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1 Aufgaben, Ziele und Aufbau des Verkehrsentwicklungskonzeptes

1.1 Aufgaben und Ziele des Konzeptes

Das Anwachsen Meckenheims ging einher mit einer starken Zunahme der Verkehrsmengen. Die
Stadt hat ein dichtes Stral3ennetz. Sie ist eingebunden in ein regionales Verkehrssystem, wird von
zwei Autobahnen tangiert und von zum Teil hoch belasteten klassifizierten Straen durchquert. Die
Einbindung in die KéIn-Bonner Region mit vielen Verflechtungen im Berufs-, Einkaufs- und Frei-
zeitverkehr in Uberlagerung mit den Effekten nicht ortsbezogener Verkehre und Notwendigkeiten
des Wirtschaftsverkehrs fiihrt im StraRennetz zu Kapazitatsengpassen und in bestimmten Berei-
chen zu einer Beeintrachtigung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat.

Um Mdglichkeiten einer vertraglicheren Verkehrsabwicklung und weiterer stadtebaulicher Entwick-
lungen zu finden, fehlten aktuelle Kenntnisse des Gesamtsystems. Es sollte ein Verkehrsentwick-
lungskonzept erarbeitet werden, welches Wechselwirkungen zwischen Siedlungsstruktur und Ver-
kehrsgeschehen transparent macht, Perspektiven der Entwicklung aufzeigt und einen Orientie-
rungsrahmen fur planerische Einzelfragestellungen darstellt. Ziel der Bearbeitung war es, Grundla-
gen fur eine geordnete Stadtentwicklung zu schaffen. Dabei wurden die Akteure vor Ort aktiv in die
Arbeit einbezogen: Politik und Verwaltung durch eine kontinuierliche Projektbegleitung, Anwohner
und Gewerbetreibende tiber Verkehrsforen in den Stadtteilen und einem abschlieRenden Birgerfo-
rum, die neben der Information auch viel Platz fur Kommunikation boten.

Handlungsfelder in der Verkehrsentwicklung

siedlungsstrukturelle funktionale Neuorientierung Einzelfragen einer
Gliederung, stadtebauliche von Teilen des sicheren und vertraglichen
Entwicklungschancen Stral3ennetzes Verkehrsabwicklung

Mit der Entwicklung zur ,fahrradfreundlichen Stadt* hat Meckenheim einen Akzent gesetzt, dem
auch in der sonstigen Verkehrsentwicklung Rechnung getragen werden soll. Um ein attraktiver
Wohnstandort zu sein, bedarf es einer Entlastung der Wohnbereiche von Durchgangsverkehr, ei-
ner vertraglichen Abwicklung des notwendigen Kfz-Verkehrs, der Sicherung und Erhéhung der
Aufenthaltsqualitét in den Wohn-, Erschliel3ungs- und Geschaftstralen, einer Starkung des oOffent-
lichen Verkehrs und Schritten zum Abbau von Barrieren fur Behinderte. Das Verkehrsentwick-
lungskonzept soll einen Gesamtiiberblick schaffen, gleichzeitig aktuelle Fragen beantworten und
die Grundlagen dafir bereitstellen, zukinftige verkehrsplanerische und stadtebauliche Fragestel-
lungen beantworten zu kdnnen. Es soll Zielkonflikte transparent machen und Hilfen bei deren L6-
sung geben.

Das Konzept stellt eine Grundlage fur politische Entscheidungen dar, von denen die Stadt- und
Verkehrsentwicklung in Meckenheim ebenso abhangt wie von ubergeordneten Rahmenbedingun-
gen. Es sollte systematisch und gleichzeitig so flexibel sein, dass auf sich fortlaufend verandernde
Anforderungen reagiert werden kann. Dies zeigte sich bereits wahrend der Bearbeitung in einer
deutlichen Verschiebung von Bearbeitungsschwerpunkten. So sollten im Rahmen des Verkehrs-
entwicklungsprogramms zwar Vorschlage fur die Weiterentwicklung des Bussystems gegeben
werden, dieser Punkte hatte aber bei weitem nicht die Prioritat, die ihm in der spateren Bearbei-
tung zukam. Es erfolgten sehr weitgehende Analysen und Planungsschritte, die mit hoher Prioritét
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und Zeitaufwand immer wieder diskutiert und modifiziert wurden. Im Ergebnis liegt nunmehr ein
Busverkehrskonzept vor, welches als Fortschreibung und Vertiefung des Nahverkehrsplanes des
Rhein-Sieg-Kreises auf der kommunalen Ebene anzusehen ist.

Die Prozesshaftigkeit der Stadtentwicklung zeigte sich auch in den wahrend der Bearbeitung im-
mer wieder hinzukommenden stadtebaulichen Ideen und Vorhaben. Einige von ihnen wurden nicht
weiter verfolgt, andere fuhrten zu intensiven Diskussionen. Es gab wahrend der Bearbeitung
Rickkoppelungen zwischen Stadt- und Verkehrsplanung. So wurde zum Beispiel der Bebauungs-
plan fur die Stadtentwicklung jenseits des Bahnhofs Meckenheim auf Grund der verkehrlichen Un-
tersuchungen verandert. Auch in die Diskussionen um die Entwicklung des ,Altstadt-Karree*" flos-
sen Zwischenergebnisse der Verkehrsentwicklungsplanung unmittelbar ein.

Das Verkehrsentwicklungskonzept zeigt Perspektiven der Verkehrs- und Stadtentwicklung fur die
nachsten 10 Jahre, ohne ein starres Instrument zu sein. Es stellt Bewertungsgrundlagen und einen
Orientierungsrahmen bereit. Mit Hilfe des Verkehrssimulationsmodells lassen sich zukinftige Fra-
gestellungen der Stadt- und Verkehrsentwicklung beantworten. Das Malinahmenprogramm zeigt
auf, welche Schritte in den kommenden Jahren unternommen werden kénnen und sollten.

Verkehr ist kein Selbstzeck, sondern dient den Grundbediirfnissen Wohnen, Versorgen,
Arbeiten, Bilden und Erholen. Das Verkehrssystem soll die Mobilitat aller Bevolkerungsgrup-
pen gewahrleisten, den naturraumlichen und stadtebaulichen Gegebenheiten Rechnung tra-
gen und seinen Beitrag zu einer nachhaltigen Stadtentwicklung leisten. Diesen Grunduiberle-
gungen ist die Erarbeitung des Verkehrsentwicklungskonzeptes verpflichtet.

1.2 Arbeitspakete des Verkehrsentwicklungskonzeptes

Die Bearbeitung ist vier Arbeitspaketen zuzuordnen, die in Wechselwirkung zueinander stehen.
Zunachst wurden die wesentlichen stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsgrundlagen her-
ausgearbeitet. Um den Diagnose-Zustand umfassend zu ermitteln, erfolgten danach systematische
Verkehrserhebungen und Erfassungen im Straldenraum. Dies ermdglichte es, die gegenwartigen
verkehrlichen Verhéaltnisse zusammenfassend zu analysieren und zu bewerten. Als Hilfsmittel fir
die Beantwortung wichtiger Fragen wurde ein Verkehrssimulationsmodell aufgebaut. Damit konn-
ten die Verkehrsverflechtungen sowie zukiinftige Verkehrsbelastungen ermittelt und die verkehrli-
chen Auswirkungen stadtebaulicher EntwicklungsmaRnahmen und Anderungen im Verkehrssys-
tem abgeschatzt werden. Alle vorhergehenden Schritte fiihrten zur Erarbeitung des Verkehrsent-
wicklungsprogrammes, welches sich zusammen mit den Simulationsrechnungen in einem MaR3-
nahmenkatalog mit zeitlichen und rdumlichen Prioritaten konkretisiert.

Die Bearbeitung erfolgt in einem engen Abstimmungsprozess mit Verwaltung und Politik und war
eingebettet in einen intensiven Kommunikationsprozess mit den Birgerinnen und Blirgern der
Stadt. Hierfur fanden verschiedene Burgerforen statt und es wurden einzelne interessierte Blrger
in die Abstimmung und Erarbeitung von Teilaspekten einbezogen. AuRerdem wurden aus der Blir-
gerschaft zahlreiche Vorschlage und Ideen auf schriftichem Wege eingebracht.
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Die Arbeitspakete des Konzeptes im Uberblick

Grundlagenermittlung

= Planungsgrundlagen und
Strukturdaten (AP 1.1)

= Systematisierung vorliegender
Daten zum Kfz-Verkehr (AP 1.2)

zur Stadt- und Verkehrsstruktur

= |nfrastruktur fur den 6ffentlichen Ver-
kehr, Ful3- und Radverkehr (AP 1.3)

Analyse und Bewertung
des Verkehrsgeschehens
StraRenverkehrszéhlungen (AP 2.1)

Kordonbefragungen (AP 2.2)

Ergénzende Analyse der
stralRenrdaumlichen Situation (AP 2.3)

Erhebungen ruhender Verkehr (AP 2.4)

Zusammenfassende Bewertung und Analyse der verkehrlichen Verhaltnisse (AP 2.5)

Erstellung eines Verkehrssimulationsmodells (AP 3.1)

Leitbild und Zielvorgaben der Verkehrsentwicklung (AP 4.1)

Simulation des zukinftigen
Verkehrsgeschehens (AP 3.2)
= Berechnung und Simulation
von Planféllen

= Netzvarianten bei gegenwarti-
gem Verkehrsaufkommen

= Verkehrsaufkommen aus
Entwicklungsbereichen

= Netzvarianten bei Prognose-
Verkehrsaufkommen

= Einpassung stadtebaulicher
Entwicklungsbereiche

= Wirkungsanalysen der Planfalle

Verkehrsentwicklungsprogramm der Stadt Meckenheim

= Verkehrssystem und StraR3ennetz (AP 4.2)

YV VYV VYV

>

Neugliederung Stralennetz
Lkw-Fuhrungskonzept
Entlastung Wohngebiete
Bewertung Knotenpunkte
Konzeption Guterverkehr
Entwicklung Bus-System

= Konzepte fir besondere
Problembereiche (AP 4.3)
> Altstadt, Merl
> Ruhender Verkehr in Einkaufsbereichen

= StraRenraumgestaltung und Erh6hung der
Verkehrssicherheit (AP 4.4)
» Altendorf, Ersdorf, Liftelberg
» zusatzliche FuRganger-Querungsstellen
> Verkehrssicherheit in Wohnbereichen

= Verknipfung von Verkehrs- und Stadtentwicklung (AP 4.5)

MaRnahmenkatalog mit zeitlichen und raumlichen Prioritaten (AP 4.6)

Abbildung 1 Arbeitspakete des Verkehrsentwicklungskonzeptes

1 — Aufgaben und Ziele
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1.3 Aufbau des Endberichtes
Der Endbericht gliedert sich in 7 Kapitel. In diesen werden folgende Themen behandelt:

e Das Kapitel ,Raum- und Bevoélkerungsentwicklung” beschreibt als Rahmenbedingungen
des Verkehrssystems die regionale Einbindung und die Siedlungsstruktur Meckenheims,
gefolgt von einer Beschreibung der Wirtschafts- und der Bevoélkerungsstruktur.

o Im Kapitel ,Verkehrsstruktur” wird die Analyse des Verkehrssystems zusammengefasst.
Es erfolgt eine Beschreibung des Stralennetzes und des Motorisierungsgrades. Vorgestellt
werden die Verkehrserhebungen und wesentliche Ergebnisse hinsichtlich Verkehrsauf-
kommen und Zusammensetzung des Verkehrs. Es folgt eine Analyse der Unfallsituation.
Das Kapitel schlieRt mit einer Bestandsaufnahme zum Offentlichen Verkehr.

o Das Kapitel ,Verkehrsmodell und Verkehrsprognosen“ umfasst die drei Aspekte Ver-
kehrserzeugung der stadtebaulichen Entwicklungsgebiete, Verkehrsberechnungsmodell
und Prognose-Verkehrsaufkommen. Es werden Hintergrinde und wesentliche Ergebnisse
der durchgefuhrten Abschatzungen und Modellierungen vorgestellt. Das Verkehrsberech-
nungsmodell dient dabei als Hilfsmittel fur alle weiteren Bearbeitungsschritte, weil es die
Wirkungen geplanter bzw. moglicher Mal3inahmen modellhaft abbildet. Dies erlaubt eine
Abwagung verschiedener Varianten der Verkehrsfiihrung und des weiteren Entwicklung
des StralRennetzes.

e Im Kapitel ,Buirgerforen“ werden die durchgefuhrten Burgerforen und wesentliche Ergeb-
nisse daraus vorgestellt. Das Abschlussforum wird ausfihrlich dokumentiert.

e Das Kapitel ,Verkehrsentwicklungsprogramm* umfasst die wesentlichen konzeptionellen
Ergebnisse. Zunachst werden Leitbilder der Verkehrsentwicklung diskutiert. Der Abschnitt
Netzkonzept behandelt Verkehrsfiihrungsfihrungsvarianten in der Altstadt und jenseits des
Bahnhofs, die Kategorisierung des StralRennetzes und das Geschwindigkeitskonzept. An-
schlieRend werden MaRnahmen im Bereich des Schwerverkehrs, zur Weiterentwicklung
der wegweisenden Beschilderung und fur den ruhenden Verkehr in den zentralen Berei-
chen aufgefuhrt. Breiten Raum nimmt das Busverkehrskonzept ein, welches im Laufe der
Bearbeitung zu einem wesentlichen Bestandteil der Verkehrsentwicklungskonzepts wurde.

e Im Kapitel ,MaRnahmenprogramm* werden die sich aus dem Konzept ergebenden Mal3-
nahmenvorschlage in textlicher, tabellarischer und grafischer Form zusammengestellt.

Abbildungen und Karten sind in den Endbericht unmittelbar eingearbeitet. Der Endbericht wird er-
ganzt durch einen separaten Anlagenband, in dem noch einmal wesentlichen Einzelergebnisse
und Stellungnahmen zusammengefihrt sind, die im Laufe der zweijahrigen Bearbeitung des Ver-
kehrsentwicklungskonzeptes fir die Verwaltung oder zur Abstimmung mit den politischen Gremien
erstellt wurden. Hierzu zéhlen auch zahlreiche Darstellungen mit Ergebnissen der Verkehrsmodell-
rechung, insbesondere fir die Varianten der Verkehrsfihrung in der Altstadt.

Zu den Ergebnisse der Verkehrszahlungen liegt aul3erdem seit langerem ein gesonderter Band
vor, der nach Auswertung der Erhebungen zeitnah zur Verfiigung gestellt wurde. Ebenso wurden
die Auftaktblirgerforen bereits in einem gesonderten Dokumentationsband zur Verfigung gestellt.
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2 Raum- und Bevdlkerungsstruktur der Stadt Meckenheim

2.1 Regionale Einbindung

Die Stadt Meckenheim liegt im sudlichen Nordrhein-Westfalen innerhalb des suburbanen Verdich-
tungsraumes der Bundesstadt Bonn. Mit ihrer stidostlichen Stadtgrenze schlief3t sie direkt an die
Landesgrenze von Rheinland-Pfalz an. Der gréf3te Teil des Stadtgebietes von Meckenheim ist na-
turrdumlich der Niederrheinischen Bucht zugehdrig, der sudliche Bereich ab Hohe der Ortsteile
Altendorf und Ersdorf kann bereits der Eifel zugeordnet werden.

Abbildung 2 Meckenheim in der Region
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Meckenheim gehdrt als kreisangehdrige Stadt dem Rhein-Sieg-Kreis an. In der zentral6rtlichen
Gliederung des Landesentwicklungsplans Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) ist es als Grundzent-
rum ausgewiesen. Mit einer Einwohnerzahl von ca. 26.000 und einem breiten stadtischen Angebot
Uibt die Stadt aber eine Vielzahl von Funktionen eines kleinen Mittelzentrums aus.

Kommune* Bundesland Stadt Meckenheim

Auspendler Einpendler Saldo
Bonn NRW 3.759 60,4% 1.191 24.4% -2.568
Kéln NRW 411  6,6% 79 1,6% -332
Rheinbach NRW 352 5. 7% 767 15, 7% 415
Wachtberg NRW 208  3.3% 332 6.8% 124
Euskirchen NRW 101 1.6% 195  4.0% 94
Alfter NRW 92 15% 184 3.8% 92
Siedgburqg NRW 80 1.3% 34  0.7% -46
Sankt Augustin NRW 77 1.2% 79  1,6% 2
Bad Neuenahr-Ahrweiler RHP 76  1,2% 129 2,6% 53
Grafschaft RHP 73 1.2% 214  4.4% 141
Bornheim NRW 71 1,1% 145  3,0% 74
Troisdorf NRW 60 1,0% 54 1,1% -6
Swisttal NRW 37  0.6% 242 4.9% 205
Konigswinter NRW 30 0,5% 53  1,1% 23
Remaagen RHP 0 0.0% 82 1.7% 82
Sinzig RHP 0 0,0% 77 1,6% 77
Bad Miunstereifel NRW 0 0,0% 70  1,4% 70
insgesamt** 6.223 4.889 -1.334

* nur Kommunen mit Gber 50 Aus- oder Einpendlern
** alle ibergemeindlichen Berufspendler von und nach Meckenheim

(Quelle: Pendlerrechnung NRW 1998)

Tab. 1 Berufspendlerverflechtungen der Stadt Meckenheim

Starke funktionale regionale Verflechtungen bestehen hauptsachlich mit dem Oberzentrum Bonn,
aber auch mit KoIn und den angrenzenden Gemeinden Rheinbach, Wachtberg und Grafschaft sind
ausgepragte Verflechtungsbeziehungen vorhanden. Deutlich wird die regionale Einbindung Me-
ckenheims bei der Betrachtung der Pendlerverflechtungen der berufstatigen Personen. Uber
11.000 Berufstatige! pendeln taglich nach bzw. aus Meckenheim. Das Berufspendlersaldo von
4.900 Einpendlern und 6.200 Auspendlern weist einen leichten Verlust von ca. 1.300 Pendlern auf.
Im Vergleich zu den anderen hauptséchlich auf Bonn ausgerichteten, kreisangehdrigen Gemein-
den des Rhein-Sieg-Kreises ist dies aber ein relativ geringer Wert. Die starke Verflechtung nach
Bonn zeigt sich darin, dass 60 % der Auspendler Bonn zum Ziel haben und 24 % der Einpendler
von dort kommen.

! vgl. Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik Nordrhein-Westfalen (Hrsg. 1998): Pendlerrechnung
NRW. Bei der Pendlerrechnung NRW werden neben den sozialversicherungspflichtig Beschaftigten auch

z.B. Beamte und Selbsténdige ausgewiesen. Bei den 0.g. Daten fur die Stadt Meckenheim handelt es sich
um Ubergemeindliche Berufspendler.
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2.2 Siedlungsstruktur

Das heutige Stadtgebiet Meckenheims umfasst eine Gesamtflache von ca. 35 km2. Rund ein Vier-
tel davon ist Siedlungsflache, knapp drei Viertel werden landwirtschaftlich genutzt oder sind Wald-
flache. Im Vergleich zu den anderen Kommunen des Rhein-Sieg-Kreises weist Meckenheim somit
einen leicht Gberdurchschnittlichen Anteil an Siedlungsflache auf.

Bei der kommunalen Neugliederung im Jahre 1969 wurden die Ortschaften Altendorf, Ersdorf, Me-
ckenheim, Merl und Liftelberg zur Stadt Meckenheim zusammengeschlossen. Im Zuge dieser
Neuordnung wurden unter Leitung der Entwicklungsgesellschaft Meckenheim-Merl GmbH mehrere
Entwicklungsgebiete konzipiert, wobei die Entwicklung des Freiraumes zwischen Meckenheim und
Merl mit der Planung einer ,Neuen Mitte* das Gesamtkonzept pragte.

Weisen die alten Ortskerne noch dorfliche Strukturen auf, so wurde mit den Entwicklungsgebieten
eine vollstandig neue Stadtstruktur erschaffen, die sich an den Ideen von Le Corbusier ? orientier-
te. Bestimmende Merkmale sind die

o funktionale Trennung der Arbeitsstatten (Industriepark Kottenforst), Versorgungsflachen (Neuer
Markt), Bildungseinrichtungen (Schul- und Sportzentrum) und Wohnbereiche sowie

¢ eine vom Kraftfahrzeugverkehr zum grofR3en Teil unabhdngige Fihrung des Fuf3- und Radver-
kehrs lber ein selbstdndiges Wegesystem.

In der Folge der Konzeptumsetzung trafen in der Stadt Meckenheim unterschiedliche Stadtstruktu-
ren aufeinander. Einerseits die Altstadt Meckenheims und die alten Ortskerne der Stadtteile mit
ihren gemischten Strukturen und andererseits die damaligen Entwicklungsgebiete, die das Leitbild
einer Nutzungstrennung verkérpern.

Als Versorgungsbereiche fungieren heute hauptsachlich die Altstadt und der Neue Markt, wobei
der Neue Markt eine bedeutendere Stellung und auch einen gré3eren Einzugsbereich aufweist.

Der Industriepark Kottenforst ist der gréfdte und wichtigste Gewerbestandort in Meckenheim,
daneben existieren als Gewerbegebiete noch der Bereich an der Grenzstral3e / Steinblchel in Merl
und das Gelande des Unternehmens Grafschafter (Krautfabrik).

Wahrend sich die weiterfiihrenden Schulen mit einem Gymnasium, einer Haupt- und einer Real-
schule (2.000 Schuler) rAumlich konzentriert im Schul- und Sportzentrum in der N&ahe des Neuen
Marktes befinden, sind mehrere Grundschulen (1.100 Schiiler) auf verschiedene Ortsteile verteilt.

Die Form der Bebauung der Entwicklungsgebiete hat sich im Laufe der Zeit der Nachfrage auf dem
Immobilienmarkt anpasst. Wurde anfanglich noch das Ziel verfolgt, zu 70 % eine Mehrgeschoss-
bauweise und zu 30 % eine Einfamilienhausbauweise umzusetzen, so wurde schnell klar, dass
lediglich ein genau gegensatzliches Verhaltnis umzusetzen ist. Beispiele fur die erste Entwick-
lungsphase des Mehrgeschosswohnungsbaus finden sich ,Im Ruhrfeld* und in Merl ,Auf dem
Steinbichel“. In den anderen Gebieten wurden hauptsachlich Einfamilienh&user gebaut, was auch
an der geringeren Dichte des Wegenetzes ablesbar ist.

% Le Corbusier (1887-1965): Architekt, der das Prinzip einer Stadt der funktionalen Ordnung (Funktionstren-
nung) vertrat. Mitbegriinder des ,Congreés Internationaux d’Architecture Moderne* (CIAM), deren Mitglieder
1933 mit der ,Charta von Athen” vieldiskutierte Leitsatze fiir den Stadtebau herausgaben.
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 2 — Raum- und Bevdlkerungsstruktur

Fur die kurz- bis mittelfristige Weiterentwicklung der Stadt Meckenheim im Wohnungsbau sind
zwei Entwicklungsgebiete relevant. Zum einen der sogenannte ,Merler Keil“ mit der Freiflache zwi-
schen Godesberger Stral3e und Siebengebirgsring und zum anderen die vorgesehene Stadterwei-
terung nordlich des Bahnhofes Meckenheim (vgl. Abbildung 5 und Abbildung 6).

Abbildung 5 Bebauungsplanentwurf des , Merler Keils"

Abbildung 6 Bebauungsplan zur Stadterweiterung nérdlich des Bahnhofs
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2.3 Wirtschaftsstruktur

Auf dem Meckenheimer Stadtgebiet sind ca. 6.700 sozialversicherungspflichtig Beschaftigte® ge-
meldet, dies entspricht einem Anteil an allen Beschaftigten von knapp tber 70 %. Der Gberwiegen-
de Teil von 67 % der Beschéftigten ist im tertidren Sektor beschéftigt, 31 % im sekundéren und
lediglich 2 % im primaren Sektor, obwohl rund drei Viertel des Meckenheimer Stadtgebietes land-
und forstwirtschaftlich genutzt wird. (vgl. Abbildung 7)

Land- und
sonstige Forstwirtschaft,
Dienstleistungen Fischerei
23% 2%

Produzierendes
Gewerbe
31%

Handel,

Gastgewerbe

und Verkehr
44%

(Quelle: LDS NRW, Stand: 30.06.2001)
Abbildung 7 Anteile der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten nach Wirtschaftssektoren

Bei den Beschéftigten des primaren Sektors ist zu beachten, dass es sich bei den vorliegenden
Daten nur um die sozialversicherungspflichtig Beschaftigten handelt und viele der in der Landwirt-
schaft Beschaftigten nicht dieser Gruppe zuzuordnen sind, sondern als Saisonarbeiter als gering-
fugig Beschatftigte eingestellt werden.

Die rund 2.100 Beschéftigten im produzierenden Gewerbe sind zu tber 80 % im verarbeitenden
Gewerbe tatig. Der Grof3teil dieser Beschéftigten arbeitet in Betrieben, die im Industriepark Kotten-
forst angesiedelt sind.

Uber die Halfte der Beschéftigten aus dem Dienstleistungsbereich arbeitet im Handel (54 %). Viele
Arbeitsverhaltnisse bestehen auch noch im 6ffentlichen und privaten Dienstleistungsbereich

(15 %), im Bereich Verkehr/Nachrichtentubermittlung (10 %), in der 6ffentlichen Verwaltung (9 %)
und im Dienstleistungsbereich fir Unternehmen (8 %). (vgl. Tab. 2) Die Arbeitsplatze im Handel
sind rdumlich hauptsachlich den Versorgungsbereichen am Neuen Markt und in der Altstadt zuzu-
ordnen. Die anderen Arbeitsplatze im Dienstleistungsbereich verteilen sich auf mehrere Arbeits-
platzschwerpunkte (Altstadt, Neuer Markt, Industriepark Kottenforst, Gewerbegebiet
Merl/GrenzstralRe, Bundeskriminalamt).

® Quelle: Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik NRW, Stand: 30.06.2001
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Beschaéftigte

Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 162

Produzierendes Gewerbe 2.105
davon

Verarbeitendes Gewerbe 1.706

Handel, Gastgewerbe und Verkehr 2.913
davon

Handel 2.389

Verkehr und Nachrichtenibermittlung 437

sonstige Dienstleistungen 1.538
davon

Dienstleistungen fur Unternehmen 372

Offentliche Verwaltungen u. &. 395

Offentliche und private Dienstleistungen 674
(ohne o6ffentliche Verwaltunq)
Insgesamt 6.721
(Quelle: LDS NRW, Stand: 30.06.2001)

Tab. 2 Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte nach Wirtschaftssektoren

Bei einem Vergleich der Berufspendlerverflechtungen (vgl. Tab. 1) mit den angebotenen Arbeits-
platzen in Meckenheim wird deutlich, dass von den rund 6.700 sozialversicherungspflichtig Be-
schaftigten in Meckenheim lediglich ca. 1.800 Beschaftigte (27 %) in Meckenheim wohnen. Hierin
zeigt sich die stark ausgepragte Wohnfunktion Meckenheims fur seine Einwohner.
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2.4 Bevolkerungsstruktur

Die Einwohnerzahl der Stadt Meckenheim betrégt rund 26.300 Einwohner?. Die Stadt weist eine
Einwohnerdichte von 750 Einwohnern je km? auf, diese liegt damit deutlich tber dem Durchschnitt
im Rhein-Sieg-Kreis von 500 Einwohnern/km?°. Uber 87 % der Bevdlkerung wohnt in dem Kernbe-
reich Meckenheims (Altstadt, Neuer Markt, Merl). Die tbrigen 3.500 Einwohner leben in den
Ortsteilen Altendorf, Ersdorf und Lftelberg. (vgl. Tab. 3)

Alter Gesamtstadt Altstady/ Altendorf Ersdorf Luftelberg Merl
Neuer Markt

<18 5.423 21%] 3.738 21% 293 25% 225 23% 266 20% 901 17%
18-35 5.104 19%] 3.445 20% 201 17% 164 17% 232 17% 1.061 20%
36-55 8.378 32%] 5.606 32% 441 37% 362 37% 493 37% 1.476 28%
56-65 3.880 15%] 2.559 15% 130 11% 106 11% 156 12% 929 18%
>65 3.521 13%| 2.217 13% 130 11% 113 12% 194 14% 867 17%
26.306 17.565 1.195 970 1.341 5.234 |

(Quelle: GKD RSO, Stand: 30.04.2003)
Tab. 3 Einwohner und Altersstruktur in Meckenheim und den Ortsteilen

Seit dem Bestehen der heutigen Stadt Meckenheim hat deren Einwohnerzahl bestéandig zuge-
nommen. Inshesondere in den 70er und 80er Jahren konnte eine starke Bevdlkerungszunahme
verzeichnet werden. Dieser Trend nahm im Laufe der 90er Jahre ab und gipfelte in einer schwa-
chen Bevolkerungsabnahme (Wanderungsverlust) von rund 230 Einwohnern im Jahr 2000, der
durch den Wegzug von Ministerien und deren Mitarbeitern in der Bundesstadt Bonn erklarbar ist.®
Seitdem gibt es wieder eine leichte Zunahme, so dass im Jahr 2003 der bisherige Hochststand mit
26.300 Einwohnern erreicht wurde. (vgl. Abbildung 8)

30000
25000 -| I
20000 -| -

15000 - M

Einwohner

10000 -

5000 -

(Quelle: LDS NRW)
Abbildung 8 Bevoélkerungsentwicklung der Stadt Meckenheim

* Quelle: Zweckverband Gemeinsame Kommunale Datenverarbeitung Rhein-Sieg/Oberberg (GKD RSO),
Einwohnerstatistik fir die Stadt Meckenheim, Stand: 30.04.2003

® Vergleichsdaten mit dem Rhein-Sieg-Kreis: Bezirksregierung Kéln, Strukturdaten 2002
® Quelle: Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik NRW, Daten der Jahre 1969 - 2002
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2 — Raum- und Bevdlkerungsstruktur

Die Altersstruktur der Meckenheimer Bevélkerung ist mit der durchschnittlichen Altersverteilung im
Rhein-Sieg-Kreis vergleichbar. Entsprechend des allgemeinen demographischen Wandels ist auch
in Meckenheim die Tendenz einer alter werdenden Gesellschaft feststellbar. Knapp 30 % der Ein-
wohner sind heute bereits alter als 55 Jahre. (vgl. Abbildung 9)

10.000 +
8.000 -

6.000 -

O Frauen

4.000 + B Manner

Einwohneranzahl

2.000 -

0 4

<18 18-35 36-55 56-65 >65
Alter

(Quelle: GKD RSO, Stand: 30.04.2003)
Abbildung 9 Altersstruktur der Einwohner Meckenheims

AB Stadtverkehr GbR — Im Auftrag der Stadt Meckenheim 23



- N <~ e 4/ AN
A = « ‘ [EY o
Luftelberg Vs S =8 M.
X . //‘ ! i
v 9 //‘,‘/4%6’:{%;? Q/{m\aﬁh g Fn\". pikdchen
n”/ oSS g frogS PR } s &y N
W - o - . . N
AN N@Y /.~ e =3
Hambuckssudlatald \ . L S . =
\ e {
I B
N R
[
gl
i /”9 E‘q‘ e\
Sportplatz / o
; h ° - Wiesenfeld
~ A o e
b N g R s R N
\ NN U
x ' = - Amkuhimal |, A4
R 1 o fa
- GMA
N A Loy, Sk
8 S e N e R : ‘ (.
o N o N ) - - T
"~ - cor e h >«/ ° Hangrasisaal N\ weinabrg 9aten o =1 % =1
CUNEEN a a o o wl . 2 Zougan N\ * . N h\“ Na i 7z e /
a o fa a o i ala = . E ¢ N i
] L TSGR - e | W MERL) TN :
Loy /o a h o a af o a | N S 5" o | o | P 4 of [o] A
a a a : a o a a) iy TN . 3 0 o o 2
@ a a b e o . 7 & 7 3 i N o [« ). 1 o
a__ 1 _° VA o . L | VAT \ W i - - A eudenbadm [
R — < i . . ﬂ]m}%:% Lopt it | s emth\ - B H / ‘M/j
- a S s 3 e — = - o) -\ \’”%“A sl i H [ # n
. C e : = — . . o 1 | it
PR Lo f VAN ik s Y “
a NS a f M Y / [ Lot
N o o 7 A e A N / [‘%
o ° N - ' . > SR
m 7
i o7,
Knpplstogt
i s
O
Ly .
\ )
RO
AN
\ N
Y
5
- 3 AN -
N SO OONARW . ckenheim
Ny AN O OWASS \ : Verkehrsentwicklungskonzept
a o 2\ o . & 2 T
) LS \ o A o f g N o~ N - “ . a, a off a a o ) \‘Q . .
i o PN % Ohimohler Wiesen s of a \
ﬂ YA N vl = | SN Einwohnerverteilung
A : A\ 3 .» / [ R
LN BN -y A - g / /
- ARG o 7 AT s N\ . Bearbeitungsstand:
: AN s Ny 7 R\ W T 8 NN . a8 | im Auftrag der
Altendorf NN R e e e CaNA - AN AR S busveren] Stadt Meckenheim 10/2003
= - § NG NN/ L N . N AR R “Rufielo e LN N, ZEEEE ) L AYEE Shdlernal %y




Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 3 — Verkehrsstruktur

3 Verkehrsstruktur der Stadt Meckenheim

3.1 StralRennetz

Meckenheim weist einen Dualismus in der VerkehrserschlieRung auf. Die Ortsteile Luftelberg, Ers-
dorf und Altendorf sowie die Altstadtbereiche Meckenheims und Merls sind gepragt von den Er-
schlieBungsstrukturen, die auf die geschichtliche Dorfentwicklung in der Ausrichtung auf Handels-
straf3en und alten Ortsverbindungen zurtickzufiihren sind. Daneben existiert das die Gesamtstadt
stark pragende, ganzlich anders strukturierte StralRen- und Wegenetz des Entwicklungsgebietes
Meckenheim-Merls, das die Leitbilder der Stadtentwicklung in den 60er und 70er Jahren des vo-
rangegangen Jahrhunderts widerspiegelt.’

Die Planungen aus der Zeit der ersten Entwicklungsphase der ,neuen Stadt* (1964/65) waren ge-
pragt durch einen angestrebten Ausgleich der Zielkonflikte zwischen den tatsachlichen Verkehrser-
fordernissen, den Bedurfnissen des Einzelnen und der Allgemeinheit. Eine Losung dieses Zielkon-
fliktes sah man damals darin, Uber eine doppelte Erschliel3ung, also ein differenziertes Stral3en-
und Wegenetz, eine weitgehende Storfreiheit fur die Wohnbereiche zu erreichen. Mit dieser Er-
schlieBungsstruktur sollten Durchgangsverkehre ferngehalten werden. Hierbei erfolgt tber das
Stral3ennetz in ,organischer” Schleifen-Form die auRere ErschlieRung der Siedlungsbereiche. Die
innere ErschlielRung besteht tber ein Wegenetz fur den Ful3- und Radverkehr.

Die Bemessung und Ausgestaltung der StralRenrdume ist den sich potenziell aufsummierenden
Verkehren der Zufllisse angepasst, so dass entsprechend unterschiedlicher StraRenfunktionen
eine differenzierte Gestaltung des StralRenraumes nach damaligen Leitbildern erfolgte. Eine Kate-
gorisierung des Strallennetzes lasst sich auch heute noch klar untergliedern in (anbaufreie)
Hauptverkehrsstraf3en, Hauptsammel- und Sammelstraf3en sowie Wohnstra3en und Wege. Cha-
rakteristisch fur diese ErschlieBungsform ist die Trennung des motorisierten Verkehrs vom Ful3-
und Radverkehr, was auch zur Folge hat, dass insbesondere in dieser ersten Phase entlang von
vielen HauptverkehrsstralR3en keine stral3enbegleitenden Gehwege angelegt wurden.

Mit dem 1974/75 verdnderten Strukturplan ist das bis dahin pragende Prinzip der Verkehrser-
schlieBung abgeéndert worden. Aufgrund des verstarkten Baus von Einfamilienhdusern wurde die
strikte Trennung von Fahr- und FuRverkehr aufgehoben und dieses Prinzip nur noch an Gefahren-
punkten bzw. Querungen von Ubergeordneten Stral3en beibehalten. (vgl. Abbildung 11 )

Die beschriebene Entwicklung ist auch heute noch pragend fir das Meckenheimer Stral3ennetz.
So wurde aufgrund der zahlreichen Unter- und Uberfiihrungen fiir den FuB- und Radverkehr von
Seiten der Stadt kaum die Notwendigkeit gesehen, ebenerdige Querungsvorgange (z.B. Uber die
Einrichtung von Ful3géngertberwegen) zu férdern bzw. abzusichern.

Die Standorte der wenigen Lichtsignalanlagen orientieren sich hauptsachlich an den stark belaste-
ten Knoten von Hauptverkehrsstraf3en. In den letzten Jahren wurden jedoch auch verstarkt Kreis-
verkehre an Knoten von Hauptverkehrs- bzw. Hauptsammelstraf3en eingerichtet.

" Querschnitte zu ausgewahlten StraBenabschnitten des gesamten Stadtgebietes finden sich im Anhang.
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 3 — Verkehrsstruktur

Abseits der verkehrswichtigen Straf3en ist das Meckenheimer Stra3ennetz beinahe vollstéandig mit
Tempo 30-Zonen abgedeckt. Bei einer benachbarten, sensiblen Umfeldnutzung ist auch auf Ab-
schnitten des Hauptverkehrsstral3en- bzw. Hauptsammelstral3ennetzes die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt.

1. Entwicklungsphase 2. Entwicklungsphase

Abbildung 11 ErschlieBungsmuster Steinbiichel und Siebengebirgsring

3.2 Motorisierungsgrad

Mit rund 710 Pkw je 1.000 Erwachsene (14.790 zugelassene Pkw®) weist Meckenheim eine relativ
hohe Pkw-Dichte auf, die auch ein Abbild der rAumlichen Lage Meckenheims sowie der Einwoh-
nerstruktur mit vielen Berufspendlern darstellt. Insgesamt sind in Meckenheim ca. 18.100 Kraft-
fahrzeuge zugelassen, was einer Fahrzeugdichte von 690 Kfz je 1.000 Einwohnern entspricht.

Im Vergleich der Jahre 1994 und 2003 hat die Fahrzeugdichte in Meckenheim um 5,5 % zuge-
nommen, wobei seit 2001 mit einer Abnahme von rund 3 % eventuell ein gegenlaufiger Trend beim
Fahrzeugbesitz eingesetzt hat, der auch auf die allgemeine wirtschaftliche Lage zurtickgefuhrt
werden kann. (vgl. Abbildung 12:)

® Quelle: StraBenverkehrsamt des Rhein-Sieg-Kreises, AuRenstelle Meckenheim, Stand: 01.01.2003

AB Stadtverkehr GbR — Im Auftrag der Stadt Meckenheim 26




Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept
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Abbildung 12: Fahrzeugdichte in Meckenheim

3.3 Verkehrserhebungen

Die angewendete Methodik der Verkehrserhebungen orientierte sich an den ,Empfehlungen fir

Verkehrserhebungen — EVE 91,

3.3.1  Verkehrszéhlung

Kfz je 1.000 Einwohner

3 — Verkehrsstruktur

Vorrangig wurden mit der Verkehrszahlung zwei Erhebungsziele verfolgt. Einerseits sollen mit den

Ergebnissen verkehrstechnische Aussagen zu einzelnen Knotenpunkten bzw. Straf3en getroffen

werden. Mit der Bestandserhebung kénnen die Kapazitaten und Qualitdten der Verkehrsinfrastruk-

tur festgestellt werden. Andererseits dienten die Ergebnisse der Verkehrszahlung dazu, das Ver-

kehrssimulationsmodell zu eichen.

Als Erhebungsmethode wurden zur Durchfiihrung Knotenpunktserhebungen und Querschnittszah-
lungen ausgewahlt. Insgesamt fanden die Zahlungen auf dem Stadtgebiet von Meckenheim an 49

Standorten statt (vgl. Abbildung 13 ). Bei den Zahlungen handelte es sich um eine zeitliche Stich-
probe, die am Mittwoch, den 7. Mai 2003 in dem Nachmittagsintervall von 15.00 — 19.00 Uhr

durchgefihrt wurde.

Gezahlt wurde mit Hilfe von Zahlbdgen, auf denen mit der ,Strichmethode* die zu erhebenden

Verkehrsmittel fahrtrichtungsgetrennt und nach Fahrzeugarten unterschieden in Viertelstundenwer-
ten erfasst wurden. Fu3ganger und Radfahrer auf stral3enbegleitenden Radwegen waren kein Be-

standteil der Zahlung.

Bei der Erhebung wurden insgesamt 112 Zahlkrafte eingesetzt, die im Vorfeld in die Methodik ein-

gewiesen wurden. Am Zahltag selber fand zuséatzlich durch mehrere Mitarbeiter des Gutachters

eine Betreuung der Zahlkrafte statt.

® FGSV (Hrsg. 1991): Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen. EVE 91. - Kdln
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 3 — Verkehrsstruktur

Neben der groRen Verkehrszahlung am 7. Mai 2003 fanden an mehreren Standorten zusatzliche
Erhebungen statt. Diese dienten neben der Kontrolle der bis dahin ermittelten Z&hlergebnisse auch
dazu, Aussagen zu den Verkehrbelastungen des StraRennetzes aufgrund erweiterter Zahlzeiten
und Zahlstandorte zu verfeinern und abzusichern.

3.3.2  Verkehrsbefragung

Eine wichtige Kenngrol3e zur Beschreibung und zu der darauf aufbauenden Simulation des Ver-
kehrsgeschehens im Rahmen von Verkehrsmodellberechnungen sind die Verkehrsverflechtungen
der Stadt Meckenheim mit dem Umland. Diese Verkehre treten auf als von der Stadt Meckenheim
ausstromende Quellverkehre, die Stadt erreichende Zielverkehre sowie das Stadtgebiet durchzie-
hende Durchgangsverkehre.

Zur Erfassung dieser Verkehre wurde am 22. Mai 2003 eine Kordonbefragung durchgefiihrt. Hier-
bei handelte es sich um eine Kurzbefragung von Fahrzeugfiihrern an ausgewéhlten Befragungs-
stellen entlang aller in das bzw. aus dem Stadtgebiet fihrenden StralRen, so dass das Stadtgebiet
Meckenheims ein Kordon bildete.

Um garantieren zu kdnnen, dass alle ein- bzw. ausstromenden Kraftfahrzeugverkehre erfasst wur-
den, sind elf Befragungsstandorte festgelegt worden, an denen die Erhebung durchgefiihrt wurde
(vgl. Abbildung 14). Zur Gewahrleistung der Verkehrssicherheit fand die exakte Festlegung der
Standorte vor Ort in Abstimmung mit der Polizei statt. Zudem wurde am Erhebungstag die Befra-
gungsaktion durch Polizeikréfte, eine entsprechende Hinweisbeschilderung und zeitlich befristete
Geschwindigkeitsbegrenzungen abgesichert.

Standort-Nr. L age

SudstralRe (K 53)

Meckenheimer Allee (L 261)
Gudenauer Allee (L 158)
Giermaarstrafie (L 123)
Gelsdorfer StralRe (L 163)
Wormersdorfer Strafl3e (K 62)
Rheinbacher Landstrafl3e (L 158)
Baumschulenweg (L 163)
Rheinbacher Stral3e (L 471)
AhrstralRe (L 471)

Verlangerung Hilberather StrafRe (L 261)

e
PBowo~v~ouobrwnr

Abbildung 14 Lage der Befragungsstandorte
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Die Befragung erfolgte als Teilerhebung in einem 6 h-Zeitraum. Morgens in der Zeit von 06.00 —
09.00 Uhr und nachmittags von 15.30 — 18.30 Uhr wurden die ausstromenden Verkehre aus Me-
ckenheim zuféllig befragt. Zur Ermittlung der Befragungsquote fand parallel eine Fahrstromzahlung
der gleichgerichteten Verkehre statt. Aufgrund der Erhebung des ausstrahlenden Verkehrs kénnen
bei der Auswertung Aussagen zum Quellverkehr Meckenheims und zum Durchgangsverkehr ge-
troffen werden. Zur Bestimmung des Ganztagesverkehrs (Kfz in 24 h) werden die erhobenen Da-
ten hochgerechnet. Fir die weiteren Modellbetrachtungen wird davon ausgegangen, dass der
Zielverkehr tber den gesamten Tag hinweg die gleiche Hohe wie der Quellverkehr aufweist.

Die Durchfuihrung der Erhebung erfolgte von insgesamt 65 Befragungs- und Zahlkraften. Zur si-
cheren Befragung haben Polizeikrafte zufallig Kraftfahrzeuge aus dem flieBenden Verkehr in den
Seitenraum bzw. an den abgetrennten Fahrbahnrand gelenkt. Dort wurden die Fahrzeugfiihrer mit
Hilfe eines standardisierten Fragebogens befragt. Um eine reibungslose Durchfiihrung gewéahren
zu kénnen, wurden die Interviewer und Zahlkréafte im Vorfeld der Erhebung in die Methodik und in
den Ablauf der Erhebung eingewiesen. Wahrend der Erhebung fand durch mehrere Mitarbeiter des
durchfuihrenden Planungsbiros eine Betreuung des Personals statt.

Notiert wurden bei der Befragung:

e Uhrzeit der Befragung

e Ausgangspunkt der Fahrt (Quellort)

e Aktivitat am Quellort

o Endpunkt der Fahrt (Zielort)

e Fahrtzweck (Aktivitdt am Zielort)

e Fahrzeugart (Pkw / Lieferwagen / Lkw)
e Insassenanzahl

Die parallel stattfindende Z&hlung erfolgte als Fahrstromz&hlung des ausstrahlenden Verkehrs.
Hierbei wurden die Kraftfahrzeuge unterschieden nach Fahrzeugtypen erfasst.

3.3.3 Erhebung des ruhenden Verkehrs

Zur Abschétzung des notwendigen Handlungsbedarfs beim ruhenden Kraftfahrzeugverkehr in Me-
ckenheim wurde eine auf die zentralen Bereiche Altstadt und Neuer Markt konzentrierte Park-
raumanalyse durchgefiihrt. Diese ermdglicht eine Bewertung der heutigen Nachfrage-Angebots-
Situation und lasst Aussagen zu raumlichen und zeitlichen Kapazitatsdefiziten bzw. Kapazitatsre-
serven zu. Zusétzlich zu den Erhebungen wurden fur den Bereich Industriepark Kottenforst vor-
handene Gutachten zum ruhenden Verkehr ausgewertet.'

9D, Christott (2001): Industriepark Kottenforst. Untersuchung zur Errichtung von weiteren Kfz-
Abstellmoéglichkeiten im Bereich der vorhandenen Straflen. (Gutachten im Auftrag der Stadt Meckenheim)

Kessel+Partner (2001): Gutachten zum aktuellen Parkraumbedarf im Industriepark Meckenheim-Kottenforst.
(Gutachten im Auftrag der Stadt Meckenheim)
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Um eine abgesicherte Datengrundlage zu erhalten und zur reprasentativen Ermittlung der durch-
schnittlichen Auslastung an einem Werktag und Samstag wurden auf allen 6ffentlich zugénglichen
Stellplatzen in der Altstadt und am Neuen Markt mehrere Erhebungen durchgefihrt. Einbezogen
war das offentliche und halbéffentliche (Kundenparkplétze) Parkstandsangebot im Bereich der
Altstadt und des Neuen Marktes.

Am Donnerstag, den 27.03.2003 wurde neben einer Bestandsaufnahme der vorhandenen Stell-
platze auch deren Auslastung und Bewirtschaftungsform zur Ermittlung der Parkraumnachfrage
erfasst. Die Parkstandsbelegung in der Altstadt wurde in dem Zeitbereich zwischen 10.30 und
13.30 Uhr und am Neuen Markt bzw. Schul- und Sportzentrum zwischen 14.00 und 16.00 Uhr als
Momentaufnahme erhoben. In der Altstadt fand zeitgleich auf dem Kirchplatz der Wochenmarkt
statt.

Eine weitere Erhebung erfolgte am Mittwoch, den 07.05.2003 in der Zeit von 15.00 bis 19.00 Uhr.
In regelmaiigen Abstanden wurde hierbei die Belegung der Stellplatze auf den im Parkleitsystem
integrierten Parkplatzen der Altstadt (P1 bis P 8) sowie der Stellplatze im Seitenraum der Haupt-
straRe und auf den Parkplatzen im Bereich des Neuen Marktes erhoben.

Am Donnerstag, den 08.01.2004 ist eine Erhebung zu verschiedenen Tageszeiten durchgefihrt
worden. Der erste Erhebungsdurchgang erfolgte vormittags vor den Offnungszeiten der meisten
Einzelhandelsgeschafte (Erfassung der Parkplatzbelegung) bzw. wahrend des Wochenmarktes
und der Unterrichtszeit an den Schulen (Erfassung der Parkplatzbelegung und der Belegung der
Stellplatze im Straf3enraum). Der zweite Durchgang erfolgte am Nachmittag, nach Beendigung des
Wochenmarktes und der vormittaglichen Schulzeit.

Zusatzlich wurde in der Altstadt eine Erhebung der Kundenparkplatze und der Parkplatze des
Parkleitsystems an den Samstagen, des 14.06.2003 und 31.01.2004 in der Zeit von 11.00 —
12.30 Uhr durchgefuhrt.

Am Samstag, den 31.01.2004 wurde aulRerdem die Belegung der Parkplatze am Neuen Markt er-
hoben. Diese Erhebung fand wahrend des laufenden Winterschlussverkaufs statt.

3.4 Verkehrsaufkommen und -zusammensetzung

341 Verkehrsaufkommen

Die Ergebnisse der Zahlungen in dem 4 h-Zeitraum von 15.00 — 19.00 Uhr wurden mit folgenden
Hochrechnungsfaktoren fir jede Fahrzeugart getrennt auf eine Kfz-Belastung in 24 Stunden hoch-
gerechnet:

Fahrzeugart Pkw Krad Lw Lkw Lz Bus
Lieferwagen Lastzug
Hochrechnungs-
faktor 3,2 3,2 3,2 53 53 50
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Die Hochrechnungsfaktoren auf den wochentéglichen DTV (Durchschnittlicher taglicher Verkehr)
basieren auf Ansatzen, die dem HBS! entnommen sind. Sie wurden mit den Ergebnissen der
StraRenverkehrsz&hlung aus dem Jahr 2000 von Straf3en.NRW (Landesbetrieb Stralenbau Nord-
rhein-Westfalen) abgeglichen. Alle Verkehrsbelastungen im Tagesverkehr des verkehrsbedeutsa-
men StralRennetzes sind in der Abbildung 15 gerundet dargestellt.

Die deutlich am starksten belasteten StraRen innerhalb des Stadtgebietes von Meckenheim sind
die klassifizierten Strafl’en L 158 und L 261. Die L 158 weist in inrem Verlauf eine Querschnittsbe-
lastung zwischen 15.000 und 28.000 Kfz/24 h auf. Die L 261 hat in dem Abschnitt zwischen der

L 158 und der Anschlussstelle Meckenheim-Nord eine tagliche Verkehrsbelastung in Hohe von
15.000 bis 26.000 Kfz/24 h zu bewaltigen. Besonders deutlich wird dies auch an dem in Mecken-
heim hochstbelasteten Knoten L 158 / L 261 / K 53, der seine Leistungsfahigkeitsgrenze erreicht
hat. In der Summe der Querschnittsbelastungen der einzelnen Zufahrten muss dieser Knoten rund
70.000 Kfz/24 h im Zu- und Abfluss bewaéltigen.

Weitere hoch belastete StrafRen sind die K 53 im Bereich der Ortsdurchfahrt Liftelberg und des
Industrieparks Kottenforst mit einer Querschnittsbelastung von 7.000 bis 10.000 Kfz/24 h sowie die
Paul-Dickopf-StraRe und Am Pannacker mit rund 10.000 bis 12.000 Kfz/24 h.

Aufgrund ihrer Umfeldnutzung sensible StraRenziige, die gleichzeitig eine hohe Verkehrsbelastung
aufweisen sind die Haupt- und Klosterstraf3e in der Altstadt mit bis zu 8.000 Kfz/24 h. Auch die
engeren Ortsdurchfahrten in Liftelberg (8.000 Kfz/24 h) und Altendorf / Ersdorf (5.000 bis 6.400
Kfz/24 h) lassen Umfeldvertraglichkeitskonflikte erkennen.

Von den nicht klassifizierten Straf3en weisen die StralRBenzlige Merler Stral3e — Danziger Stral3e
und Adendorfer Stral3e — Konigsberger Stral3e hohere Verkehrsbelastungen auf (7.000 bis 9.500
Kfz/24 h). Hier Uberlagern sich die verkehrliche Verbindungsfunktion der beiden Stadtzentren und
die Erschliel3ungsfunktion der anliegenden Wohngebiete. Im Zusammenhang mit den Belastungen
auf der L 158 spiegeln die Verkehrsbelastungen der in West-Ost ausgerichteten Straf3enzlige die
bedeutende Verbindungsfunktion zwischen den beiden Zentren Altstadt und Neuer Markt wider.
Die Belastungszahlen der einzelnen Straf3en sind bereits so hoch, dass keine dieser StraRen den
Verkehr eines parallelen Stral3enzuges aufnehmen konnte.

Die Ubrigen untersuchten StraRen in Meckenheim mit noch Uberwiegender Verbindungsfunktion
(Auf dem Steinbulchel, Siebengebirgsring, Godesberger Stral3e) weisen nur auf kurzen Abschnitten
héhere Verkehrsbelastungen auf. StralRen mit dominierender Erschliel3ungsfunktion haben eine
geringe Kfz-Belastung.

1 EGSV Forschungsgesellschaft fr StraRen- und Verkehrswesen (Hrsg.): Handbuch fiir die Bemessung von
Stral3enverkehrsanlagen — HBS 2001. Kdin 2001
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Schwerverkehr

Die Auswertung der Verkehrszahlung vom 7. Mai 2003 bestéatigt die Vermutungen, dass die den
Industriepark Kottenforst anbindenden StraRen die héchsten Belastungen im Schwerverkehr*?
aufweisen (vgl. Tab. 4 und Abbildung 16):

. Schwerverkehrsaufkommen (Lkw/Lz/Busse in 24 h)
aus Richtung ...

von... bis...

AS Rheinbach / 950 1.100
Rheinbach (L 158) '
AS Meckenheim-Merl /

500 950
Wachtberg (L 158)
AS Meckenheim Nord /

950 1.100
Bonn (L 261)
L 113/

300 600

Luftelberg (K 53)

Tab. 4 Schwerlastverkehr der anbindenden StralRen des Industrieparks Kottenforst

Auf anderen Teilabschnitten des Meckenheimer Stral3ennetzes existiert ein Schwerverkehrsauf-
kommen von maximal 300-350 SV/24 h, dies trifft auch auf die anbindenden Stral3en der Altstadt
und des Neuen Marktes zu. Die Ortsdurchfahrt durch Altendorf / Ersdorf (L 471) weist ein Aufkom-
men von 250-350 SV/24 h auf. Als Umleitungsstrecke ausgewiesen, kann sich dieses Aufkommen
aber bei Sperrungen auf der parallelen Autobahn deutlich steigern.

Die Schwerverkehrsanteile halten sich auf dem tberwiegenden Teil des Meckenheimer StraRen-
netzes in einem vertretbaren Rahmen. Lediglich entlang der K 53, Am Pannacker und auf einem
kurzen Teilabschnitt der L 471 im Bereich der AS Rheinbach werden hohere Werte erreicht. Insbe-
sondere der Schwerverkehrsanteil von 8 % in der Ortsdurchfahrt Liftelberg fuhrt zu starken Belas-
tungen des Wohnumfeldes. Die anderen héher belasteten Straf3en sind anbaufrei oder verlaufen
entlang von Gewerbenutzung. (vgl. Abbildung 17)

12 Bei diesen Daten sind neben Lastkraftwagen (Lkw) und Lastziigen (Lz) auch Busse enthalten.
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3.4.2  Ergebnisse der Kordonbefragung
Datengrundlage

Wahrend der sechsstlindigen Befragung wurden an den 11 Standorten insgesamt 6.942 Fahrzeug-
fuhrer befragt. In dem Zeitraum von 6.00 — 9.00 Uhr wurden 3.061 Fahrzeugfuhrer befragt, von
15.30 — 18.30 Uhr fanden die weiteren 3.881 Befragungen statt. Die parallel durchgefuhrte Fahr-
stromzéahlung ergab im gesamten Zeitraum fiir den ausstromenden Verkehr ein Aufkommen von
21.760 Kfz. Somit liegt eine Befragungsquote von durchschnittlich 32 % vor, d.h. jedes dritte Fahr-
zeug wurde befragt. Wegen unterschiedlicher Verkehrsbelastungen und der differierenden ortli-
chen Situation gibt es zwischen den Standorten eine Spanne in der Befragungsquote von knapp
20 bis 70 Prozent. Besonders hohe Befragungsquoten weisen die nur schwach vom Kraftfahr-
zeugverkehr frequentierten Standorte auf. (vgl. Tab. 5)

Standort Befr?gte KIZ Gezahite ki BETraguNgs-
Fahrer guote
1 631 1.927 33%
2 1.442 4.932 29%
3 1.178 3.814 31%
4 522 1.596 33%
5 210 504 42%
6 502 1.008 50%
7 858 4817 18%
38 262 371 71% Tab. 5 Befragungsquote des 6 h-
9 586 988 59% Erhebungszeitraums
10 477 1.376 35%
11 274 427 64%
Total 6.942 21.760 32% Verkehrsaufkommen

Der aus Meckenheim ausstrahlende Ganztagesverkehr (Kfz/24 h) belduft sich auf tiber 50.000 Kfz.
Das Verkehrsaufkommen differiert dabei stark an den verschiedenen Befragungsstellen. Die
Spanne des ausstrahlenden Verkehrs reicht von ca. 1.500 Kfz/24 h an der Hilberather Stral3e -

L 261 (Standort 11) bis ca. 11.200 Kfz/24 h an der L 261 in H6he ,Auffahrt Sangerhof* in Fahrt-
richtung Bonn (Standort 2). Weitere hoch belastete Stral3en sind die Gudenauer Allee (L 158) in
Hohe der Autobahnanschlussstelle Merl (Standort 3) und die Rheinbacher Landstraf3e (L 158) am
Ortsausgang Meckenheim in Fahrtrichtung Rheinbach (Standort 7). (vgl. Tab. 6)
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Standort-Nr. Quellverkehr Durchgangsverkehr Total

1 2.136 56% 1.679 44% 3.815
2 6.633 59% 4.602 41% 11.235
3 5.871 62% 3.526 38% 9.397
4 2.260 55% 1.830 45% 4.090
5 1.118 71% 452 29% 1.570
6 1.338 59% 932 41% 2.270
7 5.311 49% 5.584 51% 10.895
8 642 61% 408 39% 1.050
9 1.048 38% 1.682 62% 2.730
10 1.282 41% 1.838 59% 3.120
11 499 33% 1.021 67% 1.520

Total 28.138 54% 23.554 46% 51.692

Tab. 6 Ausstrahlender Gesamttagesverkehr (Kfz/24 h) an den Befragungsstandorten

Durchgangsverkehre

Rund 23.500 Kfz des ausstrahlenden Tagesverkehrs sind dem Durchgangsverkehr (DV) zuzuord-
nen. Entsprechend der Annahme, dass die Rickfahrten die gleiche Grof3e erreichen, kann die
Aussage getroffen werden, dass somit im Verlauf eines Tages ca. 47.000 Kfz die Stadt Mecken-
heim als Durchgangsverkehr passieren. Die Durchgangsverkehrsanteile des ausstrahlenden Ver-
kehrs variieren hierbei zwischen 29 % und 67 % an den Befragungsstellen; im Mittel liegt der Wert
bei 46 %. Die geringsten DV-Anteile weist der ausstrahlende Verkehr am Standort 5 (Gelsdorfer
StralRe - L 163) in Fahrtrichtung Gelsdorf auf, den héchsten Anteil der gering belastete Standort 11
(Hilberather Straf3e - L 261) in Fahrtrichtung Hilberath. Hohe DV-Anteile bestehen auch an den
Standorten 9 und 10, also an den Ausfallstral3en von Altendorf (Ahrstral3e — L 471) und Ersdorf
(Rheinbacher StraRe — L 471). (vgl. Tab. 6)

Bei diesen DV-Anteilen handelt es sich aber lediglich um den Durchgangsverkehrsanteil des aus-
strahlenden Verkehrs aus Meckenheim im Verhaltnis zum Quellverkehr und nicht um den Durch-
gangsverkehrsanteil auf den jeweiligen Abschnitten des innerértlichen StralRennetzes, da hierauf
zusatzlich noch die Zielverkehre nach Meckenheim und die Binnenverkehre innerhalb Mecken-
heims abgewickelt werden.

Entsprechend ihrer Quell-Ziel-Relationen werden diesen ermittelten und hochgerechneten Durch-
gangsverkehren Fahrtbeziehungen zwischen den Befragungsstandorten zugewiesen. Hieraus er-
gibt sich fur die Stadt Meckenheim eine Durchgangsverkehrsmatrix, die den Ganztagesverkehr
zwischen den Aul3enstellen des Meckenheimer StralRennetzes aufzeigt (vgl. Tab. 7 und Abbildung
18). In der spateren Modellbetrachtung werden diese Verkehre auf das Straliennetz umgelegt.

Das grofite Aufkommen und die am héaufigsten auftretenden Fahrbeziehungen bestehen aus und
in Richtung Rheinbach (Standort 7 / Rheinbacher Landstraf3e - L 158) mit insgesamt rund 11.200
Kfz/24 h, aus und in Richtung Bonn (Standort 2 / L 261 — Richtung Bonn) mit 9.200 Kfz/24 h sowie
aus und in Richtung Wachtberg / Bad Godesberg (Standort 3 / Gudenauer Allee — L 158) mit 7.100
Kfz/24 h zu den anderen Standorten.
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Das grofite Durchgangsverkehrsaufkommen mit ca. 5.500 Kfz/24 h tritt auf zwischen Standort 7
und Standort 2, also in der Relation Rheinbach — Bonn. Weitere wichtige Fahrrelationen aus bzw.
nach Rheinbach Gber die L 158 bestehen in bzw. aus Richtung Wachtberg / Bad Godesberg —

L 158 (ca. 3.750 Kfz/24 h) und Richtung Wachtberg / Mehlem — L 123 (ca. 1.400 Kfz/24 h).

Aufgrund der raumlichen Lage von Altendorf / Ersdorf und der regionalen Verflechtungen weist der
sudliche Stadtbereich anders gerichtete Verkehrsverflechtungen gegentiber dem Ubrigen Stadtge-
biet auf. Hier gibt es starke Fahrbeziehungen durch Altendorf / Ersdorf hindurch entlang der L 471,
in der Relation Rheinbach — Grafschaft bzw. des BAB-Anschlusses Grafschatft.

nach| 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 Total
von
1 - 490 | 782 | 172 33 101 0 0 0 19 82 1.679
2 490 - 0 441 96 472 | 2742 | 184 29 50 08 4.602
3 782 0 ) 345 63 251 | 1.875 | 109 21 7 73 3.526
4 172 | 441 | 345 ) 0 81 698 60 8 2 23 1.830
5 33 96 63 0 - 20 231 9 0 0 0 452
6 101 | 472 | 251 81 20 - 0 7 0 0 0 932
7 0 | 2742 | 1875 | 698 | 231 0 } 0 0 29 9 5.584
8 0 184 | 109 60 9 7 0 - 0 6 33 408
9 0 29 21 8 0 0 0 0 - 1.323 | 301 1.682
10 19 50 7 2 0 0 29 6 | 1.323 - 402 1.838
11 82 08 73 23 0 0 9 33 301 | 402 - 1.021
Total 1.679 | 4.602 | 3.526 | 1.830 | 452 | 932 | 5584 | 408 | 1.682 | 1.838 | 1.021 || 23554

Tab. 7 Durchgangsverkehrsmatrix des Ganztagesverkehrs (Kfz / 24 h)
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Quellverkehre

Die Stadt Meckenheim weist ein tagliches Quellverkehrsaufkommen (QV) von ca. 28.000 Kfz/24 h
auf. Uber ein Drittel (35 % bzw. ca. 9.800 Kfz/24 h) dieses Verkehrs hat die Bundesstadt Bonn
zum Ziel. Am zweithaufigsten sind Fahrten nach Rheinbach (ca. 6.700 Kfz/24 h bzw. 24 %). Als
weitere relevante Zielorte folgen die Stadt Koln sowie die Gemeinden Wachtberg und Grafschatt.
(vgl. Tab. 8 und Abbildung 19)

Quellverkehr
Kfz/24h  Anteil
Bonn 9.817 34,9%
Rheinbach 6.697 23,8%
Wachtberg 2.782 9,9%
Rh.-Sieg-Kreis (rechtsrh.) 1.285 4,6%
Kdln 1.207 4,3%
Grafschaft 1.177 4,2%
Euskirchen (Stadt) 685 2,4%
Alfter 657 2,3%
Swistal 642 2,3%
Erftkreis 480 1,7%
NRW (Rest) 415 1,5%
Altenahr 384 1,4%
Bad Neuenahr-Ahrw. 377 1,3%
Bornheim 374 1,3%
Bad Munstereifel 177 0,6%
Remagen 174 0,6%
Rh.-Pfalz linksrh. (Rest) 172 0,6%
Rh.-Pfalz rechtsrh. (Rest) 125 0,4%
Kreis Euskirchen (Rest) 124 0,4%
Mittel-/Ostdeutschland 82 0,3%
Norddeutschland 65 0,2%
Kreis Ahrweiler (West) 56 0,2%
Kreis Dlren 52 0,2%
Kreis Ahrweiler (Ost) 38 0,1%
Aachen (Kreis/Stadt) 26 0,1%
Siddeutschland 26 0,1%
Weilerswist 21 0,1%
Ausland 21 0,1%
28.138

Tab. 8 Quellverkehr der Stadt Meckenheim
(Kfz/24 h)
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Fahrtzwecke und Besetzungsgrad

Betrachtet man die Aktivitdten an den Quell- bzw. Zielorten der befragten Verkehrsteilnehmer, so
wird deutlich, dass die Aktivititen WOHNEN und ARBEITEN mit ca. 70 % deutlich Giberwiegen. Die
Halfte der Fahrten werden von zu Hause begonnen, ca. 26 % der Fahrten haben den Arbeitsplatz
zum Ausgangspunkt. Das Verhaltnis der unterschiedlichen Fahrtzwecke, also die angesteuerte
Zielaktivitat ist hierbei etwas ausgeglichener. 38 % der Fahrzeugfiihrer haben den Wohnort zum
Ziel und 34 % den Arbeitsplatz. Die anderen Aktivitdten spielen insgesamt eine geringere Rolle.
(vgl. Tab. 9)

Aktivitat am Quellort | Aktivitat am Zielort
Wohnen 3.452 50% 2.615 38%
Arbeiten 1.805 26% 2.376 34%
geschéftl. Erledigung 285 4% 374 5%
Ausbildung 63 1% 152 2%
Einkaufen 506 7% 342 5%
Freizeit 331 5% 509 7%
Sonstiges 500 7% 574 8%

Tab. 9 Aktivitaten bzw. Fahrtzwecke der befragten Fahrzeugfihrer

An denjenigen 3.576 Fahrten, die Meckenheim als Ausgangspunkt (Quellverkehr) haben, lasst sich
die tageszeitliche Differenzierung der Aktivitaten und Fahrtzwecke gut darstellen. Morgens domi-
nieren die Aktivitaten WOHNEN und ARBEITEN. In dem Zeitraum von 6.00 bis 9.00 Uhr wurde
von den Befragten angegeben, dass lber 80 % der Fahrten zu Hause begonnen werden und G-
berwiegend die Arbeitsstelle zum Ziel haben (70 % der Fahrten). Nachmittags zeigt sich ein diffe-
renzierteres Bild. Neben der Arbeitsstelle (35 %) und der Wohnung (25 %) werden auch 17 % der
Fahrten am Einkaufsort gestartet. Ebenso gibt es bei den Zielen starke Verschiebungen bei den
Fahrtzwecken. Ca. 59 % haben ihr zu Hause zum Ziel, danach folgen aber mit 12 % Fahrten zu
Freizeitaktivitaten und mit 8 % Einkaufsfahrten. (vgl. Tab. 10)

Meckenheim als Ausgangspunkt (Quellort)
6.00 - 9.00 Uhr 15.30 - 18.30 Uhr
Aktivitdt am Quellort | Aktivitdt am Zielort | Aktivitdt am Quellort | Aktivitdt am Zielort

Wohnen 1.316 82% 142 9% 502 25% 1.153 59%
Arbeiten 105 % 1.125 70% 689 35% 102 5%
geschatftl. Erledigung 60 4% 102 6% 89 5% 89 5%
Ausbildung 2 0% 64 4% 19 1% 14 1%
Einkaufen 22 1% 28 2% 335 17% 162 8%
Freizeit 11 1% 56 3% 136 7% 241 12%
Sonstiges 90 6% 89 6% 200 10% 209 11%

Total (Kfz) 1.606 1.970

Tab. 10 Aktivitaten und Fahrtzwecke der Quellverkehre in zeitlicher Differenzierung

Die Auswertung des Besetzungsgrades bestatigt den bundesweit niedrigen Besetzungsgrad von
Kraftfahrzeugen. Im Durchschnitt sind 76 % der erfassten Kfz nur mit einer Person besetzt, in 18 %
der Fahrzeuge sitzt ein und in 4 % der Fahrzeuge sitzen zwei Mitfahrer. Der durchschnittliche Be-
setzungsgrad aller befragten Fahrzeuge liegt bei 1,31 Personen pro Kraftfahrzeug.
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Insbesondere auf Arbeitswegen weisen die Kfz nur durchschnittlich einen Besetzungsgrad von
1,15 Personen auf; auf diesen Wegen sind knapp 90 % der Fahrzeuge nur mit einer Person be-
setzt. Deutlich hohere Besetzungsgrade weisen die Fahrten zum Einkauf und zur Freizeit mit
durchschnittlich 1,57 Personen / Kfz auf. Diese htheren Werte resultieren hauptsachlich aus den
Nachmittagsfahrten, bei denen mehr Personen zu diesen Aktivitditen mitgenommen werden. Ein
deutlicher Unterschied im Besetzungsgrad zwischen Quell- und Durchgangsverkehr ist nicht fest-
zustellen. (vgl. Tab. 11)

6.00 - 9.00 Uhr 15.30 - 18.30 Uhr
Kfz-Besetzung Besetzungsgrad | Kfz-Besetzung Besetzungsgrad Besetzungsgrad
(Personen/Kfz)
1 Person (Personen/Kfz) 1 Person (Personen/Kfz)
Arbeitswege 89% 1,14 88% 1,14 1.14
Quellverkehr Einkaufswege 83% 1,17 55% 1,58 1,54
Freizeitwege 75% 1,37 57% 1,64 1,59
Durchgangs- Arbeitsweqe 88% 1,15 86% 117 1.16
verkehr Elnkaqfsweqe 75% 125 48% 1,66 1.62
Freizeitwege 80% 1,22 55% 1,64 1,56
Arbeitswege 88% 1,15 87% 1,16 1,15
Total Einkaufswege 80% 1,20 53% 161 1,57
Freizeitwege 7% 1,30 56% 1,64 1,57

Tab. 11 Kfz-Besetzungsgrad in Abhangigkeit vom Fahrtzweck
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3.4.3 Ruhender Verkehr

Fur eine detaillierte Analyse zur Situation des ruhenden Verkehrs ist das Untersuchungsgebiet der
Altstadt in folgende Teilbereiche aufgeteilt worden (vgl. Abbildung 21):

Altstadt - Nord: nordlich des Kernbereichs gelegenes Gebiet (u.a. Verwaltung, Einzelhandel)
Altstadt - West: westlich des Kernbereichs gelegenes Wohnquartier und Schule

Altstadt - Mitte_Nord: noérdlicher Kernbereich — zentraler Geschaftsbereich

Altstadt - Mitte_Suid: sidlicher Kernbereich — zentraler Geschaftsbereich

Altstadt - Ost: dstlich des Kernbereichs gelegenes Wohnquartier

Zur Begriffsbestimmung

Parkraum: Gesamtes Angebot an Stellplatzen/Parkstanden in einem definierten Raum.

Parkplatz: Abgegrenzte Flache (Platz), die in ihrer hauptséachlichen Funktion dem ruhenden Verkehr
dient.

Stellplatz/Parkstand: Abstellflache fiir ein Fahrzeug; Abmessung variiert nach Bemessungsfahrzeug.

Stellplatze im StraRenraum: Parken auf der Fahrbahn (abmarkierte Parkstreifen) oder am Fahrbahnrand (Parkbuchten);
meist in Langsaufstellung, Schrag- und Senkrechtaufstellung auch méglich.

Parkraumangebot
Altstadt

In der Altstadt steht ein Angebot von ca. 1.300 offentlichen bzw. halbéffentlichen Parkstadnden zur
Verfigung. Davon befinden sich rund 450 Stellplatze auf éffentlichen Parkpléatzen, 390 Stellplatze
im StrafRenraum und 460 Stellplatze auf Kundenparkplatzen des Einzelhandels. Da in vielen Stra-
Ben der Altstadt, wie beispielsweise in der Josef-Kreuser-Stral3e, Tombergstrale oder Schwitzer
Stral3e, keine Parkregelung vorhanden ist, werden in diesen StraRen zusatzlich Fahrzeuge im Sei-
tenbereich der Fahrbahn abgestellt. Diese zusatzlich genutzte Stellflache ist in den Bestandsdaten
nicht miteinbezogen. Zwei Drittel der erfassten offentlichen Parkstande in der Altstadt befinden
sich im direkten Kernbereich ,Altstadt-Mitte* (d.h. zusammengefasste Bereiche Nord und Sud).

Das Parken in der gesamten Altstadt ist gebuhrenfrei. Bei rund 380 (44 %) der o6ffentlichen Park-
stande ist das Parken Uber eine Parkscheibenregelung aber zeitlich
befristet (1 bzw. 2 Stunden).

In der Altstadt existiert ein statisches Parkleitsystem, in das mehrere
Parkplatze und Stellplatze am Fahrbahnrand einbezogen sind (vgl.
Abbildung 21). Insgesamt 360 der 840 offentlichen Stellpléatze werden
durch das Leitsystem ausgewiesen. Die einzelnen Parkflachen sind
von eins bis acht durchnumeriert:

P1: Kolnstral3e / Frongasse P5: Synagogenplatz
P2: Kirchplatz P6: Marktplatz

P3: Hartsteinplatz P7: Niedertorplatz
P4: Grabenstralie P8: Obertorplatz

Abbildung 20 Parkleitsystem in der Altstadt
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Am Anfang der Hauptstrafl3e und der Klosterstral3e werden die Kraftfahrer tber jeweils eine gré3e-
re, vorwegweiserahnliche Tafel auf das Leitsystem aufmerksam gemacht (vgl. Abbildung 20). Auf
den Tafeln wird Gber Pfeile und Entfernungsangaben versucht, Hinweise iber die grobe Lage der
Parkflachen zu geben. Die weitere Feinverteilung tibernehmen kleine Schilder &hnlich Zeichen 314
StVO (Parkplatz), die als zusatzliche Hinweise die Parkplatznummerierung und kleine Richtungs-
pfeile enthalten.

Neuer Markt / Schul- und Sportzentrum

Am Neuen Markt besteht ein Angebot von ca. 810 Parkstanden. Davon stehen 650 Stellplatze auf
offentlichen Parkplatzen und 160 Stellplatze auf Kundenparkplatzen zur Verfigung. Die Parkpalet-
te am Neuen Markt bietet alleine rund 350 Stellplatze. Sie stammt aus den Jahren 1981/1982 und
ist renovierungsbediirftig; aus Verkehrssicherheitsgrinden mussten bereits zeitweise Bereiche der
Parkpalette gesperrt werden. Im Bereich des Schul- und Sportzentrums sind weitere 340 Park-
sténde vorhanden. (vgl. Abbildung 22)

Abgesehen von einem Kundenparkplatz (Minimal) sind die Stellplatze geblhrenfrei. Die Stellplatze
am Le-Mée-Platz, der Danziger Stral3e und der Danziger Straf3e / Karl-Arnold-Stral3e mit insge-
samt 200 Stellplatzen und die Kundenparkplatze des Hit-Marktes und an der Thomas-Dehler-
StralRe mit insgesamt 110 Stellpléatzen sind fur Kurzparker eingerichtet (Parkscheibenregelung mit
1 Stunde bzw. 2 Stunden). Der Parkplatz am Schulzentrum steht nur Besuchern, Schilern und
Lehrern des Schulzentrums zur Verfigung.
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Auslastung der Parkstande

Die Ergebnisse aus den einzelnen Erhebungen lagen in einer nur gering ausgepragten Spannbrei-
te, so dass die im Folgenden genannten durchschnittlichen Werte aus den Belegungszahlen aller
Erhebungstage gebildet worden sind.

Altstadt

Die Auslastung der offentlichen Parksténde im gesamten Untersuchungsgebiet der Altstadt lag an
den Werktagen zu den Erhebungszeitraumen durchschnittlich bei 50 % (& 420 belegte Stellplat-
ze). (vgl. Abbildung im Anhang)

In den einzelnen Teilbereichen war eine Auslastung zwischen 40 und 56 % zu verzeichnen. Dabei
war die Belegung in dem Bereich ,Altstadt — Mitte_Sud" (56 % und @ 140 belegte Stellplatze) am
héchsten und in ,Altstadt - West* mit durchschnittlich 23 belegten Stellplatzen (40 %) am niedrigs-
ten. Zwei Drittel (@ 280 Fahrzeuge) aller innerhalb der Altstadt auf 6ffentlichen Parksténden abge-
stellten Fahrzeuge wurden in dem zusammengefassten Bereich ,Altstadt - Mitte* (Nord und Sud)
geparkt.

Anndhernd die Halfte aller erfassten Fahrzeuge (46 %) stand hierbei auf Kurzzeitparkplatzen. Die
Belegung der Stellplatze im Stral3enraum war werktags mit durchschnittlich 57 % (@ 220 belegte
Stellplatze) hoher, als die der Parkplatze mit durchschnittlich 43 % (@ 196 belegte Stellplatze).

Tageszeitlich konnten keine signifikanten Unterschiede festgestellt werden, vormittags wie nach-
mittags wurden durchschnittliche Belegungswerte erreicht. Die Belegung am Samstagvormittag
war auf den Parklatzen etwas hdher als in der Woche, der starkere Einkaufsverkehr erhdhte die
Auslastung aber nur um wenige Prozentpunkte. Nur die Parkplatze im Bereich ,Altstadt — Mitte*
(Sud und Nord) waren samstags im Mittel mit 54 % (& 190 belegte Stellplatze) gegeniber 42 % an
einem normalen Werktag (@ 150 belegte Stellpléatze) weitaus hoher ausgelastet. (vgl. Abbildung 24
und Abbildung 25)

Die Auslastung der privaten Kundenparkplatze lag werktags bei 30 % (& 140 belegte Stellplatze).
Samstags ist die Nachfrage an Kundenparkplatzen (hier vorwiegend Lebensmittelladen) jedoch
annahernd doppelt so hoch. Samstagvormittag betrug die Auslastung der Kundenparkplatze im
Mittel 59 % (@ 270 belegte Stellplatze).
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Verwendete Abklrzungen in den folgenden Diagrammen

P: Parkstande auf 6ffentlichen Parkplatzen K: Parkstéande auf Kundenparkplatzen
S: Parkstande im offentlichen StraRenraum NM: Neuer Markt

P1: Kdélnstral3e / Frongasse P6_H: Marktplatz HauptstralRe

P2: Kirchplatz P6_K: Marktplatz Klosterstral3e

P3: Hartsteinplatz P7: Niedertorplatz

P4: Grabenstralle P8: Obertorplatz

P5: Synagogenplatz

NM 1: Le-Mée-Platz NM 5: Danziger Str. / Karl-Arnold-Str.
NM 2: Danziger Str. NM 6: Kénigsberger Str. / Karl-Arnold-Str.
NM 3: Danziger Str. / bei Hit Markt NM 7: Neuer Markt / Thomas-Dehler-Str.
NM 4: Parkpalette Danziger Str. NM 8: Thomas-Dehler-Str.
Parkstandsauslastung in den einzelnen Bereichen
werktags 8:50 - 19:00 Uhr
Altstadt - Nord Altstadt - West Altstadt - Mitte_N Altstadt - Mitte_S Altstadt - Ost
100% 100% 100% 100% 100%
80% 80% 80% 80% 80% 32
35 14
60% 60% 60% 60% 60%
40% 40% 40% 40% 40%
20% 20% 23 20% 20% 20%
0% 0% +—0— —0 0% 0% 0%
P S K P S K
O belegt Ofrei O belegt Ofrei O belegt Ofrei O belegt Ofrei O belegt Ofrei
Abbildung 24 Auslastung des Parkraums in der Altstadt an einem Werktag
Parkstandsauslastung in den einzelnen Bereichen
werktags 8:50 - 13:30 Uhr
Altstadt - Nord Altstadt - West Altstadt - Mitte_N Altstadt - Mitte_S Altstadt - Ost
100% 100% 100% 100% 100%
27
80% 36 28 80% 80% 80% 0 80% o 31
35
60% 314 60% 60% 60% 60%
40% 40% 40% 40% 40%
20% 20% 20% 20% 20%
0% 0% +—0— —5 0% 0% 0%
P s K P S K P S K P S K
O belegt ofrei O belegt ofrei O belegt ofrei @ belegt ofrei O belegt ofrei
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Abbildung 25 Auslastung des Parkraums in der Altstadt an einem werktaglichen Vormittag

Die Parkstande P 1 bis P 8, die in das Parkleitsystem eingebunden sind, wurden an einem Werk-
tag durchschnittlich zu 45 % (@ 160 belegte Stellpléatze) genutzt. Im Vergleich der einzelnen Park-
flachen war die Auslastung sehr unterschiedlich. Sie lag zwischen 31 % und 88 %. Die Belegung
von P1 (KdlInstralRe / Frongasse) und P4 (Grabenstral3e) war mit 71 % (& 30 belegte Stellplatze)
bzw. 88 % (D 12 belegte Stellplatze) relativ am hochsten, die meisten Fahrzeuge wurden aber auf
dem Marktplatz abgestellt. Tageszeitlich konnten keine signifikanten Unterschiede in der Auslas-
tung festgestellt werden. Vormittags wie nachmittags wurden die Parkplatze P1, P3 (Hartstein-
platz) und P6 (Marktplatz KlosterstraRe) am haufigsten angefahren. Samstagvormittag war die
Auslastung der Parkstande mit 58 % (@ 210 belegte Stellplatze) deutlich héher als in der Woche.
Die Parkflachen P4 (Grabenstral3e) und P5 (Synagogenplatz) waren sogar vollstandig belegt.
Auch die Parkflachen mit dem gréf3ten Stellplatzangebot (P3 und P6) waren samstags sehr stark
ausgelastet. (vgl. Abbildung 26)
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Abbildung 26 Auslastung des in das Parkleitsystem integrierten Parkraums
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Neuer Markt / Schul- und Sportzentrum

Die Auslastung der offentlichen Parkplatze am Neuen Markt lag werktags durchschnittlich bei 48 %
(@ 310 belegte Stellplatze). Die Belegung vor 8:00 Uhr, also vor der Offnung der meisten Einzel-
handelsgeschafte (einzelne Lebensmittelgeschéfte waren bereits getffnet) lag bei 15 % (& 100
belegte Stellplatze). Lediglich die Parkplatze an der Kénigsberger Stral3e / Karl-Arnold-Strafl3e und
Thomas-Dehler-Stra3e waren am Morgen zu 95 % bzw. 86 % (& 20 bzw. 10 belegte Stellplatze)
ausgelastet. Nachmittags war die Auslastung des gesamten 6ffentlichen Parkraums mit 52 % (&
330 belegte Stellplatze) weitaus héher. Bei Betrachtung der Ergebnisse fallt auf, dass aber auch
am Nachmittag die Parkplatze Konigsberger Stral3e / Karl-Arnold-StralRe, Thomas-Dehler-StralRe
und zusatzlich Neuer Markt / Thomas-Dehler-StraRe insgesamt starker belegt waren, als die tbri-
gen Parkplatze. Die Auslastung lag hier durchschnittlich bei 88 % (@ 50 belegte Stellplatze) ge-
geniber einer Belegung von rund 48 % (@ 280 belegte Stellplatze) bei den anderen Parkplatzen.
Am Samstagvormittag lag die Belegung aller offentlichen Parkplatze bei 66 % (@ 430 belegte
Stellplatze). Die kleineren Parkplatze wie am Le-Mée-Platz oder an der Kdnigsberger Strale /
Karl-Arnold-Stral3e waren samstags komplett ausgelastet.
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Parkstandsauslastung der Parkstdénde im Bereich des Neuen Marktes

werktags 7:15 - 19:00 Uhr

100%

80% A

60% -

40% -

20% A

NM1 NM2 NM3 NM4 NM5 NM6 NM7 NM8

| belegt Ofrei

100%

80% -
60% -
40% -

20% -
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0%
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19

35 45
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W belegt O frei

Parkstandsauslastung der Parkstande im Bereich des Neuen Marktes
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Abbildung 27 Auslastung des offentlichen Parkraums im Bereich des Neuen Marktes

Die einzelnen Parkplatze am Schul- und Sportzentrum weisen eine stark differierende Auslastung
auf. Die durchschnittliche Auslastung des Parkplatzes am Schulzentrum betrug werktags 41 % (&
50 belegte Stellplatze). Am Vormittag, also wahrend Schulzeit, lag der Wert mit 72 % (@ 90 bele-
get Stellplatze) naturgeman erheblich hdher als am Nachmittag mit 26 % (& 30 belegte Stellplat-
ze). Der Parkplatz Hallenbad / Jungholzhalle war werktags durchschnittlich mit 26 % (& 30 belegte
Stellplatze) ausgelastet. Nachmittags war der Wert mit 28 % (& 40 belegte Stellplatze) etwas ho-
her, als am Vormittag mit 21 % (& 30 belegte Stellplatze). Aufgrund der Nutzung zu anderen Zeit-
punkten waren die Parkstande am Sportzentrum nur sehr gering belegt. P1 und P2 waren jeweils
nur zu 3 % belegt (3 3 bzw. 1 belegter Stellplatz). Probleme mit dem ruhenden Verkehr sind in

diesem Bereich aber nicht zu erwarten.
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Parkstandsauslastung der Parkstdnde im Bereich des Schul- und Sportzentrums
werktags 8:15 - 16:00 Uhr werktags 8:15 - 8:30 Uhr werktags 14:00 - 16:00 Uhr
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Abbildung 28 Auslastung des Parkraums im Bereich des Schul- und Sportzentrums

Zusammenfassende Bewertung

Die durchgefihrte Parkraumerhebung zeigt, dass in der Altstadt sowie am Neuen Markt ein gutes
offentliches Parkraumangebot zur Verfiigung steht. Es sind keine zeitlichen und rdumlichen Kapa-
zitatsdefizite vorhanden. Auch an Samstagen, die wegen des starken Einkaufsverkehrs eine htéhe-
re Parkraumnachfrage aufweisen, sind noch ausreichend Kapazitaten vorhanden. Diese entspann-
te Situation beim o6ffentlichen Parkraum ist im Zusammenhang mit den zahlreichen privaten Kun-
denparkplatzen zu sehen. Auch bei diesen stellt sich die Situation so dar, dass noch ausreichend
Kapazitaten vorhanden sind.

In der Altstadt sind die Stellplatze im 6ffentlichen StraRenraum (Parken am Fahrbahnrand) starker
ausgelastet als die Parkplatze. Dies liegt daran, dass Stellplatze am Fahrbahnrand aufgrund des
vermeintlich kiirzeren Weges zu den Versorgungszielen zuerst von den Kraftfahrzeugfiihrern an-
gefahren werden. Nur in den Spitzenzeiten (Samstag) sorgt ein hoherer Parkdruck dazu, dass
auch vermehrt die Parkplatze genutzt werden missen. Dieses Verhalten zeigt sich auch darin,
dass nicht festgestellt werden konnte, dass ohne Parkscheibenregelung bewirtschaftete Parkstan-
de (Dauerparker) bevorzugt aufgesucht werden. Parkstande fur Kurzparker werden gleichermal3en
genutzt wie Parksténde fur Dauerparker.

Die Parkstande am Neuen Markt werden gro3tenteils von Kunden, Besuchern und Beschaftigten
genutzt, da mit zwei Ausnahmen die Parkstande zur morgendlichen Zeit (vor den Offnungszeiten
des Einzelhandels) sehr gering belegt waren. Sind werktags ausreichend freie Kapazitaten vor-
handen, so ist samstags eine sehr hohe Auslastung zu verzeichnen. Viele freie Stellplatze befin-
den sich dann nur noch auf der Parkpalette. Dies zeigt, dass die Stellplatze der Parkpalette not-
wendig sind, um den ruhenden Verkehr am Neuen Markt zu den Spitzenzeiten des Einkaufsver-
kehrs aufzunehmen. Bei einer potenziellen SchlielBung aus Verkehrssicherheitsgriinden missen
Alternativen gefunden werden.

Der Parkplatz am Schulzentrum war zur Unterrichtszeit gut ausgelastet, wobei noch ausreichend
freie Stellplatze zur Verfiigung standen. Am Nachmittag, als grof3tenteils der Unterricht vortber
war, ging auch die Belegung strukturbedingt deutlich zuriick.
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Die Parkplatze am Sportzentrum waren an den Erhebungstagen kaum ausgelastet. Es ist jedoch
davon auszugehen, dass diese an Veranstaltungstagen sowie am Wochenende weitaus hoher
belegt sind als wahrend der Erhebungszeiten.

Ruhender Pkw-Verkehr im Bereich Industriepark Kottenforst

Innerhalb des Industrieparks Kottenforst herrscht eine angespannte Situation beziiglich des ruhen-
den Verkehrs. Ursachlich hangt dies damit zusammen, dass die Anzahl der vorhandenen Stellplat-
ze aus Planungen resultieren, die das heutige Verkehrsaufkommen und den Bedarf an Flachen fur
den ruhenden Verkehr nicht voraussehen konnten. Neben der Vielzahl von Beschéaftigten-Pkw wird
die Situation verscharft durch Kunden- und Besucherverkehre sowie durch abgestellte und war-
tende Lkw.

Die (StralRenraum-) Gestaltung des Industrieparks wurde an ein Grunflachenkonzept angepasst,
dessen Grundsatze in den entsprechenden Bebauungsplanen festgeschrieben sind. In den letzten
Jahren wurde insbesondere diskutiert, ob der private, 5 m breite Grunstreifen fur die Herstellung
weiterer Stellplatze verwendet werden kann. Da die Stadt Meckenheim aber das Grunflachenkon-
zept fur den Industriepark nicht aufgeben wollte und der Ausgang eines hierfiir notwendigen Be-
bauungsplananderungsverfahrens ungewiss oder zumindest aufgrund von AusgleichsmafRnahmen
kostenintensiv ist, hat man diesen Gedanken wieder verworfen. Ohne diese Umwidmung besteht
aber mit einer Ausnahme entlang der Stral3e ,Am Hambuch* keine Méglichkeit, zusatzliche Stell-
platze entlang des o6ffentlichen Stral3enraumes herzustellen. Am Hambuch wird durch ein Gutach-
ten®® die Moglichkeit erwogen, zwischen den Alleebdumen auf éffentlichem Griin Stellplatze her-
zustellen. Bei dieser MaRnahme wird aber eine Zuspitzung der Situation fur den Lkw-Verkehr,
Fahrzeuge kdnnten auch kurzfristig nicht mehr am Fahrbahnrand abgestellt werden, und ein Dau-
erkonflikt aufgrund zugeparkter Parkbuchten befirchtet.

'3 D. Christott (2001): Industriepark Kottenforst. Untersuchung zur Errichtung von weiteren Kfz-
Abstellméglichkeiten im Bereich der vorhandenen Straf3en. (Gutachten im Auftrag der Stadt Meckenheim)
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3.5 Unfallauswertung

3.5.1 Allgemeines

Die Unfallauswertung betrachtet auffallige Haufungen von Unféllen in der Stadt Meckenheim und
benennt Unfallschwerpunkte. Zudem werden Verkehrsunfalle mit Fahrrad- oder Ful3gangerbeteili-
gung analysiert. Die Unfallverteilung ist auf Kartenmaterial graphisch dargestellt (vgl. Abbildungen
am Ende des Kapitels).

Die fur diese Untersuchung verwendeten Verkehrsunfalldaten wurden vom Polizeiprasidium Bonn
Pl West/Fist, Abteilung Verkehrsangelegenheiten, erhoben und zur Verfigung gestellt. Betrachtet
wird das Unfallgeschehen der Jahre 2000 — 2002. Die Ergebnisse wurden mit der Stadt Mecken-
heim und Beamten der Polizeiwache in Meckenheim diskutiert. Gemeinsam wurden Mdglichkeiten
zur Verbesserung der Situation an bestimmen auffalligen Bereichen abgestimmt. Diese fliel3en in
das Verkehrsentwicklungsprogramm ein.

3.5.2 Kategorisierung

Jeder Unfall wird gemaf3 der Schwere einer der folgenden Kategorien zugeordnet:

Kategorie 1: Unfalle mit Getoteten (UGT)
Kategorie 2:  Unfélle mit Schwerverletzten (USV)
Kategorie 3: Unfalle mit Leichtverletzten (UVL)

Kategorie 4: Schwerwiegender Unfall mit Sachschaden, Fahrzeug ist nicht fahrbereit
(USS)

Kategorie 5: Sonstige Sachschadensunfalle, Bagatellen
Kategorie 6: Sachschadensunfall unter Alkoholeinwirkung

Kategorie 7: Sachschadensunfall mit Fahrerflucht

Zusatzlich werden folgende Unfalltypen unterschieden:

Unfalltyp 1.  Fahrunfall (F)
Unfall infolge des Verlustes der Kontrolle Gber ein Fahrzeug ohne dass andere Ver-
kehrsteilnehmer zum Entstehen der Situation beigetragen haben.

Unfalltyp 2:  Abbiege-Unfall (AB)
Unfall infolge einer Konfliktsituation zwischen einem Abbieger und einem aus glei-
cher oder entgegengesetzter Richtung kommenden Verkehrsteilnehmer an Kreu-
zungen und Einmundungen .

Unfalltyp 3:  Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)

Unfall infolge einer Konfliktsituation zwischen einem wartepflichtigen (einbiegenden oder kreuzen-
den) Fahrzeug und einem vorfahrtberechtigten Fahrzeug an Kreuzungen und Einmindungen.
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Unfalltyp 4:  Uberschreiten-Unfall (US)

Unfall infolge einer Konfliktsituation zwischen einem Fahrzeug und einem Fuf3gan-
ger auf der Fahrbahn, sofern dieser nicht in Langsrichtung ging und sofern das
Fahrzeug nicht abgebogen ist.

Unfalltyp 5:  Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)

Unfall infolge einer Konfliktsituation zwischen einem Fahrzeug des flieRenden Ver-
kehrs und einem Fahrzeug das parkt/halt, bzw. Fahrmanéver im Zusammenhang
mit dem Parken/Halten durchfuhrte.

Unfalltyp 6:  Unfall im Langsverkehr (LV)

Unfall infolge einer Konfliktsituation zwischen Verkehrsteilnehmern, die sich in glei-
cher oder entgegengesetzter Richtung bewegten, sofern dieser Konflikt nicht einem
anderen Unfalltyp entspricht.

Unfalltyp 7:  Sonstiger Unfall (SO)

Unfall, der sich nicht den Typen 1 — 6 zuordnen lasst.

Um Schwerpunkte von Unfallstellen in Meckenheim herauszufiltern, werden in dieser Auswertung
Unféalle mit Personenschaden, also mit get6teten, schwer-, und leichtverletzten Personen unter-
sucht sowie Stellen, an denen eine auffallende Haufung von Verkehrsunfallen zu verzeichnen ist.

Im ersten Teil der Untersuchung werden die Unfélle mit Kfz-Beteiligung analysiert, im zweiten Teil
die Unfalle mit Radfahrer- und Fu3géngerbeteiligung.

3.5.3 Entwicklung der Unfalle in Meckenheim 2000 — 2002

Folgende Tabelle zeigt die zahlenmafige Entwicklung von Unféllen in Meckenheim.

2000 2001 2002
Zahl der Zahl der Zahl der
Anzahl dabei Anzahl dabei Anzahl dabei
Unfalle  Verletzten/ | Unfalle  Verletzten/ | Unfalle Verletzten/
Getoteten Getodteten Getoteten
Kategorie 1 2 2 1 1
Kategorie 2 19 22 22 29 16 16
Kategorie 3 53 68 64 77 69 80
Personenschaden insgesamt 74 92 87 107 85 96
Unfalle in Meckenheim ins-
) 212 207 182
gesamt (ohne Kategorie 5)

Tab. 12 Unfallentwicklung in Meckenheim in den Jahren 2000 - 2002

Zu erkennen ist, dass die Gesamtzahl der Unféalle in Meckenheim innerhalb der Jahre 2000 - 2002
leicht riicklaufig ist, diese Tendenz sich aber nicht bei den Unféllen mit Personenschéden nieder-
schlagt.
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3.54 Streckenunfalle

Die Unfélle auf den Streckenabschnitten beziehen sich auf das Jahr 2002. Fir diese Auswertung
lag fur die Jahre 2001 und 2000 keine Unfalldatenliste fur Streckenunfalle vor.

Im Jahre 2002 kam es besonders haufig zu Streckenunféllen auf der L 261 und der L 158. Im Jah-
re 2002 wurden auf der L 261 10 Unfalle und auf der L 158 12 Unfalle verzeichnet, die sich wie
folgt auf die einzelnen Kategorien verteilen:

Anzahl der Streckenunfalle auf der L 261 Anzahl der Streckenunfalle auf der L 158
im Jahr 2002 Im Jahr 2002

2

DOKategorie 2 DOKategorie 2
O Kategorie 3 5 OKategorie 3
B Kategorie 4-7 B Kategorie 4-7

Abbildung 29 Streckenunfélle auf der L 158 und der L 261
Eine weitere Unfallhaufung im Jahre 2000 wurde auf dem Parkplatz an der Thomas-Dehler-Strafie
und Im Ruhrfeld zwischen Am Kélnkreuz und der Adendorfer Stral3e registriert.

Auf dem Parkplatz an der Thomas-Dehler-Stral3e passierten im Jahre 2002 9 Unfélle, alle mit Fah-
rerflucht. Die Unfalle sind achtmal dem Unfalltyp 7 und einmal dem Typ 5 zugeordnet worden.

Im Ruhrfeld waren es 6 Unfélle, 4 davon mit Fahrerflucht und 2 Bagatellen. Hier wurden viermal
der Unfalltyp 7 und zweimal der Unfalltyp 5 aufgezeichnet.
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3.5.,5 Knoten und Einmiindungen

Anhand der Unfalldatenliste wurden 9 aufféllige Knoten und Einmindungen herausgefiltert, die im
Untersuchungszeitraum mindestens 5 Unfélle gleichen Typs sowie Unfélle mit Getdteten, Schwer-
und Leichtverletzten aufweisen.

Fur jeden Knoten werden auf Grundlage der Verkehrsunfallanzeige die haufigsten Fahrbeziehun-
gen und die Gesamtverteilung der Unfalltypen zusammengefasst. (vgl. Tab. 29)

BahnhofstraRe / L 158 / Zufahrt Bahnhof Meckenheim

Der Knoten Bahnhofstral3e / L 158 / Zufahrt Bahnhof Meckenheim weist in den Jahren 2000 bis
2002 insgesamt 24 Unfalle auf, davon 3 mit Schwerverletzten und 10 mit Leichtverletzten. An je-
weils zwei Unfallen waren Fahrrad und Pkw sowie FuRganger und Pkw beteiligt.

Nachfolgend die haufigsten Fahrbeziehungen, die bei diesen Unfallen registriert wurden:

Anzahl Unfalle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfalle schaden
L 158 Ost - Bahnhofstra-
5 Re L| L 158 West — L158 Ost Gl 2 5
4 L 158 West — L158 Ost G| L 158 West — L158 Ost G| 6 1
Bahnhofstrale — L 158 Bahnhofstrale — L 158
4 L L 2 0
West West

Tab. 13 Unfalle am Knoten Bahnhofstrafe /L 158

In dieser und allen folgenden Tabellen in dem Kapitel ,Knoten und Einmindungen” erfolgte die
Auswahl der Fahrbeziehungen ab zwei gleichen Fahrbeziehungen.

In den Tabellen bezeichnet ,L“ Linksabbieger, ,G" Geradeausfahrer und ,R“ Rechtsabbieger.

Die Mehrzahl der Unfalle ist auf Linksabbieger zurtickzufiihren, die entweder von der L 158 in die
Bahnhofstralie einbiegen wollten oder von der Bahnhofstraf3e in die L 158.

Die Verteilung der Unfalltypen, bezogen auf samtliche 24 registrierte Unfélle, gliedern sich wie folgt
auf:

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
1 1 5 -
2 10 6 8
3 4 7 -
4 1

Tab. 14 Unfalltypen am Knoten BahnhofstraRe / L 158
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Baumschulenweg /L 158 /L 163

Der Knoten Baumschulenweg / L 158 / L 163 weist in den Jahren 2000 bis 2002 insgesamt 17 Un-
falle auf, davon 1 mit einem Schwerverletzten und 9 mit Leichtverletzten. An einem Unfall waren
Fahrrad und Pkw beteiligt.

Die haufigsten Fahrbeziehungen, die bei den Unféllen registriert wurden, sahen wie folgt aus:

Anzahl Unfalle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfalle schaden
5 L 158 Ost — L 158 West G| L 158 Ost — L 158 West G| 6 3
2 L 163 — Baumschulenweg | G| L 158 West — L 158 Ost G|l 3 2
L 158 Ost — Baumschu-
2 L| L 158 West — L 158 Ost Gl 2 1
lenweg
2 L 158 West — L 158 Ost G| L 158 West — L 158 Ost G| 6 1

Tab. 15 Unfélle am Knoten Baumschulenweg / L 158

Laut Aussage der Polizei kommt es an dieser Kreuzung haufig zu Auffahrunfallen aufgrund zu ho-
her Geschwindigkeiten.

Die Verteilung der Unfalltypen sieht folgendermafien aus:

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
1 - 5 -
2 4 6 8
3 4 7 1
4 -

Tab. 16 Unfalltypen am Knoten Baumschulenweg / L 158

L 158 / Bonner Stralte

Die Einmindung L 158 / Bonner Stral3e weist in den Jahren 2000 — 2002 insgesamt 28 Unfélle auf,
davon 9 mit Leichtverletzten. An zwei Unféllen waren Fahrrad und Pkw beteiligt.

Die bei den Unfallen haufigsten Fahrbeziehungen:

Anzahl Unfalle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfalle schéaden
Bonner StralRe - L 158 Bonner Stral3e - L 158
18 R R| 2,6,5 4
Ost Ost
5 L 158 Ost — L 158 West G| L 158 Ost — L 158 West Gl 6 2
2 L 158 — Bonner StralRe L[ L2158 Ost—L 158 West G| 2 1

Tab. 17 Unfalle am Knoten Bonner Strafe /L 158
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Es ist deutlich erkennbar, dass an dieser Stelle das Rechtsabbiegen von der Bonner Stral3e in die
L 158 zu den haufigsten Konfliktsituationen fihrt.

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
1 - 5 1
2 13 6 12
3 2 7 -
4 -

Tab. 18 Unfalltypen am Knoten Bonner Straf3e /L 158

Bergerwiesenstrafle / K 53 / Buschstral3e

Der Knoten Bergerwiesenstrasse / K 53 / Buschstrasse weist in den Jahren 2000 — 2002 insge-
samt 17 Unfélle auf, davon 1 mit einem Getéteten, 1 mit einem Schwerverletzten und 6 mit Leicht-

verletzten.

Die haufigsten Fahrbeziehungen, die bei den Unfallen registriert wurden, sahen wie folgt aus:

Anzahl Unfalle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfalle schaden
K 53 Sid - Bergerwiesen- .
5 L | K53 Nord — K 53 Sud 2 1
stral3e
3 | K53sud-K53Nord | G| K53 Std-Bergerwiesen- | | 5 4 2
stralle

Tab. 19 Unfélle am Knoten Bergerwiesenstralle / K 53

Haufigste Konfliktsituation ist hier das Abbiegen von der Hauptverkehrsstral3e in die Bergerwie-
senstral3e. Der Unfall mit Todesfolge ist allerdings vom Unfalltyp 3 (Einbiegen-Unfall).

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
1 - 5 -
2 10 6 1
3 5 7 1
4 -

Tab. 20 Unfalltypen am Knoten Bergerwiesenstralle / K 53

Siebengebirgsring / L 158

Die Einmiindung Siebengebirgsring / L 158 weist in den Jahren 2000 bis 2002 insgesamt 20 Unféal-

le auf, davon 3 mit Schwerverletzten und 7 mit Leichtverletzten.

Folgende Fahrbeziehungen waren am haufigsten betroffen:
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Anzahl Unfalle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfélle schaden
10 Siebengebirgsring — r| Siebengebirgsring =l 6 2 4
L 158 Ost L 158 Ost !
6 | L1580Ost—Siebenge- | | 158 west- L158Ost G| 2 3
birgsring

Tab. 21 Unfélle am Knoten Siebengebirgsring /L 158

Auch hier ist erkennbar, dass das Rechtsabbiegen zu Unféllen des Typs 2 und 6 fihrt, wie es bei
der Verteilung der Unfalltypenhaufigkeit deutlich wird.

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
1 2 5 -
2 8 6 9
3 1 7 -
4 -

Tab. 22 Unfalltypen am Knoten Siebengebirgsring / L 158

Auf dem Steinblchel / Paul-Dickopf-Stral3e

Die Einmindung Auf dem Steinblchel / Paul-Dickopf-Straf3e weist in den Jahren 2000 — 2002 ins-
gesamt 15 Unfélle auf, davon 2 mit Leichtverletzten.

Einbezogen waren folgende haufigste Fahrbeziehungen:

Anzahl Unfalle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfélle schéaden
Auf dem Steinbiichel — PauI-Dickopf-StraBe Siid-
4 Paul-Dickopf-Stral3e L | ost — Paul-Dickopf-Strafe | G| 3 1
Stdost Nordwest
Paul-Dickopf-StralRe Paul-Dickopf-StralRe Sud-
4 Nordwest - Auf dem L | ost — Paul-Dickopf-StraBe G| 2 0
Steinbuchel Nordwest
Auf dem Steinblichel — Paul-Dickopf-StralRe
4 Paul-Dickopf-StraRe L | Nordwest - Paul-Dickopf- G| 3,2 0
Sudost Stral3e Stidost
Auf dem Steinbiichel — Paul-Dickopf-Stralie
2 Paul-Dickopf-StralRe L | Nordwest - Auf dem Lf 3 1
Sudost Steinbiichel

Tab. 23 Unfélle am Knoten Auf dem Steinbiichel / Paul-Dickopf-Stral3e
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Alle Unfélle sind auf Linksabbieger (Unfalltyp 2 und 3) zurtickzufihren. Der einzige oben nicht auf-
gefuhrte Unfall war vom Unfalltyp 1.

Auf dem Steinbichel /L 158 / Godesberger Stralie

Der Knoten Auf dem Steinbiichel / L 158 / Godesberger StralRe weist in den Jahren 2000 — 2002
insgesamt 20 Unfalle auf, davon 5 mit Leichtverletzten. An einem Unfall waren Pkw und Fahrrad
beteiligt.

Die haufigsten Fahrbeziehungen, die bei den Unféllen registriert wurden, sahen wie folgt aus:

Anzahl Unfélle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfalle schaden
5 Auf dem Steinblchel — L Godesberger Stralie — al 2 0
L 158 Ost Auf dem Steinbuchel
- Auf dem Steinbiichel —
4 Godesberger StralRe L u Inbu cl 2 1
L 158 West Godesberger Stralle
3 L 158 Ost — L 158 West G| L158Ost—L 158 West G| 6 1

Tab. 24 Unfélle am Knoten L 158 / Godesberger StralRe

Insgesamt ergab sich folgende Verteilung auf die Unfalltypen:

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
1 - 5 -
2 11 6 4
3 2 7 2
4 -

Tab. 25 Unfalltypen am Knoten L 158 / Godesberger Stral3e

Thomas-Dehler-StralRe / Siebengebirgsring

Der Knoten Thomas-Dehler-Stral3e / Siebengebirgsring weist in den Jahren 2000 — 2002 insge-
samt 11 Unfalle auf, davon 1 mit einem Schwer- und einem Leichtverletzten. An diesem Unfall
waren Pkw und Fahrrad beteiligt.

Anzahl Unfalle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfalle schaden
° Thomas-Dehler-Strafie — _ | Siebengebirgsring Nord | 1
Siebengebirgsring Nord — Siebengebirgsring Sud

Tab. 26 Unfalle am Knoten Siebengebirgsring / Thomas-Dehler-Stral3e
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Des Weiteren gab es je einen Unfall vom Typ 1 und 3.

C.-Goerdeler StraRe /L 123/ Kénigsberger Strale

Der Knoten C.-Goerdeler StraRe / L 123 / Koénigsberger Stral3e weist in den Jahren 2000 — 2002

insgesamt 10 Unfélle auf, davon 2 mit Schwerverletzten.

Anzahl Unfélle mit
der Fahrbeziehung 01 Fahrbeziehung 02 Typ Personen-
Unfalle schaden
& | L123Nord- | L1283 sud - ) )
Kdnigsberger StralRe L 123 Nord

Tab. 27 Unfélle am Knoten L 123 / Kénigsberger Stral3e

Zu Konfliktsituationen fuhrt hier das Linksabbiegen von der L 123 in die Kdnigsberger Stral3e.

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
1 1 5 -
2 5 6 1
3 3 7 -
4 -

Tab. 28 Unfalltypen am Knoten L 123/ Kdnigsberger Stral3e

3 — Verkehrsstruktur
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Die folgende Tabelle gibt einen Uberblick tiber die Anzahl der Unfalle an ausgewahlten Knoten und Einmiindungen in den Jahren

2000 — 2002 sowie Uber die Unfalle mit Getbteten, Schwer- und Leichtverletzten.

2002 2001 2000
Knoten- Kat. | Kat. Kat. Kat. Kat. Kat. | Kat.

Nr. Knoten / Einmindung 2 3 andere|insg.| 1 2 3 andere |insg.| 2 3 | andere |insg.
4418 | Zufahrt Bahnhof / L 158 / Bahhofstr. ** 4 11 4 4 2* 2 5 9
4307 | L 163 /L 158/ Baumschulenweg 1 4 5 2 3 5 4* 3 7
2490  Bonner StraRe /L 158 4* 1 5 3* 8 11 2 10 12
2711 | BergerwiesenstralRe / K 53 / Buschstr. 1 2 3 1 4 3 8 1 5 6
1018 | Auf dem Steinbiichel / Paul-Dickopf-Str. 2 6 8 3 3 4 4
2703 | Steinbichel / L 158 / Godesberger Str. 3 5 8 1 2 3 1 8 9
946 Siebengebirgsring / L 158 1 2 3 6 2 3* 5 10 4 4
30461 ' Thomas-Dehler-Str. / Siebengebirgsring 1 1* 3 5 5 5 5
20012 @ C.-Goerdeler-Str. / L 123 / Kbnigsherger Str. 1 3 4 1 3 4 2 2

*jeweils ein Unfall mit Fahrradbeteiligung

**ein Unfall mit Fahrradbeteiligung; zwei Unfalle mit Ful3géngerbeteiligung
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3.5.6 Radfahrer- und FulRgdngerunfalle

In den Jahren 2000 bis 2002 betrug die Gesamtzahl der Unfalle mit Radfahrerbeteiligung 41 (da-
von 11 Unfélle mit Kindern) und mit Ful3gangerbeteiligung 20 (davon 7 Unfélle mit Kindern).

Bezogen auf die drei Jahre ergibt sich folgendes Bild der Unfallhaufigkeit'*:

2000 2001 2002
mit Radfahrer- 11 12 18
beteiligung (1 Usv) (2USsV) (5Usv)
mit Fu3ganger- 7 5 7
beteiligung (4 UsV) (2 USsV) (1 Usv)

Tab. 30 Unféalle mit FuRgéanger- und Radfahrerbeteiligung in den Jahren 2000 - 2002

Bei der Verteilung der Radfahrer- und FuRgangerunfalle wird deutlich, dass der Grof3teil der Unfal-
le (31) sich im Bereich der Altstadt ereignete. Die Ubrigen Unfalle verteilten sich mit 15 Unféllen
rund um den Neuen Markt inklusive des Musikerviertels, 7 Unfélle in Merl inklusive Auf dem Stein-
blchel, 2 Unfélle im Industriepark Kottenforst und 3 Unfalle in Ersdorf.

Wahrend in Liftelberg in den drei untersuchten Jahren kein Unfall mit Fahrrad- oder Fu3gangerbe-
teiligung registriert wurde, kam es in Ersdorf zu drei Unfallen mit Ful3géangerbeteiligung. Alle diese
Unféalle waren mit Schwerverletzten.

Im Folgenden werden die Bereiche naher betrachtet, an denen es zu mindestens 2 Unfallen mit
Radfahrer- oder Fu3gangerbeteiligung kam.

Innerhalb der Altstadt sind, wie bei den Unfallen mit Pkw-Beteiligung, die Kreuzung Bahnhofstralle
/ L 158 / Zufahrt Bahnhof Meckenheim und die Einmindung Bonner Stral3e / L 158 Gefahrenpunk-
te fir den FulRganger- und Radfahrerverkehr (vgl. Abbildung 31).

BahnhofstraRe /L 158

An der Kreuzung Bahnhofstral3e / L 158 kam es zu 4 Unféallen mit folgender Verteilung:

Radfahrer FuRganger
Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
3 2 2 1

4 1

Tab. 31 Radfahrer-/Ful3gangerunfélle am Knoten BahnhofstraRe / L 158

14 Bei 3 Unfallen waren FuRRganger sowie Fahrradfahrer beteiligt, diese werden in der Tabelle doppelt aufge-
fuhrt.
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Bei beiden Radfahrunfallen kamen die Fahrradfahrer aus der Zufahrt vom Bahnhof und wollten
geradeaus in die Bahnhofstral3e fahren. Wahrend bei einem Unfall der Fahrradfahrer das Lichtzei-
chen nicht beachtete, missachtete bei dem anderen Unfall der Pkw-Fahrer die Vorfahrt des Rad-
fahrers.

Bei einem Unfall mit FuRgéngerbeteiligung (Unfalltyp 4) war die Lichtsignalanlage (LSA) aul3er
Betrieb, in dem anderen Fall (Unfalltyp 2) bog der Pkw-Fahrer von der L 158 aus Richtung Rhein-
bach kommend mit einer nicht angepassten Geschwindigkeit in die Bahnhofstralie ein.

Bonner StralRe /L 158

An diesem Knoten kam es im betrachteten Zeitraum zu zwei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung.

Radfahrer FuRganger

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit

3 2 - -
Tab. 32 Radfahrer-/Ful3gangerunfalle am Knoten Bonner Stral3e / L 158

Bei der Einmindung Bonner StralRe / L 158 fuhren in beiden Féllen die Radfahrer auf dem stra-
Renbegleitenden Zweirichtungsradweg parallel zur L 158 in Fahrtrichtung Bonn. Die Pkw-Fahrer
bogen rechts von der Bonner Stral3e in die L 158 ein und haben bei diesem Vorgang den Vorrang
der Radfahrer nicht beachtet.

Kreisverkehre an der Hauptstral3e / Klosterstralie

Des Weiteren sind die beiden Knoten ndrdlich und sidlich der Kloster- und der HauptstralRe Un-
fallschwerpunkte (siehe Abbildung im Anhang). Beim sidlichen Knoten mit der Adendorfer und
Gelsdorfer StralRe ereigneten sich alle Unfélle vor dem Bau des Kreisverkehrs (Obertorkreisel), der
Ende 2002 fertiggestellt wurde. Beim nordlichen Knoten mit der Bonner Stral3e / Bahnhofstral3e
wurden alle Unfalle nach dem Bau (Juli 1998) des Kreisverkehrs (Niedertorkreisel) registriert.

Niedertorkreisel

Radfahrer FuRganger
Unfalltyp Héaufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
6 1 4 1

3 1

Tab. 33 Radfahrer-/Ful3gangerunféalle am Niedertorkreisel
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Obertorkreisel

Radfahrer FuRganger
Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
3 1 4 1

4 1

Tab. 34 Radfahrer-/Ful3gangerunfalle am Obertorkreisel

Adendorfer StralRe

Im Bereich der Adendorfer Stral3e beginnt der Radweg erst auf Hohe der Dechant-Kreiten-Stral3e.
Bei dem FulRgéangeribergang am Swistbach kam es zu zwei Unféllen mit Radfahrerbeteiligung
(vgl. Abbildung 31).

Radfahrer FuRganger
Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
6 1 - -

5 1

Tab. 35 Radfahrer-/Ful3gangerunfélle an der Adendorfer Stral3e

Paul-Dickopf-StraRe / L 158 / Siebengebirgsring

An der Kreuzung Paul-Dickopf-Straf3e / L 158 / Siebengebirgsring ereigneten sich zwei Unféllen
mit Radfahrerbeteiligung.

Radfahrer FuRganger
Unfalltyp Héaufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
2 1 - -

3 1

Tab. 36 Radfahrer-/Ful3gangerunfalle am Knoten Paul-Dickopf-Strae / L 158

Bei dem Unfall des Unfalltyps 2 fuhr der Radfahrer auf dem Radweg von der Gudenauer Allee
kommend weiter geradeaus, wahrend der Pkw-Fahrer beim Rechtsabbiegen die Vorfahrt missach-
tete.
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HauptstralBe und Klosterstralle

Entlang der Hauptstral3e und der Klosterstraf3e kam es zu einigen Unféllen mit den unterschied-
lichsten Unfallursachen (vgl. Abbildung 31).

Hauptstralle
Radfahrer FuRganger
Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit
6 1 4 5
5 1 - -

Tab. 37 Radfahrer-/Ful3gangerunféalle entlang der Hauptstralle

Klosterstrale

Radfahrer FuRganger

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit

3 2 4 1

Tab. 38 Radfahrer-/Ful3gangerunfélle entlang der Klosterstralie

Ersdorf

In Ersdorf kam es zu 2 Unféllen auf der Rheinbacher StralRe und zu 1 Unfall auf der Pater-Muller-
Stral3e (vgl. Abbildung 34).

Radfahrer FuRganger

Unfalltyp Haufigkeit Unfalltyp Haufigkeit

- - 4 3
Tab. 39 Radfahrer-/Ful3gangerunfalle in Ersdorf
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3.5.7 Zusammenfassung und MalRnahmenvorschlage

Im Rahmen eines Abstimmungsgespraches am 19.09.2003 wurde die Auswertung der Unfallsitua-
tion zwischen Stadt, Gutachter und Beamten der Polizeiwache Meckenheim diskutiert. Dabei wur-
den die nachfolgend aufgefihrten zusammenfassenden Bewertungen getroffen und Mal3hahmen-
vorschlage abgestimmt. Die MaRnahmenvorschlage wurden im Rahmen der weitern Bearbeitung
untersetzt und ins Verkehrsentwicklungsprogramm aufgenommen. Einige MalRnahmen sollen un-
mittelbar umgesetzt werden.

K 53 zwischen L 158 und Am Hambuch

generell Streckenproblem zu erkennen, gefahrene Geschwindigkeiten zu hoch;

zulassige Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h scheint insgesamt zu hoch;

gewisse Beruhigung durch Kreisverkehrsplatz am Knoten Am Hambuch / Mihlgrabenstral3e zu

erwarten (allerdings nicht ausstrahlend bis in den sidlichen Bereich der K 53);

zur Erhdéhung der Verkehrssicherheit am Knoten Bergerwiesenstral3e / Buschstra3e (Unfall-

haufung in den Jahren 2001 — 2003):

¢ Anlage eines Mini-Kreisels oder eines kleinen Kreisverkehrs prifen;

e Anordnung zulassige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h zwischen Knoten Bergerwiesenstra-
3e / Buschstrafe (sudlich des Knotens) und Knoten Am Hambuch / Mihlgrabenstral3e
(nordlich des Knotens);

e zwischen beiden Knoten zusétzliche stationdre Geschwindigkeitsmessung (,Starenkas-
ten");

o kurzfristig: Anordnung zuldssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h ab Knoten Bergerwiesen-
stralRe / Buschstral3e bis Knoten Am Hambuch / Mihlgrabenstraf3e und ggfs. Geschwindig-
keitsiberwachung durch mobile Geschwindigkeitsanzeige sowie regelméafRige Radar-
Uberwachung der Geschwindigkeit durch die Polizei.

Knoten K 53 /L 158

im wesentlichen Stau-, Auffahr- und Abbiegerauffahrunfélle;

Knoten derzeit voll verkehrsabhangig geschaltet, getrennte Signalisierung der abbiegenden

Verkehre aus Verkehrssicherheitsgriinden gerechtfertigt;

Knoten ist von der Verkehrsbelastung derzeit weitestgehend ausgelastet, in Spitzenzeiten zum

Teil erheblicher Rickstau;

Zu priufende MalRnahmen:

e Verlangerung der Rechtsabbiegspur in der siddstlichen Zufahrt der L 158 (Gudenauer Al-
lee) in Richtung L 261 (Ri. Bonn);

e Prifung der Entlastungsmoglichkeit des Knotens durch weitere Spuranpassungen auf allen
angrenzenden Stral3en (u.a. Verlangerung Linksabbiegespur in der stidwestlichen Zufahrt
der L 158 in die K 53 Ri. Industriepark);
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Einmindung L 158 / Bonner Stral3e

zu Spitzenzeiten erheblicher Riickstau in die Bonner Stral3e, Richtung Neuer Markt wird daher

haufig Gber MlhlenstralRe / Merler Stral3e gefahren;

Linksabbieger von der L 158 in die Bonner StraRe kommen in Konflikte mit Kfz von Studwesten

(Rheinbach) in Ri. K53/ L 261 (Bonn);

Rechtsabbieger aus der Bonner StralRe kommen in Konflikte mit Kfz von Stidwesten (Rhein-

bach) in Ri. K53 /L 261 (Bonn) und mit Radfahrern auf dem 2-Richtungs-Radweg im Zuge der

L 158;

zu prufende MalRnahmen:

e Zeitluckenabfrage auf der L 158 von Sudwesten (Rheinbach) in Ri. K53 /L 261 (Bonn) mit
moglichem Griinzeitabbruch fiir ungehindertes AbflieRen der Linksabbiegers in die Bonner
Stral3e;

e vollstdndige Signalisierung auch des Rechtsabbiegers aus der Bonner Stral3e in die L 158,
Einbeziehung in die Zeitliickenabfrage und Freigabe in Abhéngigkeit von der Verkehrsbe-
lastung auf der L 158;

Einmundung L 158 / Kalkofenstral3e und Knoten L 158 / Baumschulenweg

erhebliche Irritationen und eklatant viele Auffahrunfélle durch die doppelte Signalisierung der

Knoten (Signalgeber fir Strallenkreuzung und Signalgeber fur Gleissicherung);

Bahn setzt aus Griinden der Verkehrssicherungspflicht generell eigene Signale ein, um nicht

bei eventuellen Ausfallen an der Knotenpunkt-Signalanlage zu Problemen bei der Gleissiche-

rung zu kommen;

Probleme vorerst nicht zu losen, da Anderung der Signalisierung nicht moglich;

kurzfristig prufen:

e an beiden Knoten nochmals die Erkennbarkeit der Signalgeber vor Ort priifen, speziell die
Unterscheidung von Geradeaus und Abbiege-Signalgebern;

e Uber Schleifenanforderung Ausfahrmdglichkeit aus der Kalkofenstraf3e verbessern insbe-
sondere fur die RVK-Busse;

Knoten L 158 / BahnhofstralRe / Ausfahrt Bahnhof

haufig gefahrliche Situationen durch Fahrverhalten der Busse provoziert (fahren nach Freigabe
relativ spat in den Knoten ein / sind fur Fahrzeuge aus der Bahnhofstral3e schlecht erkennbar /
Problem wird durch die aus der Bahnhofstral3e schlecht erkennbare abknickende Vorfahrt in-
nerhalb der Bahnhofsausfahrt verstarkt);

gleichzeitig starten linksabbiegende Fahrzeuge aus der Bahnhofstraf3e oft schnell durch, um
maglichst vor den ausfahrenden Bussen abbiegen zu kénnen, dabei werden regelmafig Ful3-
ganger bzw. Radfahrer beim Queren der L 158 in Gefahr gebracht;

im Bereich WissfeldstralRe kommt es zu Problemen beim Links-Einbiegen auf die Bahnhofstra-
Re;

kurzfristig prufen:
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e Prufung des Signalprogramms auf mogliche getrennte Signalisierung der verschiedenen
Verkehrsstréme und méglichen Griinzeitabbruch auf der L 158 bei Nichtauslastung der
Freigabezeiten;

e Prufung der Strallenraumgestaltung und Markierung einschlief3lich der Einmiindung Wiss-
feldstralRe

Einmundung Paul-Dickopf-Stral3e / Auf dem Steinbichel

Erhéhte Unfallzahl durch Fahrzeuge, die vom Steinbiichel in die Paul-Dickopf-Stral3e links ein-

biegen kdnnte auf eingeschréankte Sichtverhaltnisse und eine etwas unklare Verkehrssituation

im Einmindungsbereich hindeuten;

kurzfristig prufen:

e Ortsbegehung durchfihren und MaRnahmen priifen (z.B. Anpassung der Markierung, Ver-
setzen einzelner Baume);

Knoten C.-Goerdeler StraBe /L 123 / Kénigsberger StralRe

Erhéhte Unfallzahl insbesondere mit Linksabbiegern von der L 123 in die Kdnigsberger Stral3e;

gleichzeitig starten linksabbiegende Fahrzeuge aus der Bahnhofstraf3e oft schnell durch, um

maglichst vor den ausfahrenden Bussen abbiegen zu kénnen, dabei werden regelmafig Ful3-

ganger bzw. Radfahrer beim Queren der L 158 in Gefahr gebracht;

im Bereich WissfeldstralRe kommt es zu Problemen beim Links-Einbiegen auf die Bahnhofstra-

Re;

zu prufende MalRhahmen:

e getrennte Signalisierung des Linksabbiegers in die Konigsberger Stral3e;

kurzfristig prufen:

e Uberpriifung und Anpassung der MaRnahmen (Aufstellbereich fiir Linksabbieger deutlicher
kennzeichnen);

Knoten Godesberger StralRe /L 158 / Auf dem Steinblichel

Erhéhte Unfallzahl, unter anderem mit Linksabbiegern aus dem Steinbiichel in Richtung L 158 /

Autobahn korrespondiert mit dem starken Abbiegestrom in dieser Relation;

die Verkehrssituation bestatigt die haufig geduRerte Vermutung, dass gerade die Tankstelle

und in eingeschranktem Mal3e auch die angrenzenden Betriebe ein hohes Quell- und Zielver-

kehrsaufkommen aufweisen;

Zu priufende MalRnahmen:

e getrennte Signalisierung des Linksabbiegers in Richtung Autobahn / Bad Godesberg;

kurzfristig prufen:

e Uberpriifung der Wegweisung Richtung Industriepark Kottenforst / evtl. zusatzlichen Weg-
weiser zum Industriepark Uber die L 158 auf der Ampelanlagen anbringen;
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Thomas-Dehler-StralRe / Siebengebirgsring

Erhéhte Unfallzahl durch Linksabbieger aus der Thomas-Dehler-Stral3e in Richtung Siebenge-

birgsring deutet auf Mangel in der Ubersichtlichkeit des StraRenraumes hin;

der StraRenraum des Siebengebirgsrings ist zwischen Kénigsberger StraRe und L 158 / Gude-

nauer Allee generell erheblich Uberdimensioniert; das vorhandene Verkehrsaufkommen erfor-

dert deutlich weniger Fahr- und Abbiegespuren, als derzeit vorhanden;

Zu priufende MalRnahmen:

¢ Rucknahme des rechten Fahrstreifens des Siebengebirgsrings in Richtung Stiden zwischen
Kurt-Schumacher-Stral3e und Thomas-Dehler-Strafl3e; Vorziehen der Aufstellflache fir
Linksabbieger aus der Thomas-Dehler-Stral3e;

kurzfristig prufen:

e Umsetzung durch Markierung (mittelfristig erganzen durch bauliche MaRnahme);

Siebengebirgsring / L 158 - Gudenauer Allee

Erhéhte Zahl an Auffahrunféllen von Rechtsabbiegern aus dem Siebengebirgsring in die Gu-
denauer Allee Richtung Steinbiichel und von Linksabbiegern aus der L 158 in den Siebenge-
birgsring deuten vor allem auf eine generell zu hohe Geschwindigkeit auf der L 158 und eine
unzureichende Sicherung der Einmindung hin;

der StraRenraum des Siebengebirgsrings ist zwischen Kénigsberger StraRe und L 158 / Gude-

nauer Allee generell erheblich Uberdimensioniert (siehe oben); das vorhandene Verkehrsauf-

kommen erfordert deutlich weniger aufgeweitete Fahr- und Abbiegespuren, als derzeit vorhan-
den;

im Rahmen der Burgerforen wurde auch die fehlende Durchléssigkeit des Bereiches im Zu-

sammenhang mit der Relation Beethovenstral3e — Kurt-Schumacher-Stralie hingewiesen; auch

die Radverkehrsfihrung ist im gesamten Abschnitt des Siebengebirgsrings vollig unzureichend
geregelt;

zu prufende MalRnahmen:

e Rilcknahme des rechten Fahrstreifens des Siebengebirgsrings in Richtung Siden zwischen
L 158 — Gudenauer-Allee und Kurt-Schumacher-Stral3e; Anlage eines gemeinsamen Rad-
/IGehweges auf der Westseite des Siebengebirgsrings;

¢ Anlage einer FulRwegeverbindung zwischen Kurt-Schumacher-Straf3e und Beethovenstra-
3e auf der Nordseite des StralRenzuges mit Anbindung an die vorhandenen Gehwege bzw.
an die Promenade; Querung Uber eine Mittelinsel / Mittelstreifen auf dem Siebengebirgsring

e Vollsignalisierung der Einmindung L 158 / Siebengebirgsring mit Querungsstelle fir Rad-
fahrer / FuRganger auf der Westseite zum vorhandenen Geh-/Radweg auf der Nordseite
der L 158;

e Sicherung der Radverkehrsfihrung zwischen Kénigsberger StraRe und L 158 und auf der
Kdnigsberger Strale bis in den Bereich Breslauer Stral3e (evtl. Anlage Schutzstreifen)

kurzfristig prufen:

¢ Umsetzung durch Markierung (mittelfristig bauliche MaRnahmen unverzichtbar);
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Adendorfer Stral3e

nach Markierung des Schutzstreifens auf der KlosterstralRe, der Einrichtung von Tempo 30 auf
der Hauptstral3e und Anlage des Obertor-Kreisels bildet die Adendorfer StraRe zwischen Ober-
torkreisel und Beginn des einseitigen Zweirichtungsradweges 0stlich der Dechant-Kreiten-
Stral3e eine Netzliicke fur den Radverkehr;

fur den in diesem Abschnitt im Rahmen des Programms ,Fahrradfreundliche Stadt Mecken-
heim" vorgeschlagenen Schutzstreifen besteht nach wie vor dringende Notwendigkeit — war
durch den Arbeitskreis Radverkehr bis zur Erneuerung des Fahrbahnbelages der Adendorfer
Stral3e zurtickgestellt wurden;

zu prufende MaRRnahmen (moglichst kurzfristig):

e Erneuerung der Fahrbahndecke zumindest im Randbereich;

e beidseitige Markierung eines Schutzstreifens;
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3.6 Offentlicher Verkehr

Innerhalb der Stadt Meckenheim sind von Seiten der Blrger und von politischer und administrati-
ver Seite immer wieder Klagen Uber das bestehende Bussystem in Meckenheim laut geworden.
Beklagt werden hauptsachlich fehlende Verbindungen, unzureichende Fahrtenangebote bzw. auch
ein zu stark groRes Fahrtenangebot.

Zur objektiven Beurteilung des Bussystems ist es deshalb notwendig, Bewertungskriterien aufzu-
stellen, die sich nach allgemeinen Qualitatsstandards orientieren. Gemalf? diesen Kriterien erfolgt
anschliel3end eine Bewertung.

3.6.1 Angebot
Schienenverkehr

Die Stadt Meckenheim besitzt mit der Regionalbahnlinie RB 23 einen Anschluss an das Netz des
regionalen Schienenpersonennahverkehrs (SPNV). Die RB 23 fahrt in der Relation Bonn — Euskir-
chen / Bad Munstereifel. Uber die Verbindung nach Bonn bzw. Euskirchen/Kéln besteht auch ein
guter Anschluss an den Fernverkehr.

In der Hauptverkehrszeit bedient sie die Bahnhéfe Meckenheim und Meckenheim-Industriepark
viertelstiindlich, in den Nebenverkehrszeiten halbstiindlich und in den Randzeiten stiindlich.

Samstags wird bis zum Nachmittag eine halbstiindliche Bedienung angeboten, danach eine sttind-
liche. Sonntags verkehrt die RB 23 stiindlich.

Zusatzlich wird Samstagnachmittag und sonntags der Haltepunkt Bahnhof Kottenforst flr den Frei-
zeitverkehr bedient.

Busverkehr

Das Stadtgebiet Meckenheims wird von neun Buslinien™ bedient (vgl. Tab. 40 und Abbildung im
Anhang). Die Linien 858 und 859 verkehren als innerdrtliche Stadtbuslinien. Die anderen Linien
verkehren tberortlich als Regionalbuslinien, wobei fiinf Linien Teilbereiche des Kerngebietes von
Meckenheim erschlieen (Linien 843, 844, 848, 855, 857) und zwei Linien ausschlief3lich die
Ortsteile Ersdorf und Altendorf bzw. Liftelberg bedienen.

Neben der Linie 800 verkehren drei weitere Linien in Richtung Bonn und Bad Godesberg. Die Linie
843 erschliel3t aus Richtung Réttgen kommend den Steinblchel und den Siebengebirgsring bis
zum Neuen Markt. Die Linie 857 fahrt aus Adendorf kommend Uber die Altstadt zum Bahnhof Me-
ckenheim. Als einzige Buslinie durchquert die Linie 855 von Villip kommend den gesamten Kern-
bereich Meckenheims von Merl iber den Neuen Markt und die Altstadt bis zum Bahnhof Mecken-
heim.

Aus Richtung Bad Neuenahr / Ahrweiler verkehren neben der Linie 849 die Linien 844 und 848.
Die Linie 844 verbindet hierbei Altendorf und Ersdorf mit der Altstadt und dem Bahnhof Mecken-
heim. Die Linie 848 fahrt aus Adendorf kommend Uber die Altstadt zum Bahnhof Meckenheim.

!> Die Linie 860, die bei Bearbeitungsbeginn des Gutachtens aus Richtung Berkum noch den Bahnhof In-
dustriepark anfuhr, ist in der Zwischenzeit aufgrund zu geringer Nachfrage eingestellt worden (MalZnahme
der Stufe A aus der Fortschreibung des Nahverkehrsplans des Rhein-Sieg-Kreises. In den Darstellungen der
einzelnen Linien im Anhang ist das Fahrtenangebot der Linien 858 und 859 vor Umsetzung des Mal3nah-
menpaketes der Stufe D aufgeflihrt.
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept

Linie
800
843
844
848
849
855
857
858
859

3 — Verkehrsstruktur

Linienweg (und zurtick)

von Uber
Rheinbach Liftelberg
Neuer Markt Rottgen
Altstadt Ersdorf / Altendorf
Altstadt Wachtberg
Rheinbach Ersdorf / Altendorf
Altstadt Wachtberg
Altstadt Wachtberg
Altstadt Am KélInkreuz
Neuer Markt Industriepark

Tab. 40 Buslinien in Meckenheim

Bedarfsorientierter Verkehr

nach
Bonn
Bonn
Bad Neuenahr
Ahrweiler
Kreuzberg

Bad Godesberg
Bad Godesberg

Neuer Markt
Luftelberg

Verkehrs-
unternehmen
RVK
RVK
VREA
VREA
VREA
RVK
RVK
RVK
RVK

In der Stadt Meckenheim soll der nicht durch den Linienbetrieb abgedeckte Bedarf tiber Anruf-
Sammel-Taxi (AST) Verkehre aufgefangen werden. Diese Verkehre werden fir zahlreiche Verbin-
dungen teilweise sogar Uber den gesamten Tag und als Parallelverkehre zum Linienbetrieb ange-

boten.

Fahrtenangebot
von AST-Haltestellen in ... nach ...
Mo-Fr Sa So
- Altstadt 19 18 17
Luftelberg .
Meckenheim Gesamtstadt 7
Luftelberg 9 9
Altendorf 9 12 18
Ersdorf 9 12 18
Industriepark Kottenforst 9
Wachtberg 5
Gesamtstadt
Bad Godesberg 5
Bahnhof Kottenforst 21 20 19
Rottgen -
Rheinbach-Innenstadt 2
Waldfriedhof 12 12 12
Liftelberg 21 20 19
Altstadt
Merl
Industriepark Kottenforst Meckenheim Gesamtstadt 7 6
Altendorf Meckenheim Gesamtstadt 14
Ersdorf Meckenheim Gesamtstadt 4 14
Bahnhof Kottenforst Meckenheim Gesamtstadt 19 18 17
Waldfriedhof Meckenheim Gesamtstadt 12 12 12
Berkum / Klein-Villip Neuer Markt 13 14 13
Rheinbach-Innenstadt Meckenheim Gesamtstadt
Bad Godesberg (Zentrum) Meckenheim Gesamtstadt

Tab. 41 Angebotene Verbindungen mit dem Anrufel-Sammel-Taxi
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Der Fahrplan der AST-Verkehre ist relativ umfangreich und aufgrund der Vielzahl von Ausnahme-
fallen und unterschiedlichen Angeboten flr den potenziellen Fahrgast sehr untbersichtlich.

3.6.2 Grundlagen und Finanzierung

Der Rhein-Sieg-Kreis nimmt entsprechend des Regionalisierungsgesetzes NW von 1996 die Auf-
gabentragerschaft fir den OPNV wahr. Der Kreis stellt somit auch den Nahverkehrsplan auf, der
als Rahmenplan die zukiinftige Entwicklung des OPNV aufzeigt.

Die Verluste der beauftragten Verkehrsunternehmen werden vom Rhein-Sieg-Kreis tibernommen.
Die schienenbedingten Mehrkosten werden dabei durch die allgemeine Kreisumlage abgedeckt.
Die restlichen Verluste werden zu 45 % Uber die allgemeine Kreisumlage und zu 55 % Uber die
Mehrbelastung OPNV umgelegt, die sich nach den in den einzelnen Stadten und Gemeinden ge-
fahrenen Wagenkilometern berechnet.®

Linie Wkm-Bedienung / Jahr Anteil [%]
800 32.077 5
843 144.450 23
844 - -
848 - -
849 - -
855 163.337 26
856 227 0
857 18.593 3
858 82.428 13
859 195.584 30
860 - -

636.696 100

Tab. 42 Wagenkilometer fir Mehrbelastung OPNV der Stadt Meckenheim im Jahr 2002

3.6.3 Qualitatsstandards

Fur eine Bewertung des Busverkehrs in der Stadt Meckenheim ist es notwendig, objektive Bewer-
tungskriterien bzw. anzustrebende Qualitatsstandards aufzustellen, mit deren Hilfe Vorziige und
Nachteile des bestehenden Systems erkannt werden kdnnen.
Die aufgestellten Qualitatsstandards fur den Busverkehr in Meckenheim orientieren sich an den
Hinweisen bzw. Festlegungen folgender Veréffentlichen / Rahmenpléane:

. Fortschreibung des Nahverkehrsplans fur den Rhein-Sieg-Kreis (Hrsg. 2003);

. Nahverkehrsplan 2003-2007 der Bundesstadt Bonn (Hrsg. 2002);

. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen VDV (Hrsg. 2000): Stadtbus. Mobil sein in Klein- und Mit-
telstadten;

. Forschungsgesellschatft fir Stralen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg. 1999): OPNV und Sied-
lungsentwicklung. Planungshilfe fiir die kommunale Bauleitplanung.

'® Bei dem dargestellten Beispiel der Anrechnung von Wagenkilometern auf die Mehrbelastung OPNV wur-
den die restlichen Verluste im OPNV noch jeweils zur Halfte tber die allgemeine Kreisumlage und die Mehr-
belastung OPNV abgerechnet.
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Zur Erfullung der Standards sollten auf Basis eines differenzierten Bedienungsmodells verschiede-
ne OPNV-Produkte eingesetzt werden (vgl. Tab. 43).

Produkt Produktmerkmal
Regionalbus Regionalverkehr mit zwischendrtlicher Verbindungsfunktion
Stadtverkehr mit innerdrtlicher Verbindungs- und Verflech-
Stadtbus _
tungsfunktion
Freizeitverkehr in den Abend- und Nachtstunden am Wo-
Nachtbus . I
chenende (kein Bestandteil dieses Konzeptes)
Anruf-Sammel-Taxi Bedarfs-Verkehr als zeitliche Erganzung zum Stadtbus
AST v.a. in den Abend- und Nachtstunden

Tab. 43 OPNV-Produkte in Meckenheim

ERSCHLIERUNGSQUALITAT
Die ErschlieBungsqualitat wird festgelegt mit Hilfe der Anzahl der erschlossenen Einwohner tber
Einzugsbereiche bzw. FuBwegeentfernungen (Luftlinie'’) zu den Haltestellen.

In Abbildung 37 werden die Einzugsbereiche der Haltestellen mit einem 300 m-Radius dargestellt.

Einzugsbereich der

ualitat Produkt
Haltestellen (Luftlinie) Q

Standard fur Stadtbus und AST.

- FUr Regionalbus anzustreben.

<300m  sehrgut/gut

300-500m ausreichend - Unattraktive, ungentigende Erschliel3ung
durch Stadtbus und AST.

- Fur Regionalbus mit zwischendrtlicher
Verbindungsfunktion (ohne innerdértliche
ErschlieBungsfunktion) ausreichend.

>500m  mangelhaft keine Erschliel3ung gegeben

Tab. 44 QualitatsmaRe der OPNV-ErschlieBung

7 Die Festlegung zur Bewertung der ErschlieRungswirkung tiber die Luftlinienentfernung dient der Vereinfa-
chung und ist auf die meisten Falle unproblematisch anwendbar. In einzelnen Fallen kann es aber notwendig
sein, eine differenzierte Betrachtung der Zuwege, also der tatsachlichen FulBwegeentfernung vorzunehmen.
In Meckenheim trifft dies insbesondere auf die Haltestellen zu, die an den anbaufreien Hauptverkehrsstra-
Ben liegen.
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VERBINDUNGSQUALITAT

Fur einen qualitativ hochwertigen OPNV sind neben einer guten ErschlieRung auch Verbindungs-
qualitaten erforderlich, die dazu einladen den Offentlichen Verkehr zu benutzen.

Markt- und nutzergerechte Verbindungsqualitdten miissen sich nach der (vorgegebenen) Sied-
lungsstruktur und den Nutzeraktivitaten orientieren. Auf verschiedenen Relationen sind aus diese
Grund unterschiedliche Bedienungskategorien malRgebend.

Raumliche Bedienungskategorie Bedienungsfunktion

Verbindung

Anschluss der Gemeindehauptorte und grof3eren
Ortsteile an das OPNV-Netz

- Verbindung der Gemeindehauptorte und gréf3eren
Ortsteile mit den héherrangigen Zentren

- Verbindung der Gemeindehauptorte und gréf3eren
Ortsteile untereinander

Verflechtung ErschlieBung aller sonstigen Ortsteile und Wohnorte

- Angebot einer flachendeckenden Grundversorgung

Tab. 45 Raumliche Bedienungskategorien

m
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AulR3er der Beachtung der raumlichen Beziehungen ist es auch notwendig, eine zeitliche Einteilung
von Bedienungskategorien vorzunehmen, die aus den Nutzeraktivitidten abgeleitet werden:

Bedienungskategorie

Montag — Freitag

Samstag

Sonn-

6.00 bis 10.00 h
Verbindung
Verflechtung
10.00 bis 15.30 h
Verbindung
Verflechtung
15.00 bis 19.00 h
Verbindung
Verflechtung
19.00 bis 20.30 h
Verbindung
Verflechtung
nach 20.30 h
Verbindung
Verflechtung
6.00 bis 18.30 h
Verbindung
Verflechtung
nach 18.30 h
Verbindung
Verflechtung

ganztags
Verbindung
Verflechtung

Q 1: Attraktivitatsstandard
Q 2: Mindeststandard

Fahrzeugfolgezeit in min

Stadtbus / AST

Q1

15
30

15
30

15
30

30
60

30
60

30
60

30
60

30
60

Q2

30
60

30
60

30
60

60
120

60
120

60
120

60
120

60
120

30

30

30

60

60

60

60

60

Tab. 46 Qualitaten der Bedienungshaufigkeit

Regionalbus

Q1

Q2

60

60

60

120

120

120

120

120

Eine Verbindung in einer Quell-Ziel-Relation wird von den Nutzern dann als attraktiv empfunden,
wenn eine schnelle Reisezeit erreicht wird. Dabei hat die Lage der Haltestelle vom Wohn-
/ Arbeitsort ebenso Einfluss wie die reine Beférderungszeit von Haltestelle zu Haltestelle.

Auch bei einer guten Anschlusssicherung hat die Anzahl der Umsteigevorgange, die zur Errei-
chung eines Zieles notwendig sind, einen Einfluss auf die Wahrnehmung der Reisezeit und somit

in der Folge auf das Benutzen des Offentlichen Verkehrs.

Bedienungskategorie

Verbindung
Verflechtung

Tab. 47 Qualitaten der Umsteigehaufigkeit

max. Anzahl Umsteigevorgange

Stadtbus

Q1

0
1

Q2

1
2

Regionalbus

Q2
1
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Ein Kriterium der Direktheit einer Verbindung ist die durchschnittliche Geschwindigkeit einer Linie
gemessen als Relation zwischen Beférderungszeit (Fahrzeit + Umsteigezeit) und Luftlinienentfer-
nung zwischen Quelle und Ziel. Nur wenn in den Relationen Geschwindigkeiten von mindestens
15 km/h - besser 20 km/h - erreicht werden, steht ein im Vergleich zum motorisierten Individualver-
kehr ein attraktiver Offentlicher Verkehr zur Verfligung.

Geschwindigkeit (Luftlinie in km/h)

(Fahrzeit + Umsteigezeit) als Mafl3 der Direktheit

Bedienungskategorie

Stadtbus Regionalbus
Q1 Q2 Q1 Q2
Verbindung 20 15 20 15
Verflechtung 15 15

Tab. 48 Qualitaten der Beférderungszeit

ANSCHLUSSQUALITAT

Bei notwendigen Umsteigevorgangen sollen die Verkehrsmittel gut miteinander verknipft werden;
d. h. es muss eine Anschlusssicherung mit moglichst kurzen Ubergangszeiten gegeben sein.
Wenn die Fahrzeiten mehrerer Buslinien an Fahrplane des SPNV gebunden sind, so kann es vor-
kommen, dass an zentralen Busumsteigepunkten eine gute Verknipfung zwischen den Buslinien
nicht moglich ist. Langere Wartezeiten sind aufgrund von Umlaufzeiten, Bindungen an den SPNV
oder Schulschlusszeiten nicht zu vermeiden.

Zentraler Ubergangszeit
Verknupfungspunkt bis 5 min 5-10 min tiber 10 min
SPNV - Bus
gut ausreichend ungeniigend
Bus - Bus

Tab. 49 Umsteigequalitat
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3.6.4 Raumliche Bedienungskategorien

Nach den oben aufgefiihrten Verbindungsqualitaten lassen sich fir Meckenheim verschiedene
raumliche Bedienungskategorien definieren, die sich nach der Einwohner- und Beschéftigtenan-
zahl der Ortsteile sowie den Verflechtungen mit den nachsthéheren Zentren richten.

Der Kategorie VERBINDUNG sind folgende Zentren und Ortsteile zuzuordnen:

. Bonn

o Bad Godesberg

o Rheinbach

o Bad Neuenahr / Ahrweiler

o Siedlungsband vom Bahnhof Meckenheim bis Merl-Steinbichel
o Industriepark Kottenforst

Der Kategorie VERFLECHTUNG sind folgende Ortsteile und Siedlungsbereiche zuzuordnen:

° Altendorf / Ersdorf
o Liftelberg
. Bahnhof Kottenforst

3.6.5 Zusammenfassende Bewertung des Bestandes

Die nachfolgende Tabelle der Bewertungen von Verbindungen und Verflechtungen nach Qualitats-
kriterien zeigt auf, dass bei den Bedienungshaufigkeiten und bei der Anzahl der Umsteigevorgange
in den einzelnen Bedienungskategorien ein gutes bis sehr gutes Angebot besteht.

Die Schwéchen des Bussystems in Meckenheim zeigen sich in den Beférderungszeiten bzw. den
erreichten Geschwindigkeiten (gemessen als Luftlinienentfernung). Eine attraktive Direktheit der
Bedienungskategorien ist nur in wenigen Fallen gegeben. Grund dieser langen Beférderungszeiten
sind einerseits fehlende Direktverbindungen bzw. die Stadtstruktur Meckenheims mit ihren schlei-
fenformigen (Haupt-) Sammelstral3en, die einen direkten Linienweg zum Teil verhindern.

Insbesondere die wichtige innerdrtliche Verbindung der beiden Versorgungszentren Altstadt und
Neuer Markt weist unattraktive Beférderungszeiten auf. Aber auch die angebotenen Verbindungen
der Ortsteile Merl und Luftelberg zur Altstadt tragen aufgrund langer Fahrzeiten nicht zu einer ge-
steigerten Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs bei.

Die Karte der ErschlieBungsqualitat zeigt deutlich auf, dass zwei Bereiche in Meckenheim nur un-

genugend durch das Bussystem erschlossen werden. Zum einen ist das das Gebiet im Einzugsbe-
reich der Merler StraRe und zum anderen beinahe der gesamte Industriepark Kottenforst, das Ge-
biet mit der héchsten Konzentration an Arbeitspléatzen in Meckenheim.

Teilweise zuzustimmen ist der Einschétzung einzelner Blrger, dass mehrere Linien in kurzer Fahr-
tenfolge denselben Linienweg bedienen. Besonders bei den Linien 843 und 859 ist diese Parallel-
bedienung auf einem langen Teilabschnitt festzustellen.
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Bedienungskategorie
Verbindung

von ...

nach

Bewertung der Verbindungs- / Verflechtungsqualitat: 1 = attraktiv / <> = durchschnittlich / | = nicht attraktiv

Altstadt
(Bhf. Meckenheim)

Bonn

Sehr attraktive Verbindung vom Bahnhof Meckenheim zum Hauptbahnhof Bonn mit der Regionalbahn.
Einschrankend wirkt die Randlage des Bhf. Meckenheims und die sich daraus resultierenden langen Zuwege.
Eine reine Busverbindung ist nur durch einmaliges Umsteigen mdglich. Die Beférderungszeit von ca. einer
Stunde ist nicht attraktiv.

Bad Godesberg

Eine attraktive Verbindung ist gegeben mit der Regionalbahn und der Stadtbahn tiber den Bonner
Hauptbahnhof. Trotz einmaligem Umsteigen ist dies die schnellste Mdglichkeit, vom Bhf. Meckenheim zum Bhf.
Godesberg zu gelangen.

Ohne Umsteigen ist eine beinahe gleich schnelle Verbindung mit der Linie 855 mdéglich. Hier ist aber die
Bedienungshéaufigkeit geringer.

Rheinbach

e

Ausgenommen von den Schiilerverkehren existiert nur eine Verbindung mit der Regionalbahn. Diese ist von de
Bedienunmgshaufigkeit und von der Beférderungszeit sehr attraktiv. Einschrankend wirkt die Randlage der
Bahnhéfe Meckenheim und Rheinbach.

Bad Neuenahr
-Ahrweiler

Mit den Linien 844 und 848 bestehen bezogen auf die Bedienungshaufigkeit werktags recht gute Verbindungen
Die Beforderungszeit von 50-60 Minuten ist jedoch nicht attraktiv.

Samstags besteht eine durchgangige Verbindung nur durch eine teilweise Benutzung des Taxi-Busses. Die
Bedienungsh&ufigkeit ist schlecht.

Sonntags besteht keine Verbindung.

Giermaar

Aufgrund der sich Uiberschneidenden Linien 855 und 858 besteht beszogen auf die Bedienungshaufigkeit eine
attraktive Verbindung. Die Beférderungszeit vom Bahnhof aus ist nicht gut, aber immer noch ausreichend.

Neuer Markt

Zwischen den beiden Zentren Altstadt und Neuer Markt besteht nur eine durchschnittliche Verbindungsqualitat.
Wahrend die Bedienungshaufigkeit gut ist, ist die Beférderungszeit nicht attraktiv.

Siebengebirgsring

Gute Bedienungshéaufigkeit, lange Beférderungszeit

Alt-Merl

Gute Bedienungshéaufigkeit, lange Beférderungszeit

Steinblichel

Gute Bedienungshéaufigkeit, lange Beférderungszeit

Industriepark

T

Sehr attraktive Verbindung vom Bahnhof Meckenheim zum Bahnhof Kottenforst mit der Regionalbahn.
Aufgrund der Randlagen beider Bahnhofe und der sich daraus resultierenden langen Zu- und Abwege ist aber
diese Verbindung nicht ideal.

Eine die Einwohner und Arbeitsplatze gut erschlieRende Busverbindung existiert nicht.




Verbindung

von ... nach Bewertung der Verbindungs- / Verflechtungsqualitét: 1 = attraktiv / <> = durchschnittlich / | = nicht attraktiv
Bonn Mit der Regionalbahn existiert eine gute Verbindung trotz einmaligem Umsteigen.
1 Einschrénkend wirkt die durchschnittliche Anbindung des Stadtbusses 858 an die Regionalbahn.
Bad Godesberg 1 [Mit der Regionalbuslinie 855 besteht eine gute Verbindung.
. Trotz einmaligem Umsteigen existiert eine gute Verbindung. Die Randlage beider Bahnhofe wirkt
Rheinbach 1 . N
einschrankend.
Mit der Regionalbuslinie 848 besteht bezogen auf die Bedienungshaufigkeit werktags eine relativ gute
Verbindung. Die Beférderungszeit von ca. 40 Minuten ist jedoch nicht attraktiv.
Bad Neuenahr : . . ) L . .
“Ahrweiler « [ | |Samstags besteht eine durchgéngige Verbindung nur durch eine teilweise Benutzung des Taxi-Busses. Die
. Bedienungshaufigkeit ist schlecht.
Giermaar . .
(Hst. Heerstrafe) Sonntags besteht keine Verbindung.
Es besteht eine gute Verbindung, auch wenn aufgrund der Linienfihrung die Beférderungszeit unter dem
Neuer Markt = .
Mindeststandard liegt.
. N Es besteht eine durchschnittliche Verbindung. Aufgrund der Linienfihrung ist die Beférderungszeit nicht attrakti
Siebengebirgsring| <« |, .
fur wahlfreie Nutzer.
Alt-Merl - Es besteht eine durchschnittliche Verbindung. Aufgrund der Linienfihrung ist die Beférderungszeit nicht attrakti
fur wahlfreie Nutzer.
S Es besteht eine durchschnittliche Verbindung. Aufgrund der Linienfihrung ist die Beférderungszeit nicht attrakti
Steinbiichel o |- .
fur wahlfreie Nutzer.
Industriepark | |Aufgrund des Umsteigevorgangs und der langen Beférderungszeit ist diese Verbindung nicht attraktiv.
Mit der Linie 843 besteht eine sehr gute Direktverbindung nach Bonn.
Bonn 1 |Die Verbindung mit der Regionalbahn ist trotz einer schnellen Beférderungszeit aufgrund der schlechten
Verkniipfung am Bahnhof Meckenheim nur durchschnittlich.
Bad Godesberg 1 |Ab Haltestelle Neuer Markt besteht eine gute Verbindung mit der Linie 855.
Aufgrund der schlechten Verkniipfung am Bahnhof Meckenheim besteht meist keine attraktive Verbindung nach
Rheinbach « [ | [Rheinbach. Nur in der werktaglichen Nebenverkehrszeit und sonntags ist die Verbindungsqualitat angemessen.
Neuer Markt R .B,A‘:ir?rv';l;:ﬁnahr ! Es besteht keine akzeptable Verbindung.
(Hast. Le-Mée-Platz) - — - — — - - — — -
. N Es besteht eine durchschnittliche Verbindung. Aufgrund der Linienfiihrung ist die Beférderungszeit nicht attrakti
Siebengebirgsring| <« |, .
fur wahlfreie Nutzer.
Alt-Merl - Es besteht eine durchschnittliche Verbindung. Aufgrund der Linienfihrung ist die Beférderungszeit nicht attrakti
fur wahlfreie Nutzer.
S Es besteht eine durchschnittliche Verbindung. Aufgrund der Linienfiihrung ist die Beférderungszeit nicht attrakti
Steinbiichel o |- .
fur wahlfreie Nutzer.
. Es besteht eine durchschnittliche bis schlechte Verbindung. Aufgrund der Linienfiihrung ist die sehr lange
Industriepark 1]

Beforderungszeit nicht attraktiv fiir wahlfreie Nutzer.




Verbindung

von ... nach Bewertung der Verbindungs- / Verflechtungsqualitat: 1 = attraktiv / < = durchschnittlich / | = nicht attraktiv
Mit der Linie 843 besteht eine sehr gute Direktverbindung nach Bonn.
Bonn 1 |Eine noch bessere Bedienungshaufigkeit und schnellere Beférderungszeit trotz einmaligem Umsteigen weist did
Verbindung mit der Regionalbahn auf.
Bad Godesberg 1 |Mit der Regionalbuslinie 855 besteht eine gute Verbindung.
. Mit der Linie 859 und der Regionalbahn ab Bhf. Industriepark besteht eine sehr gute Verbindung zum Bahnhof
Rheinbach 1 .
Sieb birasri Rheinbach.
IELENGELITGSTING _, "Bad Neuenahr Es besteht keine akzeptable Verbindung.
(Hst. Wachtbergstr.) } l
-Ahrweiler
Alt-Mer! 1 [Mitden Linien 843 und 859 bestehen sehr gute Verbindungen.
Steinbiichel 1 [Mitden Linien 843, 855 und 859 bestehen sehr gute Verbindungen.
Mit der Linie 859 besteht eine gute Verbindung zum Bahnhof Industriepark, bei der aber die Beférderungszeit
Industriepark </ | |etwas zu lang ist.
Der siidliche Bereich des Industrieparkes entlang der K 53 wird nicht erschlossen.
Mit der Linie 843 besteht eine sehr gute Direktverbindung nach Bonn.
Bonn 1 |Eine noch bessere Bedienungshaufigkeit und schnellere Beférderungszeit trotz einmaligem Umsteigen weist did
Verbindung mit der Regionalbahn auf.
Bad Godesberg 1 [Mit der Regionalbuslinie 855 besteht eine sehr gute Verbindung.
Alt-Merl Rheinbach + Mit qler Linie 859 und der Regionalbahn ab Bhf. Industriepark besteht eine sehr gute Verbindung zum Bahnhof
) Rheinbach.
(Hst. M.-Schleife) - -
Bad Neuenahr Es besteht keine akzeptable Verbindung.
-Ahrweiler !
Steinbiichel 1 [Mitden Linien 843, 855 und 859 bestehen sehr gute Verbindungen.
Industrienark / Mit der Linie 859 besteht eine gute Verbindung zum Bahnhof Industriepark.
P T Der siidliche Bereich des Industrieparkes entlang der K 53 wird nicht erschlossen.
Mit der Linie 843 besteht eine sehr gute Direktverbindung nach Bonn.
Bonn 1 |Eine noch bessere Bedienungshaufigkeit und schnellere Beférderungszeit trotz einmaligem Umsteigen weist did
Verbindung mit der Regionalbahn auf.
Bad Godesberg 1 [Mit der Regionalbuslinie 855 besteht eine gute Verbindung.
Steinbiichel . Mit der Linie 859 und der Regionalbahn ab Bhf. Industriepark besteht eine sehr gute Verbindung zum Bahnhof
— Rheinbach 1 .
(Hst. NuRstraRe) Rheinbach.
Bad Neuenahr Es besteht keine akzeptable Verbindung.
-Ahrweiler !
. Mit der Linie 859 besteht eine gute Verbindung zum Bahnhof Industriepark.
Industriepark o

Der siidliche Bereich des Industrieparkes entlang der K 53 wird nicht erschlossen.




Verbindung

von ... nach Bewertung der Verbindungs- / Verflechtungsqualitat: 1 = attraktiv / < = durchschnittlich / | = nicht attraktiv
Sehr attraktive Verbindung vom Bahnhof Industriepark zum Hauptbahnhof Bonn mit der Regionalbahn.
Bonn 1/ < |Einschrankend wirkt die Randlage des Bhf. Industrieparks und die sich daraus resultierenden langen Zuwege
von den Arbeitsplatzstandorten.
Eine attraktive Verbindung existiert mit der Regionalbahn und der Stadtbahn tiber den Bonner Hauptbahnhof.
Industriepark Bad Godesberg | 1/« |Einschrankend wirkt die Randlage des Bhf. Industrieparks und die sich daraus resultierenden langen Zuwege

(Bhf. Industriepark)

von den Arbeitsplatzstandorten.

Rheinbach

e

Eine sehr attraktive Verbindung existiert mit der Regionalbahn.
Einschrankend wirkt die Randlage des Bhf. Industrieparks und die sich daraus resultierenden langen Zuwege
von den Arbeitsplatzstandorten.

Bad Neuenahr

Es besteht keine akzeptable Verbindung.

-Ahrweiler !
Verflechtung
von ... nach
Mit der Linie 844 besteht eine gute bis ausreichende Verbindung zur Altstadt bzw. zum Bhf. Meckenheim.
Altstadt T} . .
Sonntags besteht keine Verbindung.
Fir eine Veflechtungsfunktion besteht trotz einer langen Befdrderungszeit eine noch ausreichende Verbindung
Neuer Markt 1]
Altendorf/Ersdorf zum Neuen Markt
(Hst. Alt-Schule) Zum Industriepark besteht nur eine ausreichende, wenig attraktive Umsteigeverbindung mit der Regionalbahn
o Uiber den Bhf. Meckenheim.
Industriepark </ | |Sonntags besteht keine Verbindung.
Einschrankend wirkt die Randlage des Bhf. Industrieparks und die sich daraus resultierenden langen Zuwege
von den Arbeitsplatzstandorten.
Mit der Linie 859 und der Regionalbahn vom Bhf. Industriepark bestehen relativ gute Bedienungshaufigkeiten,
Altstadt « [ | |[aber zu lange Beférderungszeiten.
Laftelberg Eine attraktive Busverbindung tiber den Neuen Markt existiert nicht.
(Hst. L.-Ort) Neuer Markt 1 | < |Es besteht eine gute Verbindung, die eine etwas zu lange Beférderungszeit aufweist.
Industrienark / Zum Industriepark besteht eine sehr gute Verbindung.
P 1 Der siidliche Bereich des Industrieparkes entlang der K 53 wird nicht erschlossen.
Altstadit / Am Wochenende besteht fur den Freizeitverkehr eine sehr gute Verbindung mit der Regionalbahn.
Tl Zu den anderen Zeiten besteht keine Verbindung.
Am Wochenende besteht fur den Freizeitverkehr eine gute Verbindung mit der Regionalbahn. Aufgrund des
Bahnhof Kottenforst K . ist di srd . |
(Bh. Kottenfors) — Neuer Markt 11| JUmsteigevorgangs ist die Beforderungszeit etwas zu lang.
Zu den anderen Zeiten besteht keine Verbindung.
. Am Wochenende besteht fur den Freizeitverkehr eine sehr gute Verbindung mit der Regionalbahn.
Industriepark o

Zu den anderen Zeiten besteht keine Verbindung.




Bedlenungs,kategone - Fahrten Fahrzeugfolgezeit [min] Umsteige- |Umstieg in durchsch. Beforderungs-|Geschwindig, . . Fahrten Fahrzeugfolgezeit [min] Umsteige- [Umstieg in durchsch. Beférderungs-|Geschwindig-|, . . Fahrten Fahrzeugfolgezeit [min] Umsteige- |Umstieg in durchsch. Beforderungs-(Geschwindig]
Verbindung Linie am Tag mo-fr sa so N L Umstiegs- . R R Linie am Tag mo-fr sa so . L Umstiegs- X A R Linie am Tag mo-fr sa ) N L Umstiegs- . R R
vorgange Linie R zeit [min] keit* [km/h] vorgange Linie . zeit [min] keit* [km/h] vorgange Linie R zeit [min] keit* [km/h]
von ... nach mo-fr | sa|so|HVZ|NVZ|HVZ NvZ zeit mo-fr | sa|so|HVZ NVZ[HVZ NVZ zeit mo-fr | sa|so|HVZ NVZ|HVZ NVZ zeit
Bonn RB23| 45 30/15| 15 | 30 [ 30 | 60 | 60 0 - - 20 39 858 [ 29/30 22/17| 30 | 30 | 30 | 60 | 60 1 843 1 61 13
Bad Godesberg 855 | 31 |16| 6 |60”| 60 |60"| 60 | 120 0 - - 48 15 RB23[ 45 [30|15| 15 | 30 [ 30 | 60 | 60 1 63 8 44 16 857 | 11 |42 @ | 99 a9 0 - - 62 12
Rheinbach RB23| 45 31/15| 15 | 30 [ 30 | 60 | 60 0 - - 4 75
Bad Neuenahr 8aa | 14 32 - |60 60 - ) - - 58 13 sas | 12 (39 - |60 60| @ | 4| - 0 - - 50 16
-Ahrweiler
@t Meck’::ﬁ;?n?;a Giermaar 855 | 31 |16| 6 [60”| 60 |60"| 60 | 120 0 - - 6 16 858 | 29/30 |22 17| 30 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 7 14
Neuer Markt 858 [29/30 22|17 30 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 12 8
Siebengebirgsring | 855 | 30 16| 6 |60”| 60 [60" 60 | 120 0 - - 15 10
Alt-Merl 855 | 29 16| 6 [60”| 60 [60”| 60 | 120 0 - - 22 8
Steinbiichel 855 | 20 |16| 6 [60”| 60 |60"| 60 | 120 0 - - 20 8
Industriepark RB23| 45 30|/15| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 3 40
Bonn 855 | 28 |17] 6 [60”| 60 |60"| 60 | 120 1 RB 23 6 34 23 858 | 26/27]19 17| 60 |607[ 2 | 2 | 60 1 RB 23 5 33 24
Bad Godesberg 855 | 31 16| 660" 60 [60Y 60 | 120 0 - - 42 16 857 | 11 |4 2 2 | 4| 9 99 0 - - 56 12 855 | 28 17 6|60”| 60 [60" 60 | 120 2 RB 23/63 6/8 58 11
Rheinbach 855 | 28 |17| 6 |60”| 60 |60"| 60 | 120 1 RB 23 9 21 17
Bad Neuenahr
. - 848 [ 12 32| - | 60 | 60 - 0 - - 43 15
Giermaar -Ahrweiler
(Hst. HeerstraBe) ~ Neuer Markt 858 |29/30/22 17| 30 | 30 | 30 | 60 | 60 0 - - 5 12
Siebengebirgsring | 855 | 30 16| 6 |60”| 60 [60" 60 | 120 0 - - 9 8
Alt-Merl 855 | 29 16| 6 [60”| 60 [60”| 60 | 120 0 - - 16 8
Steinbiichel 855 | 20 |16| 6 [60”| 60 |60"| 60 | 120 0 - - 14 10
Industriepark 855 | 28 (17] 6 [607 60 [607] 60 | 120 1 RB 23 6 17 10 858 [ 29/3022/17| 30 | 30 | 30 | 60 | 60 1 859 7 29 6
Bonn 843 [27/28/18| 9| 30 | 60 | 60 | 60 [ 120 0 - - 48 17 858 | 26/27 | 19]17[60%] 60 [ ® | @ | 60 1 RB 23 5 37 19 850 | 38 |28|18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 1 RB 23 4 38 19
Bad Godesberg 855°| 28 |16 6| 60 | 60 | 60 | 60 | 120 0 - - 38 17 858 | 26/27 19/ 17|60% 60 | ? | 9 | 60 2 RB 23/63 5/8 61 10
Rheinbach 858 [26/27 19| 17|60 60 | ¥ | ¥ | 60 1 RB 23 8° 24 16
Neuer Markt ?:rivl:;rleernahr keine akzeptable Verbindung
(Hast. Le-Mée-Platz) - - -
Siebengebirgsring | 859 | 38 |28|18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 5 11 843 [27/28 18| 9| 30 | 60 [ 60 | 60 | 120 0 - - 8 7
Alt-Merl 859 | 38 | 28|18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 8 11 843 [27/28 18| 9| 30 | 60 [ 60 | 60 | 120 0 - - 11 8
Steinbiichel 859 | 38 | 28|18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 10 8 843 [27/28 18| 9| 30 | 60 [ 60 | 60 | 120 0 - - 13 6
Industriepark 859 | 38 | 28/18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 17 7
Bonn 843 [27/28 18| 9| 30 | 60 | 60 | 60 [ 120 0 - - 40 18 859 | 38 |28|18| 15 | 30 | 30 | 60 | 60 1 RB 23 4 33 22
Bad Godesberg 855 | 28 16| 6| 60 | 60 | 60 | 60 [ 120 0 - - 33 18 859 | 38 | 28|18| 15 | 30 [ 30 | 60 [ 60 2 RB 23/63 418 57 11
Rheinbach 859 | 38 |28|18| 15 | 30 | 30 | 60 | 60 1 RB 23 6 25 17 855 | 27 |17 660" 60 [607] 60 | 120 1 RB 23 9 31 14
aifwg;%rgzg::g - ?:;r vl;leei:Jeernahr keine akzeptable Verbindung
Alt-Merl 859 | 38 | 28|18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 3 16 843 [27/28 18| 9| 30 | 60 [ 60 | 60 | 120 0 - - 3 16 855 | 30 16| 660" 60 [60" 60 | 120 0 - - 7 7
Steinbiichel 859 | 38 | 28|18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 5 17 843 | 27/28 18 9| 30 | 60 | 60 | 60 [ 120 0 - - 5 17 855 | 30 16| 660" 60 [607] 60 | 120 0 - - 5 17
Industriepark 859 | 38 | 28/18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 12 13
Bonn 843 [27/28 18| 9| 30 | 60 | 60 | 60 [ 120 0 - - 37 19 859 | 38 |28|18| 15 | 30 | 30 | 60 | 60 1 RB 23 4 30 23
Bad Godesberg 855 [ 29 17| 6| 60 | 60 | 60 | 60 [ 120 0 - - 26 21 859 | 38 | 28|18| 15 | 30 [ 30 | 60 [ 60 2 RB 23/63 418 54 10
Alt-Merl Rheinbach 850 | 38 28|18 15 | 30 | 30 | 60 | 60 1 RB 23 6 22 22
(Hst. M.-Schleife) - Bad Nguenahr keine akzeptable Verbindung
-Ahrweiler
Steinbiichel 859 | 38 28]18| 15 | 30 | 30 | 60 [ 60 0 - - 2 27 843 [27/28 18| 9| 30 | 60 [ 60 | 60 | 120 0 - - 2 27 855 | 26 17| 6 |60”| 60 [60" 60 | 120 0 - - 2 27
Industriepark 859 | 38 ' 28/18| 15 | 30 | 30 \ 60 | 60 0 - - 9 17
Bonn 843 [27/28/18| 9| 30 | 60 | 60 | 60 [ 120 0 - - 35 19 859 | 38 | 28|18| 15 | 30 [ 30 | 60 [ 60 1 RB 23 4 28 24
Bad Godesberg 855 [ 29 17| 6| 60 | 60 | 60 | 60 [ 120 0 - - 28 19 859 | 38 | 28|18| 15 | 30 [ 30 | 60 | 60 2 RB 23/63 418 52 10
Steinbiichel _ Rheinbach 859 | 38 28]18| 15 | 30 | 30 | 60 | 60 1 RB 23 6 20 21
(Hst. Nustrafie) Bad Nguenahr keine akzeptable Verbindung
-Ahrweiler
Industriepark 859 | 38 ' 28/18| 15 | 30 | 30 \ 60 | 60 0 - - 7 15
Bonn RB23| 45 30 15| 15 | 30 [ 30 | 60 | 60 0 - - 17 39 859 | 40/41|29]18[30”] 30 [ 30 | 60 | 60 1 843 1 34 19
Industriepark Bad Godesberg RB23| 45 |30|15| 15 | 30 | 30 | 60 | 60 1 63 8 41 15 859 | 40/41|29 18|30 30 | 30 | 60 | 60 1 855 7 40 15
(BN, Industriepark) > _Rheinbach RB23| 45 31/15| 15 | 30 [ 30 | 60 | 60 0 - - 7 51
Bad Neuenahr X X
_Ahrweiler keine akzeptable Verbindung
Verflechtung
von ... hach
Altstadt 844 | 17 | 7| -|60”] 60 | 60 | 120| - 0 - - 16 15
A':ﬁ;f’z{_’g';‘ifé’; — Neuer Markt 844 | 17 |7 - [60 60 | 6o | 120| - 1 858 7 27 10
Industriepark 844 | 17 7| -[607 60 | 60 |120| - 1 RB 23 6 25 14
. Altstadt 859 | 15 |11|11| 60 | 60 [ 60 | 60 | 60 1 RB 23 15 23 7 859 | 15 |11/11[ 60 | 60 | 60 | 60 [ 60 1 855 3 41 4
(hl;?'edﬁg'rga Neuer Markt 859 | 15 |11]11| 60 | 60 | 60 | 60 | 60 0 - - 20 11
Industriepark 859 | 15 | 11/11| 60 | 60 | 60 | 60 | 60 0 - - 5 23
Altstadt RB23| 19 | 9 [1snd - - - | 60| 60 0 - - 6 40
Bahrégﬁ:_i‘;g::g’rga Neuer Markt RB 23 1: 9lwnd - | - | - | 60| 60 1 859 3 20 12
Industriepark RB23| 1 9 |1sn¢f - - - | 60 | 60 0 - - 3 44

* Luftlinie

Y teilweise Taktverdichtung in der HVZ
2 ab Gelsdorf Weiterfahrt mit Taxi
% ab Fritzdorf Weiterfahrt mit Taxi

4 kein Takt
% ab Neuer Markt

® zwischen 9:00 - 14:00 Uhr und ab 19:00 Uhr kein Zuganschluss
® zwischen 9:00 - 15:00 Uhr kein Zuganschluss
% nur Fr / Sa Nacht und vor Feiertagen

Q1

Q2
keine Qualitatsstufe

Bewertung nach Qualitatskriterien
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 3 — Verkehrsstruktur

4 Verkehrsmodell und Verkehrsprognosen

4.1 Verkehrserzeugung der Entwicklungsgebiete

Im Rahmen der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungskonzeptes wurde die Verkehrserzeugung
ausgewahlter stadtebaulicher Entwicklungsbereiche abgeschétzt, mit deren Realisierung in den
nachsten 10 Jahren zu rechnen ist. Dies diente dem Ziel, das generelle Verkehrsaufkommen in
Meckenheim bis zum Prognosehorizont 2015 moéglichst gut abschéatzen zu kénnen und gleichzeitig
im laufenden Planungsprozess konkrete und aktuelle anstehende stadtebauliche Fragestelllungen
zu beantworten und Hinweise fur die staddtebaulichen Planungen zu geben. Voraussetzung fir eine
Berticksichtigung war, dass bereits verwertbare Nutzungskennziffern vorliegen, die eine Abschat-
zung des Verkehrsaufkommens mdglich machen.

Uber den Planungshorizont 2015 hinausgehende, bislang planerisch nicht untersetze Ideen wur-
den hier nicht bertcksichtigt, so zum Beispiel eine mdgliche Bebauung zwischen L 261 und Bahn-
linie. Dies bleibt spateren Untersuchungen vorbehalten und muss die dann zu erkennenden Rah-
menbedingungen und Entwicklungstendenzen bericksichtigen. Parallel zur Bearbeitung des Ver-
kehrsentwicklungskonzeptes wurden von Seiten der Stadt bzw. potenziellen Investoren weitere
Entwicklungsbereiche insbesondere fir den Einzelhandel betrachtet und auf ihre Auswertungen fur
das Verkehrssystem untersucht. Hierfiir wurden vom Gutachter die verkehrlichen Rahmendaten
zur Verfligung gestellt.

Fur folgende drei Entwicklungsbereiche wurde das Kfz-Verkehrsaufkommen im Rahmen des Ver-
kehrsentwicklungskonzeptes abgeschétzt:

e Merler Keil (Bebauungsplan Nr. 85, ,Merler Keil* — 1. Anderung)

e Bereich jenseits des Bahnhofs (auch ,Nérdliche Stadterweiterung” genannt)
Bahnhof — Nordliche Stadterweiterung | / Bebauungsplan Nr. 118)

e Altstadt-Karree (Bebauungsplan Nr. 45 S 8 ,Merler StraRe / SchwitzerstraRe* - 2. Anderung
LAltstadt-Karree®)

Die detaillierten Abschatzungen und Herleitungen sind dem Anlagenband zu entnehmen. Sie wur-
den jeweils mit der Stadtverwaltung und den politischen Gremien diskutiert. Zum Teil wurden die
Ergebnisse als Teil laufender stadtebaulicher Planungen auch schon in der Offentlichkeit prasen-
tiert, so zum Beispiel im Rahmen der Diskussionen um das Altstadt-Karree.

Allen Abschatzungen liegen stadtebauliche Nutzungskennziffern zu Grunde, die von den jeweiligen
Stadtplanern bzw. Architekten zur Verfugung gestellt wurden. Die Abschatzung des Kfz-
Verkehrsaufkommens der Entwicklungsbereiche erfolgte nach: Bosserhoff D. (2000): Integration
von Verkehrsplanung und rdumlicher Planung, Teil 2: Abschatzung der Verkehrserzeugung durch
Vorhaben der Bauleitplanung, herausgegeben vom Hessischen Landesamt fir Stral3en- und Ver-
kehrswesen in Wiesbaden. Das zu erwartende téagliche Verkehrsautkommen wurde auf Grundlage
der vorgegebenen Flachen bzw. Wohneinheiten differenziert fur die Nutzergruppen Bewohner
(Pkw), Beschaftigte (Pkw), Kunden / Besucher / Geschéftsverkehr (Pkw), Besucher von Freizeit-
einrichtungen (Pkw) und Wirtschaftsverkehr (Lkw) abgeschatzt. Fur die Ermittlung des Kfz-
Verkehrsaufkommens wurden fiir die Verkehrsmittelwahl differenzierte Ansatze je nach Nutzungs-
art gewahlt.
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept

Die Abschatzung ergibt fur die drei Entwicklungsbereiche folgendes Verkehrsautkommen im Zu-

und im Abfluss in das jeweilige Gebiet:

Verkehrsaufkommen Merler Keil

Kfz

Einwohner mittelfristig EW 200
Hauseinheiten mittelfristig HE 60
Einwohner langfristig EW 700
Hauseinheiten langfristig HE 200
gewahlt: Kfz-Fahrten / Richtung Kfz 700

Anm.: EW... Einwohner, HE...Hauseinheiten, Kfz...Kraftfahrzeuge

Verkehrsaufkommen Nordliche Stadterweiterung
Kfz-Fahrten / Richtung
Szenl | Szen2 | Szen 3 gewahlt
Bewohner 1. BA Pkw 655 905 1259 1300
Beschaftigte Pkw 955 1012 524 800
Besucher / Kunden / Geschaft |Pkw | 1042 1499 959 1000
Besucher Freizeit Pkw 504 1311 873 1000
Wirtschaftsverkehr Lkw Lkw 74 110 84 100
Bewohner 2. BA Pkw 650 650 650 650
Summe | 3880 5487 4349 4850
Verkehrsaufkommen Altstadt-Karree
Kfz-Fahrten / Richtung

Kfz

Kundenverkehr Pkw 700

Bewohner Pkw 30

Beschattigte Pkw 40

Wirtschaftsverkehr Lkw Lkw 5

775

Zusammenfassung
Verkehrsaufkommen
Erweiterungsflache in Kfz / Tag

(Summe Zu- und Abfluss)

Merler Keil (langfristig / 700 EW) 1.400
Nordliche Stadterweiterung 9.700
Altstadt-Karree 1.500

3 — Verkehrsstruktur
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 3 — Verkehrsstruktur

4.2 Verkehrsberechnungsmodell

Das Berechnungsmodell fir den Kfz-Verkehr fur die Stadt Meckenheim dient als unterstiitzendes
Hilfsmittel fiir die Beantwortung verkehrlicher und stadtebaulicher Fragestellungen. Mit dem Modell
werden die Verkehrsverflechtungen und daraus abgeleitet zukiinftige Kfz-Verkehrsbelastungen
ermittelt. Dies ermdglicht eine Abschatzung der verkehrlichen Auswirkungen stadtebaulicher Ent-
wicklungsmaRnahmen und von Anderungen im Verkehrssystem (StraRennetz). Eine Erweiterung
des Modells auch auf den Offentlichen Verkehr ist generell moglich, erfordert aber einen erhebli-
chen finanziellen Mehraufwand fiir die Modellrechnung. Dies war im Rahmen der Beauftragung fur
das Verkehrsentwicklungskonzept aus wirtschaftlichen Griinden nicht vorgesehen.

Zum Einsatz kommen die Module VISEM und VISUM aus dem Programmsystem PTV-Vision des
Herstellers PTV (Planung Transport Verkehr AG aus Karlsruhe). Mit dem Aufbau mehrerer Ein-
zelmodelle wird die Verkehrserzeugung auf Grundlage von Strukturdaten und Verhaltenskennda-
ten verhaltenshomogener Gruppen modelliert. Entwickelt werden ein Verkehrsnachfragemodell,
ein Netzmodell und ein Wirkungsmodell. Wobei die drei Modelle nicht einzeln stehen sondern auf-
einander zugreifen und sich somit in ihren schlussfolgernden Berechnungen gegenseitig beeinflus-
sen konnen. Das Modell und dessen Anwendungen kénnen in den Folgejahren unter Beriicksichti-
gung sich verandernder Rahmenbedingungen fortgeschrieben werden.

Netzmodell

Das Netzmodell spiegelt das Verkehrsangebot der Stadt Meckenheim wider. Es besteht aus Stre-
cken (StralRen), Knoten und Verkehrsbezirken.

Das digitalisierte StraRennetz umfasst zunachst alle Stralen und Wege auf dem Stadtgebiet. Es
enthalt berechnungsrelevante Kenndaten wie Streckentyp, Spurenzahl, Kapazitat, zulassige
Hochstgeschwindigkeit und zugelassene Verkehrsarten. Der Detailliertheitsgrad des einbezogenen
Netzes, insbesondere die Zahl der Verkehrsbezirke und deren Anbindungen an das Stral3ennetz
wird in Abhangigkeit von den Fragestellungen zur Netzgestaltung und Verkehrsfiihrung gewahit.
Ein hoher Detaillierungsgrad ist unter anderem fir die Bereiche Altstadt zwischen Muhlenstral3e
und Klosterstral3e und Merl zwischen Schulzentrum und Alt-Merl notwendig. Fur das Verkehrsmo-
dell werden rund 1.200 Strecken verwendet.

Das Stadtgebiet Meckenheims ist in 110 Verkehrszellen eingeteilt, hinzu kommen ca. 40 Ver-
kehrszellen auf3erhalb des Stadtgebietes. Den Binnenbezirken werden Strukturdaten zur Bevolke-
rung eingeteilt nach verhaltenshomogenen Gruppen (z.B. Einwohnerzahl, Altersverteilung), Anzahl
der angebotenen Arbeits-, Ausbildungs- und Schulplatze sowie des Zielpotenzials im Alltags- und
Freizeitverkehr hinterlegt. Uber ausgewéhite Knoten werden die einzelnen Bezirke an das digitali-
sierte StralRennetz angebunden, jeder Bezirk kann einen oder mehrere Anbindungen haben.

Erganzt wird das Netzmodell durch Knoten. Die rund 900 Knoten des Verkehrsmodells setzen sich
zusammen aus Anbindungspunkten der Verkehrszellen und aus Verkehrsknoten im Stra3ennetz,
die berechnungsrelevante Kenndaten wie Knotenform, Kapazitat, Abbiegebeziehungen enthalten.

Eine Ubersicht zum Netzmodell zeigt Abbildung 38. Das StraRennetz ist in Abbildung 39 bis
Abbildung 42, die Verkehrszellen in Abbildung 43 bis Abbildung 49 dargestellt.
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_ Verkehrszellen StralRennetz
(oben: Uberblick, unten: Ausschnitt) (oben: Uberblick, unten: Ausschnitt)
Knotenpunkte (Ausschnitt) Strukturdaten (Ausschnitt)

Abbildung 38: Darstellung und Inhalte des Netzmodells
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Verkehrsnachfragemodell (Modul VISEM)

Mit Hilfe des Verkehrsnachfragemodells wird Uber die Schritte Verkehrserzeugung, -verteilung und
-mittelwahl das Verkehrsaufkommen zwischen den einzelnen Verkehrszellen (Bezirken) ermittelt.
Berticksichtigt werden fir jeden Bezirk seine raumliche Ausdehnung, die Distanzen der Bezirke
zueinander und deren ErschlieBung im OPNV. Ermittelt wird auf diese Weise der Binnenverkehr
fur das Stadtgebiet. Dieser wird zunachst unterschieden nach den Verkehrsarten Kfz-Verkehr,
OPNV, Radverkehr und FuRverkehr. In der Umlegungsrechung (Wirkungsmodell) findet im Rah-
men des Verkehrsentwicklungskonzeptes fir die Stadt Meckenheim nur der Kfz-Verkehr Berlick-
sichtigung.

Zur Erzeugung des Binnenverkehrs werden angepasste Verhaltenskenndaten der Meckenheimer
Bevolkerung auf Basis allgemeiner Daten fur Gemeinden vergleichbarer Struktur und GréR3e in das
Modell eingearbeitet. Die Bevdlkerung wird hierfur in so genannte ,verhalteséhnliche Gruppen*®
aufgeteilt. Diese Gruppen weisen Ahnlichkeiten in den taglichen Aktivitaten und ihrer Verkehrsmit-
telwahl (abgebildet tber die Neigung, bestimmte Verkehrsmittel fir bestimmte Wegezwecke und
Distanzen bevorzugt zu benutzen) auf. Zu unterscheiden sind beispielsweise Erwerbstéatige mit
bzw. ohne Pkw-Verfligbarkeit, Nicht-Erwerbstatige mit bzw. ohne Pkw-Verfligbarkeit, Schiler oder
Auszubildende.

Aus den Verhaltenskenndaten und Strukturdaten (Anzahl der Personen je Gruppe, Attraktivitat der
einzelnen Verkehrzellen fur unterschiedliche Verkehrzwecke) wird eine Verkehrserzeugung simu-
liert und Fahrtenmatrizen fir den Binnenverkehr erzeugt. Miteinander verkntipft werden auf diese
Weise die vorhandenen Strukturen (Arbeitsplatze, Schulplatze, Einkaufsmoglichkeiten) mit typi-
schen taglichen Aktivitaten (z.B. Wohnen, Arbeiten, Einkaufen, Bildung), deren zeitlicher Verteilung
Uber den Tag und deren Koppelung (z.B. Wohnen — Arbeiten — Einkaufen - Wohnen). Die Rechung
zur Verkehrserzeugung wird mehrfach wiederholt und mit Ergebnissen der Wirkungsmodellrech-
nung rickgekoppelt. Geeicht wird die Modellierung des Binnenverkehrs unter anderem am Errei-
chen einer bestimmten typischen Verkehrsmittelwahl, am Besetzungsgrad und generell am erziel-
ten Binnenverkehrsaufkommen, welches wiederum mit den Ergebnissen der Verkehrszahlung ab-
geglichen werden kann.

Der Lkw-Verkehr wird aus den Ergebnissen der Verkehrserhebungen und aus den vorliegenden
Strukturdaten gesondert simuliert. Hierfir findet nur eine beschrankte Zahl von Binnenverkehrszel-
len Verwendung. Fur diese wird eine Lkw-Verkehrsmatrix aufgebaut. Ebenfalls gesondert abgebil-
det werden der Quell-, Ziel und Durchgangsverkehr. Hierflr finden vor allem die durchgefiihrten
Befragungen Anwendung. Aus diesen gehen Quelle und Ziel der die Stadtgrenze Uberschreiten-
den Fahrten hervor. Bei der Feinverteilung des Quell- und Zielverkehrs auf die einzelnen Binnen-
verkehrszellen wurden das Binnenverkehrsaufkommen und die verkehrliche Relevanz der Ver-
kehrszellen im Binnenverkehr zu Grunde gelegt.

Insgesamt entstehen auf diese Weise jeweils fir Lkw- und Pkw-Verkehr gesonderte Matrizen fur
den Binnen, den Quell- und Ziel sowie den Durchgangsverkehr. Diese werden fir die nachfolgen-
den Wirkungsanalysen quasi Ubereinander gelegt und so das Gesamtverkehrsautfkommen der
Stadt Meckenheim simuliert.
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Wirkungsmodell

Bei dem Wirkungsmodell werden die Fahrtenmatrizen fur den Binnen-, Quell-, Ziel- und Durch-
gangsverkehr Uber Umlegungsrechnungen auf das digitalisierte StralRennetz Ubertragen. Dabei
spielen die im Netz simulierten Widerstande eine grol3e Rolle. Dazu zahlen die Kapazitaten der
Streckenabschnitte und die Abbiegewiderstande. Diese wurden fir jeden Verkehrsstrom in Abhén-
gigkeit von der Ausbildung des Knotenpunktes angepasst. Der auf das StraRennetz umgelegte
Kfz-Verkehr sucht sich im Netz, vereinfacht gesagt ,den Weg des geringsten Widerstandes” um
von einem Verkehrsbezirk zum anderen zu kommen. In einem mehrstufigen Iterationsprozess wird
die Umlegung immer weiter verfeinert. Dabei findet auch die Tatsache Beriicksichtigung, dass der
Widerstand auf einem bestimmten Streckenabschnitt mit zunehmendem Verkehrsaufkommen
steigt und es ab einem bestimmten Zeitpunkt an fir den Kfz-Nutzer glinstiger erscheint, seine Rou-
tenwahl zu andern. So kann beispielsweise der typische Schleichverkehr durch Wohngebiete si-
muliert werden. Das Wirkungsmodell ermdglichte es damit aber auch, die Auswirkungen von Ein-
griffen in das Stral3ennetz durch Sperrungen, Kapazitatsengpasse, Geschwindigkeitsbeschréan-
kungen usw. zu simulieren und zu bewerten.

Da die Matrizen von Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr Berticksichtung fanden, muss-
ten auch die Punkte Berlicksichtigung finden, an denen der Verkehr die Stadtgrenzen Uberschrei-
tet. Diese wurden als gesonderte Verkehrzellen in das Netzmodell eingebaut. Wahrend Durch-
gangsverkehre sich ihren Weg auf dem Strafl3ennetz von Randzelle zu Randzelle suchen, verlauft
der Binnenverkehr nur zwischen den Binnenverkehrszellen. Der Quell- und Zielverkehr hat Quelle
bzw. Ziel in Meckenheim und ist mit einer der Randzellen verknUpft.

Bei der Anbindung der Binnenverkehrszellen wurde darauf geachtet, dass diese mdglichst dort
erfolgt, wo in der Praxis auch die meisten Fahrzeuge ins Stral3ennetz einfahren. Fir die Einkaufs-
bereiche (in der Altstadt und rund um den Neuen Markt) wurden daher die vorhandenen Parkplat-
ze als Anbindepunkte genutzt. Fir die Wohngebiete mussten Vereinfachungen getroffen werden,
da nicht jedes Gebaude einzeln an das Netz angebunden werden kann. Aus diesem Grund sind
die Umlegungsergebnisse auch nur fiir das Straf3ennetz der Sammel-, Haupt- und Hauptsammel-
stral3en als relevant anzusehen. Eine Abbildung jeder Wohnstral3e mit der realen Verkehrsbelas-
tung ist mit vertretbarem Aufwand nicht zu gewéhrleisten.

Die Ergebnisse des simulierten Ist-Zustandes wurden tber einen mehrfachen Abgleich mit den
Verkehrsbelastungen kalibriert. Erst nachdem sich der durch die Verkehrszéhlungen ermittelte
Diagnose-Zustand ausreichend gut im Modell einstellt, wird dieses zur Ermittlung der Auswirkun-
gen unterschiedlicher Planfélle eingesetzt. Vergleicht man die Ergebnisse der Zahlungen mit den
Verkehrsbelastungen, die in der Umlegungsrechnung erzielt wurden, lasst sich eine gute Uberein-
stimmung feststellen. Das Netz schien damit geeignet zur Simulierung von Planféllen fur die weite-
re Entwicklung des Verkehrssystems in Meckenheim. Neben Veranderungen im Netz wurde auch
berlcksichtigt, welches Verkehrsaufkommen aus stadtebaulichen Entwicklungsbereichen zu er-
warten ist und wie sich der Verkehr generell bis 2015 entwickeln kann. Aus der Uberlagerung wur-
de ein Verkehrsaufkommen fir den Prognosehorizont 2015 ermittelt, welches fur die Bewertung
verschiedener Planfalle insbesondere bezogen auf die Stadtentwicklung jenseits des Bahnhofs
und die Querspange zur K 53 von grof3er Bedeutung sind.
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4.3 Prognose-Verkehrsaufkommen

4.3.1 Grundlagen zur Ermittlung des zukinftigen Verkehrsgeschehens

Das zukinftige Verkehrsgeschehen in der Stadt Meckenheim wird von einer Vielzahl von Bestim-
mungsgroéfien aus unterschiedlichen Einflussbereichen gepragt, die zu nur zu einem geringen Teill
ortsbezogen sind. Uberwiegend kommen hier gesamtgesellschaftliche Entwicklungen und allge-
meine, auch internationale Rahmenbedingungen zum Tragen.

Zu den soziodkonomischen und verkehrsbestimmenden Leitdaten z&hlt die Einwohnerzahl. Die fur
die Bundesrepublik Deutschland im Hinblick auf die Prognostizierung des Verkehrsgeschehens
durchgefuhrten Untersuchungen zur Einwohnerentwicklung gehen fir das Prognose-Zieljahr 2015
von einer Einwohnerzahl aus, die in einem Spektrum zwischen einer gegentiber dem heutigen
Zustand leicht sinkenden bis zu einer leicht steigenden Zahl an Einwohnern liegt. MalRgebende
Bestimmungsgrofie ist die nur schwierig einzuschétzende Zahl der nach Deutschland zuwandern-
den bzw. wieder wegziehenden Auslander. Modellrechnungen des Bundesministeriums des Inne-
ren (BMI) nehmen an, dass der jahrliche Wanderungstiberschuss zuklinftig zwischen 100.000 und
300.000 Personen liegen wird. Unter der Voraussetzung, dass die Geburtenrate von statistisch 1,3
Kindern pro Frau stagniert, wird sich demgegeniiber das Geburtendefizit in den kommenden Jah-
ren trotz steigender Lebenserwartung immer weiter erhéhen.

Allen Prognosen ist gemeinsam, dass die Zahl der Erwachsenen und hiermit der Personen mit
Berechtigung zum Erwerb einer Pkw-Fahrerlaubnis im kommenden Jahrzehnt steigen wird. Die
Arbeitsgemeinschaft Verkehrsprognose 2015 geht bei ihren Abschéatzungen fir das Bundesminis-
terium fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen®® zwischen den Jahren 1997 und 2015 von einer
Steigerungsrate fur diese Gruppe von 6% aus. Aufgrund einer Verringerung der durchschnittlichen
HaushaltsgroRe wird die Zahl der Haushalte in gleicher Hohe zunehmen.

Eine weitere wichtige Bestimmungsgrofe fur das Verkehrsaufkommen im motorisierten Individual-
verkehr (MIV) ist der Motorisierungsgrad der Bevélkerung. In den Shell Pkw-Szenarien®® wird fiir
das Jahr 2015 von einer auf die erwachsene Bevdlkerung bezogenen Pkw-Dichte zwischen 707
und 740 Fahrzeugen pro 1.000 Erwachsenen ausgegangen. Die Arbeitsgemeinschaft Verkehrs-
prognose 2015 bringt fur dieses Jahr eine Pkw-Dichte von 713 Pkw pro 1.000 Einwohner tber 18
Jahre in Ansatz. Im Diagnose-Jahr 2003 lag dieser Wert bei 672 Pkw. Die Bestandsausweitung ist
zum einen auf Personengruppen zurlickzufihren, deren Motorisierungsgrad derzeit noch unter-
durchschnittlich ausgepragt ist. Es zéhlen hierzu die Frauen, die alteren Personen und die Zuwan-
derer. Weitere bestandserweiternde Effekte ergeben sich aus einer zunehmenden Zweitwagen-
ausstattung.

Entscheidend ist die Frage, in welchem Mafe sich der steigende Pkw-Bestand in einem erh6hten
Fahrtenaufkommen widerspiegeln wird. Der Arbeitskreis Verkehrsprognose 2015 geht davon aus,
dass das Fahrtenaufkommen im motorisierten Individualverkehr (MIV) zwischen 1997 und 2015 im

18 Arbeitsgemeinschaft Verkehrsprognose (BVU/ifo/ITP/PLANCO): "VERKEHRSPROGNOSE 2015 fir die
Bundesverkehrswegeplanung" im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
Minchen/Freiburg/Essen 2001

19 Deutsche Shell GmbH: Shell Pkw-Szenarien Mehr Autos - weniger Verkehr? Szenarien des Pkw-Bestands
und der Neuzulassungen bis zum Jahr 2020 Hamburg 2001
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Trendszenario um 18%, im so genannten Integrationsszenario, welches eine verstarkte Forderung
des Radverkehrs und des 6ffentlichen Verkehrs sowie Parkraumrestriktionen voraussetzt, um 11%
steigen wird. Aufgrund des Uberproportional wachsenden Fernverkehrs und steigender Fahrtwei-
ten erhoht sich die Verkehrsleistung in beiden Szenarien deutlich starker. Beim Trendszenario wird
mit einer Zunahme der Verkehrsleistung im motorisierten Individualverkehr von 22%, beim Integra-
tionsszenario von 16% gerechnet.

Ein noch starkeres Wachstum wird beim Guterverkehr prognostiziert. Insgesamt steigt das Trans-
portaufkommen nach den Abschéatzungen der Arbeitsgemeinschaft Verkehrsprognose Im Zeitraum
zwischen 1997 und 2015 ohne den StraRenguternahverkehr um 40% und die Transportleistung auf
dem Gebiet der Bundesrepublik Deutschland um 63%. Aufkommen und Leistung im Straf3enguter-
nahverkehr wachsen dagegen mit 15% bzw. 26% erheblich langsamer. Die Tendenz zu langer
laufenden Transporten wird sich also weiter fortsetzen.

Bei den Abschéatzungen zum zukinftigen Verkehrsaufkommen geht die Arbeitsgemeinschaft Ver-
kehrsprognose davon aus, dass das reale Bruttoinlandsprodukt (BIP) zwischen 1997 und 2015 um
jahresdurchschnittlich 2,1% wachsen wird, eine Annahme, die sich in den letzten Jahren alles an-
dere als bestatigt hat. Aus unserer heutigen Sicht leitet sich hieraus die Vermutung ab, dass es
zukUnftig zu weniger deutlich ausfallenden Verkehrszuwachsen kommen wird.

Vollig offen ist, wie sich der stetig steigende Preis je gefahrenem Pkw-Kilometer auf das Verkehrs-
verhalten auswirken wird. Es ist derzeit nicht absehbar, dass die Benzinpreise auf absehbare Zeit
wieder fallen werden. Vielmehr deutet vieles darauf hin, dass es zu einer zunehmenden Verknap-
pung kommt. Damit wird eine dauerhafte Verteuerung einhergehen, die letztlich auch Auswirkun-
gen auf das individuelle Verkehrsverhalten haben kann, sei es durch Umsteigen auf alternative
Verkehrsmittel, die haufigere Nutzung von Fahrgemeinschaften oder verstarkte Nutzung alternati-
ver Antriebe, sofern diese sich weiter durchsetzen. Fir eine Stadt wie Meckenheim im suburbanen
Raum der Koln-Bonner Region sind diese Entwicklungen von besonderer Bedeutung, da bislang
eine erkennbare Orientierung auf die individuelle Kfz-Nutzung zu erkennen ist, die mit dauerhaft
hohen Benzinpreisen kaum zu halten sein wird.

Auch wenn die Verkehrsentwicklung Meckenheims, wie beschrieben, in erster Linie durch gesamt-
gesellschaftliche und gesamtwirtschaftliche Rahmenbedingungen gepragt wird, gibt es doch auch
ortshezogene Bedingungen, die Einfluss auf die Verkehrsentwicklung haben:

¢ Die Stadt Meckenheim wird ihre Bedeutung als Wirtschafts- und Einkaufsstandort sowie als
Anlaufpunkt fir Freizeitaktivitaten festigen und weiter ausbauen.

e Aufgrund ihrer Lage in einer Wachstumsregion wird Meckenheim seine Einwohnerzahl er-
hdhen. Die aus den StadterweiterungsmalRnahmen resultierenden Entwicklungen werden
dementsprechend in vollem Umfang als Einwohnerzuwéchse geltend gemacht®.

% Die Zunahme an Einwohnern entspricht den aktuellen Vorausberechnungen zur Bevolkerungsentwicklung,
die vom Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik NRW im April 2004 veroffentlicht wurden. Danach
wird der Rhein-Sieg-Kreis zu den Regionen in NRW gehoren, die — auch entgegen des allgemeinen Landes-
trends — mit den starksten Zuwachsen zu rechnen haben. Allerdings zeigen die Berechnungen auch deut-
lich, wie stark die erwarteten Verschiebungen in der Altersstruktur auch im Rhein-Sieg-Kreis sind.
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¢ Die Stadt Meckenheim ist bestrebt, den offentlichen Verkehr sowie den Rad- und FulRver-
kehr durch Schaffung attraktiver Verkehrbedingungen zu férdern und die Anteile dieser Ver-
kehre am Gesamtverkehrsgeschehen im Rahmen der Méglichkeiten zu steigern.

4.3.2  Ansaétze fur das Prognoseverkehrsaufkommen

Vom Gutachter wird davon ausgegangen, dass es neben den aus siedlungsstrukturellen Erweite-
rungen resultierenden Verkehrszuwachsen im motorisierten Individualverkehr in Meckenheim zu
Aufkommenssteigerungen kommen wird, die sich vor allem aus den beschriebenen tibergeordne-
ten Rahmenentwicklungen ableiten. Diesem wird dadurch Rechnung getragen, dass dem in Me-
ckenheim vorhandenen Verkehrsaukommen im motorisierten individuellen Verkehr ein Zuwachs
zugeschlagen wird, der im Binnenverkehr sowie im Quell- und Zielverkehr der Stadt Meckenheim
5%, im Durchgangsverkehr hingegen 8% betragt.

Es wird hierbei u.a. auch dem Aspekt Rechnung getragen, dass sich der durchschnittliche Beset-
zungsgrad der Fahrzeuge in den nachsten Jahren als Folge einer steigenden Motorisierung und
einer sinkenden Haushaltsgrof3e weiter verringern kann. Dieser Trend wird allerdings durch die
beschriebenen Entwicklungen im Bereich des Benzinpreises und damit verbundene potenzielle
Verhaltensanderungen gebremst.

Der allgemeinen prognostizierten Entwicklung im Guterverkehr folgend fallen die Zuwéachse im
Lkw-Verkehr hoéher aus. Fir den Binnenverkehr sowie fur den Quell- und Zielverkehr wurde ein
Zuwachs von 10%, fur den Durchgangsverkehr - trotz aller Bemihungen hinsichtlich der Binde-
lung dieser Verkehre auf den Ubergeordneten klassifizierten Stral3en - ein Zuwachs von 20% in
Ansatz gebracht.

Zuwachse im Kfz-Verkehr in Meckenheim bis 2015

20%
15%1
Zuwachs 10%1 asv
in Prozent 0 BQV/zv
5061 abv
0%

Pkw Lkw

[ BV... Binnenverkehr, QV/ZV... Quell-/Zielverkehr, DV... Durchgangsverkehr ]

Abbildung 50 Zuwéachse im Kfz-Verkehr in Meckenheim bis 2015
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4.3.3 Prognoseverkehrsaufkommen 2015 - Zusammenfassung

Fasst man die Anséatze fur das Verkehrsaufkommen der Entwicklungsbereiche und die allgemein
prognostizierte Verkehrsentwicklung zusammen, ergibt sich das Prognoseverkehrsaufkommen ftr
den Planungshorizont 2015 wie folgt:

Binnen-/ Quell-/ Zielverkehr

1. Neue Strukturen bringen Erhéhung in der Einwohnerzahl (+ 2.800 EW)

- Merler Keil 700 EW
- Nordliche Stadterweiterung 1. BA 1.400 EW
- Nordliche Stadterweiterung 2. BA 700 EW

2. keine Abminderung bei der Einwohnerzahl in den gewachsenen Strukturen

Verkehrsaufkommen
Erweiterungsflache in Kfz / Tag

(Summe Zu- und Abfluss)
Merler Keil (langfristig / 700 EW) 1.400
Nordliche Stadterweiterung 9.700
Altstadt-Karree 1.500

Zuséatzliches Verkehrsaufkommen in der Prognose 2015

Verkehrsart Zuwachs um
Binnenverkehr Pkw 5%
Binnenverkehr Lkw 10 %
Quell- und Zielverkehr Pkw 5%
Quell- und Zielverkehr Lkw 10 %
Durchgangsverkehr Pkw 8 %
Durchgangsverkehr Lkw 20 %

Prognose Gesamt-Verkehrsaufkommen
in Meckenheim in Kfz / Tag

150.000 Kfz /24 h

Zuwachs absolut 20.000 Kfz /24 h
Zuwachs in Prozent 13 %

Das auf das StraBennetz umgelegte Verkehrsaufkommen ist nachfolgend in einer Reihe von Ab-
bildungen dargestellt. Dabei wird der Netzfall mit Querspange zwischen Baumschulenweg und

K 53 sowie fur die Altstadt der Netzfall 1a (Einbahnregelung fur die Merler Straf3e zwischen Muh-
lenstr. und Hauptstr. sowie Einbahnregelung fur die Mihlenstr. zw. Bonner Str. und Merler Str.)
dargestellt.

Die Netzfalle fur das StralRennetz werden im Abschnitt 6.2 (Netzkonzept) im Detail diskutiert. Die
zusammengefasste Verkehrsbelastung fir den Prognosehorizont 2015 wird in Abbildung 51 bis
Abbildung 58, die Differenzbelastungen zwischen dem heutigen Zustand und der Belastung 2015
in Abbildung 59 bis Abbildung 65 dargestellt.
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Verkehrsmodell Meckenheim / Verkehrsbelastung Prognose 2015 (Ubersicht)
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Verkehrsmodell Meckenheim / Verkehrsbelastung Prognose 2015 (Altstadt)

VISUM 9.11 PTV AG Bearb.: AB Stadtverkehr prognose_mit_Al

erstellt am:07.07.04 Kfz/24 h | Werktag / mit Querspange Stadterweiterung und Altstadt-Variante 1a Abb. 52
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Verkehrsmodell Meckenheim / Prognose 2015 (Altstadt-Ausschnitt)
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Bearb.: AB Stadtverkehr prognose_mit_Al

erstellt am:07.07.04

Kfz/24 h | Werktag / mit Querspange Stadterweiterung und Altstadt-Variante 1a Abb. 53
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Verkehrsmodell Meckenheim / Verkehrsbelastung Prognose 2015 (Mitte und Merl)
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VISUM 9.11 PTV AG Bearb.: AB Stadtverkehr prognose_mit_Al

erstellt am:07.07.04 Kfz/24 h | Werktag / mit Querspange Stadterweiterung und Altstadt-Variante 1a Abb. 54
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Verkehrsmodell Meckenheim / Verkehrsbelastung Prognose 2015 (Merl/Steinbichel)

142501350

VISUM 9.11 PTV AG

Bearb.: AB Stadtverkehr
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erstellt am:07.07.04

Kfz/24 h | Werktag / mit Querspange Stadterweiterung und Altstadt-Variante 1a
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Verkehrsbelastung Prognose 2015 (Stadterweiterung Bahnhof und Industriepark)

24550

~—

9,36\

VISUM 9.11 PTV AG

Bearb.: AB Stadtverkehr

prognose_mit_Al

erstellt am:07.07.04

Kfz/24 h | Werktag / mit Querspange Stadterweiterung und Altstadt-Variante 1a
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Verkehrsmodell Meckenheim / Verkehrsbelastung Prognose 2015 (Luftelberg)
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Verkehrsmodell Meckenheim / Verkehrsbelastung Prognose 2015 (Altendorf/Ersdorf)
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Kfz/24 h | Werktag / mit Querspange Stadterweiterung und Altstadt-Variante 1a
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VBM Meckenheim / Differenzbelastung: Diagnose - Prognose 2015
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Bearb.: AB Stadtverkehr

prognose_ohne_mit Attribut

erstellt am:07.07.04

Kfz/24h / Werktag / mit Querspange Stadterweiterung und Altstadt Variante 1a
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VBM Meckenheim / Differenzbelastung: Diagnose - Prognose 2015 (Altstadt und Stadterweiterung)
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erstellt am:07.07.04

Kfz/24h | mit Querspange und Altstadt Variante 1a / nur Belastungen >250 Kfz
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VBM Meckenheim / Differenzbelastung: Diagnose - Prognose 2015 (Altstadt)

VISUM 9.11 PTV AG Bearb.: AB Stadtverkehr

prognose_ohne_mit Attribut

erstellt am:07.07.04 Kfz/24h | mit Querspange und Altstadt Variante 1a / nur Belastungen >250 Kfz
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VBM Meckenheim / Differenzbelastung: Diagnose - Prognose 2015 (Mitte/Merl)

VISUM 9.11 PTV AG Bearb.: AB Stadtverkehr prognose_ohne_mit Attribut

erstellt am:07.07.04 Kfz/24h | mit Querspange und Altstadt Variante 1a / nur Belastungen >250 Kfz Abb. 62
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VBM Meckenheim / Differenz: Diagnose - Prognose 2015 (Merl/Steinbiichel)
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VISUM 9.11 PTV AG Bearb.: AB Stadtverkehr prognose_ohne_mit Attribut

erstellt am:07.07.04 Kfz/24h | mit Querspange und Altstadt Variante 1a / nur Belastungen >250 Kfz Abb. 63
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VBM Meckenheim / Differenz: Diagnose - Prognose 2015 (Industriepark/HVS)
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erstellt am:07.07.04 Kfz/24h | mit Querspange und Altstadt Variante 1a / nur Belastungen >250 Kfz Abb. 64
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VBM Meckenheim / Differenz: Diagnose - Prognose 2015 (Altendorf / Ersdorf)
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 5 — Burgerforen

5 Burgerforen

Die Stadt Meckenheim versteht sich als burgerorientierte Kommune. Uber die politischen Partei-
grenzen hinweg besteht ein breiter Konsens, dass Burgerbeteiligung politische Entscheidungen
qualitativ anreichert, ihre lokale Akzeptanz erhéht, Konflikte minimiert und Planverfahren beschleu-
nigt. In der jingeren Vergangenheit konnten — unter Ruckgriff auf ein breites Methodenspektrum —
viele lokale Problemstellungen durch Einbindung der Birgerinnen und Burger erfolgreich bearbeitet
werden. Verwiesen sei hier auf das Birgergutachten ,Merler Keil“, die Einrichtung von Birgerpro-
jektgruppen (u.a. zur Heroldpassage/ Steinblchel-Merl) oder die Durchfiihrung von Birgerinforma-
tionsveranstaltungen (u.a. zur Thematik Windenergieanlagen).

Die Erstellung des Verkehrsentwicklungskonzeptes stellte fir die Stadt Meckenheim eine neue
Herausforderung dar, durch Burgerbeteiligung Planung besser zu gestalten. Hierzu wurde auf das
Instrument der Burgerforen zuriickgegriffen.

5.1 Funktion der Birgerforen im Rahmen der Erstellung
des Verkehrsentwicklungskonzeptes

Die im Jahre 2003/2004 durchgefiihrten Burgerforen haben im Gutachterverfahren zur Erstellung
des neuen Verkehrsentwicklungskonzeptes unterschiedliche planungsbezogene und politische
Funktionen erflllt sowie Zielsetzungen verfolgt. Die im Méarz bis April 2003 durchgefuhrten stadt-
teilbezogen Auftakt-Burgerforen bildeten den éffentlichen Startschuss flr das Projekt ,Verkehrs-
entwicklungskonzept Meckenheim®.

Anliegen der Foren war es zum einen, die Blrgerinnen und Blrger Uber das zu erstellende Ver-
kehrsentwicklungskonzept zu informieren und seinen Sinn und Zweck zu kommunizieren. Uber
das Verstandnis der Prozesse sollte auf Blrgerseite das Interesse fir das Verfahren geweckt, die
Akzeptanz fur das Verfahren erhoht und die Birger zur Mitarbeit motiviert werden. Eine rege Teil-
nahme zahlreicher lokaler Vertreter aus Vereinen, Organisationen und Interessenvertretungen half
zudem, eine breite Streuung der Inhalte und Anliegen der Birgerforen sicherzustellen.

Zum anderen ging es in den Auftakt-Burgerforen darum, die Birgerinnen und Buirger als die loka-
len Experten in ihrem Stadtteil ernst zu nehmen und ihr lokales Wissen Uber verkehrsbezogene
Probleme und Ldsungsvorschlage zu Nutzen. Hierbei ging es vor allem darum, von den Birgern
Detailkenntnisse aus den Stadtteilen zu erfahren, Problemfelder und Lésungsvorschlage zu disku-
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Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 5 — Burgerforen

tieren, um somit die Gutachachteranalysen qualitativ anzureichern und erste MalRnhahmenvor-
schlage zu sammeln.

Die Auftakt-Burgerforen bildeten auch den Auftakt fiir eine weitere und intensivierte Mitarbeit der
Birger am Verkehrsentwicklungskonzept im Verlauf des Jahres 2003 und 2004. So wurden zum
einen die von den Biirgern aufgeworfenen Problemfelder und Losungsvorschlage aufbereitet und
in den Analyseprozess und die Mallnahmeniberlegungen der Gutachter eingespeist. Zum ande-
ren wurde, angeregt durch die offentliche Aufmerksamkeit der Auftakt-Burgerforen, ein reger Dis-
kussionsprozess zwischen Blrgern, Verwaltung und Gutachtern zu vielféltigen kleinen und grof3en
verkehrsbezogenen Themen in den Stadtteilen und der Gesamtstadt angeregt. Hierdurch konnten
weitere Problemfelder identifiziert und Lésungsvorschlage angestof3en werden.

Im gesamtstadtischen Birgerforum zum Abschluss des Prozesses 2004 war das Interesse zum
einen darauf gerichtet, tber die geleistete — auch durch das Biirgerwissen angereicherte —
Gutacherarbeit zu informieren sowie MaRnahmenvorschlage zu kommunizieren. Zum anderen
war das Interesse darauf gerichtet, strittige MaRnahmenvorschlage (v.a. zur Stral3enraumgestal-
tung und zum OPNV-Konzept) zu diskutieren und hierzu Meinungsbilder von den Biirgerinnen und
Birgern einzuholen.

Die erstellten Meinungsbilder wurden in der Folge dem Umwelt- Planungs- und Verkehrsaus-
schuss als zustéandiges politisches Fachgremium prasentiert. Hierbei ging es vor allem darum, vor
der politischen Verabschiedung des Verkehrsentwicklungskonzeptes die Meinungsbildung der ge-
wahlten und legitimierten stadtischen Gremien anzuregen und die Verabschiedung von MaRRnah-
menplanungen an den Interessenlagen der Birgerinnen und Blrger auszurichten.

Das folgende Schaubild gibt einen Gesamtiberblick tGiber die planungsbezogene und politische
Funktion der Birgerbeteiligung im Rahmen der Erstellung des Verkehrsentwicklungskonzeptes:

Arbeitsprogramm Politische
Gutachter Beschluss
2003 — 2004 -fassung
Verabschie-
dung des
Bewerten und Verkehrs-
Verwerten der entwicklungs-
Anregungen aus konzeptes

dem Biirgerforum

Verkehrliche Probleme

und Ldsungen Malnahmen
aus Birgersicht Auf Basis
) einer
im Rahmen Abwagung
systematisierter der
Verkehrs-Analysen Biirger-
Meinungs-
bilder

und konkreter
Verkehrs-

Abbildung 66 Funktion der Burgerforen 2003/ 2004 im Verkehrsentwicklungskonzept
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5.2 Auftakt-Blrgerforen

Die Auftakt-Blrgerforen wurden im Méarz bis April 2003 in den Meckenheimer Stadtteilen ,Luftel-
berg”, ,Altstadt®, ,Altendorf-Ersdorf*, ,Merl* und ,Neue Mitte" (gelistet nach Reihenfolge der Veran-
staltungen) durchgefihrt.

Im Rahmen der zwei-dreistiindigen moderierten Abendveranstaltungen wurden tber 200 Blrgerin-
nen und Barger erreicht und jeweils folgende Inhalte behandelt bzw. durch die teilnehmenden Bur-
gerinnen und Burger erarbeitet:

Information und Diskussion des Gutachter-Vorgehens zum Verkehrsentwicklungskonzept
e Information und Diskussion der Themenfelder des Verkehrsentwicklungskonzeptes

e Erstellen eines Stimmungsbildes zur Verkehrssituation aus Blrgersicht

o Identifizieren und gewichten verkehrsbezogener Problemstellungen aus Birgersicht

¢ Identifizieren und gewichten verkehrsbezogener Lésungsansatze aus Birgersicht

Hierbei wurde methodisch auf Impulsreferate, moderierte Diskussionen, die Erstellung einer
Wandzeitung, schriftliche Kartenabfragen, Kartenabfragen auf Zuruf und die Gewichtung von
Themen durch Klebepunkte zurlckgegriffen.

Die folgenden Schaubilder illustrieren zusammengefasst zentrale Ergebnisse der Auftakt-
Burgerforen:
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Schaubild

Verkehrsentwicklungskonzept Meckenheim
Verkehrsbezogene Themen im Quervergleich der Stadtteile

Gewichtete Probleme und Lésungsansitze aus Sicht der Blirgerinnen
(Quelle: Eigene Erhebung civitas projektberatung / ab stadtverkehr)
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Abbildung 67 Birgerforen — Verkehrsthemen im Quervergleich der Stadtteile
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Schaubild

Verkehrsentwicklungskonzept Meckenheim

Verkehrsbhezogene Themen Meckenheim-Liiftelberg
Gewichtete Probleme und Losungsansitze aus Sicht der Blurgerinnen
(Quelle: Eigene Erghebung civitas projektbratung / ab stadtverkehr 2003)

35 1

30

30

25

19

20

15

e
e

12

10

Gewichtungss kal a (Klebe punkta)

o
o4&

A
&

Abbildung 68 Burgerforum Liftelberg - Verkehrsthemen
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Schaubild

Erstellung eines Verkehrsentwicklungskomzeptes fiir die Stadt Meckenheim

Verkehrshezogene Themen Meckenheim-Altstadt
Gewichtete Probleme und Lésungsansitze aus Sicht der Biirgerinnen

{Quelle; Eigene Erhebung civitas / ab stadtverkehr 200:3)

Abbildung 69 Blrgerforum Altstadt - Verkehrsthemen
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Schaubild

Verkehrsentwicklungskonzept Meckenheim
Verkehrsbezogene Themen Meckenheim-Altendorf-Ersdorf
Gewichtete Probleme und Lisungsansétze aus Sicht der Blirgerinnen
{Quelle: Eigene Erhebung civitas projektberatung / ab stadtverkehr 2003)
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Abbildung 70 Burgerforum Altendorf / Ersdorf - Verkehrsthemen
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Schaubild

Verkehrsentwicklungskonzept Meckenheim

Verkehrshezogene Themen Meckenheim / Meckenheim-Merl
Gewichtete Probleme und Lésungsansitze aus Sicht der Birgernnen
{Quelle: Eigens Erghebung civitas projektbratung / ab stadtverkehr 2003)
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Abbildung 71 Burgerforum Merl - Verkehrsthemen
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Schaubild

Verkehrsentwicklungskonzept Meckenheim

Verkehrshezogene Themen Meckenheim / Meckenheim-Neuer Markt
Gewichtete Probleme und Lésungsansétze aus Sicht der Biirgerinnen
{Quelle: Eigene Erghebung civitas projektbratung / ab stadtverkehr 2003)
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Abbildung 72 Biurgerforum Neuer Markt - Verkehrsthemen
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5.3 Abschluss-Burgerforen

Das gesamtstadtische Abschluss-Burgerforum wurde im Mai 2004 durchgefiihrt. Im Rahmen der
dreieinhalbstiindigen moderierten Abendveranstaltung, an der ca. 70 Blrgerinnen und Burgern
mitgewirkt haben, wurden folgende Inhalte behandelt bzw. durch die teilnehmenden Birgerinnen
und Blrger erarbeitet

¢ Information und Diskussion des Gutachter-Vorgehens zur Erstellung des Verkehrsentwick-
lungskonzeptes

¢ Information und Diskussion der vorgeschlagenen Gutachter-Mafinahmen im Rahmen des
Verkehrsentwicklungskonzeptes

o Diskussion ausgewahlter strittiger MaRnahmenvorschlage und -varianten
(zur StraRenraumgestaltung und zur Buslinienfiihrung/ OPNV-Konzept)

o Erstellen von Blrger-Meinungsbildern zu strittigen Mal3hahmenvorschléagen und -varianten
(zur StraRenraumgestaltung und zur Buslinienfiihrung/ OPNV-Konzept)

Hierbei wurde methodisch auf Impulsreferate, moderierte Diskussionen, Kartenabfragen auf Zuruf
und die Gewichtung von Maflinhahmenvarianten durch Klebepunkte zurtickgegriffen.

Bei den erstellten Meinungsbildern handelt es sich um qualitative Aussagen der im Birgerforum
ca. 70 anwesenden Birgerinnen und Birger. Die Meinungsbilder lassen damit als Instrument kei-
ne empirisch reprasentativen und damit generalisierenden Aussagen zu. Sie geben den Entschei-
dungstrégern aber dennoch entscheidende Hinweise, ob Mal3nahmenvorschlage in der Birger-
schaft konsensuell positiv bzw. negativ oder strittig bewertet werden.
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Eine rege Teilnahme zahlreicher lokaler Vertreter aus Vereinen, Organisationen und Interessen-
vertretungen trug — ahnlich wie bei den Auftakt-Burgerforen — aber auch hier dazu bei, die repra-
sentative Basis der Meinungséuf3ern und Interessenanliegen zu erhdhen.

Nach Abschluss des Burgerforums galt es, die Ergebnisse des Burger-Beteiligungsprozesses in
die Politik zu transferieren und in den abschliel3enden politischen Entscheidungsprozess zum Ver-
kehrsentwicklungskonzept einfliel3en zu lassen.

Hierflr wurden die zentralen Ergebnisse des Abschluss-Birgerforums aufgearbeitet — und insbe-
sondere die Burger-Meinungsbilder zu ausgewahlten MalRnahmenvorschlagen und —varianten der
Gutachter — dem Umwelt-, Planungs- und Verkehrsausschuss als zustandigem politischen Rats-
Ausschuss am 01.06.2004 vorgestellt. Durch diesen Arbeitsschritt wurde sichergestellt, dass die
Interessen und Meinungen der Burger in den politischen Fraktionen des Rates Berlicksichtigung
fanden und in der Offentlichkeit bekannt wurden. Die qualitativen Burger-Meinungsbilder haben fur
die Politik keinen bindenden, dennoch einen empfehlenden Charakter besessen.

Die Schaubilder in Abbildung 73 bis Abbildung 79 illustrieren zusammengefasst zentrale Ergebnis-
se des Abschluss-Burgerforums:

Meinungsbild Verkehrsfiihrungen
Wie wiinschen Sie sich die Hauptstrafie in der Zukunft? (...}

Meinungsbild Verkehrsf hrungen

[Guslls; Elgens Erhabung cheitag)

Wie heute

(Status Quo erhalten) 10

Verkehrsheruhigter
Bereich 23

Mehr Flachan fir Fullganger
! Gastronomie ! Aufenthalt

Fugingerzone
Konzsequenz
Zweai-Richtungsverkahr
Klosterstralke

o a 10 15 20 b
Anzahl Klebepunkta

Abbildung 73 Meinungsbild Hauptstrale
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Meinungshild Verkehrsfiihrungen
Eine Einbahnstratenregelung
im Bereich der Merler Straie /| MithlenstraBe (...)

Meinungsbild Verkehrsf hrungen

{Quelle: Eigens Erhebung civitas)
Begriite ich sehr

N fi 68 _—
\::*) ]
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Lehne ich ab 5 . B p o i s

Anzahl Klebapunkte

Abbildung 74 Meinungsbild Merler Stral3e / Miihlenstral3e

Meinungsbild Verkehrsfuhrungen
Eine Offnung der Hauptstraike
in Gegenrichtung zwischen Niedertorkreisel und Merler Strafie (...}

Meinungsbild Verkehrsf hrungen

.. . {@uglle: Eigene Erhebung civitas)
Begrife ich sehr

@ f +3 6
+2 0
+ [ ]1
-1 ]2
-2 3
vV 3 128
Lehne ich ab l | | | l
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Anzahl Klebepunkte

Abbildung 75 Meinungsbild Offnung der HauptstralRe
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Meinungsbild Buslinienkonzept
Eine Kombination der Buslinien 859 | 843 zwischen Le-Mée-Platz u. Bf. Industriepark
Zur Erweiterung des Netzes in der Gesamtstadt (...)

Meinungsbild Buslinienkenzept
{@uelle: Eigene Ethebung civitas)
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Abbildung 76 Meinungsbild Kombination der Linien 859 und 843

Meinungshild Buslinienkonzept
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6 Verkehrsentwicklungsprogramm
6.1 Leitbilder der Verkehrsentwicklung

6.1.1 Verkehrliche Auswirkungen der Stadtstruktur

Meckenheims rasche Entwicklung seit Ende der 60er Jahr als Wohn- und Entlastungsstadt im un-
mittelbaren Umfeld der damaligen Bundeshauptstadt Bonn wiederspiegelt sich deutlich in der
Stadtstruktur. Besonders die Herausbildung maoglichst getrennter innerdrtlicher Funktionsbereiche,
die Schaffung eines kinstlichen neuen Zentrum in der ,Neuen Mitte" sowie der Versuch, fiur den
motorisierten und den nichtmotorisierten getrennte ErschlieBungssysteme anzulegen hat verkehr-
liche Konsequenzen, die bis heute das Verkehrssystem Meckenheims pragen. Diese Konsequen-
zen lassen sich zusammenfassend wie folgt charakterisieren:

- Fur die Bewohner Meckenheims ergeben sich in der Regel relativ weite Einkaufswege, eine
regelrechte Nahversorgung gibt es aufRerhalb in den beiden Versorgungszentren nicht
mehr. Die besten Bedingungen bieten die Altstadt und der Bereich rund um den Neuen
Markt. Fir alle andere Bereiche der Stadt, auch die Ortsteile Liftelberg, Altendorf und Ers-
dorf, ist die Einkaufssituation von Wegen gepragt, die zu Fuld kaum zu bewaltigen sind.
Vielfach missen fir die taglichen und regelméRigen Besorgungen beide Versorgungszent-
ren aufgesucht werden. Die Konsequenz besteht darin, dass fiir die Einkaufswege oft der
Pkw benutzt wird oder Eink&ufe im Umland von Meckenheim erledigt werden.

- Die sehr stark ausgepragte Wohnfunktion Meckenheims fiihrt zu enormen téaglichen Pend-
lerstromen. Tag fur Tag fahren viele Meckenheimer als tbergemeindliche Berufspendler
uber die Stadtgrenzen und erzeugen, sofern sie nicht den Offentlichen Verkehr nutzen, ei-
nen beachtliches Pkw-Verkehrsaufkommen. Insbesondere die Beziehungen nach Bonn
sind auch nach dessen Funktionsverlust als Bundeshauptstadt weiterhin sehr hoch.

- Das Netz der selbstandigen Ful3- und Radwege bietet die Moglichkeit weitgehend unge-
stort und komfortabel durch die Stadt zu kommen. Die Promenade vom Neuen Markt in
Richtung Merl ist einer der schénsten Wegeabschnitte der Stadt mit besten Bedingungen
fur FuRganger und Radfahrer. Durch den mittlerweile verbesserten Schutz vieler Que-
rungsstellen der selbstéandigen Wege uber die ErschlieBungsstral3en ist deren Attraktivitét
und Verkehrssicherheit weiter erhéht wurde. Ein bleibendes strukturelles Problem dieser
Wege ist aber die fehlende soziale Kontrolle besonders in den Tagesrandzeiten. Besonders
die schmaleren Wege stellen aufgrund ihrer Fihrung hinter hohen Hecken, Z&unen und
Mauern ohne jede Einsehbarkeit Angstraume dar.

- Nicht zuletzt sind von den fur eine verkehrssichere und kreuzungsfreie Querung der ver-
kehrswichtigen Stral3en angelegten Briicken und Unterfuhrungen gerade letztere eher un-
attraktiv durch zu steile Rampen, schlechte Einsehbarkeit und entstehende Umwege fur die
Nutzer. Es ist zu beobachten, dass fehlende stra3enbegleitende Gehwege nicht dazu fuh-
ren, dass die Fulganger die selbstadndigen Wege nutzen. Vielmehr gehen sie auf kiirzes-
tem Wege ,illegal“ und unter Inkaufnahme einer erhéhten Gefahrdung am Rand der Fahr-
bahnen und vermeiden so Umwege. Auch die Briicken Uber die L 158 zwischen Merl und
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Steinbilichel werden nur zum Teil angenommen, weshalb inzwischen ebenerdige Wege fir
Radfahrer und Ful3ganger an den Kreuzungen der Hauptverkehrsstralden angelegt wurden.

- Aus der schleifenférmigen dufReren ErschlieBung der Wohngebiete resultieren lange und
zeitaufwendige Strecken fir den Offentlichen Verkehr. Das Busliniennetz wirkt fiir den Nut-
zer unverstandlich und umwegig. Die mit dem Bus erreichbare Geschwindigkeit zwischen
innerortlichen Zielen ist halt dem Vergleich zur Nutzung des eigenen Pkw in keiner Weise
stand. Selbst mit dem Rad ist man vielfach schneller, als mit dem Bus.

- Bei der stadtebaulichen Entwicklung zwischen Altstadt und Merl ging man noch davon aus,
dass es eine S-Bahnschleife am Rande der Bebauung, etwa der Filhrung der L 158 folgend
geben soll. Diese wurde jedoch nie gebaut und hat aus heutiger Sicht auf absehbare Zeit,
also in den néchsten 10 bis 15 Jahre keine Realisierungschancen. Die fihrt dazu, dass der
Schienenverkehr nur in der Altstadt ful3laufig erreicht werden kann. Von den Gebieten zwi-
schen Giermaarstraf3e und Meckenheim-Merl miissen Bus, Auto oder Fahrrad fir den Weg
zum Bahnhof genutzt werden. Auch von Merl-Steinbiichel sind es ca. 2 km Entfernung bis
zum Bahnhof Industriepark, noch dazu entlang einer nicht angebauten Stral3e.

- Generell besitzen die meisten Hauptverkehrsstraf3en eine hohe Trennwirkung. Sie sind
nicht angebaut, oft gesdumt von Larmschutzwanden, und weisen ein hohes Verkehrsauf-
kommen auf. Eine Einbindung in die stadtischen Strukturen ist kaum mehr méglich, sofern
der Verkehr nicht generell auf vollig neue UmgehungsstraRen verlagert werden kann.
Selbst einige der Hauptsammelstral3en weisen eine &hnliche Charakteristik auf. Zwischen
diesen Strafl3en mit ihrer hohen Trennwirkung entstehen ,Wohninseln“, die untereinander
kaum einen erkennbaren Bezug aufweisen.

6.1.2  Leitbilder der zuklnftigen Verkehrsentwicklung

Das Verkehrsentwicklungskonzept soll mit Hilfe von verkehrsplanerischen MaRnahmenempfehlun-
gen die Verkehrsentwicklung in Meckenheim in der Weise gestalten helfen, dass méngelbehaftete
Zustande fir alle Verkehrsarten abgebaut bzw. minimiert werden kdnnen. Nutzungskonflikte sollen
verringert und die allgemeine Vertraglichkeit des Verkehrssystems erhéht werden.

Ein abgestimmtes Zielkonzept dient dabei der Beschreibung des angestrebten Zustandes. Der
Abstraktionsgrad solcher Zielvorstellungen kann dabei von sehr allgemein formulieren Vorgaben
bis hin zu bereits sehr konkrete beschriebenen Zielen reichen. Je abstrakter Leitbilder formuliert
werden, umso mehr Konkurrenzen und Konflikte werden innerhalb der Zielfelder produziert. Ziel-
felder kdnnen soziale und 6konomische Effekte, dkologische Wirkungen sowie physische und psy-
chisch-emotionale Befindlichkeiten von Menschen sein. Viele allgemeine und in ihrer Abstraktion
konsensfahigen Ziele sind nicht gleichzeitig zu erreichen, sondern widersprechen sich, wenn es
um ihre Umsetzung geht. Vorhandenes Geld kann nicht zweimal ausgegeben werden, in Zeiten
knapper o6ffentlicher Kassen ein Aspekt, der dazu zwingt, sich vorher tber die Wirkung von Mal3-
nahmen moglichst gut im Klaren zu werden, sollen unerwiinschte Effekte vermieden werden. Erst
in der konkreten Ausformung der MaRnahmen im Verkehrsystem und bei der StralRenraumgestal-
tung zeigt sich letztendlich, wie hoch die Akzeptanz der Zielvorgaben ist. Niemand wird etwas ge-
gen eine Starkung des offentlichen Verkehrs durch schnelle Busse und eine direkte Liniefiihrung
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einwenden, bei einer Buslinie durch die eigene Stral3e sieht das Meinungsbild schon wesentlich
differenzierter aus. Ebenso verhélt es sich mit dem Wunsch, die jeweils ,anderen“ Autofahrer auf
Umgehungsstralen zu wiinschen. Hierfur gibt es viele gute Griinde, etwas anderes ist es aber,
selbst Umwege in Kauf zu nehmen, wenn Wohngebiete groRraumig fir Nicht-Anlieger gesperrt
sind. Auch die Einhaltung von Geschwindigkeitsbeschréankungen und verstarkte Kontrollen sind
allgemein akzeptiert und werden gefordert, wenn es um die Sicherung des Schulweges der eige-
nen Kinder oder die eigene Wohnstral3e geht. Als betroffener Autofahrer wird dann doch sehr viel
eher und lauter Beschwerde geflihrt Uber zu viele Behinderungen und Schikanen seitens der um
Verkehrssicherheit bemiihten Stadt. Diese Widersprichlichkeiten und Konflikte gilt es zu kennen
und auszuhalten, wenn es darum geht, sich auf Zielvorstellungen zur Verkehrsentwicklung zu eini-
gen.

Unumstritten und akzeptiert ist sicher das Streben nach einer zukunftsfahigen Verkehrsentwick-
lung, die dazu beitragt die Lebensqualitéat in Meckenheim zu erh6hen und die Mobilitat der Burger
und Unternehmen sichert. Diese allgemein formulierten Zielvorgaben missen aber, wie oben an-
gedeutet, mdglichst weit konkretisiert und mit Inhalten gefiillt werden. Nur wenn auch die konkre-
ten MalRnahmen Akzeptanz finden, wird es eine Entwicklung entsprechend der Zielvorgaben ge-
ben kénnen. Dabei darf nicht Gibersehen werden, dass auch der Verkehrssektor von einer grof3en
Prozesshaftigkeit gepragt ist und zuklnftige Entwicklungen von einer ganzen Reihen von Rah-
menbedingungen abhangen, die heute kaum absehbar sind. Die Verteuerung des motorisierten
Verkehrs scheint derzeit unaufhaltsam und wird Folgen im Verkehrsverhalten haben. Aber auch
die Bevolkerungsentwicklung ist ein Faktor, der Ruckwirkungen auf das Verkehrssystem haben
wird.

Das Verkehrsentwicklungskonzept geht von folgenden Leitzielen aus:

e Die Verkehrsentwicklung orientiert sich an der bestehenden Siedlungs- und Verkehrsstruk-
tur Meckenheims. Netzerganzungen werden auf das notwendige Mal3 beschrankt. Bei der
ErschlieBung stadtebaulicher Entwicklungsbereiche sollen die Auswirkungen...

o Die Nutzungskonflikte in den bestehenden StraRen mit besonderer verkehrlicher Bedeu-
tung sind durch geeignete MalRnahmen zumindest zu minimieren.

e Es wird angestrebt, die verschiedenen Stadtbereiche und deren Nutzungsfunktionen ,Woh-
nen, Arbeiten, Ausbilden, Versorgen* mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ebenso wie mit indi-
viduellen motorisierten und nichtmotorisierten Verkehrsmitteln méglichst direkt und sicher
miteinander zu verbinden.

e Der Verkehr soll dazu beitragen, die beiden Ortszentren, Meckenheim-Altstadt und Me-
ckenheim-Neuer Markt, zu starken. Hierfir muss neben der &ufleren auch die innere Er-
reichbarkeit gewahrleistet sein. Die Aufenthaltsfunktion ist genauso zu beachten wie die
verkehrliche Anbindung der Gebiete.

o Der offentliche Verkehr soll entsprechend des Mobilitdtsbedarfs der Bevolkerung angebo-
ten und entsprechend der Auslastung und Wirtschaftlichkeit effizient gestaltet werden.
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e Der Berufs- und Guterverkehr ist so zu gestalten, dass die Wirtschaftskraft Meckenheims
gestarkt und dessen negativen Begleiterscheinungen minimiert werden. Insbesondere sol-
len die negativen Folgen des Lkw-Verkehrs zumindest miniert werden. Eine

e Entsprechend der allgemeinen demographischen Entwicklung ist dafiir Sorge zu tragen,
dass die Mobilitat auch unter sich verandernden Lebenslagen gewabhrt bleibt. Hierfir mis-
sen die Mobilitdtsbedingungen alterer Menschen und die Belange der Barrierefreiheit be-
sondere Beachtung finden.

¢ Kinder und Jugendliche missen die Méglichkeit besitzen, ihre Wege zur Schule und in der
Freizeit selbststdndig und sicher zu Ful3, mit dem Rad und mit dem Bus zuriickzulegen.

e Entsprechend der Netzhierarchie sind fiir bestimmte StralRenabschnitte MaRnahmen vor-
zusehen, die der Verbindungs- oder Aufenthaltsfunktion des 6ffentlichen Raumes gerecht
werden.

Fur die verschiedenen Verkehrsarten ergeben sich aus den formulierten Leitzielen die nachfolgend
aufgezeigten Konsequenzen:

e Motorisierter Individualverkehr (MIV)
Der notwendige motorisierte Individualverkehr soll méglichst stérungsfrei und verkehrssi-
cher abgewickelt werden. Im hierarchisch gegliederten StralRennetz sollen auf StralRen mit
Verbindungsfunktion die Verbesserung des Verkehrsflusses und auf StralBen mit Aufent-
haltsfunktion verkehrsberuhigende Elemente den Vorrang besitzen. Es ist dafir Sorge zu
tragen, die vom Kfz-Verkehr ausgehenden Geféahrdungen anderer Verkehrsteilnehmer und
Belastungen der Umwelt durch Larm, Abgase etc. minimiert werden. An zentralen Standor-
ten und Knotenpunkten sind durch ein oftmals hohes Verkehrsaufkommen Problemen im
Verkehrsablauf und Nutzungskonflikten unvermeidlich. Diese sollen durch organisatorische,
ordnungspolitische und technisch-bauliche MaRnahmen zumindest abgeschwacht werden.
Zusatzlich soll auf ein der jeweiligen Verkehrs- und Umfeldsituation angepasstes Verkehrs-
verhalten hingewirkt werden.

o Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Der OPNV hat die Aufgabe, die Erreichbarkeit zentraler Versorgungs-, Arbeits-, Bildungs-
und Freizeitziele sowie wichtiger Verknipfungspunkte zu sichern und dabei alle Wohnge-
biete in Meckenheim zu erschlieRen. Die Ausfiihrung des OPNV — Bedienhaufigkeit, Li-
nienverkehre, bedarfsorientierte Verkehre — richtet sich hierbei an der Auslastung, dem
Fahrgastpotenzial und der wirtschaftlichen Effizienz. Er dient nicht nur zur Grundversor-
gung der Mobilitat, sondern soll ein attraktives Angebot und eine Alternative zum eigenen
Pkw auf moglichst vielen Wegen in Meckenheim darstellen.

e Rad- und FulR3verkehr
Rad- und FuRBverkehr nehmen eine wichtige Position in der innerstadtischen Erschlielung
war. Beide Verkehrsarten benétigen nur wenig Raum und wickeln Mobilitat am umweltver-
traglichsten ab. Sie bendétigen besondere SchutzmalRnahmen vor dem motorisierten Ver-
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kehr. Aufgrund der notwendigerweise einzusetzenden Korperenergie und einem direkten
Kontakt zur natirlichen Umwelt, gelten fur deren Infrastruktur besondere Planungsanforde-
rungen. Die Wege beider Verkehrsarten sind mdglichst umwegfrei zu fuhren. Als ,Fahrrad-
freundliche Stadt in Nordrhein-Westfalen hat Meckenheim schon in der Vergangenheit viel
fur den Radverkehr getan. Auf diesem Weg soll auch in Zukunft weiter gegangen werden.
Das Programm ,Fahrradfreundliche Stadt” soll aktualisiert und weiter umgesetzt werden.
Fir den FuRverkehr sollen vor allem weitere Querungshilfen geschaffen werden. In Ge-
schaftsbereichen entlang von Hauptverkehrsstraf3en wird eine deutliche Erhdhung der Auf-
enthaltsqualitat angestrebt.
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6.2 Netzkonzept

6.2.1  Allgemeines

In diesem Abschnitt werden zunéchst Verkehrfihrungsvarianten fur die Altstadt und fir den Be-
reich jenseits des Bahnhofs zwischen L 158 und K 53 behandelt. Fur beide Bereiche zeigte sich im
Rahmen der Bearbeitung des Verkehrsentwicklungskonzepts die Notwendigkeit, mogliche Veran-
derungen im Straf3ennetz zu prifen. Fir alle Ubrigen Teile der Stadt kann das StraRennetz auch
weiterhin beibehalten werden, da die entsprechenden StralRen entweder in ihrer verkehrlichen
Leistungsfahigkeit und in ihrem Ausbaustandard fir das zu erwartende Verkehrsaufkommen aus-
reichend sind oder aber die zu erwartenden Verkehrsmengen und die stadtrdumlichen Gegeben-
heiten alternative Stra3enfiihrung nicht erforderlich bzw. nicht méglich machen. Eine Ortsumge-
hung fur Luftelberg ist bereits im Bau. Eine Ortsumgehung fiir Altendorf und Ersdorf ist aus ge-
genwartiger Sicht nicht mdglich und auch nicht erforderlich. Im Bereich Meckenheim-Merl erfullt
das vorhandene StraRennetz die Anforderungen, weshalb auch hier keine netzkonzeptionellen
Uberlegungen erforderlich sind.

Die Ergebnisse der Uberlegungen zu den Verkehrsfiihrungsvarianten flieRen ein in den Vorschlag
zur zukUnftigen StraBenkategorisierung und ins Geschwindigkeitskonzept. Diese sind erforderlich,
um fur die StraBenraumgestaltung und fir die Abwagung unterschiedlicher Nutzungsanspriiche in
verschiedenen StralRen zukinftig eine moéglichst einheitliche Beurteilungsbasis zu haben. Die Ka-
tegorisierung des Stral3ennetzes ist auch fur eventuelle Forderantrage im Verkehrsbereich erfor-
derlich, da diese danach unterscheiden, ob es sich um verkehrswichtige bzw. sonstige (also
ErschlieBungs-) Stral3en handelt. Ziel des Geschwindigkeitskonzeptes ist es, den Nutzungsanfor-
derungen und Nutzungskonflikten noch besser gerecht zu werden. Ein einheitlicher und systemati-
scher Ansatz fir das Stadtgebiet erleichtert die spéatere verkehrsrechtliche Entscheidungen.

6.2.2  Verkehrsfuhrungsvarianten Altstadt

Far die Altstadt wurden mehrere Verkehrsfiihrungsvarianten geprift und bewertet. Sie resultieren
aus verkehrsplanerischen Uberlegungen fiir Alternativen zur heutigen Verkehrsfiihrung, erganzt
um Vorschlage und Hinweise von Politikern oder Birgern. Ausgewéhlte Varianten wurden im
Rahmen von Sitzungen des Umwelt-, Planungs- und Verkehrsausschuss sowie im Rahmen eines
Burgerforums auch mit den Blrgerinnen und Birgern diskutiert. Es galt, den potenziellen Nutzen
und die mit den Varianten verbundenen Konsequenzen gegeneinander abzuwégen und herauszu-
arbeiten, wie bestehende Nutzungskonflikte gemildert werden und auf dem Verkehrssektor ein
Beitrag zur Starkung der Meckenheimer Altsstadt geleistet werden kann.

Nachdem im Rahmen der Bearbeitung durch die Gutachter eine Vielzahl von (Unter-)Varianten
gepruft wurden war, erfolgte gemeinsam mit der Verwaltung eine Auswahl von Varianten fur die
abschliel3ende politische und 6ffentliche Diskussion. Eine Variante (Variante 6 — sudliche Altstadt-
Umgehung) wurde auf Anregung des Umwelt-, Planungs- und Verkehrsausschuss im Rahmen der
abschlieRenden Bearbeitung ergdnzend geprift.

AB Stadtverkehr GbR — Buro fiur Stadtverkehrsplanung 152



Stadt Meckenheim — Verkehrsentwicklungskonzept 6 — Verkehrsentwicklungsprogramm

Im Wesentlichen wurden die folgenden Varianten der Verkehrsfuhrung fur die Altstadt diskutiert
(siehe hierzu auch Abbildung 80 bis Abbildung 88):

Variante Kurz —Beschreibung
Muhlenstral3e EinbahnstralBe (Bonner Str. > Merler Straf3e) im mittleren Abschnitt
la Merler StralR3e Einbahnstral3e (Merler Str. - Altstadt-Karree) zw. Merler Stral3e
und Einfahrt Niedertorplatz
wie la
1b zusatzlich: HauptstralRe als ,Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich* (Tempo 20,
Erweiterung der Aufenthaltsbereiche, verkehrsberuhigende Einbauten)
wie la
1lc zusatzlich: Teil-Offnung der Dechant-Kreiten-StraRe an der L 158 (Bonner StrafRe)
— jeweils nur fur Rechtsabbieger
2a HauptstralRe (Niedertorkreisel - Merler Stral3e) in 2 Richtungen gedffnet
2b Kombination von 1a und 2a
Klosterstral3e in 2 Richtungen gedffnet (zw. Obertorkreisel und Niedertorkreisel)
3 HauptstralRe abschnittsweise Ful3gdngerzone
(Abschnitt zwischen Adolf-Kolping-Str. und Prof.Scheeben-Str.)
4 westliche Altstadt-Umgehung (mit Tempo 30 auf der Klosterstralde)
Ausbau Dechant-Kreiten-StralRe als Hauptverkehrsstrafl3e zwischen Adendorfer
5 StralRe und Merler Strale
KlosterstralRe Tempo 30 / HauptstraBe Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich
6 sudliche Altstadt-Umgehung

(mit verkehrsberuhigenden MaRRnahmen auf KlosterstralRe und Hauptstralie)

Tab. 52 Verkehrsfihrungsvarianten in der Altstadt

Fur alle Varianten wurden Modellrechungen durchgefiihrt um die damit verbundenen verkehrlichen
Effekte zu simulieren. Alle diesbezliglichen Umlegungsergebnisse und Differenzrechnungen sind
in einer vollstandigen Zusammenstellung im Anhang im Detail dargestellt. An dieser Stelle folgt nur
eine grafische Darstellung der Varianten und eine kurze textliche Bewertung.

Im Rahmen aller Diskussionen hat sich Variante 1 als der Ansatz herausgestellt, der die
meiste Zustimmung erhalt und eine deutliche Verbesserung der verkehrlichen Situation in
der Altstadt erwarten lasst. Deshalb wird auf diese Variante nachfolgend im Detail einge-
gangen und deren stufenweise Umsetzung empfohlen.
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Kurzbewertung der Variante

Alle Verkehrsfuhrungsvarianten in der Altstadt wurden mit dem Verkehrsberechungsmodell Uber-
prift und hinsichtlich ihrer Wirkungen miteinander verglichen. Die Modellrechnung erfolgte unter
Zugrundelegung der derzeitigen Verkehrsbelastung und dem prognostizierten Verkehrsaufkom-
men fur das geplante Altstadt-Karree (siehe Abschnitt 4.1). Die Bewertungen wurden im Umwelt-,
Planungs- und Verkehrsausschusses ausfuhrlich diskutiert und in einem Birgerforum vorgestellt.
Die Ergebnisse der Verkehrsmodellrechung sind im Anhang im Detail dargestellt.

Nachfolgend erfolgt eine kurze zusammenfassende Bewertung der Varianten. Mit Ausnahme von
Variante 1 (in den Untervarianten 1a und 1b) werden alle Varianten letztlich verworfen. Variante 1
wurde in die abschlieBende Modellrechung fur das Prognoseverkehrsaufkommen tbernommen
(siehe Abschnitt 4.3).

Variante Zusammenfassende Bewertung

1 — siehe ausfilhrliche Diskussion und Bewertung im nachfolgenden Abschnitt

— hoher baulicher Aufwand fiir Offnung HauptstraRe mit Wegfall aller Stellplatze und
Baume (zumindest auf der Westseite) zwischen Niedertorkreisel und Merler Stral3e

— erhoht Verkehrsaufkommen auf Merler Straf3e sehr deutlich (ca. 2.000 Kfz / Tag)
— erhebliche Erleichterung fir den Kfz-Verkehr vom Niedertorkreisel in Richtung

Giermaarstral3e / Danziger Stral3e / Neuer Markt (h6here Durchlassigkeit flr
Schleichverkehr unter Umgehung der L 158 insbesondere in Spitzenzeiten)

— kaum Entlastung von stédtischen Straf3en / Entlastung nur auf den klassifizierten

2a Stral3en (bessere Durchlassigkeit fir Durchgangsverkehr entlang L 158 und L 261)

— Umbau Merler Stral3e (westlicher Abschnitt / Verbreiterung der Gehwege) nicht
moglich, da ein Fahrstreifen je Richtung erforderlich

— Merler Stral3e wird trotz verbesserter Anbindung des Altstadt-Karrees nicht entlastet
(da gleichzeitig Steigerung des Verkehrs durch die Altstadt)

— widerspricht aktuellen Erfordernissen der Verkehrssicherheit (Verbreiterung Geh-
wege im westlichen Abschnitt) und Forderungen der Anwohner entlang der Merler
StralRe (Verminderung des Verkehrsaufkommens)

— hoher baulicher Aufwand fiir Offnung HauptstraRe mit Wegfall aller Stellplatze und
Baume (zumindest auf der Westseite) zwischen Niedertorkreisel und Merler Stral3e

— nur geringe verkehrliche Wirkung da kaum nennenswerte Entlastung auf sonstigen
2b Stral3en und nur geringes Verkehrsaufkommen von Niedertorkreisel zur Merler
Stral3e (weniger als 1.000 Kfz/Tag)

— Nutzen der (Teil-)Offnung der HauptstraRe steht in keinem Verhaltnis zu Aufwand
und Konsequenzen

— Verdopplung des Verkehrsaufkommens auf der KlosterstraRe (Erhéhung um 5.000
bis 6.000 Kfz/Tag)

— vollstandiger Wegfall aller Stellplatze auf der Klosterstral3e

— erhebliche Mehrbelastung (L&rm, Abgase) fur die Anwohner der Klosterstral3e, Ver-
schlechterung der Parkraumsituation, verschlechterte Querungsmaglichkeiten im
Zuge der gesamten Klosterstral3e

— erhebliche Entlastung der Hauptstral3e im Kfz-Verkehr (um ca. 5.000 Kfz/Tag) —
Erh6hung der Aufenthaltsqualitat, Aufwertung Geschaftsbereich

— vollstandiger Umbau als Fu3géangerzone nur im gesperrten Abschnitt méglich / in
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ubrigen Abschnitten wird weiterhin ein Fahrstreifen benotigt

— Fuhrung des Linienbusverkehrs durch Ful3gédngerzone mdglich / beeintrachtigt al-
lerdings die mdgliche Erh6hung der Aufenthaltsqualitat

— keine Verschlechterung in der Erreichbarkeit der Altstadt und der vorhandenen
Parkplatze (allerdings Wegfall einiger Stellpléatze im gesperrten Abschnitt der
Hauptstralie)

— Gewinn an Aufenthaltsqualitat auf der HauptstraRe und mogliche Aufwertung des
Geschaftsbereiches durch hohe Mehrbelastung an der Klosterstraf3e (Verdopplung
Kfz-Verkehrsaufkommen, Wegfall aller Stellplatze) mit tiberwiegend angrenzender
Wohnbebauung kaum zu rechtfertigen

— hoher baulicher Aufwand durch vollstandigen Neubau einer frei gefuhrten Stral3e
westlich der Altstadt mit Anschluss an die Gelsdorfer Stral3e, Altendorfer StralRe,
Wormersdorfer StraBe und L 158 / Rheinbacher Straf3e (Beachtung der im Zuge der
StrafRentrasse verlaufenden Hochspannungsleitung, ggfs. nur Trassenlage weiter
westlich moglich = damit weitere Verringerung des verkehrlichen Nutzens)

— Barrierewirkung zum Naturraum am westlichen Altstadtrand
— Verlust an landwirtschaftlich genutzten Flachen (Gberwiegend Obstanbau)

— verkehrliche Auslastung der Stral3e nur maRig / Belastung zwischen Wormersdorfer
Strafle und L 158: unter 4.000 Kfz/Tag / zwischen Altendorfer Strafl3e und Wor-
mersdorfer Stral3e: ca. 7.000 Kfz/Tag

— Entlastung der Altstadtdurchfahrt um ca. 6.000 Kfz / Tag (Erh6éhung Aufenthalts-
funktion, Verringerung der Belastung durch Durchgangsverkehr)

— unverhaltnismafig hoher baulicher Aufwand bei fur eine Entlastung der Altstadt-
Durchfahrt (Hauptstral3e / Klosterstral3e)

— hoher baulicher Aufwand fiir Umbau der Dechant-Kreiten-Stral3e im Streckenverlauf
und an allen Knotenpunkten (heute als verkehrsberuhigte ErschlielSungsstrafie im
Wohngebiet ausgebaut)

— deutliche Erh6hung des Verkehrsaufkommens auf der Dechant-Kreiten-Stral3e (ca.
4.000 Kfz / Tag, vor allem in Std-Nord-Richtung) und allgemeine Erhéhung des
Verkehrsaufkommens im Wohngebiet zwischen Swistbach und Heerstral3e

— erkennbare Entlastung des Kfz-Verkehrsaufkommens im Zuge der Altstadtdurch-
fahrt (Hauptstral3e, Klosterstraf3e / in der Summe ca. 6.000 Kfz)

— Gewinn an Aufenthaltsqualitat auf der HauptstralRe und mdgliche Aufwertung des
Geschéftsbereiches durch hohe Mehrbelastung an der Dechant-Kreiten-StraRe (an-
grenzend Wohnbebauung bzw. Griinzug / Erholungsnutzung) und Merler StralRe
(westlicher Abschnitt) kaum zu rechtfertigen

— hoher baulicher Aufwand durch vollstandigen Neubau einer frei gefihrten Stral3e
sudlich des Wohngebietes Ruhrfeld mit neuer Querung des Swistbach und An-
schliissen an die Altendorfer Stral3e, Gelsdorfer Stral3e und Giermaarstral3e

— nur geringfugige Entlastung der Altstadt / Riickbau von Strafl3en nicht moglich
(HauptstralRe und KlosterstralR3e unter 1.000 Kfz/Tag; Adendorfer Stral3e unter
6 3.000 Kfz/Tag)

— Verlust an landwirtschatftlich genutzten Flachen (Gberwiegend Obstanbau)
— verkehrliche Auslastung der Stral3e maRig (unter 6.000 Kfz/Tag)

— unverhaltnismafig hoher Aufwand bei nur maRigem Nutzen fir eine Entlastung der
Altstadt-Durchfahrt insbesondere die HauptstraBe (Nutzen fir Adendorfer Stralle
weniger von Bedeutung, da diese Uberwiegend anbaufrei)
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Vorzugsvariante — Variante 1

Die Empfehlung zur zuklnftigen Verkehrsfiihrung in der Altstadt entspricht weitgehend der Vor-
zugsvariante (Variante 1a und 1b). Die Mihlenstral3e (Bonner Str. - Ri Merler Stral3e) und die
Merler Stral3e (Muhlenstr. & Ri Hauptstral3e bis Zufahrt Niedertorplatz) werden zu gegenlaufigen
Einbahnstral3en.

Erganzend wird vorgeschlagen, auch die NeustralR3e zwischen Mihlenstraf3e und Schwitzerstralle
als EinbahnstralRe auszuweisen. Damit soll verhindert werden, dass sich kleinraumig Schleichver-
kehr von der HauptstralRe bzw. den Parkplatzen dstlich der Hauptstral3e zur Umgehung der ge-
sperrten Richtung auf der Merler StralRe entwickelt.

Abbildung 89 Verkehrsfihrung Altstadt — Variante 1

Hintergrund fur das Vorhaben, die Merler Stral3e im westlichen Abschnitt fur Kfz nur noch in Rich-
tung Westen, also in Richtung HauptstralRe offen zu halten, ist, dass sich in diesem Bereich vielfal-
tige Nutzungsanspriche tberlagern, zu deren Erflllung nur ein sehr begrenzter Stralenraum mit
einer Breite von ca. 9,20 Metern zur Verfiigung steht. Die Bebauung grenzt insbesondere im 0ostli-
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chen Abschnitt zwischen Hotel und Mihlenstrafl3e beidseitig unmittelbar an den StralBenraum an.
Bei einer Fahrbahnbreite von etwa 6,00 Metern verbleiben derzeit beidseitig nur sehr schmale Sei-
tenrdume. Diese erfillen die Anforderungen des FulRverkehrs in keiner Weise. Die vorhandenen
Gehwege bieten FulRgangern nur unzureichend Schutz vor dem Kfz-Verkehr. Qualitative Anspru-
che an das Zuful3gehen, wie z.B. die Moglichkeit des Nebeneinandergehens von wenigstens zwei
Fulgangern kénnen derzeit Uberhaupt nicht erfullt werden. Véllig zu Recht fordern Anwohner seit
langerem Abhilfe gegen diesen Missstand.

Hinzu kommt, dass das Geschwindigkeitsniveau auf der Merler StraRe zwischen Hotel / Zufahrt
Niedertorplatz und Muhlenstral3e fur ihre Gestaltung tatséchlich hoch ist. Da Fu3gangern kein aus-
reichender Platz auf dem Gehweg zur Verfligung steht, miissen sie regelméRig auf die Fahrbahn
ausweichen. Die Geschwindigkeiten der Kfz sollten dem angepasst sein, was nicht von jedem
Fahrzeugfuhrer beachtet wird.

Die Merler StraRe muss aus verkehrlicher Sicht auch weiterhin als Hauptsammelstral3e angesehen
und als solche behandelt werden. Eine solche StralRe hat auch eine (innerdrtliche) verkehrliche
Verbindungsfunktion zu Ubernehmen (vgl. Abschnitt 6.2.4). Die neue Verkehrsflhrung zielt darauf,
dass sich Merler Stral3e und Mihlenstral3e in jeweils einer Richtung in die Funktion der Haupt-
sammelstralRe ,teilen”. Ostlich des Swistbaches ist die Merler StraRe nicht angebaut und tiber-
nimmt auch weiterhin allein die Hauptsammelfunktion.

Die favorisierte Verkehrsfuhrung in der Altstadt hat das Ziel, den konkurrierenden Nutzungsan-
sprichen unter den gegebenen straRenrdumlichen Bedingungen besser gerecht zu werden. Im
Zuge der Merler Stral3e soll beidseitig ein ausreichend, mindestens auf einer Seite nicht weniger
als 2,50 m breiter, Gehweg angeboten werden. Bei einer StralBenraumbreite von 9,20 m ergibt sich
folgende mdgliche Querschnittsgestaltung: Gehweg 2,50 m / Fahrbahn 4,20 m / Gehweg 2,50 m.
Die konkrete Ausgestaltung muss einer Detailplanung vorbehalten bleiben. Wéahrend fir den Kfz-
Verkehr eine EinbahnstralRe entsteht, kbnnen Radfahrer weiterhin in beiden Richtungen fahren.
Soll gegen die EinbahnstralRe ein Radfahrstreifen angelegt werden, muss mussen die Seitenrdume
etwas starker eingeschrankt werden. Denkbar ist auch gegen die Einbahnrichtung ein einseitig fur
Radfahrer und Ful3ganger nutzbarer gemeinsamer Rad-/Gehweg.

Um Einfluss auf die Kfz-Geschwindigkeiten zu nehmen, sollen in die Fahrbahn im Einbahnstral3en-
Abschnitt fahrdynamisch wirksame Einbauten (Aufpflasterungen) eingebaut werden. Auch auf der
MuhlenstralRe werden bauliche Malinahmen zur Verkehrsberuhigung in Form von fahrdynamisch
wirksamen Aufpflasterungen getroffen. Eine Erh6hung des Geschwindigkeitsniveaus in Folge der
Einbahnfuhrung soll so ausgeglichen werden. Der Einbahnabschnitt auf der Muhlenstral3e kann
soweit reduziert werden, dass die Einschrankungen fur die unmittelbaren Anwohner méglichst ge-
ring gehalten werden. Beispielsweise ist eine Beschrankung auf den Bereich des bereits heute
vorhandenen abmarkierten Parkstreifens auf der Ostseite der Stral3e denkbar.

Empfehlung zur Realisierung

Die vorgeschlagene Variante zur Verkehrsfuhrung kann zunéchst probehalber fir ein Jahr umge-
setzt werden. Danach kann eine Entscheidung fur den moéglichen endgultigen Umbau der StralRen-
raume erfolgen. Es ist nach dem Probezeitraum zu prifen, welche Verkehrsverlagerungen sich im
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Bereich der Altstadt konkret ergeben und mit welchen Mehrbelastungen besonders im in den Er-
schlieBungsstral3en die neue Verkehrsfiihrung verbunden ist.

Kurzfristig wirden somit zundchst Markierungen und Beschilderungen zum Einsatz kommen, um
die EinbahnstraBen auszuweisen und die Seitenrdaume der Merler StrafRe zu verbreitern. Bewahrt
sich die Lésung, folgen bauliche Umgestaltungen.

Mittelfristig geht es erganzend auch darum, die HauptstralRe als verkehrsberuhigter Geschaftsbe-
reich zu entwickeln und auszubauen. Hierzu zahlt neben bestimmten Einbauten in der Fahrbahn
eine Starkung der Aufenthaltsnutzungen in den SeitenrAumen der HauptstraRe. Aus Griinden der

Akzeptanz sollten temporare MaRhahmen und mdgliche Mehrfachnutzungen bestimmten Berei-
chen in Abhangigkeit von der Jahreszeit und den wechselnden Nutzeranforderungen den Vorzug
vor einem regelrechten Umbau des gesamten StralRenraumes haben. Ein solcher kann langfristig
erfolgen, wenn sich die Entwicklung zum Verkehrsberuhigten Geschaftsbereich auf der Hauptstra-
Be bewdahrt und erkennbar zur Starkung der Altstadt beigetragen hat.

(Teil-)Offnung der Dechant-Kreiten-StraRe

Als eine besondere Fragestellung wurde immer wieder eine Offnung der Dechant-Kreiten-StraRRe
an der Bonner StralRe ins Gesprach gebracht und diskutiert. Als Variante 1c wurde dies auf Anre-
gung des Umwelt-, Planungs- und Verkehrsausschuss und auf Grund der Birgeranregungen im
Rahmen der abschlieRenden Bearbeitung erganzend geprift.

Aus verkehrlicher Sicht ist eine (Teil-)Offnung der Dechant-Kreiten-StraRe nicht zu empfehlen und
wird vom Gutachter abgelehnt. Gegen eine solche Offnung spricht unter anderem:

¢ Der Knotenpunktabstand zur Einmindung Bonner Straf3e ist zu kurz. Ein verkehrssicheres
Verflechten der Verkehrsstrome ist nicht moglich. Dies ist besonders schwerwiegend unter
Beriicksichtigung der Tatsache, dass die Einmindung Bonner Str. / L158 heute schon ein
Gefahren- und Unfallschwerpunkt ist. AuRerdem besteht aus verkehrlichen Griinden die
Notwendigkeit, einen moglichst leistungsfahigen Abfluss aus der Bonner Stral3e sicher zu
stellen, was bei einer unmittelbar folgenden neuen Einmiindung nicht méglich ist. Je leis-
tungsfahiger die Ausfahrt von der Bonner Stral3e in die L 158 ist, desto besser lasst sich
auch das Verkehrsaufkommen in der Altstadt insbesondere am Niedertorkreisel abwickeln.

e Es gibt keine verkehrliche Notwendigkeit fir eine solche Offnung, da statt einer moglichen
Entlastung anderer StrafRen in der Altstadt , insbesondere der Hauptstral3e, mit Mehrver-
kehr in den angrenzenden Strafl3en zu rechnen ist, insbesondere in der Merler Stral3e. Letz-
teres widerspricht allen sonstigen Intentionen, den Verkehr auf der Merler Stral3e einzu-
dammen. Es ist den Anwohnern nicht zuzumuten, zuséatzliche Verkehre ertragen zu mis-
sen, die aus einer neuen Querverbindung zwischen L158 und Giermaarstral3e und weiter
zum Neuen Markt bzw. zur Gudenauer Alle entstehen wirden.

e FUr eine bessere Anbindung des Wohngebietes um den Stephansberg in Richtung Merl,
Bonn oder Luftelberg gibt es keine verkehrliche Notwendigkeit, da die Anbindung tber die
Giermaarstral3e mit Anbindung an die L 158 bzw. L 261 oder die K 53 bereits heute in guter
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Qualitat gegeben ist. Von der Altstadt konnen die ,Stephansbergbewohner auch weiterhin
Uiber Johannes-StralRe / Dechant-Kreiten-StraRe bzw. Heerstral3e fahren. Aus dem Bereich
Bahnhofstral’e und Hauptstral3e in Hohe Niedertorkreisel wird eine Anbindung tber die
MuhlenstralRe sichergestellt. Eine Fuhrung dieser Verkehr Uber die Bonner Stral3e auf die
L 158 und wieder in die Dechant-Kreiten-Straf3e hinein ist verkehrlich abzulehnen. Es ent-
steht eine vollig unnétige Mehrbelastung auf einem ohnehin lberlasteten Streckenab-
schnitt. Diese Verkehre sind von der Mihlenstral3e problemlos aufzunehmen und miissen
nicht verlagert werden.

e Mit einer Offnung der Dechant-Kreiten-StraRe fir Rechtsabbieger in die L 158 wird auRer-
dem eine neue Querverbindung zwischen Hauptstral3e / Altstadt und dem Knoten L 158 /
L 261 / K 53 geschaffen. Diese Verbindung eignet sich hervorragend als Umgehungsmadg-
lichkeit zur Achse HauptstraRe / Bonner Straf3e / L 158. Eine Entlastung dieser Relation zu
Lasten der Mihlenstral3e oder der Dechant-Kreiten-Stral3e ist kontraproduktiv zu den For-
derungen der Anlieger die Wohngebiete zwischen Altstadt und GiermaarstralRe von Ver-
kehr zu entlasten.

Querverbindung L 158 — Giermaarstr. /

uerverbindung Altstadt — L 158
Q g Neuer Markt bzw. Gudenauer Allee

Abbildung 90 Innerértliche Querverbindungen bei Offnung der Dechant-Kreiten-StraRe
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6.2.3  Verkehrsfihrung jenseits des Bahnhofs (zw. L 158 und K 53)

Wesentlich fur die verkehrliche Erschliel3ung des Entwicklungsgebiets jenseits des Meckenheimer
Bahnhofes (Nordliche Stadterweiterung | / Bebauungsplan Nr. 118) ist die Bewaltigung der entste-
henden Kfz-Verkehrsstréome an der Bahnquerung. Im Wettbewerbsverfahren zur Stadterweiterung
kam ein Verkehrsgutachter zur Auffassung, dass die vorhandenen Bahnquerungen hierfir ausrei-
chend leistungsfahig sind. Diese Aussage wurde im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung
Uberprift.

Es zeigte sich, dass die Leistungsfahigkeit der Signalanlage fir Fahrzeuge auf dem Baumschu-
lenweg gegenwartig noch ausreichend ist. Resultierend aus den Anforderungen des Bahnverkehrs
ergeben sich jedoch wahrend der Schliel3zeiten der Schranke in der Spitzenstunde in der Summe
auch etwa 22 Minuten Sperrzeit im Zuge des Baumschulenweges. Wartezeiten bis tber 5 Minuten
an der geschlossenen Schranke bringen eine spirbare Verschlechterung der Verkehrsqualitat und
des Fahrkomforts fur einzelne Fahrzeuge mit sich.

Das zu erwartende Verkehrsaufkommen aus beiden Bauabschnitten der ,Nordlichen Stadterweite-
rung“ wurde auf Grundlage vorgegebener Flachen bzw. Wohneinheiten differenziert fir verschie-
dene Nutzergruppen abgeschétzt (vgl. Abschnitt 4.1). Auf dieser Basis wurde abgeschatzt, wie
sich das Verkehrsaufkommen auf das StraRennetz und die beiden Bahnibergange verteilen kann.
Unter Berlicksichtigung der Sperrzeiten an den Bahniibergdngen und der Leistungsfahigkeit der
vorhandenen Knotenpunkte, insbesondere in der Verknipfung L 158 / L 163 wurde herausgearbei-
tet, dass bei Ausschopfung der vorgesehenen Nutzungskennziffern zur Entwicklung der Bereiche
jenseits des Bahnhofs das Verkehrsaufkommen mit den vorhandenen Bahnquerungen auch bei
Ausbau des Bahniibergangs Kalkofenstraf3e nicht zu bewaltigen ist. Die ausfiihrliche Darstellung
der Ergebnisse dieser Untersuchung und Abwéagung ist im Anhang enthalten.

Um die Stadterweiterung jenseits des Bahnhofs im geplanten Umfang tatsachlich realisieren und
den entstehenden Verkehr bewadltigen zu kénnen, wurde vom Verkehrsgutachter daher vorge-
schlagen, mittel- bis langfristig eine Unterfiihrung im Zuge der Kalkofenstral3e mit signalisierter
Anbindung an die L 158 anzulegen. Weiter wurde vorgeschlagen, im Zusammenhang mit einer
Unterfihrung im Zuge der Kalkofenstral3e die verkehrliche Erschlie3ung und die StraRenflihrung
im B-Plan-Gebiet zu Uberarbeiten. Diesem Vorschlag wurde gefolgt. Nunmehr verlauft die Haupt-
sammelstral3e in Verldngerung der Kalkofenstral3e geradlinig bis an den Baumschulenweg. Fir die
Anbindung an den Baumschulenweg ist ein Kreisverkehrsplatz vorgesehen. Dadurch ist es mog-
lich, dass die Landesstral3e L 163 zunachst weiter tiber den Baumschulenweg und den Bahniiber-
gang verlauft. Wenn die Unterfiihrung Kalkofenstraf3e mittel- bis langfristig realisiert ist, wird der
Baumschulenweg in seiner verkehrlichen Bedeutung herabgestuft. Der Bahniibergang Baumschu-
lenweg wird dann geschlossen und die L 163 verlauft auf der Hauptverkehrsachse durch das Ge-
biet bis zur Unterfihrung und bindet dort signalisiert an die L 158 an.

In dieser Phase der Verkehrsentwicklungsplanung und der laufenden Bebauungsplanung zur
Stadtentwicklung jenseits des Bahnhofs wurde deutlich, dass die Unterfuhrung und die Gestaltung
des StralRennetzes im Bereich der Stadterweiterung mit der Frage einer mdéglichen Querspange
zwischen L 158, L 163 und K 53 verbunden werden kann und sollte. Fir eine solche Querspange
wurden mehre Varianten untersucht.
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Querspange L 158 — L 163 — K 53 — Abwagung von Varianten

Die Verkehrserhebungen zeigen, dass der Knoten L 158 / K 53 /L 261 der am hdchsten belastete
Knoten Meckenheims ist. Er kann keine weiter Zunahme des Verkehrsaufkommens in einer akzep-
tablen Verkehrsqualitat bewéltigen. Die Signalsteuerung ist weitgehend ,ausgereizt”, es gibt nur
begrenzt Mdglichkeiten, die Leistungsfahigkeit durch eine veranderte Signalisierung zu erhdhen.
Das Verkehrsaufkommen am Knoten hat grof3en Einfluss auf den innerdrtlichen Verkehr. Insbe-
sondere die Merler und die Adendorfer Stral3e in Verbindung mit der Haupt- und der KlosterstralRe
in der Altstadt nehmen Verkehre auf, die aus der Uberlastung des Knotenpunktes herriihren. Eine
weitere Zunahme des Verkehrsaufkommens auf der L 158 und der L 261 hat unmittelbare Folgen
auf das Verkehrsaufkommen in der Altstadt und den zuflihrenden Stral3en. Zur Verbesserung der
Verkehrssituation wurden drei Varianten einer Querspange zwischen der L 158, der L 163 und der
K 53 entwickelt, die in Abbildung 91 bis Abbildung 93 dargestellt sind.

Es bestand die Erwartung, dass eine solche Querspange den Knotenpunkt L 158 / K 53 / L 261
entlasten und langfristig einen Beitrag zur Verbesserung der Verkehrssituation auch in der Me-
ckenheim Altstadt leisten kdnnte. Die Abwagung der Varianten stand unter der Pramisse, dass ein
fur den Planungshorizont 2015 realisierbarer Ansatz gefunden werden muss. Die derzeit absehba-
ren wirtschaftlichen Verhaltnisse von Kommune, Land und auch Bund lassen den Schluss zu, dass
umfangreiche Stralenneubauten in Form von Umgehungsstral3en kaum eine absehbare Chance
auf Realisierung haben. Gleichzeitig war zu beachten, dass jede Querspange den 6kologisch sen-
siblen Bereich der Swistbachaue queren muss.

Vergleicht man die dargestellten Varianten unter den Pramissen ,Realisierbarkeit bis 2015 und
~Minimierung der 6kologischen Eingriffe“ die Varianten, so erfilllt allein Variante A diese Kriterien:

e Variante C als eine bereits vor Jahren diskutierte und nicht weiter verfolgte Stral3enflihrung,
scheidet auf Grund ihres immensen Flachenverbrauches und dem finanziellen Hintergrund der
offentlichen Hand als in absehbaren Zeitrdumen realisierbare Verbindung aus.

e Die Varianten A und B verlaufen stdwestlich der L 163 gleich. Beide nutzen die Hauptverbin-

dungsstral3e durch die Stadterweiterung von der Unterfihrung in Verlangerung der Kalkofen-
stral3e bis an den Baumschulenweg.

e In Variante A wird diese Straf3e dann unmittelbar fortgefuhrt. Sie bindet an Am Wiesenpfad vor
der K 53 an. Ein freies Grundstick fir den Anschluss der Stral3e ist vorhanden. Die Anbindung
an die K 53 kénnte signalisiert oder tber einen Kreisverkehr erfolgen.

e In Variante B ist die Verbindung zwischen L 163 und K 53 doppelt so lang, wie in Variante A.
Die Querspange bindet hier an der Einmindung Am Pannacker / K 53 an. Geeignete
Grundsticke stehen derzeit nicht zur Verfiigung, vielmehr missten vorhandene Bebauung ab-
gerissen werden. Da die Querspange norddéstlich der L 163 in Variante B einen erhohten Fla-
chenverbrauch, keine Verbesserung der 6kologischen Situation und auch keine besseren ver-
kehrlichen Effekte aufweist, scheidet sie ebenfalls aus.

Damit bleibt als mégliche Querspange nur die als Variante A dargestellte Verbindung L 158 / Un-

terflhrung — Stadterweiterung — Kreisverkehr Baumschulenweg — Wiesenpfad — K 53 in der enge-

ren Betrachtung. Die Querspange ist weder eine ,reine Erschlie3ungsstrafl3e noch eine ,nur* Um-
gehungsstral3e. Vielmehr verbindet sie verkehrliche Verbindungsfunktion und Erschlie3Bungsfunkti-
on und stellt so eine wirtschaftliche Lésung mit hohem verkehrlichen Nutzen dar.
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Die verkehrliche Wirkung von Variante A wurde im Rahmen der Verkehrsmodellrechnung vertieft
gepruft. Es wurde fur den Prognosehorizont 2015 auch gegenibergestellt, wie sich das Ver-
kehrsaufkommen in Meckenheim mit bzw. ohne die Querspange verteilen kann, sofern die Stadt-
erweiterung jenseits des Bahnhofs wie vollstdndig derzeit geplant realisiert wird. Aus den Modell-
rechnungen wird deutlich, dass eine vollstéandige Realisierung der geplanten Stadterweiterung oh-
ne die geplante Querspange zwischen L 158 und K 53 kaum realisierbar ist, sofern nicht am Kno-
tenpunkt L 158 / K 53 / L 261 ein erheblicher (moglichst niveaufreier) Ausbau erfolgt. Die prognos-
tizierten Verkehrsmengen auf der L 158 zwischen Unterfiihrung Nordliche Stadterweiterung und
den genannten Knotenpunkt sind verkehrlich nicht zu bewéltigen.

Dagegen zeigt die Modellrechnung mit Querspange, wie weiter der Knotenpunkt L 158 / K 53 /

L 261, die L 158 zwischen Bahnhof und K 53 und auch die Altstadt verkehrlich entlastet werden
kann. Aus Sicht des Gutachters sprechen alle Untersuchungsergebnisse dafir, die Querspange
zumindest langfristig vorzusehen. Dies wurde von der Stadtplanung aufgegriffen und wird auch
von der Politik mitgetragen. Es wurden bereits erste Planungsschritte zur Sicherung der erforderli-
chen Flachen fur die Querspange in Angriff genommen. Auch erste Abstimmungen mit der Kreis-
verwaltung sind erfolgt. Es kann somit davon ausgegangen werden, dass es zur Entwicklung des
Bereiches jenseits des Bahnhofs und einer Querspange zwischen Baumschulenweg und K 53
weitgehenden Konsens zwischen den Beteiligten gibt

Folgendes Herangehen wird vom Gutachter fiir den Bereich jenseits des Bahnhofs empfohlen:

o kurzfristig: Beginn der Erschliel3ung der Stadterweiterung unter Nutzung des vorhandenen
Straennetzes und der vorhandenen Bahnibergange (mit Kreisverkehr zum Anschluss der
Gebietes-Hauptsammelstral3e an die L 163);

o kurzfristig: Ausschopfung aller Moglichkeiten zur Kapazitatserhhung am Knoten L158 /
K53 /L261 (Erweiterung einzelner Fahrstreifen / Anpassung Signalisierung);

o mittelfristig: Bau der geplanten Unterfihrung mit Anschluss an die L 158 (Fuhrung der
L 163 Uber Gebiets-Hauptsammelstral3e und Unterfiihrung zur L 158);

o langfristig: Bau der Querspange zwischen L 163 und K 53, sofern sich das Verkehrsauf-
kommen in der Gesamtstadt und im Bereich der Nordlichen Stadterweiterung wie prognos-
tiziert entwickelt.
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6.2.4  StraRenkategorisierung und Geschwindigkeitskonzept
StralRenkategorisierung

Eine funktionsgerechte Gestaltung der StraRenraume auf einheitlicher Beurteilungsbasis erfordert
eine StraRenkategorisierung nach RAS-N?!. Diese ist auch fiir Férderantrage im Verkehrsbereich
erforderlich. Eine Zuordnung zu einer Kategorie erfolgt nach der malRgebenden Funktion (Verbin-
dung, ErschlielRung, Aufenthalt), die eine Stral3e zu erfiillen hat. Die Zuordnung einer maf3gebli-
chen Funktion heif3t nicht, dass nicht auch andere verkehrliche und nicht verkehrliche Nutzungs-
anspriche bestehen. Sofern sich diese Uberlagern, sollte in der Stralenraumgestaltung dafir so
Rechnung getragen werden, dass die Nutzungskonflikte zumindest minimiert werden und eine
hohe Vertraglichkeit der verschiedenen Nutzungen erreicht wird. Dabei ist klar, dass sich eine
ausgepragte (uberortliche) Verbindungsfunktion einer Straf3e und eine ausgepréagte Aufenthalts-
funktion (z.B. in einer Einkaufs- oder einer Wohnstrae) kaum in Ubereinklang zu bringen sind.

Es wird nachfolgend eine Unterscheidung zwischen Verbindungs- und ErschlieRungsfunktion ge-
troffen. Das Konzept zur Kategorisierung der Straf3en ist in Abbildung 94 dargestellt. Bei der Dar-
stellung sind die Ortsumgehung Luftelberg und die Querspange L 158 — K 53 (Nordliche Stadter-
weiterung) bereits in das Stral3ennetz integriert.

Eine (mafl3gebliche) Verbindungsfunktion hat eine Strafl3e unter anderem, wenn sie tUberge-
meindliche Verbindungen zu zentralen Orten aber auch, wenn sie die Anbindung innergemeindli-
cher Grundzentren zur Deckung des taglichen Bedarfs herstellt. Als zwischengemeindliche Ver-
bindung sind alle klassifizierten Straen in Meckenheim einzustufen. Ebenso gehéren die Paul-
Dickopf-Stral3e, die Adenauer Strafle und die Bahnhofstral3e in diese Kategorie. Diese Stral3en
sind Hauptverkehrsstraf3en.

Bei den nichtklassifizierten Strafl3en besitzen die schleifenférmigen Stralen im Entwicklungsgebiet
Meckenheim-Merl sowie die alten Ortsverbindungsstral3en eine Uberwiegende Verbindungsfunkti-
on. Eine innerdrtliche Verbindungsfunktion zur Anbindung der Wohngebiete an die Versorgungs-
zentren weisen Auf dem Steinbtichel, der Siebengebirgsring, die Godesberger Stral3e, die Konigs-
berger Stral3e, die Danziger Stral3e, die Merler StraRe und MuhlenstralRe auf. Auch die Kotten-
forststraRe und die K 53 alt in Luftelberg sowie Am Hambuch und die HeidestralRe im Industriepark
besitzen maRgeblich eine Verbindungsfunktion. Die genannten Straf3en sind flachenerschlielRende
StralRenverbindungen und daher als HauptsammelstraRen einzuordnen.

FlachenerschlielRende Stral3enverbindungen, die Uberwiegend eine ErschlieSungsfunktion erful-
len, bilden das innerértliche Neben- bzw. ErschlieBungsstraliennetz. Es ist gepragt durch Quell-
und Zielverkehre der Bewohner. Durchgangsverkehre sollten vermieden werden. Die zugeordne-
ten Stral3en finden sich hauptsachlich innerhalb der Wohnbereiche im Kerngebiet Meckenheims.
Sie erfullen die Funktion einer Sammelstral3e.

! Forschungsgesellschatt fiir StraRen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.): Richtlinien fiir die Anlage von
Stral3en. RAS. Teil: Leitfaden fur die funktionale Gliederung des Stral3ennetzes.
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Geschwindigkeitskonzept

Abseits der klassifizierten Stral3en sind flachendeckend bereits Tempo 30-Zonen angeordnet (vgl.
Abbildung 95). Diese Regelung sollte beibehalten und auf die zukinftigen Wohngebiete Merler Keil
und jenseits des Bahnhofs ausgeweitet werden.

Auf dem Grol3teil der (angebauten) Hauptverkehrsstral3en soll die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit auf 50 km/h festgelegt bleiben. Ausnahmen nach unten bilden die Kloster- und die Hauptstra-
Re, auf denen die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h beibehalten wird. Auf der Hauptstralle
ist zu prifen, ob nicht (ggfs. in Verbindung mit fahrdynamisch wirksamen, baulichen Maflinahmen)
auch ein ,Verkehrsberuhigter Geschaftsbereich* mit 20 km/h angeordnet werden kann. Aufgrund
der sensiblen Umfeldsituation und des engen Stralenraumes wird empfohlen, auch auf der Rhein-
bacher Stral3e in Ersdorf abschnittsweise die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h zu re-
duzieren.

Die Zulassung von 70 km/h bleibt auf ausgewahlte nicht angebaute Abschnitte des Hauptstraf3en-
netzes beschrankt. Es ist zu beachten, dass haufige Wechsel in der Héchstgeschwindigkeit von
Verkehrsteilnehmer haufig nicht beachtet werden. In nicht angebauten Bereichen ist es nur schwer
vermittelbar, warum die zulassigen Hochstgeschwindigkeit nicht auf 70 km/h heraufgesetzt wird.
Gleichzeitig sind auf dem Stadtgebiet einzelne Abschnitte mit zugelassenen 70 Km/h besonders
auffallig in der Unfallsituation, so zum Beispiel die K 53 an den einmiindenden Stral3en ins Indust-
riegebiet. Auch im Umfeld von Knotenpunkten ist eher Tempo 50 als Tempo 70 angeraten. Daraus
folgt dann oft ein schneller Wechsel zwischen den zugelassenen Hochstgeschwindigkeiten, wie
zum Beispiel auf der Paul-Dickopf-Strafl3e bzw. auf Am Pannacker. Hier scheint es glinstiger, wei-
tegehend einheitlich eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auszuweisen.

Neu eingefiihrt werden soll auf ausgewahlten Hauptsammelstraf3en eine Geschwindigkeitsbegren-
zung von 40 km/h. In diese Kategorie fallen aufgrund ihrer Umfeldnutzung die Danziger und Ko6-
nigsberger Stral3e, der Siebengebirgsring und Auf dem Steinbtichel. Sie sind keine Wohngebiets-
stral3en, weshalb eine Abstufung zu den Tempo 30-Zonen empfohlen wird. In besonderen Gefah-
renbereichen, zum Beispiel auf Schulwegen, ist eine Reduzierung auf 30 km/h aber auch auf den
genannten Straf3en unverzichtbar. Gleichzeitig signalisiert die Ausweisung der 40 km/h den Kraft-
fahrern, dass sie sich in einem Bereich befinden, auf dem es angrenzende Nutzungen gibt, die
eine besondere Aufmerksamkeit erfordern. Mit der Einfihrung von Tempo 40 — Bereichen ist die
Erwartung verknipft, dass die Anordnung von Tempo 30 auf anderen Abschnitten besser akzep-
tiert und eingehalten wird.

Da in der Busverkehrskonzeption vorgesehen ist, die Merler StraRe und die Godesberger Stral3e in
das Liniennetz zu integrieren, ergibt sich ein Zielkonflikt mit der angestrebten Verkehrsberuhigung
und den Erfordernissen einer ziigigen Abwicklung des OPNV. Um diesem Konflikt Rechnung zu
tragen wird als Kompromiss vorgeschlagen, die rechts-vor-links-Regelung aufzuheben und durch
eine Vorfahrtregelung zu ersetzen. Beide Stral3en verbleiben aber in der Tempo 30-Zone und es
wird durch bauliche Maflinahmen (,busvertragliche* Aufpflasterungen) und markierungstechnische
MaRnahmen (speziell zur Ordnung des ruhenden Verkehrs) Einfluss auf die Einhaltung der zul&s-
sigen Hochstgeschwindigkeit genommen.
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6.3 Schwerverkehr

StralRengebundene Giiterverkehre - insbesondere Verkehre, die mit Lastkraftwagen (Lkw) und
Lastziigen (Lz) durchgefiihrt werden? - stellen bei aller Notwendigkeit aufgrund ihrer stetigen Zu-
nahme in den letzten Jahrzehnten ein immer gro3er werdendes Problempotenzial in den Stadten
dar. Verursacht werden von diesen Schwerlastverkehren:

= Umweltbelastungen (Larm, Schadstoffe, Erschitterungen),
= Sicherheitsprobleme (schwerwiegende Unféalle, Gefahrguttransporte),
= erhohte StraBenunterhaltskosten.

Guterverkehre treten in der Stadt Meckenheim als Durchgangsverkehre sowie als Quell- und Ziel-
verkehre auf. Die Durchgangsverkehre werden hauptsachlich von regionalen Gitertransporten zwi-
schen zentralen Orten untereinander und mit deren Umlandgemeinden erzeugt. Aufgrund der Lage
Meckenheims an einem hoch belasteten Autobahnkreuz treten diese verstarkt auch dann auf, wenn
die benachbarten Abschnitte der A 61 und A 565 Uberlastet bzw. gesperrt sind und die Kfz-
Verkehre die ausgeschilderten Routen der Bedarfsumleitungen durch Meckenheim benutzen.

6.3.1  Ziel- und Quellgebiete des Giterverkehrs in Meckenheim

Innerhalb der Stadt Meckenheim gibt es mehrere relevante Zielgebiete fir den straRengebundenen
Guterverkehr. Diese Gebiete unterscheiden sich aufgrund ihrer differierenden Wirtschafts- und Un-
ternehmensstruktur.

Nutzungsstruktur

Als reine Gewerbegebiete bestehen der Industriepark Kottenforst, das Gebiet um die Grenzstral3e
in Merl-Steinblichel sowie die ,Krautfabrik" an der Wormersdorfer Stral3e, diese Gewerbestandorte
besitzen neben ihrer Zielfunktion auch eine Bedeutung fir den giterbezogenen Quell-
/Auslieferungsverkehr. Der Schwerverkehr der ,Krautfabrik* Gbt aber nur wahrend der Erntezeit der
Zuckerriiben (,Rubenkampagne”) einen groReren Einfluss auf das Verkehrsgeschehen aus. Flr
den andienenden Guterverkehr sind die beiden Versorgungszentren Altstadt und Neuer Markt als
Zielgebiete des Schwerverkehrs bedeutsam.

Industriepark Kottenforst

Der Industriepark Kottenforst stellt das grof3te und bedeutendste Gewerbegebiet in Meckenheim
dar. Es lasst sich unterteilen in einen nordlichen Abschnitt, der Gber die Strale Am Hambuch er-
schlossen wird und in einen sudlichen Bereich, der hauptséachlich Uber die Bergerwiesenstral3e und
Muhlgrabenstralle sowie Eisbachstral’e und Buschstral3e erschlossen wird. Die Anbindung des
Industrieparks erfolgt im Nahbereich Gber die K 53 bzw. Uber die StraRe Am Pannacker, also Uber
anbaufreie Hauptverkehrsstral3en.

2 Guterverkehre mit Lieferwagen werden hier nicht behandelt.
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Im noérdlichen Bereich sind arbeitsplatzintensivere Unternehmen angesiedelt, die einen starken Be-
rufs- und Guterverkehr verursachen. Das sudliche Teilgebiet im Bereich der Eisbach- und Busch-
stral3e ist verkehrlich gepragt von Logistikzentren/Zentrallagern grofRer Einzelhandelsdiscounter, die
einen starken Schwerlastverkehr erzeugen. Im Bereich der Bergerwiesen- und Muhlgrabenstral3e
sind weniger verkehrsintensive Betriebe angesiedelt.

Gewerbegebiet Merl-Steinblchel

Das Gewerbegebiet entlang der Grenzstral3e ist hinsichtlich des Schwerlastverkehrs weitaus weni-
ger relevant als der Industriepark Kottenforst. In diesem Bereich dominieren dienstleistungsorien-
tierte Nutzungen, die ihren Wirtschaftsverkehr hauptsachlich mit kleineren Transportfahrzeugen
abwickeln.

Altstadt / Neuer Markt

Am Neuen Markt findet sich eine Einzelhandelsstruktur mit einem Warenangebot des taglichen und
periodischen Bedarfs. Insbesondere bei der Lebensmittelbranche ist von einem hohen Anteil Anlie-
ferverkehr auszugehen. Aufgrund der Struktur des Neuen Marktes mit einer zentral erschlieRenden
FuRgangerzone findet die Anlieferung meist auf der Riickseite der Gebaude im Bereich der Parkfla-
chen statt.

Eine andere Situation liegt in der Altstadt vor, hier erfolgt die Andienung der Einzelhandelsgeschaf-
te entlang der Hauptstraf3e, wodurch Behinderungen im Verkehrsfluss erzeugt werden kénnen. Die
grolReren Unternehmen des Lebensmittelhandels (Discounter) befinden sich hauptsachlich im Be-
reich der Bahnhofstral3e bzw. des Baumschulenweges. Diese Geschafte besitzen grof3e Parkfla-
chen, die in den Randzeiten des Einkaufsverkehrs als Ladezonen genutzt werden.

Verkehrsfihrung zu den Zielgebieten

Die Verkehrsfuhrung zu den fir den Giterverkehr bedeutsamen Zielgebieten wird hauptséachlich
durch eine entsprechende Wegweisung im Raum manifestiert. Die in Meckenheim fur den Guter-
verkehr relevanten Gebiete sind nicht komplett und kontinuierlich in der allgemeinen Wegweisung
aufgenommen. Auch die Bezeichnungen und Ausfiihrungen der Beschilderung sind nicht einheit-
lich umgesetzt.?®

Aufgrund der hohen Relevanz fiir den Guter- bzw. Schwerlastverkehr soll die Verkehrsfiihrung
(Ausschilderung) zum Industriepark Kottenforst hier naher betrachtet werden.

= Die Zielbezeichnung ,Industriepark Kottenforst" ist mit und ohne grafisches Symbol ,Gewerbe-
gebiet” in die Wegweisung aufgenommen; meist jedoch rein verbal ohne Symbol.

= In Einzelféallen steht das Symbol mit Zusatz ,Kottenforst".

= |n einem Fall steht die Zielbezeichnung ,Industriegebiet Kottenforst* auf gelbem Grund.

2 Weitere Ausfuhrungen zur Wegweisung siehe Kapitel ,Wegweisende Beschilderung*
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Entsprechend der bestehenden Beschilderung erfolgt die heutige Verkehrsfihrung zum Industrie-
park Kottenforst aus Richtung (vgl. Abbildung im Anhang) ...

...AS Rheinbach (A 61) / Rheinbach
— Verkehrsfuhrung: L 158 (Rheinbacher LandstralRe) - K 53 - Industriepark Kottenforst
— Defizite in der Beschilderung gibt es direkt an der Anschlussstelle sowie am Knoten der

L 471 mit der L 158; an beiden Standorten ist der Industriepark nicht ausgeschildert. Beide
Standorte befinden sich jedoch nicht auf Meckenheimer Stadtgebiet.

...AS Meckenheim-Merl (A 565) / Wachtberg / BN-Bad Godesberg
— Verkehrsfihrung: L 158 (Gudenauer Allee) - K 53 - Industriepark Kottenforst
— Aus Richtung der AS Meckenheim-Merl besteht eine ausreichende Beschilderung. Teilwei-

se konnte man durch Verwendung des entsprechenden grafischen Symbols eine verein-
fachte Zielfihrung erreichen.

...AS Meckenheim-Nord (A 565) / BN-Ro6ttgen
— Verkehrsfuihrung: L 261 — Am Pannacker - Industriepark Kottenforst
— Zur Absicherung der Verkehrsfilhrung besteht nach der Abfahrt zur StraRe Am Pannacker
eine zusétzliche Ausschilderung an der L 261 am darauffolgenden Knoten mit der K 53.
...Flerzheim / Witterschlick / Luftelberg (L 113)
— Verkehrsfiihrung: L 113 — K 53 (Nord-/Sudstrafie) - Industriepark Kottenforst
— An der Einmiindung der K 53 in die L 113 befindet sich aus beiden Richtungen eine Weg-

weisung in Richtung Industriepark durch Luftelberg fuhrend. Die Zielbezeichnung wird bis
zum Erreichen des Industrieparks nicht mehr wiederholt.

— Nach Fertigstellung der Ortsumgehung Luftelberg (K 53n) muss die wegweisende Beschil-
derung auf die veranderte Streckenflihrung entlang der K 53n angepasst werden.
...Gelsdorf (L 163)
— Verkehrsfuihrung: L 163 (Gelsdorfer Sraf3e) — Hauptstral3e - L 158 (Bonner Stral3e) — K 53 -
Industriepark Kottenforst

— Im Gegensatz zur ausgeschilderten Bedarfsumleitung U 39 wird der Schwerverkehr ab der
Gelsdorfer Stral3e nicht Uber die Adendorfer Stral3e und die Giermaarstral3e sondern durch
die Altstadt entlang der HauptstralRe geleitet.

...Adendorf / Wachtberg (L 123)
— Verkehrsfuhrung: L 123 (GiermaarstraRe) — L 158 (Gudenauer Allee) - K 53 — Industriepark
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6.3.2 Bedarfsumleitungen der Bundesautobahnen

Die ausgeschilderten Bedarfsumleitungen (vgl. Abbildung 96) dienen dazu, den Fernverkehr bei
einer Sperrung eines Teilabschnittes der Autobahnen Uber untergeordnete Stral3en so zu lenken,
dass die nachstgelegene Anschlussstelle erreicht wird.

Meckenheim mit dem benachbarten, hochbelasteten Autobahnkreuz ist von dieser Situation haufig
betroffen. Insbesondere die Ortsteile Altendorf und Ersdorf werden aufgrund ihrer abschnittsweise
schmalen und kurvigen Ortsdurchfahrt stark durch den Schwerverkehr belastet. Aus diesem Grund
wurde bereits in der Vergangenheit die Route der Umleitungsstrecke U 80 verandert. Sie fuhrt nun
nicht mehr von der AS Rheinbach tber die L 471 durch Altendorf/Ersdorf zur AS Grafschaft son-
dern Uber die L 158 und L 261 zur AS Meckenheim-Merl.

Bezeichnung U-Stregke Fahrtrlch'tung Streckenverlauf Gber...
von bis von bis
. N L 471

U 29 AS Grafschaft AS Rheinbach Koblenz KéIn B 266
L 163 (Gelsdorfer StrafRe)

U 39 AS Grafschaft AS Meckenheim-Merl |[Meckenheim  Bonn Adendorf_er Strae
L 123 (GiermaarstraRe)
L 158 (Gudenauer Allee)
L 158 (Gudenauer Allee)

U 41 AS Meckenheim-Merl ~ AS Meckenheim-Nord |Meckenheim  Bonn Paul-Dickopf-Stral3e
L 261 (Meckenheimer Allee)
L 471
L 158 (Bonner StralRe)

U 80 AS Rheinbach AS Meckenheim-Merl |Kdln Koblenz L 261

Paul-Dickopf-StralRe

L 158 (Gudenauer Allee)

L 261 (Meckenheimer Allee)
U 98 AS Bonn-Hardtberg AS Meckenheim-Merl |Bonn Meckenheim |Paul-Dickopf-Stral3e
L 158 (Gudenauer Allee)
L 158 (Gudenauer Allee)
L 123 (Giermaarstral3e)
Adendorfer Stral3e
L 163 (Gelsdorfer StraRe)

U 100 AS Meckenheim-Merl  AS Grafschaft Bonn Meckenheim

Tab. 53 Bedarfsumleitungen der Autobahnen auf Meckenheimer Stadtgebiet
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6.3.3  Ruhender Lkw-Verkehr im Industriepark Kottenforst

Von Unternehmen und Beschéftigten des Industrieparks Kottenforst wurde des Ofteren die Situati-
on des ruhenden Verkehrs beméangelt. Neben der zu geringen Stellplatzanzahl fur parkende Pkw
wird die allgemeine Situation aufgrund der Lkw-Verkehre verscharft. Mit mehreren Gutachten®
wurde bereits versucht, eine Losung fur die auftretenden Probleme zu finden. Dabei wurden fol-
gende Probleme und deren Ursachen ausgemacht:

e Bei der An- und Auslieferung kann es zu Wartezeiten fur Lkw kommen, so dass Lkw bei ih-
rem Eintreffen nicht sofort be- und entladen werden kénnen. Da auf den Firmengelanden
meist kein Platz vorhanden ist, werden die Lkw auf 6ffentlichem Stral3enraum abgestellt. Die
Wartezeiten belaufen sich tagsiiber auf bis zu zwei Stunden, bei abendlichem oder néachtli-
chem Eintreffen kann eine Bedienung normalerweise erst am nachsten Tag erfolgen.

e Lkw ortsfremder Unternehmen werden im Bereich des Industrieparks abgestellt.

o Die abgestellten Lkw belegen Pkw-Stellpléatze und verkehrswidrig Parkende erschweren die
Zufahrt und das Rangieren anderer Lkw.

o Aufgrund fehlender (sanitarer) Ver- und Entsorgungseinrichtungen fuhrt das Warten und
Nachtigen von Kraftfahrern zu unerwtinschten Effekten (Unrat, Stérung der Nachtruhe, etc.)

Eine Umgestaltung der Stral3enraume unter Einbezug des privaten Grunstreifens zur Schaffung
weiterer Stellplatze wurde in der bisherigen Diskussion aus mehreren Griinden abgelehnt. Neben
einer notwendigen Bebauungsplananderung wirde dies auch die Aufgabe des Griinkonzeptes fur
den Industriepark Kottenforst bedeuten. Daher wurde vorgeschlagen, eine zentrale Parkflache fur
Lkw-Fahrer herzustellen, die auch Ver- und Entsorgungseinrichtungen sowie Aufenthaltsbereiche
integriert. Fur diese Flache wurden drei Alternativstandorte benannt: Aufstellflachen entlang der

K 53, eine Flache an der HeidestralRe bei einem Durchstich zur geplanten Umgehungsstraf3e und
die Erweiterung des P+R-Platzes am Bahnhof Industriepark. Der Standort am Industriepark hatte
den Vorteil, dass die Einrichtungen zusatzlich von Benutzern des offentlichen Verkehrs benutzt
werden koénnten und sich Synergieeffekte einstellen. Die Einrichtungen wirden nicht nur effizienter
zu bewirtschaften sein, sondern am Bahnhof Industriepark wére auch in den taglichen Randzeiten
eine soziale Kontrolle und damit eine groRere Sicherheit im 6ffentlichen Raum gegeben.

?* Kessel+Partner (2001): Gutachten zum aktuellen und zukiinftigen Parkraumbedarf im Industriepark Me-
ckenheim-Kottenforst. Schlussbericht

D. Christott (2001): Industriepark Kottenforst. Untersuchung zur Errichtung von weiteren Kfz-
Abstellmoglichkeiten im Bereich der vorhandenen Stralen.
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6.3.4 Lkw-Verkehre als Thema in den Birgerforen

In den fiinf Biirgerforen®, die im Zuge des Verkehrsentwicklungskonzeptes 2003 durchgefiihrt
wurden, sind von Burgern einige Konfliktpunkte angesprochen worden, die den Schwerlastverkehr
in der Stadt Meckenheim bzw. in ihrem naheren Wohnumfeld betreffen. Diese sind im Folgenden
stichwortartig aufgefiihrt, wobei sich die von Birgern gedul3erten Losungsmadglichkeiten in den
Klammern beigeflugt sind. Allgemein verkehrspolitische Malinahmenvorschléage (z. B. Verlagerung
des Guterverkehrs auf andere Transportmittel), die hauptséchlich von Gberkommunal gesetzten
Rahmenbedingungen abhangig sind, werden hier nicht aufgefihrt.

Die Burgervorschlage wurden in den Fallen bertcksichtigt und in das Maf3nahmenprogramm integ-
riert, wenn diese mit bestehenden Richtlinien vereinbar, eine Umsetzung realisierbar und eine Ein-
passung in die Gesamtkonzeption des Verkehrsentwicklungskonzeptes mdglich war.

Industriepark Kottenforst

= Problematische Anbindung des Industrieparks Kottenforst
(— Bau einer direkten Anbindung an die A 61 / AS Rheinbach)

Altstadt

= Zunehmende Verkehrsbelastung durch Lkw-Durchgangs- und Anlieferverkehre in der Haupt-
stral3e
(— Durchfahrt der Altstadt fur Lkw-Verkehre sperren bzw. Durchfahrtsverbot > 3 t anordnen)

= Stérende Ribentransporte im Herbst durch die Hauptstral3e
(— Lenkung uber Adendorfer Straf3e und Giermaarstrafie)

= Zunehmende Verkehrsbelastung der Mihlenstral3e aufgrund von Lkw-Anlieferverkehren der
Altstadt
(— Einbahnstraf3e einrichten; Dechant-Kreiten-StralRe zur L 158 6ffnen; Verkehrsberuhi-
gungsmalnahmen)

= Zunehmende Verkehrsbelastung durch Lkw-Verkehre in der Heer- und UhlandstralRe
(— Durchfahrt sperren)

Neuer Markt

= Konflikttrachtige Anlieferverkehre in der Fu3gédngerzone am Neuen Markt: Beschadigung des
Oberflachenbelags/Pflasterung; Stérung der Ful3ganger

Merl

= Zunehmende Verkehrsbelastung durch Lkw-Verkehre in der Mittelstral3e und in Auf dem Stein-
bichel
(— Durchfahrtsverbot fur Lkw ab GrenzstralRe anordnen; bessere Ausschilderung des Indust-
rieparks Kottenforst, damit Such- und Durchgangsverkehr in Auf dem Steinblchel vermieden
wird)

%% ygl. Dokumentation zu den Birgerforen in Luftelberg (27.3.2003), Altstadt (2.4.2003), Altendorf/Ersdorf
(3.4.2003), Merl (10.4.2003) und Neuer Markt (11.4.2003)
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= Parkende Lkw entlang L 158 Gudenauer Allee stellen Sichtbehinderung auf Beschilderung in
Hohe des Abschnitts AS Meckenheim-Merl / Auf dem Steinbiichel dar

Altendorf / Ersdorf

= Zunehmende Verkehrsbelastung durch Lkw-Durchgangsverkehre in der Ortsdurchfahrt Alten-
dorf/Ersdorf

= Bedarfsumleitung U 80 wird kaum beachtet; Kraftfahrer fahren weiterhin tGber Altendorf/Ersdorf
zur AS Grafschaft

= Lkw-Durchfahrtsverbot > 7,5 t aus Richtung Rheinbach ab Knoten B 266 / L 471 wird kaum
beachtet; Kraftfahrer fahren weiterhin tber Altendorf/Ersdorf zur AS Grafschaft
(— haufigere Kontrollen und konsequentere Sanktionierung von Fehlverhalten)

6.3.5 MalBnahmen zur Beeinflussung des Guterverkehrs

Fur eine moglichst wenig belastende Abwicklung des Giterverkehrs in einer Stadt sind verschie-
dene Handlungsmafinahmen zielfiihrend. Neben gesetzlicher und fiskalischer MaZnahmen auf
nationaler bzw. europaischer Ebene besitzen auch einzelbetriebliche MaRnahmen eine besonders
effektive Wirkung, sind aber von den Kommunen nicht bzw. nur in geringem Mal3e beeinflussbar.
Effektiv belastungsreduzierende Standortkonzepte sind nur bei Neuausweisungen von Gewerbe-
flachen, aber vor allem im regionalen Kontext wirksam. Daher ist das kommunale Handlungsfeld
meist eingegrenzt auf organisatorische, ordnungspolitische und bauliche Mal3nahmen:

Organisatorische Mallnahmen

= Informationssysteme: Informationstafeln, Stadtplane

= Leitsysteme: Wegweisung

Ordnungspolitische Mallnahmen

= Lkw-Fahrverbote: zeitlich, raumlich, fahrzeugspezifisch
= Park- und Halteverbote

= Ladeverbote

Bauliche MaBnahmen

= Einrichtung von Ladezonen

= Einrichtung von Parkmdglichkeiten

= Verkehrsberuhigungsmal3nahmen

Tab. 54 Beispiele von potenziellen MallBhahmen zur Beeinflussung des Schwerlastverkehrs
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6.3.6  Organisatorische MalRnahmen
Flihrungsprinzipien des Guterverkehrs

Die Hin- und Ruckfuhrung zu den Zielgebieten des Schwerlastverkehrs sollte in der Weise erfol-
gen, dass mdglichst wenig Bewohner belastigt und der allgemeine Verkehrsablauf nur geringfugig
gestort wird.

Eine entsprechende Verkehrsfilhrung muss folgende Rahmenbedingungen bericksichtigen:
= Stadtstruktur

= StralBennetz und StralRenraumgestaltung

= Lage und Struktur der Zielgebiete

= Funktion der die Zielgebiete anbindenden Stral3en

= Verkehrbelastung und Leistungsfahigkeit der zufihrenden StralRen und Knotenpunkte

Grundsatzlich sollte versucht werden, die An- und Auslieferung der Ziel- und Quellgebiete zum
grol3en Teil Uber die anbaufreien Hauptverkehrs- oder HauptsammelstraRen abzuwickeln. Fir die
ausgewahlten Zielgebiete gibt es hinsichtlich der Lkw-Fihrung nur wenige Konfliktpunkte hinsicht-
lich der heutigen Fuhrung:

= Die konflikttrachtige Ortsdurchfahrt durch Liftelberg wird mit dem Bau der Umgehungsstralle
K 53n entscharft werden. Hierzu missen aber zusatzlich verkehrsberuhigende MalRnahmen
getroffen werden, die zukinftigen Durchgangsverkehr vermeiden helfen.

= Aus Richtung Gelsdorf (L 163) sollte die Filhrung zum Industriepark Kottenforst tiber die Aden-
dorfer Stral3e und Giermaarstraf3e erfolgen und nicht Giber die Hauptstral3e. Die wegweisende
Beschilderung an der Gelsdorfer Stral3e vor dem Kreisverkehr muss dementsprechend ange-
passt werden.

= Die Fihrung zum Neuen Markt aus Richtung Adendorf (L 123) sollte nicht Gber die Konigsber-
ger Stral3e sondern Uber die Giermaarstral3e und Danziger Stral3e erfolgen. Die wegweisende
Beschilderung an der Giermaarstral3e vor dem Knoten Konigsberger StralRe muss dement-
sprechend angepasst werden.

= Die Bedarfsumleitung U 80 sollte von der AS Rheinbach bis zur AS Meckenheim-Merl komplett
Uber die L 158 gefluhrt werden und nicht tGber die L 261 und Paul-Dickopf-Stralie.

= Die Bedarfsumleitung U 29 sollte von der AS Meckenheim-Merl tiber die L 158 zur AS Rhein-
bach in Gegenrichtung der U 80 verlaufen und nicht mehr durch die Ortsdurchfahrt Alten-
dorf / Ersdorf.

Die vorgesehene Verkehrsfuhrung fir den Wirtschaftsverkehr zu den einzelnen Zielgebieten ist
den entsprechenden Abbildungen zu entnehmen (vgl. Abbildung 97). Die Routen sollten entspre-
chend den Anforderungen zur wegweisenden Beschilderung (siehe Kapitel ,Wegweisende Be-
schilderung“) ausgeschildert werden.
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Abbildung 97 Angestrebte Verkehrsfihrung zu giterverkehrsrelevanten Zielgebieten

Neben dem wegweisenden Leitsystem ist es auch notwendig, den Kraftfahrern weitere Informatio-
nen Uber das Stadtgebiet und das StralRennetz zu geben. Hierfiir sollten an den Ortseingangen
aussagekraftige Informationstafeln aufgestellt werden, auf denen die wichtigen Zielgebiete darge-
stellt sind. Uber eine tabellarische Auflistung von Einzelzielen (Unternehmen, 6ffentliche Einrich-
tungen, etc.) und Koordinatenangaben konnen Einrichtungen auf dem Stadtplan aufgefunden wer-
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den. Auch am Rand des Industrieparks Kottenforst sollten Ubersichtsplane stehen, die das Ge-
werbegebiet zusatzlich detaillierter darstellen. An den Informationstafeln sollte eine ausreichende
Aufstellflache fur die Fahrzeuge eingerichtet werden.

Wegweisende Beschilderung

siehe Kapitel ,Wegweisende Beschilderung®

6.3.7 Ordnungspolitische MaRhahmen

Zu den ordnungspolitischen Maflinahmen gehéren verkehrsrechtliche Anordnungen wie auch de-
ren Durchsetzung durch sanktionierende Kontrollen. Deren verstarkte Durchfihrung wird bei der
Ortsdurchfahrt Altendorf / Ersdorf empfohlen. Neben Geschwindigkeitskontrollen sollte hier auch
die Durchfahrt von Fahrzeugen des Schwerlastverkehrs aus Richtung Wormersdorf — fur Lkw-
Verkehr gesperrt — kontrolliert werden.

Zusatzlich sollten folgende verkehrsrechtliche Anordnungen tberpriift werden:

= Einrichtung eines Lkw-Durchfahrtverbots (VZ 253) fur Auf dem Steinbiichel ab Hohe des Kno-
tens Grenzstral3e in Fahrtrichtung Nord/Mittelstral3e;
Anliegerverkehr frei (VZ 1020-30),

= Einrichtung eines Lkw-Durchfahrtverbots (VZ 253) fur die Hauptstral3e ab Hohe des sidlichen
Kreisverkehrs; Anliegerverkehr frei (VZ 1020-30),

6.3.8 Bauliche MaRnahmen

Bauliche MaRnahmen werden vor allem am Industriepark Kottenforst zur Ordnung des ruhenden
Lkw-Verkehrs empfohlen. In diesem Bereich ware es notwendig, fir wartende Lkw eine zentrale
Parkflache herzustellen, die auch Ver- und Entsorgungseinrichtungen fur Kraftfahrer bereithalt.
Hierfur wirde sich eine Erweiterung des P+R-Platzes am Bahnhof Industriepark anbieten.

Auf dem Seitenstreifen an der L 158 vor dem Ortseingang Merl sollte der Seitenraum in Héhe des
Vorwegweisers bis zur Fahrbahn vorgezogen und die Wegweisung darauf befestigt werden. Hier-
durch ware eine bessere Sicht auf die Beschilderung gegeben, da auch Fahrzeuge nicht mehr
verkehrswidrig im Halteverbotsbereich abgestellt werden kénnten.
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6.4 Wegweisende Beschilderung

Die Wegweisung hat eine grof3e Bedeutung fur alle Verkehrsarten, da sie den Nutzern nicht nur
zur Orientierung verhilft, sondern auch weiterreichende Informationen Uber eine Stadt und deren
Angebot vermittelt. Als Planungshilfe fur funktionierende Wegweisungssysteme stehen verschie-
dene Regelwerke zur Verfugung. Das ,Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fir den Rad-
verkehr” diente bereits als Grundlage fiir das in Meckenheim umgesetzte Wegweisungskonzept fur
den Radverkehr. Fir die normgerechte Ausgestaltung der Kfz-Wegweisung existieren die ,Richtli-
nien fur die wegweisende Beschilderung auf3erhalb von Autobahnen — RWB 2000“, in denen die
exakte Ausgestaltung der Beschilderung festgelegt ist.
Die wegweisende Beschilderung fiir den Kfz-Verkehr sollte folgende Aufgaben erfllen:

- Besucher der Stadt Meckenheim problemlos und ohne Umwege zu gewilinschten Stadttei-

len oder bedeutenden Einrichtungen fihren und ihnen den Riickweg aufzeigen;
- Durchgangsverkehre mdglichst schnell und vertraglich durch Meckenheim leiten;

- Die Fuhrung der Kfz muss entsprechend der Leistungsféahigkeit der zufihrenden Strafl3en
und deren Knoten sowie deren Umfeldvertraglichkeit erfolgen.

6.4.1 Beispielhafte Beschilderungen und Verkehrsfiihrungen

Fur einzelne Ziele in der Stadt Meckenheim sind Ausschilderungen begutachtet worden. Ausge-
wahlt wurden die Altstadt, der Neue Markt sowie die flir den StralRengtiterverkehr bedeutenden
Gewerbegebiete Industriepark Kottenforst (vgl. Abbildung 98) und das Gewerbegebiet an der
GrenzstralRe in Merl-Steinbtichel.

Altstadt

= Die Altstadt ist nicht durchgangig in die Beschilderung aufgenommen.

= Teilweise werden die Bezeichnungen ,Meckenheim* bzw. ,Alt-Meckenheim" verwendet, z.T.
innerorts auch auf gelbem Grund.

Neuer Markt

= Der Neue Markt ist selten und nur im Nahbereich ausgeschildert.

= Es werden unterschiedliche Bezeichnungen ,Meckenheim - Neuer Markt* bzw. ,Neue Mitte*
verwendet.

= Haufiger als der Neue Markt werden separate Einrichtungen am Neuen Markt wie ,Kfz-
Zulassung“ und ,Polizei* ausgewiesen.

Industriepark Kottenforst

= Die Zielbezeichnung ,Industriepark Kottenforst” ist mit und ohne grafisches Symbol ,Gewerbe-
gebiet” in die Wegweisung aufgenommen; meist jedoch rein verbal ohne Symbol.

= |n Einzelféllen steht das Symbol ,Gewerbegebiet* mit Zusatz ,Kottenforst“.
= In einem Fall steht die Zielbezeichnung ,Industriegebiet Kottenforst* auf gelbem Grund.

Weitere Ausfiihrungen zum Industriepark Kottenforst siehe im Kapitel ,Schwerverkehr*.

Gewerbegebiet Merl-Steinbuchel

Das Gewerbegebiet Merl-Steinblchel ist nicht in die allgemeine Wegweisung aufgenommen.
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6.4.2  Ausgestaltung der wegweisenden Beschilderung

Grundlage der wegweisenden Beschilderung fur den Kfz-Verkehr missen die RWB 2000 sein. Aus
diesen Vorgaben ergeben sich fur die Ausschilderung folgende ausgewahlte Anforderungen:

» Innerdrtliche Ziele missen auf der Beschilderung eine weiRe Grundfarbe besitzen.

= Industrie- / Gewerbegebiete kdnnen durch ein grafisches Symbol dargestellt werden. Ent-
weder stehen diese Symbole allein ohne verbalen Zusatz oder in Verbindung mit einer
ausgeschriebenen Zielangabe, um z.B. ein spezielles Gebiet auszuweisen.

I I Abbildung 99 Grafisches Symbol fur Industrie-
ﬁ /Gewerbegebiet nach den RWB 2000
» Ein einmal in die Wegweisung aufgenommenes Ziel muss bis zum Erreichen des Ziels kon-
tinuierlich in der Beschilderung aufgefihrt werden.

» Eine einmal ausgewahlte Zielbezeichnung muss einheitlich innerhalb einer Wegweisung
verwendet werden.

In Meckenheim sollte die wegweisende Beschilderung nach diesen Prinzipien aufgebaut sein. Zu-
satzlich notwendig ist es, fur relevante Zielgebiete eine einheitliche Bezeichnung festzulegen:

= (Industriepark) Kottenforst
= (Gewerbegebiet) Merl*®

= Altstadt

= Neuer Markt

Entsprechend den vorgeschlagenen Verkehrsfihrungen zu diesen Zielgebieten (vgl. Kapitel
Schwerverkehr) misste die entsprechende Wegweisung nach den Vorgaben der RWB 2000 lang-
fristig grundsétzlich angepasst werden.

Abbildung 100 Beispielhafte Ausfiihrung einer innerértlichen Wegweisung nach den RWB 2000

Fur die Wegweisung zum Industriepark Kottenforst sollten neben einer generellen Anpassung
auch kurzfristig Mallnahmen getroffen werden. Einerseits sollte die Fiihrung tber die Adendorfer
Stral3e und nicht Uber die Hauptstral3e erfolgen. Zudem sollte eine zuséatzliche Ausschilderung an
der AS Rheinbach und am darauffolgenden Knoten der L 471 mit der L 158 erfolgen.

%6 Bei Verwendung eines Piktogramms/Symbols sollte die Bezeichnung ,Industriepark® bzw. ,Gewerbege-
biet* weggelassen werden.
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6.5 Ruhender Verkehr

6.5.1 Malnahmen im Bereich Altstadt

Im Bereich der Altstadt besteht kein akuter Handlungsbedarf hinsichtlich der Bereitstellung weiterer
Flachen fur den ruhenden Kfz-Verkehr. Es sind ausrechend freie Stellplatzkapazitaten vorhanden.

Es wird jedoch eine Umstrukturierung des statischen Parkleitsystems empfohlen. Im derzeitigen
System sind sehr viele kleinere Parkplatze und sogar Parkstande im Stralenraum eingebunden.
Bei einer Erneuerung sollten die ortsfremden Autofahrer nur noch auf einige ausgewdahlte Park-
platze geleitet werden. Aufgrund ihrer Lage, GroRR3e und unproblematischen Anbindung eignen sich
hierfir die Parkplatze:

P2 (Kirchplatz)
P3 (Hartsteinplatz)
P6 (Marktplatz)
P8 (Obertorplatz).

Weiterhin sollte eine Beschilderung Uber das Leitsystem informieren. Anstelle von Entfernungsan-
gaben sollte diese aber die flr den Nutzer wichtigeren Angaben zu Stellplatzzahl und Namen des
Parkplatzes enthalten (vgl. Abbildung 101). Mit dieser Mal3hahme werden Ortsfremde nur auf die
Parkplatze mit ausreichend Kapazitatsreserven geleitet, Parksuchverkehr wird vermieden und eine
grol3e Anzahl der derzeitigen Beschilderung kann abgebaut werden. Den Kraftfahrern mit Orts-
kenntnis stehen weiterhin die anderen Parkplétze zur Verfigung.

Abbildung 101 Beispielhafte Ausgestaltung eines statischen Parkleitsystems

Die Einfiihrung eines dynamischen Parkleitsystems wird nicht als notwendig erachtet, da keine
signifikanten rdumlichen und tageszeitlichen Schwankungen in der Parkraumbelegung festgestellt
worden sind.

6.5.2 MaRRnahmen im Bereich Neuer Markt

Am Neuen Markt sind die Kapazitaten derzeit noch ausreichend. An Spitzensamstagen (Bsp. Win-
terschlussverkauf) sind aber bereits hohe Auslastungszahlen feststellbar. Deutlich verscharfen
kdnnte sich die Situation, wenn die gesamte Parkpalette bzw. gréRere Bereiche aufgrund baulicher
Mangel gesperrt werden missen. Fur den Wegfall dieser Stellplatze wiirden im Moment keine Al-
ternativen zur Verfugung stehen. Da ein Neubau oder der Bau einer Tiefgarage von stadtischer
Seite nicht finanzierbar erscheint, sollte zumindest eine nachhaltige Renovierung vorgenommen
werden. Nur in klar definierten Ausnahmefallen und zeitlich eindeutig befristet, sollte bei einer po-
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tenziellen Sperrung der Parkpalette dariber nachgedacht werden, die benachbarte noch unbebau-
te Flache dem ruhenden Verkehr zur Verfiigung zu stellen.

Zur Entscharfung der Situation im ruhenden Kfz-Verkehr sollte grundsétzlich darauf hingewirkt und
damit geworben werden, dass die Erreichbarkeitsbedingungen des Neuen Marktes mit allen Ver-
kehrsmitteln so ausgestaltet werden, dass Besuche und Besorgungen verstarkt mit dem Bus und
Fahrrad bzw. zu Fuld unternommen werden.

6.5.3 MaRRnahmen im Bereich Industriepark Kottenforst

Aufgrund der Lage im Industriepark Kottenforst bestehen Mdglichkeiten unterschiedlicher Akteure,
die Situation im ruhenden Verkehr zu entscharfen.

Es wird empfohlen, an zwei bis drei Standorten Sammelparkflachen fir die Beschéftigten einzu-
richten. Die hierflr notwendigen Flachen kdnnten von der Stadt Meckenheim bereitgestellt bzw.
erworben werden. Die Finanzierung dieser MaRnahme kdénnte dann Uber Mieteinnahmen von Un-
ternehmen gedeckt werden. Zur Annahme der hergerichteten Parkflachen ist es einerseits not-
wendig, dass die Unternehmen ihre Beschéftigten informieren, animieren und auffordern, diese
Stellplatze zu benutzen und die Stadt verstéarkt verkehrswidriges Parken im 6ffentlichen Stra3en-
raum sowie das illegale Umwidmen von Flachen sanktioniert.

Ein zusatzlicher Beitrag zur Verbesserung der Parkraumsituation besteht auf einzelbetrieblicher
Ebene in der Durchfiihrung eines betrieblichen Mobilitatsmanagements. Mit Hilfe einer Analyse der
Beschaftigtenverkehre sowie dem Aufbau von betrieblichen Mobilitatsplanen kénnen MaRnahmen
entwickelt werden, die dazu beitragen, dass das Aufkommen im Beschéftigtenverkehr sich zeitlich
entzerrt oder sogar zurtickgeht.

Mafinahmen von Seiten der Stadt Meckenheim sollten auch darin bestehen, die Nutzung des 6f-
fentlichen Verkehrs zu fordern. Hierzu gehért neben einer besseren Anbindung des Industrieparks
durch den Busverkehr auch die Schaffung einer direkten Fuwegeverbindung vom Bahnhof In-
dustriepark zum Gebiet ,Am Hambuch*.

6.6 Busverkehrskonzept

Im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs bestand die Aufgabe des Verkehrsentwicklungskonzeptes
darin, das bestehende Busverkehrssystem in seiner Funktion zu Gberprifen und wenn nétig, Ver-
besserungsvorschlage zu erarbeiten. Hierzu fand eine ausfiihrliche Analyse und Bewertung des
heutigen Busverkehrs in der Stadt Meckenheim statt.

Die Konzeptvorschlage beziehen sich hauptséchlich auf den Linienverkehr nach 8 42 des Perso-
nenbeférderungsgesetzes (PBefG). Einen geringeren Umfang bei Analyse und MalRhahmenvor-
schlagen nahm der bedarfsorientierte Verkehr mit dem Anruf-Sammel Taxi (AST) und die zusatz-
lich angebotenen Nachtbus-Verkehre ein. Kein Bestandteil des Konzeptes ist der Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV).

Die Einwohner Meckenheims konnten im Vorfeld der Bearbeitung auf den stadtteilbezogenen Biir-
gerforen ihre Vorstellungen und Probleme zum 6ffentlichen Verkehr &uf3ern. Nach Erstellung des
Konzeptes wurden die Vorschlage der Gutachter in einem weiteren Burgerforum vorgestellt, in
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dem ausfiihrlich diskutiert und Einzelfragen bewertet werden konnten.?’ Die Politik hatte in einer zu
diesem Thema stattfindenden Arbeitskreissitzung und bei mehreren Sitzungen des Umwelt-, Pla-
nungs- und Verkehrsausschusses ausfiihrlich Gelegenheit, Gber den Busverkehr in Meckenheim
zu diskutieren und Fragen zum Busverkehrskonzept zu stellen. Einzelne Fragestellungen, die von
Seiten der Birger bzw. Politik im Laufe der Bearbeitung aufgekommen sind, greift das Konzept auf
und bewertet diese abschlieRend in einer Abwagung der Vor- und Nachteile. Andere Ideen, wie
z.B. die Einfuhrung von Ringverkehren wurden in den politischen Ausschiissen diskutiert und wer-
den hier nicht mehr vorgestellt.

Die entwickelten MaRnahmenvorschlage orientieren sich nicht nur an den aufgestellten Qualitats-
kriterien und an nachfolgend aufgefiihrten Zielen fiir ein optimiertes Bussystem, sondern auch an
Burgervorstellungen, Beschliissen politischer Ausschusse und Ergebnissen von Abstimmungsge-
sprachen mit dem Aufgabentrager fiir den OPNV, dem Rhein-Sieg-Kreis.

Die Ergebnisse des Busverkehrskonzeptes missen weiter mit dem Aufgabentrager abgestimmt
und von dem betroffenen Verkehrsunternehmen — der Regionalverkehr Kéln GmbH (RVK) — auf
die betriebstechnische Umsetzbarkeit Gberprift werden.

6.6.1 Ziele des Busverkehrskonzeptes

Das angestrebte Ziel des Buskonzeptes besteht darin, eine 6konomisch effiziente und nutzerorien-
tierte Lésung fir ein Bussystem zu finden, das ausgehend von der Stadtstruktur Meckenheims
zwischen dem Prinzip der DIREKTHEIT und einer guten ERSCHLIESSUNGSWIRKUNG einen
akzeptablen Ausgleich herstellt.

Aus der vorangegangenen Bewertung des derzeitigen Bussystems ergeben sich weitere allgemein
formulierte Ziele:

o Die innerdrtlichen Verbindungen / Verflechtungen der Stadtteile mit den Hauptorten sollen
verbessert werden.

o Die ErschlieBungsqualitat soll beibehalten und in den Teilbereichen erhoht werden, die bis-
lang minder gut erschlossen werden.

o Die Verknipfungen zum SPNV sollen erhalten und wenn mdglich ausgebaut werden.

o Die Beforderungsgeschwindigkeiten der Verbindungen / Verflechtungen zwischen Quellen
und Zielen sollen erhoht werden.

o Fir die absehbare Zukunft soll ein fur die Stadt Meckenheim finanziell tragféhiges System
bereitgestellt werden.

Es wird angestrebt, zumindest eine ausreichende Qualitat der bestehenden Verbindungen
im Sinne einer Angebotsplanung beizubehalten bzw. anzubieten.

Bei der Foérderung bestimmter Bedienungskategorien wird deutlich, dass dem Binnenverkehr in der
Stadt Meckenheim eine besondere Bedeutung zukommen soll. Die regionale Orientierung der Me-

*" Die Ergebnisse aus den vorbereitenden Birgerforen wurden in einem gesonderten Berichtsband zusam-
mengestellt und ausgewertet. Weitere Hinweise finden sich in dem Kapitel ,Blrgerforen®.
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ckenheimer Bevolkerung soll hierbei nicht vernachlassigt, aber die Binnenorientierung zur Star-
kung der Meckenheimer Stadtstrukturen geférdert werden.

Im innerstadtischen Verkehr sollen insbesondere die nachstehenden Verbindungen verbessert
werden:

o Industriepark Kottenforst <> Altstadt / Neuer Markt
. Merl / Neuer Markt <> Altstadt

o Liftelberg <> Altstadt / Neuer Markt

. Altendorf/Ersdorf <> Altstadt / Neuer Markt

Die Verbindungen im Regionalverkehr sollen entsprechend des Bedarfs angepasst und so gut wie
maoglich in den innerstadtischen Busverkehr integriert werden.

6.6.2 Liniennetzkonzeption

Entsprechend den Zielvorgaben wurde das Liniennetz in dem vorliegenden Konzept so an die
Stadtstruktur angepasst, dass innerstadtische Verflechtungsbeziehungen besser mit dem offentli-
chen Verkehr bedient werden, und dass sich die ErschlielBungswirkung verbessert. Durch gering-
fugige Netzanderungen kdnnen auch Einsparungseffekte erzielt werden, indem sich Linienwege
verkiirzen oder Anderungen in der Bedienungshaufigkeit vorgenommen werden kénnen. (vgl.
Abbildung 103und Abbildung 104)

Anderungen im Linienweg werden fiir die Linien 843, 855, 858 und 859 vorgeschlagen (vgl.
Abbildung 102).

Linie 843

Die Linie 843 sollte bei ihren getakteten Fahrten zusatzlich den Bahnhof Industriepark anfahren.
Durch die schleifenférmige Einbindung des Haltepunktes entsteht ein kleiner Umweg im Linienweg
von rund 1.700 m und eine Fahrzeitverlangerung von rund 5 Minuten. Diese MalRnahme ist aber im
Zusammenhang mit der Linie 859 zu sehen, die bisher alleine den Bahnhof Industriepark bedient.
Da beide Linien groRtenteils auf demselben Linienweg verkehren, ist es durch diese MalRhahme
moglich, zahlreiche Fahrten der Linie 859 einzusparen und gleichzeitig die innerstadtische Verbin-
dungsqualitat und die Anschlussqualitéat an das Schienennetz beizubehalten.

Im Bereich Meckenheim-Merl wird vorgeschlagen, das Netz zu vereinfachen, indem die Godes-
berger StraRe in den Linienweg eingebunden wird.”® Die Busse fahren dann im Zweirichtungsbe-
trieb in der Verbindung Siebengebirgsring - Godesberger Stral3e - Merler Schleife. Hierdurch wer-
den die aufgrund der bisherigen Schleifenfahrt in Merl méglichen Irritationen tber die Fahrtrichtung
der Busse vermieden, das Liniennetz wird allgemein klarer und verstandlicher fir den Fahrgast.

?8 Zu der Fuhrung Uber die Godesberger StraRe siehe auch Kapitel 6.6.6.
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Linie 855

Die Linie 855 fahrt in der Relation zwischen Bahnhof Meckenheim und Neuer Markt nicht mehr
Uber die Haupt-/KlosterstraRe, Adendorfer Stral3e und Konigsberger Stral3e, sondern in einem di-
rekteren Verlauf tiber die Merler StraRe.?®

Aufgrund der Einbahnstral3enregelung auf der Hauptstral3e bzw. der geplanten Einbahnstral3enre-
gelung im unteren Abschnitt der Merler Stral3e missen die Busse in Richtung Neuer Markt tber
die Bonner Strafl3e und Muhlenstral3e zur Merler Stral3e fahren.

Im Bereich des Neuen Marktes wirde die Linie nicht mehr tber die Gudenauer Allee fahren und
kénnte somit auch nicht mehr die Haltestelle Giermaarstral3e bedienen. Stattdessen wirde sie wie
andere Linien auch den Le-Mée-Platz bedienen und somit eine bessere ErschlieRung des Neuen
Marktes gewdhrleisten sowie die Umsteigebeziehungen zu anderen Linien verbessern.

Linie 858

Der bisherige Linienweg der Linie 858 wird beibehalten. Zusatzlich wird die Linie aber ab dem
Bahnhof Meckenheim verlangert und wird als Stadtbuslinie die ErschlieBung des Industrieparks
Kottenforst und Liftelbergs Gbernehmen. Damit soll den Winschen der Birger entsprochen wer-
den, aus Luftelberg eine direkte Verbindung in die Altstadt anzubieten. Aber auch die Fahrzeit zum
Neuen Markt ist in dieser Relation kirzer als bei der heutigen Fuhrung. Zudem wird einer Vielzahl
von Beschaftigten des Industrieparks eine sehr viel attraktivere Verbindung mit dem o6ffentlichen
Verkehr angeboten.

Die Busse fahren hierbei vom Bahnhof Meckenheim tber die L 158 und die K 53 nach Luftelberg.
Fur eine direktere ErschlieRung des sudlichen Bereichs des Industrieparks kénnte der Linienweg
alternativ statt tber die K 53 auch tber die Bergerwiesenstraf3e und MuhlgrabenstralRe gefuhrt
werden.

Nach Fertigstellung der K 53n (Ortsumgehung Luftelberg) sollten die Busse Uber die Stral’e Am
Hambuch und die HeidestralRe zur K 53n nach Liftelberg fahren. Die zentrale Haltestelle ,Liftel-
berg Ort“ wirde dann nicht mehr Uber die Sudstral3e sondern Uber die Kottenforststral3e angefah-
ren.

Mit der Fihrung der Linie 858 ilber Am Hambuch wére es zusatzlich moglich, eine weitere relativ
gute Anbindung des Bahnhofs Industriepark zu gewéhrleisten, wenn eine rickwartige Ful3génger-
verbindung als Unter- bzw. Uberfiihrung der Gleise den Haltepunkt mit dem Industriepark verbin-
den wirde.

Linie 859

Die Linie 859 wird am Bahnhof Industriepark abgebunden und fahrt nicht mehr weiter nach Liftel-
berg. Die Bedienung von Luftelberg wird von der Linie 858 tibernommen. Entsprechend der Linie
843 wird das Netz im Bereich Merl vereinfacht, indem der Linienweg Uber die Godesberger Stralie
gefuhrt wird.

29 Zu der Fulhrung tber die Merler StraRe siehe auch Kapitel 6.6.6.
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6.6.3 Konzeption des Bedienungsangebotes

Die Konzeption des Bedienungsangebotes orientiert sich an den aufgestellten Qualitatskriterien fur
die Verbindungs-/Verflechtungsbeziehungen. Fiir die Linien 800, 844%, 848, 849 und 857 werden
keine Verdnderungen vorgeschlagen. Dies liegt daran, dass das heutige Angebot auf diesen Linien
meist bereits einen Mindeststandard aufweist, oder wie bei der Linie 800 das Meckenheimer
Stadtgebiet nur in einem geringen Umfang bedient wird. Anderungen betrafen vor allem die Stadte
Rheinbach und Bonn. Bei den Linien 844, 848 und 849 kommt hinzu, dass sie von der Verkehrsbe-
trieb Rhein Eifel Ahr GmbH (VREA) eigenwirtschaftlich betrieben werden.

Linie 843

Werktags sollte auf der Linie 843 ein Stundentakt eingefiihrt werden, der in den Abendstunden auf
einen 2 h-Takt ausgedehnt werden kann. Je Fahrtrichtung werden im Laufe des Tages 17 Fahrten
angeboten. Samstags sind je Richtung 15 Fahrten vorgesehen, die in einem Stundentakt verkeh-
ren. Sonntags kann das Angebot des 2 h-Taktes beibehalten werden, wobei Fahrten in den Rand-
zeiten gestrichen werden kdnnen, so dass je Richtung 7 Fahrten am Tag bestehen bleiben. In die-
sem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, dass in der Verbindung nach Bonn ein paralleles
Angebot mit dem SPNV besteht.

Die Fahrten der Linie 843 sind in Verbindung mit den Fahrten der Linie 859 zu betrachten. Diese
mussen halbstiindlich bzw. in den Randzeiten stundlich versetzt zueinander fahren und zeitlich auf
die Bahnen am Bahnhof Industriepark ausgerichtet sein, so dass ein halbsttindlicher Anschluss an
die Bahn gesichert ist.

Da die Linie aber auch eine Bedeutung fur den Schiler- und Berufsverkehr in Richtung Hardtberg
bzw. Duisdorf besitzt, sind in den entsprechenden werktéaglichen Hauptverkehrszeiten weitere
sechs Fahrten je Richtung vorgesehen. Diese Zusatzfahrten sollten anders als die taktgebundenen
Fahrten nicht tber den Bahnhof Industriepark fahren, sondern den bisherigen direkten Linienweg
benutzen.

Linie 855

Die Linie 855 sollte als Grundangebot werktags durchgangig einen Stundentakt aufweisen, so
dass 16 Fahrten je Richtung angeboten werden. Fir eine Verdichtung zu den Schulverkehrszeiten
sind weitere zwei Fahrten je Richtung vorgesehen. An den Wochenenden (Samstag und Sonn-
IFeiertag) werden keine Anderungen in der Bedienungshaufigkeit vorgeschlagen. Hier sollte der
Stunden- bzw. 2-Stundentakt mit 13 Fahrten am Samstag und 6 Fahrten am Sonn- und Feiertag
beibehalten werden.

% |m Umwelt-, Planungs- und Verkehrsausschuss der Stadt Meckenheim ist der Wunsch geauf3ert worden,
dass auf der Linie 844 in der Relation Meckenheim — Altendorf/Ersdorf auch Sonntagsfahrten angeboten
werden sollen. Da auf dieser Linie aber kein ausreichender Bedarf hierfiir gesehen wird und die Linie derzeit
eigenwirtschaftlich betrieben wird, also Zusatzfahrten zu Mehrkosten fiir die Stadt Meckenheim fiihren wir-
den, wird hiervon abgeraten. Stattdessen sollte dieses Angebot weiterhin Giber den bedarfsorientierten Ver-
kehr (AST) abgedeckt werden.
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Linie 858

Eines der Hauptziele des Busverkehrskonzeptes besteht darin, die innerstadtischen Verflech-
tungsbeziehungen mit dem o6ffentlichen Verkehr zu starken. Wobei aber auch die fir Meckenheim
wichtigen nach auswarts gerichteten Verkehre bedient werden missen. Diese Funktion kann in
geeigneter Weise hauptsachlich durch die Linie 858 erfillt werden, da sie als Stadtbuslinie die bei-
den Zentren miteinander verbindet und an den Bahnhof Meckenheim anbindet. Ziel ist es, diese
Linie so zu starken, dass am Bahnhof Meckenheim alle Zlge in Richtung Bonn erreicht werden.
Dies bedeutet eine deutliche Angebotserweiterung auf der Linie 858.

Die Anpassung auf den SPNV (RB 23) hat fur die Relation Neuer Markt — Bahnhof Meckenheim
zur Folge, dass werktags in den Hauptverkehrszeiten ein Viertelstundentakt angeboten wird, der in
den Nebenverkehrszeiten auf einen Halbstundentakt herabgesetzt wird. Die abendlichen
Schwachlastzeiten werden stuindlich bedient. Somit ergibt sich pro Fahrtrichtung ein Angebot von
44 Fahrten am Werktag. Samstags sind 30 Fahrten pro Richtung vorgesehen. Bis in die friihen
Abendstunden wird durchgéngig ein Halbstundentakt angeboten, abends wird ein Stundentakt
gefahren. Sonn- und Feiertags besteht ein stindliches Angebot, insgesamt sind 12 Fahrten je
Richtung geplant.

In Verlangerung der Linie 858 in Richtung Industriepark Kottenforst und Liftelberg ist ein ausge-
dunntes Angebot vorgesehen, das aber vor allem werktags noch so attraktiv sein sollte, dass es
auch von Beschaftigten des Industrieparks angenommen wird. Werktags wird in den Hauptver-
kehrszeiten ein Halbstundentakt eingefiihrt mit einer Ausdiinnung auf einen Stundentakt in den
Nebenverkehrszeiten und einem 2 h-Takt in den Abendzeiten. Samstags sollte den Berufs- und
Einkaufsverkehren vormittags noch ein Stundentakt angeboten werden. Mittags und nachmittags
wird die Bedienung auf einen 2 h-Takt heruntergefahren. Sonntags werden keine Linienfahrten
mehr angeboten.

Fur die Bedienungsliicken im Linienverkehr besteht ein ausreichendes Angebot im bedarfsorien-
tierten Verkehr (AST).

Linie 859

Das Angebot auf der Linie 859 ist im direkten Zusammenhang mit der Linie 843 zu sehen. Uber
fahrzeitversetzte Fahrten mit der Linie 843 und einem Stunden- bzw. 2 h-Takt in den Randzeiten
sowie Sonn- und Feiertags wird trotz erheblichen Einsparungseffekten in der innerértlichen Relati-
on Neuer Markt — Bahnhof Industriepark ein qualitativ hochwertiges Angebot aufrecht erhalten. Die
Kombination beider Linien garantiert einen Halb- bzw. Stundentakt in dieser wichtigen Verbindung.

Mit den zusatzlich vorgesehenen 7 Verstarkerfahrten pro Tag und Fahrtrichtung der Linie 859 wer-
den auch weiterhin werktags alle Zige in Richtung Bonn am Bahnhof Industriepark erreicht.
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morgens mittags nachmittags abends Fahrten pro Tag und Richtung
Takt [min] getaktet Verstarkerfahrten
o« Mmo- fr 60 120 17 6
p sa 60 15 -
SQ 120 7 -
w Mo- fr 60 16 4
Y sa 60 13 -
SO 120 6 -
s mo-fr|_15 30 I 15 30 | 60 44 -
% sa 30 60 30 -
Y] 60 15 -
a mo-fr 30 60 | 30 60 120 23 -
2  sa 60 | 120 8 -
[ee]
(o) 0 -
o Mo- fr 60 120 17 7
9 sa 60 17 -
[Xe) 120 7 -

858 a: Neuer Markt - Bahnhof Meckenheim / 858b: Bahnhof Meckenheim - Liftelberg

Tab. 55 Bedienungskonzept zu den Linien 843, 855, 858 und 859

6 — Verkehrsentwicklungsprogramm
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Linie

800

Anderungen

keine Anderung 0

Wagen-km / Jahr
Differenz zum Bestand

843

Werktags stiindliche Bedienung der Relation Bonn - Bhf. Industriepark — - 20.000
Le-Mée-Platz. Neu ist hierbei die Einbindung des Bhf. Industrieparks
und die Fiihrung Uber die Godesberger Stralie.

In den werktéaglichen Hauptverkehrszeiten wird das Angebot in Lastrich-
tung verdichtet. Diese Fahrten fahren nicht tber den Bhf. Industriepark.

Um eine halbe Stunde versetzt wird die Relation Bhf. Meckenheim — Le-
Mée-Platz — Bhf. Industriepark von der Linie 859 ebenso stiindlich be-
dient. Hier verlauft der Linienweg Uber Merler Stral3e, Siebengebirgs-
ring, Godesberger StralRe, Steinbiichel, Paul-Dickopf-Strafie.

Durch diese zeitlich versetzte Bedienung wird in der Relation Le-Mée-
Platz — Bhf. Industriepark werktags ein %2-Stundentakt und sonntags ein
Stundentakt erreicht.

844

keine Anderung 0

848

keine Anderung 0

849

keine Anderung 0

855

Stiindliche Bedienung der Relation Le-Mée-Platz - Bad Godesberg. - 73.000
Zusatzfahrten zu den Schul- und Berufsverkehrszeiten.

Die Linie fahrt ab Le-Mée-Platz tiber die Merler StraRe zum Bahnhof
Meckenheim.

857

keine Anderung 0

858

Die Linie wird in den Hauptverkehrszeiten auf einen Y2-Stundentakt + 83.000
verdichtet und an die Zuganschliisse angepasst. Die Zuganbindung in

Richtung Bonn wird dahingehend optimiert, dass alle Zuge erreicht

werden.

Ab dem Bahnhof Meckenheim wird in einem % -Takt die Linie Uber die
L 158 / K 53 nach Luftelberg in den Hauptverkehrszeiten weitergefihrt.
Nach dem Bau der Ortsumgehung Liftelberg fahrt der Bus Uber die

K 53, Am Hambuch, K 53n und die Kottenforststralie.

859

Um eine halbe Stunde versetzt zur Linie 843 wird die Relation Bhf. Me- - 100.000
ckenheim — Le-Mée-Platz — Bhf. Industriepark stiindlich bedient. Der

Linienweg verlauft Uber die Merler StralRe, Siebengebirgsring, Godes-

berger StralRe, Steinblichel, Paul-Dickopf-Stral3e.

In den Hauptverkehrszeiten wird das Angebot in Lastrichtung verdichtet.

- 110.000

Tab. 56 Anderungen des Busverkehrskonzeptes im Vergleich zum Angebot 2003/2004
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Fahrten am Tag

Wagen-km im Jahr

H * *%
Linie Fahrtrichtung Werktag Samstag Sonntag Fahrten im Jahr Km alt neu Differenz
ist neu ist neu ist neu ist neu ist neu % %
Rheinbach — Bonn 23 23 14 14 8 8 6.974 6.974 2,0 2,0 | 13.948 5 13.948 o
800 Bonn — Rheinbach 23 23 14 14 8 8 6.974 6.974 2,0 2,0 | 13.948 LG Gt ) 13.948 2789  4,9% 0
Le-Mée-Platz — Bonn 27,2 6 18 0 9 0 8.294 1.500 7,8 6,7 | 64.693 10.050
Bonn —  Le-Mée-Platz 27,2 6 19 0 9 0 8.346 1.500 7,8 6,3 | 65.099 ® 9.450 o B
843 Le-Mée-Platz — Bhf. Industr./Bonn 17 15 7 5.464 8,4 RIS 45.898 109.110 19,3% 20.682
Bhf. Industr./Bonn — Le-Mée-Platz 17 15 7 5.464 8,0 43.712
Bhf. Meckenheim —  Bad Neuenahr 22 22 9 9 0 0 5.968 5.968 4,7 4,7 28.050 ® 28.050 o
844 Bad Neuenahr — Bhf. Meckenheim 19 19 7 7 0 0 5.114 5.114 6,2 6,2 | 31.707 RS e 31.707 59.756  10,6% 0
Bhf. Meckenheim — Ahrweiler 14 14 8 8 3.916 3.916 2,8 2,8 10.965 @ 10.965 o
848 Ahrweiler — Bhf. Meckenheim 17 17 8 8 4.666 4.666 2,8 2,8 13.065 AUEll - liend 13.065 24.030  4.2% 0
Bhf. Meckenheim —  Bad Godesberg 29 20 13 13 6 6 8.298 5.548 8,5 6,3 70.533 o 34.952 o )
855 Bad Godeshery — Bhf. Meckenheim 29 20 13 13 6 6 8.298 5.54 8,9 6,6 @ 73.852 LGS T 36.617 71.569  12,6% 72.816
Bhf. Meckenheim —  Bad Godesberg 11 11 4 4 2 2 3.082 3.082 2,8 2,8 8.630 ® 8.630 o
857 Bad Godesberg — Bhf. Meckenheim 13 13 4 4 2 2 3.582 3.582 2,8 2,8 10.030 S 10.030 18.659  3,3% 0
Bhf. Meckenheim — Le-Mée-Platz 29,2 23 17 9.550 4,0 38.200 o
Le-Mée-Platz — Bhf. Meckenheim = 26,2 19 17 8.592 4,5 38.664 [E
858 Bhf. Meckenheim — Le-Mée-Platz 44 30 12 13.304 4,0 53.216 83.082
Le-Mée-Platz — Bhf. Meckenheim 44 30 12 13.304 4,5 59.868 159946 28.3% '
Bhf. Meckenheim — Liftelberg 23 8 0 6.166 3,8 23.431 ' !
Luftelberg — Bhf. Meckenheim 23 8 0 6.166 3,8 23.431
Le-Mée-Platz — Industriepark 38 24 28 17 15 7 11.886 7.318 7,1 6,7 84.391 49.031
Industriepark — Le-Mée-Platz 40,2 24 29 17 15 7 12.488 7.318 6,7 6,3 83.670 o, 46.103 o }
859 Industriepark ~ — Liiftelberg 14 11 11 4.754 2,8 13.311 195.383  28,9% 95134 16:8% 100.249
Luftelberg — Industriepark 15 11 11 5.004 2,8 14.011
* 250 Werktage / 52 Samstage / 62 Sonn- und Feiertage 676.765 566.100 -110.665

** gefahrene Kilometer auf Meckenheimer Stadtgebiet
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6.6.4 Anruf-Sammel Taxi

Mit Hilfe des Anruf-Sammel-Taxis sollen Bedienungsliicken im Linienverkehr aufgefangen werden.
Diese bedarfsorientierten Verkehre bendétigen aber aufgrund ihrer systemimmanenten Strukturen
eine besondere Offentlichkeitsarbeit und eine klare Verstandlichkeit im Angebot, so dass diese als
Angebote des 6ffentlichen Verkehrs wahr- und angenommen werden.

Anzustrebende Ziele eines Angebots der Anruf-Sammel-Taxi Verkehre miissen sein:

o Darstellung des gesamten Angebots auf einem einzigen Faltblatt mit einem klar verstandli-
chen und professionell gestalteten Design;

o Einschrankung des Angebots auf Zeiten mit Bedienungsliicken im Linienverkehr, Vermei-
dung eines Parallelangebotes;

o Vereinfachung und Einschrankung der Anzahl von verschiedenen Zielgebieten, verstandli-
cher und einfach strukturierter Aufbau eines Quell-Ziel-Systems im AST-Verkehr;

6.6.5 Nachtbus

Bei einer notwendigen Umstrukturierung des Nachtbusverkehrs aufgrund eines Rickzugs der
Stadt Rheinbach aus der gemeinsamen Finanzierung besteht die Mdglichkeit, die Linienfihrung
besser in die Stadtstruktur Meckenheims zu integrieren. FUr einen attraktiven Nachtbusverkehr,
der hauptsachlich von Jugendlichen und jungen Erwachsenen angenommen werden soll, ist es
notwendig, dass die Abfahrtszeiten dem Freizeitverhalten angepasst und die Fahrzeiten nicht zu
lang sind.

Aufgrund kurzerer Fahrzeiten und finanziellen Einschrankungen der Stadt sollte sich der Bedie-
nungsbereich des Nachtbusses in Meckenheim auf den Kernbereich mit hoher Wohndichte be-
schranken. Folgender Linienweg wird im Bereich Meckenheim vorgeschlagen (vgl. Fehler! Ver-
weisquelle konnte nicht gefunden werden.):

(Rheinbach-) Bahnhof Meckenheim — Altstadt (Hauptstrafl3e/Klosterstral3e) — Adendorfer Stral3e —
Kdnigsberger Stralle — Neuer Markt (Le-Mée-Platz) — Siebengebirgsring — Godesberger StralRe —
Steinbiichel — Paul-Dickopf-Straf3e — und zurtick

Die Anbindung an den Nachtbus aus den Ortsteilen Liftelberg und Altendorf/Ersdorf sollte durch
das Anruf-Sammel-Taxi am Bahnhof Meckenheim erfolgen.

Die Fahrzeiten sollten an das Verhalten der potenziellen Nutzer angepasst werden. Hierbei muss
beachtet werden, dass der Nachtbus nicht nur Abholdienste sondern auch Zubringerdienste zu
erfillen hat. So sollte der Nachtbus die Jugendlichen bereits zu friiheren Zeitpunkten als bisher
direkt zu den gewilinschten Zielorten bringen.
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6.6.6  Einzelfragen zum Liniennetz

Bei der Entwicklung des Liniennetzes und bei der Einbeziehung von Birgern und Politikern kamen
mehrere Fragen hinsichtlich der Linienfihrung auf. Diese werden anschlie3end aufgelistet und
deren Vor- und Nachteile abgewogen.

Folgende Linienwege wurden kritisch hinterfragt:

o Linienfuhrung tber den Siebengebirgsring und Auf dem Steinbtichel
o Linienfihrung Uber die Godesberger Stral3e

o Linienfihrung tber die Merler Stral3e

Linienfihrung Uber den Siebengebirgsring und Auf dem Steinbtchel

Einzelne Blrger hatten sich dahingehend gedul3ert, dass Auf dem Steinblichel aber auch auf dem
Siebengebirgsring zu viele Busse fahren. Diesbeziiglich wurde vorgeschlagen, (insbesondere) die
Regionalbusse in Richtung Le-Mée-Platz direkt tber die Hauptverkehrsstralien Gudenauer-Allee
(L 158) und Paul-Dickopf-Straf3e zu fuhren.

Die Linienfuhrung uber die Hauptverkehrsstraf3en héatte folgende Vor- bzw. Nachteile:

Die direktere Linienfuhrung tber
die HauptverkehrsstraBen fihrt zu...

+ -

einer schnelleren Befdérderungszeit. einer sehr geringen ErschlieBungswirkung.

einer notwendigen Querung hoch belasteter Stra-

einer geringeren Jahreskilometerleistung. Ben an Haltestellen (Verkehrssicherheit).l

einer notwendigen Anlage von Bushaltestellen
(Busbuchten).

Tab. 58 Linienfiuhrung tGber Hauptverkehrsstral3en

Hauptsachlich die sehr geringe ErschlielBungswirkung einer Fiihrung tber die anbaufreien Haupt-
verkehrsstraf3en spricht gegen solch eine Maflihahme (vgl. hachfolgende Abbildungen). Die Regio-
nalbusse wirden an ihren Fahrgésten vorbeifahren, die dann zum Erreichen ihrer Linie lange Um-
wege und insgesamt langere Reisezeiten in Kauf nehmen missten. Dies wiirde nicht dem Nutzer-
verhalten von Fahrgéasten des o6ffentlichen Verkehrs entsprechen und wére somit eine bezuglich
der Auslastung der Busse kontraproduktive Umgestaltung des Liniennetzes.

Aber auch die hohen Kosten flr den Bau zusétzlich einzurichtender Busbuchten entlang der
Hauptverkehrsstraf3en sprechen gegen die Verlegung der Linien.

= In der Abwéagung der Vor- und Nachteile wird empfohlen, die Linienwege entlang Auf dem
Steinbiichel und des Siebengebirgsrings beizubehalten.
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Linienfihrung Uber die Merler Stral3e und Godesberger Stral3e

In dem vorliegenden Konzept ist vorgesehen, die Merler Stral3e sowie die Godesberger Stral3e in
das Busliniennetz der Stadt Meckenheim einzubinden. Gegen diese Malinahme haben sich einige
Anwohner der betroffenen Stral3en auf den Birgerforen ausgesprochen, die neben anderen Beein-
trachtigungen vor allem eine starke Larmbelastigung durch den Busverkehr beflirchten. Als ein
Argument gegen die Busfihrung wurde auch angefiihrt, dass es sich bei den Stralen um Wohn-
straf3en handeln wirde, entlang derer kein Busverkehr gefiihrt werden sollte.

Bei der Betrachtung der funktionalen Einbindung der Merler und Godesberger Straf3e in das Me-
ckenheimer Stral3ennetz ist jedoch festzuhalten, dass die zwei Stral3en keine WohnstraRenfunkti-
on Ubernehmen. Dagegen besitzen beide Strafl3en eine flachenerschlieRende Verbindungsfunktion.
Bei der Merler StralRe Giberwiegt die Verbindungs- vor der ErschlieBungsfunktion in der Relation
der beiden Zentren Altstadt und Neuer Markt. Die Godesberger Stral3e hat eine Verbindungsfunk-
tion zwischen dem Merler Ortszentrum und dem Neuen Markt bzw. der Altstadt. Beide Stral3en
erfullen zuséatzlich eine Erschlielungsfunktion der benachbarten Gebiete. Die Stral3en nehmen
somit Funktionen einer (Haupt-) Sammelstrale wahr.

Die fur diesen StraRentyp zustandigen Empfehlungen fir die Anlage von ErschlieBungsstraf3en
(EAE 85/95) geben Hinweise zur Erschlie3ung mit dem 6ffentlichen Verkehr: ,Da die Zu- und Ab-
gangswege zur Haltestelle die Reisezeiten im 6ffentlichen Personennahverkehr wesentlich beein-
flussen, sollen Gebiete mit groRem Aufkommen an Personenfahrten méglichst zentral erschlossen
werden.” Zudem wird darin empfohlen, ,wenn wesentliche Teile von Alt- und Neubaugebieten au-
Rerhalb dieser Einzugsbereiche [von Haltestellen] liegen, ist zu prifen, [...] ob die Linienfiihrung
und die Lage der Haltestellen den stadtebaulichen Strukturen besser angepasst werden kénnen.*
Das entsprechende Regelwerk spricht also nicht gegen eine Busfuhrung tber die Godesberger
und Merler StraRe. Ganz im Gegenteil wird sogar empfohlen, dass das Liniennetz an die Stadt-
strukturen angepasst werden soll, was — wie im weiteren ausgefuhrt wird — mit der Verlegung der
Linienfihrung vorgeschlagen wird.

Die Linienfihrung Uber beide StralRen fuhrt zu einem direkteren Linienweg und damit auch zu
Fahrzeitverkirzungen, die eine Nutzung des Busverkehrs attraktiver gestalten. Bei der Einbezie-
hung der Merler Stral3e in das Busliniennetz wiirde sich bei Fahrzeitverkiirzung von vier bis flinf
Minuten die Fahrzeit zwischen dem Neuen Markt und dem Bahnhof Meckenheim beinahe halbie-
ren. Die Fuhrung Uber die Godesberger Stral3e wirde kaum zu einer deutlichen Fahrzeitverkur-
zung fuhren. Der direkte Linienweg hétte aber den grof3en Vorteil, das Netz gegeniiber heute deut-
lich zu vereinfachen. Mégliche Irritationen Uber die Fahrtrichtung — wie sie bei der heutigen Situati-
on vorkommen kénnen — wirden wegfallen, das Liniennetz konnte verstéandlich und nutzerfreund-
lich dargestellt werden.

Ein weiterer Vorteil der vorgeschlagenen Linienfihrungen ware eine deutlich Verbesserung in der
ErschlieBungswirkung des offentlichen Verkehrs. Dadurch werden nicht nur alleine aufgrund des
vergrolierten Einzugsbereiches mehr potenzielle Kunden erschlossen, sondern durch eine damit
verbundene Reisezeitverkiirzung bei Betrachtung der gesamten Transportkette wird die Attraktivi-
téat des Busverkehrs erhoht.

Neben den Vorteilen, die sich fir die Nutzer des offentlichen Verkehrs ergeben, fiihren die direkte-
ren Linienwege zu einer Verringerung der gefahrenen Wagenkilometer und damit Gber Einsparun-
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gen bei der Mehrbelastung OPNV zu einer geringeren Belastung des Haushaltes der Stadt Me-
ckenheim. Die Einbeziehung der Merler Stral3e fihrt in der Verbindung Bahnhof Meckenheim —
Neuer Markt zu einer Verkirzung des Linienweges von rund 2,1 km. Der Linienweg tber die Go-
desberger Stral3e bedeutet eine Verkirzung von rund 400 m je Fahrt. Legt man das heutige Fahr-
tenangebot fur die Linien 843, 855 und 859 zu Grunde, dann wére allein durch die Veranderung
dieser Linienwege eine Einsparung von ca. 50.000 Wagenkilometern im Jahr mdglich. Bei einer
Berechnung unter Zugrundelage des Fahrtenangebots aus dem Konzeptvorschlag erbringt der
direktere Linienweg eine Einsparung von rund 35.000 Wagenkilometern im Jahr.

Den oben aufgefiihrten Vorteilen stehen Beeintréachtigungen durch den Busverkehr gegenuber.
Nach dem vorliegenden Konzept werden auf der Merler Stral3e je Fahrtrichtung maximal 20 Busse
am Tag bzw. 1-2 Busse in der Stunde fahren. Auf der Godesberger Stral3e handelt es sich je
Fahrtrichtung um 48 Busse am Tag bzw. 2-4 Busse in der Stunde. Erhéhte Larmimmissionen
durch einzelne Busse kdnnen somit nicht ausgeschlossen werden. Diese treten aber aufgrund des
allgemein geringen Schwerverkehrsanteils auf beiden Straf3en lediglich als einzelne Punktschall-
guellen auf und nicht als kontinuierlich wirkende Linienschallquelle. Zusétzlich liegt von dem
betreibenden Verkehrsunternehmen — RVK Kdéln — eine Zusage vor, dass das Fahrpersonal im
gerauscharmen Fahren geschult wird, und dass im Laufe des Jahres 2004 neue Fahrzeuge be-
schafft werden, die &ltere und lautere Busse ersetzen.*

Da auch in der Fachliteratur eine starkere Nutzung des OPNV als eine aktive MalRnahme zur Min-
derung der Schallemission propagiert wird, sollte der Busverkehr in Meckenheim als Chance ge-
sehen werden, einen Beitrag fiir eine veranderte Verkehrsmittelwahl zu liefern.*?

Dem Argument einer Beeintrachtigung des Verkehrsflusses kann begegnet werden, dass ein Li-
nienbetrieb in einer StralRe auch eine verkehrsberuhigende Wirkung ausubt, die durchschnittlich
gefahrenen Geschwindigkeiten kdnnen abgesenkt und in der Folge damit auch die erzeugten
Larmemissionen reduziert werden.

Busse stellen gegeniiber dem allgemeinen Verkehrsaufkommen kein erhéhtes Sicherheitsrisiko fr
Kinder, Fu3génger und Radfahrer dar. Im Gegenteil haben Busfahrer im Langsverkehr aufgrund
ihrer erhdhten Sitzposition eine bessere Sicht und kdnnen auch die Situation hinter dem ruhenden
Verkehr besser Uberblicken. Im Gegensatz zum normalen Autofahrer handelt es sich hierbei auch
um geschultes Fahrpersonal, die fur problematische Fahrsituationen ausgebildet worden sind.

= In der Abwéagung der Vor- und Nachteile wird empfohlen, entsprechend des vorliegenden Kon-
zeptes, die Merler Stral’e und Godesberger Stral3e in das Liniennetz zu integrieren.

1 Antwortschreiben der Regionalverkehr Kéln GmbH vom 26. April 2004 auf eine Anfrage der Stadt Me-
ckenheim vom 6. April 2004.

%2 ygl. SCHNABEL, Werner (1997): Verkehrstechnik. — In: SCHNABEL, Werner / LOHSE, Dieter (Hrsg.),
Grundlagen der StralRenverkehrstechnik und der Verkehrsplanung, Bd. 1, Berlin - S. 526
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6.6.7 Zuséatzliche Mallnahmen

Die Anderungen im Liniennetz machen in einigen Bereichen unterschiedliche bauliche bzw.
stral3enverkehrsrechtliche MaRnahmen notwendig.

Mal3nahmen bei Einbeziehung der Merler StralRe in das Busliniennetz:

| Notwendige MalBhahmen

Abschnitt

MalRnahme

Am Ehrenmal - Wegeverbindung Schlegelweg

- Einrichtung einer beidseitigen Fahrbahnrandhalte-
stelle
- Ausbau des Seitenraums
(Anlage Gehweg/Warteflache)
- Fahrbahnaufweitung
- Einbau einer Mittelinsel

Merler Straf3e / Dechant-Kreiten-Stral3e

- Rickbau der Teilaufpflasterung
- Einbau einer busvertraglichen Plateaupflasterung

durchgehend entlang der Merler Stral3e

- Ersatz der r-v-I-Regelung durch Anordnung von
VZ 301 Vorfahrt

| Ergdnzende MalRnahmen

Abschnitt

MaRnahme

Hohe Querungsstelle Moérikeweg

Schlegelweg - Dechant-Kreiten-Stral3e

- Einbau einer busvertraglichen Plateaupflasterung
zur Sicherung querender FuRganger

- Fahrbahnverbreiterung von 5,70 m auf 6,00 m
- Riickbau des Versatzes
- ggf. Anlage eines 2,0 m breiten Gehweges

Mafnahmen bei Einbeziehung der Godesberger StralRe in das Busliniennetz Meckenheim:

| Notwendige MalRhahmen

Abschnitt

MalRnahme

Goddertzgarten - Uhlgasse

- Einrichtung einer beidseitigen Fahrbahnrandhalte-
stelle

- ggf. Verbreiterung des Seitenraums (Anlage War-
teflache)

Alternativen:
1) Merler Schleife Hohe Sparkasse
2) Hohe Kirche / Auf dem Driesch

Alternativen in Fahrtrichtung 'Auf demSteinbuchel’:
1) Anlage einer einseitigen Fahrbahnrandhaltestelle
2) Wiederinbetriebnahme der Busbucht

durchgehend entlang der Godesberger Stral3e

- Markierung einzelner Stellplatze
zur Ordnung des ruhenden Verkehrs

durchgehend entlang der Godesberger Stral3e

- Ersatz der r-v-I-Regelung durch Anordnung von
VZ 301 Vorfahrt

Erganzende MalBnhahmen

Abschnitt

MalRnahme

Siebengebirgsring / Godesberger Stralle

- Einrichtung eines kleinen Kreisverkehrsplatzes

Uhlgasse / Godesberger Stralie

- Einbau einer busvertraglichen Plateaupflasterung

Auf den Koppen / Godesberger StralRe

- Einbau einer busvertraglichen Plateaupflasterung

Hohe Dorfplatz / Auf dem Driesch

- Anlage einer Engstelle durch Vorziehen
des Seitenraums
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Des Weiteren ist die Einrichtung von (Fahrbahnrand-) Haltestellen an folgenden Standorten not-

wendig bzw. sollte Gberprift werden:

Bahnhofstraf3e
Bonner StralRe

Hauptstral3e / Merler Stral3e.
Notwendige Verlegung der bisherigen Haltestelle ,Hauptstral3e” bei Einbeziehung der Mer-
ler Stral3e in das Liniennetz.

Danziger Stral3e / Marienburger Stral3e

Am Hambuch
Notwendige Haltestelle bei Fihrung der Buslinie nach Liftelberg tGber den Industriepark und
die K 53n.

Heidestralle
Notwendige Haltestelle bei Fihrung der Buslinie nach Liftelberg tber den Industriepark und
die K 53n.

K 53 / Buschstralie
Wiederinbetriebnahme der Busbuchten bei Fuhrung der Buslinie nach Liftelberg tber den
Industriepark und die K 53n.

Kottenforststralle
Notwendige Haltestelle bei Fihrung der Buslinie nach Liftelberg tGber den Industriepark und
die K 53n.
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7 MaflRnahmenprogramm

7.1 Allgemeines

Im MalRnahmenprogramm flie3en die im Rahmen des Verkehrsentwicklungskonzepts erarbeiteten
MalRnahmenvorschlage zusammen. Zu einzelnen Bereichen wurden wéhrend der Bearbeitung
vertiefte Stellungnahmen abgegeben, unter anderem zur Entscharfung von Gefahrenstellen. Ande-
re MalRBnahmenvorschléage resultieren aus den Ergebnissen der Bestandsaufnahmen und Analy-
sen, aus den Anregungen der Burgerinnen und Blrger wahrende der Birgerforen oder eingereicht
in schriftlicher Form sowie aus Anregungen aus der Politik.

Das MaRnahmenprogramm wird in tabellarischer Form und auf Ubersichtsplanen dargestellt. Da-
bei werden allgemeine MalRBnahmen und MalRnahmen zur Umsetzung des Busverkehrskonzeptes
aus Grunden der Ubersichtlichkeit getrennt dargestellt. In die MaRnahmen zum Busverkehrskon-
zept wurden auch die Malinahmen aus dem Haltestellenausbauprogramm tbernommen, flr die
bereits vor einigen Jahren ein Forderantrag gestellt wurde und deren Umsetzung weiterhin als ak-
tuelle Aufgabe angesehen wird. Der Zuschussantrag wurde aus diesem Grund aktuell Uberarbeitet
und dem aktuellen Planungsstand angepasst.

7.2 Hinweise zu den signalgesteuerten Knotenpunkten

Lichtsignalanlagen sind ein wichtiges Element zur Steuerung, Lenkung und Sicherung des Ver-
kehrsgeschehens. Ohne sie ist ein funktionsféhiger Verkehrsablauf auf verkehrswichtigen Stral3en
nicht moglich.

In Meckenheim werden Lichtsignalanlagen vorrangig zur Lenkung der Uberdértlichen Stréme im
Bereich der klassifizierten Straf3en eingesetzt. Diese uberdrtlichen Verkehre haben im Laufe der
Entwicklung eine solche Starke angenommen, dass verkehrswichtige lichtsignalgesteuerte Knoten
inzwischen nicht nur wahrend der Verkehrsspitzenstunden stark Uberlastet sind, sich lange Staus
bilden und zunehmend Kraftfahrzeugverkehr in das innerértliche Stral3ennetzgefiige von Mecken-
heim gedrangt wird.

Die Verbesserung der Verkehrsverhéaltnisse in Meckenheim ist somit in einem wichtigen Mal3e von
der L6sung bzw. Minderung der Verkehrsprobleme an den lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten
abhangig. Hier gilt es, die Belange des uberértlichen Verkehrs mit den Erfordernissen der innerort-
lichen Verkehrsabwicklung verstarkt in Einklang zu bringen und somit den Rahmen fir eine weitere
geordnete Verkehrsentwicklung von Meckenheim zu schaffen.

Uber die leistungsfahigkeitsbezogenen Aspekte der Verkehrsabwicklung hinaus machen es Si-
cherheitsdefizite an einzelnen Knotenpunkten (vgl. Abschnitt 3.5) erforderlich, die Steuerungsstruk-
tur einzelner Lichtsignalanlagen - dies moglichst kurzfristig - zu modifizieren. In der nachfolgenden
Zusammenstellung werden Malinahmenvorschlage fur lichtsignalgesteuerte Knotenpunkte unter-
breitet, die besonders stark von Ablaufdefiziten betroffen sind.
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Knoten L 158 /L 163 /K 53

Ein neuralgischer Knotenpunkt innerhalb des Stra3ennetzes ist die Kreuzung von L158 / L261 / K53.
Der Knoten ist Uber weite Zeitbereiche hinweg Uberlastet; die lichtsignaltechnischen Méglichkeiten

sind erschopft.

Eine Verbesserung der Verkehrsituation kann nur durch die Anlage zusatzlicher Fahrstreifen erreicht
werden. Als besonders wirkungsvoll und mit vertretbarem finanziellem Aufwand herstellbar erweisen
sich folgende Malinahmen:

- L 261: Anlage eines zweiten Geradeausfahrstreifens

- L 158 von Sudosten: Anlage eines zweiten Linksabbiegstreifens und Verlangerung des
Rechtsabbiegestreifens

- L 158 von Sudwesten: Verlangerung des Rechtsabbiegestreifens; Anlage einer zweistreifigen
Verflechtungsstrecke in Richtung Stidwesten, die vor der Liftelberger Stral3e wieder in die
Einstreifigkeit Ubergeht

Die fur die Anlage der zuséatzlichen Richtungsfahrstreifen erforderlichen Flachen kénnen zum Teill
durch Verringerung der Breiten der Ubrigen Fahrstreifen gewonnen werden. Die zusétzlich angelegten
Richtungsfahrstreifen konnen ggf. schmaler ausgefuhrt werden und nur fir den Pkw- Verkehr zuge-
lassen werden. Die durch die Anlage der zusatzlichen Fahrstreifen eingesparten Freigabezeiten kon-
nen gleichmafig auf die Freigabezeiten der anderen besonders stark ausgelasteten Richtungsstréome
aufgeteilt werden. In der Nachmittagsstundengruppe kann die Leistungsfahigkeit des Knotens so um
etwa 20% gesteigert werden und auch in der Morgenstundengruppe ist durch Umverteilung der Frei-
gabezeiten noch ein Leistungsfahigkeitsgewinn von fast 10% mdglich. Vor weitergehenden Maf3nah-
men wird abgeraten, da Aufwand und Nutzen in keinem vertretbaren Rahmen liegen und vermieden
werden muss, dass durch eine zu grof3e Netzdurchlassigkeit weitere tUberortliche Verkehre in das
Stadtgebiet von Meckenheim gezogen werden.

Knoten L 158 / Bonner Stral3e

Die Verkehrsabwicklung an diesem Knoten erweist sich als sehr unbefriedigend. Kraftfahrer, die
von der L158 kommend als Linksabbieger in Richtung Ortskern fahren wollen, missen oft langere
Wartezeiten in Kauf nehmen, bevor sie eine Liicke im starken entgegen gerichteten, zudem sehr
schnellen, Kfz-Strom finden und abbiegen kénnen. Haufig werden dann sehr kleine Zeitlicken an-
genommen und es kommt zu konflikttrachtigen Situationen. Kraftfahrzeuge, die aus dem Ortskern
von Meckenheim kommend nach links in die L 158 einbiegen wollen, erhalten ihre Freigabe z.Z.
Uber Schleifendetektion nur auf Anforderung. Das gleiche gilt fir querende FuRganger und Rad-
fahrer, die per Anforderungstaster ihre Freigabe anfordern missen. Oft entstehen sehr lange War-
tezeiten, bis die Freigabe erfolgt.

Zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse wird dringend empfohlen, den Knoten L 158 / Bonner
StralRe mit konstanten, Gber den Tag differierenden Umlaufzeiten zu steuern. Der Linksabbieger
von der L 158 in die Bonner Straf3e in Richtung Ortskern sollte im Rahmen dieser Steuerung eine
eigene separate Abbiegephase erhalten, um so ganzlich unbeeintrachtigt vom entgegen gerichte-
ten Verkehr abbiegen zu kénnen. Die Steuerung erfolgt Gber Zeitliicken- und Belegungsabfragen
(Schleifen- und/oder Videodetektion), wobei bei gréReren Zeitliicken ein Freigabezeitabbruch er-
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folgt. Es empfiehlt sich, diese Zeitlicken im Laufe der Griinphase zu verringern, so dass mit zu-
nehmender Grindauer die Wahrscheinlichkeit des Freigabezeitabbruchs grofRer wird.

In einem weiteren Punkt sollten die Rechtseinbieger von der Bonner Stral3e in die L 158 zur Ent-
scharfung der Konfliktsituation in die Signalisierung eingebunden werden. Die Freigabe der Recht-
seinbieger kann weitgehend zeitgleich mit der Freigabe der Linksabbieger in die Bonner Stralie
erfolgen.

Knoten L 158 /L 163 (Baumschulenweq)

FuRganger und Radfahrer, die die L 158 bei Bahnanforderung (d.h. Sperrung des beschrankten
Bahniibergangs wegen eines herannahenden Zuges) tiberqueren wollen, erhalten in dieser Zeit
keine Uberquerungsmdoglichkeit. Stattdessen flieRt wahrend der gesamten Phase der Kfz-Verkehr
im Zuge der L 158. Durch Einblendung kurzer Freigabephasen ist sicherzustellen, dass querende
FuRganger und Radfahrer nicht unnétig aufgehalten werden. Nach Offnung der Schranken sollte
die Hauptrichtung (L 158) noch einmal kurz gesperrt werden, damit Fahrzeuge, die wéhrend der
SchrankenschlieBung zwischen Schranke und

Knoten L 158 / Bahnhofstral3e

Die Signalsteuerung sollte nach gleichem Prinzip erfolgen, wie dies fur den Knoten der L 158 mit
der Bonner StralRe vorgeschlagen wurde. Der Linksabbieger in die Bahnhofstral3e wird demnach in
einer separaten Freigabephase abgewickelt; der aus Richtung Rheinbach kommende Kraftfahr-
zeugverkehr wird bei Uberschreiten noch zu definierender Zeitliicken abgebrochen. Dartiber hin-
aus erhalt der aus der BahnhofstraRe kommende Verkehr eine um einige Sekunden verzdgerte
Freigabe gegeniber den aus dem Bahnhofsbereich kommenden Fahrzeugen, um sicherzustellen,
dass sich diese Fahrzeuge zunachst im Konfliktbereich befinden.

Knoten L 158 / Auf dem Steinbulichel

Linkseinbieger von der Stral3e Auf dem Steinbiichel auf die L 158 in Richtung Bonn sollten zur
Entscharfung der Konfliktsituation mit dem entgegen gerichteten Verkehr nach Moglichkeit eine
separate Freigabephase erhalten.

Wert zu legen ist an allen lichtsignalgesteuerten Knoten auf eine anspruchsgerechte Ful3ganger-
und Radfahrereinbindung. Eine Steuerung der Freigabezeiten Giber Anforderungstaster sollte nur
an Knotenpunkten mit untergeordneter Bedeutung fur den FuRganger- und Radverkehr erfolgen.
Beim Radverkehr sollten verstarkt die Mdglichkeiten der Freigabezeitanforderung Uber Schleifen-
detektion genutzt werden. An Knotenpunkten mit regelmaRigem Ful3ganger- und/oder Radverkehr
sollten FulRgé&nger und Radfahrer auch ohne Anforderung wahrend eines jeden Umlaufs in den
relevanten Richtungskonstellationen eine Freigabephase erhalten.
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7.3 Ubersicht und Abbildungen

Nachfolgend werden alle vorgeschlagenen Malinahmen, getrennt nach allgemeinen MaRhahmen
und OPNV-MaRnahmen tabellarisch und in Abbildungen dargestellt. Fiir die allgemeinen MafR-

nahmen wird auch angegeben, ob eine kurzfristige Realisierbarkeit aus verkehrsplanerischer Sicht
zu empfehlen ist.

Neben allgemein tblichen Abkirzungen werden in den Tabellen verwendet:

vorgezogener Aufstellstreifen
AFAS fur Radfahrer
EB-Str. Einbahnstral3e
Fg. FuRRganger
FGU FuRgangeriiberweg
GW Gehweg
Hst. Haltestelle
LA Linksabbieger
ou Ortsumgehung
RA Rechtsabbieger
Rf. Radfahrer
RFS Radfahrstreifen
RIi. Richtung
RW Radweg
Str. Stral3e
\4 Verkehrszeichen
Z. Zeichen
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Verkehrsentwicklungskonzept Meckenheim - MalRnahmenprogramm (ohne OPNV-MaRnahmen)

o
o 9
7.2
Nr. |Ortsteil StraRen Abschnitt Mafinahmen ﬁ 'c—%
59
x 5
N
1 |Altendorf Ahrstral3e (L 471) Rheinbacher Str. / Meckenheimer Str. / Burgstr. - Anlage kleiner Kreisverkehrsplatz
2 |Altendorf Ahrstral3e (L471) Sidostl. Ortseingang - Engstelle am Ortseingang baulich ausbilden (im Bereich der heutigen Markierung)
3 |Altendorf Burgstralle Hilberather Stral3e - AhrstralRe - Tempo 30 anordnen (Z 274-53) X
4 |Altendorf Burgstralle Einmundung Kirchstrale - Engstelle baulich ausbilden
5 |Altendorf Rheinbacher Str. (L 471) Querungsstelle Hohe Spielplatz (Insel) - FGU zusétzlich zur Mittelinsel
6 |Altstadt A.d.ev. Kirche GoethestralRe - Durchfahrtsperre Ri. Johannesstr. fiir Kfz (zunachst Versuch, befristet auf 1 Jahr)
7 |Altstadt Adendorfer Str. Obertorkreisel - Beginn RW 6stl. D.-Kreiten-Str. - Erneuerung Fahrbahnrandbereich, beidseitige Anlage Schutzstreifen
8 |Altstadt Adolf-Kolping-Stralle Bereich Swistbach / Querungsstelle FuBweg - Plateaupflasterung X
Altendorfer Stral3e - Z 206 durch Z 1000-32 "Rf. in beiden Richtungen" erganzen
9 [Altstadt (L123) Altendorfer Strafe / Gelsdorfer Stralte und Pfosten auf Insel auf Héhe Haltlinie versetzen. x
10 |Altstadt Amselweg Finkenweg - Diagonalsperre (Sperrung Nord-Sud-Relation) / (Versuch, befristet auf 1 Jahr) X
. . - Anordnung Z 253 "Verbot fur Kfz >3,5 t" mit ZZ 1020-30 "Anlieger frei",
11 |Altstadt Hauptstrafe (L 163) Hohe Obertorkreisel Beschilderung wiederholen auf Vorwegweiser Gelsdorfer Stral3e. X
12 |Altstadt Jos.-Kreuser-Str. Tombergstr. - Diagonalsperre (Sperrung Nord-Sud-Relation) / (Versuch, befristet auf 1 Jahr) X
13 |Altstadt Klosterstral3e (L 163) Einmiind. Kirchfeldstral3e - Seitenraum (Gehweg) auf nordwestlicher Seite in Richtung Altenheim verbreitern X
14 |Altstadt Klosterstral3e (L 163) Tombergstr. - Anlage FGU mit vorgezogenem Seitenraum X
- Einbahnstral3e Ri. Hauptstrae (zunachst Versuch, befristet auf 1 Jahr)
15 |Altstadt Merler StralBe MuhlenstraRe - Einfahrt Niedertorplatz - Verbreiterung Gehweg (insbes. Nordseite) / zunachst provisorisch X
P - Anlage RFS oder RW gegen die EB-Str. (zun&chst Markierung)
- Engstelle in Hohe MihlenstralRe (zundchst Markierung)
- Ausweisung Einbahnstraf3e in Ri. Merler Stral3e - ggfs. nur in Teilabschnitt
16 | Altstadt MihlenstraRe Bonner Str. - Merler StraBe (zuné&chst Versuch, befristet auf 1 Jahr) X
im Abschnitt mit dem langerem Parkstreifen - Seitenraumvorziehung am Beginn des Parkstreifens (Sudseite)
- Plateauaufpflasterung im EB-Bereich (bei dauerhafter Umsetzung)
17 |Altstadt Neustralle Muhlenstral3e - Schwitzerstral3e - Ausweisung EB-Stral3e Ri. Schwitzerstrale / (Versuch, befristet auf 1 Jahr) X
- Zeitlickenabfrage auf L158 von Rheinbach Ri. K53 / L26
18 |Altstadt Rheinbacher Landstr. (L158) Bonner StralRe - Freigabezeitabbruch / eigenes Signal fir LA Ri. Bonner StraRe X
- Signalisierung Rechtsabbieger Bonner Str. in L158
- Erkennbarkeit Signalgeber prifen
19 |Altstadt Rheinbacher Landstr. (L158) Kalkofenstr - Ausfahrt Busse erleichtern (Schleifen / Modifzierung Signalprogramm / nach X
Schrankenéffnung Hauptrichtung nochmals kurz sperren mit Freigabe flr Busse)
20 |Altstadt Rheinbacher Landstr. (L158) Ausfahrt P+R-Platz westl. Bhf. Meckenheim - Verbesserung der Sichtverhaltnisse (Grin zuriickschneiden) X
- Erkennbarkeit Signalgeber prifen
- hach Schrankendffnung Hauptrichtung nochmals kurz sperren
21 |Altstadt Rheinbacher Landstr. (L158) Baumschulenweg (insbesondere mit Freigabe fur Fg. und Rf.) X

- Zwischenphase fir Fg / Rf.-Freigabe tber L158 bei Anforderung
auch wahrend SchlieBzeit der Schranke
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Nr. Ortsteil Stral3en Abschnitt MaRnahmen »E %
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- Prifung Signalprogramm (Zwischenzeiten prufen)
- zeitlich versetzte Freigabe Bahnhofstr. und Ausfahrt Bahnhof
22 |Altstadt Rheinbacher Landstr. (L158) BahnhofstraRe - Zeitlickenabfrage auf L158 von Rheinbach X
- Freigabezeitabbruch / eigenes Signal fiir LA Ri. Bahnhofstr.
- Markierung AFAS in Bahnhofstralle
23 |Altstadt Schillerstrae gesamte Lange - Ausweisung als verkehrsberuhigter Bereich / punktuelle bauliche MaRnahmen X
- ggfs. Komplettumbau nach Sanierung
24 |Altstadt SchitzenstralRe Adolf-Kolping-Str. - KéInstr./Ohlengasse - Sicherung Gehweg auf Westseite durch Poller X
25 |Ersdorf Rheinbacher Str. Einmindung Schulstralle - bauliche Anlage einer Engstelle mit FGU
26 |Ersdorf Rheinbacher Str. (L 471) Nordwestl. Ortseingang - bauliche Anlage einer Engestelle am Ortseingang (vgl. Ortseingang Wormersdf.)
27 |Ersdorf Rheinbacher Str. (L 471) Unterdorfstralle - Pater-Muller-Stral3e - StraBenraumgestaltung (Engstelle, Ordnung Parken, Verbreiterung Seitenrdume)
28 |Ersdorf SchulstraRe westl. Waldweg - Durghfahrsperre oder Diagqnalsperre (genaue Lage mit Anwohnern abstimmen) X
(zunachst als Versuch, befristet auf 1 Jahr)
29 |Industriepark Hellmaarstralle HellmaarstralBe - Bahnhof Industriepark - Anlage eines gem. Rad-/Gehweges als Verbindungsweg zum Bahnhof
30 |Industriepark K53 Bergerwiesenstraf3e / Buschstralle - Anlage Mini-Kreisel oder kleiner Kreisverkehrsplatz
31 |Industriepark K53 K 53 / Am Pannacker - Anlage Mini-Kreisel oder kleiner Kreisverkehrsplatz
. ) - Anlage Mini-Kreisel oder kleiner Kreisverkehrsplatz
82 [Industriepark KS3 K 53/ Wiesenpfad bei B%Au der Querspange in Ri. nordl. StadterW(Siterung
33 |Industriepark K53 Am Pannacker - Am Hambuch - Anlage Rad-/Gehweg auf nordostl. Seite der K53
34 |Industriepark K53 Am Wiesenpfad - Am Hambuch / Mihlgrabenstr. - Tempo 50 anordnen (Z 274-55) X
35 |Industriepark K53 Be“rgerW|esenstr / Buschstr. - Am Hambuch / - stationéare Geschwindigkeitsmessung X
Muhlgrabenstr.
36 |Luftelberg Auf den Steinen Einmundung Nordstrafe und Einmtndung - Ausweisung Verkehrsberuhigter Bereich X
KottenforststraRe
37 |Luftelberg Flerzheimer Str. westlich der Burg / Beginn Wirtschaftsweg - Durchfahrtsperre Ri. Flerzheim (zunéchst Versuch, befristet auf 1 Jahr) X
38 |Luftelberg Gartenstralle Einmiundung Plantagenweg - Aufpflasterung des Kreuzungsbereichs X
39 |Liftelberg Kottenforststr. Im Stiefel - Nord/Stidstrale ) ZELIJT.b:g;ehhsiggslzh'l\;ﬁgd-igzlfer;teésfltggnsrtrl]\;hBeschrankung der X
40 |Luftelberg Kottenforststr. nordl. Im Stiefel und nordl. Gartenstr. - Plateaupflasterungen (2x) X
41 |Liftelberg LufthildisgalRchen Einmindungen Nordstr. und Flerzheimer Str. - Ausweisung Verkehrsberuhigter Bereich X
42 |Luftelberg NordstralRe A.d. Steinen / Lifthildisgdsschen - Ruckbau / Platzgestaltung / Aufpflasterung (nach Fertigstellung OU) X
43 |Luftelberg NordstralRe Einm. Lifthildisg. / A.d. Steinen - Stidstral3e - Einbeziehung in T30 - Zone (nach Fertigstellung OU) X
44 |Liftelberg Petrusstralle Sidstral3e - Schlossstralle - Engstelle / FuRgéngerquerung: Hohe Kirche / FuRweg / Schule X
45 |Liftelberg Sildstralle Ortseingang / Ende einseitiger 2-Ri.Radweg - einspurige Engstelle / Ubergang RW auf Fahrbahnfiihrung (nach Fertigstellung OU) X
. . . - einspurige Engstelle (nach Fertigstellung OU
46 [Luftelberg Stdstrase FuBweg von Schule / Kirche - evtl.inlgge F(QSU - we(nn keine Tg30-Zone? (naz:h Fertigstellung OU) X
47 |Liftelberg Suldstralle diverse Gehweg-Engstellen - Anlage Gehweg / Engstellen in der Fahrbahn (nach Fertigstellung OU) X
48 |Luftelberg Sldstralle Petrusstr. / Gartenstr. - Ruckbau / Platzgestaltung / Aufpflasterung (nach Fertigstellung OU) X
49 |Liftelberg Sldstralle Nordstr. / Kottenforststr. / Petrusstr. - Platzgestaltung mit Haltestelle / Mini-Kreisel (nach Fertigstellung OU) X
50 |Luftelberg Sldstralle ab Ortseingang Ri. Nordstralle - Einbeziehung in T30 - Zone (nach Fertigstellung OU) X
51 |Merl Auf dem Steinbuichel P.-Dickopf-Str. - Grenzstr. - Tempo 40 anordnen (Z 274-54) X
52 |Merl Auf dem Steinbichel nordlich Grenzstralle - Anordnung Z 253 "Verbot fur Kfz >3,5 t" mit ZZ 1020-30 "Anlieger frei" X
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A . - Einengung Fahrbahn
53 |Merl Auf dem Steinbtichel Paul-Dickopf-Str. - Rotdomstrafie - Anlagg gegm. RW/GW auf Stidseite bis tiber Einmiindung Rotdornstrae hinweg
54 |Merl Godesbg. StralRe diverse Bereiche - verkehrsberuhigende Einbauten in regelmaRigen Abstanden
55 [Merl Godesbg. Str. / A.d. Driesch Bereich Kirche / Kindergarten / Dorfplatz - Platzgestaltung (Aufwertung Ortsmitte) / ggfs. mit Haltestelle
- Vorziehen des Seitenraumes an Sperrflachenmarkierung
56 |Merl Gudenauer Allee (L 158) Ausfahrt BAB 565 - Steinbiichel - Wegweiser auf vorgezog. Seitenraum unmittelbar an Fb-Rand X
- Durchsetzen des Haltverbots im Vorfeld des Wegweisers
57 |Merl Gudenauer Allee (L 158) Godesberger Str. / Auf dem Steinbuchel - getrennte Signalisierung Linksabbieger in Ri. Autobahn X
58 [Merl Mittelstr. Hoéhe FuBgénger-LSA - Abbau LSA, einspurige Engstelle mit Plateaupflasterung, Anlage FGU X
59 [Merl Paul-Dickopf-Str. Auf dem Steinblichel - Rottweg - Verschiebung Anordnung Tempo 70 Ri. BKA um ca. 300 Meter Ri. Norden X
60 |Merl Paul-Dickopf-Str. Auf dem Steinbtichel - Sichtverhaltnisse verbessern, Anpassung Markierung, Versetzen einzelner Baume X
61 [Mitte Am Jungholzhof Am Jungholzhof / Brahmsstraf3e ) Zﬂrrggﬁztrjl)ser\Zr(s?fcnhéTubee:‘_r?s%Ztn;:jfpin,\;\;%r:;] ern abstimmen) X
62 |Mitte Breslauer Stralle Nordl. Abschnitt Hohe Neisser Weg - bauliche Anlage Engstelle X
63 |Mitte Danziger Str. Querungsstelle Hohe Promenade (neue Insel) - Anlage FGU X
64 |Mitte Danziger Strafl3e Einmindung Marienburger Stral3e - Anlage FGU X
65 [Mitte Danziger Stral3e GiermaarstralRe - Kbnigsberger Stralle - Tempo 40 anordnen (Z 274-54) X
66 |Mitte GiermaarstralBe (L 123) Goerdeler Str. / Kénigsberger Str. - Uberarbeitung Signalprogramm, getrgnnte Signalisierung Linksabbieger X
- Anpassung Markierung / Aufstellbereiche
67 |Mitte Gudenauer Allee (L 158) Siebengebirgssring - Vollsignalisierung Knoten mit Querungsstelle fur Rf./Fg. auf der Westseite
68 |Mitte Julius-Leber-Str. westl. und nordl. Kurvenbereich - Plateaupflasterungen X
69 [Mitte Konigsberger Str. Querung Hohe Julius-Leber-Str / Westseite - Mittelinsel, Ruckbau Fahrbahnversatz X
70 |Mitte Konigsberger Str. Querung Hohe Breslauer Str. - FGU zusétzlich zur Mittelinsel X
71 |Mitte Konigsberger Str. Julius-Leber-Str. - Danziger Str. - generell Tempo 30 anordnen (Z 274-53) - ohne zeiltiche Befristung X
- Anlage eines Gehweges auf westlicher Seite
72 |Mitte Kdnigsberger Str. K.-Arnold-Str. (Parkplatz) - Parkplatz Schulzentrum |- Einrichtung einer Querungsstelle auf Mittelinsel Danziger Str. X
- Anlage Mittelstreifen Hohe Parkplatz Schulzentrum / Querung Kénigsberger Stralle
73 |Mitte Konigsberger Str. GiermaarstralRe - Julius-Leber-Str. - Tempo 40 anordnen (Z 274-54) X
. Kurt-Schumacher-Str / . . . - Anlage FuRweg auf Nordseite mit Anbindung an vorh. Gehwege / Promenade
74 |Mitte Siebengebirgssring Lo . S
Beethovenstr. - Mittelinsel zur Querung Siebengebirgsring
75 |Mitte Lochner Weg Lochner Weg / Beethovenstral3e i (ZELC;;(?Z:SEES\;Zr(sgfcnhejubeelf_r?s%;rzgfqn;\g:)n ern abstimmen) X
76 |Mitte Siebengebirgsring Kurt-Schumacher-Str. - Thomas-Dehler-Str. ) 53:;2%;?3&;;?;;2?5?rliiSll'sigggéer von Th.-Dehler-Str. X
. . N - Riickbau rechter Fahrstreifen Ri. Stiden
77 |Mitte Siebengebirgsring L158 - Kurt-Schumacher-Str. - Anlage Rad-/Gehweg auf Westseite Siebengebirgsring
78 |Mitte Siebengebirgsring Kdnigsberger Str. - Beethovenstr. - generell Tempo 30 anordnen (Z 274-53) - ohne zeitliche Befristung X
79 |Mitte Siebengebirgsring Beethovenstr. - Godesberger Str. - Tempo 40 anordnen (Z 274-54) X
80 |Mitte Siebengebirgsring Godesberger Str. / Durerstral3e - Gestaltung als Mini-Kreisel bei Bebauung Merler Keil
81 |Mitte Thomas-Dehler-Str. Parkplatzzufahrt Baumarkt - Ri. Westen versetzen (Ri. MiniMal-Tiefgarage) X
82 [Nordl. Stadterw. [Baumschulenweg (L 163) Hohe Querspange - Anlage Mini-Kreise| oder kleiner Kreisverkehrsplatz

- Bestandteil der Ifd. Bebauungsplanung
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83 [Nordl. Stadterw. [Querspange Baumschulenweg (L 163) - K 53 - Bau einer Querspange (Hauptsammelstr.) / Bestandteil der Ifd. Bebauungsplanung
84 [Nordl. Stadterw. [Querspange L 158 - Baumschulenweg (L 163) - Ausbau Kalkofenstr. (Hauptsammelstr.) / Bestandteil der Ifd. Bebauungsplanung
85 |Nordl. Stadterw. |[Rheinbacher Landstr. (L 158) |L 158 / Kalkofenstr. - Bau einer Unterfiihrung / Bestandteil der Ifd. Bebauungsplanung
- L 261: Anlage 2. Geradeaus-Fahrstr.
- L 158 von Sudosten: Anlage 2. Linksabbiege-Fahrstr.
86 K53 /L1158 /L261 Knotenpunkt und Zufahrten und Verlangerung Rechtsabbiege-Fahrstr. X
- L 158 von Sudwesten: Verlangerung Rechtsabbiege-Fahrstr.;
Anlage zweistreifige Verflechtungsstrecke in Ri. Sudwesten
87 L 163 (Baumschulenweg) L 158 - Flerzheim - Anlage eines einseitigen gem. GW/RW (2-Ri.Verkehr)
88 L 261 (Meckenheimer Allee) L 158 / K 53 - Séngerhof - Anlage eines einseitigen gem. Geh-/Radweges (2-Ri.Verkehr) auf Stdseite
- Roteinfarbung + Blockmarkierung + Piktogramm an Rf-Furten
89 L158 (Bonner Str. / Gudenauer |gesamte OD zw. Bahnhofstralle und Godesberger | Uber freie Rechtsabbiege-Fahrbahnen X

Allee)

Strale

- generelle Freigabe der Rf.-Furten parallel zur Hauptrichtung
(Deaktivierung Anforderungstaster)

Abkirzungen

vorgezogener Aufstellstreifen

AFAS fur Radfahrer
EB-Str. EinbahnstralBe
Fg. FuRganger
FGU FuRgangeriiberweg
GW Gehweg
Hst. Haltestelle
K Kreisstralle
L Landesstral3e
LA Linksabbieger
ou Ortsumgehung
oD Ortsdurchfahrt
RA Rechtsabbieger
Rf. Radfahrer
RFS Radfahrstreifen
Ri. Richtung
RW Radweg
Str. StralRe
VZ Verkehrszeichen
Z. Zeichen




Stadt Meckenheim - Verkehrsentwicklungskonzept

MaBnahmenempfehlungen

Legende

Stralkenbau

StralRenausbau

Kreisverkehr / Minikreisel

0

Knotenumbau

Platzgestaltung

Unterflhrung

Gehweg / -verbreiterung

Engstelle / Seitenraum vorziehen

=0 || [#

Querungsstelle / Mittelinsel

()

Aufpflasterung / Plateaupflasterung

Bordabsenkung

[E] |re

Durchfahrtsperre / Diagonalsperre

Poller

Haltestelle (neu)

Haltestelle (Umbau)

Wartehalle

Radverkehrsanlage
(Radweg / Schutzstreifen)

ARAS (aufgeweiteter Radaufstellstreifen)
/ vorgezogene Haltlinie

B eleio}l

Furtmarkierung / Roteinfarbung

Knotensignalisierung

Signalschaltung Uberprifen

stationére Geschwindigkeitskontrolle

Sichtverhaltnisse verbessern

FuRgangeriuberweg

Verkehrsberuhigter Bereich

EinbahnstralRe

Durchfahrtverbot Lkw

Ordnung ruhender Verkehr

Hinweisbeschilderung
“Radfahrer aus beiden Richtungen”

Hinweisbeschilderung
“P+R-Platz”

Markierung Piktogramm
“Achtung Kinder”

Tempo 30 - Zone

zul. Héchstgeschwindigkeit 30 km/h

zul. Héchstgeschwindigkeit 40 km/h

zul. Héchstgeschwindigkeit 50 km/h

zul. Héchstgeschwindigkeit 70 km/h
raumlich verlagern

Vorfahrt
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Verkehrsentwicklungskonzept Meckenheim
MaRnahmenprogramm - Offentlicher Verkehr

(o))
c
=
Nr Ortsteil StralRen Abschnitt MaRnahmen :% Anmerkung / Abhangkeiten
3
4
1 |Altstadt Adenauer Str. Hst. Heerstr. - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache
2 |Altstadt Am Koélnkreuz Hst. Am Kolnkreuz - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache
3 |Altstadt Bahnhofstr. Hohe altes Postgebaude - Anlage neue Fahrbahnrandhaltestelle
4 |Altstadt Bonner Str. Bonner Str. / Mihlenstr. - Anlage neue Fahrbahnrandhaltestelle
5 |Altstadt Hauptstr. Hst. Kirche - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache
- Verlegung Haltestelle hinter Einmindung Merler Str.
6 [Altstadt Hauptstr. Hst. Hauptstr. - Anhebung Warteflache
- neue Wartehalle
7 | Altstadt Klosterstr. Hst. Altenheim - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache
- neue Wartehalle
8 |Altstadt Klosterstr. Hst. Wormersdorfer Str. - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache
- Anlage beidseitige Fahrbahnrandhaltestelle
9 |altstadt Merler Str. Am Ehrenmal - Wegeverbindung - Ausbau des Seqenraums / Anlage Gehweg
Schlegelweg - Fahrbahnaufweitung
- Einbau Mittelinsel
10 |Altstadt Merler Str. Merler Str. / Dechant-Kreiten-Str. ) Ruckbaq.dgr Aufpflasterung
- busvertragliche Plateaupflasterung
. ) - Ersatz der r-v-I-Vorrangregelung durch Anordnung
11 |Altstadt Merler Str. Giermaarstr. - Hauptstr. 7. 301 "Vorfahrt"
12 |Altstadt Merler Str. Hohe Querungsstelle Morikeweg - busvertragliche Plateaupflasterung
- Fahrbahnverbreiterung
13 |Altstadt Merler Str. Schlegelweg - Dechant-Kreiten-Str. |- Riickbau des Versatzes
- ggf. Anlage Gehweg
14 |Industriepark |Am Hambuch Am Hambuch / Hellmaarstr. - Anlage neue Fahrbahnrandhaltestelle
15 |Industriepark |Heidestr. westl. Abschnitt - Anlage neue Fahrbahnrandhaltestelle
16 |Industriepark |K 53 K 53 / Buschstr. - Wiederinbetriebnahme Busbuchten
17 |Luftelberg Kottenforststr. sudl. Im Stiefel - Anlage neue Fahrbahnrandhaltestelle
18 | Luftelberg SiidstraRe Hst. Luftelberg Ort - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache
- neue Wartehalle
19 |Meckenheim I(\I/I_ezcgf)nhelmer Allee Hst. Sangerhof - neue Wartehalle
20 |Meckenheim |Paul-Dickopf-Str. Hst. BKA - neue Wartehalle
21 |Merl Auf dem Steinblichel [Hst. Merl Nussstr. - neue Wartehalle




Realisierung

Nr Ortsteil StralRen Abschnitt MaRnahmen Anmerkung / Abhangkeiten
22 |Merl Auf dem Steinbiichel [Hst. Zypressenweg - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache
23 IMerl Auf dem Steinbiichel |Hst. Merl DRK - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache

- neue Wartehalle
24 |Merl Godesbg. StralRe diverse Bereiche - Anpassung/Ordnung ruhender Verkehr

. - Anlage beidseitige Fahrbahnrandhaltestelle
25 |Merl Godesbg. StralRe Goddertzgarten - Uhlgasse - ggf. Ausbau des Seitenraums / Anlage Warteflche
Siebengebirgsring - Gudenauer - Ersatz der r-v-I-Vorrangregelung durch Anordnung

26 [Merl Godesbg. Stralle Allee 7 301 "Vorfahrt"
27 |Merl Godesbg. Stralle Godesbg. Str. / Uhlgasse - busvertragliche Plateaupflasterung
28 |Merl Godesbg. Stralle Godesbg. Str. / Auf den Képpen - busvertragliche Plateaupflasterung
29 [Merl Godesbg. Stralle Hohe Auf dem Driesch / Dorfplatz |- Engstelle / Vorziehen des Seitenraums
30 IMerl Godesbg. StraRe Hst. Merl Schieife - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache

- neue Wartehalle
31 |Mitte Danziger Str. Danziger Str. / Marienburger Str. - Anlage neue Fahrbahnrandhaltestelle
32 |Mitte Danziger Str. Hst. Neuer Markt - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache

- neue Wartehalle
33 [Mitte Konigsberger Str. Hst. Breslauer Str. - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache

- neue Wartehalle
34 |Mitte Siebengebirgsring Hst. Godesberger Str. - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache

- neue Wartehalle
35 |Mitte Siebengebirgsring Hst. Wachtbergstr. - neue Wartehalle
36 |Mitte Siebengebirgsring Hst. Sportzentrum - neue Wartehalle
37 |Mitte Siebengebirgsring Hst. Beethovenstr. - Umbau Haltestelle / Anhebung Warteflache

- neue Wartehalle
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