elementen:

e Einrichten einer EinbahnstraRe in Richtung Altstadt
-> durch den entstandenen Flichengewinn besteht die Moéglichkeit den Fokus auf die Nahmobilitat zu legen

>  beidseitige Verbreiterung der Nebenanlagen
»  Freigabe des Radverkehrs in Gegenrichtung, z.B. auf eigenem Schutzstreifen

e als Idee eines Einbahnstraenrings kénnte der Baumschulenweg in Richtung L158 ebenfalls als EinbahnstraRe
ausgewiesen werden

»  Sperrung des Baumschulenwegs fiir Schwerverkehr, dieser musste tiber KNP Bonner Str. / L158 ausfahren
»  Priufung einer Verldangerung des vorhandenen Linksabbiegestreifens in der Bonner StraRe

o Gewadhrleistung der Zufahrt zu Verbrauchermarkten von der libergeordneten LandesstralRe L158
-> Berlicksichtigung des Blockkonzeptes BahnhofstraRe / Bonner StraRe / Baumschulenweg

e Voraussetzung fiir die Umsetzung dieses Konzeptansatzes ist die Priifung der Leistungsfahigkeit aller angrenzenden
Knotenpunkte

e  Stadt Meckenheim
e  Ggf. externes Planungsbiiro

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
° 1.4.1 Fokusraum Bahnhofsareal / Stadtentree
e 21 Radnetz 2.0 - Hochwertige Radachsen Blockkonzept BahnhofstraRe /
herstellen Bonner StralRe / Baumschulenwe
° 2.3 FulRnetz 2.0 — sichere und komfortable 8

Verbindungen fiir den FuRverkehr

Férdermdglichkeiten e  Richtlinien zur Férderung des kommunalen StraRenbaus (MUNV NRW)




Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat - Sonderprogramm ,,Stadt und Land“ (FORi-Nah)
(MUNV NRW)

Richtlinien Giber die Gewédhrung von Zuwendungen zur nachhaltigen vernetzten Mobilitat in
stadtischen Regionen (FORi Nachhaltige stadtische Mobilitat) (EFRE-Mittel)




Meckenheimer Verkehrsrdume als lebenswerte Stadtréume

1.4.3 Fokusort KlosterstralRe
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Kurzbeschreibung der MaRnahme
/
Die Meckenheimer Altstadt ist durch die zentrale Lage und das vielfaltige Angebot ©Bahnhof
(Einzelhandel, Bildung, Kirche, Restaurants) eine attraktive Anlaufstelle fir .
Bilrger:innen und Besucher:innen. Daher ist es besonders wichtig, die Verkehrsachsen, e””bo,&’
I'eee

die fur die ErschlieBung der Altstadt relevant sind, gut zu strukturieren. S0 A

Die BahnhofstralRe und KlosterstraRBe heben sich besonders hervor und haben
gleichzeitig unterschiedliche Bedirfnisse an die Straenraumgestaltung:

Klosterstralle
Innerortliche Wohn- und VerbindungsstraRe fiir den Kfz-Verkehr in siidlicher Richtung
und gleichzeitig wichtige Achse fir die Nahmobilitat.

Detail: Knotenpunkt KlosterstraBe / Glockengasse / KirchfeldstraRe odint

Der vorgenannte Knotenpunkt verbindet die Klosterstralle mit der Altstadt und RS PR
EinkaufsstralRe — der HauptstraRe. An diesem Knotenpunkt laufen vielfaltige

Nutzungen, wie das angrenzende Altenheim, die angrenzende Kita, der Schulweg des

westlich gelegenen Wohngebietes in die Altstadt sowie die Belange des flieRenden

Verkehrs zusammen.

a8

Obertor-
kreisel

Bausteine/Vorgehen
Klosterstralle

* eine der wichtigsten innerstadtischen Nord-Siid-Achsen in Meckenheim
- fur alle Verkehrsteilnehmenden von hoher Bedeutung

* moderate Belastung mit durchschnittlich 5.500 Kfz/24h
* Gesamtquerschnittsbreiten zwischen 9,25 m und 12,25 m
» folgende Defizite sind im Bestand festzustellen:

»  zu schmale und nicht barrierefreie Gehwege
(auf Grund des angrenzenden Altenheims und der Kita besonders
hervorzuheben)

»  uniibersichtliche Fiihrung des Radverkehrs,
keine eindeutige Fiihrung erkennbar

»  gefdhrliche Kombination von Mindestbreiten auf der Fahrbahn
- unsichere Radverkehrsfiihrung

e Ziel: Anspriiche aller Verkehrsteilnehmenden gleichberechtigt erfiillen unsichere Radverkehrsfiihrung, vorhandene

Markierung wird durch den Kfz-Verkehr
»  sichere und attraktive Fiihrung der Nahmobilitat missverstanden und regelmdfig iiberfahren
unter Beriicksichtigung der Belange des OPNV und Kfz-Verkehrs (Abschnitt 2)

»  Radverkehr: sichere Radverkehrsfiihrung

»  FuBverkehr: ausreichend breite, barrierefreie Gehwege und sichere
Querungsmoglichkeiten

>  OPNV: verzégerungsfreie und schnelle Fiihrung des Busverkehrs




> Ruhender Verkehr: Beibehaltung méglichst vieler Stellplatze 2u schmale Nebenanlagen erschweren das

Passieren fiir mobilitdtseingeschrénkte

»  Kfz-Verkehr: Verbindung zum stdlichen Gebiet und zu naheliegenden Personen oder den Begegnungsfall (Abschnitt 3)

Parkplatzen

Ein moglicher Losungsansatz ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt.

— Gesamtquerschnitt zw. 11,75m—-1225m

3 5 — 2-Richtungs-Verkehr P
~ — 2-Richtungs-Radverkehr im Mischverkehr ' ’:{
Abschnitt 1: (Piktogrammketten) !
Zufahrt zum Marktplatz — beidseitige Nebenlagen im Bestand .
2 — kein Multifunkfionsstreifen
Y Morktplatz, 3 50m
P
a : C—
L s — Gesamtquerschnitt zw 925 m —10,25m
Abschnitt 2: — Einbahnstrake i . A
- Vorwiegend Mehrfamilienhaus- — 1-Richtungs-Radverkehr im Mischverkehr L Dy - m— A i‘
Bebauung, angrenzendes (Piktogrammketten) ' 11 - - 1 A
Altenheim + KiGa — beidseitige Verbreiterung der . QP I
AT T [ MNebenanlagen ==
+ — Multifunktionsstreifen 5,1;5%_ 350m 200m 525(%:1_

Kirchplatz

Abschnitt 3: — Gesamtquerschnitt zw. 9,25 m -9,50 m R
Einfamilienhaus — Einbahnstrale Y i .‘i
-Bebauung — 1-Richtungs-Radverkehr im Mischverkehr .8 A ‘\
" 1
(Piktogrammketten) ' il ' v '

— beidseitige Verbreiterung der '
i Nebenanlagen . g I

— kein Multifunktionsstreifen 275

3,1j[}m 3,50m 3.00m

Der dargestellte Konzeptansatz besteht grundlegend aus folgenden Elementen:
* grundlegende Reduzierung der streckenbezogenen Geschwindigkeit von 50km/h auf 30km/h

* Unterteilung der KlosterstraRe in 3 Abschnitte
Grundlage der gewahlten Abschnittsbildung bilden neben der jeweiligen ErschlieBungsfunktion des Abschnittes, die
Berucksichtigung der Bedarfe und Zwange der angrenzenden Bebauung sowie die jeweils moglichen
Gesamtquerschnittsbreiten

e Abschnitt 1:
Hauptaugenmerk liegt in diesem Abschnitt auf der ErschlieBung des Marktplatzes fur den Kfz- und Radverkehr. Aktuelle
Planungen sehen vor, den bestehenden Parkplatz durch eine groRflachige, altersgerechte Wohnbebauung mit
integriertem Einzelhandelsstandort zu Uberbauen. Durch diese MalRnahme wiirde die heutige Kfz-Zufahrt liber die
HauptstraRe entfallen, sodass die alleinige ErschlieBung liber die Klosterstralle erfolgen soll. Die Beibehaltung des 2-
Richtungsverkehrs bis zum Marktplatz ist somit fiir den Kfz-Verkehr unerlasslich. Sowohl der bestehende
Fahrbahnquerschnitt und als auch die Nebenanlagen weisen ausreichende Breiten auf, sodass die Bordlinien erhalten
bleiben kénnen. Die aktuelle Radverkehrsfiihrung weist jedoch untermaRige Schutzstreifen auf.

» Demarkierung der vorhandenen Schutzstreifen

» Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der StraBe, zur Verdeutlichung dieser Radverkehrsfiihrung,
konnen Piktogrammketten auf der Fahrbahn erganzt werden




Abschnitt 2:

Dieser Abschnitt ist der nérdliche von insgesamt 2 Abschnitten im 1-Richtungsverkehr und stellt die Verbindung
zwischen Marktplatz und KNP KlosterstraRBe / Glockengasse / KirchfeldstraRe und somit auch einer direkten Verbindung
zur HauptstraRe her. Defizite werden sowohl in der uniibersichtlichen und irreflihrenden Markierung, als auch in den
Minderbreiten der vorhandenen Nebenanlagen gesehen. Auf Grund der vorwiegend angrenzenden
Mehrfamilienhausbebauung (teilweise fehlende Abstellmdglichkeiten flr Kfz auf privaten Flachen) wird der Erhalt von
Parkmoglichkeiten im StraRenraum als zielfiihrend erachtet.

> beidseitige Verbreiterung der Nebenanlagen (durch den Erhalt
von Parkmoglichkeiten im 6ffentlichen Raum, kann jedoch nicht A

beidseitig das MindestmalR erreicht werden) o |
i == 8

» Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der StraRe, zur

Verdeutlichung dieser Radverkehrsfiihrung, konnen (.'“

Piktogrammketten auf der Fahrbahn erganzt werden

» Umbau der Parkstreifen in Multifunktionsstreifen um zukunfts- SVSfe’""“?IZhe Darstellung eines Multifunktionsstreifens
weisend die Moglichkeit fir alternative Nutzungen wie Abstell- [EAR23, Bild 21]
anlagen fur Fahrrader, Ladezonen, Sitzmoglichkeiten etc. zu schaffen

Abschnitt 3:

Dieser Abschnitt ist der stidliche von insgesamt 2 Abschnitten im 1-Richtungsverkehr und endet am Kreisverkehrsplatz
Obertor. Defizite werden vor allem in den deutlich zu schmalen Nebenanlagen als auch im fehlenden Sicherheitsabstand
zwischen Schutzstreifen des Radverkehrs und dem angrenzenden Parkstreifen gesehen. Auf Grund der vorwiegend
angrenzenden Einfamilienhausbebauung mit entsprechenden Abstellmoglichkeiten fiir Kfz auf privaten Flachen, wird der
Entfall der bestehenden Parkmaglichkeiten im Stralenraum in diesem Abschnitt als moglich und zielfihrend erachtet.
Die dadurch zur Verfiigung stehenden Flachen kénnen den Nebenanlagen zugeschlagen werden umso ausreichend
breite Gehwegmaoglichkeiten zu schaffen und damit eine bedarfsgerechte Breite, vor allem flr mobilitatseingeschrankte
Personen zu ermoglichen.

> Entfall der Parkstreifen
> beidseitige Verbreiterung der viel zu schmalen Nebenanlagen

» Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf der StraRe; zur Verdeutlichung dieser Radverkehrsfiihrung,
kénnen Piktogrammketten auf der Fahrbahn erganzt werden. Ggf. ist die Flihrung auf Schutzstreifen, in
Abhéngigkeit der gewéahlten Gehwegbreiten (> 2,50m Mindestmal), zu prifen.

Bausteine/Vorgehen
Detail: Knotenpunkt KlosterstraRe / Glockengasse / KirchfeldstraBe

Besonderheiten dieses Knotenpunktes:

Die Umgestaltung des Knotens inklusive barrierefreiem Ausbau der angrenzenden
Bushaltestelle sollte forciert und folgende Ziele verfolgt werden:

Beidseitig grenzen schiitzenswerte Einrichtungen (Altenheim und Kita) an.

Die Glockengasse ist eine direkte Verbindung zur Hauptstralle, dem Kirchplatz
und den angrenzenden Schulen.

héherer Querungsbedarf als in anderen Bereichen der KlosterstralRe
-> 53 querende Fg/h und 594 Kfz/h (Spitzenstunde: 16:30 — 17:30 Uhr)
-> setzen sich vorwiegend aus Senior:innen und Schiler:innen aus dem
westlich angrenzenden Wohngebiet auf ihrem Schulweg in die Altstadt
zusammen

»  ganzheitliche Knotenpunktoptimierung

»  Verbesserung der Querungssituation

>  Barrierefreier Ausbau der Haltestelle ,,Seniorenhaus”
>

Geschwindigkeitsreduzierung

signalisierte Fufgdngerquerung iber zwei
Fahrstreifen

Ein moglicher Losungsansatz ist in der nachfolgenden Grafik dargestellt und besteht grundlegend aus folgenden Elementen:

Umgestaltung des gesamten Knotenpunktes inkl. der angrenzenden Bushaltestelle ,,Seniorenhaus”




»  Auflésen der Busbucht
- Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes um einen Fahrstreifen
-> fiihrt zu einer Reduzierung der Querungslange in Ost-West-Richtung
-> Bus als Pulkfiihrer wirkt als indirekte Busbeschleunigung und gleichzeitig geschwindigkeitsdampfend fur den
restlichen Verkehr

>  Barrierefreier Ausbau der Bushaltestelle inkl. Wartehalle

>  Anderung der Vorfahrtsregelung / Signalisierung
-> Rickbau der Knotenpunktsignalisierung.
-> die Lichtsignalanlage fiir zu FuRgehende bleibt zur Erleichterung der Querung erhalten
- bevorrechtigte StraRe bleibt die KlosterstraRe
- untergeordnete Gehwegtiberfahrten an den zuftihrenden StraBen (KirchfeldstraRe, Glockengasse)

»  Verbreiterung der zu schmalen Nebenanlage zur sicheren Fiihrung des FuBverkehrs in der KirchfeldstraBe
- kann entweder durch Grunderwerb vom anséssigen Altenheim
-> oder durch eine EinbahnstraRe zur Verringerung der Fahrbahnbreite erméglicht werden

. o . . 4 ,‘l’","
!Konzept e ' _geu” LW

ST\
© _ Umgestaltung Knotenpunkt
} — Auflésen der Busbucht u nY gF"
» Herstellung einer Fahrbahnrandhaltestelle ) ' Busals ,Pulkfiihrer”
— Barrierefreier Ausbau der Haltestelle : | 4 Maglich durch Entfall einer Fahrspur
(barrierefreies Anfahren + ausreichende Breite 5o \ wirkt als indirekte Busbeschleunigung
g i s | . - . SS S e 2
des Wartebereiches wird erméglicht) R v wirkt geschwindigkeitsdampfend fur den
> bedingt den Entfall einer Fahrspur / / restlichen Verkehr
— Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes % 7
» ermaoglicht verringerte Querungslange fur
FuBverkehr
— Gehwegiiberfahrten an den zufiihrenden StraBen
(KirchfeldstraRe, Glockengasse)

y ' A -
” e

*  KirchfeldstraBe: K
Verbreiterung der zu schmalen
Nebenanlage zur sicheren Fiihrung des
FuBverkehrs
» Optionen: EinbahnstraRe oder
Grunderwerb

X
\

e Stadt Meckenheim

Beteiligte .
o  Ggf. externes Planungsbiiro

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
e 21 Radnetz 2.0 — Hochwertige Radachsen herstellen
e 23 FulRnetz 2.0 —sichere und komfortable Verbindungen fir den
FuBverkehr
e 41 Parkraummanagement o
o 44 Schwer- und Landwirtschaftsverkehr (Riibenverkehr)

e Richtlinien zur Férderung des kommunalen Straenbaus (MUNV NRW)

e Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat - Sonderprogramm ,,Stadt und Land” (F6Ri-Nah)
(MUNV NRW)

e  Richtlinien Gber die Gewahrung von Zuwendungen zur nachhaltigen vernetzten Mobilitat in
stadtischen Regionen (FORi Nachhaltige stadtische Mobilitat) (EFRE-Mittel)

e  OPNV-Invest-RL des Zweckverbandes go.Rheinland

Férdermaoglichkeiten




Meckenheimer Verkehrsrdume als lebenswerte Stadtréume

W% Fokusort Altendorf - Ersdorf

> kurzfristig

*
*

©

Leitziele
Umsetzung

Wirkung
Kosten
h ah an

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Die Ortsteile Altendorf und Ersdorf bilden die stidlichsten Ortslagen Meckenheims. Die zentrale ErschlieBungsachse L471
verbindet die Ortsteile in Ost-West-Richtung mit Rheinbach und dem Autobahnanschluss Gelsdorf (A565). Der iberbreite
Gesamtquerschnitt im Altendorf lud in der Vergangenheit zu (iberhdhten Geschwindigkeiten ein. Eine Reduzierung der
Fahrbahnbreite zu Gunsten der teils sehr schmalen Nebenanlagen wurde bereits teilweise umgesetzt. Die Fertigstellung der
MafRnahme wurde im 1.Quartal 2024 fertiggestellt. Im Kontrast dazu, steht die fehlende Flachenverfugbarkeit in Ersdorf auf
diesem Abschnitt der L471. Die kurvige Trassierung dieses Streckenabschnittes der Rheinbacher Stralle und deren
Frequentierung durch Schwer- und Busverkehr, mit deren erhéhtem Platzbedarf in Kurvenlagen, erschwert es freie
Flachenkapazitdaten zur Umverteilung zu definieren.

Die L471 ist darlber hinaus durch folgende Parameter gepragt:
e geringe Verkehrsbhelastung mit ca. 4.000 Kfz/24h

e Altendorf: sehr breite Gesamtquerschnittsbreiten mit bis zu ~14,00m
(Charakteristik auf Grund ehemaliger BundesstraRe, Engstellen auf Grund
gewachsener Siedlungsstruktur)

e Ersdorf: sehr geringe Gesamtquerschnittsbreite mit max. ~12,00m
(auf Grund gewachsener Siedlungsstruktur)

e groftenteils beidseitige Nebenanlagen vorhanden
e keine Radinfrastruktur vorhanden
Grundlegend sind folgende Defizite im Bestand festzustellen:
e (iberbreiter StraRenquerschnitt mit Fokus auf den Kfz-Verkehr

»  Altendorf: defizitdre StraBenraumverteilung
-> zu viel Flachen fir flieBenden und ruhenden Verkehr,
zu wenig Flache fiir Nahmobilitdt (FuB- und Radverkehr)
»  zu schmalen Nebenanlagen, teilweise kaum Breite vorhanden

fehlende Sichtbeziehungen an der Einmiindung

e konflikttrachtiger Knotenpunkt L471 / Rosskamp / Krétenpfuhl Rosskamp /1471

»  fehlende Sichtbeziehung aus dem Rosskamp ausfahrender
Fahrzeuge in Richtung Ortseingang Ost
» querende Radverkehrsachse

e fehlende Ortseingdnge

»  keine erkennbare optische Trennung zwischen Inner- und
AuRerortslage

»  keine Geschwindigkeitsreduzierung = ungebremstes einfahren
mit Uberhohter Geschwindigkeit in die Ortslage

ehlender baulicher Ortseingang / -ausgang
Richtung Wormersdorf

Bausteine/Vorgehen
Ziel ist es, die Defizite zu beseitigen:

> Optimierung der vorhandenen Verkehrsflachen entlang der HaupterschlieBungsachsen unter Beriicksichtigung der
Belange der Nahmobilitat

» Schaffung von Ortseingidngen

> Optimierung verkehrskritischer Knotenpunkte fiir alle Verkehrsteilnehmenden




Mogliche Losungsansatze sind in der nachfolgenden Grafik dargestellt:

| Schaffung eines Ortseingangs

Rheinbacher Strafle
=> 2.B. durch Fahrbahnversatze
= wirkt geschwindigkeitsdampfend

BN/

/ :
Temporeduktion im Ergdnzungsnetz

=> Geschwindigkeiten herabsetzen

=> geschwindigkeitsreduzierende MaRnahmen

(im klassifizierten Straf3ennetz erst nach
Anderung der Strafenverkehrsordnung méglich)

R AN s >

A\ A ";? ,"-;J" PN L L
Verbreiterung Nebenanlagen in Altendorf und Ersdorf
=> Bauabschnitt 1 Ersdorf: OberdorfstraRe — smmm:
Pater — Muiller-StraRe bereits fertiggestellt
=> Bauabschnitt 2 Altendorf: samus
KNP AhrstraRe/Meckenheimer Str./BurgstraRe —
Gaststatte ,,Ohm* inkl. Herstellung einer
Querungshilfe (voraussichtliche Fertigstellung
bis 1. Quartal 2024)
\ Schaffung eines Ortseingangs
Ahrstrale

=> Entlastung des KNP Ahrstrale /

Rosskamp: Einrichten einer EinbahnstraRe / .
Krétenpfuhl / Rosskamp P & {

=> Radverkehr in Gegenrichtung frei
e . > A

Die dargestellten Konzeptansatze bestehen grundlegend aus folgenden Elementen:

e Gestaltung neuer Ortseingdnge um:

»  eine optische Zdsur zwischen AulRer- und Innerortslagen zu
schaffen

»  die Geschwindigkeiten angemessen zu senken

»  die Aufmerksamkeit der Verkehrsteilnehmenden auf die
Nutzungsunterschiede des StraBenraums zwischen Inner- und
AuRerortslagen — vom Fokus Kfz-Verkehr auRerorts hin zur

Nahmobilitidt und gemeinsamen Nutzung des StraRenraums Beispiel einer mdglichen Ortseingangssituation:
innerorts zu lenken bestehender Ortseingang in Liiftelberg Richtung K53

e Optimierung des Knotenpunktes AhrstraRe / Krétenpfuhl / Rosskamp

auf Grund der Sichtproblematik in Richtung Ortsausgang Ost und der daraus entstehenden Sicherheitsdefizite fiir alle
Verkehrsteilnehmenden, sollte das Ausfahren aus dem Rosskamp fiir den Kfz-Verkehr unterbunden werden

»  Einrichten einer EinbahnstraBe in Richtung Stiden

>  Freigabe des Radverkehr in Gegenrichtung, dieser kann sich besser und weiter in den Knotenpunkt vortasten
und somit ausreichende Sichtverhaltnisse, zum sicheren queren des Knotenpunktes erlangen

e Stadt Meckenheim

Beteiligte
e  StralRenbaulasttrager (StraRen.NRW)

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e 1.1.2 notwendige Teilprojekte zur
Aktualisierung des Kfz-Grundnetz

e 13 Optimierung verkehrskritischer
Knotenpunkte

,Verbesserung des FuBgangerschutzes in der
Ortsdurchfahrt Altendorf-Ersdorf” im Auftrag
der Stadt Meckenheim

e Richtlinien zur Férderung des kommunalen Straenbaus (MUNV NRW)

e Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat - Sonderprogramm ,,Stadt und Land” (FGRi-Nah)
(MUNV NRW)

e Richtlinien Gber die Gewahrung von Zuwendungen zur nachhaltigen vernetzten Mobilitat in
stadtischen Regionen (FORi Nachhaltige stadtische Mobilitdt) (EFRE-Mittel)

Férdermoglichkeiten




Meckenheimer Verkehrsrdume als lebenswerte Stadtréume

W33 Fokusort Liiftelberg

Leitziele
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Wirkung
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Der Ortsteil LUftelberg ist die nordlichste Ortslage Meckenheims. Er wird Gber die L113 in Nord-Siid-Richtung Rheinbach-Alfter
sowie Uber die K53 Richtung Industriepark und L261 nach Meckenheim angebunden. Der gesamte Ortsteil ist in stadtischer
Baulast und bereits heute als Tempo-30 Zone ausgewiesen.

Die HaupterschlieBungsachsen sind darliber hinaus durch folgende Parameter gepragt:

Es sind folgende Defizite im Bestand festzustellen:

geringe Verkehrsbelastung durch bestehende UmgehungsstraRe,
Frequentierung der Ortslage nur durch Anliegerverkehre

zum Teil sehr breite Gesamtquerschnittsbreiten (Charakteristik Nord- /
Sudstralle auf Grund ehemaliger BundesstraRe)

groftenteils beidseitige Nebenanlagen vorhanden, jedoch oftmals
deutlich unter MindestmaR (untermafRig)

keine separate Radinfrastruktur vorhanden, Radverkehr im Mischverkehr Uberbreiter Fahrbahnquerschnitt Stidstrafie mit

. angrenzendem Knotenpunkt Siidstrafle /
auf Grund geringer Verkehrsbelastung Pefmss trafe / Gartens’t’m e A

liberbreiter StraRenquerschnitt mit Fokus auf den Kfz-Verkehr
»  Knotenpunkt StidstraBe / Petrusstrale / GartenstralRe

»  StralRenzige KottenforststraRe, NordstraRe und Teile der
Sudstralle

defizitdre Nebenanlagen
»  zu schmale Nebenanlagen

»  zusatzliche Einschrankung der nutzbaren Gehwegbreite durch
abmarkierte Parkplatze (Gehwegparken / halbhuftiges parken)

fehlender Ortseingang Kottenforststralle

»  keine erkennbare optische Trennung zwischen Inner- und
AuRerortslage

»  keine Geschwindigkeitsreduzierung - ungebremstes einfahren
mit berhohter Geschwindigkeit in die Ortslage

Reduzierung der nutzbaren (bereits deutlich
untermafigen) Gehwegbreite durch falsch parkende
Fahrzeuge

fehlender barrierefreier Ausbau der Bushaltestellen

Bausteine/Vorgehen

Ziel ist es, die Defizite zu beseitigen:

»

>
>
>

Optimierung der StraBenraumaufteilung unter Beriicksichtigung der Belange der Nahmobilitat
Optimierung verkehrskritischer Knotenpunkte fiir alle Verkehrsteilnehmenden
Schaffung von Ortseingdngen

Barrierefreier Ausbau der Haltestellen




Mogliche Losungsansatze sind in der nachfolgenden Grafik dargestellt:

Schaffung eines Ortseingangs
KottenforststraRe

Optimierung der StraBenquerschnitte Kottenforst-

straRe und Siid- / Nordstrafe

Reduzierung tberbreiter Fahrbahnquerschnitte fiihrt zur

=> Einhaltung der ausgewiesenen Geschwindigkeit

=> Verbreiterung der vorhandenen Nebenanlagen —
Verbesserung der Sicherheit, Barrierefreiheit und

Komfort des FuBverkehrs

-

;; ‘

Optimierung verkehrskritischer Knotenpunkte
, fiir alle Verkehrsteilnehmenden

=> Stidstrale / Petrusstrae / GartenstraRe

=> (SiidstraRe / PetrusstraRe / Kottenforst)

Barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen
inkl. Auflésen der vorhandenen Busbuchten
und Umbau zu Fahrbahnrandhaltestellen

PetrusstraBe: Einrichten einer EinbahnstraRBe

=> Unterbindung / Reduzierung der Einbiegevorgénge am KNP
StidstraRe / PetrusstraRe / GartenstraRe

= Moglichkeit zur Neuordnung des ruhenden Verkehrs

= Méglichkeit zur Verbreiterung der zu schmalen, heute
teilweise als Parkflachen ausgewiesenen oder fehlenden

Nebenanlagen — Verbesserung der Sicherheit, \
. Barrierefreiheit und Komfort des FuRverkehrs A

Die dargestellten Konzeptansatze bestehen grundlegend aus folgenden Elementen:

e Dbedarfsgerechte StraBenraumaufteilung zur Beriicksichtigung der Belange der Nahmobilitat
»  Auflosung des Uberbreiten Fahrbahnquerschnittes
»  Verbreiterung der Nebenanlagen
»  Moglichkeit zur Aufwertung des StraRenraums, z.B. durch Begriinung
»  Ausweisung alternierender Parkplatze im Stralenraum

e Optimierung des Knotenpunktes SudstraRe / Petrusstralle / Gartenstralle
»  Bedarfsgerechte StraBenraumgestaltung

»  Ruckbau der Busbuchten
- Herstellung von Fahrbahnrandhaltestellen

»  PetrusstralRe als EinbahnstraRe ausweisen

- Reduzierung der Einbiegevorgange am KNP heutige Situation in der Petrusstrafe,
Begegnungsfille sind nur in ausgewiesenen
e Umgestaltung der Petrusstrafle Bereichen / Parkliicken méglich

»  Verbreiterung untermaRige Nebenanlagen
»  Neuordnung des ruhenden Verkehrs
»  Prifung einer EinbahnstraBenlésung

e Barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen

e Gestaltung des Ortseingangs Kottenforststralle

»  eine optische Zdsur zwischen AuRer- und Innerortslagen schaffen

Beispiel einer méglichen Ortseingangssituation:
bestehender Ortseingang in Liiftelberg Richtung K53

» die Geschwindigkeiten angemessen senken

e  Stadt Meckenheim
e  StralRenbaulasttrager (StraRen.NRW)

Beteiligte

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen
e 1.1.2 notwendige Teilprojekte zur Aktualisierung des Kfz-

Grundnetz ---
e 13 Optimierung verkehrskritischer Knotenpunkte




e Richtlinien zur Férderung des kommunalen Straenbaus (MUNV NRW)
e Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitdt - Sonderprogramm ,,Stadt und Land” (F6Ri-Nah)
(MUNV NRW)

Férdermoglichkeiten




Handlungsfeld: Die Nahmobilitét als Hauptmobilitétstréger der Zukunft innerhalb von Meckenheim

2.1 Radnetz 2.0 — Hochwertige Radachsen herstellen

> kurzfristig

Umsetzung
Wirkung
»*
Kosten
ah anh ah ah

Leitziele

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Mit dem gelb-hellgriinen-dunkelgriinen Netzansatz fir den Radverkehr wird dargestellt, wie sich die Radverkehrsinfrastruktur
in Meckenheim langerfristig entwickelt. Vor allem werden hier Vorgaben gemacht, in welche Richtung sich die jeweilige
Stralle aus Sicht des Radverkehrs im Groben zu entwickeln hat: Trennen vom oder Mischen mit dem Kfz-Verkehr. Gerade
durch die ,,Neuerungen” wie Pedelecs, Lastenrdder, Pendler-Gravels entstehen neue Anspriiche an das Radwegenetz. Auf den
bestehenden Nahmobilitdtsachsen kommt es durch die groRen Geschwindigkeitsunterschiede und AusmaRe der Rader zu
immer mehr Konflikten zwischen Radfahrenden und ZufuRgehenden. Aus diesem Grunde sollen im hellgriinen Netz
Alternativen fir routinierte Radfahrende und Pedelecs als hochwertige Radachsen in West-Ost-Ausdehnung geschaffen
werden. Gerade die heutige Promenade ist hier ein Hotspot, fiir den Alternativen geschaffen werden missen.

Als hochwertige Radachsen haben sich hierbei zwei Routenverldufe in Ost-West-Richtung innerhalb des Kerngebietes der
Stadt Meckenheim herausgestellt, die verschiedene wichtige Standorte wie den Bahnhof, den Neuen Markt oder den
Schulcampus auf direktem Weg miteinander verbinden und gréRtenteils abseits des Kfz-Vorrangnetzes verlaufen. (siehe
hierzu Plan/Skizze).

Bausteine/Vorgehen
Folgende Umsetzungsschritte sind hierzu notwendig:

e Anderung der Anordnung in der StVO-Beschilderung zur Verdeutlichung der Unterschiede = dunkelgriines Netz neu
als ,Gehweg Radfahrer frei”

e Verlagerung des Landesnetzes (rot-weiRRe Beschilderung) ins gelbe/hellgriine Netz

e KommunikationsmalRnahmen zur Verdeutlichung der unterschiedlichen Prioritaten auf den Wegeachsen
(beispielsweise kann die Promenade mit Sinnbildern als Fairnesszone dargestellt werden; in Meckenheim gibt es
vergleichbare Ansatze auf landwirtschaftlichen Wegen zwischen Landwirten und Radfahrenden)

e  Markierung von Radpiktogrammen auf Abschnitten der Danziger StralRe

e Radverkehrsfreundliche Umgestaltung des KP BeethovenstraRe/Siebengebirgsring/K.-Schumacher-Str. (siehe auch
Steckbrief 1.3.)

e Umgestaltung KP WachtbergstralRe/GerichtstralRe (siehe Steckbrief 1.3.)

e Umgestaltung BahnhofstralRe (siehe Steckbrief 1.4.2)

e Anlage von FahrradstraRen im hellgriinen Netz bei parallelen Fihrungen sind zu prifen

e Bei Uberlagerung des Netzes von hochwertigen Radachsen und FuR-Promenaden entweder rdumliche Trennung
herstellen oder 4 m breite gemeinsame Geh-Radwege anlegen bei Flachenverfligbarkeit (insbesondere im Bereich
des Israhel-van-Meckenem-Weg)

Beteiligte e  Stadt Meckenheim
e StralRenbaulasttrager
(StraBen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis)

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
= Grundnetz Radverkehr
= Grundnetz FuBverkehr
= 1.3 Optimierung Knotenpunkte
= 1.4.2 Umgestaltung BahnhofstraRe
= 2.3 Fullnetz 2.0

Schnittstellen

= Wegweisende Beschilderung des Landes
NRW (Landesnetz)




Férdermoglichkeiten

= Fir die Optimierung des Radverkehrs existieren verschiedene Férdermaoglichkeiten, z.B. Gber die
Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (F6Ri-Nah) und verschiedene Bundesprogramme, z.B. das
Bundesférderprogramm Stadt und Land. Fir entsprechend aktuelle Forderprogramme siehe
Forderfinder des Landes NRW.
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Handlungsfeld: Nahmobilitét als Hauptmobilitéitstréger der Zukunft innerhalb von Meckenheim

2.2 Radnetzliicken schlieBen
Altendor’

Umsetzung
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

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

bestehen.

Bausteine/Vorgehen

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

L471 Altendorf — Gelsdorf Anlage gemeinsamer Geh-/Radweg

L261 bei Sangerhof: Netzschluss durch gemeinsamen Geh-/Radweg

L163 MKH — Landesgrenze RLP Anlage gemeinsamer Geh-/Radweg

K62 MKH — Wormersdorf Anlage gemeinsamer Geh-/Radweg

Perspektivisch Netzschluss Ausbau Wirtschaftsweg = Ubernahme aus den Planungen des
Industriepark — Volmershoven Kreises zum Radvorrangroutennetz

KP Giermaarstr./Kdnigsherger Herstellung richtungsbezogene Fiihrung des Radverkehrs tber
Str. Schutzstreifen und Kreisverkehrsfihrung

KP Herstellung richtungsbezogene Fiihrung des Radverkehrs

Beethovenstr./Siebengebirgsring

Beteiligte e  Stadt Meckenheim
e  StralRenbaulasttrager (StraRen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis, Landesbetrieb Mobilitat RLP)
e ADFC
e  Grundstilickseigentimer
Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
= Radvorrangroutennetz des Rhein-Sieg-
= Grundnetz Radverkehr Kreises
= 1.3. Optimierung Knotenpunkte = Planungen StrakRen.nrw / Landesbetrieb
= 3.4.Radvorrangrouten Mobilitat RLP
= Radverkehrskonzept Kreis Ahrweiler

Férdermaoglichkeiten

e Richtlinien zur Férderung des kommunalen Straenbaus (MUNV NRW)
e  Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitadt - Sonderprogramm ,,Stadt und Land“ (FORi-Nah)
(MUNV NRW)




Handlungsfeld: Nahmobilitét als Hauptmobilitéitstréger der Zukunft innerhalb von Meckenheim

FuBnetz 2.0 — sichere und komfortable Verbindungen fiir den Fuverkehr
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Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Das zu Ful Gehen gilt als die Basis jeglicher Mobilitat und ist in Hinblick auf seine Prdsenz, seine Verkehrssicherheit und
seinen Beitrag zum Klimaschutz und zur Steigerung der Lebensqualitat fur jede Zielgruppe relevant. Oft wurde der FuRBverkehr
in der Planung als ,,Sowieso-Verkehr vernachlassigt, obwohl der Anteil des FuBverkehrs im bundesweiten Schnitt 22 %
betragt (Infas: MID 2017: 72). Fir die Entwicklung eines nachhaltigen Verkehrs ist die Verkehrssicherheit der zu FuR Gehenden
somit ein wesentliches Element. Hierzu zahlen objektiv messbare Faktoren, wie ausreichend breite und konfliktarme
Gehwege, sichere und barrierefreie Querungsmoglichkeiten, fuBverkehrsfreundliche Ampelschaltungen und durchgéngige
Wegebeziehungen. Aber auch MalRnahmen, die zur subjektiven Sicherheit beitragen, wie eine ausreichende Beleuchtung,
Sauberkeit der Wege und klare Regeln, die die Vertraglichkeit mit dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr beférdern, sind
relevant.

Die FuRverkehrsinfrastruktur in Meckenheim ist bereits jetzt auf einem guten Stand. Zu Full Gehende haben die Moglichkeit,
Uber griine, verkehrsberuhigte, larm- und abgasfreie Wege verschiedene Ziele innerhalb der Stadt Meckenheim zu erreichen.
Ein gutes Beispiel fiir eine durchgéngige Fulwegeachse in Meckenheim ist die Promenade, die eine Verbindung der Altstadt in
Richtung Neuer Markt und Merl bietet. Doch bedarf es auch hier weiterer Optimierung: Es kommt z.B. immer wieder zu
Konflikten zwischen zu schnellen Radfahrenden und zu Full Gehenden, es gibt einige Netzliicken, die die sonst durchgehenden
und stadtweiten Verbindungen unterbrechen, Querungen von StraRRen entlang der Achsen sind z.T. ungesichert. AuRerdem
scheinen einige Wege in die Jahre gekommen zu sein oder haben wenig Aufenthaltsqualitat wie z.B. Sitz- und
Spielgelegenheiten.

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes wurde ein Grundnetz fiir den Fulverkehr in Meckenheim entworfen, welches zwischen
den verschiedenen Bediirfnissen differenziert. Das Grundnetz soll als Rahmen der weiteren Fuverkehrsférderung in
Meckenheim dienen. Hier werden unterschiedliche Qualitdtsstandards in Form von verschiedenen Ebenen des
FuRwegenetzes definiert, bei denen die Bedirfnisse fiir das ZufuBgehen priorisiert gewertet werden.

Dieses Netz wurde zielgruppenspezifisch entwickelt, wobei folgende Faktoren eingeflossen sind:
*  Verkehrssicherheit und subjektive Sicherheit
*  Konfliktaufkommen mit anderen Verkehrsmitteln
e Barrierefreiheit
*  Wegeverbindung, Attraktivitat und Komfort

e Wegezweck




Im Rahmen des Mobilitdtskonzepts fiir Meckenheim wird unterschieden zwischen:

l. Promenaden

Il. Begegnungsraume

Ill. Erganzende FuBwege

Die Prioritdt liegt hier auf den Belangen des
Fuf3verkehrs, sowohl im Léngs- als auch im
Querverkehr hat dieser Vorrang. Defensiv
und langsamere Radfahrende sind hier
jedoch weiterhin zugelassen.

Sofern es die Begebenheiten zulassen, sollte
die Breite der Wege entsprechend der
Richtlinien mindestens 2,50 m (Fufswege)
betragen. Ausgebaut werden sollten
Elemente zur Aufenthaltsqualitdt sowie
Nachbesserung der Beleuchtung im
Einzelfall. Die Barrierefreiheit sollte
gesichert werden. Ggf. miissen
Beschilderungen angepasst werden, um
den Vorrang fiir den FufSverkehr zu
verdeutlichen.

Einige Achsen sollten entsprechend der
Anforderungen des Fuf3verkehrs ausgebaut
werden. Definiert sind diese aufgrund ihrer
grofien Bedeutung fiir das Wegenetz.

In diesen Bereichen kénnen zu Fufs Gehende
fldchig unterwegs sein und haben z.B. in
Fuf3géingerzonen Vorrang. Die Bereiche
kénnen vom Kfz-Verkehr befreit sein und
der Radverkehr muss sich dem Schritttempo
anpassen oder ist ggf. nur tempordr
zuldssig.

Diese Verkehrsflichen dienen dem
Aufenthalt, Flanieren und Begegnen und
sind/sollten entsprechend mit attraktiven
Elementen zum Aufenthalt gestaltet sein.
Die Faktoren (subjektive) Sicherheit,
Wohlfiihlen und Barrierefreiheit sollten
berticksichtigt sein. Diese Rdume erfiillen
zudem eine verbindende Funktion fiir den
Fuf3- und Radverkehr.

Diese Wege bilden Korridore, die
durchgdingige FufSwegeverbindungen
verstdirken. Die Wege kénnen verschiedene
Ausbauformen haben: eigenstdndig
gefiihrte Gehwege, Gehwege parallel zur
StrafSe, verkehrsberuhigte StrafSienrdume
oder Passagen.

Der Fuf3verkehr ist auf diesen Wegen nicht
vorrangberechtigt.

Hier sollte sich an die erforderlichen
Regelbreiten orientiert, die Barrierefreiheit
sowie die Sicherheit fiir zu Fufs Gehende
gesichert werden. I.d.R. weisen diese
Verbindungen eine geringe Kfz-
Verkehrsbelastung auf, so dass diese
komfortable Wege fiir zu Fufs Gehende sind.

Fiihrungsformen z.B.:
e Griin- und Parkwege
e  Verkehrsberuhigte Bereiche
e  Promenade

Fiihrungsformen z.B.:
e  Fufgdngerzonen
e  Verkehrsberuhigte Bereiche
e  Verkehrsberuhigte Geschdftsbereiche
o  Offentliche Plitze
e  Neuer Markt
e  Schulcampus Meckenheim

Fiihrungsformen z.B.:
e  Wegeverbindungen durch
Wohngebiete
e  Korridore
e id.R. geringe Verkehrsbelastung

Bausteine/Vorgehen

Um das vorhandene hochwertige Fulwegenetz in der Stadt Meckenheim auszubauen, sollte Folgendes vorgenommen

werden:

e Konfliktvermeidung: Wenn méglich, sollte der FuRverkehr vom Radverkehr getrennt werden. Bei Uberlagerung des
Netzes des dunkelgriinen Radnetzes und den Promenaden entweder rdaumliche Trennung herstellen oder 4 m breite
gemeinsame Geh-Radwege anlegen. Ggf. sollte eine Anderung der Anordnung in Gehweg-Radfahrer frei geschehen.

*  Sichere Querungen: Entlang der Promenaden sollten gesicherte Querungshilfen errichtet werden und dem FulRverkehr
Vorrang geboten werden (vgl. Steckbrief 2.4).

*  Aufenthaltsqualitat: Aufwertung und Errichtung von Sitz- und Spielméglichkeiten, Griinschnitt, Beleuchtung,
Erneuerung von Beetbepflanzung und Wasserspielen. Méglich ware hier die Planung Uber Gestaltungswettbewerbe zu

erarbeiten.

* Barrierefreiheit: Das FuBnetz 2.0 sollte auf die Belange von Mobilitdts- und Seheingeschrankte eingehen und
systematisch barrierefrei ausgebaut werden (Erarbeitung einer Prioritatenliste fur sukzessive Umsetzung).

*  Wegeverbindungen und Wegweisung: Einrichtung eines FuRgangerleitsystems mit relevanten Zielen fir die

Promenaden

Beteiligte °

Stadt Meckenheim
e  Zielgruppenspezifische Vertreter:innen: Senior:innen, Schulen, Mobilitatseingeschrankte
e  Birger:innen

e  Ggf. Interessensverbande
e (ADFC, VCD, Fuss e.V. etc.)

Schnittstellen

Andere Steckbriefe

Weitere Planwerke

= 2.1.Radnetz 2.0

= Grundnetz FuRverkehr =
= Grundnetz Radverkehr
= 2.4, Sichere Querungsstellen =

FGSV: Empfehlungen fir Fulverkehrs-
anlagen (EFA)

FGSV: Hinweise fiir barrierefreie
Verkehrsanlagen (H BVA)




Férdermaoglichkeiten
= Richtlinien zur Forderung des kommunalen StraRenbaus (MUNV NRW)
= Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitat - Sonderprogramm ,,Stadt und Land“

(FORi-Nah) (MUNV NRW)
= Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW bietet die Moglichkeit zur Teilnahme an

FuRverkehrs-Checks an. Hierzu ist eine Bewerbung einzureichen.
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Handlungsfeld: Nahmobilitét als Hauptmobilitétstréger der Zukunft innerhalb von Meckenheim

Sichere Querungshilfen fiir die Nahmobilitat

Leitziele
&)

Umsetzung

Daueraufgabe

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Ungesicherte Querungsstellen sind fiir zu Ful Gehende als schwachste Verkehrsteilnehmende immer besonders risikoreich.
Umso wichtiger ist es, Stellen, an denen Querungsbedarf besteht, zu erkennen und sicher und fuBgangerfreundlich zu
gestalten. Dabei ist die Barrierefreiheit ein relevanter Faktor, denn fiir mobilitdtseingeschriankte Menschen stellt das Queren
von Fahrbahnen haufig ein schwer zu bewaltigendes Hindernis dar. Eine barrierefreie Infrastruktur hilft zu allererst
mobilitatseingeschrankten Menschen, doch treten hierbei Synergieeffekte auf, so dass letztlich alle zu FuR Gehenden davon
profitieren.

Eine fuBgangerfreundliche Gestaltung des Straenraums an Querungsstellen sowie an Knotenpunkten bedingt, dass der
FuRBverkehr gegenlber anderen Verkehrsteilnehmenden gleichberechtigt wird. Dies betrifft sowohl die Flachengerechtigkeit
(Bewegungs- und Aufstellflachen) als auch die Zeitgerechtigkeit (Wartezeiten) an Lichtsignalanlagen.

Je nach Erfordernis (z.B. in Abhdngigkeit von den gefahrenen Kfz-Geschwindigkeiten, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit,
der Anzahl der zu Full Gehenden, der Breite der Fahrbahn) gibt es sowohl bauliche als auch markierungstechnische
Moglichkeiten, eine Querungsstelle mit oder ohne Vorrang fiir zu FuR Gehende zu sichern.

Bausteine/Vorgehen

Teil A: Allgemeine Handlungsoptionen zur fuRgangerfreundlichen Ausgestaltung von Querungsmoglichkeiten und
Knotenpunkten

Folgende Optionen sollen eine Richtschnur zur Gestaltung des StraRenraums in der Stadt Meckenheim sein und bei Aus- und
Umbauten grundsatzlich Berlicksichtigung finden:

e Verringerung der Fahrbahnbreite, so dass das Queren rasch und in einem Zuge geschehen kann, z.B. durch
Vorziehen von Seitenrdumen.

e Einsatz von Mittelinseln, die bei einer breiten, nicht einzuengenden Fahrbahn, die Moglichkeit geben, in zwei Zigen
zu queren und zwischen den Fahrbahnen Sicherheit zu schaffen; bei der Ausgestaltung dieser Mittelinseln ist auf die
Sicherheit fir die zu FuB Gehenden zu achten, insbesondere mit einer ausreichenden Dimensionierung (mind. 2,50 m
x 3,00 m) und Barrierefreiheit.

e Einengung von Einmiindungen, so dass der Einfahrtswinkel fiir den Kfz-Verkehr verringert wird: Dies reduziert
Geschwindigkeiten und verbessert die Sichtbeziehungen.

e Eine (Teil-)Aufpflasterung eines Knotenpunktes kann den hohen Querungsbedarf von zu FuR Gehenden
verdeutlichen und die gefahrene Kfz-Geschwindigkeit verringern; durch das Anheben des gesamten
Querungsbereichs auf das Niveau der Nebenanlagen kann ebenerdig und somit barrierearm gequert werden.

e Regulierungen, die das Verhalten der Kfz-Fahrenden betreffen: Erh6hung der Aufmerksamkeit auf querenden
FuRBverkehr, Geschwindigkeitsreduzierung oder -Gberwachung.

e Kfz-Parken in Knotenpunktnahe unterbinden, um die Sichtbeziehungen nicht zu beeintrachtigen und zur Erhéhung
der Verkehrssicherheit vor allem vor sensiblen Bereichen wie Schulen, Senioreneinrichtungen oder Bereichen mit
hohem FuBverkehrsaufkommen durch geeignete MalRnahmen.

e  Grundsétzlich sollten Querungen barrierefrei ausgebaut sein:

o Bordsteinabsenkung an jeder Querungsstelle

o Taktiles Leitsystem und akustische Signale (bei LSA)

o Ausreichend lange Querungszeiten gewahrleisten, moglichst kurze Querungsdistanzen, wenn notwendig,
Mittelinseln nach RegelmaR gestalten

o Gehwegbreiten auch in Knotenpunktbereichen regelkonform einhalten

o Doppelbord an Querungshilfen einrichten




Querungshilfen ohne Vorrang, aber mit baulicher Unterstiitzung

1| 1=

Mittelinsel Vorgezogene Seitenrdume Mittelstreifen

Querungshilfe mit zeitlicher Trennung

Aufpflasterung
Querungshilfe mit Vorrang

= =

FuBganger-Llichtsignalanlage

FuBgangeriberweg (FGU)
Verschiedene Formen von Querungsmoglichkeiten (Quelle: AGFK)

Teil B: Bausteine fiir einen stadtweiten und flichendeckenden Umbau von Querungsmaoglichkeiten und Knotenpunkten

Definition von stadtweiten Qualitatsstandards, Empfehlungen fiir die Umsetzung der Qualitatsstandards auch fir

[ )
die Stadtteile

e Umbau auf der Grundlage der Unfallanalyse zu den Unfallen mit FuRverkehrsbeteiligung sowie der Bedeutung fiir das
FuBverkehrs-Grundnetz

e Barrierefreie Querungsstellen vor allem an Seniorenwohnheimen, Schulen, Kitas, OPNV-Haltestellen, Einsatz eines

einheitlichen taktiles Leitsystems. Lichtsignalanlagen (Ampeln), sollten nach dem barrierefreien 2-Sinne-Prinzip

(akustisch und taktil) ausgestattet sein.
e  Entwurfs- und MaBnahmenplanung

Abstimmungen mit den jeweiligen Baulasttragern: Straen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis

Flankierende Offentlichkeitsarbeit
Kontinuierliches Mangelmonitoring, Instandhaltung

Hinweis: Umbaumalnahmen von Knotenpunkten sind meist sehr aufwendig und bedirfen langfristige Planungen, da die
Belange aller Verkehrsteilnehmenden mit einbezogen werden miissen.

Folgende dringliche Handlungsbedarfe ergeben sich basierend auf der Bestandsanalyse fir die Stadt Meckenheim:
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Y Querungen mit
Optimierungsbedarf

Grundnetz FuBverkehr
— |, Promenaden
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Nr. Knotenpunkt Bestand Optimierungsbedarf /
empfohlener Querungshilfe-Typ
1 Auf dem Steinbtichel / Fehlende Querungshilfe FGU oder vorgezogene Seitenriume
Haselweg / Holunderweg
2 Auf dem Steinblichel / Fehlende Querungshilfe FGU oder vorgezogene Seitenriume
Tannenweg
3 MittelstraBe / Schlehenweg Fehlende Querungshilfe Aufpflasterung und vorgezogene Seitenrdume
Gerichtstrafe / . Aufpflaste.rung vom th-/Radweg zur Ge'r!chtsstraBe
4 Fehlende Querungshilfe (s. Steckbrief 1.3 Optimierung verkehrskritischer
WachtbergstraRe
Knotenpunkte)
5 Mehlemer Weg / Berliner Fehlende Querungshilfe Aufpflasterung Querungsstelle / gesamter
Stralle Knotenpunkt
6 Mehlemer Weg / BergstraRe Fehlende Querungshilfe Aufpflasterung Querungsstelle / gesamter
Knotenpunkt
7 Glockengasse / KlosterstraBe | » s. Steckbrief Fokusort KlosterstraRe
Merler StraRe / Dechant- Aufgepflasterter Knotenpunkt, . . .
8 Kreiten-StraRRe jedoch fehlende Querungshilfe Sicherung im Rahmen der Schulwegsicherung
Professor-Scheeben-StraRe / .
9 MiihlenstraRe Fehlende Querungshilfe Aufpflasterung des Knotenpunkts
Nullabsenkung zur barrierefreien Querung
10 Professor-Scheeben-StraRe / Fehlende Querungshilfe, nicht Prifung: Umgestaltung des Knotenpunktes als
Neustralle abgesenkte Bordsteine Ubergang in Professor-Scheeben-Str. im Shared Space
Charakter
> s. Steckbrief 1.4.3 Fokusort Altendorf- Ersdorf
Altendorf/Ersdorf: i z) iitriciz:)lzlrnefslrfbolipctérelﬁteunnguvfeéti::I;Utlsecr?: relinlggigzg\?::fu barkeiten teilweise nicht
11 Meckenheimer StraRe / m%glich gsmog gering &
Ah L471) /B
rtrafe ( )/ BurgstraRe > Vor allem fir die Schulwegsicherung ist die Querung an der Meckenheimer Str. am KP
Meckenheimer Str. /AhrstraRe zu optimieren
AuBerorts: Keine gesicherte Geteilte Querungshilfe (bei Radverkehrsfiihrung im
12 L163 zwischen Meckenheim Querungsmoglichkeit Gber Zuge von land- und forstwirtschaftlicher Wege)
und Gelsdorf Landstrae —>Verbindung einer neuen FahrradstraRe

Beteiligte e Stadt Meckenheim

e  Rhein-Sieg-Kreis

e StraRenverkehrsbehorde / Polizei / Ordnungsamt

e StralRenbaulasttrager (Rhein-Sieg-Kreis, StraRen.Nrw)
e Verkehrsunternehmen

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
= FGSV: Empfehlungen fiir FuBverkehrs-
= Grundnetz FuBverkehr anlagen (EFA)
= Grundnetz Radverkehr = FGSV: Hinweise fir barrierefreie
= Steckbrief 2.3 FuRnetz 2.0 Verkehrsanlagen (H BVA)
= Steckbriefe Radverkehr = FGSV: Richtlinien fiir die Anlage von
StadtstraRen (RaSt)

Férdermoglichkeiten

= Richtlinien zur Forderung des kommunalen StraBenbaus (MUNV NRW)

= Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat - Sonderprogramm ,Stadt und Land” (FGRi-Nah)
(MUNV NRW)

= OPNV-Invest-RL des Zweckverbandes go.Rheinland Richtlinien zur Férderung des kommunalen
StraRenbaus (Land NRW) — bei barrierefreien Umbauten an Bushaltestellen

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




Die Nahmobilitit als Hauptmobilitdtstréger der Zukunft innerhalb von Meckenheim

2.5

Infrastrukturelle MobilititsmaBnahmen auf dem Schulcampus
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Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Auf dem Geldnde des Schulcampus finden in den nachsten Jahren umfangreiche Umbauten statt. In einer Vorabuntersuchung

wurden folgende MaRnahmen fiir das Gelande des Schulcampus empfohlen:

Bausteine/Vorgehen

Fir den FuB- und Radverkehr sollten Achsen frei gehalten und gestalterisch von der BinnenerschlieRung des

Schulgelandes durch Belagswechsel abgesetzt werden

Zu prifen sind Radabstellanlagen in 2 (iberdachten Anlagen am Campus Nord und Campus Sid als Vorgabe fiir das
Raumprogramm bzw. als Integration in die Gebaude.

Diese sollten eine Kapazitat von insgesamt 800 Stellpldtze haben und folgende wichtige Ausstattungsmerkmale
haben: Witterungsschutz, diebstahlsichere Fahrradhalter, ggf. Kameraliberwachung, ggf. Doppelstockparker,
Anschlussmoglichkeit fur City-/E-Scooter.

Einrichten von zentralem Kfz-Parken von Campus und neuem Markt mit einer fuldufigen Anbindung in Richtung
Neuer Markt

Schaffung eines zentralen Anlaufpunkts fiir den Hol- und Bringverkehr in Zusammenhang mit einer Ladezone an der
Konigsberger StralRe, die Anfahrbarkeit sollte dann nur im Richtungsverkehr geschehen, um Fahrbahnquerungen zu
vermeiden

e Eine neue Querungsstelle iber die Kdnigsberger StralRe wurde bereits umgesetzt

In folgender Karte sind die MaRnahmen visualisiert und auf dem Schulcampus angeordnet:
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Beteiligte

Schnittstellen

Fordermaoglichkeiten

e  Stadt Meckenheim
e  Schulverwaltung
e  Bautrager

e  Projektsteuerungsgruppe Neukonzeption Schulcampus

Andere Steckbriefe

Weitere Aktionen

e  Grundnetz Radverkehr und FuRRverkehr

e Steckbrief 2.7. Radabstellanlagen

e  Steckbrief 5.4 Schulisches
Mobilitatsmanagement

Entwickelte Konzeptionen zu den MobilitdtsmalR-
nahmen basierend auf dem Workshop vom
18.08.2021

e Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat - Sonderprogramm ,,Stadt und Land” (F6Ri-Nah)

(MUNV NRW)

e Richtlinien zur Forderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements (FORi-

MM) (MUNV NRW)

e  OPNV-Invest-RL des Zweckverbandes go.Rheinland




Handlungsfeld: Die Nahmobilitét als Hauptmobilitétstréger der Zukunft innerhalb von Meckenheim

2.6 Entwicklung eines FahrradstraBennetzes
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Leitziele

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Als Alternative zum dunkelgriinen Netz sollte in Meckenheim der Einsatz von
Fahrradstralen im hellgriinen Netz, insbesondere entlang der hochwertigen
Radachsengeprift werden. Eine Planung und Umsetzung sollten jedoch stets in
Rickkopplung mit der Politik und der Biirgerschaft erfolgen und eine aktive Beteiligung
der unterschiedlichen Akteursgruppen im Vorfeld durchgefiihrt werden.

Fahrradstrallen sind ein Infrastrukturelement der Radverkehrsforderung. Sie bieten
vor allem auf Streckenabschnitten Moglichkeiten den Radverkehr zu biindeln oder die
Sicherheit von Radfahrenden zu erhéhen. Fahrradstraen werden zu Beginn und Ende
jeweils mit entsprechenden Verkehrszeichen (VZ 244.1 bzw. VZ 244.2) beschildert. Sie
kénnen sowohl inner- als auch aulRerorts angeordnet werden. Die FahrradstraRen im
hellgriinen Netz konnen so eine verkehrssichere Alternative fir den Radverkehr zu den
Fihrungen auf den HauptverkehrsstraRen darstellen, denn auf einer Fahrradstralle
wird die Fahrbahn quasi zum Radweg. Hier haben Radfahrende Vorrang und diirfen
nebeneinander fahren. Andere Fahrzeuge dirfen die Strafle auch benutzen, wenn dies
mit einem Zusatzschild so ausgewiesen wird. Kfz sind in der FahrradstraRe nur zu Gast <

und mussen sich dem Tempo des Radverkehrs anpassen. Als Hochstgeschwindigkeit .
gilt Tempo 30.

Fahrradstrafle

Abbildung: VZ 244.1 mit Freigabe fiir den

L . Kfz-Verkehr
Folgende Vorteile bietet eine FahrradstralRe:

e Auf FahrradstraRen sind Radfahrende bevorrechtigt, Kfz miissen sich unterordnen.

e FahrradstraRen sind fiir den Radverkehr sicher, da hier Kfz nicht oder nur langsam fahren dirfen.

e  Zum parkenden Kfz wird ein Sicherheitsraum markiert.

e In Fahrradstralen werden gemeinsame Fahrten attraktiv, da Menschen mit dem Rad nebeneinander fahren diirfen
und sich unterhalten kénnen. So wird der Radverkehr attraktiver.

e FahrradstralRen sind komfortabel, da der Radverkehr mehr Platz hat als auf einem Radweg.

e FahrradstralRen erleichtern Radfahrenden die Orientierung, da sie besonders geeignete Verbindungen leicht
erkennbar machen.

e FahrradstraRRen signalisieren Radfahrenden, dass sie als Verkehrsteilnehmende anerkannt und wertgeschatzt
werden.

Bausteine/Vorgehen

Bei der erstmaligen Einrichtung von Fahrradstralen in Meckenheim kann die heute schon hohe Fahrradfreundlichkeit
Meckenheims noch weiter ausgebaut werden und die Radverkehrsfihrung zukunftsfit gemacht werden.

Folgende Kriterien sollen bei der Planung von Fahrradstrallen beriicksichtigt:

e Schulenim Umfeld

e Ausweisung von Alternativrouten zu Hauptverkehrsstralle oder zum dunkelgriinen Netz
e Heutige Bedeutung des Radverkehrs auf den betreffenden Achsen

e Anlage vorwiegend entlang der hochwertigen Radachsen aus Steckbrief 2.1 priifen

e Netzbedeutung in Zukunft durch Umsetzung des stadtweiten Radverkehrsnetzes

e Die Ergebnisse der Birgerbeteiligung




Die Gestaltung von Fahrradstrafen wird derzeit durch die StVO nicht ndher bestimmt. In der fortgeschriebenen ERA von 2024
werden allerdings Vorgaben festgelegt, die auch in anderen Regelwerken wie den Richtlinien fiir Markierungen von StralRen
(RMS) Eingang finden. Bei einer moglichen Umsetzung sollte in Meckenheim ein einheitliches Design erfolgen.

Nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung vom 15.11.2021 diirfen FahrradstraBen nunmehr
auf StralRen:

e mit einer hohen Fahrradverkehrsdichte,

e mit einer zu erwartenden hohen Fahrradverkehrsdichte,

e mit einer hohen Netzbedeutung fiir den Radverkehr oder

e mit lediglich untergeordneter Bedeutung fur den Kraftfahrzeugverkehr eingerichtet werden (Grenzwert bis zu 2.500
Kfz pro Tag).

Beteiligte

e Stadt Meckenheim
e StralRenverkehrsbehorde
e ADFC

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

=  Grundnetz Radverkehr
= 2.1Radnetz 2.0

Férdermaoglichkeiten

e  Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitdt - Sonderprogramm ,,Stadt und Land“ (F6Ri-Nah)
(MUNV NRW)
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2.7 Sichere und komfortable Radabstellanlagen
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Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaRnahme

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

Stadtgebiet zu schaffen.

Bausteine/Vorgehen

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

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

Basisstandard: Anlehnbiigel

e  Kurzzeitparker
e moglichst Anlehnbigel mit Knieholm
e sehrgute LOsung in der Altstadt, Vorbild flir weitere Stadtteile

Mittlerer Standard: Uberdachte Radabstellanlage

e  Mittelfristparker

e an wichtigen zentralen Einrichtungen in der Innenstadt mit hoher
Frequenz (Eingange Neuer Markt, Schulzentrum, Mobilstation am Bf
(Ostseite) und am Industriepark)

Hoher Standard: AbschlieRbare, iiberdachte Abstellmoglichkeit (ggf. mit
zusétzlichen Servicebausteinen: bspw. Luftpumpe, Schlauchomat etc.)

e an Einrichtungen mit langerem Aufenthalt
e fir mit (hochwertigen) Radern anreisende Werktatige
e an den Mobilstationen am Bahnhof und am Industriepark

alle Fotos © Planungsbiiro VIA eG




Schritte zum Vorgehen:

1. Bestandsanalyse: Erhebung der derzeitigen Auslastung bestimmter Fahrradabstellanlagen

2. Bedarfsermittlung: Hochrechnung Bedarf bei angestrebten Fahrradanteil von 25 % am Modal Split

3. Suche nach geeigneten Standorten fiir Abstellanlagen fiir Lastenrader mit anschliefender Testphase dieser.
Nachfolgend Einfliihrung der Abstellanlagen mit entsprechenden Anlehnbiigeln.

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

5. Ggf. Entwurfsplanung

6. Bauliche Umsetzung

Beteiligte

e Stadt Meckenheim
e Go.Rheinland

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

. . .
3.3 Mobilstationennetz = Gestaltungsfibel der Stadt Meckenheim

Férdermoglichkeiten

= Fir die Optimierung des Radverkehrs existieren verschiedene Férdermoglichkeiten, z.B. Gber die
Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (FGRi-Nah) und verschiedene Bundesprogramme, z.B. das
Bundesférderprogramm Stadt und Land. Fir entsprechend aktuelle Forderprogramme siehe
Forderfinder des Landes NRW.
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Verbesserte ErschlieBung des gesamten Stadtgebietes mit dem Stadtbus
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Umsetzung

Leitziele

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Das heutige innerstddtische Busnetz in Meckenheim weist eine hohe Qualitat auf. Vom Angebotsstandard und der Taktdichte
kann das Busangebot in Meckenheim mit jenen von Stadtbusstadten wie Euskirchen mithalten. Vor allem die Linie 858 stellt
den Hauptlasttriger im straRengebundenen OPNV in Meckenheim dar. Sie verbindet in einem Halbkreis die einwohnerstarken
Quartiere Steinblichel, Merl, Neuer Markt und Altstadt mit den beiden SPNV-Verkniipfungspunkten am Meckenheimer Bf und
Industriepark Bf. Sie bildet im linksrheinischen Rhein-Sieg-Kreis auch die fahrgaststarkste Linie.

In der Bestandsanalyse ist deutlich, dass innerstadtisch vor allem in folgenden Gebieten Defizite in der OPNV-ErschlieRung
existieren:

e regelméRige Bedienung des Stadtteils Liftelberg an die Meckenheimer Altstadt und den Neuen Markt
e Anbindung des Neubaugebietes ,,Merler Keil IlI“ perspektivisch

Bausteine/Vorgehen

Zur verbesserten ErschlieRung innerértlicher Siedlungsbereiche und um allen Einwohner:innen kurze Wege zum OPNV
anzubieten, sollen folgende Optionen vertieft geprift werden um die beschriebenen Defizite zu beheben:

Option 1: Anbindung von Liiftelberg an die 858

Stundliche Weiterfiihrung der heutigen Linie 858 vom Bf Industriepark liber Liiftelberg bis Meckenheim Bf. Hierdurch wird die
Linie 858 zu einer Ringlinie. Fur Liftelberg ergeben sich dadurch halbstiindliche Anbindungen an einen der SPNV-
Verknipfungspunkte am Meckenheimer Bahnhof bzw. Industriepark Bf sowie eine halbstiindige Anbindung an den Neuen
Markt. Das Fahrvolumen der heutigen Linien 750 und 859 sollte in die verlangerte 858 aufgehen

Option 2: Anbindung Merler Keil Il

Eine Anbindung des Merler Keils Ill gestaltet sich aufgrund der vorhandenen StraBenverhaltnisse als schwierig. Eine Flihrung
der Linie 858 (tlw. Gelenkbuseinsatz) iber die Stralen Merler Winkel — GerichtsstraRe — WachtbergstralRe gestalten sich als
ambitioniert. Alternativ das Gebiet tiber eine neuzubauende Wendeschleife an der WachtbergstraRe anzubinden, wird
gutachterlich als problematisch angesehen, da der mdandrierende Verlauf der Linie 858 so noch unattraktiver wird. Moglich
ware die Prifung einer Filhrung Giber die Godesberger StralRe mit Einrichtung einer Haltestelle, allerdings waren auch in
diesem Falle die Wege lang. Die gegebenen StraRenstrukturen lassen eine andere verbesserte Flihrung des Linienbusverkehrs
zur Anbindung des Merler Keils auch in Zukunft nicht zu. Aus diesem Grund sollte fiir den Merler Keil Uber alternative
Mobilitatsangebote zur ErschlieBung nachgedacht werden in Form einer zentralen Mobilstation mit vielfaltigen Sharing-
Angeboten zur Uberbriickung der letzten Meile bis zum nachstgréReren Verkniipfungspunkt zum OPNV. Alternativ kann unter
Umstanden der Einsatz einer Kleinbuslinie geprift werden.

Option 3: Verkniipfungshaltestelle (Mobilstation) Gudenauer Allee

Durch den projektierten Schnellbus nach Bad Godesberg konnen die Fahrzeiten signifikant gesenkt werden. Aufgrund der
Vorgaben hinsichtlich Durchschnittsgeschwindigkeiten kann der Schnellbus allerdings nicht wie die heutige Linie 855 in
Maandern durch die Meckenheimer Wohngebiete verkehren. Zur ErschlieRung der Gebiete Alt-Merl und Steinbiichel sollte
aus diesem Grund auf der Gudenauer Allee in Hohe des Kreisverkehrs bei den Verbrauchermarkten oder im Kreuzungsbereich
Gudenauer Allee/Godesberger Str/Steinbuichel eine Schnellbushaltestelle samt Mobilstation errichtet werden. Mittels
Sharing-Angebote bzw. Fahrrad kann hier die Letzte Meile attraktiv Gberbriickt werden. Weiterhin kénnte hier eine optimale
Verknipfung mit der Linie 858 erfolgen und hier auf den Schnellbus umgestiegen werden.




Beteiligte e  Stadt Meckenheim

e Strallenbaulastrager
e go.Rheinland

e  Regionalverkehr Kéln

e Rhein-Sieg-Kreis als OPNV-Aufgabentriger

Andere Steckbriefe

Schnittstellen

Weitere Planwerke

= 3.2 Schnelle Regionalverbindungen
= 3.3 Mobilstationennetz

= Nahverkehrsplan Rhein-Sieg-Kreis

Fordermaoglichkeiten B

go.Rheinland

Fiir Mobilstationen kann eine Férderung Gber die Forderrichtlinie Vernetze Mobilitat und
Mobilitdtsmanagement (F6Ri-MM) oder {iber die OPNV-Invest-RL des Zweckverbandes
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Ausbau Voreifelbahn zu einer volwertigen S-Bahn
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Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Voreifelbahn bildet die wichtigste OPNV-Achse in Meckenheim zur {iberregionalen Anbindung an das Oberzentrum Bonn,
aber auch zu den Mittelzentren Rheinbach und Euskirchen. Mit werktags mehr als 10.000 Fahrgasten (Stand 2013) befindet
die Bahnstrecke mit dem heutigen Zugangebot an der Kapazitdtsgrenze. In den Jahren bis 2014 erfolgten schon wichtige
Ausbauschritte auf der Voreifelbahn, wie der zweigleisige Ausbau zwischen BN-Duisdorf und Alfter-Witterschlick, der Bau
neuer Haltepunkte, der barrierefreie Umbau aller Stationen sowie die Erneuerung der Leit- und Sicherungstechnik. Im Zuge
des Wiederaufbaus der Strecken in der Eifel- Ahrregion soll die Bahnstrecke nun bis Ende 2026 vollstandig elektrifiziert
werden.

Bausteine/Vorgehen
Zwischenstadium ab 2027

Ab dem Fahrplanjahr 2027 soll nach Elektrifizierung der Voreifelbahn der Einsatz von gebrauchten elektrischen Fahrzeugen
auf der S23 erfolgen. Aufgrund besserer fahrdynamischer Eigenschaften von Elektrotriebwagen wird gepriift, ob die damals
im ursprunglichen Ausschreibungsfahrplan von 2013 angedachten ambitionierten Fahrzeiten moglich sind und so
Reisezeitverklrzungen erlauben. Am Taktangebot andert sich in dieser ersten Stufe zunéachst nichts.

Endstufe in den 2030ern

In den vermutlich spaten 2030ern soll das Vollangebot auf der S23 eingefiihrt werden. Derzeit sieht der Zweckverband
go.Rheinland einen 20 Minuten-Takt auf der Achse Euskirchen — Rheinbach — Bonn Hbf — BN-Mehlem vor, der in der
Hauptverkehrszeit im Abschnitt Bonn Hbf — Rheinbach auf einen 10-Minuten-Takt verdichtet werden soll.

Aus gutachterlicher Sicht wird jedoch empfohlen sich hier an die Planungen anzuschliel3en, die die Beschlussvorlage des
Kreistages zum Nahverkehrsplan des Zweckverbandes go.Rheinland vorsieht:

e  Einflhrung eines 15-Minuten-Takts auf der Achse Rheinbach — Bonn Hbf mit halbstlindlicher Verlangerung nach BN-
Mehlem: Bedienung aller Halte zwischen Rheinbach und Bonn Hbf, sodass es keine Verschlechterung im Angebot zu
heute gibt

e  Zusatzlich eine iberlagernde RE-Linie im 30-Minuten-Takt zwischen Bonn und Euskirchen mit deutlich beschleunigter
Fahrzeit; Halt in Meckenheim an den Stationen Bahnhof und Industriepark

Fir dieses Fahrplanangebot wird neben der fixierten Elektrifizierung auch der vollstandige zweigleisige Ausbau noétig sein. Flr
Meckenheim ist hier vor allem das Teilstlick M-Kottenforst — Alfter-Witterschlick zu nennen.

e  Rhein-Sieg-Kreis

Beteiligte .
e go.Rheinland
e DB InfraGO
e betroffene Kommunen an der Voreifelbahn
Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

= Bindnis Voreifelbahn

= Beschlussvorlage des Kreistages als
Stellungnahme zur Fortschreibung des
NVP des ZV go.Rheinland

= SPNV-Nahverkehrsplan des ZV
go.Rheinland

= 3.3 Mobilstationennetz
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Schnelle Regionalverbindungen zur verbesserten Pendler-Mobilitat
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Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Schnellbusverbindungen stellen ziligige und direkte Verbindungen zwischen Stadten und Gemeinden in der Region entlang der
Hauptverkehrsachsen im Taktverkehr dar. Der Einsatz erfolgt auf stark nachgefragten Relationen bzw. auf schienenfernen
Korridoren in Ergdnzung zu vorhandenen Regionalbusverbindungen. Go.Rheinland férdert seit der Novellierung des OPNV-
Gesetzes in NRW im Jahr 2016 in seinem Verbundgebiet auf bestimmten Achsen die Einrichtung von schnellen und
durchgehenden Schnellbusachsen. Bei der Bewertung der verkehrlichen Bedeutung werden folgende Kriterien berticksichtigt:

= zusitzliches OPNV-Angebot im Vergleich zum bisherigen Angebot,

= Reisezeitgewinne fiur die Fahrgaste,

= Netzwirkung im SPNV-Netz,

= Anbindung eines Mittelzentrums oder Unterzentrums ohne Anschluss an den SPNV,

= prognostizierte Fahrgastzahlen,

= prognostizierte Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) (Umstieg zum Umweltverbund),
=  Bundes-, Landes- oder Kreisgrenzen lberschreitende Linien,

= flankierende BeschleunigungsmaRnahmen

Weiterhin missen bestimmte Qualitatskriterien erfiillt werden, wie eine Mindestdurchschnittsgeschwindigkeit von 32,5 km/h
bzw. ein maximaler Umwegefaktor von 1,2.

Zu den forderungsfahigen Korridoren mit Meckenheimer Bezug ist hier der Korridor Meckenheim — Wachtberg-Pech — BN-Bad
Godesberg zu nennen.

Zusatzlich existieren nach den Ergebnissen der Starken-Schwachen-Analyse weitere regionale Korridore, bei denen fir
Meckenheim bisher im OPNV keine adidquaten Reisezeitverhiltnisse existieren.

Weitere Infos zur Schnellbusforderung sind hier zu finden:
https://wir.gorheinland.com/angebot/foerderprogramme/schnellbus-foerderung/

Bausteine/Vorgehen
go.Rheinland-Korridor 26: Meckenheim — Wachtberg-Pech — BN-Bad Godesberg:

Vor allem die Verbindung nach BN-Bad Godesberg weist heute im Vergleich zum Kfz-Verkehr unattraktive Reisezeiten auf
(Verhaltnis im Schnitt 23 min Kfz zu 48 min mit dem Bus). Zur Attraktivierung ist aus Meckenheimer Perspektive eine
Beschleunigung dringend notwendig. Folgende Aspekte mit Optionen zu Beschleunigungen sind zu priifen:

= Stringentere Fihrung entlang der L158 im Bereich von Wachtberg

= Stringentere Fihrung innerhalb von Meckenheim: Priifung einer neuen Haltestelle im Bereich Merl an der
Gudenauer Allee als Schnellbus-Mobilstation; Anbindung in Meckenheim als Endhaltestelle an den S-
Bahnhaltepunkten Meckenheim Bf oder Industriepark.

Fir die Uberplanung des Angebotes in diesem Korridor existiert eine interkommunale Arbeitsgruppe, die derzeit die
Feinplanung Gbernimmt.

Schnelle Regionallinie ins Ahrtal:

Flr Ende 2025 ist vom Kreis Ahrweiler eine neue Verbindung Meckenheim Bf — Gelsdorf — Altenahr — Adenau — Niirburgring —
Kelberg vorgesehen.




Verbindung zum Venusberg in Bonn

Die Stadt Bonn plant den Ausbau der Linie 634 zu einer Tangentiallinie, die mittelfristig den Linienweg Bonn UN-Campus —
Venusberg — BN-Rottgen befahren soll. Zur verbesserten Anbindung des Uniklinikums sollte ein Linientausch mit der 843 ab
Rottgen geprift werden, so dass eine direkte Verbindung von Meckenheim zum Venusberg geschaffen werden kénnte. Zur
besseren ErschlieRung kdnnte diese Linie im Stadtgebiet bis zum Le-Mée-Platz verlangert werden.

e  Rhein-Sieg-Kreis

e go.Rheinland

e RVK

e SWB Bus und Bahn

e  Bundesstadt Bonn

e Gemeinde Wachtberg
e  Kreis Ahrweiler

Beteiligte

. Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
Schnittstellen
= Korridor 26 der Forderkorridore
= 2.9. ErschlieBung Stadtgebiet Stadtbus Schnellbusse gem. OPNV-Schnellbus RL ZV
= 3.3 Mobilstationennetz go.Rheinland

= OPNV-Konzept RLP Nord

Fordermdglichkeiten = (PNV-Schnellbus-RL Zweckverband go.Rheinland
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3.3 Mobilstationennetz
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Nur wenn ein bedarfsgerechtes, passgenaues Angebot an Mobilitdtsformen angeboten wird, riickt der Umstieg auf
nachhaltige Verkehrsmittel starker in den Fokus einer zunehmend bewusster werdenden Verkehrsmittelwahl. Insbesondere
Mobilstationen férdern die multimodale® Verkniipfung zwischen OPNV und den neu einzufiihrenden Sharing-Systemen, um so
eine gesamthafte nachhaltige Mobilitat in Meckenheim abseits des motorisierten Individualverkehrs auszugestalten.

Mobilstationen sind Verknipfungspunkte an denen mindestens zwei Verkehrsmittel miteinander verkniipft sind. Durch die
raumliche Konzentration von Sharing-Systemen, aber auch von weiteren Service-Angeboten an den Mobilstationen sollen
diese zu kleinrdumlichen Mobilitats-Hubs werden, bei denen der OPNV das Riickgrat bildet. Das schon vorhandene RVK-E-Bike
System kann dabei zur Uberbriickung der letzten Meile von den Mobilstationen zur Zieladresse dienen oder fiir Fahrten zur
Verfiigung stehen, fiir die der OPNV trotz guter Ausbauqualitat keine fiir alle Verkehrsbediirfnisse attraktiven Fahrzeiten
bieten kann.

Durch ein einheitliches Design, das durch das Zukunftsnetz Mobilitdt in Zusammenarbeit mit dem Kompetenzcenter
Marketing sowie dem Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen entwickelt wurde, wird ein
Wiedererkennungswert geschaffen, der den Nutzenden eine einfache Orientierung an Mobilstationen in ganz NRW
ermoglicht.

Bausteine/Vorgehen

Aufbauend auf den Konzeptionen von go.Rheinland, dem Mobilstationenfeinkonzept des Rhein-Sieg-Kreises sowie einer
umfangreichen Analyse unter Nutzung von Fahrgastzahlen im OPNV, Points of Interests (interessante Orte) und
Bevolkerungskennwerten ist fiir das Stadtgebiet Meckenheim ein modulares Mobilstationennetz entwickelt worden.

Im Stadtgebiet sollten von den Ausstattungsmerkmalen her gesehen dem Bedarf entsprechend zwei Stationstypen angeboten
werden:

=  Stationstyp ,1“: zentrale Mobilstationen am Bf und am Industriepark sowie an der Gudenauer Allee die
Schnellbusverknipfungshaltestelle

> Angebot vielfaltiger Mobilitats- und Serviceangebote

= Stationstyp ,2“: kleinere Mobilstationen als ,,Mobilpunkte” im Stadtgebiet dezentral verteilt

> Stationen mit geringerem Angebotsumfang: z.B. Bikesharing, Wetterschutz, Digitale Fahrgastinformation, evtl.
Radabstellmaoglichkeiten, Paketstation, ...

Langfristiges Ziel sollte es sein, dass von allen besiedelten Gebieten eine Mobilstation in 10 Minuten fuRlaufig erreichbar sein
sollte.

(Ausstattungs-)Merkmale Stationstyp 1 Stationstyp 2
Bahnstation/Schnellbus X

Bushaltestelle (barrierefrei) X X)
Park+Ride-Stellplatze X)

1 Mit dem Begriff Multimodalitat wird sich auf die Vielzahl von moglichen Verkehrsmitteln fokussiert, die in einem bestimmten Zeitabschnitt,
meist einem Tag oder eine Woche, genutzt werden. Auf den Personenverkehr bezogen bedeutet dies beispielsweise, dass eine Person in
einem bestimmten Zeitabschnitt, z.B. einer Woche, fiir eine bestimmte Wegstrecke, z.B. den Weg zur Arbeitsstatte, verschiedene
Verkehrsmittel (Fahrrad, Auto, OPNV) kombiniert. Fiir das Verkehrssystem bedeutet dies eine breite Bereitstellung von unterschiedlichen
Verkehrsmitteln zur Personenbeférderung (individuell als auch gemeinschaftlich) mit niedrigen Zugangsvoraussetzungen
(Verkehrsmittelvariation)



Kiss+Ride-Stellplatze X)

Fahrradabstellplatze (liberdacht) X

Fahrradabstellplatze (nicht tiberdacht) X X)
Lademdéglichkeit X X)
Carsharing-Standort X) X)
Taxi-Stand X)

Bikesharing-Terminal (feste Station) X X)
Bikesharing virtuelle Station X

Mobil.nrw Stele X

Infovitrine Mobilitat/Ortsinfos X

Dynamisches Fahrgastinformationssystem X X

Wetterschutz X X

Rad-Self-Service-Stele (Fahrradreparaturstation) X

Post-Paket-Station X) X

Kiosk / Backerei X)

e go.Rheinland

e  Regionalverkehr Kéln

e  Betreiber Ladeinfrastruktur
e  Sharing-Anbieter

Beteiligte

schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

= 1.4.2. Fokusraum Bahnhofsareal

= 2.5.Schulcampus

= 2.7.Radabstellanlagen

= 3.2.Schnelle Regionalverbindungen
= 3.5.regionale Mobilitatsplattform
= 4.2. Lieferverkehr

= 4.3, Ladeinfrastruktur

= Mobilstationenfeinkonzept Rhein-Sieg-
Kreis
= Ladeinfrastrukturkonzept Rhein-Sieg-Kreis

= Richtlinien zur Forderung der Vernetzten Mobilitdt und des Mobilitdtsmanagements
(FGRi-MM) (MUNV NRW)
= OPNV-Invest-RL des Zweckverbandes go.Rheinland

Férdermaoglichkeiten

. Mobilstation Hilgen Raiffeisenplatz mit , Bike Hotel
Best-Practice

Foto: VIA eG

Mobilstationennetz der Stadt Offenburg

Foto: VIA eG




Standorte fiir Mobilstationen im Stadtgebiet je nach Realisierungsprioritat:

Mobilititskonzept fir die
Stadt Meckenheim

Mobistationenkonzept

Plan/Skizze

® 2

fuBlaufige Erreichbarkeit
in 10 min
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Handlungsfeld: Vernetzte Pendlerstadt

Radvorrangrouten gemaR den Planungen des Rhein-Sieg-Kreises

> langfristig

Wirkung
*
Kosten
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Leitziele

Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Als klassische Pendlerstadt weist die Stadt Meckenheim starke Aus- aber auch Einpendelndenstréme auf, wie dies in der
Bestandsanalyse festgestellt worden ist. Ein Grof3teil der pendelnden Personen stammen hierbei aus einem Radius von kleiner
als 15 km Umkreis. Dies zeigt die hohe Bedeutung der interkommunalen Wegeinfrastruktur. Damit der Radverkehr auch auf
den Stadtgrenzen liberschreitenden Wegen eine attraktive Option ist, sind schnelle, direkte und komfortable
Radverbindungen notwendig.

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

Bausteine/Vorgehen

Die Radvorrangrouten (RVR) sollen hierbei einen erhéhten Infrastrukturstandard aufweisen. Dies wird nicht der
Radschnellwegstandard sein, der eine sehr hohe Nutzerzahl von liber 2.000 Radfahrenden am Tag erfordert. Vielmehr ist
vorgesehen, den sogenannten mittleren Standard anzustreben, der als ,,Radvorrangroute” in der H RSV enthalten ist
(Mindestbreite 3 m, schnellere Querungszeiten an Knoten (Verlustzeiten von héchstens 35 Sek. je km innerorts und 20 Sek. je
km auRerorts)).

Der Rhein-Sieg-Kreis hat in Abstimmung mit den Kommunen ein Radvorrangroutennetz geplant, das fir das landesweit
geplante Radvorrangroutennetz NRW angemeldet wurde. Dieses wird derzeit durch das Verkehrsministerium beplant.

Dieses sollte vorrangig schrittweise als Radvorrangroutennetz fur die Zukunft geplant und ausgebaut werden. Fir
Meckenheim hat vor allem die Route von Rheinbach tGiber Meckenheim in Richtung BN-R&ttgen eine wichtige Relevanz. Alle
Routen sind als wichtiger Bestandteil in das Grundnetz Radverkehr aufgenommen worden.

In einer Detailplanung sollte hier insbesondere die Machbarkeit, vor allem bei der Fiihrung der Routen entlang der Knoten,
geprift werden, ebenso inwieweit der Radvorrangroutenstandard erreicht werden kann.

Einige wichtige Planungshinweise sind unter ,,Plan/Skizze” kurz dargestellt.

Beteiligte e  StraRen.nrw

e Bundesstadt Bonn

e  Stadt Rheinbach

e  Rhein-Sieg-Kreis

e  Private Grundstiickseigentimer

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

= Grundnetz Radverkehr =  Radvorrangroutennetz des Rhein-Sieg-
= 2.1.Radnetz 2.0 Kreises




Férdermoglichkeiten

=  Fir die Optimierung des Radverkehrs existieren verschiedene Férdermaglichkeiten, z.B. Gber die
Forderrichtlinie flir Nahmobilitdt (FGRi-Nah) und verschiedene Bundesprogramme, z.B. das
Bundesforderprogramm Stadt und Land. Fiir entsprechend aktuelle Férderprogramme siehe
Forderfinder des Landes NRW.

Anforderungen an die Trassierung
- Direkte, weitgehend umwegfreie und stetige Linienfih-
&b rung
- Trassierung, die eine sichere Befahrbarkeit auch bei
hohen Fahrgeschwindigkeiten erméglicht
- Moglichst geringe Steigungen. Der Grofteil der Rad-
fahrenden soll eine nicht vermeidbare Steigung ohne
% Probleme bewaltigen kénnen.
- Keine vermeidbaren Hohendifferenzen (,verlorene®
Steigungen).

Oberfldchen, Barrierefreiheit, Betrieb

- Gute Befahrbarkeit durch hohe Belagsqualitat mit ge-
ringem Rollwiderstand und hoher Griffigkeit auch bei
Nasse

- Vermeiden von StéRen (z.B. durch Bordkanten)

- Berucksichtigung der Anforderungen an eine barriere-
freie Ausgestaltung der Verkehrsanlage

- Hohe Qualitat des Unterhaltungs- und Betriebsdienstes
zur Gewahrleistung einer guten Befahrbarkeit zu allen
Tages- und Jahreszeiten sowie Wetterlagen

Plan/Skizze

Gestaltung von Knotenpunkten

- Gute Erkennbarkeit und Nachvollziehbarkeit der Rad-
verkehrsfdhrung, insbesondere an Knotenpunkten

- Wenig Zeitverluste durch Warten, Halten und Be-
schleunigen durch planfreie oder bevorrechtigte Kreu-
zungsstellen mit anderen Verkehrsarten.

- Ausreichende Sichtfelder an plangleichen Knotenpunk-
ten mit anderen Verkehrsarten sowie gute und nach-
vollziehbare Ausbildung der Radverkehrsflihrung.

- Ausreichend dimensionierte Aufstellflichen an Stellen,
wo Radfahrende ggf. warten missen.

- Ausbildung der Verkehrsanlagen einschlieflich der In-
genieurbauwerke, die ein sicheres Befahren bzw. Errei-
chen durch Betriebsfahrzeuge gewahrleisten.




Handlungsfeld: Vernetzte Pendlerstadt

Entwicklung einer digitalen regionalen Mobilitatsplattform

> mittelfristig
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die digitale Vernetzung aller 6ffentlichen Mobilitdtsangebote einer Kommune bzw. Region ist der entscheidende Schlissel,
um den Zugang und die Nutzung dieser einfach, praktisch und alltagstauglich zu gestalten und so eine Alternative zum
motorisierten Individualverkehr zu schaffen. Durch die digitale Vernetzung kénnen die Vielzahl an Mobilitatsangeboten
intelligent bei der Reiseplanung beriicksichtigt und die besten Optionen fiir den Fahrgast herausgefiltert werden.

Aufgrund der starken Verflechtungen von Meckenheim mit den Nachbarkommunen und der Region macht eine stadteigene
digitale Mobilitatsplattform wenig Sinn, da hierdurch nur eine Inselldsung geschaffen wird, deren Aufbau sehr aufwendig
wadre mit einem geringen Nutzen. Vielmehr sollte die Stadt Meckenheim durch eine regionale Mobilitatsplattform unterstutzt
werden.

Bausteine/Vorgehen

Derzeit wird durch das Land NRW und die Zweckverbdnde federfiihrend das Projekt ,,Multimodale Datendrehscheibe NRW*
(MDD) entwickelt. Hierbei werden alle notwendigen Daten von Anbieter 6ffentlicher Mobilitatsangebote fiir ein Auskunfts-
und Informationssystem zusammengefihrt und tGber einen Zugangspunkt (Schnittstelle) abrufbar sein.

Hierbei sollen sowohl die Buchungs- Fahrplandaten der unterschiedlichen Mobilititsanbieter (OPNV, Bikesharing- und
Carsharing-Anbieter) als auch Infrastruktur-Daten (Haltestelleninfrastruktur, Auslastung Fahrradboxen, etc.) integriert
werden.

Die MDD fiihrt somit alle Daten zur 6ffentlichen Mobilitdt in NRW in einem Pool einheitlich zusammen. Betreiber von
Auskunftssystemen wie die Verkehrsbliinde kénnen dann darauf zugreifen und multimodale Reiseketten beauskunften und
abrechnen. Die App des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg soll als eine der ersten Apps dies in Zukunft ermdoglichen.

Fir Meckenheim ergeben sich durch diesen Ansatz folgende Vorteile:

e  GroRere Sichtbarkeit der Angebote
e Neue Mobilitdtsangebote der Kommunen gelangen schneller in die Informationsangebote (App/Web)
e Einfache Einbindung von Mobilitdtsdaten in kommunale Geoinformationssystem

Mehr Informationen zur MDD sind unter folgenden Links abrufbar:

https://www.vrs.de/service/datenmanagement/multimodale-datendrehscheibe-nrw

https://digitalemobilitaet.nrw/projekte/information-und-datenqualitaet/multimodale-datendrehscheibe-nrw.html



https://www.vrs.de/service/datenmanagement/multimodale-datendrehscheibe-nrw
https://digitalemobilitaet.nrw/projekte/information-und-datenqualitaet/multimodale-datendrehscheibe-nrw.html

1 Datennutzer*in

Abbildung: Musterdarstellung der Vorgehensweise bei der MDD (Bildquelle: VRS 2023, Verbundbericht, Bild erzeugt durch visualisierungs-
fuchs.de)

Beteiligte
e Stadt Meckenheim (nur am Rande)

e Verkehrsverbiinde in NRW (fiir Meckenheim der VRS)
e  Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes NRW (MUNV NRW)
e Kompetenzcenter Digitalisierung

Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

Schnittstellen

= 3.3 Mobilstationennetz

= 4.5.BMM im Industriepark

= 5.3, Komm. Mobilitdtsmanagement in = PNV Digitalisierungsoffensive NRW
der Verwaltung




Handlungsfeld: Intelligenter Wirtschafts- und Kundenverkehr der Zukunft

4.1 Parkraummanagement

Konzept

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Parkraumproblematik in Stadten ist eine zunehmende Herausforderung, die durch verschiedene Faktoren beeinflusst wird.
Ein entscheidender Aspekt ist die hohe Verbreitung von privaten Autos und deren Platzanspriiche im Straenraum. Der Vorteil
von individueller Mobilitat durch private Fahrzeuge und der Moglichkeit diese (fast) tiberall im 6ffentlichen StraBenraum
abstellen zu kénnen, steht im Kontrast zu dem Anspruch, dass eine Stadt fiir jeden nutzungsgerecht gestaltet sein sollte.

Ein besonderer Umstand ist, dass private Autos im Durchschnitt etwa 97% der Tageszeit ungenutzt herumstehen. Diese
Inaktivitat fihrt dazu, dass ein erheblicher Teil des begrenzten stadtischen Stralenraums durch parkende Fahrzeuge blockiert
wird. Diese statische Nutzung steht im Widerspruch zu der dynamischen und effizienten Nutzung von Verkehrsinfrastrukturen,
die notwendig ist, um den standig wachsenden Anforderungen an die Nahmobilitat in stadtischen Gebieten gerecht zu werden.

Dariiber hinaus beansprucht ein einzelnes Auto wahrend es ruht rund 25% des StraRenquerschnitts. Dies flihrt zu einem
wachsenden Druck auf die begrenzten Flachen in Stadten, die oft nicht mit der steigenden Anzahl von Fahrzeugen Schritt halten
konnen. Die Folge sind Gberfiillte StraBen und eine Zunahme von Verkehrsbehinderungen fiir andere Verkehrsteilnehmende.

Daher ist es unerldsslich, ein umfassendes Management und eine klare Strukturierung des gesamten Parkraums in der Stadt
Meckenheim vorzunehmen.

Bausteine/Vorgehen

Das Ziel des Parkraummanagement ist es, den Parkraum in Meckenheim bedarfsgerecht, effizient und multifunktional zu
nutzen. Dies soll durch eine gezielte Beeinflussung der Parkraumnutzung mittels zeitlicher und rdaumlicher Strukturierung
erreicht werden. AuRerdem sind hier bauliche, organisatorische und verkehrsrechtliche MalBnahmen von entscheidender
Bedeutung.

Um dieses Ziel zu erreichen, sind folgende MaRnahmen umzusetzen:

Durchfiihrung einer Bestandsanalyse

Im Rahmen der Parkraumuntersuchung in Meckenheim erfolgt zundchst eine umfassende Erfassung der aktuellen
Parkraumsituation. Dies beinhaltet die Kartierung samtlicher offentlicher und halboffentlicher Parkflachen sowie eine
Abschatzung der privaten Stellplatze. Jeder 6ffentliche und halbéffentliche Parkstand wird detailliert erfasst und mit relevanten
Merkmalen wie Eigentiimer, Art des Parkstandes, Lage, Parkzeitregelung und etwaige Sonderregelungen wie Lieferzonen oder
Behindertenstellpldtze zugeordnet.

Um ein umfassendes Bild zu erhalten, werden stichprobenhafte Umfragen und Interviews mit Anwohnenden,
Geschaftsinhaber:innen und Besucher:innen durchgefiihrt. Ziel ist es, deren Bedirfnisse und Herausforderungen in Bezug auf
das Parken zu verstehen und kritische Orte hinsichtlich Auslastung und Verkehrssicherheit zu identifizieren.

In ausgewahlten Bereichen, wie der Meckenheimer Altstadt, soll die Parkraumnachfrage Giber den Tag verteilt erhoben werden.
Dabei stehen die stundenaktuellen Parkraumauslastungen sowie die Identifikation und Analyse von Kurzzeit- und
Langzeitparkenden im Fokus. Die Untersuchung bezieht zudem die Anzahl und Lage illegal abgestellter Fahrzeuge mit ein, um
eine umfassende Analyse der Parkraumsituation in Meckenheim zu gewahrleisten.

Erarbeitung eines Parkraumkonzept

Auf Grundlage der Bestandsanalyse kann die Ausarbeitung eines ganzheitlichen Parkraumkonzepts begonnen werden. In
diesem Konzept sollen Empfehlungen fiir bauliche, organisatorische und verkehrsrechtliche MaBnahmen entwickelt werden,
die darauf abzielen, den Parkraum effizienter zu nutzen und die Anspriiche aller so gut wie moglich zu erfillen. Hierbei steht
die Erarbeitung von Vorschldagen zur zeitlichen und rdumlichen Strukturierung des Parkraums im Fokus, um eine optimale
Nutzung zu gewahrleisten.

Folgende MaRnahmen haben sich erfahrungsgemaR in anderen Stddten und Kommunen bewahrt und sollen daher im
ausgearbeiteten Konzept gepruft werden:




Parkraumbewirtschaftung und Parkgebiihrenstaffelung in zentralen Gebieten

Im Sinne eines wirkungsvollen Parkraummanagements sollte in Meckenheim eine Neustrukturierung des Parkraums, nach dem
Grundprinzip einer Zonierung gepriift werden. Stralenbegleitende Parkstande an zentralen Punkten, sollten eine kiirzere
Parkdauer oder tiberhaupt Parkpreise aufweisen als zentrale Parkplatze oder Parkbauten, die genligend Kapazitat aufweisen,
aber fuBlaufig weiter weg liegen. Hierdurch soll eine starkere Lenkungswirkung hin zu den zentralen Parkpldtzen sowie
Parkbauten erfolgen. Weiterhin kann so der Umsatz an Parkenden an den stralenbegeleitenden Parkstanden erhoht werden.

Parkleitsystem

Zur effizienteren Nutzung des Parkraums in Innenstadtbereichen sind Parkleitsysteme ein sinnvolles Mittel, um unnoétige
Parksuchverkehre zu reduzieren und bestehende Parkierungsmoglichkeiten leichter auffindbar zu gestalten. Im ersten Schritt
werden statische Systeme, wie in der Meckenheimer Altstadt, vorgesehen und mit analogen Pfeilwegweisern ausgestattet. In
einer zweiten Stufe konnte dieses zu einem dynamischen Parkleitsystem aufgeriistet werden bzw. mittels App-Lésung die
Auslastung der Stellflachen angezeigt werden. Die Daten konnten entweder liber die Parkscheinautomaten erhoben oder liber
Videodetektionsmethoden die Parkauslastung auf bestimmten StralRenabschnitten analysiert werden. Vergleichbares wird
derzeit in Anliegerstraflen im Koélner Stadtteil -Nippes erprobt.

Parkleitsystem ,,Parkpilot” im Kélner Stadtteil Nippes (Foto: VIA eG)

Bewohnerparken

Um priorisiert den Anwohnenden in Teilbereichen der Stadt wohnungsnahe Stellplatze zugunsten von Fremdparkern
anzubieten, sollten in Kernbereichen der Stadt sowie Wohngebiete mit hohem Parkdruck Bewohnerparkzonen fiir bestimmte
Tagesabschnitte (bspw. von 18 bis 8 Uhr) eingerichtet werden, um so den Parkraum starker zu strukturieren und zu gliedern.

Mobilitditsmanagementmalnahmen zur Reduzierung der Parkdrucks

Um die Abhangigkeit von individuellen Fahrzeugen nachhaltig zu reduzieren, ist die Integration nachhaltiger Mobilitatslosungen,
darunter offentlicher Verkehr, Radwege und Carsharing, voranzutreiben. Im Konzept sollen Ansatze zur Reduzierung des Kfz-
Bestandes aufgegriffen werden.

Erarbeitung einer eigenen Stellplatzsatzung

Hat eine Kommune oder eine Stadt keine eigene Stellplatzsatzung, greift automatisch die Stellplatzverordnung des Landes NRW,
wenn ein neues privates Bauvorhaben umgesetzt werden soll. Da aber jede einzelne Stadt oder Kommune unterschiedliche
Voraussetzungen und Merkmale besitzt und sich die allgemeine Verordnung nicht immer optimal anwenden lasst, soll fur die
Stadt Meckenheim eine eigene stadtische Stellplatzsatzung entwickelt werden.

e Stadt Meckenheim

Beteiligte .
e  Ggf. externes Planungsbiiro
schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke
e 1.4.3 Fokusort Klosterstralle, Hauptstralle *  Kommunale Musterstellplatz-
e 4.2 Bedarfsgerechte Fiihrung und Abwicklung satzung NRW
des Liefer- und mobilen -> Leitfaden Zukunftsnetz
Dienstleistungsverkehrs Mobilitat NRW
e 5.2 Mobilitats-Testwochen




Handlungsfeld: Intelligenter Wirtschafts- und Kundenverkehr

Bedarfsgerechte Fiihrung und Abwicklung des Liefer- und mobilen Dienstleistungsverkehrs
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Der Wirtschaftsverkehr wird nicht nur von Gewerbe- und Einzelhandelsbetrieben ausgeldst, sondern in nicht unerheblichem
MaRe auch durch den Endverbraucher. Denn stetig steigende Internetverkaufszahlen sowie Lieferdienste machen sich immer
deutlicherim innerstadtischen Verkehr bemerkbar. Lieferwagen, die auf Geh- / Radwegen halten oder StraRen bzw. Zufahrten
versperren, sind die Folge und stellen ein erhebliches Sicherheitsdefizit fiir alle Verkehrsteilnehmenden dar. Dies betrifft nicht
nur den traditionellen Warenverkehr, sondern auch Handwerkerverkehre und mobile Dienstleistungsverkehre, die ebenfalls
zu Engpdssen und Verkehrsbehinderungen fiihren kdnnen. Ein zentrales Problem dabei ist das Fehlen von ausreichenden
Lieferzonen, die jedoch einen erheblichen Platzbedarf auslésen und haufig nicht in ausreichendem MaRe zur Verfligung
stehen. Die Erarbeitung bedarfsgerechter und innovativer Losungen ist daher erforderlich, um den unterschiedlichsten
Bedirfnissen gerecht zu werden und gleichzeitig die Sicherheit und Effizienz im stadtischen Verkehr zu verbessern.

Bausteine/Vorgehen

Die Zielsetzung, in der Stadt eine hohe Aufenthalts- und Lebensqualitdt sowie sichere Verkehrswege fiir alle Verkehrsteil-
nehmer zu erreichen, kann mit der aktuellen Lieferverkehrssituation an vielen Stellen nur schwer erzielt werden. Ein
Ansatzpunkt ist es, den Liefer- Handwerker- und mobilen Dienstleistungsverkehr groBtmaoglich zu steuern und zu kanalisieren.

Gewerbe- und Einzelhandelsverkehr

Grundsatzlich sollte der vorhandene StraRenraum nicht statisch, sondern flexibel betrachtet werden. Lieferverkehre,
besonders bedingt durch Gewerbe- und Einzelhandelsbetriebe, treten meist punktuell und zeitlich befristet auf. Eine
Ausweisung ausgewahlter Parkbuchten als (zeitweise) Lieferzonen stellt eine gute Alternativ zu reinen Lieferzonen dar, die
dauerhaft Fldchen in Anspruch nehmen.

privater Lieferverkehr / Lieferdienste

Eine bereits bewahrte Methode ist die Einrichtung von Abholstationen, wie sie beispielsweise schon von DHL (Packstation),
Amazon oder der Post angeboten werden. Diese werden an zentralen Orten, wie beispielsweise Einzelhandelsparkpladtzen,
bereitgestellt. Diese bieten sich besonders an, da Pakete im Zuge des Einkaufs direkt mitgenommen werden kdnnen. Die
Pakete werden durch die Paketdienste hinterlegt und der Kunde per Nachricht (E-Mail oder SMS) dariiber informiert, dass
das Paket zur Abholung bereit liegt.

Eine weitere Moglichkeit stellt die Einrichtung von Mikro-Depots in dicht besiedelten Innenstadt- und Wohngebieten dar. Ein
Mikro-Depot soll als letzter Umschlagsplatz in einer Lieferkette genutzt werden. Die Lieferwagen, die das Paket heute zum
Endkunden bringen, bringen die Pakete zukunftig geblindelt, zum Mikro-Depot. Von dort aus wird im Umkreis von 500 bis
1.000 Metern (,Allerletzte Meile“) die Lieferung zu FulR oder mithilfe eines Lastenrads vollendet. So werden Konflikte mit
Lieferwagen in zentralen Innenstadt- und Wohngebieten deutlich reduziert. Diese Mikrodepots kénnen z.B. auch ein
wichtiges Ausstattungsmerkmal der Mobilstationen sein (s. Steckbrief 1.2).

Wichtig ist die Birger:innen in den finalen Umsetzungsprozess mit einzubeziehen und lber Informationskampagnen die
gewdhlten Systemansatze mit ihren Vorteilen zu erldutern. So kann die Akzeptanz und der gewiinschte Effekt deutlich erhéht
werden.

Handwerker- und mobiler Dienstleistungsverkehr

Bei Handwerker- und mobilen Dienstleistungsverkehren gestalten sich die Lésungen schwieriger. Solche Verkehre nehmen in
der Regel ein hoheres Zeitfenster in Anspruch. Daher sind an den Orten, wo Probleme mit diesen Verkehren bereits auftreten




oder zu erwarten sind, Flachen vorzuhalten, von wo alle moglichen Ziele gut zu erreichen sind. Diese Flachen kdnnen z.B.
Multifunktionsstreifen oder ausgewiesene Lieferzonen sein.

Grundsatzlich ist der Wirtschaftsverkehr bei Neubaugebieten bereits im Bebauungsplan ausreichend zu beriicksichtigen.

Das zukinftige Vorgehen kdnnte wie folgt aussehen:

e Prifung geeigneter Standorte fiir Lieferzonen, Mikro-Depots und weiteren Abholstationen

e  Abstimmung mit Stadt, Anbietern, Lieferdiensten, Einzelhandel, Handwerkern, mobilen Dienstleistern
e Durchfiihren von Informationskampagnen hinsichtlich Abholstationen

e Nach Bedarf: Bau von Mikro-Depots und Abholstationen bzw. Ausweisung von Lieferzonen

e  Stadt Meckenheim

e Einzelhandel

e  Logistikunternehmen

e Handwerkerbetriebe

e  Mobile Dienstleistungsbetriebe

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe

e  Steckbrief 3.3: Mobilstationennetz
e  Steckbrief 4.1: Parkraummanagement

e Richtlinien zur Férderung der Vernetzten Mobilitat und des Mobilitdtsmanagements (FORi-
MM) (MUNV NRW)

e Richtlinien Gber die Gewahrung von Zuwendungen zur nachhaltigen vernetzten Mobilitat in
stadtischen Regionen (FORi Nachhaltige stadtische Mobilitat) (EFRE-Mittel)

Férdermoglichkeiten

Best Practice

Prinzipskizze Mikro-Depots, Quelle: LHM Bsp. Abholstation REWE Fiirstenfeldbruck, Quelle: REWE




Handlungsfeld: Intelligenter Wirtschafts- und Kundenverkehr der Zukunft

4.3 Ladeinfrastrukturkonzept
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Konzept

Kurzbeschreibung der MaBnahme

Durch die immer starker ansteigende Anzahl an Elektrofahrzeugen, wird es zunehmend wichtiger, die Verfligbarkeit und
Effizienz von Ladestationen im (halb-) 6ffentlichen Raum zu gewahrleisten. Damit Ladestationen nicht willkirlich an
Standorten aufgestellt werden, wo kein Bedarf besteht, braucht es ein vollumfangliches Ladeinfrastrukturkonzept.

In diesem Ladeinfrastrukturkonzept sollen auf Grundlage technischer, rechtlicher und raumlicher Voraussetzungen Standorte
in Meckenheim vorgeschlagen werden, die zum einen umsetzbar sind und zum anderen gut von der Bevolkerung
angenommen werden. In diesem Zuge sollte auch der Aspekt der Wirtschaftlichkeit und der finanziellen Forderung mit
einflieRen.

Bausteine/Vorgehen

Im Rahmen des Ladeinfrastrukturkonzeptes des Rhein-Sieg-Kreises, welches voraussichtlich im Friihjahr 2024 fertiggestellt
wird, erfolgen erste grundlegende Impulse in Bezug auf technische, rechtliche und raumliche Machbarkeiten von
Ladeinfrastrukturen. Genaue Standorte fiir die Landeinfrastruktur werden hier aber nicht definiert. Daher sollte im ersten
Schritt abgewartet werden, in welchem Umfang das Konzept vom Kreis auf die Belange der Stadt Meckenheim eingeht.

Nach Analyse des Kreis-Konzepts sollte sichergestellt werden, dass der Aufbau von 6ffentlicher und halboffentlicher
Ladeinfrastruktur strukturiert, bedarfsgerecht und wirtschaftlich sinnvoll erfolgt. Hierzu ist es, innerhalb eines stadteigenen
Ladeinfrastrukturkonzept, erforderlich, die Orte zu ermitteln, an denen in den nachsten Jahren mittel- und langfristig Bedarf
und somit ein Marktpotenzial an langsamen, mittelschnellen und schnellen Lademdoglichkeiten im 6ffentlichen oder
halboffentlichen Raum entsteht. Hierflir sind Potenziale und Bedarfe der Wohnbevodlkerung genauso zu berlicksichtigen wie
die des Gewerbes vor Ort sowie von Kund:innen und Besucher:innen.

Typischerweise wird 6ffentliche Ladeinfrastruktur an Orten bendétigt, wo Nutzende ohnehin ihr Fahrzeug stehen lassen
wiirden. Das heiRt konkret auf P&R- Pldtzen, in Parkhdusern, an Mobilstationen oder an Einzelhandelsstandorten, wahrend
des Einkaufens. Hier wiirde aufgrund des langeren Fernbleibens auch Normalladepunkte ausreichen. Schnellladepunkte
koénnen hingegen an Punkten entstehen, die vom Kunden direkt angefahren werden sollen. Hier sind in Zukunft Flachen von
nicht mehr benétigten Tankstellen denkbar. Ob Ladepunkte in Wohnquartieren benétigt werden, hangt von den
vorherrschenden Gegebenheiten ab. Liegen in dem Wohngebiet eher Einfamilienhduser mit der Méglichkeit eigene Wall-
Boxen zu installieren, werden wahrscheinlich keine zusatzlichen (6ffentliche) Ladepunkte bendtigt. In dichter besiedelten
Gebieten mit Mehrfamilienhdusern kénnen zentralisierte Ladestellen hingegen sinnvoll sein.

Folgende Bausteine sollen genutzt werden, um in der Stadt Meckenheim aufbauend auf das Kreiskonzept auf lokaler Ebene
wichtige Festsetzungen zu treffen sowie Projekte zur Dekarbonisierung des motorisierten Kfz-Verkehrs voranbringen:

e Aufbau einer Grundversorgung an Ladestationen im Stadtgebiet, insbesondere in Parkhdusern, in Ndhe der
Mobilstationen sowie weiteren Orten mit hoher potenzieller Nachfrage und an Parkplatzen ab 15 Parkstdanden

e Aufstellung und Erlass einer Stellplatzsatzung in Anlehnung an die Verordnung (iber notwendige Stellplatze flr
Kraftfahrzeuge und Fahrrader (Stellplatz VO NRW, 2022), in der u.a. Festsetzungen zur verpflichtenden Bereitstellung
von Ladestationen bei groReren Neubaugebieten, Industrieansiedlungen sowie auf Parkflachen von
Einzelhandelsmarkten verankert werden (s. Steckbrief 4.1)

e Verankerung in der Bauleitplanung

e  Abstimmungen mit den lokalen Taxiunternehmen zur Umstellung der Taxiflotte auf emissionsfreie Antriebe

e Sukzessive Umstellung des Fuhrparks auf emissionsfreie Antriebe (bei Teilnahme an Carsharing, Einsatz
emissionsfreier Antriebe)

Von folgendem Aufwand je nach Ladeinfrastruktur ist auszugehen:

e  Normalladepunkt: bis 22 kW: max. 40% Forderung, max. 2.500 € pro Punkt
e Schnellladepunkte (hoher Bedarf): 50-100 kW: max. 50%, Férderung, max. 12.000 € / ab 100 kW: max 50%, max.
30.000 €




e  Zusatzliche Forderung des Netzanschlusses pro Standort: Niederspannung: max. 5.000 €, Mittelspannung: max.
50.000 €

e Stadt Meckenheim
e Betreiber der Ladeinfrastruktur
e Netzbetreiber / Stromanbieter

Beteiligte

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

3.3 Mobilstationennetz

4.1 Parkraummanagement Ladeinfrastruktur-konzept des Rhein-Sieg-Kreis

e Richtlinie Giber die Gewahrung von Zuwendungen aus progres.nrw - Programmbereich
Emissionsarme Mobilitat (Land)

e  Forderrichtlinie ,Offentlich zugangliche Ladeinfrastruktur fiir Elektrofahrzeuge in
Deutschland” (Bund)

e  Forderrichtlinie zur Forderung alternativer Antriebe von Bussen im Personenverkehr (Bund)

e  Billigkeitsrichtlinie fir kommunale Klimaschutzinvestitionen MWIDE NRW

Férdermoglichkeiten




Handlungsfeld: FliefSender Verkehr

Schwer- und Landwirtschaftsverkehr (Riibenverkehr)

> kurzfristig
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Umsetzung

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Der Schwerverkehr in Stadten, stellt eine besondere Herausforderung dar. Die Ndhe zu Autobahnzubringern fihrt dazu, dass
Meckenheim tberdurchschnittlich viele Transitverkehre aufnehmen muss. Im Vergleich zu normalen Pkw sind Lkw-Verkehre
besonders belastend fiir stadtische Gebiete. Dies liegt zum einen an der hoheren Larmbelastung, die durch die GréRe und das
Gewicht der Lastkraftwagen verursacht wird und zum anderen beansprucht der Schwerverkehr einen erhéhten Flachenbedarf,
was zu Engpassen und einer ineffizienten Nutzung des begrenzten stadtischen Raums fiihrt. Ein weiteres Problem besteht in
Sicherheitsdefiziten aufgrund von abbiegenden Schwerverkehr, wodurch das Unfallrisiko fur andere Verkehrsteilnehmenden
erhoht wird. Durch ein vordefiniertes Netz soll der LKW-Transitverkehr aus Stadten rausgehalten werden.

Ein weiteres Thema in Meckenheim ist der Riibenverkehr, verbunden mit der alljahrlichen Riilbenkampagne. Zwischen Mitte
September und Ende Dezember fahren auf einem ausgewiesenen Netz landwirtschaftliche Schwertransporte, die die
Zuckerriibenernte zur Grafschafter Krautfabrik auf der Wormersdorfer Stralle fahren. MaBnahmen, die die Sicherheit der
anderen Verkehrsteilnehmenden wahrend der Rilbbenkampagne gewahrleisten sollen, laufen schon seit einiger Zeit und haben
sich bisher bewahrt. Es ist dennoch zu empfehlen, dass der Ablauf der Kampagne laufend evaluiert und durch weitere
MalRnahmen moglichst optimiert wird.

Bausteine/Vorgehen

Innerhalb der Meckenheimer Stadtgrenze soll ein Netz festgelegt
werden, welches fur den LKW-Transitverkehr ausgewiesen ist.
AuRerhalb dieses Netzes ist der Transitverkehr durch weiche,
verkehrsregelnde MalRnahmen fernzuhalten.

Im Plan dargestellt ist ein Vorschlag, wie das definierte LKW-
Transitverkehrsnetz (nach Fertigstellung der L163n + Durchstich
und Gewerbeanschluss L261) aussehen kann. Bis auf die Ortslage
Altendorf / Ersdorf wird das Netz ausschlieRlich auBerhalb
bebauter Gebiete vorgesehen. Dadurch werden Larm- und
Schadstoffemissionen, sowie Sicherheitsdefizite durch LKWs in der
Stadt minimiert.

Weil es fir Altendorf / Ersdorf keine UmgehungsstraRe gibt,
besteht fiir den Transitverkehr an der Stelle keine Alternative.
Mittels verschiedener MalRnahmen soll der allgemeine Verkehr
hier aber ohnehin beruhigt werden, sodass LKW-Verkehre
ebenfalls weniger problematisch fiir die Anwohnenden werden (s.
Steckbrief 1.4.4). Heute werden LKWs per Vorwegweiser Uber die
Haupt- Kloster- und BahnhofstraRe gefiihrt. Da diese Achsen aber
immens wichtig fir die Nahmobilitat sind, soll der Transitverkehr,
in Nord-Siid-Verbindung, nur noch tber die Giermaarstral3e laufen.

Um das vordefinierte Netz bei den LKW-Unternehmen und deren
Fahrern zu etablieren, sollen vor bedeutenden Knotenpunkten
Vorwegweiser aufgestellt werden. Eine weitere Moglichkeit, ist die
technische Implementierung des Netzes in verschiedene
Navigationsgerate der LKW-Fahrenden. Dadurch wird eine
Fehlfahrt noch unwahrscheinlicher.




Hier dargestellt ist der Streckenplan der Riibenfahrzeuge
inkl. geschwindigkeitsregelnder MalRnahmen. Diese
Vorgaben sollten mindestens umgesetzt werden, damit es
nicht zu gefahrlichen Situationen kommt:

e Durch Ackerlehm verschmutzte (rutschige)
StraRRen

e Verlorene Ladung (Riben) auf den StraBen

e Ein- oder abbiegende Schwertransporte

e  Gefihrliche Uberholmanéver bei langsamen
Ribenfahrzeugen

Sollten trotz der bereits etablierten MaBnahmen,
Sicherheitsdefizite fur andere Verkehrsteilnehmende
aufkommen, dann sollten folgende (erganzende)
Handlungsempfehlungen geprift werden:

e Informationskampagnen (Internet, Social-
Media, Plakate) um die Bevdlkerung
ausreichend zu informieren

e An Strecken wo der Radverkehr auf der
StraRe fahren muss, soll geprift werden, ob
dieser vorriibergehend den Gehweg
mitnutzen kann. Fahrradstralen werden
temporar aufgehoben.

e  An gefédhrlichen Knotenpunkten sollen grolRe
Schilder auf ein- und abbiegende
Ribenfahrzeuge aufmerksam machen

e Die Reinigung der StralRen soll haufiger als
sonst erfolgen

e  Stadt Meckenheim

e  StralRenbaulasttrager

e StralRen.NRW, Rhein-Sieg-Kreis

e Hersteller von LKW-Navigationsgeraten

Beteiligte

Andere Steckbriefe

Schnittstellen

e 1.1.2 Notwendige Teilprojekte zur Aktualisierung des Kfz-Grundnetz
e 5.1 Beteiligung und Offentlichkeitsarbeit zum Mobilititsverhalten




Handlungsfeld: Intelligenter Wirtschafts- und Kundenverkehr der Zukunft

4.5 Initiierung eines Betrieblichen Mobilitditsmanagements (BMM) im Industriepark

> kurzfristig
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Umsetzung

Quelle:www.wirtschaftsférderung-meckenheim.de/standort/i
ndustriepark-kottenforst/

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Der 140 ha groRe Industriepark Kottenforst ist die zentrale Wirtschaftszone in der Stadt Meckenheim. Zurzeit wird er durch
den ,,Unternehmerpark Kottenforst” mit einer geplanten Flache von 45 ha schrittweise erganzt. Neben der Logistik tragen
seine Beschaftigten in wesentlichem Umfang zum Mobilitatsgeschehen in Meckenheim und in den angrenzenden Kommunen
bei.

Handlungsansatz

Daher sollen organisatorische und kommunikative Ansatze entwickelt werden, die dazu beitragen, die Mobilitat nachhaltig zu
gestalten und die Verkehrsmittelwahl in diesem Sinne zu beeinflussen.

Die Stadtverwaltung sollte in diesem Bereich des betrieblichen Mobilitatsmanagements (BMM) als Wegbereiter gesehen
werden, die in Zusammenarbeit mit den ortlichen Unternehmen Impulse zu méglichen MobilitatsmaRnahmen und -
angeboten gibt. Wichtige unterstitzende Stakeholder sind dabei die IHK Bonn-Rhein-Sieg sowie das Zukunftsnetz Mobilitat
NRW. Ebenso ist die stadtische Wirtschaftsforderung mit einzubeziehen. Die Stadt Meckenheim und die stadtische
Wirtschaftsférderung kdnnen hierbei eine Vermittlerrolle gegeniiber den interessierten Unternehmen einnehmen.

Bausteine/Vorgehen

Ein geeignetes Instrument ist die Bildung eines Arbeitskreises ,BMM®“, der die Unternehmen informieren, sensibilisieren und
motivieren soll, im Sinne der nachhaltigen Mobilitat aktiv zu werden.

Folgendes Vorgehen wird empfohlen:

e Konstituierende Ansprache und Motivation der Unternehmen

e Klarung der Moderation und ggf. weiterer externer Unterstiitzung

e Diskussion der Ziele und Gestaltungsmoglichkeiten, inhaltliche Fokussierung auf die Personenmobilitdt der
Mitarbeitenden und Besuchenden

e Analyse der Bedarfe und der Mobilitatserzeugung im Industriepark

e Erarbeitung gemeinsamer Projektansatze unter Berlicksichtigung der Erfahrung der einzelnen Unternehmen

e Kontinuierliche Beratungen und Planung der Erfolgskontrolle.

Beteiligte e Stadt Meckenheim

e |HK Bonn-Rhein-Sieg

e  Betriebe und Unternehmen im Industriepark
e RVK

e Zukunftsnetz Mobilitdat NRW

Férderméglichkeiten g Einzelne MalRnahmen von Unternehmen konnen Uber die Forderrichtlinie ,,Betriebliches
Mobilitatsmanagement" des Bundesministeriums fiir Digitalisierung und Verkehr (BMDV)
gefordert werden




Zahlreiche BMM Projekte und Praxisvorhaben zeigen sehr gute Ansatze auf:

Projekt "Betriebliches Mobilitdtsmanagement im Bergischen Stadtedreieck - BMM HOCH DREI“, koordiniert
von Wuppertal Institut, Projektpartner des Verbundvorhabens: Bergische Universitat Wuppertal, Neue

Effizienz GmbH, EcoLibro GmbH (2016-2019)
Projekt JOBWARTS Region Bonn/Rhein-Sieg (in Bonn noch laufend, koordiiert durch das JOBWARTS-Team,
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Bonn)
e |HK-Netzwerk Betriebliche Mobilitdt NRW, Hamm (,,IHK BEMO*)




Handlungsfeld: Stadt und stddtische Einrichtungen als Vorreiter

Beteiligung und Offentlichkeitsarbeit zum Mobilititsverhalten

> kurzfristig
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Um die nachhaltige Mobilitat in Meckenheim zu bewerben und um das 6ffentliche Bewusstsein hierfiir zu sensibilisieren,
eignen sich verschiedene Formate der Beteiligung und Offentlichkeitsarbeit. Ziel ist es, die Aufmerksamkeit zu verschiedenen
Themen der Mobilitdat und dem Mobilitatsverhalten zu steigern. Durch verschiedene Formate kann das Thema interaktiv
angegangen und in der Bevolkerung implementiert werden.

Individuelle Beteiligungen, Veranstaltungen sowie Mobilitatstrainings mit verschiedenen Zielgruppen férdern das Verstandnis
sowie die Rucksichtnahme der Verkehrsteilnehmenden zueinander.

Durch friihe und intensive Beteiligung der Birger:innen Meckenheims in Planungsverfahren, steigt die Transparenz zu den
Projekten seitens der Stadt sowie die Akzeptanz und Identifikation aus Sicht der Blrger:innen. Durch das Einbeziehen von
Meinungen und Anregungen kdnnen Planungen um wertvolle Aspekte von den Birger:innen als , Alltagsexpert:innen”
erganzt werden. Die im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes durchgefiihrte Mobilitatstour war hierfir ein gutes Beispiel.

Bausteine/Vorgehen

Ziel ist es, die Transparenz und Akzeptanz zu steigern und Blirger:innen und Betroffene intensiv einzubinden. Folgende
Formate kdnnen dazu beitragen:

Offentlichkeitsarbeit und Awarenesskampagen:

e  Mobilitatstestwoche

e Stadtradeln

e  Europaische Mobilitatswoche

e  Brotchentitenaktionen

e Ricksicht, Kampagne fir ein kooperatives Miteinander (Riicksichtnahme)

Beteiligungsveranstaltungen:

e Begehungen

e  Workshops

e BarCamps

e  Mobilitatstouren

Mobilitatstrainings

e Seniorenbustrainings
e E-Bike-Training
e  Aktion Fahrradfiihrerschein an Grundschulen

Einige der Formate zur Offentlichkeitsbeteiligung kénnen in Zusammenarbeit mit externen Biiros oder Akteuren durchgefiihrt
werden.

Beteiligte

e  Stadt Meckenheim

e Birger:innen

e Polizei

e  Zivilgesellschaftliche Mobilitatsverbdande
e  Zukunftsnetz Mobilitat NRW

e Externe Fachdienstleister/Agentur

Andere Steckbriefe Weitere Aktionen




Schnittstellen e  Steckbriefe des Handlungsfeldes 5 e  Angebote des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW

e Angebote des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW

e  Richtlinien zur Forderung der Nahmobilitdt - Sonderprogramm ,Stadt und Land” (FORi-Nah)
(MUNV NRW)

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

Férdermoglichkeiten




Handlungsfeld: Stadt und stddtische Einrichtungen als Vorreiter

5.2 Mobilitats-Testwochen

> kurzfristig
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Kurzbeschreibung der MaBnahme

Die Mobilitats-Testwochen sind ein temporar begrenztes, kostenloses Angebot zur Sensibilisierung und zur Férderung des
Umstiegs vom MIV zu alternativen Méglichkeiten wie z.B. OPNV, Pedelecs und Lastenridder sowie Elektroautos. Dabei kénnen
die Mobilitats-Testwochen in der Stadt verschiedene Zielgruppen ansprechen und verschiedene Angebote zum Austesten
geben. Konkret kann diese Awareness-Kampagne im Kontext des betrieblichen Mobilitaitsmanagements eingesetzt werden.

In dieser Zeit werden Unternehmen sowie Privatpersonen (Alltagsfahrende, Pendelnde, Geschaftsreisende, Lieferverkehre)
intensiv zu weiteren moglichen Mobilitatsformen beraten. Eine Woche lang konnen z.B. kostenlos Pedelecs, Elektroautos,
OPNV-Angebote, Car-Sharing oder E-Lastenrdder getestet werden. Hinzu kommen Aktionen wie Fahrsicherheitstrainings,
Schulungen oder Informationsveranstaltungen. Viele weitere Kreise und Kommunen verfolgen dieses erfolgreiche Modell der
Aufklarung und Motivation ebenfalls.

Bausteine/Vorgehen

In Zusammenarbeit mit externen Akteuren sollte ein Testangebot an unterschiedlichen Mobilitatsmaéglichkeiten offeriert
werden, z.B.:

e Kostenlose Nutzung des RVK E-Bikes

e Kostenlose Testung von Lastenradern, E-Autos, etc.

e lastenradverleih

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

e  Mobilitdatsberatung

e Parking-Day“: Tempordre Umnutzung von Stellpldtzen mit Sitzmébeln, Begriinung, etc.

e Teilnahme an der Europaischen Mobilitatswoche

Die Mobilitats-Testwoche kdnnte mit Veranstaltungen wie der Europaischen Mobilitdtswoche gekoppelt werden oder
wahrend des Stadtradelns stattfinden.

Die Aktion kénnte jahrlich stattfinden, und in einem rollierenden System kdnnten verschiedene Stadtteile oder Unternehmen
profitieren.

Beteiligte e Stadt Meckenheim

e Zukunftsnetz Mobilitdat NRW

e StralRenbaulasttrager (Rhein-Sieg-Kreis)

o |HK

e  Zivilgesellschaftliche Mobilitdtsverbande

e Lokale Unternehmen, Gastronomen, Vereine
e  Ortsblrgermeister:innen

Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Aktionen

e  Steckbriefe des Handlungsfeldes 5 e Angebote des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW

o  Ggf. teilweise zutreffend: Richtlinien zur Férderung der Nahmobilitat in den Stadten,
Gemeinden und Kreisen des Landes Nordrhein-Westfalen (Férdergeber: Land NRW)

Férdermoglichkeiten




Handlungsfeld: Stadt und stddtische Einrichtungen als Vorreiter

5.3 Kommunales Mobilitatsmanagement in der Verwaltung
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Kurzbeschreibung der MaRnahme

Die Stadtverwaltung soll Vorreiter fur eine effiziente und nachhaltige Mobilitat der Zukunft sein, die MaRnahmen selbst
umsetzt sowie proaktiv auf die Unternehmen zugeht und Impulse zu méglichen MobilitdtsmalRnahmen und -angeboten gibt.

Dazu zahlt auch das Betriebliche Mobilitditsmanagement (BMM), was die strategisch geplante Umsetzung von MalRnahmen
anstrebt und eine nachhaltige Ausgestaltung der personenbezogenen Mobilitdt in Betrieben und Unternehmen zum Ziel hat.
Der Ansatz umfasst neben der Mobilitdt der Beschaftigten flr Arbeits- und Dienstwege auch die Themen Fuhrpark,
Mobilitatskosten und Infrastruktur. Mobilitditsmanagement bedeutet das Zusammenwirken verschiedener Ansatze auf
betrieblicher bzw. unternehmerischer Ebene. MaRnahmenpakete zum Betrieblichen Mobilitdtsmanagement werden haufig
unterschatzt, sie tragen jedoch zur Umsetzung der umwelt- und klimapolitisch geforderten Mobilitatswende bei und fiihren zu
Multiplikatoreffekten insbesondere bei der Kommunikation von MaRnahmen zur Férderung nachhaltiger Mobilitat.

Wichtiger unterstiitzender Stakeholder ist dabei das Zukunftsnetz Mobilitat NRW. Ebenso ist die Wirtschaftsforderung des
Kreises mit einzubeziehen. Diese Institutionen bieten umfangreiche Beratungsangebote und -leistungen zu diesem Bereich an.

Die Stadt Meckenheim und die stadtische Wirtschaftsférderung konnen hierbei eine Vermittlerrolle gegenlber den
interessierten Unternehmen einnehmen.

Bausteine/Vorgehen
Folgende MaRRnahmen fordern das kommunale Mobilitatsmanagement in der Verwaltung:

e Einrichtung einer verwaltungsinternen Arbeitsgruppe zur Einbindung verschiedener Abteilungen zu einer
amterubergreifenden Mobilitatsplanung

e  Durchfuhrung einer internen Mitarbeiterbefragung zum Thema Mobilitat

e Ausbau von Service- und Informationsangeboten zur Sensibilisierung der nachhaltigen Mobilitat auf dem eigenen
Arbeitsweg (z.B. auch Job-Ticket, Job-Rad)

e Intelligentes Fuhrparkmanagement inkl. sukzessive Umriistung auf emissionsfreie Antriebe

e Implementierung von Carsharing fir dienstliche Fahrten

e Aufbau eines Anreizsystems fir nachhaltige Verkehrsmittelnutzung bei Dienstfahrten

e Ausbau von Infrastrukturen fur verschiedener nachhaltiger Mobilitatsformen, wie z.B. qualitativ hochwertige
Radabstellanlagen

Erweiterte Mallnahmen kdnnen das Betriebliche Mobilitatsmanagement mit einschlieBen:

e |Initiierung und Organisation von Netzwerktreffen zum Thema mit Stakeholdern aus Wirtschaft und Einzelhandel
zusammen mit der stadtischen Wirtschaftsforderung sowie der Wirtschaftsférderung im Rhein-Sieg-Kreis, der IHK
und dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW

e Hilfestellung und Vermittlerrolle durch die Stadtverwaltung bei der Informationsbeschaffung zu MaRnahmen des
BMM und zu Férdermoglichkeiten

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

e  Durchfiihrung von Mobilitatskampagnen wie z.B. einer Mobilitatstestwoche, siehe auch Steckbrief 5.2

e Stadt Meckenheim

e  Zukunftsnetz Mobilitat NRW

e  Rhein-Sieg Kreis

e Stadtwerke, Bauhof

e Lokale Unternehmen

e |HK

o  Ggf. zivilgesellschaftliche Mobilitatsverbande

Beteiligte




Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Planwerke

e Div. Angebote des Zukunftsnetzes

e  Steckbriefe des Handlungsfeldes 5 Mobilitat NRW

In der Vergangenheit sind in regelméaRigen Abstanden von Bundesministerien Forderungen
zur Verflgung gestellt worden. Es ist wahrscheinlich, dass dies auch in Zukunft der Fall sein
wird. Fir entsprechend aktuelle Férderprogramme empfehlen wir den Forderfinder des
Landes NRW oder den direkten Kontakt zum Zukunftsnetz Mobilitat NRW.

Fordermoglichkeiten

Grundsatzlich ist flir Unternehmen dabei ein Eigenanteil Gblich, der sich in der Regel
zwischen 20 und 80 % des Projektvolumens bewegt




Handlungsfeld: Stadt und stddtische Einrichtungen als Vorreiter

LW 3 Schulisches Mobilititsmanagement (SMM)

> kurzfristig
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Leitziele
Umsetzung
Wirkung
Kosten

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Das zu Ful Gehen bietet gerade fiir Kinder viele Vorteile fiir die kérperliche und soziale Entwicklung. Wer, statt mit dem
Elterntaxi, zu FuR zur Schule geht oder in die Kita gebracht wird oder mit dem Fahrrad fahrt, ist durch die morgendliche
Bewegung nachweislich zugleich wacher und fitter: Durch die eigenstéandige Bewegung schulen Kinder ihre Orientierung im
Raum und lernen die Verkehrsregeln, sie lernen aber auch die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden und das
soziale Miteinander. Entsprechend sollte das zu Ful’ Gehen sowie das Radfahren auf Schulwegen friih geférdert werden.

Eine wichtige Voraussetzung dafiir, dass Kinder den Weg zwischen ihrem Zuhause und der Schule gerne und sicher
zurlicklegen, ist der sichere Ausbau der FuRverkehrs-Infrastruktur. Neben baulichen MaBnahmen kann durch verschiedene
weiche MaBBnahmen auch das Thema nachhaltige Mobilitadt bereits friih an Kinder herangebracht werden. Unter
,Schulischem Mobilitatsmanagement” (SMM) wird die strategisch geplante Umsetzung von diesbeziiglichen MaRnahmen

verstanden.

Bausteine/Vorgehen

Folgende Handlungsfelder und weiche MaRnahmen werden im Kontext des SMM behandelt und fiir die Schulwegesicherheit
in Meckenheim empfohlen:

Schulwegeplane:

e Schulwegeplane geben Eltern die Hinweise, wie ihre Kinder sicher zu FuR zur Schule kommen. Schulwegplane sollten
regelmaRig aktualisiert werden und leicht verstandlich gestaltet sein.

e Die sichere FuBverkehrsinfrastruktur in Schulwegepldnen kann durch empfehlenswerte Radverkehrsrouten, OPNV-
Haltestellen und ggf. auch Elternhaltestellen ergénzt werden und so zu einem Mobilitdtsplan der Schule
weiterentwickelt werden.

e  Schulwege markieren: Die empfohlenen Schulwege kdnnen zusatzlich mit Symbolen markiert werden, die die
Laufwege der Kinder fir alle Verkehrsteilnehmende verdeutlichen. Dies macht auf die Schulwege aufmerksam und
die Hemmschwelle steigt, diese beispielsweise zuzuparken. Eine stadtweit einheitliche Markierung von Schulwegen
flhrt zu einem Wiedererkennungswert der Wege.

Einrichtung von Elternhaltestellen:

e Hierbei handelt es sich um Halteplatze, an denen Eltern, die ihre Kinder mit dem Kfz zur Schule bringen, aussteigen
konnen, ohne sich selbst und andere Verkehrsteilnehmende zu gefahrden. Diese Haltestellen sind Kurzzeit-
Haltestellen, Kfz-Parken ist hier nicht erlaubt. Sie befinden sich meist in einer Entfernung von ca. 250 m zur Schule,
damit die Kinder Gelegenheit bekommen, auf einem Teil des Schulweges auch eigenstandig unterwegs zu sein. Die
Ausgestaltung der Hinweisschilder fir Elternhaltestellen ist nicht festgelegt.

SchulstraRe:

e Firdie ,SchulstraBe” werden die direkten StraRen im Schulumfeld fiir ein kurzes Zeitfenster von etwa 30 Minuten zu
den Schulanfangs- und -endzeiten fir den Kfz-Verkehr gesperrt, FuR- und Radverkehr sowie ggf. auch Busverkehr
bleiben weiterhin zugelassen. Eine solche Schulstrale ist in mehreren européischen Landern im schulischen
Mobilitdtsmanagement evaluiert und tblich geworden und kommt auch in Deutschland vermehrt zur Anwendung.

e Eswird empfohlen diese MaRnahme im direkten Schulumfeld der Grundschulen in Meckenheim Mitte zu testen.
Dabei kénnten z.B. die Frongasse fiir den Kfz-Verkehr im Zeitfenster zu den Schulanfangs- und -endzeiten gesperrt

werden.

Lauf-Bus / Walking-Bus:

e Um den Hol- und Bringverkehr entgegenzuwirken eignet sich ein sogenannter ,Walking-Bus“. Dabei treffen sich die
Kinder an zentralen und sicheren Sammelorten in den Wohngebieten, um gemeinsam in der Gruppe zur Schule zu




laufen. Vor allem am Anfang sollten die Kinder durch Erwachsene bzw. Eltern begleitet und so der sichere Schulweg
und das richtige Verhalten eingelibt werden. Spater sind die Kinder meist in der Lage, auch alleine den Schulweg zu
bewiltigen. Altere Kinder kdnnen dabei die kleineren Kinder gut einweisen.

e Die Stadtverwaltung sollte in Zusammenarbeit mit den Grundschulen die Treffpunkte festlegen und ein Infoblatt zum
Walking-Bus und eine Online-Information fiir die Schulen herausbringen. Diese Informationen sollten allen Eltern bei
der Schulanmeldung ihrer Kinder zur Verfigung gestellt werden sowie an einer zentralen Stelle publiziert werden.

Weitere Kampagnen, Projekte, Informationen:

Integration des Themas Mobilitat in den Unterricht

Durchfiihrung von Projekttagen/-wochen sowie BarCamps

Spielerische Aktionen fir Kinder z.B. Punktesammelaktionen, gemeinsame Begehungen, Verkehrserziehungstage etc.
Informationsveranstaltungen fir Eltern

Befragung von Schiiler:innen zu ihrem Mobilitatsverhalten

Im Rahmen des SMM konnen Konzepte und Projekte gemeinsam mit Eltern und Kindern erstellt werden, z.B. die Mitwirkung
bei der Findung von Standorten fir Elternhaltestellen, das Mitwirken bei Kommunikationsstrategien oder Kampagnen.
AuRRerdem sollte das SMM stadtweit und einheitlich fiir alle (Grund-)Schulen erarbeitet werden.

Zur weiteren Ausarbeitung gibt es viele Best-Practice-Beispiele und konkrete Handreichungen des Zukunftsnetz Mobilitat
NRW, die Ideen fiir Strategien und Aktionen enthalten.

Beteiligte e Stadt Meckenheim

e Zukunftsnetz Mobilitat NRW
e  Schulen und Schultrager

e  Schulpflegschaften

e Schiler:innenvertretung

e  Polizei
e VRS
e  Ggf. StraRenbaulasttrager
Schnittstellen Andere Steckbriefe Weitere Aktionen
e  Steckbriefe des Handlungsfeldes 5 Einbindung des Themas Mobilitat in schulische
e  Steckbrief 2.5. Schulcampus Projekttage und Infoveranstaltungen
Férderméglichkeiten e Angebote des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW

e  Empfehlungen zum Schulischen Mobilitdtsmanagement des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW
e Verschiedene Kampagnen im Land NRW
e  Mobilitatsfibel des VRS




