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MUNYV  Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen
VRS Verkehrsverbund Rhein-Sieg

Anmerkung zum gendergerechten Sprachgebrauch

Im folgenden Text wurde darauf geachtet, dass der Genderaspekt hinreichende Bericksichtigung
findet. Wir haben daher, um alle Geschlechtsformen in gleicher Weise anzusprechen, die Schreibweise
mit ,,:“ gewahlt, wie z.B. ,,FuBgédnger:innen” oder die neutrale Form, wie z.B. “Zu FuR Gehende”. Falls
dies in einigen Fallen versehentlich nicht beachtet wurde, bitten wir dies zu entschuldigen. Dies soll
keinesfalls eine Geschlechterdiskriminierung oder eine Verletzung des Gleichheitsgrundsatzes
bedeuten.
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1. Das Mobilitatskonzept der Stadt Meckenheim —
wegweisend zur nachhaltigen Mobilitat

1.1. Aufbau und Grundlagen des Mobilitatskonzepts

Das vorgelegte Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Meckenheim bildet die Planungsgrundlage zur
Entwicklung einer zukunftsfahigen nachhaltigen Mobilitatsstrategie, an der sich alle folgenden
Detailplanungen fir die verschiedenen Mobilitatsbereiche ausrichten. Die hier beschriebenen
MaBnahmen sollen eine zukunftsfahige Mobilitdtsstrategie beschreiben, die es erlaubt, den
Verkehr in der Stadt Meckenheim nachhaltiger, das heifSt klima-, umwelt- und sozialvertraglicher,
auszugestalten.

Mit dem Mobilitatskonzept erhalt die Stadt Meckenheim einen leitbildorientierten strategischen
Handlungsrahmen, der eine Art , Rezeptbuch” mit exemplarischen MaRRnahmenvorschlagen fiir
die Mobilitdat der Zukunft darstellt. Dieser strategische Handlungsrahmen verankert das
Nachhaltigkeitsparadigma in samtlichen mobilitatsrelevanten Planungsprozessen.

Das heiflt, alle konzeptionellen Planungen, die von der Stadt Meckenheim ausgehen oder von
dieser begleitet, unterstitzt oder genehmigt werden, sollen im Hinblick auf die
Mobilitdtskonzept verankerten Leitziele harmonisiert werden. Im Vorfeld und ebenso als
Wirkungskontrolle sollen diese mit den zur Verfiigung gestellten Indikatoren iiberpriift und bei
Nichterfiillung soweit als méglich korrigiert werden.

Von besonderer Bedeutung ist die Verankerung der dargestellten Strategie in der Biirgerschaft,
bei den lokalen Akteuren sowie in der Politik. Dies wurde im Zuge der Projektbearbeitung durch
verschiedene Beteiligungsformate sichergestellt. So wurden insgesamt jeweils eine
Blrgerwerkstatt, eine Birgerinformationsveranstaltung sowie Verwaltungsworkshops
durchgefihrt. Zu Beginn wurde eine reichweitenstarke Onlinebeteiligung Uber das
Beteiligungstool ,Wegedetektiv’ umgesetzt. Die ortliche Politik wurde lber die Gremien
kontinuierlich eingebunden. AulRerdem sind durch mehrere Stakeholdergesprache mit
Vertreter:innen des Rhein-Sieg Kreises als Aufgabentriger fiir den OPNV und zustandig fiir das
KreisstraBenwesen, den Nachbarkommunen, Akteuren der Zivilgesellschaft sowie der ortlichen
Wirtschaft vielfaltige Meinungen und ldeen eingeflossen. Gesprache mit StraRen.NRW kénnen
sinnvollerweise erst dann gefiihrt werden, wenn konkretere Planungen vorliegen und zur
Abstimmung anstehen, also erst im kinftigen Verlauf der Umsetzungsplanung. Das
Beteiligungsverfahren wird in Kapitel 2.1 ausfihrlich dokumentiert.

Auf der verkehrsplanerischen Fachebene wurden die Empfehlungen der Européischen
Kommission zur Erstellung von Kommunalen nachhaltigen Mobilitdtsplanen (SUMP)
beriicksichtigt.
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Vor diesem Hintergrund wurden folgende Leitfragestellungen beantwortet:

e Welche Ausgangssituation wird vorgefunden?

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

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

e Welche Ziele fur die kiinftige Mobilitatsstrategie werden daraus abgeleitet?

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

e Welche konkreten MaRBnahmen lassen sich herleiten?

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

Analyse der Ist-Situation und
Grundlagenermittiung

Erstellung Starken-Schwachen-Profil

Definierung Leitziele und Handlungsfelder
sowie Indikatorenset zur Evaluation

Erstellung Masterplan mit Projektsteckbriefen
Ratsbeschluss (Beschlussvorbereitung)
Kontinuierliche Evaluation der MaBnahmenumsetzung

Mobilitatskonzept als Perspektive fiir die zukiinftige Gestaltung des Mobilitatsgeschehen in

Birger- und Stakeholder-
beteiligung

der Stadt Meckenheim

Abbildung 1-1:  Prozess zur Projektentwicklung des Mobilitatskonzepts
fiir die Stadt Meckenheim?

Erganzend zu den planerischen Uberlegungen stand die MaRgabe im Mittelpunkt, pragmatische
und vor allem realistisch umsetzungstaugliche Vorschldge zu entwickeln, die in einem
Uberschaubaren Zeitrahmen bereits Wirkung zeigen kdnnen. Es gilt, auch hinsichtlich der in der
Vergangenheit stark auf den motorisierten Individualverkehr fixierten Sichtweise, den Blick auf
alternative Fortbewegungsmoglichkeiten und deren Vernetzung zu richten, diese auszubauen
und dort wirkungsvoll anzusetzen, wo bereits gute Voraussetzungen bestehen.

Weitreichende MaRnahmen, bei denen die Stadt Meckenheim nicht in erster Linie zustandig bzw.
im Einfluss begrenzt ist, werden zwar in das Mobilitdtskonzept aufgenommen, jedoch nicht in
den Mittelpunkt gestellt, da das Hauptkriterium die Umsetzungsorientierung ist. Dies schlagt sich
dann auch in der Gesamtbewertung der MaRnahmen nieder, die die Kommune im Fokus hat.

1 Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Zu den zugrunde liegenden Daten sei darauf hingewiesen, dass es nicht Gegenstand der
Untersuchungen war, eigenstandige Verkehrserhebungen, Modellrechnungen, Fahrgast-
zdhlungen etc. durchzufiihren, sondern auf das zurlickzugreifen, was an Daten vorhanden ist.
Dennoch wurden die Datengrundlagen ihm Rahmen der Moglichkeiten der Stadt Meckenheim in
wesentlichen Punkten aktuell erhoben:

Durchgefiihrt wurden systematische Befahrungen des Radverkehrsnetzes sowie des
StralRennetzes.

Weitere vorliegende verkehrstechnische Daten, wie z.B. DTV-Werte der alle 5 Jahre
durchgefiihrten StraRenverkehrszahlung NRW, dienten als Grundlage zur verkehrlichen
Bewertung.

1.2. Stellenwert des Mobilitatskonzepts in der kommunalen
Verkehrsplanung der Stadt Meckenheim

Bei der Einordnung des Mobilitatskonzepts in die Instrumente der kommunalen Verkehrsplanung
der Stadt Meckenheim ist ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass die hier entwickelten
MaBnahmenvorschlage in den Projektsteckbriefen keine letztgiiltigen Planungen sind, die so
wie beschrieben umzusetzen sind. Vielmehr handelt es sich um eine Empfehlung aus fachlicher
Sicht, wie die verkehrlichen und stadtebaulichen Defizite im Mobilitatssystem behoben werden
kdnnen.

Um einer Realisierung ndher zu kommen, bedarf es weiterer ausfiihrlicher Beratungen mit den
verschiedensten Akteuren, auf deren Grundlage eine Konkretisierung vorgenommen werden
muss. Das Mobilitdatskonzept ist mit seinen Projektsteckbriefen modular aufgebaut, so dass die
Stadt flexibel agieren kann: Jederzeit ist es moglich, Bausteine umsetzungsreif zu machen und
kontinuierlich aufeinander aufbauend die Situation zu verbessern. Im Laufe der Zeit werden sich
weitere Aspekte und innovative Losungsansdtze Uber das Beschriebene hinaus eréffnen. Das
Mobilitatskonzept ist daher offen und kann jederzeit fortgeschrieben werden. Es stellt ein
Gesamtpaket mit MaBnahmenvorschlagen dar, die sowohl im Block als auch in Einzelbausteinen
umsetzbar sind.

Zusammenfassend lasst sich das Mobilitatskonzept wie folgt charakterisieren:
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Rahmenplan fiir Mobilitédtsbelange

Das integrierte Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Meckenheim ist ein Rahmenplan fiir die kiinftige
Ausgestaltung der Mobilitdt im Stadtgebiet.

Auf Grundlage einer umfassenden Analyse- und Biirgerbeteiligungsphase wurde ein Zielsystem
hergeleitet, Handlungsfelder abgesteckt und darauf basierend Mafinahmenvorschlidge
entwickelt. Diese wurden intensiv verwaltungsintern sowie im politischen Raum diskutiert.

Ziele der Mafsnahmenvorschlige

Die Mafinahmenvorschlédge tragen dazu bei, das Mobilitidtsgeschehen in Meckenheim zukiinftig
stadtvertrdglich und nachhaltig auszugestalten.

Die Kernaufgabe liegt dabei darin, alle Verkehrsarten mit ihren Stérken und Schwdchen zu
betrachten, die Dominanz des Kfz-Verkehrs zuriick zu nehmen und die Angebote der Nahmobilitdt
(Rad, Fuf3, OPNV) in ihrer Vernetzung deutlich zu stdrken. Hiermit wird ein Beitrag zu einer
umwelt- und klimafreundlichen Mobilitdt geleistet, sofern dies im kommunalen Einfluss erfolgen
kann.

Verbindlichkeit als Rahmen, nicht im Detail

Ausdriicklich wird darauf hingewiesen, dass die Ausfiihrungen in den Projektsteckbriefen keine
abgeschlossenen Planungen sind, die exakt wie beschrieben umgesetzt werden miissen. Das
Mobilitdtskonzept ist kein rechtlich bindendes Instrument wie z.B. ein Fléchennutzungsplan,
sondern ein informeller Rahmenplan.

Es handelt sich um eine Empfehlung und Diskussionsgrundlagen aus fachlicher Sicht, wie
verkehrliche und stddtebauliche Defizite im Hinblick das Mobilitdtssystem behoben werden
kénnen. Um einer Realisierung ndher zu kommen, bedarf es eines weiteren Beratungsprozesses
zur genauen Ausgestaltung der Vorschldge in den einzelnen Steckbriefen, auf deren Grundlage im
ndchsten Schritt eine Feinplanung vorzunehmen ist.

Beschlussfassung bedeutet eine konkretisierte Arbeitsgrundlage fiir die Stadt

Eine Beschlussfassung des integrierten Mobilitdtskonzepts bedeutet, dass dieses eine verbindliche
Arbeitsgrundlage fiir die weitere Mobilitédtsplanung darstellt.

Die Projektsteckbriefe bilden die Basis flir die weitere Arbeit und Abstimmung mit den Beteiligten.
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2. Beteiligung

2.1. Beteiligungsverfahren

Da Mobilitat ein stark interdisziplinarer Gegenstand ist und die kiinftige Mobilitatsentwicklung von
vielen unterschiedlichen infrastrukturellen, raumlichen und sozialen Anforderungen abhangt, fand im
Rahmen der Erstellung des integrierten Mobilitatskonzeptes eine umfangreiche Beteiligung der
Offentlichkeit, Politik, lokaler Akteure und Verwaltung am Planungsprozess statt.

Grundlage hierflir war das sogenannte ,geschichtete Ebenenkonzept”, das im Folgenden
dokumentiert wird. Das Ebenenkonzept wird als Rahmen verstanden, um alle Akteur:innen in
Beziehung zu setzen und die jeweiligen Ansichten zusammen zu fiihren. Diese Vorgehensweise diente
dazu, die Akzeptanz in Politik, Verwaltung und Biirgerschaft durch aktive Einbindung zu starken und
fordern.

S
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Y W0 &
& & & e
4 x° R 2 2
(& N () Mg Q'

Befragungen,

Online-
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Birger-
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Abbildung 2-1:  Grundprinzip des Beteiligungsverfahren?

Pressetermin leitet integriertes Mobilitatskonzept ein

Ein Pressetermin am 19.01.2023 war zugleich der Start zur Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes. Im
Zuge der Bearbeitung erfolgte zunachst die Abstimmung im innersten Verwaltungskreis. In der
nachsten Beteiligungsrunde folgte ein verwaltungsinterner Workshop sowie Stakeholdergesprache
mit Interessenvertreter:innen. Die breite Kommunikation und Beteiligung der Offentlichkeit in Form
einer Onlinebeteiligung mit dem Online-Beteiligungstool ,,Wegedetektiv” sowie ein Birgerworkshop
und eine gemeinsame Begehung haben den Prozess zusatzlich unterstiitzt. Die Einbindung der Politik
erfolgte dem Arbeitsfortschritt entsprechend im Rahmen der Einbindung des Ausschusses fir
Stadtentwicklung und Verkehr in einer 6ffentlichen Sondersitzung am 15.02.2024.

2 Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Beteiligung der Verwaltung

Beim ersten Verwaltungsworkshop am 19.01.2023 wurden die Verwaltungsmitarbeiter:innen
eingeladen, um (iber die Beriihrungspunkte mit Mobilititsthemen in den verschiedenen Amtern zu
sprechen - das Ergebnis: das Thema nachhaltige Mobilitdt ist in der Stadt Meckenheim ein
Querschnittsthema, das in vielen Projekten verschiedener Fachbereiche angesiedelt ist. Im Anschluss
an die Themen- und Schnittstellensammlung, hatten die Teilnehmenden die Moglichkeit, an
verschiedenen Thementischen gemeinsam uber die ,Vision 2035/2040“ zum Thema nachhaltige
Mobilitat in Meckenheim zu diskutieren.

e

4~

Abbildung 2-2:  Berlihrungspunkte Mobilitdat und mobilitdatsrelevante Projekte in verschiedenen
Fachbereichen der Stadtverwaltung Meckenheim?

In einem weiteren Workshop am 29.02.2024 wurden, basierend auf dem Handlungskonzept, erste
Umsetzungspfade mit Beteiligten aus den verschiedenen Amtern diskutiert. Um Querbeziige zwischen
den erarbeiteten Projektsteckbriefe und den bereits in der Stadtentwicklung befindlichen Projekten zu
schaffen, wurden Kleingruppen gebildet um in den Austausch zu gehen. Hierdurch kénnen Synergien
gebindelt werden. Relevante Themen der Kleingruppen sind gewesen:

e Das Stadtentree mit BahnhofstraRe in Verbindung mit dem Blockkonzept
e Schulisches Mobilitatsmanagement
e Betriebliches Mobilitatsmanagement in der Verwaltung und den Betrieben im Industriepark

Blrger:innen-Beteiligung

Zum oOffentlichen Projektstart startete auch die digitale Online-Birger:innenbefragung tber den
»Wegedetektiv“, die einen relevanten Faktor bei der Bestandsanalyse darstellt. Die Birgerschaft
konnte hier auf einem digitalen Lageplan des gesamten Stadtgebiet Meckenheims Anregungen und
Wiinsche, aber auch Kritikpunkte und Defizite zum Mobilitatssystem dul3ern.

Eine erste Birgerwerkstatt fand am 3. Mai 2023 im Meckenheimer Rathaus statt. Unter dem Titel
»Wie soll die Mobilitdt in der Stadt Meckenheim im Jahr 2035/2040 aussehen?“ wurden zundchst

3 Fotos: Planungsbiiro VIA eG
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Grundlagen des Mobilitdtskonzeptes sowie die Ergebnisse der digitalen Beteiligung und der
verkehrsplanerischen Bestandserfassung erldutert. An verschiedenen Thementischen konnten
interessierte Blrger:innen dann in Kleingruppen liber die Vision und deren Umsetzung intensiv
diskutieren.

FAHR RAD IN MECKENHE !

Radverkehr - Infrastruktur - Service

Abbildung 2-3:  Diskussionen an Thementischen in der ersten Birgerwerkstatt*

Um Meckenheimer Biirger:innen fir das Thema FuBverkehr zu sensibilisieren, fand im Rahmen des
Mobilitatskonzeptes eine ,Mobilitatstour zu FuR“ als weiteres Format der Biirger:innen-Beteiligung
statt. Es liefen und fuhren rund 20 Teilnehmende mit. Vertreten waren o6ffentlich eingeladene
interessierte Blrger:innen sowie gezielt angesprochene Akteur:innen, die die Belange verschiedener
Zielgruppen zum FuRverkehr vertreten (z.B. Senior:innen, Mobilitdtseingeschrankte, Schulkinder).
Durch die Beteiligung von Vertreter:innen der Stadtverwaltung sowie der Politik kam es zu einem
aufschlussreichem Austausch untereinander. Auf der Begehung wurden gemeinsam Erfahrungen der
Blirger:innen, als , Alltagsexpert:innen”, Mangel und bereits erste Optimierungsmoglichkeiten intensiv
diskutiert. Etwa zwei Stunden lang fiihrte die Begehung vom Bahnhof aus kommend, in die Altstadt
von Meckenheim. Die vorher abgestimmten Routen mit festgelegten Zwischenstopps, flihrten an
fulverkehrsrelevanten Quellen und Zielen entlang und deckten Themen wie Verkehrssicherheit,
Konfliktsituationen, Schulwege, Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitdt ab. Die Teilnahme zweier
Personen in einem elektrischen Rollstuhl zeigte allen Teilnehmenden noch einmal konkret auf, wie
entscheidend die Barrierefreiheit im StraBenraum fiir bestimmte mobilitatseingeschrankte Gruppen
ist.

Die Ergebnisse der Mobilitdtstouren flossen mit in die weitere Bearbeitung der
Handlungsempfehlungen, vor allem in den Bereich Nahmobilitat zu FuR ein.

“ Fotos: Planungsbiro VIA eG
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Abbildung 2-4: ,Mobilitatstour zu FuR" durch Meckenheim

In einer finalen Birgerinformation am 20.02.2024, die lber das Videokonferenzformat Zoom
stattgefunden hat, wurde rund 50 interessierten Birger:innen das in der Sondersitzung des
Ausschusses flr Stadtentwicklung und Verkehr vom 15.02.2024 vorgestellte Handlungskonzept
prasentiert. In einem ersten Teil wurden die einzelnen Projektsteckbriefe und die
Wirkungszusammenhange durch das Bearbeitungsteam erlautert. In einem zweiten Block wurden
offene Fragen, die im Chat gestellt wurden, nacheinander durch die Mitarbeitenden der Planungsbiiros
sowie durch Vertreter:innen der Stadt ausfihrlich beantwortet.

Stakeholder-Beteiligung

Die Einbindung lokaler Stakeholder war eine zentrale Aufgabe des Abstimmungs- und
Beteiligungsverfahrens. Diese Personen wurden ausgewahlt, da sie als Multiplikator:innen zu den von
ihnen vertretenen Organisationen wirken. In drei gesonderten Terminen wurde zunachst der
Bearbeitungsstand beim Mobilitatskonzept dargestellt und im Anschluss daran Ideen und Anregungen
auf Grund der umfangreichen Expertise dieser Personen fiir die Entwicklung des Mobilitatskonzeptes
eingeholt. Der Austausch hat sichergestellt, dass bei der Konzeptentwicklung die spezifischen
Bediirfnisse auch aus Sicht der Stakeholder beriicksichtigt wurden.

Die Ergebnisse der Birger:innen- und Akteursbeteiligungen sind in die Erarbeitung der
Bestandsaufnahme sowie in die Zielvorstellungen und das MalRnahmenkonzept eingeflossen.

Eine Ubersicht iber die Gesprache mit den lokalen Akteur:innen aus Verbidnden, Kommunen und
Institutionen sowie weiteren Planungspartnern mit Bezug zum Thema Mobilitat zeigt die
nachfolgenden Tabelle:

Tabelle 2-1: Ubersicht tiber die Stakeholdergesprache zum Mobilitdtskonzept®

Datum Institutionen/Akteure Zusammenfassung

12.06.2023 Zivilgesellschaft, Verbande

e Forum Senioren
e ADFC e Vorstellung der Ergebnisse des

Statusbericht zum Mobilitdtskonzept

e  Schulpflegschaft KGS Meckenheim »Wegedetektivs

20.04.2023 Interkommunal, GPNV e Vorstellung Starken-Schwachen Analyse bzgl.

5> Fotos: Planungsbiiro VIA eG
® Planungsbiiro VIA eG/ISAPLAN Ingenieur GmbH
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e Kreisverwaltung Ahrweiler
e  Rhein-Sieg-Kreis

e RVK

e Gemeinde Alfter

e Stadt Rheinbach

e Gemeinde Wachtberg

12.06.2023 Wirtschaft
e Hotel Zweilinden, Hauptstralle
e Sadngerhof Meckenheim
e  Wirtschaftsférderung Stadt
Meckenheim
e |HK Bonn/Rhein-Sieg

e Bundeskriminalamt

—  OPNV und Vernetzte Mobilitat
— Radverkehr

—  FuBverkehr

— Motorisierter Individualverkehr

e Darstellung des Leitbildes

Diskussion zu
e .. aktuellen Missstanden
e .. Chancen und Risiken

2.2. Wegedetektiv

Der ,Wegedetektiv“ war im Zeitraum von Mitte Januar 2023 bis Mitte Marz 2023 freigeschaltet.
Interessierte konnten ihre Anregungen zur stadtweiten Mobilitdt zu den Themen Radverkehr, OPNV,

Kfz-Verkehr, FuRverkehr und Sharingdienste eintragen. Insgesamt sind in dem oben genannten

Zeitraum 620 Einzelmeldungen und 3.358 Reaktionen auf diese sehr konstruktiven Beitrage

eingegangen.

Miel
Morenhaoven
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Merzhach
Loch >

Queckenberg IHenbusch NS6 Rheinbacher Wald

Abbildung 2-5:

Screenshot ,,Wegedetektiv
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*
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Werthhoven

Fritzdorf

N Eckendorf ' : Birrasdort

Ringen

ny

Die Eintrdge und Anregungen der Biirger:innen konnten nach den Verkehrsarten Radverkehr,

FuRverkehr, MIV und OPNV eingetragen werden. Deutlich wurde, dass aus Sicht der Meckenheimer

Bilirgerschaft groRer Handlungsbedarf bei den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes besteht. Hierzu

zihlen der Rad- und FuRverkehr sowie der OPNV. Diese machten knapp 41 % aller Meldungen aus.

Insgesamt haufigstes Thema sind die Querungen sowie die Temporeduktion und Verkehrsberuhigung.

7 Fotos: Planungsbiro VIA eG und freiluftkonzepte GmbH
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Abbildung 2-6:  Anteil der Meldungen nach Verkehrsarten®

Bei Aufschlisselung der eingebenden Meldungen nach zusammenfassenden Themenfeldern wird
deutlich, dass die Themen ,,Schaffung zusatzlicher Querungen” und , Temporeduktion/Umsetzung von
verkehrsberuhigenden MalRnahmen” deutlich Gberwiegen. Weiterhin ist auch das Thema E-Mobilitat
in Form von Schaffung zusatzlicher Ladepunkte aus Sicht der Bilrgerschaft relevant.

8 Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Themenfelder nach Reaktionen
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Verbesserung OPNV-Angebot AuBenorte
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regionale OPNV-Verbindungen
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Abbildung 2-7:  Aggregierte Themenfelder anhand der Anregungen aus dem Wegedetektiv®

Beim Fulverkehr wiinschten sich die Teilnehmenden vor allem neue Querungen, insbesondere in
Altendorf auf der BurgstralRe, in Meckenheim auf dem Siebengebirgsring, in der Altstadt auf der
Hauptstralle und auf der Merler StraRe. Ebenso wurde die fuRgangerfreundliche Ausgestaltung von
Lichtsignalanlagen gewdinscht. Hier ist vor allem die Anlage am Baumschulweg zu nennen, wo die
teilweise langen Rotphasen und unsichere Situationen mit dem Kfz-Verkehr bemangelt wurden.

Beim Kfz-Verkehr galten die meisten Nennungen dem Thema Geschwindigkeitsreduzierung. Hier war
es der Wunsch aus der Bevélkerung, vor allem in zentralen Bereichen der Innenstadt sowie in den
Wohngebieten eine Reduktion der Hochstgeschwindigkeit auf Tempo 30 zu prifen, um so die
Verkehrssicherheit insbesondere fiir zu Fu Gehende und Radfahrende zu erhéhen.

Beim OPNV bestand der groRBe Wunsch, nach besseren innerértlichen OPNV-Anbindungen vor allem,
ein Ortsshuttle einzurichten. Ebenfalls wurde eine Verbesserung des OPNV-Angebots nach Bonn
insbesondere in das Gebiet Hardtberg/Rottgen sowie ein Schnellbus nach Bad Godesberg angemerkt.

° Fotos: Planungsbiiro VIA eG
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Nachfolgende Karte zeigt zusammenfassend die rdumlichen Hotspots fiir die (ibergreifenden Themen:
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Abbildung 2-8:  Darstellung der verschiedenen Anregungen nach raumlichen Hotspots?®

e

10 Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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3. Grundlegende Informationen zur Mobilitat in Meckenheim

Im Folgenden werden allgemeine Daten zum Verkehr und zum Mobilitatsgeschehen in der Stadt
Meckenheim dargestellt. Hierzu wurden vorhandene Daten und Materialien zur Grundstruktur des
Verkehrs im Stadtgebiet sowie zum Mobilitatsverhalten der Biirger:innen zusammengetragen und in
einer Synopse zusammengefuhrt.

3.1. Raumstruktur

Die Stadt Meckenheim ist eine kreisangehdrige Stadt im Rhein-Sieg-Kreis. Sie liegt im Suden des
Bundeslandes Nordrhein-Westfalen und grenzt unmittelbar an die Landesgrenze von Rheinland-Pfalz.
Das Stadtgebiet liegt im stdlichen Teil des Rhein-Sieg-Kreis, siidwestlich der Stadt Bonn und grenzt
ostlich an die Eifel. Das Stadtgebiet ist in verschiedene Bereiche gegliedert, zu denen die Kernstadt
gehort, die die Altstadt entlang des Flusses Swist sowie den angrenzenden Bereich namens "Neuer
Markt" umfasst. Die Kernstadt hat eine Einwohnerzahl von 17.348 (Stand: 30. September 2022). Neben
der Kernstadt gibt es weitere Stadtteile wie Altendorf mit 1.310 Einwohnern, Ersdorf mit 927
Einwohnern, Liftelberg mit 1.355 Einwohnern und Merl mit 6.007 Einwohnern. Im Nordwesten der
Stadt befindet sich das groRe Gewerbe- und Industriegebiet , Industriepark Kottenforst”. Unmittelbar
im Osten der Stadt und am Stadtteil Merl begrenzt die A565 das Gebiet.

GemaR Landesentwicklungsplan von Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) besitzt Meckenheim die
Funktion eines Grundzentrums und bildet mit zahlreichen zentralen Einrichtungen sowie
Einkaufsmoglichkeiten eines der Versorgungszentren im Rhein-Sieg-Kreis.

Mit zurzeit 26.921 Einwohner:innen (Stand 2023)! zihlt Meckenheim nach den Raumtypen des
Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) zum Typus ,,Mittelstadt, stadtischer Raum
in einer Stadtregion” (siehe Abbildung 3-1).

11 Stadt Meckenheim (2023)
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Bundesministerium Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR7)

et o fiir die Mobilitats- und Verkehrsforschung

Enschede

D Arnhem

Enschede

’-;
&

Nijmegen
%
§
1

Venlo 3

© BBSR Bonn 2018 é‘

Stadtregionen Lindliche Regionen r_: Stadireglonengrenze

| G e G mit gionaler
Il Metropole Verflechtung zu Deutschland
[l Regiopolen, Grofistadte W zentrate Stadte

. Mittelstadte, stadtischer Raum . Mittelstadte, stadtischer Raum
Kleinstadtischer, dérflicher Raum Kleinstadtischer, dorflicher Raum

Datenbasis: Laufende Raumbecbachiung des BESR

ge un
werbande (ereralsiert), 31 12 2016 © GeoBass-DE/BKG
Brarbeitung: BESR, A, Mibert BAVI

Abbildung 3-1:  Regionalstatistische Raumtypen in Deutschland®?

Das Stadtgebiet von Meckenheim erstreckt sich tber eine Flache von 34,92 km? und z&hlt somit zu den

flachenmaRig kleineren Kommunen in der Region. Die Stadt, die sich durch eine vielfiltige Mischung
aus stadtischen und landlichen Strukturen auszeichnet, liegt am Siidrand der Kélner Bucht in der
Vordereifel vor dem Ahrgebirge. GroRRere Obstplantagen und Ackerbauflachen pragen das Stadtgebiet,

im Norden und Siden finden sich dazu noch Waldgebiete. Die Gesamtbevélkerungsdichte liegt bei
etwa 770 Einwohner:innen pro Quadratkilometer, was im Vergleich zu Nordrhein-Westfalen (532) und
dem Rhein-Sieg-Kreis (527) eine erhdhte Besiedlungsdichte darstellt.*?

12 BBSR Bonn 2018, entnommen aus MID 2017
13 Landesbetrieb IT.NRW (2023): Bevélkerung in Nordrhein-Westfalen (https://www.it.nrw/statistik/eckdaten/bevoelkerung-nach-

gemeinden-315)



https://www.it.nrw/statistik/eckdaten/bevoelkerung-nach-gemeinden-315
https://www.it.nrw/statistik/eckdaten/bevoelkerung-nach-gemeinden-315
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3.2. Grundstruktur des Verkehrs

Im StraBenverkehr ist das Stadtgebiet (iber die dort kreuzenden Bundesautobahnen 61 und 565
nordlich an die Oberzentren Bonn und Koln sowie die Ubrige Rheinschiene angebunden. Sidliche

Anbindung findet Meckenheim (ber die Bundesautobahn 61 an Koblenz sowie die GrofRregion Rhein-
Main. Die LandesstralRe 158 dient als Ost-West-Verbindung durch das Stadtgebiet und bietet im
Westen auf dem Stadtgebiet Rheinbach Anschluss an die Bundesautobahn 61 und im Osten an die
Bundesautobahn 565. Die Landstrallen 261 im Norden Meckenheims dient als weitere ZubringerstralRe
der Bundesautobahn 565.

in Richtung
Bonn
Wachtberg
Legende
K64
Gemeindegrenzen
in Richtung —
Euskirchen Stadtgrenze
S i
" =—————=  Bundesstralle
R
%:3‘\::‘_5 Landesstralte
~————
Kreisstralle
«—x w— Bahnstrecke

Abbildung 3-2:  Verkehrsanbindung der Stadt Meckenheim?*

Die Landesstralle 261 bildet eine zentrale Nord-Sid-Verbindung innerhalb Meckenheims und bindelt
den Binnenverkehr zwischen Haupt- und Nebenzentrum.

Die Stadt Meckenheim verfiigt als Teil der Rheinschiene liber gute Anbindungen zu deren GroRstddten,
wodurch sie sich als attraktiver Wohnort fiir Berufspendler etabliert hat. Uber die Voreifelbahn ist
Meckenheim mit dem Oberzentrum Bonn sowie den beiden Mittelzentren Rheinbach und Euskirchen
verbunden. Somit bestehen starke Ein- und Auspendelndenstrome. Die damit verbundenen
Verkehrsbelastungen fihren in den Vor- und Nachmittagsspitzenstunden zu punktuell erhéhten
Verkehrsbelastungen, dies bilden vor allem die Landesstraflen 158 und 261 — die Zubringerstralle der

14 Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Bundesautobahn 565 —mit bis zu 19.000 Kfz/24h ab. Das Ubrige klassifizierte StraRennetz weist geringe
bis moderate Verkehrsbelastungen auf.

Die Stadt Meckenheim verfigt lber ein Pendelaufkommen von insgesamt 20.369 pendelnden
Personen, wobei hiervon 8.999 Menschen nach Meckenheim ein- und 7.890 aus Meckenheim
auspendeln sowie 3.480 innerhalb der Stadtgrenzen zu ihrem Arbeitsplatz pendeln. Somit verfigt
Meckenheim im Saldo gesehen iber ein Pendleriiberschuss, was auf den Arbeitsplatzschwerpunkt
Industriepark und groBe Behorden wie das Bundeskriminalamt zurlickzufiihren ist. In der
nachfolgenden Grafik sind die wichtigsten Ein- und Auspendelndenstrome dargestellt.

Tabelle 3-1: Ein- und Auspendelndenstréme Stand 2020%
Herkunft Einpendelnde Auspendelnde
Bonn, Stadt 1760 3522
Rheinbach, Stadt 1191 774
Kéln, Stadt 379 667
Wachtberg 530 259
Euskirchen, Stadt 458 161
Grafschaft 370 195

Wesentlichen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen in Meckenheim hat die Verkehrsmittelwahl der
Einwohner:innen. Aus der Haushaltsbefragung zur Mobilitdt des Rhein-Sieg-Kreises mit Daten zu
Meckenheim aus dem Jahre 2008 geht hervor, dass der MIV einen Anteil von 62% am
Verkehrsaufkommen aufweist. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes kommen dementsprechend
auf einen Anteil von 38 %. Im Einzelnen aufgegliedert besitzt der FuBverkehr den hochsten Anteil mit
25 %, gefolgt vom Radverkehr mit einem Anteil von 8 % und der Offentliche Verkehr mit 6 %.

Im Vergleich zu den Werten des Typus , Mittelstadt” aus der Studie Mobilitdt in Deutschland ist der
Anteil des Umweltverbundes fast gleich, jedoch sind die Anteile des OV und des Radverkehrs zu Lasten
des FuBverkehrs etwas hoher. Die insgesamt dhnlichen Vergleichswerte sind insoweit bemerkenswert,
als dass fast 10 Jahre zwischen den Erhebungszeitrdumen liegen.

Die Durchfiihrung einer neuen Haushaltsbefragung wiirde Aufschluss zu aktuellen Entwicklungen in
der Mobilitdit der Stadt Meckenheim bieten und dazu beitragen, gezielte MaBnahmen zur
Verbesserung des Verkehrsangebots und zur Forderung nachhaltiger Mobilitdtskonzepte zu
entwickeln.

15 Statistisches Landesamt NRW (2022): Pendlerrechnung in Nordrhein-Westfalen
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Abbildung 3-3  Verkehrsmittelwahl Meckenheim 1°

16 |Infas (2010): Mobilitdt in Deutschland, Alltagsverkehr in Bonn und dem Rhein-Sieg-Kreis
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4. Bestandsaufnahme und Starken-Schwachen-Analyse

Das Starken-Schwachen-Profil stellt ein wesentliches Ergebnis der Bestandsanalyse dar, welche
wiederum ein wichtiges Element der ersten Prozessphase bei der Ausarbeitung des Mobilitatskonzepts
darstellt. Hierbei wurden in einem iterativen Prozess verschiedene Bestandsdaten sowie empirisch
erhobene Neudaten zusammengefasst und analysiert. Die unterschiedlichen Beteiligungsformate
haben es ermoglicht, eine breite Basis an Hinweisen aus der Birgerschaft in die Bestandsanalyse
einflieen zu lassen.

Weiterhin sind entsprechend des von der Europdischen Kommission vorgeschlagenen SUMP-Prozesses
Hinweise aus folgenden erganzenden Quellen und analytischen Arbeitsschritten eingeflossen:

e Anregungen, die der Verwaltung vorlagen

e Ergebnisse der Stakeholdergesprache

e verkehrsplanerische Expertise der Gutachtenden in Form einer umfangreichen Vor-Ort-
Analyse und Bewertung basierend auf den FGSV-Regelwerken.

Im nachfolgenden Schaubild wird diese Zusammenfihrung dargestellt:

= Eingaben S Ergebnisse
Biirgerschaft Wegedetektiv Mobilitatstour Workshops

Stakeholdergespriache
(Kreis, IHK, Nachbarkommunen,
Verkehrsunternehmen, Zukunftsnetz,
Verbande)

Stakeholder

Handlungs-

konzept mit
Leitziele Projekt-

steckbriefen

Bewertung basierend auf
verkehrsplanerischen Grundlagen der FGSV

sowie Empfehlungen zum SUMP-Prozess,
Vor-Ort-Erhebungen

Starken-Schwachen-Profil

Bestehende
Konzepte,
gesefzliche
Vorgaben

Bundes- und Landesgesetze zum
Klimaschutz, FaNaG NRW

Abbildung 4-1: Hinweise und Parameter zur Erarbeitung des Starken-Schwachen-Profils

Die Zusammenfiihrung der unterschiedlichen Daten bildet die Basis der einzelnen Mobilitdtsarten.
Darauf aufbauend werden die wesentlichen Starken und Schwachen analysiert, die im weiteren
Verlauf wichtige Hinweise auf Handlungsfelder zur Verbesserung der Mobilitdt in der Stadt
Meckenheim geben.

4.1. OPNV und Vernetzte Mobilitat

Der OPNV stellt einen wichtigen Pfeiler der Mobilitit dar. In einem nachhaltigen multimodalen
Verkehrssystem ist er das Riickgrat, da er das Verkehrsmittel ist, das in seiner Struktur als
Massenverkehrsmittel eine groe Anzahl an Personen 6kologisch und raumsparend transportieren
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kann. Der OPNV tréagt die Hauptlast bei den Verkehrsmitteln im Umweltverbund und bietet vor allem
auf Strecken von mehr als flinf Kilometern die wichtigste Alternative zum MIV, wodurch seine
Verkehrsleistung, gemessen an der Anzahl der Wege, recht hoch ist.

Gegenwartig gibt es unterschiedliche Treiber auf Seiten der gesellschaftlichen Entwicklung, die eine
Verdnderung des derzeitigen Mobilitdtsverhaltens forcieren: den demografischen Wandel,
informationstechnologische Innovationen und nicht zuletzt den Klimawandel. Neben einer sektoralen
Betrachtung wird in Zukunft die vernetzte Betrachtung der unterschiedlichen Verkehrstrager immer
wichtiger, um eine Verlagerung vom MIV zum Umweltverbund zu bewerkstelligen und immer
individuellere malRgeschneiderte Mobilitdtslosungen fiir den Einzelnen zu liefern. In einer vernetzten
Mobilitit werden OPNV, Car- und Bikesharing sowie weitere Mobilitdtsdienstleistungen auf sinnvolle
Art und Weise verkniipft, um die Starken jedes einzelnen Verkehrsmittels zu blindeln und die
jeweiligen Schwachen zu minimieren.

Als angehdrige Kommune des Rhein-Sieg Kreises obliegt dem Kreis als Aufgabentriger gemaR OPNV-
Gesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (OPNVG-NRW) die Planung, Organisation und Finanzierung
des strallengebundenen Offentlichen Personennahverkehrs im Stadtgebiet. Als Teil des
Verkehrsverbundes Rhein-Sieg sind alle Verkehrsmittel in Meckenheim in ein Tarifsystem integriert
und kénnen mit einem Fahrschein genutzt werden. Der Buslinienverkehr wird, abgesehen von
einbrechenden Verkehren aus dem Kreis Ahrweiler, durch das kreiseigene Busunternehmen
Regionalverkehr Kéln GmbH betrieben.

Problemanalyse, Starken und Schwachen

Das OPNV-System in Meckenheim besitzt eine insgesamt hohe Angebots- und ErschlieBungsqualitét.
Das Riickgrat des OPNV-Systems bildet die Voreifelbahn mit der dort verkehrenden S-Bahn-Linie 23
und den drei auf Meckenheimer Stadtgebiet liegenden Haltepunkten Meckenheim Bf, Industriepark
und Kottenforst (Bedarfshalt, nur am Wochenende). Uber diese ist Meckenheim mit den
Nachbarmittelzentren Rheinbach und Euskirchen verbunden sowie mit dem Oberzentrum Bonn. Im
Grundangebot verkehrt die S23 im Halbstundentakt, welcher werktags in den Hauptverkehrszeiten auf
einen 15-Minuten-Takt verdichtet wird. Tendenziell ist die Betriebsqualitdt auf der Voreifelbahn
aufgrund ihrer Insellage im Vergleich zu anderen Strecken im VRS als gut zu bezeichnen. Im
Qualitatsranking des Zweckverbandes ,,go.Rheinland” belegte diese im Jahr 2022 den zweiten Platz mit
einem Wert von 95,1 Punkten (max. 100 erreichbar)'’. Im Zuge des flutbedingten Wiederaufbaus der
Strecken in der Eifel, Voreifel und im Ahrtal erfolgt bis Ende 2026 die Elektrifizierung der Voreifelbahn
und der Einsatz leistungsstarkerer und emissionsfreier Elektrotriebwagen.

Auch das Angebot im Buslinienverkehr besitzt eine hohe Angebotsqualitat und kann durchaus
verglichen werden mit dem von Stadtbusstadten in NRW wie z.B. Euskirchen. Die Hauptlast tragt in
Meckenheim die Linie 858, die die Kernbereiche Steinbiichel, Merl, Neuer Markt und Altstadt an die
beiden Bahnhaltepunkte Meckenheim Bf und Industriepark fast rund um die Uhr und in Spitzenzeiten
im 15-Minuten-Takt verbindet. Weitere Linien wie die 855 und 857 verdichten durch Uberlagerungen
das Angebot auf verschiedenen Linienverlaufen.

Einige Linien verkehren ganz oder zu bestimmten nachfrageschwachen Zeiten als Taxibus. Das heif3t,
der Fahrtwunsch muss bis zu 30 Minuten vor der fahrplanmaRigen Abfahrt telefonisch oder online

17 go.Rheinland: SPNV-Qualitatsmonitor NRW 2022. bezogen auf das Gebiet des ZV go.Rheinland. abrufbar unter:
https://wir.gorheinland.com/angebot/verkehrsqualitaet/spnv-qualitaetsmonitor-nrw
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angemeldet werden. Diese Fahrten verkehren nur auf Bedarf und ergdnzen den reguldren
Linienbusverkehr.

Insgesamt verkehren folgende Linien im Stadtgebiet:

Tabelle 4-1: Buslinien im Stadtgebiet Meckenheim und Angebotsqualitdten in den Grundtakten
Linie | Linienweg Betreiber Angebot Mo- | Angebot Sa Angebot
Fr SoF

749 Meckenheim Bf — Altendorf — Ersdorf — Rheinbach- RVK 30T 30T, 60T

Wormersdorf — Rheinbach Bf abends Taxibus
Taxibus
750 Meckenheim Neuer Markt — Liiftelberg RVK 60T Taxibus +
Schilerfahrten ) )

800 Bonn Hbf (S) (U) - Bonn-Duisdorf (S) - Alfter- RVK 60T 60T 120T
Witterschlick (S) — Meckenheim-Liiftelberg —
Rheinbach (S)

843 Meckenheim-Industriepark (S) - R6ttgen - Duisdorf RVK 30/60T 60T, 60T
Bf — Alfter abends Taxibus

Taxibus

855 Bonn-Bad Godesberg (U) - Wachtberg-Villip - RVK 30T + 30T 60T
Meckenheim-Merl — Meckenheim Bf - (Rheinbach Verdichter
Schulzentrum)

857 Meckenheim Bf - Wachtberg-Adendorf - Berkum - RVK 30T + 30T 60T
Niederbachem - Bonn-Mehlem - Bonn-Bad Verdichter
Godesberg (U)

858 Meckenheim Bf - Le-Mée-Platz - Meckenheim- RVK 15/30T 30T 30T
Industriepark Bf

859 Meckenheim-Liiftelberg - Industriepark Bf RVK 60T + 60T 60T

Verdichter Taxibus Taxibus
tlw. Taxibus

848 Bad Neuenahr - Ahrweiler — Ringen — Gelsdorf — DB Regio 30T 60T 120T, nur
Meckenheim Bf Mitte bei Bedarf

849 Bad Neuenahr — Ahrweiler — Ringen — Altendorf- DB Regio 60T 60T 1207
Ersdorf — Wormersdorf — Rheinbach Mitte

30T, 60T usw. = 30-Minuten-Takt, 60-Minuten-Takt usw.
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In der Bestandsanalyse wurde neben der Angebotsqualitdt auch die Dauer der Reisezeiten im Vergleich
zum MIV untersucht. Da der Bahnhof leicht abseits des Kernbereiches liegt, wurden fir die Analyse

der Reisezeiten auch die Abfahrten ab , Le-Mée-Platz” als Referenz genommen.

ab Meckenheim Bf
(werktags 8.00 Uhr)

ab Meckenheim Bf
(sonntags 8.00 Uhr)

OPNV Kfz .
e OPNV e Kf7
Bonn 60Bonn
60
50 50
Wachtberg 40 GB;\I_Bsd Wachtber 40 BN-Bad
odesberg & 30 Godesberg
Ringen Koln
Euskirchen oln
Euskirchen Rheinbach
Rheinbach
ab MKH Le-Mée-Platz ab MKH Le-Mée-Platz
(werktags 8.00 Uhr) (sonntags 8.00 Uhr)
OPNV Kfz e OPNV e K f7
Bonn Bonn
60 60
50 50
Wachtberg 2 ngtsBs:r Wachtb o BIN-Bad
30 & achtberg Godesberg
Ringen Koln
Euskirchen K¥In
Euskirchen Rheinbach

Abbildung 4-2:  Reisezeitvergleiche zwischen OPNV und Kfz-Verkehr an einem reprédsentativen Werktag und

Rheinbach

Sonntag ab Meckenheim Bf und Le-Mée-Platz, Darstellung in Zeitisochronen?®

18 Als Referenz wurden eine Abfahrtszeit um 10 Uhr an einem reprisentativen Werktag, Stand Mai 2022 gewihlt;
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Deutlich wird, dass der OPNV gerade ab Meckenheim Bf zu wichtigen Zielen im Umland von
Meckenheim konkurrenzfahige Fahrzeiten insbesondere an Werktagen zu pendlerintensiven Zeiten
besitzt.

Allerdings wird bei dieser Analyse auch deutlich, dass der OPNV bei Umsteigeverbindungen deutliche
Zeitverluste im Vergleich zum Kfz-Verkehr hat. Dies wird an Zielen wie KoéIn klar, aber auch an vielen
Zielen von der Haltestelle Le-Mée-Platz, wo teilweise nicht funktionierende Anschliisse zu
Zeitverlusten fithren. Uber alle Ziele hinweg werden insbesondere die groRen Zeitunterschiede
zwischen OPNV und Kfz-Verkehr auf der Relation nach BN-Bad Godesberg deutlich. Im schlechtesten
Fall sind die Reisezeiten im OPNV mehr als 2,5-fach ldnger als die Reisezeiten mit dem privaten Pkw.
Dies liegt vor allem am stark maandrierenden Verlauf der Linie 855 in Meckenheim, aber auch in
verschiedenen Orten in der Gemeinde Wachtberg.

Dieser Mangel wurde auch 6fters in den verschiedenen Beteiligungsformaten genannt. Der zum Teil
verschlungene Verlauf der Buslinien gerade im Kernstadtgebiet ist bedingt durch den ebenfalls
maandrierenden Verlauf der Sammelstralen des Ergdnzungsnetzes wie Siebengebirgsring oder Auf
dem Steinbiichel. Dieser Punkt wurde von Biirger:innen und Stakeholdern auch als die ,Meckenheimer
Sightseeingtour” bezeichnet. Diese infrastrukturellen Begebenheiten lassen auch nur bedingt eine
Anderung und Beschleunigung zu. Eine Sondersituation bildet hier allerdings die Fahrt zwischen den
Haltestellen ,,Merler Schleife” und , Godesberger Str.”. Durch die Fiihrung (iber die Gudenauer Allee
und den zwei verkehrsintensiven Knotenpunkten Gudenauer Allee/Merler Ring/Auf dem Steinblchel
und Gudenauer Allee/Siebengebirgsring kommt es vor allem bei der Linie 858 immer zu
Fahrzeitverzogerungen. Die direkte Flhrung (iber die Godesberger Strafle ist aufgrund von
Vorbehalten Anwohnender in der Vergangenheit nicht umgesetzt worden. Allerdings sind hierzu auch
eine groBere Anzahl an Beitrdgen im Wegedetektiv mit der Forderung der Busfiihrung Uber die
Godesberger Stralle eingegangen. Im Zuge des neuen Kfz-Grundnetzes, in dem die Godesberger StraRe
auch Bericksichtigung findet, soll eine Neubewertung in Bezug auf den Busverkehr erfolgen.

Bei Betrachtung der ErschlieBungsqualitat wird deutlich, dass fast 85% der Stadtbevdlkerung weniger
als 300 m von einer OPNV-Haltestelle entfernt wohnen und somit die raumliche OPNV-
ErschlieBungsqualitat insgesamt als gut zu bezeichnen ist. Einzelne relevante Liicken bestehen nur in
den folgenden Siedlungsbereichen (siehe auch Abbildung 4-3):

e Wohngebiete um die JohannesstraBe und Am Rebstock
e sldlich der WachtbergstraRBe und kiinftig Merler Keil Ill
e sldliche Bereiche von Altendorf

Formal erschlossen, allerdings mit Defiziten in der Verbindung, ist der Korridor Altstadt/Neuer Markt
— Industriepark — Liftelberg. Die bestehenden Linien 750 und 859 decken diese Relation nur schlecht
ab, einerseits da eine Festbedienung nur zu Schulzeiten existiert und andererseits das Angebot des
Taxibusses mit Vorbestellung ein groBes Nutzungshemmnis darstellt, wie in der Biirgerwerkstatt und
den Stakeholdergesprachen deutlich wurde.
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Abbildung 4-3:  OPNV-ErschlieRung des Stadtgebietes®®

Erste Schritte zur Verbesserung offentlich nutzbarer Mobilitdtsangebote sind im Handlungsfeld
,Vernetzte Mobilitat” schon erfolgt, indem neue multimodale Angebote zur besseren Vernetzung und
Flexibilisierung der 6ffentlichen Angebote eingefiihrt wurden. So existiert seit dem Jahre 2019 im
linksrheinischen Teil des Rhein-Sieg-Kreises das Fahrradverleihsystem , RVK-e-Bike” als eines der
ersten derartiger Systeme aulerhalb von Grof3stddten im suburbanen Raum. In Meckenheim
bestanden zunachst Verleihstationen am Bahnhof, Industriepark, Rathaus und Kirchplatz. Im Jahre
2023 wurden diese um die Standorte Merl Schleife, Le-Mée-Platz, Liiftelberg und in Altendorf erganzt.
Die beiden groRen OPNV-Knotenpunkte am Bahnhof und Industriepark stellen heute schon wichtige
Mobilitdatsknotenpunkte mit einem umfangreichen Angebot an P+R-Stellflichen, Uberdachten
Radabstellanlagen sowie auch Fahrradboxen dar.

Allerdings fallen einige defizitire Punkte am Meckenheimer Bahnhof auf. So ist zum einen die
Erreichbarkeit der B+R-Anlagen auf der westlichen Seite des Bahnhofsgebaudes fiir Radfahrende von
der Altstadt kommend ungiinstig. Diese sind nur Gber eine FuRganger-LSA und den Gehweg erreichbar,
sodass es zwangslaufig zu Konflikten mit dem Fulverkehr, insbesondere zu pendlerintensiven

19 Quelle: Planungsbiiro VIA eG



Planungsbiiro VIA eG / ISAPLAN Ingenieur GmbH:
Mobilitatskonzept fiir die Stadt Meckenheim 24

Tagesspitzen, kommt. Zum anderen weist der derzeitige Busbahnhof sowohl aus stadtebaulichen und
funktionalen Griinden sowie hinsichtlich der Barrierefreiheit Defizite auf. Fiir den zunehmenden
Busverkehr sind die heutigen Anlagen nicht ausgelegt. Die Infrastrukturanlagen befinden sich in einem
nicht mehr zeitgemaRen Zustand.

Abbildung 4-4: Bilderbogen Meckenheim Bf: Abgestellte Fahrrader
auf der Ostseite des Bahnhofs sowie Zustand des Busbahnhofes?°

Insgesamt ldsst sich das OPNV-System in Meckenheim sowie das System der vernetzten Mobilitat wie
folgt zusammenfassend bewerten:

Starken/Chancen Schwiachen

e Hervorragende S-Bahn-Anbindung nach o Bf Meckenheim: Infrastrukturelle
Bonn und Euskirchen (nach Defizite beim Busbf, Anordnung
Elektrifizierung weiterer Fahrradabstellanlagen,
Qualitatssprung) Querungssituation LandesstralRe

e Hohe Taktdichte beim Busverkehr mit e  Sightseeingtour” im Busverkehr >
2.T. sehr guter Stadtbusqualitat Schnellere Verbindung nach Bad Godesberg

e Haltestelle Industriepark und Bahnhof ® Nur sporadische direkte Anbindung von
als funktionale Mobilstation Luftelberg

e Barrierefreie Gestaltung von e Fehlende Direktverbindung nach BN-
Bushaltestellen Rottgen / Hardtberg

e Vernetzte Mobilitit: e Einzelne groRere ErschlieBungsliicken
Fahrradverleihsystem RVK e-Bike

e Klimaneutrale Antriebe
Wasserstoffbusse

20 Fotos: Planungsbiiro VIA eG
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Handlungsbedarf

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-
Schwichen-Profil besteht folgender Handlungsbedarf fiir den Bereich OPNV und vernetzte Mobilitit:

e Schaffung einer schnellen und direkten Busverbindung mit konkurrenzfiahigen Reisezeiten
zum Pkw nach BN-Bad Godesberg

e Direkte Verbindung von Liiftelberg in die Altstadt und zur Neuen Mitte sowie Busanbindung
des Industrieparks westlich der Voreifelbahn

e Ausbau der intermodalen Schnittstellen in Form von Mobilstationen zum vereinfachten
Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln, vor allem Optimierung der Situation fiir Radfahrende
und Busfahrgaste am Meckenheimer Bahnhof

e Kontinuierlicher Ausbau der modernen vernetzten Mobilitdtsangebote.

4.2. Nahmobilitat mit dem Rad

Der Radverkehr bildet zusammen mit dem Fulverkehr die Nahmobilitdit und stellt ,eine
quartiersbezogene Mobilitdtsform mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln” dar?!. Unter diesem
Oberbegriff wird vor allem die Mobilitat Gber kurze Distanzen wie in Wohnquartieren, im Arbeits- und
im Einkaufsumfeld subsummiert. In einem nachhaltigen und klimafreundlichen Mobilitdtsmix spielt die
Nahmobilitat eine besondere Rolle, da diese flachensparsam, kostenglinstig und gesundheitsférdernd
ist. Durch direkte Begegnungen im o6ffentlichen Raum leistet sie einen wichtigen Beitrag, um die
Aufenthaltsqualitat und auch die Urbanitat der Stadt erheblich zu steigern.

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

In Meckenheim ergeben sich besonders positive Voraussetzungen fiir das Radfahren. Im Kerngebiet
existiert ein weitgespanntes Netz an Nahmobilitdtsachsen abseits vom Kfz-Verkehr. Die Kreuzungen
zu HauptverkehrsstraBBen sind meist kreuzungsfrei angelegt, sodass Radfahren in Meckenheim sicher
und weitgehend frei von Konflikten mit dem Kfz-Verkehr moglich ist. Auch das beschilderte Netz des
Radverkehrsnetz NRW wird zu grofRen Anteilen (ber diese Nahmobilitdtsachsen gefiihrt. Die
Fahrradwegweisung, die auf diese Verbindungen hinweist, befindet sich in einem guten Zustand.
Daruber hinaus bestehen an einem GroRteil des klassifizierten StraRennetzes separate Geh-/Radwege.
Das separierte Radverkehrsnetz ist sicherlich ein gewichtiger Grund, weshalb Meckenheim bei den
turnusmaRigen ADFC-Klimatests immer einen Spitzenplatz erreicht (2022: 2,6; 2020: 2,7; 2018: 3,0;
2016: 2,7; 2014: 2,8; 2012: 2,9) oder (2022: 2,6; Durchschnitt 2012-2022: 2,8).2

21 Sabine Morkisz, Gebhard Wulfhorst (2010): Nahmobilitit durch aktive Angebotspolitik, in: PLANERIN, Fachzeitschrift fiir Stadt-, Regional-
und Landesplanung, Heft 4/10, S. 9 ff.

22 ADFC-Fahrradklima-Test 2022: Auswertung Meckenheim
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Im Rahmen der Bestandserfassung des Mobilitdtskonzeptes ist eine Analyse des Radnetzes in
Meckenheim in Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber erfolgt. Die Zielvorgaben waren dabei:

e alle Stadtteile in das kommunale Radverkehrsnetz einzubinden

e alle wichtigen Verkehrsziele zu beriicksichtigen

e ein Netz zu entwickeln, das sowohl dem Alltagsradverkehr als auch dem touristischen
Radverkehr dient

e die Anbindung an die Nachbarkommunen herzustellen.

Vor diesem Hintergrund wurde ein sogenanntes Wunschliniennetz entwickelt. Dabei wurden die
Zielorte definiert und mit sogenannten , Luftlinien” verbunden. Aus diesem abstrakten Netz wurden
durch die Auswahl geeigneter Routen die konkreten Radverkehrsverbindungen definiert. Dies erfolgte
basierend auf den Richtlinien fir die integrierte Netzgestaltung (RIN), einem Regelwerk fir die
Netzgestaltung aller Verkehrsarten. In der RIN werden auch Grundlagen der Netzgestaltung fiir den
Radverkehr behandelt. In der Bestandsanalyse zum Radnetz der Stadt Meckenheim werden folgende
Verbindungsfunktionsstufen in Anlehnung an die RIN beriicksichtigt:

e Verbindung 1. Ordnung:  Strecken mit Uberregionaler / landesweiter Bedeutung bzw.
regionale Verbindungen zwischen Meckenheim und den
Nachbarkommunen sowie wichtige nahrdaumige Verbindungen
zwischen den Ortsteilen

e Verbindung 2. Ordnung:  alle Gbrigen innerkommunalen Radverkehrsanbindungen.

Im nachsten Schritt wurden die Wunschlinien auf das bestehende Stralen- und Wegenetz im
Stadtgebiet umgelegt und hieraus ein Untersuchungsnetz definiert. Dieses Untersuchungsnetz, das das
neue Alltagsradnetz fiir die Stadt bildet, hat eine Lange von ca. 70 km.

Das entwickelte Alltagsradnetz besteht in Meckenheim lGberwiegend aus bestehenden Verbindungen
und wurde mit dem Fahrrad befahren. Mit Hilfe eines digitalen Fragebogens (Smartphone-App-
gestitzt) wurden die wichtigsten Kenndaten (z.B. Fuhrungsform, Breiten, Angaben zur
Benutzungspflicht) erfasst.
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Abbildung 4-5:

Erfassung der Lage im Kartenbild und aller
Rberkmale elnes Strechenabschnitts, die erst am
Ende erfazst werden kinnen

[Zustand der Oberfliche, Furten, Bordstelne u.a.].

4.
q‘-
Wit Anderung wesentlicher Merkmale des Streckenabschnitts

[Verinderung Ortslage, Vrul, Radverkehrianlagentyp, Breite, Oberfliche
v.a.] beginnt die Erfassung elnes newven Streckenabschnitts

Erfassung des Untersuchungsnetzes nach Streckenabschnitten

und Knotenpunkten??

Die Befahrungsdaten wurden in eine GIS-Datenbank (ibertragen. Die digitalen Fotos wurden in
Luftbildern verortet, so dass eine detaillierte Datengrundlage zur Mallnahmenplanung zur Verfligung

steht.

Diese Datengrundlage kann durch den Auftraggeber im Rahmen eines dauerhaften

Qualitdtsmanagements weiterverwendet und fortgeschrieben werden.

Im Untersuchungsnetz wurde die bestehende Infrastruktur in Bezug auf die lineare Fihrung
aufgenommen. Die Radverkehrsinfrastruktur wurde nach den folgenden Fiihrungsformen erfasst:

e Mischverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn

e Fihrungin T30- und T20-Zonen sowie verkehrsberuhigten Bereich

e stralBenbegleitender, baulicher Radweg

e markierte Radverkehrsfiihrung auf der Fahrbahn

e Fihrung im Seitenraum (Gemeinsamer Geh-/Radweg; Gehweg, Rad frei)

e selbstdndig gefliihrte gemeinsame Geh- und Radwege
e landwirtschaftlicher / forstwirtschaftlicher / wasserwirtschaftlicher Weg / Anlieger frei.

2 Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Abbildung 4-6 und 4-7 zeigen den Bestand der Radinfrastruktur im Stadtgebiet:

Mobilitatskonzept fiir die
Stadt Meckenheim

Radverkehr - Fiihrungsformen

e Mischverkehrsfiihrung
‘e Fiihrung in T30-Zone
s FiIhrUNgG in T20-Zone

Fihrung in
Verkehrsberuhigter Bereich

e Sonderweg Radweg

s SChutzstreifen

Geh-/Radweg gemeinsam

Gehweg (Rad frei)

Landwirtschaftlicher Weg
T (selbststandig)

e Forstwirtschaftlicher Weg

Weg mit Zusatzzeichen
"Anlieger frei"

(kein Eintrag)

MaBistab: 1:60.000
Bearbeitungsstand: 6/23

Kanengrundiage: © Bundesamt i Karographie und Geodse 2020,
"Mow g geodatenzantm daiweb_pubkcDatenquetan_ TopPiss_Opan pet

A=V

Abbildung 4-6:  Radverkehrsinfrastruktur im Bestand?*
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Mobilitatskonzept fiir die
Stadt Meckenheim

Oberflachen

Legende

e Asphalt

Wassergebundener Belag
(mit und ohne Unterbau)

e Pflasterbeton

Naturpflaster

Asphalt mit
Rasengittersteinen in der
Mitte; Rasengittersteine

—— Sonstiges

[ | Region Meckenheim

Abbildung 4-7: Vorhandene Oberflichen der Radverkehrsinfrastruktur im Stadtgebiet Meckenheim?®

Problemanalyse, Starken und Schwachen

Stadtebaulich sowie hinsichtlich der Wegefiihrung weist das Radverkehrsnetz vor allem im Bereich der
Kernstadt zwischen Altstadt und Merl eine hohe Qualitat auf, da es zu groflen Anteilen separiert von
Kfz-Hauptverkehrsstromen gefiihrt wird. Dieses dichte Netz bietet attraktive, komfortable und sichere
Wegeverbindungen zwischen verschiedenen Stadtquartieren. An Kreuzungen mit Kfz-
HauptverkehrsstralRen werden diese Nahmobilitdtsachsen entweder kreuzungsfrei Gber Briicken oder
Unterfiihrungen geflihrt oder es existieren sichere Querungshilfen. In den verkehrsberuhigten
Wohnquartieren ist dieses Netz oftmals durch Aufpflasterungen sogar bevorrechtigt gegenliber dem
Kfz-Verkehr. Als besondere Achse ist hier die ,,Promenade” hervorzuheben, die als wichtige West-Ost-
Achse die Altstadt, den Neuen Markt, den Schulcampus und Merl/Steinbiichel miteinander verbindet.

Weiterhin existieren an einer Vielzahl von klassifizierten StraRen separierte Geh-/Radwege, die das
gangige RegelmaR entsprechend der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA) besitzen. Aus
touristischer Perspektive ist noch die im Jahr 2019 eroffnete ,rheinische Apfelroute” als
Qualitatsradroute hervorzuheben, die unter anderem durch das Stadtgebiet Meckenheims verlauft.

Problematisch im Netz sind nur wenige Stellen. Hervorzuheben sind zum einen die Verbindung vom
Bahnhof in die Altstadt Uber die Bahnhofstrale. Hier wird der Radverkehr tiber untermalige
Schutzstreifen gefiihrt. Weiterhin existiert am Knoten Bahnhofstrale / L158 eine nur umwegige
Radverkehrsfiihrung zum Bahnhof. Ebenfalls untermalRige Schutzstreifen sind in der KlosterstralRe
vorhanden, wobei die Markierungen hier nicht durchgéngig vorhanden sind und neben den fehlenden

25 Quelle: Planungsbiiro VIA eG
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Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr nicht eindeutige Fahrbahnmarkierungen zur Irritation
aller Verkehrsteilnehmenden fiihren.

In der Bestandsanalyse wurden auch Liicken im bestehenden Netz identifiziert. Diese befinden sich
vor allem auRRerorts. Handlungsbedarf besteht vor allem auf folgenden Abschnitten:

e L4711 Altendorf — Gelsdorf

e L1261 bei Sangerhof

e L1163 Meckenheim — Landesgrenze RLP

e K62 Meckenheim — Wormersdorf

e Knotenpunkt GiermaarstraBe/Kénigsberger StraRe: Unzureichende Beriicksichtigung des
Radverkehrs

e Knotenpunkt BeethovenstralRe/Siebengebirgsring/Kurt-Schumacher-StralRe: Unzureichende
Bericksichtigung des Radverkehrs.

Insbesondere durch neuere technische Entwicklungen im Radverkehr, wie die Elektrifizierung oder
auch die immer haufigere Nutzung von Lastenrdadern entstehen zunehmend Konflikte im Bereich der
Nahmobilitdtsachsen in Meckenheim. Gerade durch die hoheren Geschwindigkeiten im Radverkehr
und die immer grofReren Fahrzeuge werden die Konflikte zwischen Radfahrenden und zu Ful
Gehenden zu einem Thema von zunehmender Bedeutung.

Abbildung 4-8: Teilweise schwierige Flihrung des Radverkehrs in Meckenheim,
Beispiel BahnhofstraRe und Promenade, KlosterstraRe?®

Ein weiteres wichtiges Thema bei der Radverkehrsférderung sind Fahrradabstellanlagen. Genau wie
beim MIV erfordert der Radverkehr hochwertige und addaquate Anlagen fiir den ruhenden Verkehr.
Insgesamt gibt es in Meckenheim viele Abstellanlagen. In der Altstadt wurden im Rahmen des Umbaus
der Hauptstralle hochwertige Abstellanlagen in Form von Anlehnbigel im ,,Meckenheimer Design”

26 Fotos: Planungsbiiro VIA eG
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geschaffen. Am Neuen Markt gibt es ebenfalls eine groBe Anzahl an Fahrradabstellanlagen élterer
Bauart, die stark frequentiert werden. Auf der Flache des Schulcampus kénnen bis zu 800 Fahrrader
abgestellt werden, eine Uberdachung ist allerdings zurzeit nicht vorhanden.

Auffallig ist mittlerweile der hohe Anteil an Rollern in Form von Cityrollern und auch E-Scootern. An

den Bahnhofen Meckenheim und Industriepark sind ebenfalls Radabstellanlagen vorhanden, vor allem
fir Langzeitparker mit Wetterschutz. Die Fahrradabstellanlagen am Bahnhof befinden sich alle auf der
westlichen Seite des Bahnhofsgeb&dudes. Durch die schwierige Anbindung fiir Radfahrende auf dieser
Seite des Bahnhofsgebaudes gibt es allerdings eine groRe Anzahl an ,Wildparkern” auf der 6stlichen
(stadtzugewandten) Seite des Bahnhofsgebaudes.

Abbildung 4-9:  Situation des Fahrradparkens in Meckenheim?’

Zusammenfassend ergeben sich folgende Starken und Chancen sowie Schwachen fiir das Radnetz in
Meckenheim:

Starken/Chancen Schwichen

e  Sehr gutes Netz an Nahmobilitatsachsen abseits e Bestehende Liicken im Netz, v.a. an klassifizierten
von Hauptverkehrsstralten StralRen (Altendorf - Gelsdorf, Meckenheim -

e  Gute Ausstattung der klassifizierten Straen mit Gelsdorf, Bonner Str., Wormersdorfer Str.)
Rad- und Gehwegen o Teilweise untermaRige Radinfrastrukturen (z.B.

e  Generell sehr nahmobilitatsfreundliche Gestaltung Schutzstreifen Bahnhofstr., Klosterstr.)
der Straflen in Wohngebieten (Bevorrechtigung o  Konflikte zwischen FuR- und Radverkehr auf den
Nahmobilitat) Nahmobilititsachsen (insbesondere Promenade)

e Insgesamt umfassende Ausstattung mit - fiir schnellere Radfahrende z.B. mit
Fahrradabstellanlagen E-Bikes oder Lastenradern sind diese jedoch nicht

ausgelegt

27 Fotos: Planungsbiiro VIA eG
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e Fehlendes Angebot fiir den schnellen und
schweren Radverkehr

e Fehlende Radschnellverbindungen in die
Nachbarkommunen

Handlungsbedarf

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-
Schwéachen-Profil besteht folgender Handlungsbedarf im Bereich des Radverkehrs:

e Entwicklung eines stadtweiten, in sich hierarchisch gegliederten Radverkehrsnetzes nach
Verbindungsfunktionen sowie Gruppen von Nutzenden

e Aufwertung der wichtigen Nahmobilitatsachsen zum Bahnhof

e Modernisierung der Abstellanlagen am Neuen Markt, am Schulcampus sowie Errichtung von
Abstellanlagen 6stlich des Bahnhofsgebaudes

e Weiterer Ausbau und Modernisierung von Radabstellanalagen an zentralen Orten und
wichtigen OPNV-Verkniipfungspunkten

o  Weiterentwicklung des Radverkehrsnetztes in Meckenheim: ,Fit machen fir die Zukunft” und
Schaffung von Alternativen fir E-unterstiitzte Radfahrende sowie Lastenrdader zu den
bestehenden Nahmobilitdtsachsen wie der Promenade

e Optimierung der Verbindungen in die Nachbarkommunen, ggf. als Radvorrangrouten oder
Radschnellverbindungen.

4.3. Nahmobilitat zu Ful}

Wege beginnen und enden in irgendeiner Weise immer mit einem Weg zu Ful§, so dass der FuRverkehr
als die Basis jeglicher Mobilitat gilt. Auch wenn er lange als der , Sowieso-Verkehr” wenig Beachtung
in der Verkehrsplanung bekam, riickt der FuBverkehr immer mehr in den Fokus. Die Wertigkeit
komfortabler, sicherer und attraktiver Infrastruktur fiir zu FuR Gehende steigt. Daher ist der
FuRverkehr in Bezug auf die Flaichengerechtigkeit und in Verbindung mit anderen Verkehrsmitteln zu
fordern, und attraktive Bedingungen fiir zu FuR Gehende sind zu schaffen. Breite und sichere Gehwege,
durchgangige FuBwegeverbindungen, MaRBnahmen zur objektiven und subjektiven Sicherheit der zu
FuR Gehenden sowie eine ansprechende Gestaltung des offentlichen Raums sind hier die
Grundthemen, ebenso wie die Themen Aufenthaltsqualitdt im Stralenraum und auf offentlichen
Platzen, die Sicherung von Schulwegen und die Erreichbarkeit von OV-Haltestellen.

Die Barrierefreiheit im StraBenraum ermoglicht nicht nur mobilitats- und seheingeschrankten
Menschen eine sicherere und inklusive Mobilitat, sie ist vielmehr ein Beitrag zur Mobilitat fur alle. Dies
betrifft Gehwegbreiten, einschrankende Barrieren, Konflikte mit dem ruhenden Verkehr sowie taktile
und akustische Systeme zur Orientierung. So kann eine Zeit- und Flachengerechtigkeit fir zu Ful3
Gehende in Bezug auf andere Verkehrsmittel verbessert werden.

Besonders kurze Wege werden hiufig zu FuB zuriickgelegt. In der bundesweiten Untersuchung MiD%®
wird deutlich, dass es gerade bei den Wegen von 1-2 km ein groRes Verlagerungspotenzial von anderen
Verkehrsmitteln auf den FuRverkehr gibt. So werden 64% der Wege unter 1 km zu Ful’ getatigt, doch

28 |nfas, DLR, IVT: Mobilitit in Deutschland 2017, Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr
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schon bei einer Wegeldnge von 1-2 km liegt der FuBverkehr nur bei 28%. Im Vergleich dazu liegt der
Kfz-Anteil bei 34%2°. Meckenheim hat in verschiedenen zentralen Bereichen eine groRe Anzahl von
Zielen, die fuRlaufig zu erreichen sind. Auch weitere innerortliche Strecken kdnnen (ber die
bestehenden Nahmobilitdtsachsen gut zurlickgelegt werden. Somit ist hier ein groRes Potenzial
vorhanden, um im Sinne einer Stadt der kurzen Wege das ZufuRgehen noch attraktiver zu gestalten.

Im Zuge der Entwicklung der Stadt Meckenheim hat bereits eine qualitativ hochwertige und
systematische Integration des FulRverkehrs in die Verkehrsplanung stattgefunden. Sie ermdglicht eine
umweltfreundliche, effizientere und inklusive Mobilitat, tragt zur Lebensqualitat bei und schafft zudem
Impulse fir den lokalen Einzelhandel. Diese gilt es, unter den aktuellen Maligaben des Primats der
Nahmobilitat weiter zu entwickeln.

Problemanalyse, Starken und Schwachen

Die Stadt Meckenheim sticht durch das dichte Netz an autofreien Nahmobilitdtsachsen heraus, die
attraktive, komfortable und sichere Wegeverbindungen zwischen verschiedenen Stadtteilbereichen
bieten. Zuséatzlich weisen diese eine hohe Aufenthaltsqualitdit mit Begrinung, Sitz- und
Spielmoglichkeiten entlang der Wege auf. An einigen Querungsstellen ist die kreuzende Fahrbahn
angehoben oder eingeengt, so dass an moglichen Konfliktstellen die FuBverkehrsfurt auf
gleichbleibendem Niveau gefiihrt und die Kfz-Geschwindigkeit verringert wird. Diese prinzipiell sehr
gut angelegten Wegeverbindungen scheinen an einigen Stellen trotz ihrer immer noch hohen
Attraktivitdt etwas in die Jahre gekommen zu sein und bedirfen einer Modernisierung. Um die
Barrierefreiheit vollstandig zu gewahrleisten, sollten gestalterische Elemente wie Einfassungen von
Pflanzbeeten oder Stufen gekennzeichnet oder, wenn moglich, versetzt werden, damit eine
ausreichend breite Gehflache nutzbar ist. Da diese Nahmobilitdtsachsen zudem auch stark vom
Radverkehr genutzt werden, kommt es immer wieder zu Konflikten zwischen Radfahrenden und zu
Ful Gehenden. Vor allem héhere Geschwindigkeiten von Radfahrenden, etwa mit Pedelecs, oder
Engstellen, die eine zu geringe Breite fir die gemeinsame Nutzung bieten, bieten Konfliktpotential.

Abbildung 4-10: Attraktive Nahmobilitdtsachsen in Meckenheim; Aufpflasterung (l.),
Niveaugleiche Querung fiir FuR- und Radverkehr an Promenade (r)*°

2 Infas, DLR, IVT: Mobilitat in Deutschland 2017, Analysen zum Radverkehr und FuRverkehr. S.76
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Abbildung 4-11: Aufkommende Konflikte zwischen Rad- und FuRverkehr aufgrund zu geringer Breiten (l.),
in die Jahre gekommene Gestaltungselemente an der Promenade (r.)3!

Die Stadt Meckenheim weist an vielen Stellen bereits eine gut ausgebaute Infrastruktur an hoch- und
neuwertigen Nebenanlagen und Querungshilfen auf. Diese fiihren zu einer subjektiven sowie
objektiven Sicherheit fir zu FuB Gehende. Einige Querungsanlagen, wie Lichtsignalanlagen,
FuBgadngeriiberwege sowie Querungshilfen mit Mittelinseln und vorgezogenen Seitenrdumen weisen
die Regelkonformitit nach den Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen3? auf. Dennoch gibt es einige
Stellen im Meckenheimer Stadtgebiet, bei denen Optimierungsbedarf besteht. Dies bezieht sich zum
einen auf die Optimierung der bestehenden Querungsstellen und zum anderen auf den Bedarf neuer
Querungshilfen. Um dem (langsameren) FulRverkehr an Lichtsignalanlagen das Queren zu erleichtern,
sollten die Griinzeiten verldngert und die Wartezeiten bzw. Rotphasen verkiirzt werden. Dies fiihrt zu
einer Zeitgerechtigkeit gegeniliber anderen Verkehrsteilnehmenden.

Grundsatzlich sollten alle Querungsstellen barrierefrei ausgebaut werden. Nach dem neusten Standard
entspricht dies dem differenzierten Doppelbord, der eine Tastkante von 6cm sowie einen Bereich mit
einer Nullabsenkung aufweist und somit die Bedarfe von Seh- und Mobilitdtseingeschrankten
beriicksichtigt33. In Meckenheim sind diese bereits an vielen Querungsstellen ausgebaut. Doch gibt es
immer noch Stellen, an denen ein hoher Bordstein das Queren der Fahrbahn mit einem Rollstuhl oder
Rollator erschwert.

31 Fotos: Planungsbiiro VIA eG

32 Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA),
Koln, 2002

33 Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen (LS NRW) (2012): Leitfaden Barrierefreiheit im StraRenraum,
Gelsenkirchen S. 33
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Abbildung 4-12: Differenziertes Doppelbord: BahnhofstraRe/KlosterstraRe3*

Abbildung 4-13: Good Practise: Bordsteinabsenkung und taktiles Leitsystem an Querungen im Wohngebiet:
Otto-Hahn-StraRe (l.); nicht abgesenkte Bordsteine an einer WohnstraRe: Berliner StraRe (r.)3

Fehlende Querungshilfen an Stellen mit hohem Querungsbedarf fiihren zu unkontrollierten und
ungesicherten Querungen von zu FuR Gehenden. In Meckenheim bieten im Verlauf der
Nahmobilitdtsachsen viele Unterflihrungen eine sichere Moglichkeit, eine StraBe zu ,queren”.
Dennoch besteht an einigen Stellen Handlungsbedarf. So gibt es z.B. an der intensiv frequentierten
BahnhofstraBe im Bereich des Einzelhandels keine komfortable und direkte barrierefreie
Querungsmoglichkeit. Die vorhandene lichtsignalgesicherte Querung befindet sich nicht auf der
unmittelbaren Geh-Achse, so dass die StraRe haufig ungesichert auf direktem Weg gequert wird. An
der Bushaltestelle ,Schulzentrum” wird eine vorhandene Unterfiihrung von den Fahrgasten als
umwegig wahrgenommen, so dass die Stral3e hier direkt gequert wird. An dieser Stelle wurde jedoch
wahrend der Aufstellung des Mobilitatskonzeptes die Einrichtung einer Querungsanlage in Form einer
Mittelinsel umgesetzt.

Der Ausbautyp von Querungsanlagen wird grundsatzlich abhangig von der Kfz-Verkehrsbelastung, der
Relevanz fiir den FuBRverkehr und von der Stadt Meckenheim bzw. in engem Benehmen mit dem
zustandigen Baulasttrager geprift. Bestehende Querungsstellen und Knotenpunkte werden
systematisch geprift, priorisiert und standardisiert ausgebaut. Wichtig ist, dass bei allen
Neubaumalnahmen eine barrierefreie Nutzung gewahrleistet wird.

34 Fotos: Planungsbiiro VIA eG
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Ein weiteres Thema der sicheren FuBverkehrsinfrastruktur ist die Breite der Nebenanlagen.
Ausreichende Breiten sorgen fiir eine komfortable und attraktive Nutzung. Vor allem aber steigert es
die Verkehrssicherheit der zu FuR Gehenden. Nach verschiedenen Regelwerken (EFA3¢, RASt 06*7) soll
die nutzbare Gehwegbreite 1,80m betragen. Inklusive der notwendigen Sicherheitsabstande zur
Fahrbahn und Hauswand entspricht die Mindestbreite 2,50m. Im Meckenheimer Stadtgebiet gibt es
einige Stellen, an denen diese Vorgabe nicht eingehalten wird. Teils ist dies durch den baulichen
Bestand bedingt, teils durch temporare Barrieren wie parkende Kfz und Fahrrader, ortsfeste
Moblierungsgegenstdande wie Lichtmasten und Parkscheinautomaten, aber auch durch Milltonnen
und Geschaftsauslagen.

Abbildung 4-14: Breite einschriankende Barrieren auf dem Gehweg:
Professor-Scheeben-Str. und HauptstraRe3®

Die Sicherheit fiir zu FuB Gehende wird tber die genannten Aspekte hinaus auch durch die Interaktion
mit anderen Verkehrsmitteln bestimmt. Dies betrifft hohe Geschwindigkeiten, hohes
Verkehrsaufkommen sowie den haltenden und ruhenden Kfz-Verkehr, der teilweise die Gehwegbreite
einschrankt oder das Passieren verhindert. FuBverkehrsanlagen im gesamten Stadtgebiet sollten bei
Behinderungen dieser Art nach oben genanntem Regelmal’ passierbar gemacht werden, sofern die

36 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir FuRverkehrsanlagen (EFA),
Kéln, 2002

37 Forschungsgesellschaft fur StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen
(RASt 06), K6In 2006
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baulichen Voraussetzungen es hergeben. Bei den projektbegleitenden Beteiligungsveranstaltungen
wurden in diesem Zusammenhang besonders die Hauptstralle in der Meckenheimer Altstadt genannt.
Hier ist die Interaktion zwischen schnell fahrenden Kfz und starkem FuBverkehrsaufkommen
festzustellen. Im verkehrsberuhigten Geschaftsbereich kommt es dort immer wieder zu Konflikten.

Um die Steigerung des FuBverkehrsanteils zu fordern, sollte die Attraktivitat und die komfortable
Nutzung der librigen Gehwege, die auch im Alltagsnetz liegen, verstarkt in Fokus genommen werden.
Neben den Nahmobilitdtsachsen, die von einer hohen Aufenthaltsqualitdt gepragt sind, ist auch die
Hauptstralle ein — aus Beobachtungen und nach Beitrdgen der Birger:innen — gerne genutzter
Stadtraum.

Durch die Belebung 6ffentlicher Platze und Stralenrdume in allen Stadtteilen sollten nach Moglichkeit
Begegnungsorte fir die Meckenheimer Bewohner:innen weiter entwickelt oder geschaffen und das
gef. umliegende Gastronomie- und Einzelhandels-Angebot gestarkt werden. Elemente zur Begriinung,
die Vorteile fir das Stadtklima bieten (Schattenspender, Schutz vor Uberwidrmung, Filter von
schadlichen Emissionen) runden die Gestaltung ab, nutzerangepasste Sitz- und Spielgelegenheiten
kénnen ein spontanes Begegnen und Sozialkontakte erméglichen. Eine Infrastruktur zur Ver- und
Entsorgung wie Abfallbehalter, Trinkbrunnen und offentliche, barrierefreie Toiletten, erlauben auch
eine langere Verweildauer. Eine ausreichende Beleuchtung, die Sauberkeit von Wegen und
offentlichen Platzen sowie auch Sichtbeziehungen beférdern die subjektive Sicherheit.

Insgesamt lassen sich folgende Starken und Chancen sowie Schwachen fir den FuBverkehr in
Meckenheim ableiten:

Starken/Chancen Schwiachen

o Dichtes Netz an FuBwegeverbindungen o Teilweise fehlende Querungshilfen an Stellen mit
abseits von Hauptverkehrsstralen Querungsbedarf
e Hochwertig ausgebaute barrierefreie o Aufkommende Konflikte zwischen Rad- und
Querungsstellen mit differenziertem FuBverkehr = teilweise schmale Breiten der
Doppelbord Nahmobilitatsachsen
o Barrierefreie Querung / niveaugleiche e Hohe gefahrene Kfz-Geschwindigkeiten
Querung an Fuwegeverbindungen e Teilweise sehr schmale Gehwege an Stralen
o Hohe Aufenthaltsqualitt und Attraktivitat ¢ Instandhaltung von Gehwegen (inner- und
entlang der Gehwege (z.B. Promenade) aulerorts), Beleuchtung, Griinschnitt z.T.
e Hohe Aufenthaltsqualitat und attraktive erforderlich
Gestaltung an der HauptstraBe und am ¢ Nicht abgesenkte Bordsteine bei Querungen (v.a.
Kirchplatz (Wasserspiel, an Sammelstrafen / Wohngebieten)
Sitzgelegenheiten, Markt etc.) e Temporare und permanente Barrieren wie
Kundenstopper, Miilltonnen, Lichtmasten,
Einbauten schranken Gehwegbreiten ein
e Hauptstrafe, hier (illegal) parkende Kfz etc.
e Fehlende 6ffentliche und barrierefreie Toiletten

Handlungsbedarf

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-
Schwachen-Profil wird folgender Handlungsbedarf fiir den FuBverkehr identifiziert:
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e Weiterentwicklung FuBverkehrsstrategie, aus der ein ganzheitliches Konzept fir die
Verbesserung der barrierefreien FuBverkehrsinfrastruktur resultiert

e Stadtweit einheitliche Standards zum barrierefreien Ausbau von Nebenanlagen und
Querungsstellen

e Erstellung einer Prioritdtenliste zum systematischen und flaichendeckenden Ausbau zur
Barrierefreiheit

e Definition von stadtweiten Qualitdtsstandards fiir Querungsmaoglichkeiten und Knotenpunkte
zur Steigerung der Verkehrssicherheit flir zu FuR Gehende

e Liickenschluss und Aufwertung der Nahmobilitdtsachsen (Modernisierung, Barrierefreiheit,
Ausstattung mit Mobiliar fir die Aufenthaltsqualitat)

e Starkung der Aufenthaltsqualitat im StraRenraum und an offentlichen Platzen durch u.a.
Stadtmobiliar, Begriinung, Hitzeschutz, Kfz-Verkehrsberuhigung

4.4. FlieBender und ruhender motorisierter Individualverkehr

Den vorhandenen Stralenraum bedarfsgerecht aufzuteilen ist das generelle Planungsziel einer jeden
Stralenplanung. Da die zur Verfligung stehenden Flachen dabei nur einmal vergeben werden kdnnen,
ist es umso wichtiger, die vorhandenen Flachen gezielt und bewusst zu verteilen. Es gilt, dieses
Potenzial zu nutzen und auszuschépfen, um ein moglichst effektives Verkehrssystem zu schaffen.

Das Mobilitdtsverhalten in Meckenheim ist, wie bereits in der Mobilitdtsverhaltensanalyse deutlich
wurde, immer noch stark durch das Auto gepragt. Fir die Menschen in Meckenheim ist das eigene
Fahrzeug weiterhin das wichtigste Mittel, um von A nach B zu gelangen. Uber 60 % aller Wege werden
als Pkw-Fahrende oder als -Mitfahrende mit dem MIV zuriickgelegt. Diese Dominanz des Autos ist fir
eine Mittelstadt wie Meckenheim allerdings nicht ungewo6hnlich. Die Tendenz, die zentralen
Stadtgebiete der umliegenden GroRstddte zu verlassen und ins benachbarte Umland zu ziehen, fihrte
dazu, dass ca. 30% der Meckenheimer Bevdlkerung taglich ins Umland auspendeln. Im Gegenzug sorgt
der Arbeitsplatzschwerpunkt Industriepark und groBe Behorden wie z.B. das Bundeskriminalamt dafr,
dass sogar 14% mehr Ein- als Auspendelndenstrome bestehen. Das dadurch erhéhte
Verkehrsaufkommen, vor allem zu Spitzenzeiten am Vor- und Nachmittag, lasst sich gerade an den
zentralen Achsen und Knotenpunkten des ErschlieBungsnetzes beobachten.

Ein weiterer, grundlegender Faktor flir die Dominanz des Autos sind die in der Vergangenheit
durchgefiihrten autogerechten Planungen deutscher Verkehrsnetze, die die Nahmobilitat und deren
Anspriiche nicht bedarfsgerecht beriicksichtigt haben. Eine wirkliche Alternative zum Auto konnte fiir
viele Personen also bisher nicht entstehen, auch wenn in Meckenheim bereits gute Ansatze zur
Berlicksichtigung der Belange der Nahmobilitdt etabliert wurden.

Es wird deutlich, dass bestehende Planungsansatze und Verhaltensroutinen in Frage gestellt werden
missen und, im Hinblick auf den sich immer weiter zuspitzenden Klimawandel, ein konsequentes
Umdenken zwingend erforderlich ist. Die Aufgabe besteht also darin, das Verkehrsnetz von
Meckenheim so umzugestalten, dass den Bedirfnissen aller Verkehrsteilnehmenden Rechnung
getragen wird. Dabei soll insbesondere in innerstadtischen Bereichen der Fokus auf der Nahmobilitat
liegen und langfristig durch gezielte MaRnahmen, ein Umstieg auf den Umweltverbund forciert
werden. Der Kfz-Verkehr kann somit kontinuierlich reduziert werden und damit eine Entlastung im
gesamten Verkehrsnetz, gerade auch zu Spitzenzeiten, erzielt werden - so kdnnen auch die Kfz-
Verkehre die nicht verlagerbar sind, reibungslos gefiihrt werden.
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Ruhender motorisierter Verkehr

Der ruhende Verkehr stellt einen wichtigen Baustein in der Verkehrsplanung dar. Grundsatzlich wird
zwischen Kurz- und Langzeitparken unterschieden. Kurzzeitparkpldtze werden vorrangig in zentralen
innerstadtischen Bereichen angeordnet, wahrend Langzeitparkplatze eher auBerhalb der Kernstadt zu
finden sind. Zurickzufihren ist das auf die unterschiedlichen Bedirfnisse der jeweiligen
Nutzendengruppen. In Zentren bestimmen Erledigungen wie der Besuch einer Praxis, der Gang zur
Backerei oder zum Amt die Parkdauer, in dezentralen Bereichen sind es eher Bewohnende, die den
Parkraum langerfristig beanspruchen.

Problemanalyse, Starken und Schwachen

Der flieBRende Verkehr in Meckenheim ist gerade zu Spitzenzeiten durch ein- und ausfahrende
Pendlerstrome gepragt. Im morgendlichen Berufsverkehr kann es daher, vor allem auf den
Hauptachsen in Richtung Autobahn, zu punktuell Uberlasteten Knotenpunkten kommen -
Rlckstauerscheinungen und lange Wartezeiten kdnnen die Folge sein. Besonders auf der Rheinbacher
LandstralRe bzw. Bonner StralRe (L158) sind Verkehrsbelastungen Gber 20.000 Kfz/24h in Richtung
Autobahn 565 zu verzeichnen. Das restliche Gbergeordnete StraBennetz ist im gesamten Stadtgebiet
Uberwiegend gering belastet (vgl. Abbildung 4-15).
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Abbildung 4-15: Ubersicht der Verkehrsbelastungen im Stadtgebiet??

Die gute Verteilung der Verkehrsbelastungen im Meckenheimer StraBennetz ist ein Indiz dafiir, dass
die Hierarchie des Strallennetzes tGiberdurchschnittlich gut geplant ist. Klassifizierte StraRen liegen zum
groBen Teil aulerhalb bebauter Gebiete und weisen dementsprechend eine hdhere
Verkehrsbelastung (u.a. durch Transitverkehr) auf. Klassifizierte Strallen, die innerhalb bebauter
Gebiete liegen, haben in vielen Fallen die Aufgabe, die Verkehre aus dem (ibergeordneten Strallennetz
zu sammeln oder aus den Wohngebieten zu verteilen. Die Belastung ist mit Ausnahme der
BahnhofstraRe (L158) und Adendorfer StralRe (L163) immer gering. Dadurch konnen die innerértlichen
StraRen dem Bedarf entsprechend genutzt werden. Durch RingstraBen (z.B. Siebengebirgsring, Merler
Ring, Auf dem Steinbiichel etc.) wird zudem eine einfache ErschlieBung der Wohngebiete ermdglicht.
Hierdurch bleiben die Wohnquartiere verkehrsarm und dadurch lebenswert. Lediglich in Altendorf /
Ersdorf besteht durch kreuzende LandesstralRen im Ortskern eine Verkehrssituation, die fiir den Rest

3% StraRenverkehrszihlung StraRen NRW 2019 (Hochrechnung)
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von Meckenheim uniblich ist. Insbesondere weil die L471 als Umgehungsstralie fir die nahegelegene
Autobahn ausgewiesen ist, sind hier viele Transit- inkl. Schwerverkehre moglich. In der Meckenheimer
Altstadt wurde die HauptstraBe vor nicht allzu langer Zeit zu einem verkehrsberuhigten
Geschaftsbereich umgebaut. Hierdurch konnte der Charakter der Einkaufsstralle deutlich aufgewertet
werden. Vor allem zu Ful Gehende haben mehr Bewegungsraum zum Flanieren erhalten. Der Kfz,-
und Schwerverkehr konnte aber, aufgrund des Stellenwertes der HauptstralRe als wichtige Nord-Sud-
Verbindung, nicht komplett verdrangt werden. Auch wenn die Verkehrsbelastung gering ist, nimmt der
Kfz-Verkehr immer noch den meisten Verkehrsraum ein (Fahrgasse und die beidseitigen Parkstande)
wodurch die Aufenthaltsqualitat fir die Nahmobilitat geschmalert wird.

L

Abbildung 4-16: Umgebaute HauptstraBe mit Kfz (I.); Umgebaute HauptstraRe mit Schwerverkehr®®

In Meckenheim gibt es an vielen Stellen bereits flaichendeckende Geschwindigkeitsreduzierungen. Zur
Einhaltung dieser geschwindigkeitsdimpfenden MaBnahmen werden z.B. Aufpflasterungen oder
Fahrbahnversatze eingesetzt. Dennoch gib es auch Geschwindigkeitsiibertretungen. Dies tritt
insbesondere dann auf, wenn die Stralle einen anderen Charakter aufweist, der nicht mit dem Bedarf
in Einklang steht. So konnte in Liftelberg durch eine UmgehungsstraBe der komplette Ort als Tempo
30-Zone ausgewiesen werden, ohne dass der Stralenraum der Kottenforststrale der
verkehrsrechtlichen Verdanderung angepasst wurde.

SR
R N

Abbildung 4-17: Teilaufpflasterung zur Geschwindigkeitsdampfung (l.);
tiberdimensionierte KottenforststraRe (r.)*

Zur Geschwindigkeitsregulierung tragen auch Kreisverkehre bei. In Meckenheim sind diese bereits an
vielen zentralen Orten vorhanden. Durch diese Knotenpunktform wird nicht nur der Verkehr beruhigt,

40 Fotos: ISAPLAN Ingenieure GmbH
41 Fotos: ISAPLAN Ingenieure GmbH
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sondern auch die Verknlipfung aller Verkehrsteilnehmenden ermdglicht und somit die Sicherheit
erhoht. An hoher frequentierten Knotenpunkten, wo Signalisierungen notwendig sind, sind die
Signalzeitenplane haufig nicht optimal eingestellt. Aufgrund von sehr langen Sperrzeiten (Rotphase)
missen Kfz mehrere Minuten an Kreuzungen warten.

L - VJJ;' M
Abbildung 4-18: Kreisverkehr als Ortseingang in Altendorf (l.);
hochbelasteter Knotenpunkt mit starkem Riickstau (r.)*?

In Meckenheim werden zentrale, stark frequentrierte Parkstdnde (iber Parkzeitreglungen mittels
Parkscheibe gesteuert. Eine flichendeckende, monetidre Bewirtschaftung der Parkstinde, wie es in
vielen Stadten und Kommunen Ublich ist, gehort bislang nicht zu den genutzten Steuerungselementen.
Dadurch besteht die Gefahr, dass die maximale Parkdauer iberzogen wird und Kurzzeitparkplatze
haufiger zum Langzeitparken genutzt werden. Andererseits sind in der Ndhe von zentralen Orten viele
Parkplatze vorhanden, die eine gute fuRldufige Verbindung zu den jeweiligen Zielgebieten aufweisen.
Dies konnte die Strukturierung zentraler Parkmoglichkeiten im Rahmen einer modifizierten
Parkraumstrategie ermoglichen.

An Meckenheimer Schulen und Kindergarten gibt es durch Elterntaxis, Verkehrsprobleme wahrend
der Hol- und Bringzeiten. Nicht nur der allgemeine flieRende Verkehr wird gestoért, es entstehen auch
unibersichtliche und gefahrliche Situationen fir Eltern und Kinder.

Abbildung 4-19: P&R Parkplatz am Meckenheimer Bahnhof (l.);
groRer Parkplatz in der Meckenheimer Altstadt (r.)*

Fiir den flieBenden und ruhenden motorisierten Verkehr lassen sich folgende Starken und Chancen
sowie Schwdchen zusammenfassen:

42 Fotos: ISAPLAN Ingenieure GmbH
43 Fotos: ISAPLAN Ingenieure GmbH
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Stirken/Chancen Schwachen

Bedarfsgerechte Netzhierarchie

- Innerhalb bebauter Gebiete: Niedrige
Verkehrsbelastung

- AuRerhalb bebauter Gebiete: Hohe
Verkehrsbelastung

Einfache Wohngebietserschliefung durch
Ringstraflen

Kreisverkehre an zentralen Knotenpunkten
Flachendeckende Umsetzung von Tempo 30 wo
immer moglich

Viele Parkmdglichkeiten an zentralen Orten
Bestehende P&R-Plétze am Bahnhof und
Industriepark

Hochbelastete Hauptverkehrsachsen (L158, L261)
Kreuzung zweier Landesstraen im innerdrtlichen
Bereich von Altendorf / Ersdorf

Kfz-Verkehr in der Hauptstrale mindert die
Aufenthaltsqualitat des Altstadtkerns

Gefahr von Geschwindigkeitstibertretungen durch
nicht nutzungsgerechte Strakenraume

Nur sehr schwach steuernde Parkraum-
bewirtschaftung und entsprechende Fehinutzung
der Parkstande

Hol- und Bringverkehre an Schulen und Kitas
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Handlungsbedarf

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-
Schwachen-Profil wurde folgender Handlungsbedarf fiir eine zukunftsfahige nachhaltige Mobilitat in
Meckenheim im Themenfeld Motorisierter Individualverkehr identifiziert:

e Paradigmenwechsel forcieren: Fokus weg vom motorisierten Individualverkehr — hin zur
Nahmobilitat, Fortsetzung der im Rahmen des Mobilitdtskonzepts begonnenen Diskussion
einer zukinftig nachhaltigeren Rolle des motorisierten Individualverkehrs

e Strallen- und stiddtebauliche Definition und Starkung der Ortslagen und Ortskerne

e Schaffung vertraglicher Geschwindigkeiten

e Optimieren und Durchsetzen des ausgewiesenen Geschwindigkeitsniveaus

e Bedarfsgerechter Um-/Ausbau von StraRenrdaumen

e Einstieg in die Diskussion eines zukunftsfahigen und nachhaltigen Parkraumkonzepts unter
Berlicksichtigung der zukiinftig erwiinschten Rolle des Kfz-Verkehrs gemall dem im Zuge der
Aufstellung dieses Mobilitdtskonzepts beschlossenem Leitbild.
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5. Zielsystem und Evaluation

5.1. Ziele fur ein nachhaltiges Mobilitatsystem in Meckenheim

Um in Meckenheim ein nachhaltiges, klimaschonendes und sozialvertragliches Mobilitatsystem aufzubauen,
ist die Festlegung von Leitzielen eine wichtige Grundlage fir die Vorgabe einer zukunftsweisenden
Zielperspektive. Die Leitziele entfalten eine fortlaufend hohe Giiltigkeit und Akzeptanz, zumal sie politisch
beschlossen sind. Sie dienen als langfristige Orientierung fiir das politische Handeln sowie fiir das
Verwaltungshandeln im Bereich Verkehr und Mobilitdt und liefern einen transparenten Begriindungsrahmen
fir Veranderungen im Meckenheimer Stadtverkehr bis zum Jahr 2035.

Unter Einbeziehung der bei den unterschiedlichen Beteiligungsformaten gesammelten Ergebnisse, der
verkehrsplanerischen Expertise der Gutachter und der gesetzlichen Vorgaben wurden insgesamt fiinf Leitziele
mit Unterzielen formuliert, die einen zentralen Baustein des Mobilitdtskonzepts darstellen.

Am 06.09.2023 hat der Stadtrat diese Leitziele einstimmig beschlossen:

Meckenheimer Verkehrsraume als lebenswerte

Stadtrdume
Nachhaltig integrierte Planung der Stadt- und Verkehrsentwicklung

Die Nahmobilitat als Hauptmobilitatstrager der

Zukunft innerhalb von Meckenheim
Konsequente Férderung von Nahmobilitét und GV fiir eine Stadt der
kurzen Wege

Die vernetzte Pendlerstadt
Gute regionale Erreichbarkeit durch einen vernetzten und
multimodalen Regionalverkehr

Intelligenter Wirtschafts- und Kundenverkehr der
Zukunft

Klimaschonende und vertrédgliche Abwicklung des Wirtschafts-,
Liefer- und Kundenverkehrs

Die Stadt und stadtische Einrichtungen als Vorreiter
Modernes Mobilitdtsmanagement in Stadt und Verwaltung als
Schlissel zur nachhaltigen Mobilitdt

Abbildung 5-1: Leitziele fiir die zuklinftige Mobilitatsentwicklung in Meckenheim

Die Leitziele dienen zur Orientierung und Einordnung des Handlungskonzeptes. Sie sind richtungsweisend fiir
die geplanten Transformationen im Stadtverkehr. Die Leitziele definieren die Prioritaten fiir Meckenheim und
geben finf gleichwertige Handlungsstrategien zur Mobilitdt vor, die die verkehrspolitischen und
verkehrsplanerischen Aufgabenstellungen konkretisieren. Auf dieser Grundlage werden im Handlungskonzept
ziel- und potenzialorientiert zusammenwirkende MaRnahmen formuliert und als Projektsteckbriefe
dargestellt.

Nachfolgend werden Leitziele dargestellt:



Planungsbiiro VIA eG / ISAPLAN Ingenieur GmbH:
Mobilitatskonzept fir die Stadt Meckenheim

51

Meckenheimer Verkehrsraume als lebenswerte Stadtraume

Unterziele

Nachhaltig integrierte Planung der Stadt- und Verkehrsentwicklung

Die eigenstandige Mobilitat stellt ein
Grundbedirfnis aller Menschen dar, sodass
deren Sicherstellung von groRer Bedeutung
fur die Daseinsvorsorge ist. Besonders kurze
und alltégliche Wege innerhalb des
Quartiers oder in die Stadt sollten sicheres
und barrierefreies Bewegen zu FuR oder mit
dem Fahrrad erméglichen. Dies bedingt eine
stadtvertrégliche Abwicklung des flieRenden
und ruhenden Kfz-Verkehrs.

Es ist wichtig, die Qualitdt der Nutzungen im
StralRenraum zukunftsfahig zu gestalten,
indem die Erreichbarkeit, Verkehrssicherheit
und Aufenthaltsqualitét fur alle Verkehrs-
teilnehmenden bericksichtigt werden.

| =

Erhalt und Férderung der eigenstandigen Mobilitat fiir alle
Bevolkerungsgruppen

Definition von Grundnetzen fiir jedes Verkehrsmittel, die in
Wechselbeziehung stehen — Festlegung der prioritdren
Nutzungen durch Verkehrsmittel in bestehenden Netzen

—> (ibergeordnete Planungsgrundlage fiir alle
InfrastrukturmaRnahmen

Aufenthaltsqualitat 6ffentlicher Platze und Raume weiter
steigern

Verkehrsberuhigung und -entlastung von zentralen Flachen des
offentlichen Raums, insbesondere im Bereich der
Ortsdurchfahrten und -kerne

»  Prifung Tempo 30 als Basis zur flichendeckenden
Verkehrsentlastung und stadtvertrdglichen Fiihrung des Verkehrs

Integrierte Betrachtung von Stadtentwicklung und Mobilitit

> Die Verbindung strafsen- und stédtebaulicher Gestaltung mit
verkehrsrechtlicher Anordnung ermdéglichen die sichere und
komfortable Nutzung des dffentlichen Raums fiir verschiedene
Zielgruppen.

Die Nahmobilitat als Hauptmobilitatstrager der Zukunft

innerhalb von Meckenheim
Konsequente Férderung von Nahmobilitit und OV fiir eine Stadt der kurzen Wege

Unterziele

Um die Mobilitdt im Stadtgebiet nachhaltiger,

ressourcensparender und klimafreundlich zu
gestalten sollen die Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (Fahrrad, FuR und OPNV)
deutlich gestarkt werden und das neue und
nachhaltige Mobilitatsrickgrat bilden.

Auch in Kombination sollen die Verkehrsmittel
der Nahmobilitat innerhalb des Stadtgebietes zu

einer attraktiven und konkurrenzfahigen

Alternative zum MIV ausgebaut werden, um auf
diese Weise die eigenen als auch ibergeordneten

Klimaschutzziele zu erreichen.

do

*  Kontinuierlicher Ausbau und Optimierung des OPNV im
Stadtgebiet als attraktive Alternative
» Deutliche Steigerung der Fahrgastzahlen bis 2035
»  Erschliefung aller Siedlungsbereiche durch den OPNV (max.
300 m Fuf3weg zur ndchsten Haltestelle)
e Kontinuierlicher Ausbau des Meckenheimer Radnetzes zu
einem Radnetz 2.0 mit unterschiedlichen Netzelementen
> Zielmarke mindestens 25 % Radverkehrsanteil bis 2035 —
Ubernahme der Leitziele des neuen Fahrrad- und
Nahmobilitétsgesetzes NRW in das Mobilitdtskonzept
= Weitere Optimierung des attraktiven FuBwegenetzes zu
einem durchgangigen Netz

»  Priifung Nachriistung von FufSwegen an anbaufreien Strafien

* Barrierearme Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur im
Stadtgebiet (StraRen, Wege, Plitze, Bushaltestellen,
Querungen)
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Die vernetzte Pendlerstadt

Unterziele

Gute regionale Erreichbarkeit durch einen vernetzten und multimodalen
Regionalverkehr

Meckenheim ist eine klassische Pendlerkommune mit
starken Verflechtungen zu den Nachbarkommunen und
der nahgelegenen GroRstadt Bonn. Neben einer hohen
Anzahl an Auspendelnden, existieren starke
Einpendelstréme, vor allem durch den Gewerbeschwer-
punkt im Industriepark sowie groRRe Behdrdenstandorte
(z.B. Bundeskriminalamt). Die beiden S-Bahnstationen
bilden bereits jetzt schon relevante multimodale
Drehscheiben auf den Pendelbeziehungen. Verschiedene
moderne Mobilitdtsangebote fir die Anschlussmobilitat
sind teilweise schon vorhanden.

Ziel ist es, diese weiter auszubauen, die Multimodalitat
durch Mobilstationen zu verbessern und die Ver-
bindungen auf der letzten Meile zu attraktiveren.
Daneben bleibt es wichtig, regionale OPNV-
Verbindungen zu verbessern oder neue einzufihren.
Auch die Férderung regionaler Radwegeverbindungen
gilt es zu verbessern, um so die Erreichbarkeit zu
optimieren.

Intelligenter Wirtschafts- und Kundenverkehr der Zukunft

Klimaschonende und vertrdgliche Abwicklung des Wirtschafts-,

*  Verbesserung der OPNV-Anbindung von
Meckenheim an die Nachbarkommunen und die
nahen GroRstidte

» OPNV-Anbindung der umliegenden Kommunen mit

wichtigen Meckenheimer Mobilstationen an allen
Wochentagen, moglichst mit einem Fahrzeitverhdltnis
gegentiber dem MIV von 1,5

* Schaffung eines durchgéangigen, regionalen
Radverkehrsnetz mit hochwertigen
Radvorrangrouten

*  Ausbau multimodaler Verknlpfungsméglichkeiten
an Mobilstationen im Stadtgebiet

> Bis 2035: Erreichbarkeit einer Mobilstation mit einem
maximalem FufSweg von 10 Minuten aus allen
bebauten Gebieten

>  Etablierung neuer Sharingangebote

>  Attraktivierung von P+R und B+R

*  Einbindung der vernetzten Mobilitdtsmoglichkeiten
in eine regionale, digitale Plattform

» Integration von neuen lokalen Sharing-Angeboten und

Fahrgemeinschaften, um mehr Optionen zu bieten

Unterziele

Liefer- und Kundenverkehrs

Auch in Zukunft wird der motorisierte

*  Stadtvertrédgliche und effiziente Organisation des ruhenden

Individualverkehr vor allem im Bereich des Verkehrs
Wirtschafts-, Liefer- und Handwerkerverkehrs »  Schaffung eines strukturierten, smarten Parkraummanagements
ein wichtiger Bestandteil der Mobilitadt sein. Im . yertragliche Abwicklung des Liefer- und Handwerkerverkehrs
Sinne einer intelligenten und nachhaltigen
— e : g »  Schaffung multifunktionaler Liefer- und Dienstleistungsfidchen
Mobilitdtsplanung soll der notwendige MIV
»  Schaffung eines einheitlichen Netzes an Mikrodepots in

stadtvertraglich gestaltet werden. Die
gegenseitige Rucksichtnahme der Verkehrsteil-
nehmenden bildet hierbei einen zentralen
Aspekt.

Weiterhin gilt es, die negativen Folgen von
Verkehr in Bezug auf Larm, Luft, Klima sowie
die Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitat
deutlich zu reduzieren und eine emissionsarme
Antriebstechnik offensiv zu férdern. .

>

>

>

Zusammenhang mit Mobilstationen

* Emissionsarme Mobilitat im Individualverkehr: Privater Kfz-
Verkehr und Wirtschaftsverkehr klimaneutral betreiben unter
Einhaltung der Klimaschutzziele des Bundes und des Landes im
Verkehrssektor

Ladeinfrastruktur soll flichendeckend und bedarfsgerecht
konzeptioniert werden

Verankerung des Themas betriebliches Mobilitditsmanagement

Schaffung eines Arbeitskreises betriebliches Mobilitdtsmanagement:
Unterstlitzung der Verwaltung beim Thema Mobilitdtsmanagement
fiir lokale Unternehmen sowie die Vernetzung relevanter Akteure

Landwirtschaftsverkehr als wichtigen Teil des Wirtschafts-
verkehrs integriert mitdenken

Ganzjdhrige Gewdhrleistung reibungsloser Transporte (iber ein
definiertes Netz
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Stadt und stadtische Einrichtungen als Vorreiter
Unterziele

Modernes Mobilitdtsmanagement in Stadt und

Verwaltung als Schliissel zur nachhaltigen Mobilitdt

Neben den harten, baulichen InfrastrukturmaBnahmen
sind weiche, verhaltensorientierte MaRnahmen im
Bereich des Mobilitdtsmanagements zur zielorientierten
Beeinflussung des individuellen Mobilitdtsverhaltens
ebenso wichtig, um eine nachhaltige
Mobilitatsentwicklung in Meckenheim voranzutreiben.
Auf stadtischer Ebene sind hier in erster Linie Projekte im
Bereich der Verwaltung und Schulen anzustreben.
Wichtig ist hier auch, die interkommunale Zusammen-
arbeit in einem so vernetzten Raum wie der Region
Bonn-Rhein-Sieg weiter auszubauen.

Der bereits begonnene Weg der transparenten und
offenen Kommunikation mit Blirger:innen sollte weiter
fortgesetzt werden. Die aktive Beteiligung soll ein
wichtiger Bestandteil bei der Umsetzung
mobilitatsrelevanter MaRnahmen sein.

ﬁ@a

@ _®_.

00 o ||.

L)

Starkung der amteriibergreifenden

Zusammenarbeit bei mobilitétsrelevanten Themen
Ausbau des betrieblichen Mobilitdtsmanagements
in der Verwaltung

Mobilitdtsmanagement in Schulen und Kitas
verankern

» Schaffung stadtweiter Standards zum Thema
Schulwegesicherheit mit weichen und harten
Mafinahmen

Ausbau der Offentlichkeitsarbeit und
Kommunikation zum Thema nachhaltige Mobilitat

» Schaffung von Akzeptanz und Transparenz bei
weiteren Mobilitdtsprojekten

Verstarkte interkommunale Zusammenarbeit

» Verkehr endet nicht an der Stadtgrenze: Kemmunen
libergreifende Planung und Abstimmung bei
wichtigen Mobilitdtsprojekten

» Etablierung fester Abstimmungsrunden
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5.2. Evaluation und Indikatoren

Wie wird der Erfolg der Umsetzung des Mobilitiitskonzepts gemessen?

Die im Zuge der Aufstellung des Mobilitdtskonzepts entwickelten und beschlossenen finf Leitziele sollen dazu
fihren, das Mobilitdatssystem in der Stadt Meckenheim unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten umzubauen.
Um den Grad der Erfillung der Leitziele auch kontinuierlich UGberprifen zu koénnen, wurde ein
Evaluationskonzept erstellt. Kern dieses Konzepts sind MessgrofRen oder ,Indikatoren”, die die Entwicklung in
den verschiedenen Zielbereichen anzeigen:

e Ist die Umsetzung des Mobilitdtskonzepts auf dem richtigen Weg?

e Wie gut funktioniert die Umsetzung und vor allem, wie wirksam sind die dann schlieRlich realisierten
Malnahmen?

e Wo muss gegebenenfalls nachgesteuert werden?

Indikatoren liefern hierflr aussagekraftige Antworten in Form von Daten und Fakten, die sich auf die
verschiedenen Leitziele beziehen und deren Erfiillung operationalisieren. So kénnen alle gut nachvollziehen,
ob der eingeschlagene Weg erfolgreich ist.

Der besseren Transparenz wegen werden fiir das Mobilitdtskonzept vor allem solche Indikatoren ausgewahlt,
bei denen die Datengrundlage entweder vorhanden oder mit vergleichsweise tberschaubarem Aufwand zu
erheben ist. Somit kdnnen die Veranderungen, die die Umsetzung der Ideenvorschlage des Mobilitatskonzepts
bewirken, gut Uberprift und bei Bedarf auch nachjustiert werden. Den einzelnen Indikatoren werden Soll-
Werte bzw. Parameter zugeordnet, um so den Verlauf der Entwicklung ablesen zu konnen. Ein Vorher-
Nachher-Abgleich erfolgt regelmalig, je nach Indikator in plausiblen Zeitabstanden.

Die nachfolgende Ubersicht stellt die Indikatoren zur Evaluierung mit Messweise, Datenquellen und
quantitativer Zielausrichtung vor. Die Aufgabe der Evaluation besteht darin, die angegebenen Datenquellen
zunachst zu sichten, Licken zu benennen und zu schlieBen, um dann regelmaBige Erhebungen durchfiihren
zu kénnen. Hierzu ist ein systematisches Erhebungskonzept zu erstellen. Da manche Erhebungsvorgange (wie
z.B. Haushaltsbefragungen, Analysen mit Geographischen Informationssystemen) komplex sind, sollte dies
moglichst friihzeitig erfolgen und entsprechende Haushaltsmittel und Personalressourcen bereitgestellt
werden.
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Tabelle 5-1:

Leitziel 3
Die vernetzte
Pendlerstadt

Leitziel 2
Nahmobilitat als
Hauptmobilitatstrager
der Zukunft innerhalb
von Meckenheim

Leitziel 1
Meckenheimer
Verkehrsraume als

lebenswerte
Stadtraume

Leitziel 4
Intelligenter
Wirtschafts- und
Kundenverkehr der

Kontinuierliche Fahrradklimatest

Unfallstatistik:
Nutzung der Daten des
turnusmaRigen ADFC-
Fahrradklimatests zur
Bewertung des
,Fahrradklimas” in
Meckenheim

TurnusmaRige Erhebung
der Belegung der P+R
und B+R-Platze
(jahrlich/halbjahrlich/qu
artalsweise)

Jahrliche Erhebung
Anzahl der jahrlich im
Verkehr leicht
verletzten / schwer
verletzten / get6teten
Personen (nach
Verkehrstrager)

Ziel: Erh6hung der
Nutzung des
intermodalen
Verkehrs

Ziel: Weitere
Verbesserung der
Bewertung

Ziel: Senkung der
Unfallzahlen

Modal Split Umweltverbund

TurnusméRige Erhebung des Mobilitatsverhaltens
und Messung des Anteils des Umweltverbundes an
der Gesamtanzahl zurilickgelegter Wege der
Einwohner:innen (Modal Split-Untersuchung in
Form einer Haushaltsbefragung)

Ziel: Erh6hung des Radverkehrsanteils auf
mindestens 25 % (Zielvorstellung NRW)

Nachfrage-
entwicklung im
OPNV
Kontinuierliche
(jahrliche)
automatisierte
Fahrgastzahlung auf
der Stadtbuslinie 858

Ziel: Steigerung der
Nachfrage im
Stadtbusverkehr

Zukunft
Belegung P+R- und Anzahl der
B+R-Anlagen emissionsfreien
Fahrzeuge

Bestimmung der Anzahl
in Meckenheim
zugelassener
emissionsfreier
Fahrzeuge pro 1.000 EW

Ziel: Steigerung

Klimabilanz des
Verkehrs
Erstellung einer THG-
Bilanz des
Verkehrssektors (gleicher
Turnus wie
Haushaltsbefragung)

Ziel: Senkung der CO,-
Emissionen des Verkehrs
gemdpf Klima-Strategie
und Klimaschutzgesetzes
des Bundes

Indikatoren fiir die Leitzielkontrolle und die Veranderungsziele je Indikator

Leitziel 5
Die Stadt und
stadtische

Einrichtungen als
Vorreiter

Mobilitatsbericht

Jahrlicher Report mit
Darstellung der
umgesetzten Projekte und
Darstellung der
Entwicklung der in Leitziel
1 bis 4 erhobenen
Indikatoren in einer
Gesamtschau

Ziel: Erh6hung von Qualitét
und Quantitét von
Mafinahmen, die relevant
sind fiir nachhaltiges
Verwaltungshandeln
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6. Handlungskonzept

6.1. Charakter des Handlungskonzepts

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

Ausdriicklich darauf hinzuweisen ist dabei, dass die Ausfiihrungen in den Projektsteckbriefen keine
abgeschlossenen Planungen sind, die exakt wie beschrieben umgesetzt werden miissen. Vielmehr handelt
es sich um eine Empfehlung und Diskussionsgrundlage aus fachlicher Sicht, wie verkehrliche und
stadtebauliche Defizite im Hinblick auf die Ausgestaltung des Mobilitdtssystems behoben werden kénnen. Um
einer Realisierung ndher zu kommen, bedarf es weiterer ausfiihrlicher Beratungen mit den verschiedensten,
in den Steckbriefen jeweils vermerkten Beteiligten, auf deren Grundlage in nachsten Schritten Fein- und
Vertiefungsplanungen vorzunehmen sind.

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

Sie geben eine Hilfestellung fiir die konkrete Mobilitatsplanung der Stadt Meckenheim, die kiinftig
systematisch und konsequent unter den in diesem  Mobilititskonzept erlauterten
Nachhaltigkeitsgesichtspunkten erfolgen soll, um die notwendigen klimapolitischen Erfordernisse zu
erfiillen. Dieser Rahmen kann und soll weiterentwickelt werden, sobald sich iiber die Evaluation
herausstellt, dass die Zielerreichung weitergehende MaRnahmen notwendig macht. In diesem Falle sind die
Prioritaten zu tiberpriifen und die MaBnahmen zu scharfen.

Das Handlungskonzept umfasst die aus den einzelnen Bearbeitungsschritten des Mobilitdtskonzeptes
(Bestandsaufnahme, Burgerbeteiligung, Stakeholdergesprache, planerische Bewertungen) abgeleiteten
Schlussfolgerungen. Das Ergebnis wird detailliert in einzelnen Steckbriefblattern, die sich im Anhang befinden,
dargestellt. Diese beinhalten, soweit relevant, folgende Gliederungspunkte:

e Kurzbeschreibung der Mallnahme

e Bausteine/Vorgehen

o Beteiligte

e Schnittstellen (weitere Steckbriefe und/oder Planwerke)
e Fordermoglichkeiten

e Best Practice-Beispiele

e Plan/Skizze, ggf. weitere Erlduterungen.

Die in den Projektsteckbriefen beschriebenen Vorschlage sind einerseits verkehrsmittelbezogen, andererseits
umfassen sie ebenso Querschnittsthemen. Die empfohlenen Strategien und MaRnahmen werden aufgezeigt
und es wird dargestellt, was aus planerischer Sicht notwendig ist, um die Ziele des Mobilitatskonzeptes zu
erreichen und eine nachhaltige Verkehrsentwicklung fiir die Zukunft voranzutreiben.
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6.2. Wirkungsprognose flur die einzelnen Mallnahmen, Umsetzung und
Kosten

Um die Wirkung der einzelnen MaRBnahmen zu prognostizieren, wurde ein Bewertungssystem angewendet, in
dem Wirkungsklassen fir die einzelnen MaBnahmen ermittelt wurden. Die Wirkungsklasse erldautert den
Wirkungseffekt der einzelnen MalBnahme zur Erreichung einer nachhaltigen Mobilitat. Es handelt sich dabei
um ein differenziertes Scoring-Bewertungsschema. In dieses sind folgende Kriterien eingeflossen, um die
Wirkung der MaRBnahmenvorschlage zu beurteilen:

Biirgervotum aus den Beteiligungen
2 Vorhandensein von Anregungen und Themen in den Onlinebeteiligungen, in der Haushaltsbefragung so-
wie der Mobilitétstour und Stakeholdergespréchen in Bezug auf den jeweiligen MafSnahmenvorschlag

Verkehrssicherheit
2 Beitrag des Mafsnahmenvorschlags zur Steigerung der Verkehrssicherheit im Verkehrsraum

Netzbedeutung
S Kategorisierung der Mafinahmenvorschlags nach Netzbedeutung, d.h. bei Bedeutung nur fiir einen
Stadtteil erfolgt ein geringes Scoring, bei Bedeutung fiir die Gesamtstadt/interregional ein héheres

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

Schaffung barrierearmer Infrastruktur
S Bei Schaffung einer barrieredrmeren Infrastruktur erfolgt héheres Scoring

Steigerung der Attraktivitat des Umweltverbundes
2 Bei Steigerung der Angebotsqualitéit der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, abhéngig von der
Netzbedeutung und der méglichen zu beférdernden Fahrgastmenge, erfolgt ein hGheres Scoring

Beitrag zur Vernetzung der Verkehrsmittel
2 Bei Mafnahmenvorschldgen, die zu einer besseren Vernetzung der Verkehrsmittel untereinander fiihren,
erfolgt ein héheres Scoring

CO,-Einsparungspotenzial

2 Qualitative Einschétzung des CO-Einsparungspotenzials, je gréfRer das Einsparungspotenzial, desto
héher das Scoring (basierend auch auf den Ergebnissen aus der Klima-Strategie) fiir den jeweiligen
Mafinahmenvorschlag.

Die Wirkungsklasse ist insgesamt hoch, wenn ein MaRnahmenvorschlag liber alle Faktoren hinweg ein hohes
Scoring besitzt. Damit ist auch eine hohe Wirkung in Bezug auf die Zielerreichung zu erwarten.

Der Umsetzungszeitraum ist gegliedert in kurz-, mittel- und langfristig. Entsprechend dem Zielkatalog des
Mobilitatskonzeptes markieren diese Zeitschritte die Zeithorizonte bis 5, bis 10 sowie bis 15 Jahre. Diese
Eckdaten stellen nach heutiger Sicht einen realistischen Realisierungshorizont dar, kdnnen selbstverstandlich
auch je nach internen und externen Rahmenbedingungen vorgezogen werden.

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

€ niedrig < 100.000 Euro
€ € mittel > 100.000 - 500.000 Euro
€ €€ hoch > 500.000 — 1.000.000 Euro

€ €€E€ sehr hoch > 1.000.000 Euro

Abbildung 6-1:  Kostenklassen nach gutachterlicher Ersteinschatzung

Anzumerken ist ebenfalls, dass nicht alle MaBnahmenvorschlage monetarisiert werden kénnen. In vielen
Fallen bedarf es umfangreicher weitergehender Untersuchungen und Prifungen, um zu einer seriésen
Kostenaussage zu kommen. Dies wird bei den jeweiligen Steckbriefen vermerkt. Die Kostenklassen sollen zum
einen eine erste Orientierung bieten, zum anderen kdnnen sie in eine spatere Priorisierung der
Malnahmenvorschlage mit einflieRen.

6.3. Grundnetze als planerische Grundlage fir das Handlungskonzept

Im Rahmen des Handlungskonzeptes wurden zu Beginn der Erarbeitung der Projektsteckbriefe zunachst
sogenannte — ausschlieBlich fiir planerische Zwecke relevante — Grundnetze fiir die Verkehrsarten Rad- und
FuBverkehr sowie MIV entwickelt. Diese Grundnetze dienen als langerfristige Rahmenvorgaben, welche die
grobe Ausgestaltung der Infrastrukturen definieren und zugleich auch priorisieren, wo die einzelnen
Verkehrsarten planerisch besonders Bertlicksichtigung finden sollen. Wichtig hierbei ist darauf hinzuweisen,
dass diese Netze nicht isoliert entworfen wurden, sondern im Querbezug zueinander, sodass diese wie Layer
Ubereinandergelegt werden kénnen. Die Betrachtung auf verschiedenen Netzebenen ermdoglicht so einen
integrierten Bezug der spezifischen Anspriiche der einzelnen Verkehrsarten. Die langfristige, koharente
Planung tragt auerdem dazu bei, das StralRennetz in Meckenheim zukiinftig immer starker multimodalen
Anspriichen geniigend zu gestalten.

Die Definition von Grundnetzen ermoglicht eine strukturierte Planung, legt klare Prioritaten fiir verschiedene
Verkehrsarten fest und unterstitzt eine effiziente Ressourcennutzung. Durch die genaue Einbeziehung von
Zustandigkeiten, Belastungen, Geschwindigkeiten sowie die Betrachtung von u.a. Knotenpunkten,
Flihrungsformen und Wegeverbindungen wird eine nachhaltige und sichere Verkehrsplanung geférdert. Die
Grundnetze tragen zur Forderung multimodaler Mobilitdt bei, indem sie eine abgestimmte Integration
verschiedener Verkehrsmittel ermdglichen. Insgesamt bieten sie eine klare Orientierung und Struktur fur die
Entwicklung einer nachhaltigen und zukunftsweisenden Mobilitdt in Meckenheim.

Im Folgenden werden die Grundnetze fiir die Verkehrsmittel Rad, FulR und Kfz vorgestellt. Im Rahmen des
Mobilitatskonzeptes bilden diese definierten Grundnetze die Grundlage fiir die Projektsteckbriefe.
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Grundnetz Radverkehr: Zielgruppenspezifischer gelb-griner Netzansatz

Das

Radverkehrsnetz wurde unter Berlcksichtigung verschiedener Faktoren wie Zielgruppen,

Fihrungsformen, Radwegeangebot und -netzliicken entwickelt. Hierdurch entsteht ein langfristiger
Rahmenplan, mit dessen Hilfe der Radverkehr sicher und komfortabel gestaltbar ist.

Das Radverkehrsnetz wurde zunéchst zielgruppenspezifisch entwickelt. Dabei sind folgende Hauptaspekte
eingeflossen:

Bertcksichtigung unterschiedlicher Zielgruppen (langsamere/schnellere Radfahrende, Kinder,
Senior:innen, Lastenradfahrende etc.)

Flachendeckendes Angebot fiir den Radverkehr

SchlieRung von Netzliicken

Vorgabe einer flaichendeckenden, langerfristigen Rahmenplanung fiir die Netzentwicklung

Klare Zuordnung zur Art der Fihrungsform im StraRenverkehr des Radverkehrs: Mischen oder
Trennen.

Planungsprinzip ist der sogenannte , -griine Netzansatz”, der, verschiedenen Bedirfnissen folgend,

unterschiedliche InfrastrukturmaBnahmen beabsichtigt: Das entwickelte gelb-griine Netz stellt einen
flachendeckenden und langerfristig gliltigen Rahmenplan fiir die Radverkehrsplanung dar. Dieser gibt vor, in
welche Zielrichtung die jeweiligen Strallen aus Sicht der Radverkehrsplanung zu entwickeln ist: Nach den

Prinzipien oder Mischen von Rad- und Kfz-Verkehr.

Grundsatzlich lassen sich die Unterschiede zwischen griinem und gelbem Netz beschreiben:

Im Griinen Netz wird der Radverkehr abseits grofBer MIV-Verkehrsstrome im vertraglichen
Miteinander im Strallenraum mit den anderen Verkehrsarten im Mischverkehr gefiihrt (,Mischen®).
Im Netz, das entlang von MIV-HauptstralRen fiihrt, wird der Radverkehr durch baulich oder
markiert getrennt vom Kfz-Verkehr gefiihrt (,, Trennen®).

Aufgrund der 6rtlichen Spezifika wurden fiir die Stadt Meckenheim zusatzlich noch eine planerische Trennung
in ein dunkelgriines und Netz vorgenommen:

Zum dunkelgriinen Netz zdhlen insbesondere Achsen wie die Promenade und sonstige Griinwege in
Wohnquartieren, die ein hohes FuRverkehrsaufkommen aufweisen und stellenweise nur 2 m breit
sind. Hier soll in Zukunft weiterhin Radfahren moglich sein, allerdings sollen diese, um Konflikte mit
den zu FuBR Gehenden einzuschrinken, vorwiegend von defensiv-radelnden Personen (Kinder,
Senioren:innen, Fahranfanger:innen) genutzt werden. Auf den dunkelgriinen Achsen liegt die
planerische Prioritdt auf dem Fullverkehr und seinen Bedirfnissen. Dieses Netz wird im Grundnetz
des FuBverkehrs ebenfalls definiert.

Schnellere und e-unterstiitzte Pedelecs sowie Lastenrader erhalten hierflr attraktivere Angebote im

Netz.
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Im Folgenden werden die Flihrungsformen mit ihren spezifischen Besonderheiten fiir die Stadt Meckenheim
beschrieben und das Grundnetz fiir den Radverkehr dargestellt.

Fiihrungsformen

* Tempo 30-Zonen

* Tempo 30 StralRen

* Verkehrsberuhigter Geschiftsbereich
(Tempo 20)

* Verkehrsberuhigter Bereich

* FuRgingerzone mit Zusatz Fahrrad frei

* Wege durch Griin- und Parkanlagen

* Land- und forstwirtschaftliche Wege

* Fahrradstrallen und Fahrradzonen

Grines Netz

Bei Fiihrung im Mischverkehr mit dem MIV liegt die
Geschwindigkeit in der Bandbreite zwischen
Schrittgeschwindigkeit und Tempo 30

* StralRenbegleitende Radwege

* Fahrbahnseitige Radfahrstreifen

* Radwege auf Fahrbahnniveau

* Fahrradschutzstreifen

* Flhrung des Radverkehrs innerorts im
Richtungsverkehr

Innerorts weitgehende Trennung des Radverkehrs vom
Fufigédngerverkehrals ein Mittel der Unfallprévention

Abbildung 6-2: Fiilhrungsformen im Gelb-Griinen Netz mit Beispielfotos**

44 Fotos: Planungsbiiro VIA
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Abbildung 6-3:

Netziicken

e ek

Haupt- und Nebennetz
gebes stz
gelbes Netz ikinfig)

o helgnes Netr
e hellgranes Netz {kartig}
— cnkelgtunes Hez

e oie Relevanz

AR I e

Grundnetz fir den Radverkehr: Gelb-griines Netz
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Grundnetz FuBverkehr: Barrierefrei, attraktiv und sicher

Das FuBverkehrsnetz zeichnet sich durch gut vernetzte Fulwegeverbindungen aus. Unter Einbeziehung von
Ziel- und Quellbereichen wurden die Fulwege so gestaltet, dass sie nicht nur der Fortbewegung dienen,
sondern auch als attraktive Aufenthaltsorte in der Stadt. Querungsstellen und Uberginge sollten
entsprechend geplant werden, um eine barrierefreie und sichere FuBgangerinfrastruktur anbieten zu konnen.

Das Grundnetz fiir den FuRRverkehr soll als Rahmen der weiteren Fuverkehrsforderung in Meckenheim dienen.
Hier werden unterschiedliche Qualitdtsstandards in Form von verschiedenen Ebenen des FuBwegenetzes
definiert, bei denen die Bedirfnisse fur das zu Ful Gehen priorisiert gewertet werden.

Dieses Netz wurde zielgruppenspezifisch entwickelt, wobei folgende Faktoren eingeflossen sind:

e Verkehrssicherheit und subjektive Sicherheit

e Konfliktaufkommen mit anderen Verkehrsmitteln
e Barrierefreiheit

e Wegeverbindung, Attraktivitdt und Komfort

o Wegezweck.

Im Rahmen des Mobilitatskonzepts fiir Meckenheim wird unterschieden zwischen:
Promenaden

Auf den Promenaden liegt die Prioritdt auf den Belangen des FuBverkehrs. Sowohl im Langs- als auch im
Querverkehr hat dieser Vorrang. Defensiv und langsam Radfahrende konnen hier weiterhin radeln. Sofern es
die Begebenheiten zulassen, sollte die Breite der Wege entsprechend der Richtlinien mindestens 2,50 m
(FuBwege) betragen. Ausgebaut werden sollten Elemente zur Aufenthaltsqualitdt sowie im Einzelfall die
Beleuchtung nachgebessert werden. Die Barrierefreiheit sollte gesichert werden. Ggf. miussen
Beschilderungen angepasst werden, um den Vorrang fiir den FuRverkehr zu verdeutlichen. Einige Achsen
sollten entsprechend der Anforderungen des Fullverkehrs ausgebaut werden. Definiert sind diese Uber ihre
hohe Bedeutung fiir das Wegenetz.

Begegnungsrdume

In den Begegnungsrdaumen konnen zu Full Gehende flachig unterwegs sein und haben z.B. in FuRgadngerzonen
Vorrang. Die Bereiche kdnnen vom Kfz-Verkehr befreit sein, der Radverkehr muss sich dem Schritttempo
anpassen oder ist ggf. nur temporar zuldssig. Diese Verkehrsflaichen dienen dem Aufenthalt, dem Flanieren
und Begegnen und sind/sollten entsprechend mit attraktiven Elementen zum Aufenthalt gestaltet sein. Die
Faktoren (subjektive) Sicherheit, Wohlflihlen und Barrierefreiheit sollten bericksichtigt sein. Diese Rdume
erfiillen zudem eine verbindende Funktion fiir den FuR- und Radverkehr.

Diese ergdnzenden FuBwege bilden Korridore, die durchgangige FuBwegeverbindungen verbinden und
verstarken. Die Wege kénnen verschiedene Ausbauformen haben: eigenstdandig gefiihrte Gehwege, Gehwege
parallel zur StraBe, verkehrsberuhigte StraBenrdume oder Passagen. Der FuBverkehr ist auf diesen Wegen
nicht vorrangberechtigt. Hier sollte sich an den erforderlichen Regelbreiten orientiert, die Barrierefreiheit
sowie die Sicherheit flr zu Ful Gehende gesichert werden. |.d.R. weisen diese Verbindungen eine geringe Kfz-
Verkehrsbelastung auf, so dass dies komfortable Wege fiir zu Full Gehende sind.

Im Folgenden werden die Fihrungsformen mit ihren spezifischen Besonderheiten fiir die Stadt Meckenheim
beschrieben und das Grundnetz fiir den FuBverkehr dargestellt.
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Abbildung 6-4:  Grundnetz FuRverkehr

Grundnetz Kfz- und Wirtschaftsverkehr: Verkehrslenkung und -optimierung

Das Grundnetz fiir den Kfz-Verkehr wurde unter Berlicksichtigung der entsprechenden Zustandigkeiten,
Verkehrsbelastungen und Netzfunktion geplant. Knotenpunkte und Einmiindungen sollen verkehrstechnisch
optimiert. Strallenraumaufteilungen, Fihrungsformen und Geschwindigkeiten sollen bedarfsgerecht
angepasst werden, um eine effiziente und sichere Verkehrsabwicklung zu gewahrleisten.

Ahnlich wie beim Rad- und FuRnetz handelt es sich um einen Rahmenplan. Hier wird das zukiinftige Grundnetz
fir den Kfz- und Wirtschaftsverkehr definiert. Eines der Hauptziele der funktionalen Klassifizierung des
bestehenden StraBennetzes ist es, ist die Lenkung des motorisierten Transitverkehrs auf eine klar definierte
Route, abseits der Strallen, die ausschlieBlich der Zufahrt zu den einzelnen Wohnquartieren und zentralen
Gebieten von Stadtteilen oder deren Erschliefung dienen.

Das Kfz-Grundnetz definiert diejenigen Abschnitte, auf denen auch in Zukunft der motorisierte Verkehr
Vorrang hat und leistungsfahig gefiihrt werden soll. Damit stellt es auch das wichtige ErschlieBungsnetz fiir
den Wirtschaftsverkehr dar.

l. Promenaden

Ill. Ergdnzende

Begegnungsraume

FuBwege
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Um alle Belange des Kfz-Verkehrs abbilden zu kénnen, wurde das Grundnetz in drei Netzkategorien unterteilt:

Kfz-Vorrangnetz

Ergdnzungsnetz

Lokales Netz

Kfz-Verkehr hat Vorrang:

— StraRenraumgestaltung richtet sich vorrangig
nach den Belangen des Kfz-Verkehrs

— Kfz-Verkehr wird strikt von den Verkehren
der Nahmobilitat getrennt

Uberregionale Verbindungsfunktion:

Autobahnen und klassifiziertes StraRennetz

Nimmt, neben den Ein- und

Auspendelverkehren, auch die Transitverkehre

auf

Ausgelegt auf hohes Verkehrsaufkommen und

hohere Geschwindigkeiten: innerorts > 50km/h,

auRerorts 2 70km/h

Kfz-Verkehr und Nahmobilitat sind gleichgestellt:

— beide teilen sich den StraBenraum

— sie werden im vertraglichen Miteinander gefiihrt
(Mischverkehr, Rad- / Schutzstreifen)

Sammel- und Verteilfunktion aus und in

Wohngebieten und zum hoherrangigen Netz

Ausgelegt auf Reduzierung der Geschwindigkeiten

bis max. 50 km/h

Kfz-Verkehr ist von untergeordneter Bedeutung:

— StraBenraumgestaltung richtet sich vorrangig nach
den Belangen der Nahmobilitat

— Kfz-Verkehr wird im vertraglichen Miteinander im
StraBenraum mit den anderen Verkehrsarten
(Mischverkehr) gefiihrt e

Aufnahme des lokalen Anwohnerverkehrs (letzte Meile) sl

Vorrangig Tempo-20/30-Zonen oder verkehrsberuhigte

Bereiche

5 i 2 Sl
Abbildung 6-5:  Grundnetz flr den Kfz- und Wirtschaftsverkehr
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Bestand

Abbildung 6-6: Grundnetz Kfz-Verkehr - Bestand und Prognose

Fazit

Auf Basis der beschriebenen Grundnetze erfolgen alle weiteren Infrastrukturplanungen, die in den im Anhang
dokumentierten MaBnahmensteckbriefen vorgeschlagen werden. Hierdurch wird die Moglichkeit eroffnet,
das Mobilitatssystem der Stadt Meckenheim systematisch bedarfsgerecht und nach den MaRstdben nachhaltig
orientierter Planungsprinzipien weiter zu entwickeln. Diese infrastrukturorientierten Planungen werden durch
weitere ,weiche” MaBnahmen im Rahmen des Mobilitdtsmanagements sowie von MaRnahmen zur
Vernetzung der verschiedenen Verkehrsarten zu einem multimodal aufgestellten Mobilitdtssystem
unterstuitzt.



	1. Das Mobilitätskonzept der Stadt Meckenheim –   wegweisend zur nachhaltigen Mobilität
	1.1. Aufbau und Grundlagen des Mobilitätskonzepts
	1.2. Stellenwert des Mobilitätskonzepts in der kommunalen Verkehrsplanung der Stadt Meckenheim

	2. Beteiligung
	2.1. Beteiligungsverfahren
	2.2. Wegedetektiv

	3. Grundlegende Informationen zur Mobilität in Meckenheim
	3.1. Raumstruktur
	3.2. Grundstruktur des Verkehrs

	4. Bestandsaufnahme und Stärken-Schwächen-Analyse
	4.1. ÖPNV und Vernetzte Mobilität
	4.2.  Nahmobilität mit dem Rad
	4.3. Nahmobilität zu Fuß
	4.4. Fließender und ruhender motorisierter Individualverkehr

	5. Zielsystem und Evaluation
	5.1. Ziele für ein nachhaltiges Mobilitätsystem in Meckenheim
	5.2. Evaluation und Indikatoren

	6. Handlungskonzept
	6.1. Charakter des Handlungskonzepts
	6.2. Wirkungsprognose für die einzelnen Maßnahmen, Umsetzung und Kosten
	6.3. Grundnetze als planerische Grundlage für das Handlungskonzept


