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Lastkraftwagen

Mobilitat in Deutschland; deutschlandweite Befragung zum Mobilitatsverhal-
ten, die in regelmaBigen Zeitabstnden im Auftrag des Bundesministeriums
fur Digitales und Verkehr (BMDV) durchgefthrt wird

Motorisierter Individualverkehr
Nordrhein-Westfalen
Nahverkehrsplan

Nahverkehr Rheinland

Offene Mobilitatsinfrastruktur; Forschungsprojekt im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fir Bildung und Forschung (BMBF) mit Laufzeit von 09/2021 bis
08/2024

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr
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StraBen.NRW Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen
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1 Aufgabenstellung und Zielsetzung

Aufgrund der inhaltlichen Uberholung vorliegender Gesamtver-
kehrsplanungen und dem sich im Wandel befindlichen Mobilitats-
verhaltens — infolge der Notwendigkeit des Klimaschutzes, der zu-
nehmenden Digitalisierungen und den damit verbundenen Mdglich-
keiten, aber auch der pandemischen Auswirkungen — hat die Stadt
Hennef beschlossen mit externer fachlicher Unterstitzung einen
Masterplan Mobilitat zu erarbeiten. Es wird die Gesamtmobilitat der
Stadt Hennef mit allen Auswirkungen auf das 6ffentliche und wirt-
schaftliche Leben betrachtet. Ziel des Masterplans Mobilitat ist es,
zuverlassige, bezahlbare und nachhaltige Mobilitat fir alle Blrge-
rinnen und Blrger im gesamten Stadtgebiet dauerhaft sicherzustel-
len. Ein besonderer Fokus liegt auf der Férderung des Umweltver-
bunds — FuBganger- und Radverkehr sowie 6ffentlicher Personen-
verkehr (OV) — und somit der Unterstiitzung der allgemein ange-
strebten Verkehrswende. Der allgemeine Kfz-Verkehr als motori-
sierter Individualverkehr (MIV) wird dabei jedoch nicht auBer Acht
gelassen.

2 Herangehensweise

Der kommunale Masterplan Mobilitdt der Stadt Hennef orientiert
sich an den Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung und An-
wendung von Mobilitdtsmanagement der Forschungsgesellschaft
far StraBen- und Verkehrswesen (FGSV) sowie den Empfehlungen
der Europédischen Kommission zur Erstellung von Kommunalen
nachhaltigen Mobilitatsplanen (SUMP).

Aufbauend auf einer allumfassenden Analyse wurde ein Leitbild mit
Leitzielen fur die zukunftsorientierte Entwicklung der Mobilitat in
Hennef bis 2035 (10 Jahre Umsetzungszeit) aufgestellt. Zur Umset-
zung dieser Ziele wurden praxisnahe MaBnahmenvorschlage fir
die verschiedenen Verkehrsmittel definiert, konzipiert, strukturiert
und priorisiert. Die Erarbeitung wurde durch einen stark partizipati-
ven Prozess mit umfangreicher Offentlichkeitsarbeit begleitet (Bild

1).
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Mobilitdtsformen

Pos. 1: Grundlagenermittlung, Bestandsaufnahme Pos. 2: Leitbild- und Zielentwicklung
und Zustandsanalyse der Ist-Situation aller

Vorliegende Daten/Materialien
(Planungen, Antrage, Konzepte, Unfalldaten etc.)

Prognose ,,Referenzszenario”

Ergéanzende Recherchen
(Pendlerverflechtungen, StraBenverkehrszéhlung etc.)

(Bevélkerung, allgem. Mobilittstrends, Planungen etc.)

Vorliegende Zielformulierungen

Austausch mit Kreis und Nachbarkommunen
(Aktivitaten)

(Planungen, Antrage, Konzepte etc.)

Leitbild- und Zielentwicklung im Erstentwurf

Uberpriifung des gewonnenen Ersteindrucks (beispielhafte Visualisierung der planerischen Bedeutung)
(Kurzfragebogen an die Verwaltung)

adhoc-MaBnahmen im Erstentwurf

_ Bestandsaufnahme (Verkehrsversuche, SofortmaBnahmen)
(Netzbereisung, qualitative Verkehrsbeobachtungen)

Zustandsanalyse Leitbild- und Zielentwicklung
(Deskription, Ubersichts-/Mangelplane, (Planungs- und Teilziele, beispielhafte Visualisierung,
Indikatoren-Bewertung, Starken-Schwéachen-Liste) Benennung moglicher adhoc-MaBnahmen)

Pos. 3: MaBnahmenkatalog

Handlungsbedarfs

(Abgleich von Ist-Zustands und Planungs-/Teilzielen unter Berlcksichtigung der Prognose)

Erfasste Planungen und MaBnahmenvorschlage
(thematische Zuordnung zu den Planungs-/Teilzielen)

Bedarfsorientierte Ergéanzung

(Abgleich von Handlungsbedarf und bisheriger MaBnahmenliste)

MaBnahmensteckbriefe
(Kurzbeschreibung, Zielsetzung, Wirkungen, Kosten etc.)

Priorisierung
(Rahmenplan zur Darstellung der Abhangigkeiten)

Umsetzungsorientierte Zeitplanung
(kurz-, mittel-, langfristig)

MaBnahmenanalyse
(Wirkungsabschatzung, Abgleich mit Planungs-/Teilzielen)

Pos. 4: Evaluierung

Anleitung zur Erfassung des Umsetzungsstands
(standardisierter Kurzfragebogen, zeitlicher Rhythmus)

Anleitung zur Erfassung der Wirkungen

(Evaluationsmethode, zeitlicher Rhythmus)

Beteiligungsprozess
(Einbindung von und Abstimmung mit AG-Projektleitung, Projektgruppe, Lenkungskreis, Gremien, Politik, Experten, Blirger)

Bild 1: Schematischer Darstellung der Projektinhalte und der Projektbearbeitung
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3 Beteiligungsprozess

Den Hinweisen zur Verkehrsentwicklungsplanung und Anwendung
von Mobilitdtsmanagement der Forschungsgesellschaft fir Stra-
Ben- und Verkehrswesen (FGSV) sowie den Empfehlungen der Eu-
ropaischen Kommission zur Erstellung von Kommunalen nachhalti-
gen Mobilitatsplanen (SUMP) folgend, kommt dem Beteiligungspro-
zess im Hinblick auf die Akzeptanz des fertiggestellten Masterplans
Mobilitét eine hohe Bedeutung zu. Vor diesem Hintergrund wurden
Uber den gesamten Arbeitsprozess des Masterplans Mobilitat ver-
schiedene Akteursgruppen kontinuierlich beteiligt.

3.1 Beteiligung der Offentlichkeit

3.1.1  Online-Birgerbeteiligung

Um die Birgerinnen und Biirger der Stadt Hennef tber das im Au-
gust/September 2021 gestartete Projekt ,Masterplan Mobilitat* zum
ersten Mal zu informieren und Hinweise und Ideen aus der Birger-
schaft zum Thema Mobilitdt/Verkehr zu sammeln, wurde eine
interaktive, onlinegestitzte Beteiligungsplattform eingesetzt. Vom
7. September bis einschlieBlich zum 5. Oktober 2021 konnten die
Hennefer Blrgerinnen und Blrger Uber diese online-Anwendung
entweder eigene Mitteilungen zum Thema Mobilitat/Verkehr tatigen
oder bereits eingetragene Mitteilungen bewerten (,finde ich auch”
bzw. ,finde ich nicht®). Die Eintragungen konnten danach noch bis
einschlieBlich zum 2. November 2021 eingesehen werden.

Insgesamt wurden Gber die online-Anwendung 195 Allgemeine Mit-
teilungen sowie 1.213 verortete Mitteilungen gesammelt (insgesamt
1.408 ,Erstmitteilungen®). Diese ,Erstmitteilungen® wurden zudem
insgesamt 7.332 mal bewertet, wobei den eingetragenen Mitteilun-
gen groBtenteils zugestimmt wurde (6.449 Zustimmungen, 883 Ab-
lehnungen).

Um auch die Blrgerinnen und Birger mitzunehmen, die keine digi-
talen Medien nutzen (und damit auch nicht die online-Anwendung),
konnten im Teilnahmezeitraum Mitteilungen auch telefonisch oder
schriftlich getatigt werden. Davon haben nur wenige Personen Ge-
brauch gemacht. Es werden funf weitere Mitteilungen bericksich-
tigt, die per Mail bei der Stadtverwaltung eingegangen sind.

Ohne weitere Aufbereitung der Daten liegen somit 8.745 Mitteilun-
gen (,Erstmitteilungen® und deren Bewertungen) vor.

Uber die Freitexteingabe bzgl. der Konkretisierung der raumlichen
Verortung sowie bzgl. dem Aspekt ,sonstiges” haben die Blrgerin-
nen und Blrger ihre Erstmitteilung inhaltlich spezifiziert. Dadurch
konnte die von den Teilnehmenden durchgefihrte Kategorienzuord-
nung Uberpruft und punktuell angepasst werden. In den Freitexten
wurden aber auch weitere Aspekte benannt, wodurch sich der Be-
darf der Mitteilungsteilung ergab, um im weiteren Verlauf die Einzel-
aspekte auswerten zu kénnen. Nach finaler Datenaufbereitung lie-
gen insgesamt 1.653 ,Erstmitteilungen® zur weiteren Auswertung
vor (175 Allgemeine Mitteilungen, 1.478 verortete ,Erstmitteilun-
gen‘).

Masterplan Mobilitdt Hennef
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Sichtweise (bezogen auf verortete Mitteilungen)

Die teilnehmenden Birgerinnen und Blrger sollten zu Beginn einer
neuen verorteten Mitteilung angeben, aus welcher Sicht sie die
,Erstmitteilung” einstellen. Dabei standen verschiedene Auswahl-
maoglichkeiten zur Verfigung. Es liegen 1.428 auswertbare ,Erstmit-
teilungen“ mit eingetragener Sichtweise vor.'

Davon wurden 245 ,Erstmitteilungen” aus Anwohnersicht und wei-
tere 19 ,Erstmitteilungen*” aus Sicht einer mobilitdtseingeschréankten
Person eingestellt. Bei beiden Kategorien handelt es sich um keine
verkehrsmittelspezifische Sichtweise.

Mit Abstand die meisten ,Erstmitteilungen” wurden aus Sicht eines
nicht-motorisierten Verkehrsteilnehmenden, also einer radfahren-
den und/oder zufuBgehenden Person getéatigt (859 ,Erstmitteilun-
gen‘). Davon haben wiederum die rein radfahrenden Personen den
gréBten Anteil (403 ,Erstmitteilungen®), wodurch die hohe Bedeu-
tung des Radverkehrs erkenntlich wird. Die Menge der ,Erstmittei-
lungen” aus Sicht eines motorisierten Verkehrsteilnehmenden (Au-
tofahrer/-in bzw. Motorradfahrer/-in) liegt bei 220 ,Erstmitteilungen®
und die Mitteilungsmenge aus OPNV-Nutzersicht bei 85 ,Erstmittei-
lungen®.

Verkehrssicht
(n = 1.428 auswertbare verortete "Erstmitteilungen")

Anwohnende _ 245

mobilitatseingeschrankte Person I19

nicht motorisierter Verkehr 235 403 221 859

motorisierter Verkehr _ 220

Bus/Bahn-Nutzende - 85

Bild 2: Sichtweise der Teilnehmenden

Verkehrsart (bezogen auf allgemeine und verortete Mitteilungen)

Im Hinblick auf die allgemeinen Mitteilungen und die Mitteilungen
per Email konnte der Bezug zur Verkehrsart zum GroBteil Gber die
Mitteilungstexte nachtraglich zugeordnet werden. In Einzelfallen be-
zogen sich die Mitteilungen nicht auf eine Verkehrsart, sondern auf
andere Themenfelder (z. B. Mobilitdtsmanagement oder Flachen-
verbrauch). Hierfir wurde eine eigene Kategorie angelegt, sodass
die Gesamtmenge von 1.653 ,Erstmitteilungen® zur Auswertung zur
Verfligung steht.

Die meisten Mitteilungen beziehen sich auf den Kfz-Verkehr (579
Mitteilungen), dabei hat der ruhende Kfz-Verkehr eine deutlich un-
tergeordnete Bedeutung (49 Mitteilungen). Die zweitgrd3te Menge
(520 Mitteilungen) ist dem Radverkehr zuzuordnen, wobei auch hier
der ruhende Radverkehr eine deutlich untergeordnete Bedeutung

" Nachtraglich verortete Mitteilungen, die urspriinglich in den Allgemeinen Mittei-
lungen oder in Emails waren, haben keine eingetragene Sichtweise.

Masterplan Mobilitdt Hennef
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hat (24 Mitteilungen). Es folgt der FuBgéangerverkehr (392 Mitteilun-
gen). Die Menge der Mitteilungen zum OPNV ist mit 152 Mitteilung
am geringsten.

Verkehrsart
(n = 1.653 auswertbare allgemeine und verortete "Erstmitteilungen")
372

FuRgangerverkehr @ | 392

4 460
Radverkehr \ 496
w (17
Radverkehr (Parken) N 24
' 101
OPNV (Bus und Bahn) N 152

486
Kfz-Verkehr @ | 530
2

4
Kfz-Verkehr (Parken) @ I 49

Allgemeine M.

Sonstiges || 10 = Verortete M

Bild 3: Mitteilungsbezug Verkehrsart

Bewertung (bezogen auf verortete Mitteilungen)

In Bezug auf die Bewertung der Mitteilungen ist zu beachten, dass
die Allgemeinen Mitteilungen und die per Email eingegangenen Mit-
teilungen nicht bewertet werden konnten. Damit ergibt liegt die aus-
wertbare Menge an ,Erstmitteilungen” erneut bei 1.428. Des Weite-
ren ist zu beachten, dass eine vorliegende Bewertung einer veror-
teten Mitteilung bei einer thematischen Mitteilungsteilung in Summe
Ubertragen wird, d. h. die Bewertungsanzahl verdoppelt sich hier-
durch.

Bewertung der "Erstmitteilungen”
(n =1.210 bewertete "Erstmitteilungen")

Furgabgerverkehr [n = 301] @ TR
Radverkehr (inkl. Parken) [n = 400] @ l 21%
OPNV (Bus/Bahn) [n = 80] I 1%
Kfz-Verkehr (inkl. Parken) [n = 429] @ - 22%
gesamt [T 20%

mrein Ablehnung
m kontrovers - mehrheitlich ablehnend

kontrovers - ausgeglichen
kontrovers - mehrheitlich zustimmend
mreine Zustimmung

Bild 4: Bewertung von eingetragenen Erstmitteilungen

Von den aufbereiteten 1.428 verorteten ,Erstmitteilungen® zur ver-
kehrlichen Situation wurden insgesamt 1.210 bewertet. In Bezug auf
die Bewertung zeigt sich, dass die Birgerinnen und Burger den er-
fassten ,Erstmitteilungen” nicht grundsatzlich zustimmen (833 reine
Zustimmungen), sondern Mitteilungen auch abgelehnt (32 reine Ab-
lehnungen) oder kontrovers diskutiert werden (344 kontrovers dis-

Masterplan Mobilitdt Hennef
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kutierte Mitteilungen). Hinsichtlich der kontrovers diskutierten Mittei-
lungen zeigt sich ein eher zustimmendes Meinungsbild (245 mehr-
heitlich zustimmend, 34 mehrheitlich ablehnend, 66 ausgeglichen).
Insgesamt Uberwiegt jedoch bei allen Verkehrsarten deutlich die Zu-
stimmung. Der Anteil an reiner und mehrheitlicher Zustimmung liegt
bei allen Verkehrsarten mindestens bei 82 %.

Art der Mitteilung (bezogen auf verortete Mitteilungen)

Uber den Mitteilungstext konnte die Art der Mitteilung differenziert
werden. Es liegen insgesamt 1.478 verortete ,Erstmitteilungen® zur
Auswertung vor.

Bei der Haélfte der erfassten ,Erstmitteilungen® handelt es sich um
reine Kritik an der Bestandssituation (734 ,Erstmitteilungen). Da-
gegen stellen weitere 173 ,Erstmitteilungen® reine Wunschformulie-
rungen dar, ohne eine konkret formulierte Kritik zu beinhalten. Die
restlichen Mitteilungen (571 ,Erstmitteilungen®) beinhalten sowohl
eine formulierte Kritik als auch eine WunschauBerung.

Raumlicher Bezug (bezogen auf verortete Mitteilungen)

Es konnten entweder allgemeine Mitteilungen ohne raumliche Ver-
ortung oder Mitteilungen mit rAumlicher Verortung getéatigt werden.

Die Mitteilungen ohne raumliche Verortung (175 ,Erstmitteilungen®)
beziehen sich aufgrund der allgemeinen Formulierungen Uberwie-
gend auf die Gesamtstadt (110 Mitteilungen) oder Teilbereiche der
Stadt (50 Mitteilungen). Lediglich ein geringer Anteil beinhalten Be-
nennungen von Verbindungen (13 Mitteilungen) oder Einzelberei-
chen (2 Mitteilungen).

Der Grof3teil der raumlich verorteten Mitteilungen (1.478 ,Erstmitte-
lungen®) liegt im Innenstadtbereich von Hennef (850 Mitteilungen).

Die raumlich verorteten ,Erstmitteilungen® konzentrieren sich auf
Streckenabschnitte (1.116 ,Erstmitteilungen®) und Knotenpunkte
(166 ,Erstmitteilungen®). Unter Berlcksichtigung der Bewertungen
der raumlich verorteten ,Erstmitteilungen” bleibt diese Dominanz
bei den nicht mehrheitlich abgelehnten ,Erstmitteilungen® erhalten.

Tabelle 1:  Raumlicher Mitteilungsbezug

Mitteilungen ohne Verortung 175 Mitteilun-
gen
Gebiete, davon
...Gesamtstadt 110
...Teilbereiche 50
Verbindungen 13
Einzelbereiche 2
Mitteilungen mit Verortung 1.478 Mitteilun-
gen
Streckenabschnitte 1.116
Knotenpunkte 166
Einzelpunkte 124
Verbindungen 72

In den nachfolgenden Tabellen sind die am haufigsten genannten
Streckenabschnitte, Knotenpunkte, Einzelpunkte und Verbindun-
gen der raumlich verorteten Mitteilungen unter Bertcksichtigung der
Bewertung angegeben.

Masterplan Mobilitdt Hennef
Schlussbericht (Oktober 2023)

12

ESV



Tabelle 2:  Detaillierter rAumlicher Bezug der verorteten Mitteilungen

Streckenabschnitte 1.116 verortete
Mitteilungen

Frankfurter StraBe (gesamt oder Teilabschnitt) 172
Bonner StraBBe (gesamt oder Teilabschnitt) 55
BroltalstraBe (gesamt oder Teilabschnitt) 43
Blankenberger StraBe (gesamt oder Teilabschnitt) 34
Summe 304
(27 %)

Knotenpunkt 166 verortete
Mitteilungen

Theodor-Heuss-Allee/Wehrstral3e 9
Fasanenweg/Wippenhohner StraBBe 8
Fritz-Jacobi-StraBe/KdnigstraBe 8
Bonner StraBe/Wippenhohner StraB3e 6
Frankfurter Strae/L333, An der Brdlbahn 6
Im SchloBpark/SchloBstraBe 6
Summe 43
(26 %)

Einzelpunkte 124 verortete
Mitteilungen

Gleislibergang BroltalstraBe 32
Bahnhof Hennef 20
Gleisibergang Frankfurter StraBBe 11
Summe 63
(51 %)

Verbindungen 72 verortete
Mitteilungen

von/nach Adscheid 5
von/nach Im Siegbogen 3
von/nach Bahnhof Hennef 2
Buslinie 578 2
von/nach Bonn 2
OGS - Allner, Brol etc. 2
von/nach Greuelsiefen 2
von/nach Altenbddingen 2
von/nach Bilgenauel 2
Summe 22
(31 %)

Themenfelder der Verkehrsarten (bezogen auf verortete Mitteilun-
gen)

In Bezug auf die verorteten ,Erstmitteilungen® wurde den Verkehrs-
arten spezifische Themenfelder zugeordnet. Dabei lassen sich auf
Grundlage der 1.478 verorteten ,Erstmitteilungen® Schwerpunkte
erkennen.

Beim FuBgéangerverkehr wird vor allem die FuBgangerfihrung an
Querungsstellen kritisiert, beim Radverkehr die Radverkehrsfiih-
rung auf der Strecke (Radverkehrsanlagen). Die Anbindung und Er-
reichbarkeit werden beim OPNV (Bus/Bahn) beméngelt und beim
Kfz-Verkehr die Kfz-FUhrung auf der Strecke. In Bezug auf den zu-
letzt genannten Punkt (Kfz-FUhrung auf der Strecke) ist zu beach-
ten, dass hier auch die Kritik am Kfz-Verkehr (z. B. zu viel, zu laut,
zu schnell) der anderen Verkehrsteilnehmergruppen enthalten ist.
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FuBgangerverkehr
(n = 372 verortete "Erstmitteilungen")

FuRgangerfuhrung an Querungsstellen
Gehwege

Konflikte und Behinderungen
Sicherheit bzw. Unsicherheit
Aufenthaltsqualitat

Zustand der Gehwege

Barrierefreiheit

E-Scooter-Sharing

Beschilderung und Wegweisung

Bild 5: Themenfelder zum FuBgangerverkehr

Radverkehr @
(n = 477 verortete "Erstmitteilungen”) P
Radverkehrsanlagen 204
Zustand der Radverkehrsanlagen 73
Konflikte und Behinderungen 62
Radverkehrsfiihrung an Querungsstellen 58
Sicherheit bzw. Unsicherheit 36
Beschilderung und Wegweisung 17
Radabstellanlagen (Parkraumangebot) 17
Begleitende Serviceangebote 7

Barrierefreiheit || 3

Bild 6: Themenfelder zum Radverkehr

OPNV (Bus/Bahn)
(n = 101 verortete "Erstmitteilungen”)

Anbindung und Erreichbarkeit 75
Konflikte und Behinderungen 9
Haltestellen/-punkte 10
Tarifgestaltung 3
Sicherheit bzw. Unsicherheit 2

Barrierefreiheit 2

Bild 7: Themenfelder zum OPNV

Kfz-Verkehr
(n = 528 verortete "Erstmitteilungen")

Kfz-Fuhrung auf der Strecke

336
Konflikte und Behinderungen [N 64
Kfz-Fuhrung an Knotenpunkten [N 58
Parkraumangebot [l 23
Straenzustand [l 16
Parkraumbewirtschaftung 1l 14
Beschilderung und Wegweisung I 6
Carsharing Il 6

Ladeinfrastruktur (Kfz) | 4

Begleitende Serviceangebote | 1

Bild 8: Themenfelder zum Kfz-Verkehr
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Zu den Themenfeldern der einzelnen Verkehrsarten wurden auch
die inhaltliche Aspekte festgehalten. Aufgrund der Vielfaltigkeit ist
die Verteilung der Aspekte ausschlieBlich im Anlagenband (Anhang
1) in Tabellenform dargestellit.

3.1.2  Offentliche Ortsteilbegehungen

Im Rahmen der Beteiligung der Bilrgerinnen und Birger der Stadt
Hennef zum Masterplan Mobilitdt wurden insgesamt fiinf Ortsteilbe-
gehungen an zwei Tagen (19. und 26. Marz 2022) durchgeflhrt:

= StoBBdorfer StrafBe,
» Frankfurter StraB3e,
= Brol,

» Westerhausen und
= Uckerath.

Far die Ortsteilbegehungen wurden Bereiche ausgewahlt, die sich
entweder Uber die Online-Burgermitteilungen oder Uber die Verwal-
tungsarbeit als vieldiskutiert gezeigt haben. Ziel der gemeinsamen
Begehungen mit Beteiligung von interessierten Bilrgerinnen und
Biirgern, der Stadtverwaltung und der Fachplanenden war zum ei-
nen der persdnliche Dialog und zum anderen die Sammlung von
weiteren Informationsdetails zu den betrachteten Bereichen.

Uber dieses Beteiligungsformat haben sich insgesamt 75 Biirgerin-
nen und Blrger beteiligt. Es liegen separate Ergebnisprotokolle zu
den durchgefihrten Ortsteilbegehungen vor. Die Inhalte wurden bei
der Ausarbeitung des MaBBnahmenkatalogs beriicksichtigt.
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Bild 9: Impressionen zu den durchgefiihrten 6ffentlichen Ortsteilbegehungen
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3.1.3  Offentliche Termine (Klimaschutztag, Biirgerworkshops)

Birgerworkshops

Um erste Teilergebnisse aus Blrgersicht bewerten und erganzen
zu lassen, wurden Uber den Projektverlauf insgesamt drei Blrger-
workshops durchgefihrt:

» 10. Mai 2011: Leitbild- und Zielentwicklung,
= 26. Oktober 2022: Planungszielspezifische Handlungsansatze,
= 23. Mérz 2023: Planerische Darstellung zu den Lupenraumen.

16

Bild 10: Impressionen zu den durchgefiihrten Blirgerworkshops

Klimaschutztag

Am 18. Juni 2022 hat die Stadt Hennef einen Klimaschutztag im
Stadtzentrum durchgeflihrt. Diese Veranstaltung wurde dazu ge-
nutzt, nochmals 6ffentlich auf den damals noch laufenden Master-
plan-Prozess aufmerksam zu machen und den Birgerinnen und
Burgern die Mdglichkeit fir einen Dialog mit der Stadtverwaltung
und dem Fachbulro zu geben.

3.2  Verkehrsbeobachtungen an ausgewahlten Schulstand-
orten

In Bezug auf das Themenfeld Schulverkehr wurden an zwei ausge-
wahlten Schulstandorten Verkehrsbeobachtungen durchgefihrt.
Die Auswahl erfolgte in Abstimmung mit der Stadtverwaltung:

» Grundschule Uckerath (30. Marz 2022),
= Gesamtschule Wingenshof (27. April 2022).
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Die Verkehrsbeobachtungen wurden zur morgendlichen Bringzeit
von den Fachplanenden zunéchst alleine durchgefuhrt. Zur nach-
mittéglichen Holzeit erfolgte dann eine gemeinsame Beobachtung
und Diskussion mit der Schulleitung, der Elternvertretung, dem Ord-
nungsamt, der Stadtverwaltung und dem Fachplanungsbdiro.
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Bild 11: Impressionen zu den durchgeflhrten Verkehrsbeobachtungen an den beiden ausge-

wéahlten Schulen

Zu den beiden durchgeflhrten Verkehrsbeobachtungen liegen se-
parate Ergebnisprotokolle vor. Die Inhalte wurden bei der Ausarbei-
tung des MaBnahmenkatalogs berlcksichtigt.

3.3  Austausch in Expertenrunden

Im Masterplan-Prozess wurde der erste Grobentwurf des MafBnah-
menkatalogs (planungszielspezifische Handlungsansétze) in insge-
samt flnf Expertenrunden diskutiert. Die Expertenrunden wurden
thematisch unterteilt:

» FuBgangerverkehr: 29. August 2022 mit Vertretenden der Stadt-
verwaltung, des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW, der Schulen, der
Kommission Inklusion des Rates der Stadt Hennef, des Jugend-
parlaments, des Fuf3 e. V. und der Polizei,

= Radverkehr: 30. August 2022 mit Vertretenden der Stadtverwal-
tung, der Baulasttrdger Rhein-Sieg-Kreis und Landesbetrieb
StraBen.NRW, des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW, der Nachbar-
kommunen Siegburg und Sankt Augustin, dem Projekt MobilCh-
arta®, der Schulen, des Jugendparlaments, des ADFC und der
Polizei,

= OPNV und Sharing: 1. September 2022 mit Vertretenden der
Stadtverwaltung, dem Rhein-Sieg-Kreis als Aufgabentrager fir
den OPNV, des Zukunftsnetzes Mobilitat NRW, der Schulen so-
wie der Sharing-Angebote,

2 Neben der Stadt Overath sind die Kommunen Hennef, Much, Neunkirchen-Seel-
scheid und Ruppichteroth am Projekt beteiligt.
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= Kfz-Verkehr: 30. August 2022 mit Vertretenden der Stadtverwal-
tung, der Baulasttrager Rhein-Sieg-Kreis und Landesbetrieb
StraBen.NRW, des Zukunftsnetzes Mobilitdt NRW und der Poli-
zel,

= Parkraumbewirtschaftung: 29. August 2022 mit Vertretenden der
Stadtverwaltung.

In Ergénzung zu den finf Expertenrunden zum ersten Entwurf des
MaBnahmenkonzepts (planungszielspezifische Handlungsansatze)
wurden zu einem spateren Zeitpunkt (31. Januar 2023) die Ge-
schéaftstreibenden aus Einzelhandel, Dienstleistung und Gastrono-
mie im Bereich der Frankfurter StraBe zu den ersten planerischen
Entwirfen zum Lupenraum 3 (Frankfurter StraBBe zwischen Kaiser-
straBBe und Bahnilbergang) beteiligt.

Zu allen sechs Expertenrunden liegen separate Ergebnisprotokolle
vor. Die Inhalte wurden bei der Ausarbeitung des MaBnahmenkata-
logs bericksichtigt.

3.4 Austausch mit der Politik

Neben der Offentlichkeit ist vor allem auch die Beteiligung der Politik
als Entscheidungstrager von Bedeutung.

Die Politik der Stadt Hennef hat sich dazu entschlossen, neben Préa-
sentationen von Zwischenergebnissen im Ausschuss fur Mobilitat
einen rein politisch besetzten Projektbeirat einzurichten, um aktiv in
den Arbeitsprozess des Masterplans Mobilitat eingebunden zu wer-
den. Der Projekibeirat sollte die Informationen zum Projektsach-
stand als Vorbereitung der nachfolgenden Ausschusssitzungen in
die Fraktionen hineintragen.

Die Politik wurde wie folgt in das Projekt eingebunden:

= 1. Marz 2022 Projektbeirat: Abfrage der Erwartungen an den
Masterplan Mobilitat, Projektvorstellung, Diskussion zu ersten
Zwischenergebnissen (Online-Burgerbeteiligung, Detailbetrach-
tung Radverkehr),

= 6. April 2022 Ausschuss fur Mobilitat: Zwischenergebnis zur Zu-
standsanalyse der Ist-Situation,

= 18. Mai 2022 Projektbeirat: Erarbeitung der Leitbild- und Zielent-
wicklung,

= 22. Juni 2022 Ausschuss fir Mobilitat: Zwischenergebnis zur
Leitbild- und Zielentwicklung,

= 18. Oktober 2022 Projektbeirat: Diskussion zum ersten Entwurf
des MaBnahmenkatalogs (Liste der planungszielspezifischen
Handlungsansatze, Festlegung der zu betrachtenden Lupen-
raume),

= 9. November 2022 Ausschuss fur Mobilitdt: Zwischenergebnis
zum MaBnahmenkatalog (Liste der planungszielspezifischen
Handlungsansatze, Festlegung der Lupenraume),

= 21. Marz 2023 Projektbeirat: Diskussion zu den ersten planeri-
schen Entwirfen zu den festgelegten Lupenrdumen,

= 9. Mai 2023 Ausschuss fir Mobilitat: Zwischenergebnis zum
MaBnahmenkatalog (planerische Ausarbeitung ausgewahlter
Lupenrdume),
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= 24. August 2023 Projekibeirat: Diskussion zu den weiterentwi-
ckelten planerischen Entwirfen zu den Lupenrdumen 1 bis 4 und

7 bis 9,

= 28. September 2023 Projektbeirat: Diskussion zum Zielwert Mo-
dal Split, Diskussion zur Detailbetrachtung (Handlungsansatze).

Zu den Ausschissen liegen Niederschriften und zu den sechs
durchgefiihrten Sitzungen mit dem Projektbeirat separate Ergebnis-
protokolle vor. Die Inhalte wurden bei der Ausarbeitung des MaB3-
nahmenkatalogs beriicksichtigt.

4 Zustandsanalyse der Ist-Situation

Zu Projektbeginn wurden alle Grundlagendaten zusammengetra-
gen (Ubernahme von der Stadt Hennef und in Erganzung eigene
internetbasierte Recherchen). Es handelt sich hierbei um vorlie-
gende Daten und Unterlagen (u. a. Planungen, Konzepte), die ge-
sichtet und unter Berlcksichtigung der Aufgabenstellung ausgewer-
tet wurden (Tabelle 3).

Tabelle 3:  Ubersicht vorliegender Daten und Unterlagen
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Bezugsebene Bezeichnung der Daten und Unterlagen Stand
Stadtische Sitzungsunterlagen (Antrage/Anfragen)3 2016-2021
Ebene Niederschriften aus dem Arbeitskreis Verkehr der Stadt Hennef 2019-2022
Kommunales Radverkehrsnetz (Netzdefinition) 1997/1998
Routenverlaufe bereits diskutierter RadPendlerRouten
Informationen zum Fahrradparkhaus am Bahnhof Hennef
Ergebnisse aus dem ADFC-Fahrradklimatest 2022
Vision einer nachfrageorientierten Kleinbuslinie 2016
Informationen zum geplanten Landhipfer Hennef
Informationen zur Parkraumbewirtschaftung in Hennef
Videos zur Nutzung der pilothaften Ladezonen 2022
Informationen zu vorhandenen Sharing-Angeboten (Kfz, Fahrrad, E-Scooter)
Informationen zu Mobilitditsmanagement (kommunal, betrieblich, zielgrup-
penspezifisch)
Unfalldaten der Kreispolizei zum Stadtgebiet Hennef 2016-2020
Berichte aus der Unfallkommission
Einzelhandelskonzept 2011
Ergebnisbericht Stadt Hennef ,Vitale Innenstadte 2016* 2016
Klimaschutzkonzept 2016
Bericht zur CO2-Bilanzierung 2023
Bewegungsdaten von Radfahrenden aus dem Forschungsprojekt Movebis 2018-2020
Hennef inklusive — Aktionsplan der Stadt Hennef
Integriertes Handlungskonzept Stadt und Burg Blankenberg 2019
Baulandentwicklungskonzept — 1. Fortschreibung 2021
Stadtentwicklungskonzept — 6. Fortschreibung 2021
Regionale Checkliste fiir barrierefreies Bauen 2013
Ebene Berichte zu durchgefiihrten FuBverkehrs-Checks anderer Kommunen 2019-2022
Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises 2021
SPNV-Nahverkehrsplan 2016
Haushaltsbefragung zur Mobilitat im Rahmen der MobilitdtsWerkstadt 2025 | 2020
Schlussbericht zur ersten Férderphase der MobilitdétsWerkStadt 2025 (Mo- | 2022
bilChartab)
Grundlagenuntersuchung Mobilitét (Agglomerationskonzept) 2018

3 Es wurden die Sitzungsunterlagen folgender politischer Gremien gesichtet: Aus-
schuss fiir Stadtgestaltung und Planung, Ausschuss fiir Wirtschaft, Tourismus und
Energie, Ausschuss flr Klima- und Umweltschutz, Haupt-, Finanz und Beschwer-
deausschuss, Stadtrat.

Masterplan Mobilitdt Hennef
Schlussbericht (Oktober 2023)

ESV



20

Gewerbeflachenkonzept 2035 fir die Kommunen des Rhein-Sieg-Kreises 2017

StadtUmland.NRW — Zukunftskonzepte fiir GroBstaddte und ihre Nachbar- | 2017

kommunen im Metropolraum Nordrhein-Westfalen (Abschlussbericht)

Dokumentation der Arbeitsergebnisse im Themenfeld ,Mobilitdt und Verkehr® | 2017

zu BonnUmland — shaREgion

Feinkonzept Mobilstationen Rhein-Sieg-Kreis 2021
Landes und Pendleratlas NRW 2020
Bundesebene Weitere Daten des Landesbetriebs IT.NRW

Digitale Netzkarte zum Radverkehrsnetz NRW

Verkehrsstarkenkarte der StraBenverkehrszahlung 2021

Pkw-Bestand Uber Kraftfahrtbundesamt 2023

Ladeinfrastruktur-Standorte Gber ElektroMobilitdt NRW 2023

Im Ausschuss fir Mobilitat am 6. April 2022 erfolgte eine kompakte
Darstellung der wesentlichen Fakten zu den im Rahmen des Mas-
terplans Mobilitat der Stadt Hennef betrachteten Themenfelder in
Prasentationsform. Es wird an dieser Stelle auf die Prasentations-
inhalte verwiesen*. Darauf aufbauend lasst sich die Ist-Situation flr
die betrachteten Themenfelder wie folgt zusammengefasst qualita-
tiv bewerten:

» FuBgangerverkehr: historisch bedingte eingeschrankte Gehweg-
breiten erfordern Anpassung — mindestens auf Hauptachsen in
Stadtteilzentren,

* Radverkehr inklusive Fahrradparken: systematisch zusammen-
gesetztes Netz, das einer Uberprifung bedarf (Routenfihrung,
Radverkehrsanlagen),

= OPNV (Bus und Bahn): Anbindung an Schienennetz ist gut, Be-
dienungsqualitat abseits der Hauptverkehrsachsen schwierig,

» Kfz-Verkehr inklusive Kfz-Parken: dichtes regionales StraBen-
netz mit Blindelungsfunktion, Gleisiibergange stéren flieBenden
Kfz-Verkehr,

= Wirtschaftsverkehr: regionales StraBennetz mit héheren Schwer-
verkehrsaufkommen, durch Fremdnutzung der Ladezonen Kon-
flikte mit KEP-Diensten,

= Alternative Antriebe: Verwaltung unterstltzt bei Flachenbereit-
stellung, Ladeinfrastrukturkonzept des Rhein-Sieg-Kreises als
regionale Planungsgrundlage,

= Sharing: erste positive Erfahrungen mit E-Scootern und RSVG-
Bike, bei Carsharing sind alternative Modelle zu prifen,

= Mobilititsmanagement: Masterplan als Basis fur kommunales
Mobilitdtsmanagement, Ausbau von betrieblichem Mobilitatsma-
nagement.

5 Leitbild- und Zielentwicklung

5.1 Nachhaltige Verkehrsentwicklungsplanung

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklungsplanung wird nicht allein von
der Stadt Hennef auf Kommunalebene angestrebt, sondern auch

4 Abrufbar Gber das Ratsinformationssystem der Stadt Hennef
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auf den der Stadt Gbergeordneten verkehrspolitischen Handlungs-
ebenen (Européische Union, Bund, Land, Region).

Es wurden die verkehrspolitischen Handlungsziele der tGbergeord-
neten sowie der kommunalen Handlungsebene aus verschiedenen
Dokumenten zusammengefasst. Detaillierte Ubersichtstabellen mit
den konkreten Handlungszielen (Ober- und Unterziele) und zuge-
ordneten Handlungsansatzen sind im Anlagenband (Anhang 1) auf-
gefuhrt.

5.1.1  Ebene der Européischen Union

Die Verkehrspolitik der Européischen Union (EU) hat die Aufgabe,
flr einen reibungslosen, effizienten, sicheren und freien Personen-
und Warenverkehr innerhalb der EU zu sorgen. Ziel ist es, effiziente,
sichere und umweltfreundliche Mobilitétslésungen in der EU anzu-
bieten und die Voraussetzungen fir eine wettbewerbsfahige Indust-
rie zu schaffen, die Wachstum und Arbeitsplatze generiert. Dazu
werden gemeinschaftlich integrierte Netzwerke fir alle Verkehrstra-
ger (StraBBe, Schiene, Wasser und Luft) aufgebaut.

Im Hinblick auf die energie- und klimapolitischen Ziele der EU hat
der Einsatz nachhaltiger und innovativer Verkehrsmittel an Bedeu-
tung gewonnen. Um den Herausforderungen, die sich durch das
stetig steigende Verkehrsaufkommen ergeben, zu begegnen, ver-
folgt die EU mehrere Handlungsziele (siehe Anlagenband, Anhang

1),

5.1.2  Ebene der Bundesregierung

Analog zur EU verfolgt auch die Bundesregierung in Bezug auf die
Verkehrspolitik derzeit das Oberziel, die verkehrsbedingten Treib-
hausgasemissionen gegentber dem Referenzjahr 1990 zur Errei-
chung der Klimaziele zu senken: ,, 7990 betrug der Treibhausgas-
AusstoB3 des Verkehrssektors 164 Millionen Tonnen CO-. 2020 wa-
ren es laut Klimabilanz des Umweltbundesamtes 146 Millionen Ton-
nen CO.. Die Emissionen des Sektors sollen [laut der Novelle des
Klimaschutzgesetzes] bis 2030 weiter auf héchstens 85 Millionen
Tonnen CO: reduziert werden.*

Daraus lasst sich eine Minderung der verkehrsbedingten Treibhaus-
gasemissionen um nahezu 50 % bis 2030 gegentber 1990 ableiten.
Dariiber hinaus wurde bereits im Rahmen des Energiekonzepts
2010 eine Reduzierung des Endenergieverbrauchs im Verkehrs-
sektor bis 2020 um 10 % und bis 2050 um rund 40 % gegenuber
2005 angestrebt. Um diese Ziele zu erreichen, verfolgt die Bundes-
regierung mehrere Handlungsziele (siehe Anlagenband, Anhang 1).

5.1.3  Ebene der Landesregierung

Auch bei der NRW-Landesregierung steht der Klimaschutz an vor-
derster Stelle.

Fir das Jahr 2019 konnte NRW eine Senkung der CO.-Emissionen
Uber alle Sektoren gegendber 1990 um 38 % aufweisen und liegt
damit Gber dem Bundeswert von 35 %. Aufbauend auf diesem Er-

5 Quelle: www.bundesregierung.de/breg-de/themen/klimaschutz/
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folg hat die NRW-Landesregierung im Sommer 2021 einer Novellie-
rung des Klimaschutzgesetzes aus dem Jahr 2013 zugestimmt, mit
der die bislang bestehenden Ziele verscharft werden: ,Wurde im
ersten NRW-Klimaschutzgesetz von 2013 noch eine Minderung fiir
2050 von mindestens 80 % im Vergleich zum Jahr 1990 festge-
schrieben, verpflichtet sich die Landesregierung nun bereits 2045
treibhausgasneutral zu wirtschaften. Zudem wurden im Gesetz Zwi-
schenziele ergédnzt: Bis 2030 sollen die Emissionen um 65 % im
Vergleich zu 1990 sinken, bis 2040 um 88 %. Nordrhein-Westfalen
tbernimmt damit als erstes Bundesland die kdirzlich verabschiede-
ten Bundesziele fiir den Klimaschutz.*

Gesonderte Zielsetzungen flr die einzelnen Sektoren sind im NRW-
Klimaschutzgesetz nicht festgehalten. Diese kénnen jedoch dem
Klimaschutzplan aus dem Jahre 2015 entnommen werden, wobei
dieser sich noch auf die Zielsetzung des ersten Klimaschutzgesetz-
tes des Landes NRW von 2013 bezieht. In Bezug auf die Treibhaus-
gasemissionen im Verkehrssektor sind hier bis zum Jahr 2030 eine
Minderung gegeniber 1990 um 31 % als Zielwert und bis 2050 um
mindestens 60 % als Orientierungswert ausgewiesen. Dartber hin-
aus sind im Klimaschutzplan sektorale Handlungsstrategien aufge-
zeigt (siehe Anlagenband, Anhang 1).

Vor dem Hintergrund einer besseren, sicheren und sauberen Mobi-
litdt und dem hohen Stellenwert des Fahrrades und der Nahmobilitat
hat die Landesregierung im Herbst 2021 den Entwurf flr das Fahr-
rad- und Nahmobilitdtsgesetz (FaNaG NRW) sowie zur Anderung
des StraBen- und Wegegesetzes verabschiedet. Damit bekommt
Nordrhein-Westfalen als erstes Flachenland in Deutschland ein ei-
genes Gesetz, das den Rad- und FuBgéngerverkehr noch attrakti-
ver machen soll. Mit dem neuen Fahrrad- und Nahmobilitadtsgesetz
wird per Gesetz festgeschrieben, dass jedes Jahr Rad- und FuB3-
gangerverkehr verlasslich vom Land mit Geld geférdert wird. Hierzu
wurden strategische Handlungsansatze formuliert (siehe Anlagen-
band, Anhang 1).

5.1.4  Ebene der Region

Um die Mobilitdt als unverzichtbaren Bestandteil einer modernen
und vernetzten Welt zu gewahrleisten, dabei aber die negativen
Auswirkungen auf ein Minimum zu beschréanken, engagiert sich der
Rhein-Sieg-Kreis in verschiedenen Projekten, die sich mit der Zu-
kunft des Themenkomplexes ,Verkehr und Mobilitat“ beschaftigt.
Nachfolgend wird auf eine Auswahl dieser Projekte, aus denen ver-
kehrsbezogene Zielsetzungen hervorgehen, in zeitlicher Chronolo-
gie Bezug genommen.

Die NVR GmbH? wurde im Jahr 2015 durch die Verbandsversamm-
lung des NVR beauftragt, eine regionale Mobilitdtsentwicklung zu
initiieren. Zielsetzung ist u. a. ein Strategie- und Handlungskonzept
mit Lésungsansatzen und MaBnahmen zur Sicherung einer effizien-
ten, zukunftsfahigen Mobilitatsentwicklung (Infrastruktur und Ma-
nagement) im Verbandsgebiet des NVR. Als wichtiger Baustein des
regionalen Mobilitdtsentwicklungsprozesses wurde vom NVR mit

6 Quelle: www.klimaschutz.nrw.de/instrumente/klimaschutzgesetz
7 Die NVR GmbH hat sich inzwischen in go.Rheinland GmbH umbenannt.
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externer Unterstitzung das Klimaschutzteilkonzept ,Mobilitat im
Rheinland” erarbeitet und 2016 fertiggestellt.

Unter Berlcksichtigung der internationalen und nationalen Klima-
schutzziele verfolgt auch das Klimaschutzteilkonzept eine Minimie-
rung der verkehrsbedingten CO.-Emissionen als Oberziel. Im Kii-
maschutzszenario wurde fir das NVR-Verbandsgebiet ein CO.-Ein-
sparpotenzial von bis zu 37 % bis 2030 gegenuber 2014 ermittelt.
Auf Grundlage der Berichtsinhalte lassen sich mehrere Handlungs-
ziele und Handlungsansétze fir das NVR-Verbandsgebiet identifi-
zieren (siehe Anlagenband, Anhang 1).

Die Stadt Bonn, die Umlandkommunen aus dem Rhein-Sieg-Kreis
(Alfter, Bad Honnef, Bornheim, Hennef, Kénigswinter, Meckenheim,
Niederkassel, Rheinbach, Sankt Augustin, Siegburg, Swisttal,
Troisdorf, Wachtberg) und der Rhein-Sieg-Kreis haben sich als
shaREgion zusammengeschlossen, um gemeinsam ein Zukunfts-
konzept im Rahmen der Initiative ,StadtUmland.NRW* zu erarbei-
ten: ,Bereits heute existiert in der Region ein dichtes und leistungs-
fdhiges StralBen- und Schienennetz fir den Nah- und Fernverkehr,
welches aber zunehmend an seine Leistungsgrenzen stéBt (,Ver-
kehrsinfarkt®). Der weitere Ausbau des Verkehrsnetzes ist vielerorts
jedoch nur auf Kosten konkurrierender Fldchennutzungen und mit
Behinderungen durch zahlreiche Baustellen méglich. Auch die Frei-
raumaqualitét ist zu beachten und steht oft in direkter Konkurrenz zur
bedarfsgerechten Mobilitétssicherung.

Um die vorhandene Verkehrsinfrastruktur nachhaltig und bedarfs-
gerecht an das steigende Verkehrsaufkommen in der wachsenden
Region anzupassen und dabei die sich wandelnden Mobilitéatsbe-
darfnisse der Bevodlkerung und Wirtschaft zu bericksichtigen,
wurde in 2017 ein innovatives Mobilitdtskonzept mit externer Unter-
stitzung und einem Planungshorizont bis 2030 erarbeitet. Auf
Grundlage der Berichtsinhalte lassen sich mehrere Handlungsziele
und Handlungsansatze flr die shaREgion identifizieren (siehe An-
lagenband, Anhang 1).

Die REGIONALE 2025 ist ein Strukturférderprogramm des Landes
Nordrhein-Westfalen, mit dem sich das Bergische RheinLand, wel-
ches sich aus insgesamt 28 Kommunen der drei Kreise Rhein-Berg,
Oberberg und Rhein-Sieg zusammensetzt, als Teilraum innerhalb
der Region KéIn/Bonn flr die Zukunft positioniert. Ziel ist es, bis zur
Prasentation im Jahr 2025 und dariber hinaus im Bergischen
RheinLand lokale sowie interkommunale Strategien und Projekte
mit strukturpolitischer und regionaler Bedeutung zu entwickeln, zu
begleiten und umzusetzen. Fir insgesamt sechs Handlungsfelder,
darunter auch das Handlungsfeld Mobilitat, wurde jeweils ein Stra-
tegiepapier ausgearbeitet. Auf Grundlage des mobilitdtsbezogenen
Strategiepapiers lassen sich mehrere Handlungsziele und Hand-
lungsansatze identifizieren (siehe Anlagenband, Anhang 1).

8 Planersocietat (2017): Projektaufruf StadtUmland.NRW BonnUmland — shaRE-
gion, Dokumentation der Arbeitsergebnisse im Themenfeld ,Mobilitat und Verkehr®
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Der Rhein-Sieg-Kreis ist Mitglied der Metropolregion Rheinland: ,Es
besteht die Notwendigkeit, den Verkehr in der Region auf zukunfts-
fdhige nachhaltige und multimodale Mobilitdtskonzepte auszurich-
ten, damit die Entwicklung der Region nicht im Verkehrsstau ste-
cken bleibt. Gleichzeitig hat sich die Metropolregion Rheinland als
dynamisch wachsende Region in der Mitte Europas zum Ziel ge-
setzt, dass die Zukunft der Mobilitét innovativ, CO2 neutral und digi-
tal sein soll.”®

Vor diesem Hintergrund verfolgt die Metropolregion Rheinland den
Erhalt eines leistungsfahigen StraBen- und Schienensystems sowie
des Ausbaus alternativer metropolvertraglicher Mobilitatsstrukturen.
Der Arbeitskreis ,Verkehr und Infrastruktur® hat aktuell (2021) ein
regionsspezifisches Positionspapier zum OPNV-Bedarfsplan NRW
verfasst, aus dem regionsbezogene Handlungsziele hervorgehen
(siehe Anlagenband, Anhang 1).

Far die Sicherstellung und Bedienung im &ffentlichen Personennah-
verkehr ist aber vor allem der Nahverkehrsplan von Bedeutung, der
vom Aufgabentrager, hier dem Rhein-Sieg-Kreis, aufgestellt und
kontinuierlich fortgeschrieben wird. Es werden Qualitatsstandards
der Erreichbarkeit und der Bedienung definiert. Durch den Abgleich
der definierten Standards mit dem vorhandenen Angebot werden
die Defizite und der notwendige Handlungsbedarf abgeleitet ,Nach-
dem der erste Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises unter der
Prémisse ,Angebotsausbau” und der zweite unter der Prdmisse
sEinsparung” stand, orientiert sich der vorliegende dritte Nahver-

kehrsplan am Planungsszenario ,Optimierung*. '

Aus dieser inhaltlichen Ausrichtung der 3. Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans des Rhein-Sieg-Kreises ergibt sich das Oberziel und
die zugehdrigen Unterziele (siehe Anlagenband, Anhang 1).

515 Ebene der Stadt

Die Stadt Hennef hat in verschiedenen Konzepten bereits gesamt-
stadtische Ziele mit Bezug zur Mobilitat formuliert. Nachfolgend wird
auf die vorliegenden Konzepte in zeitlicher Chronologie Bezug ge-
nommen.

Im Radwegekonzept fur die Stadt Hennef werden Ubergeordnete
Ziele fur die Radverkehrsférderung benannt:

» Schaffung eines weitgehend flachendeckenden Radwegenet-
zes, das vornehmlich den Alltagsverkehr und sekundar den Frei-
zeitverkehr férdern soll,

» Anerkennung des Fahrrads als gleichberechtigtes Verkehrsmit-
tel,

» Abbau des hohen Gefahrdungspotenzials radfahrender Ver-
kehrsteilnehmenden,

= Reduktion der hohen Kfz-Verkehrsbelastung,

9 metropolregion-rheinland.de/verkehr-und-infrastruktur/
10 Rhein-Sieg-Kreis (2021): Nahverkehrsplan Rhein-Sieg-Kreis, Version 2.4
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» Nutzbarmachung des Fahrrads als ideales Verkehrsmittel im All-
tag flr viele Verkehrszwecke und den Kurzstreckenbereich.

Die Stadt Hennef verfligt Uber ein stadtisches Leitbild, wobei kein
kurzer Slogan, sondern eine umfassende sachliche und funktionale
Beschreibung formuliert wurde, die die typischen Merkmale der
Stadt Hennef aufgreift: ,Hennef ist eine Stadt im Iandlichen Raum,
die geprégt ist von zwei urbanen Dienstleistungs- und Einkaufszen-
tren einerseits und dérflichen Strukturen mit einer an gemeinsamen
gesellschaftlichen Werten orientierten Bevilkerung andererseits.
Diese beiden prdgenden Eigenschaften stehen nicht isoliert neben-
einander, sondern stehen in einer engen und fruchtbaren Wechsel-
wirkung.”

Der Leitbilddefinition wurde ein Leitziel zugeordnet: ,,Hennef ist sich
seines Charakters als einer Stadt im ldndlichen Raum, als einer
Stadt, in der die beiden prdgenden Elemente der Urbanitat einer-
seits und der dérflichen Strukturen in enger und fruchtbarer Wech-
selwirkung stehen, bewusst und ist bestrebt, diesen Charakter zu
erhalten, fiir die Zukunft zu stdrken und fiir die nachfolgenden Ge-
nerationen zu sichern.*

Im Weiteren werden drei Themenfelder mit Hauptzielen und Zieldi-
mensionen aufgestellt:

= Stadt im ldndlichen Raum: Natur und Landschaft und deren
Schutz,

» prdgende Urbanitéit: Dienstleitung, Einzelhandel, Gewerbe und
dessen Férderung, aber auch Modernitét, Technik und urbane
Kultur,

» prdgende dbrfliche Strukturen: Tradition, soziales Leben, Ge-
meinschaft, Vereinsleben und dérfliche Kultur.”

Im vorliegenden stadtischen Leitbild der Stadt Hennef fehlt die Be-
trachtung des Themenfelds Mobilitat — auch im Zusammenhang mit
dem Themenfeld Klimaschutz. Diese Llucke soll im Rahmen der Ar-
beiten zum Masterplan Mobilitat behoben werden.

Mit der Erstellung eines Integrierten Klimaschutzkonzepts méchte
die Stadtverwaltung das Thema Klimaschutz in der gesamten Stadt
popularer machen, starker verbreiten und die Blrger*innen diesbe-
zliglich sensibilisieren und verfolgt damit unter anderem eine Stei-
gerung der umweltfreundlichen Mobilitat. Bereits hier wurde festge-
halten, dass das stadtische Leitbild um die Bereiche Klimaschutz
und Mobilitat erganzt werden soll (MaBnahme Struk 3). Darlber hin-
aus wurden weitere strategische Handlungsanséatze flr eine um-
weltfreundliche Mobilitdt zusammengestellt:

= Mobilititskampagne Hennef und Aktionen fiir Offentlichkeitsar-
beit,

» Starkung der Nahmobilitat in Hennef,
= Verkehrsmittellbergreifender Ausbau der Elektromobilitat,
= Betriebliches Mobilititsmanagement in der Stadtverwaltung,

= Etablierung einer Arbeitsgruppe ,Schulisches Mobilitatsmanage-
ment®,

= Aktionstag: Autofrei zur Schule,

Masterplan Mobilitdt Hennef
Schlussbericht (Oktober 2023)

25

Kernthesen fiir ein stadti-
sches Leitbild und Leit-

Ziele
(aufgestellt 2010)

Integriertes Klimaschutz-
konzept der Stadt Hennef

(aufgestellt 2016)

ESN



* Mobilitat im Einzelhandel — Aktivitaten mit der Werbegemein-
schaft,

= Aktion: Nachhaltige Mobilitat auf der Frankfurter StraB3e,
= Modellprojekt ,E-Dorfauto®.

Im Aktionsplan Inklusion wird eine barrierefreie Stadtgestaltung als
Zielsetzung formuliert. Im Zuge der Arbeitskreise wurden folgende
strategische Handlungsanséatze zusammengetragen:

= Mobilititskampagne Hennef und Aktionen fiir Offentlichkeitsar-
beit,

= Beseitigung von Barrieren z. B. in der physischen Umwelt, Ge-
b&uden, StraBen, Transportmitteln, Einrichtungen, Schulen, Ar-
beitsstatten,

= Sicherstellung der persdnlichen Mobilitat, z. B. durch hochwer-
tige Mobilitatshilfen, unterstitzende Technologien oder mensch-
liche und tierische Hilfe.

5.2 Definition eines verkehrlichen Leitbilds mit Zielen

Das stadtische Leitbild der Stadt Hennef soll zuklnftig um das nach-
folgende verkehrsbezogene Leitbild erganzt werden. Dabei wird
auch der Klimaschutz im Verkehrssektor beriicksichtigt.

Hennefs Mobilitdt von morgen:
nachhaltig, sicher und fiir alle!

26

Hennef inklusiv — Aktions-
plan Inklusion der Stadt
Hennef

(aufgestellt 2017)

Werteziel 1: Werteziel 2: Werteziel 3:

Mobilitat ist Daseinsvorsorge Umweltschonende Mobilitat Mobilitat fur alle

Werteziel 4:
Sichere Mobilitat

Planungsziel 2: FuBgéngerverkehr
Sicher und komfortabel auf kurzer Strecke

Planungsziel 3: Radverkehr
Attraktiv im Alltag

Planungsziel 4: Offentlicher Personenverkehr
Gut ausgebaut und vernetzt mit anderen Verkehrsangeboten

Planungsziel 5: Kfz-Verkehr
Vertréagliches Kfz-Verkehrsaufkommen mit verstetigtem Verkehrsfluss

Bedarfsgerechte Aufteilung und Inanspruchnahme

Planungsziel 1: Flachenmanagement

Bild 12: Verkehrliches Leitbild der Stadt Hennef — Schematischer Darstellung der inhaltlichen Zusammensetzung

Das verkehrsbezogene Leitbild ist inhaltlich zusammenfassend in
Bild 12 dargestellt. Die enthaltenen Ziele (Werteziele und Planungs-
ziele wurden vom Ausschuss fir Mobilitat am 22. Juni 2022 als
Grundlage fiir den weiteren Bearbeitungsprozess des Masterplans
Mobilitat (u. a. fir den MaBnahmenkatalog) beschlossen.
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5.2.1  Slogan
Dem Ubergeordneten Slogan
Hennefs Mobilitat von morgen: nachhaltig, sicher und fur alle!

folgend, strebt die Stadt Hennef eine nachhaltige Mobilitatsentwick-
lung an, um auf der einen Seite die weltweiten Klimaschutzanstren-
gungen zu stitzen und auf der anderen Seite die Lebensqualitat in
der Stadt Hennef zu verbessern und damit langfristig auch Vorteile
fir Wohnen, Wirtschaft und Kultur zu erlangen.

Es besteht ein Zusammenhang zwischen der Stadt- und Verkehrs-
entwicklungsplanung. Hennef ist vor allem dann als Wohn-, Wirt-
schafts- und Kulturstandort attraktiv, wenn die verkehrliche Erreich-
barkeit — sowohl fir Hennef als Start- sowie Zielpunkt — fir alle Ver-
kehrsarten gegeben ist und dabei eine Reduzierung der verkehrs-
bedingten negativen Auswirkungen auf die Umwelt berlcksichtigt
wird. Neben der regionalen Vernetzung ist aber vor allem auch die
Vernetzung der beiden Hennefer Zentren und den umliegenden
Déorfern von Bedeutung, und zwar zu jeder Zeit bei individueller Ver-
kehrsmittelwahl. Der Nachhaltigkeitsgedanke bezieht sich dabei
nicht nur auf die Verkehrsmittelnutzung, sondern auch auf das Ver-
kehrsaufkommen und den Flachenverbrauch.

Der eigene Pkw stellt fur viele die bequemste Mobilitatsmdglichkeit
dar. Um die Bedeutung der Bequemlichkeit zu Gunsten des Allge-
meinwohls zu verringern, ist ein gesellschaftliches Umdenken in Be-
zug auf die individuelle Verkehrsmittelwahl sowie eine Stérkung der
Konkurrenzfahigkeit des Umweltverbunds (Kosten- und Zeitfaktor)
erforderlich. Dies erfordert ein ausgewogenes Verhaltnis von push-
MaBnahmen (einschrankende MafBnahmen) und pull-MaBnahmen
(verbessernde MaBnahmen). Dabei sind alle technischen Méglich-
keiten, die sich durch die fortgeschrittene Digitalisierung ergeben
haben, einzubeziehen.

Die nachfolgenden Unterziele konkretisieren den kompakt formu-
lierten Slogan. Dabei wird zwischen Wertezielen und Planungszie-
len unterschieden.

5.2.2 Werteziele

Die Werteziele, die gleichberechtigt nebeneinanderstehen, stiitzen
die gesellschaftlichen Grundwerte, die sich punktuell durch veran-
derte gesellschaftliche Rahmenbedingungen tber die Jahre modifi-
ziert haben. Sie verfolgen die Aspekte der Nachhaltigkeit (6kolo-
gisch, sozial, 6konomisch).

Bereits aus den Wertezielen lasst sich der Bedarf eines vielféltigen
und barrierefreien Mobilitdtsangebots ableiten.

Werteziel 1: Mobilitat ist Daseinsvorsorge

Mobilitat erméglicht die gesellschaftliche Teilhabe und stellt damit
ein Grundrecht dar. Um Ziele erreichen zu kénnen, muss die not-
wendige Verkehrsinfrastruktur bereitgestellt werden. In den Anfan-
gen bezog sich die Daseinsvorsorge aufgrund von fehlender Alter-
nativen auf die Zuganglichkeit zum 6&ffentlichen Verkehr. Mit der zu-
nehmenden Durchdringung der Massenmotorisierung stieg die indi-
viduelle Mobilitdt an und der 6ffentliche Verkehr verlor an Bedeu-
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tung. Durch den Klimawandel und das Bewusstsein flr die Notwen-
digkeit der Reduzierung der Treibhausgasemissionen sowie die
Endlichkeit fossiler Energietréager wird nun der motorisierte Individu-
alverkehr zunehmend von der Gesellschaft kritisch bewertet und der
Umweltverbund, bestehend aus FuBgangerverkehr, Radverkehr
und offentlichem Personenverkehr, rickt wieder in den Vorder-
grund. Vor diesem Hintergrund muss sich die Daseinsvorsorge weg
vom Fokus auf einzelne Verkehrsmittel hin zur Gewahrleistung ei-
nes Mindestmafes an Mobilitat zur Sicherstellung der gesellschaft-
lichen Teilhabe entwickeln.

Werteziel 2: Umweltschonende Mobilitat

Uber die Handlungsansatze zur Verkehrsvermeidung (des Kfz-Ver-
kehrs), Verkehrsverlagerung (des Kfz-Verkehrs auf den Umweltver-
bund) und Verkehrsoptimierung (des Verkehrsflusses und der damit
einhergehenden Emissionen des Kfz-Verkehrs) sollen die negati-
ven Folgen flr die Umwelt (FlAcheninanspruchnahme, Larm-, Luft-
schadstoff- und Klimabelastungen) zur Stitzung der weltweiten An-
strengungen fir den Klimaschutz auf ein Minimum reduziert wer-
den.

Werteziel 3: Mobilitat fir alle

Mobilitdt muss fur alle gleichermaBBen ermdglicht werden. Dabei
sind unterschiedliche Merkmale zu beachten, die die Mobilitatsmog-
lichkeiten entweder dauerhaft oder aber auch nur temporar beein-
flussen kdnnen. Neben Einschrankungen des Sehens oder des Ge-
hens zahlen auch mangelnde finanzielle Méglichkeiten sowie ver-
kehrsschwache Rdume und Zeiten dazu.

In Erganzung zu dem unter dem Werteziel 2 benannten Umweltas-
pekt muss daher auch eine soziale und ékonomische Dimension
berlcksichtigt werden. Neben allen sozialen und gesellschaftlichen
Gruppen sind auch die unterschiedlichen Raum- und Zeitstrukturen
bei der Verkehrsentwicklungsplanung zu berlcksichtigen. Daraus
lasst sich der Bedarf an einem vielfaltigen und barrierefreien Mobi-
litdtsangebot ableiten.

Werteziel 4: Sichere Mobilitat

Sicherheit dient dem Schutz des Menschen. Im Verkehrssektor sind
sowohl verkehrliche als auch soziale Aspekte zu berticksichtigen.
Der Fokus liegt dabei auf dem FuBgénger- und Radverkehr, da
diese Verkehrsteilnehmenden sich ohne fahrzeugseitige Schutzele-
mente im Verkehrsraum bewegen.

Eine Verbesserung der verkehrlichen Sicherheit zielt auf eine Re-
duzierung der Unfallzahl, insbesondere der Unfallzahl mit Verun-
glickten, die oftmals dem FuBBganger- und Radverkehr zuzuordnen
sind, ab. Sie ist objektiv messbar.

Eine Verbesserung der sozialen Sicherheit bezieht sich auf das sub-
jektive Sicherheitsgefiinl der Verkehrsteilnehmenden in Bezug auf
die Nutzung der Verkehrsinfrastruktur. Verkehrsraume dirfen keine
Angstraume darstellen, d. h. sie missen klar strukturiert (Orientie-
rung), einsehbar (Sichtbarkeit der Verkehrsteilnehmenden) und hell
gestaltet (Orientierung und Sichtbarkeit) sein, damit sich ZufuBge-
hende und Radfahrende ohne Angst im StraBenraum bewegen kén-
nen.
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5.2.3 Planungsziele

Die Planungsziele greifen den im Slogan (vgl. Ziffer 5.2.1) erwahn-
ten erforderlichen Handlungsansatz ,push and pull“ auf, mit dessen
Hilfe eine Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung und vertragli-
che Verkehrsorganisation erzielt werden soll.

Da die einzelnen Verkehrsangebote alle auf die Ressource Flache
zurlUckgreifen, ist das Planungsziel 1 ,Flachenmanagement — Be-
darfsgerechte Aufteilung und Inanspruchnahme® in der Leitbild-Gra-
phik seitlich allen vier verkehrsmittelspezifischen Planungszielen
gleichermafen zugeordnet (vgl. Bild 12).

Planungsziel 1: Flaichenmanagement — Bedarfsgerechte Aufteilung
und Inanspruchnahme

Planung und Entwurf von (Stadt-)StraBen missen alle Nutzungsan-
spriche an den StraBenraum bertcksichtigen. Vor dem Hintergrund
der beschrankten Flachenverfligbarkeiten im Stadtgebiet Hennef ist
es insgesamt wichtig, dass flr eine bedarfsgerechte Flachenauftei-
lung abgewogen wird, welche Anspriiche an den StraBenraum (ent-
spricht im Regelfall der Flache zwischen der vorhandenen Randbe-
bauung) mit welcher Prioritat gestellt werden. Dabei erfolgt die Be-
messung der Flachen von ,auBBen nach innen“. Zuerst wird die er-
forderliche Seitenraumbreite unter Berlicksichtigung der angren-
zenden baulichen Nutzungen, der Inanspruchnahme durch den
FuBganger- und ggf. auch den Radverkehr sowie einem optimalen
Breitenverhéltnis des Seitenraums zur Fahrbahn bestimmt. Die
stadtebaulich mégliche Fahrbahnbreite ergibt sich dann Uber die
Differenz zur Gesamtbreite des StraBenraums. Sie ist mit der ver-
kehrlich notwendigen Fahrbahnbreite, die sich tber die Lage, Funk-
tion und Belastung bestimmen lasst, abzugleichen. Die Planungs-
praxis zeigt auf, dass vor allem in dicht besiedelten Bereichen und
historisch gewachsenen Raumen oftmals Abwagungen zwischen
den Anspriichen notwendig sind; auf der einen Seite zwischen den
Ansprichen des flieBenden und ruhenden Kfz-Verkehrs und auf der
anderen Seite denen des Umweltverbunds (FuBBgénger-, Radver-
kehr, o6ffentlicher Personenverkehr) und der nicht verkehrlichen
StraBenraumnutzung.

Die Abwagung soll die inhaltliche Ausrichtung des Masterplans Mo-
bilitat bertcksichtigen. Im Hinblick auf eine nachhaltige Verkehrs-
entwicklung kommt dem Umweltverbund im Allgemeinen eine ho-
here Gewichtung als dem Kfz-Verkehr zu. Handlungsméglichkeiten
ergeben sich durch die Verlagerbarkeit ausgewahlter Nutzungsan-
spruche wie z. B. die Zentralisierung von Parkméglichkeiten auf3er-
halb des StraBenraums auf ausgewiesene Sammelparkflachen
bzw. in Sammelparkbauten. Daflir missen entsprechend zentral
gelegene Flachen vorgehalten werden.

Planungsziel 2: FuBgéngerverkehr — Sicher und komfortabel auf
kurzer Strecke

FuBgangerverkehr hat im Alltag vor allem fir den Binnenverkehr
und fir kurze Strecken (bis zu 2 km) seine Bedeutung. Im Freizeit-
verkehr sind die Wegelangen durchaus gréBer.

Die Strategie ,Stadt der kurzen Wege*“ basiert auf der Diskussion
um eine nachhaltige Stadtentwicklung in den 1990er Jahren. Die
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Voraussetzungen flr kurze Wege sind eine kompakte Siedlungs-
struktur, eine Nutzungsmischung sowie 6ffentliche Raume mit Auf-
enthaltsqualitat. Zu beachten ist, dass die Strategie ,Stadt der kur-
zen Wege" in Bezug auf die vorhandene duale Stadtstruktur in Hen-
nef (urbane Elemente im Zentrum und dérfliche Strukturen im Um-
feld des Zentrums) nicht allgemeinglltig fir das gesamte Stadtge-
biet anzusetzen ist, sondern sich auf die beiden vorhandenen Sied-
lungsschwerpunkte/Zentren beschrankt. In den landlichen Raumen
dagegen gilt es die Nahversorgungsmaoglichkeiten so weit wie még-
lich aufrecht zu erhalten, sodass Wege in die beiden vorhandenen
Zentren nicht zwingend notwendig sind. Dies kann auch durch fle-
xible Versorgungsangebote erreicht werden (z. B. rollende Dienst-
leistungsangebote).

ZufuBgehende sind besonders schutzbedurftig und umwegempfind-
lich. Eine dauerhafte Férderung des FuBBgéngerverkehrs erfordert
daher nicht nur ein geschlossenes FuBwegenetz in den Ortsteilen
(vgl. Werteziel 1), sondern auch ein sicheres, komfortables und
dichtes FuBwegenetz zur Gewahrleistung von mdglichst direkten
Wegen. Dabei kbnnen auch Wege abseits des Stral3enverkehrs ein-
bezogen werden, wobei hier insbesondere die soziale Sicherheit
bertcksichtigt werden muss.

Um den ZufuBgehenden unter Beachtung der Barrierefreiheit und
der weiteren Verkehrsteilnehmenden im Seitenraum (z. B. Fahrrad
fahrende Kinder) eine sichere Nutzung des Seitenraums zu ermdég-
lichen, sind die Gehwege entsprechend der Netzfunktion, den an-
liegenden Nutzungen und den Anforderungen aus Aufenthalt und
Kinderspiel regelkonform zu dimensionieren. Dabei ist immer die
Nutzbarkeit fur alle, d. h. die Barrierefreiheit und die Vermeidung
von Nutzungsentfremdung der Gehwege durch z. B. Container, Ein-
bauten oder Schilder, zu beachten.

Zuséatzlich zur Nutzung der Gehwege ist die Querbarkeit von Fahr-
bahnen flr eine direkte Wegeflhrung der ZufuBBgehenden von Be-
deutung. Je nach Bedeutung der FuBwegebeziehung und der Netz-
funktion des Streckenabschnitts sowie je nach Starke des FuBgan-
ger- und des Kfz-Verkehrs empfehlen sich unterschiedliche Maf3-
nahmen, die eine sichere und komfortable Uberquerung ermdgli-
chen.

Neben der Erreichbarkeit kleinrdumiger Ziele ist auch die Erreich-
barkeit von groBraumigen Zielen ohne Benutzung des Kfz, aber in
Verbindung mit dem éffentlichen Personenverkehr (Bus und Bahn),
zu ermoglichen. Hierfur sind die Zuwegung zu Verknlpfungspunk-
ten und Haltestellen/-punkten sowie eine entsprechende Gestaltung
jener notwendig (siehe Planungsziel 3 zum 6ffentlichen Personen-
verkehr).

Insbesondere flr den FuBgéngerverkehr sind MaBnahmen zur In-
standhaltung der Infrastruktur sowie zur Verkehrssicherung von Be-
deutung.

Planungsziel 3: Radverkehr — Attraktiv im Alltag

Im Alltag hat der Radverkehr nicht nur im Binnenverkehr (Verkehr
innerhalb der Stadt Hennef), sondern mit zunehmender Verbreitung
von Pedelecs auch auf Pendlerrelationen mittlerer Lange (bis zu
20 km) eine Bedeutung.
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Die Anforderungen und damit auch die Zielsetzungen des Radver-
kehrs sind ahnlich zu denen des FuBBgangerverkehrs.

Radfahrende sind ebenfalls besonders schutzbedurftig und umwe-
gempfindlich, weshalb sie fir die dauerhafte Férderung ein siche-
res, komfortables und mdglichst direktes Radverkehrsnetz bendti-
gen. Notwendig sind sowohl klein- als auch groBraumige Verbin-
dungen. Es sollen Vernetzungen der Hennefer Ortsteile untereinan-
der, aber auch zu Nachbarkommunen geschaffen werden. Pendler-
achsen sind dabei als méglichst ziigig befahrbare Radpendlerrou-
ten zu gestalten.

Im Hinblick auf die Versténdlichkeit des Radverkehrsnetzes ist bei
den Radverkehrsanlagen auf eine hohe Kontinuitat der Flhrungs-
form zu achten.

Auf den Hauptradachsen sind Radverkehrsanlagen zu schaffen, die
neben den Ansprichen der touristischen Nutzung vor allem die der
Alltagsnutzung erflllen. Auf die sichere und komfortable Erreichung
des Hauptradnetzes aus den Wohngebieten usw. ist zu achten.
Dazu sind in diesen Bereichen Radverkehrsanlagen oder MafBBnah-
men zur Verkehrsberuhigung in Betracht zu ziehen. Des Weiteren
ist die Zuwegung zu den Verknipfungspunkten und Haltestellen/-
punkten zu gewahrleisten (siehe Planungsziel 3 zum &ffentlichen
Personenverkehr).

An Knotenpunkten und in Querungsbereichen auf der Strecke ist
neben dem FuBgéngerverkehr auch der Radverkehr mitzudenken.

Neben den Radverkehrsanlagen sind sichere Radabstellanlagen in
ausreichender Zahl an den relevanten Quell- und Zielpunkten des
Radverkehrs zu schaffen. Die Notwendigkeit eines Witterungs-
schutzes (Uberdachung) und eines héherwertigen Diebstahlschut-
zes (geschlossene Fahrradabstellanlagen mit beschrankter Zu-
ganglichkeit) orientiert sich an der zu erwartenden Abstelldauer der
Fahrrader. Je langer die Abstelldauern, desto gréBer sind die Anfor-
derungen an die Qualitét der Abstellanlagen. An ausgewahlten neu-
ralgischen Punkten im Stadtgebiet sind 6ffentlich zugéngliche La-
demdglichkeiten flr Pedelecs vorzusehen.

Radverkehrsanlagen und fur den Radverkehr vorgesehene Berei-
che sollen von Nutzungsentfremdungen durch z. B. Container oder
geparkte Autos freigehalten werden. Analog zum FuBgéangerver-
kehr sind auch fir den Radverkehr MaBBnahmen zur Instandhaltung
der Infrastruktur sowie zur Verkehrssicherung von Bedeutung.

Planungsziel 4: Offentlicher Personenverkehr — Gut ausgebaut und
vernetzt

Offentlicher Personenverkehr (OV) ist bedeutend fiir den Binnen-
verkehr und starke Pendlerrelationen ins Umland.

Aufgabentrager des OV ist der Rhein-Sieg-Kreis. Vor diesem Hin-
tergrund sind die Zustandigkeitsbereiche von Stadt und Kreis zu be-
riicksichtigen. Der OV soll im Rahmen der Einflussmdglichkeiten
der Stadt geférdert werden. Dazu zahlt vor allem die Planung und
Bereitstellung notwendiger Infrastruktur wie Haltestellen und Ver-
knipfungspunkte mit je nach Lage und Umfeld notwendiger Aus-
stattung. Auch die Busbeschleunigung (wo méglich die Bevorrech-
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tigung an Knotenpunkten und/oder die Einrichtung eines Busson-
derfahrstreifens) dient der Starkung des OV als attraktive Alterna-
tive zum Kfz-Verkehr. Weitere MaBnahmen zur Férderung des OV
(Taktverdichtung, Liniennetz, Anpassung von Abfahrzeiten) sind
sinnvollerweise in enger Kooperation mit dem Rhein-Sieg-Kreis als
Aufgabentrager zu erarbeiten und durchzuflihren. Hierzu zahit
die verkehrliche Optimierung des OV-Angebots auf den Hauptach-
sen und die Starkung der Verbindungen ,in der Flache". Letzteres
kann mit Hilfe neuer technischer Mdglichkeiten (Digitalisierung von
Informationsangeboten, On-Demand-Angebote) und 6&ffentlich zu-
ganglichen Sharingangeboten fir die ,letzte Meile* (z. B. RSVG-
Bike, E-Scooter, Mitfahrerbanke) als Bestandteil des OV bedarfsge-
recht erfolgen.

Insgesamt soll der OV inklusive der verschiedenen Sharing-Ange-
bote (Car-, Bike-, E-Scooter-, Ride-Sharing) durch Verbesserun-
gen, Weiterentwicklungen und Ausweitungen zu einem zum Kfz-
Verkehr konkurrenzféhigen Mobilitdtsangebot ausgebaut werden.

Um allen Menschen den Zugang zu 6&ffentlichen Verkehrsmitteln ge-
wahren zu kénnen, soll eine gute Zuwegung zu den Haltepunkten/-
stellen vorhanden sein (vgl. Planungsziel 1 und 2). Sowohl bei der
Zuwegung als auch bei den Haltestellen/-punkten und den Fahrzeu-
gen des OV sollen die Belange der Barrierefreiheit berlicksichtigt
werden.

Planungsziel 5: Kfz-Verkehr — Vertragliches Kfz-Verkehrsaufkom-
men mit verstetigtem Verkehrsfluss

Die Planungsziele zum FuBgénger-, Radverkehr und zum &ffentli-
chen Personenverkehr dienen der Verbesserung der Angebote des
Umweltverbunds und berlcksichtigen vor allem ,anziehende®
Handlungsansatze (pull), die eine Verkehrsverlagerung — weg vom
Kfz-Verkehr, hin zum Umweltverbund — bewirken sollen.

Trotz der Vermeidung und Verlagerung von Kfz-Verkehren wird die-
ser weiterhin vorhanden sein. Um die umliegenden Siedlungsberei-
che zu schitzen, gilt es den verbleibenden Kfz-Verkehr umfeldver-
traglich zu fUhren, weitestgehend zu bindeln und zu verstetigen.

Das Vorbehaltsnetz dient der Bindelung und Verstetigung des noch
notwendigen flieBenden Kfz-Verkehrs. Dabei ist jedoch zu beach-
ten, dass grundsétzlich die Verkehrssicherheit gegeniber der
Schnelligkeit und Flissigkeit des Kfz-Verkehrs absoluten Vorrang
hat. Die Fihrung des Lkw-Verkehrs erfolgt Gber Wegweisung und
Zufahrtsbeschréankungen. Zur Verringerung der Umweltbelastun-
gen und Erhdéhung der Verkehrssicherheit ist ein stetiger Verkehrs-
ablauf auf einem der raumlichen Situation angepassten Geschwin-
digkeitsniveau — punktuell auch maximal 30 km/h — anzustreben
und durch flankierende MaBnahmen und konsequente Uberwa-
chung zu unterstitzen. An den Knotenpunkten ist der Kfz-Verkehr
entsprechend zu steuern. Vorhandene Barrieren (z. B. beschrankte
Bahnibergange) sind zur Gewahrleistung des stetigen Verkehrsab-
laufs zu beseitigen.

Abseits des Vorbehaltsnetzes ist die Fahrgeschwindigkeit allgemein
auf maximal 30 km/h zu beschranken, um die Verkehrssicherheit in
den WohnstraBen zu erhéhen, die negativen Auswirkungen des
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Kfz-Verkehrs (Larm- und Luftschadstoffemissionen) zu minimieren
und die Lebensqualitat zu sichern bzw. zu verbessern.

Der ruhende Kfz-Verkehr ist ebenfalls so effizient wie méglich zu
organisieren. Vor allem im urbanen Raum sind hier aufgrund der
stark begrenzten Flachenverfligbarkeit Regelungen zu treffen, um
die Flacheninanspruchnahme des ruhenden Kfz-Verkehrs auf ein
notwendiges Minimum zu beschranken.

Die Férderung alternativer Antriebe im Kfz-Verkehr soll seitens der
Stadt Hennef durch eine Unterstiitzung des Aufbaus einer 6ffentli-
chen Infrastruktur erfolgen. Hierzu sind entsprechend in Anlehnung
an die Ubergeordneten Ausbauplane an geeigneten neuralgischen
Punkten im Stadtgebiet 6ffentlich zugangliche Flachen bereitzustel-
len.

5.3 Planerischen Leitlinien

Die nachfolgenden planerischen Leitlinien konkretisieren die Inhalte
der in Bild 12 genannten Planungsziele. Die Leitlinien stellen zum
einen die Arbeitsgrundlage fir die Ausarbeitung des MafBBnahmen-
katalogs und vor allem der planerischen Ausarbeitung der Lupen-
raume und zum anderen einen Handlungsleitfaden fir die Gestal-
tung von zukinftigen Um- und Neuplanungen dar.

Die planerischen Leitlinien gehen auf die ortsspezifischen Beson-
derheiten der Stadt Hennef ein.

5.3.1 FuBgéngerverkehr
Netzgestaltung

LF 1 Das FuBwegenetz soll in den Ortsteilzentren so weiterent-
wickelt werden, dass es sowohl der sicheren und komfor-
tablen ErschlieBung des unmittelbaren stadtebaulichen
Umfelds dient als auch attraktive, sichere und umwegarme
Verbindungen zwischen Wohnstandorten, Schulen, Ge-
schaften, Freizeit- und Erholungseinrichtungen und Halte-
stellen des OPNV schafft. Bereiche mit Aufenthaltsfunktion
sollen dabei besonders berlicksichtigt werden.

LF 2 Das AlltagsfuBwegenetz soll durch attraktive Verbindun-
gen an das Freizeitwegenetz angeschlossen werden. Be-
sondere Bedeutung haben Verbindungen zwischen be-
nachbarten Ortsteilen sowie der Zugang zu Bereichen mit
Naherholungsfunktion.

Ausbaustandard

LF 3 Die Notwendigkeit und Dimensionierung von Gehwegen
richtet sich nach deren Netzfunktion, den anliegenden Nut-
zungen und den Anforderungen aus Aufenthalt und Kinder-
spiel. Gehwegbreiten sollten die in den Regelwerken der
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
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LF 4

LF 5

LF 6

wie RASt" und EFA'2 empfohlenen Mindestmafe nicht un-
terschreiten.'

Bei NeubaumaBnahmen soll die empfohlene Dimensionie-
rung nach den planerischen Regelwerken berlcksichtigt
werden. Dimensionierungsanpassungen im Bestand sind
sukzessive im Rahmen von UmbaumaBnahmen durchzu-
fihren.

Bei der Gestaltung aller FuBwege und FuBgéngeranlagen
sollen Standards flir Mobilitatseingeschrankte realisiert
werden, um die gesetzliche Anforderung der Barrierefrei-
heit (DIN 18040-3 ,Barrierefreies Bauen: Planungsgrund-
lagen®) angemessen zu bericksichtigen. Im Hinblick auf
die Oberflachengestaltung sind fuBgéangerfreundliche Bo-
denbelage zu wahlen (z. B. gespaltenes oder gesagtes Na-
tursteinpflaster statt ,unférmigem® Natursteinpflaster; siehe
auch LF 7).

Bei NeubaumafBnahmen sollen die genormten Standards
bericksichtigt werden. Im Bestand sind die Elemente der
Barrierefreiheit sukzessive im Rahmen von Umbaumaf3-
nahmen zu erganzen.

Zur Sicherung der Uberquerbarkeit von Hauptverkehrs-
straBen sollen Mittelinseln als Querungshilfen konsequent
angeboten werden, da diese auch zur Geschwindigkeits-
dampfung im Kfz-Verkehr beitragen.

Sind eindeutige Vorrangregelungen notwendig bzw. sinn-
voll, sind Lichtsignalanlagen oder — unter bestimmten Be-
dingungen — FuBgangeriberwege anzuordnen.

Aus Verkehrssicherheitsgrinden sind an Knotenpunkten
sowie auf Hauptachsen des FuBgangerverkehrs keine
Lichtsignalanlagen mit Anforderung (,Bettelampel®) zu be-
nutzen'®. Die langen Wartezeiten steigern die Zahl der
dber Rot laufenden FuBganger.

Im Allgemeinen sollen Lichtsignalanlagen fuBganger-
freundliche Schaltungen erhalten, d. h. sowohl mdglichst
geringe Wartezeiten als auch ausreichend lange Raumzei-
ten.

Oberflache und Beleuchtung

LF 7

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit, die Barrierefreiheit
(vgl. LF 4) und den Komfort beim ZufuBgehen bedarf es
allgemein ebener Oberflachen mit einer hohen Griffigkeit.
Des Weiteren ist eine ausreichende Festigkeit des Unter-
baus erforderlich, da die FuBgangerverkehrsanlagen im
Hinblick auf die Instandhaltung und Reinigung temporar

" Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen, Forschungsgesellschaft fur StraBen-
und Verkehrswesen (FGSV), 2006

12 Empfehlungen flr FuBgangerverkehrsanlagen, Forschungsgesellschaft fiir Stra-
Ben- und Verkehrswesen (FGSV), 2002

13 Die StraBenverkehrsordnung (StVO) und die zugehdrige allgemeine Verwal-
tungsvorschrift (VwV-StVO) geben fir Gehwege keine Mindest- oder Regelbreiten

vor.

4 Im Bestand der Stadt Hennef gibt es aktuell keine Lichtsignalanlage mit Anfor-
derung an Knotenpunkten.
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LF 8

auch von Fahrzeugen des Bauhofs befahren werden mis-
sen.

Die allgemeinen bautechnischen Grundlagen sind den gel-
tenden Regelwerken zu entnehmen. Hinsichtlich des Ober-
flachenmaterials ist zwischen der Lage innerorts und au-
Berorts zu differenzieren. Innerorts sind FuBgéngerver-
kehrsanlagen auBerhalb von Griinanlagen in bewéhrter all-
tagstauglicher und witterungsbestandiger Bauweise mit
Bindemittel (beispielsweise Asphalt oder Pflaster) herzu-
stellen. Dies gilt vorzugsweise auch fir straBenbegleitende
FuBgangerverkehrsanlagen auB3erorts.

Bei Anlagen in naturnahen AuBenbereichen — sowohl in-
nerorts als auch auBBerorts — ist im Regelfall eine naturver-
tragliche Bauweise aufgrund der Belange des Landschafts-
und Umweltschutzes und der allgemeinen Aufenthaltsqua-
litat herzustellen. In Einzelfallen — bei hoher Verbindungs-
bedeutung fur den Alltagsfu3géngerverkehr — ist eine Ab-
wagung zwischen den Belangen des Landschafts- und
Umweltschutzes und denen des FuBgéangerverkehrs not-
wendig.

Fir den StraBenbaulastirager besteht keine generelle
Pflicht, StraBen zu beleuchten. Lediglich bei der Anord-
nung von FuBgangeriberwegen besteht eine gesetzliche
Regelung zur Beleuchtung. Die Pflicht der Kommunen zur
Beleuchtung von StraBen und Wegen leitet sich aus der
Verkehrssicherungspflicht ab. In der Rechtsprechung wird
allerdings eine Beleuchtungspflicht nur innerorts und nur
fir bebaute Gebiete und dazugehdrige Verbindungsstra-
Ben angenommen.

Innerhalb geschlossener Ortslagen erfolgt die Beleuchtung
von Gehwegen Uber die fir den Kfz-Verkehr vorgesehene
StraBenbeleuchtung. Zur Gewahrleistung der sozialen Si-
cherheit sollen auch Gehwege abseits des Kfz-Verkehrs in-
nerorts vorzugsweise durchgehend beleuchtet werden,
mindestens aber in Bereichen mit besonderer Gefahren-
lage. Letzteres gilt auch fir straBenbegleitende FuBgan-
gerverkehrsanlagen auB3erorts.

Bei Anlagen in naturnahen AuBBenbereichen, sowohl inner-
orts als auch auBerorts, sind ebenfalls mindestens die Be-
reiche mit besonderer Gefahrenlage zu beleuchten. In Ein-
zelfallen — vor allem bei hoher Verbindungsbedeutung far
den AlltagsfuBgéngerverkehr — ist eine Abwagung zwi-
schen den Belangen des Landschafts- und Umweltschut-
zes und denen des FuBBgangerverkehrs notwendig.

Wegweisung und Information

LF 9

Eine fuBwegbezogene Wegweisung (,FuBganger-Leitsys-
tem®) ist Bestandteil des Netzangebotes und vor allem fir
externe Besucher (Touristen) von Bedeutung.

Es gibt keine definierten landesweiten Wegweisungsstan-
dards fur den FuBgéangerverkehr. Die innerértliche Weg-
weisung far den FuBgangerverkehr sollte aber auf alle
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wichtigen 6ffentlichen Einrichtungen und sonstigen rele-
vanten Quellen und Ziele des FuBgangerverkehrs hinwei-
sen. HauptfuBwegachsen sollten durchgéngig gekenn-
zeichnet sein. An wichtigen Knotenpunkten sollten Stadt-
plane fur eine weitrdumige Orientierung aufgestellt werden.

Darliber hinaus sind FuBwegenetze mit Hilfe von Uber-
sichtspléane — vor allem in digitaler (z. B. 6ffentliche digitale
Routenplaner), aber auch bedarfsorientiert in analoger
Form (z. B. als Informationsangebot flir Neubirgerinnen
und Neubdirger) — 6ffentlich zu kommunizieren. Informatio-
nen zur Barrierefreiheit kbnnen hier gut integriert werden.

Aufenthaltsqualitat

LF 10

LF 11

LF 12

LF 13

LF 14

5.3.2

Zur fuBgangergerechten Gestaltung des Wegenetzes ge-
héren abwechslungsreich gestaltete StraBenrdumen, die
sich funktional in das stadtebauliche Umfeld einfigen.

Zur fuBgangergerechten Gestaltung gehéren Aufenthalts-
flachen und Platze, die in zentralen Bereichen der Innen-
stadt zum Verweilen und Begegnen der Blrgerinnen und
Blrger einladen; in diesen Bereichen sind wiedererkenn-
bare gestalterische Elemente und funktionales Stadtmobi-
liar sinnvoll.

Besonders die Frankfurter StraBe und der Marktplatz als
zentrale Einkaufsbereiche sind fuBgéanger- und radver-
kehrsfreundlich zu gestalten; dazu gehéren beispielsweise

= Abstellmdglichkeiten far Fahrrader,

= sichere und erkennbare Wegebeziehungen,

= attraktive Gestaltung im Sinne der Aufenthaltsqualitat
auf Platzen (vgl. LF 9).

Zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitat soll geprift wer-
den, inwieweit sich das bestehende Parkraumangebot des
Kfz-Verkehrs im StraBenraum bedarfsgerecht flexibel um-
nutzen (z. B. im Sommer Sitzen statt Parken), in baulichen
Parkierungsanlagen (Parkh&user, Tiefgaragen) zentralisie-
ren und/oder in die Randlagen der urbanen Zentren ver-
schieben l&sst (siehe LP 1).

Zur Sicherung der Aufenthaltsqualitét ist das Stadtmobiliar
sowie alle gestalterischen Elemente regelmaBig zu kontrol-
lieren. Hierzu gehoren Pflege und Instandhaltung.

Radverkehr

Netzgestaltung

LR 1

LR 2

Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differen-
ziertes, dichtes und geschlossenes Alltagsnetz fir Radfah-
rende entwickelt werden. Dabei soll sowohl das Radfahren
an HauptverkehrsstraBen als auch das Radverkehrsnetz in
verkehrsruhigen StraBen und auf Routen abseits von Stra-
Ben weiterentwickelt werden.

Die Routen des Schilerradverkehrs zu weiterflihrenden
Schulen sollen neben den Routen zu den beiden Zentren
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und zu nachgefragten Pendlerachsen vorrangig behandelt
werden.

LR 3  Fir die Pendlerachsen sind mdglichst zligig und sicher be-
fahrbare Routen zu identifizieren und in Zusammenarbeit
mit dem Rhein-Sieg-Kreis umzusetzen.

LR 4 Das Alltagsradverkehrsnetz soll durch attraktive Verbin-
dungen an das Freizeitradwege- und Radwanderwegenetz
angeschlossen werden.

Ausbaustandard

LR 5 Radverkehrsanlagen sollen nach einem sicheren und funk-

tionsgerechten Ausbaustandard hinsichtlich Breite, Ober-
flache, Linienfihrung und Kontinuitat ausgefuhrt werden.
Breiten werden durch die VwV-StVO'S und das zugrunde
liegende Regelwerk der Forschungsgesellschaft fir Stra-
Ben- und Verkehrswesen wie RASt'® und ERA' vorgege-
ben. Mindestbreiten sollten bei Radverkehrsanlagen ver-
mieden werden.

Fihrung an HauptverkehrsstraBen

LR 6

LR 7

LR 8

LR 9

Innerorts ist eine Fihrung des Radverkehrs im Seitenraum
zu vermeiden. Dies bedeutet, dass der Radverkehr bei
niedriger Hochstgeschwindigkeit und/oder Kfz-Verkehrs-
belastung gemeinsame mit dem Kfz-Verkehr auf der Fahr-
bahn im Mischverkehr gefiihrt wird. Andernfalls ist die Mar-
kierung von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen oder eine
Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit zu prufen. Kon-
krete Empfehlungen hinsichtlich der Anwendbarkeit der
verschiedenen Fuhrungsformen sind in den ERA zu ent-
nehmen.

An signalisierten Knotenpunkten von Hauptverkehrsstra-
Ben wird das direkte Linksabbiegen bevorzugt. In unterge-
ordneten Zufahrten von signalisierten Knotenpunkten sol-
len vorgezogene und nach Mdéglichkeit aufgeweitete Auf-
stellbereiche flr Radfahrer angelegt werden.

An Kreisverkehren soll der Radverkehr idealerweise ge-
meinsam mit dem Kfz-Verkehr (Mischverkehr) auf der
Kreisfahrbahn gefiihrt werden. Die Fihrung im Blickfeld
des Kfz-Verkehrs erhéht nachweislich die Verkehrssicher-
heit.

Fahrbahnmarkierungen sind geman StraBenverkehrsord-
nung (StVO) Verkehrszeichen, weshalb hier zwingend die
rechtlichen Vorgaben einzuhalten sind. Eine flachige Ein-
farbung von Radverkehrsanlagen als durchgehende be-
sondere Kennzeichnung gehdért nicht dazu.

15 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung

16 Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen, Forschungsgesellschaft fur StraBen-
und Verkehrswesen (FGSV), 2006

7 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Forschungsgesellschaft fiir StraBen-
und Verkehrswesen (FGSV), 2010
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Die aktuellen Regelwerke empfehlen derzeit eine Einfar-
bung von Radverkehrsanlagen aus Verkehrssicherheits-
grinden in Konfliktbereichen (z. B. im Zuge von Vorfahrts-
straBen und an Knotenpunkten). Eine durchgéngige, fla-
chige Einfarbung der Radverkehrsanlagen wirde das Ziel
der Aufmerksamkeitserhéhung der Verkehrsteilnehmen-
den an kritischen Stellen konterkarieren und ist daher nicht
erstrebenswert und widersprache zudem den bestehenden
Regelwerken. Ziel muss es weiterhin sein, auf auBerge-
wohnliche Gefahrenstellen mit flachiger Farbmarkierung
hinzuweisen.

Fihrung im ErschlieBungsstraBennetz

LR 10

LR 11

ErschlieBungsstraBen sind — bzw. sollten sein —in der Re-
gel Bestandteil von Tempo 30-Zonen, in denen keine be-
sonderen Radverkehrsfihrungen erforderlich bzw. zulas-
sig sind. In besonderen Féllen, d. h. nicht flachendeckend,
sondern zielgerichtet, sollte die Einrichtung einer Fahr-
radstraBe'® gepruft werden (z. B. zum Hauptverkehrsstra-
Bennetz parallel verlaufende Hauptradachsen mit wahr-
nehmbarem Radverkehr).

Sackgassen sollen fur den Radverkehr durchlassig gehal-
ten werden.

Oberflache und Beleuchtung

LR 12

Im Hinblick auf die Verkehrssicherheit und den Komfort
beim Radfahren bedarf es allgemein ebener Oberflachen
mit einer hohen Griffigkeit und einem geringen Rollwider-
stand. Des Weiteren ist eine ausreichende Festigkeit des
Unterbaus erforderlich, da die Radverkehrsanlagen im Hin-
blick auf die Instandhaltung und Reinigung temporar auch
von Fahrzeugen des Bauhofs befahren werden muissen.

Die allgemeinen bautechnischen Grundlagen sind den gel-
tenden Regelwerken zu entnehmen. Hinsichtlich des Ober-
flachenmaterials ist zwischen der Lage innerorts und au-
Berorts zu differenzieren. Innerorts sind Radverkehrsanla-
gen auBerhalb von Griinanlagen in bewéhrter alltagstaug-
licher und witterungsbestandiger Bauweise mit Bindemittel
(beispielsweise Asphalt oder Pflaster) herzustellen. Dies
gilt vorzugsweise auch fir straBenbegleitende Radver-
kehrsanlagen auB3erorts.

Bei Anlagen in naturnahen AuBenbereichen — sowohl in-
nerorts als auch auBerorts — ist im Regelfall eine naturver-
tragliche Bauweise aufgrund der Belange des Landschafts-
und Umweltschutzes und der allgemeinen Aufenthaltsqua-
litat herzustellen. In Einzelfallen — bei hoher Verbindungs-
bedeutung fur den Alltagsradverkehr — ist eine Abwagung
zwischen den Belangen des Landschafts- und Umwelt-
schutzes und denen des Radverkehrs notwendig.

18 In Bezug auf FahrradstraBen ist zu beachten, dass diese bevorrechtigt sind, d. h.
die Vorfahrt-Regelung ,rechts-vor-links®, die in Tempo 30-Zonen normalerweise
gilt, muss mittels Beschilderung aufgehoben werden. Andere Verkehrsteilnehmer
kénnen zugelassen werden.
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LR 13

Eine funktionierende und vollstdndige Beleuchtung am
Fahrrad ist Pflicht und wird Uber die Beleuchtungsvorschrif-
ten fir Fahrrader in § 67 StVZO (Einzelnorm, Lichttechni-
sche Einrichtungen an Fahrradern) geregelt.

Flr den StraBenbaulasttrager besteht dagegen keine ge-
nerelle Pflicht, StraBen zu beleuchten. Die Pflicht der Kom-
munen zur Beleuchtung von StraBen und Wegen leitet sich
aus der Verkehrssicherungspflicht ab. In der Rechtspre-
chung wird allerdings eine Beleuchtungspflicht nur inner-
orts und nur flr bebaute Gebiete und dazugehdrige Ver-
bindungsstraBen angenommen.

In den ERA wird eine ortsfeste Beleuchtung dann fir sinn-
voll erachtet, wenn die Verkehrssicherheit bei einge-
schrankten Lichtverhaltnissen beeintrachtigt ist.

Innerhalb geschlossener Ortslagen erfolgt die Beleuchtung
von fahrbahnnahe Radverkehrsfliihrungen Uber die fir den
Kfz-Verkehr (und auch ZufuBgehende) vorgesehene Stra-
Benbeleuchtung. Zur Gewahrleistung der sozialen Sicher-
heit sollen auch Radverkehrsfliihrungen abseits des Kfz-
Verkehrs innerorts vorzugsweise durchgehend beleuchtet
werden, mindestens aber in Bereichen mit besonderer Ge-
fahrenlage. Letzteres gilt auch fur straBenbegleitende Rad-
verkehrsanlagen auB3erorts.

Bei Anlagen in naturnahen AuBBenbereichen, sowohl inner-
orts als auch auB3erorts, sind ebenfalls mindestens die Be-
reiche mit besonderer Gefahrenlage zu beleuchten. In Ein-
zelfallen — vor allem bei hoher Verbindungsbedeutung far
den Alltagsradverkehr — ist eine Abwagung zwischen den
Belangen des Landschafts- und Umweltschutzes und de-
nen des Radverkehrs notwendig.

Freigabe von EinbahnstraBen fiir den Radverkehr

LR 14

LR 15

LR 16

Sofern keine Sicherheitsgriinde dagegen sprechen, sollten
EinbahnstraBen im Radverkehrsnetz zur Vermeidung von
Umwegen fir den Radverkehr in beide Richtungen nutzbar
sein. Hierzu reicht in der Regel die Aufstellung des Zusatz-
zeichens 1000-32 StVO (,Radfahrer kreuzen von rechts
und links“) zu Zeichen 220 StVO (,EinbahnstraBen®) und
des Zusatzzeichens 1022-10 StVO (,Radfahrer frei”) zu
Zeichen 267 StVO (,Verbot der Einfahrt”) aus.

Bei EinbahnstraBen, die mit der heutigen Gestaltung keine
ausreichende Begegnungsbreiten aufweisen, aber Be-
standteil des Radverkehrsnetzes sind, sind zun&chst die
Méglichkeiten zur Umgestaltung ohne Umbau zu Uberpri-
fen (z. B. Entfernung von Parkstanden auf der Fahrbahn,
Einrichtung einer Fahrradstra3e). Sprechen trotz dieser
MaBnahmen Sicherheitsgriinde gegen eine Freigabe der
EinbahnstraBe fir den Radverkehr in Gegenrichtung, ist
ein Umbau des StraBenraums zu prifen.

Die Umsetzung einer Freigabe einer Einbahnstra3e fur den
Radverkehr sollte zur besseren Wahrnehmung und Akzep-
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tanz mit einer 6ffentlichen Informationskampagne durchge-
fihrt werden (z. B. Pressemitteilung, Informationsplakat,
Informationsflyer).

Querungshilfen

LR 17

LR 18

In Hinblick auf eine regelkonforme Nutzung und ein zugi-
ges Vorankommen sollte als Querungshilfe auf der Strecke
fir den Radverkehr entweder eine Mittelinsel oder eine
Lichtsignalanlage angeordnet werden. FuBgangeriber-
wege sind ausschlieBlich fur ZufuBgehende gedacht bzw.
sind zu FuB zu benutzen. Radfahrende kénnen aufgrund
ihrer Geschwindigkeit vom Kfz-Verkehr nicht als Que-
rungswillige wahrgenommen werden.

Aus Verkehrssicherheitsgrinden sind an Knotenpunkten
und auch auf Hauptachsen des Radverkehrs keine Licht-
signalanlagen mit Anforderung (,Bettelampel®) zu benut-
zen. Die langen Wartezeiten steigert die Zahl der tGber Rot
fahrenden Personen.

Wegweisung und Information

LR 19

Eine alltags- und freizeittaugliche Radwegweisung ist Be-
standteil des Netzangebotes. Hierbei sind die definierten
landesweiten Wegweisungsstandards aus ,Hinweise zur
wegweisenden Beschilderung fir den Radverkehr in NRW*
(HBR NRW) zu beachten.

Darlber hinaus ist das vorhandene Radverkehrsnetzes fur
Alltags- und Freizeitverkehr mit Hilfe von Ubersichtspléne
— vor allem in digitaler (z. B. Integration in den Radrouten-
planer NRW), aber auch bedarfsorientiert in analoger Form
(z. B. als Informationsangebot fir Neublrgerinnen und
Neublrger) — 6ffentlich zu kommunizieren.

Fahrradparken

LR 20

LR 21

An wichtigen Zielen im Stadtgebiet sollen diebstahlsichere,
moglichst witterungsgeschiitzte Fahrradabstellanlagen —
unter Berlcksichtigung der Belange mobilitatseinge-
schrankter Personen — errichtet werden. Der Bedarf an
Fahrradabstellanlagen ist anhand der abgestellten Fahrra-
der regelmaBig zu Uberprufen und ggf. durch Erganzung
der Anlagen fortzuschreiben.

Um das Stadtbild und die Fahrradabstellanlagen von nicht
mehr funktionstichtigen Fahrréadern (,Fahrradleichen®) frei
zu halten, soll in regelmaBigen Zeitabstanden eine Markie-
rung der aufgefallenen Fahrrédder durchgefiihrt werden
(z. B. Anbringen von orangefarbenen Informationsklebe-
zetteln am Fahrradrahmen durch das Ordnungsamt). Wird
das markierte Fahrrad nicht innerhalb von vier Wochen
vom Besitzer instandgesetzt oder eigenhdndig entsorgt,
sammelt die Stadt das Fahrrad ein. Diese Fahrrader kon-
nen je nach Zustand wieder instandgesetzt werden und als
Gebrauchtfahrréder verkauft werden (z. B. bei einem regel-
manig durchgefihrten Fahrradmarkt) oder missen von der
Stadt entsorgt werden.
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LR 22

5.3.3

In Bezug auf die Art der Fahrradabstellanlagen stellen An-
lehnhalter den stadtischen Mindeststandard dar, da sie die
vielféltigen Grundanforderungen an Fahrradhalter am bes-
ten erflllen. In Bezug auf die Absténde der einzelnen Fahr-
radstellplatze sollen Lastenfahrrader und Fahrradanha-
nger Berlicksichtigung finden.

Offentlicher Personenverkehr

Angebotsplanung und -standards

LO 1

LO 2

LO 3

LO 4

Aufgabentrager des 6ffentlichen Personenverkehrs (OV)
ist der Rhein-Sieg-Kreis. Damit liegt die Angebotsplanung
nicht im Zustandigkeitsbereich der Stadt Hennef. Sie kann
im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans
(NVP) Anregungen zur Verbesserung des OV-Angebots
einbringen.

Die im NVP definierten ErschlieBungsstandards sollen
grundsatzlich sichergestellt sein. Fir fuBwegsensible*
Einrichtungen (z. B. Altenheim) sollte ein Abgleich mit der
tatsachlichen FuBwegweite erfolgen, damit hier bei gro3en
Abweichungen nachgesteuert werden kann.

Im Hinblick auf die Verbindungsqualitat sind mindestens
die im NVP festgelegten Bedienungsstandards (u. a. Fahr-
tenangebot bzw. Takt) zu erflllen. Ein koordinierter Takt-
verkehr ist erforderlich, um das ,schlanke Umsteigen“ zu
garantieren.

Die Stadt Hennef méchte Uber die im Nahverkehrsplan de-
finierten Qualitatsstandards der Erreichbarkeit und der Be-
dienung eine Anbindung aller Ortsteile als eigene stadtspe-
zifische Angebotsqualitat definieren. Lasst sich ein OV-Li-
nienangebot fir ein Ortsteil nicht umsetzen, sind nach
Mdglichkeit neben dem nachfrageorientierten AST-Ange-
bot weitere digitale On-Demand-Angebote und Sharing-
Angebote einzurichten, die zumindest eine Verbindung
zum néchstgelegensten OV-Knotenpunkt gewéhrleisten.

Intermodalitat

LO5

LO 6

Zur Foérderung der Intermodalitat im Zusammenhang mit
dem OV sollen an allen Bahnhaltepunkten sowie an ver-
kehrsrelevanten Bushaltestellen — sowohl im urbanen als
auch im dérflichen Bereich — ausreichend sichere und wit-
terungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen angeboten wer-
den (Bike&Ride-Anlagen). Die Auslastung des vorhande-
nen Angebots ist regelmanig zu prifen und bei Mehrbedarf
entsprechend anzupassen.

Analog sollen an allen Bahnhaltepunkten sowie an ver-
kehrsrelevanten Bushaltestellen im Randbereich der bei-
den urbanen Ortsteilzentren geeignete Park&Ride-Anla-
gen angelegt werden. Auch hier richtet sich der Stellplatz-
bedarf nach der zu erwartenden Nachfrage. Die Auslas-
tung des vorhandenen Angebots ist regelmaBig zu prifen
und bei Mehrbedarf entsprechend anzupassen.
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LO7

Die verschiedenen Sharing-Angebote (derzeit: Mitfahrer-
béanke, E-Scooter, RSVG-Bike, Carsharing) sind als Be-
standteil des OV zu verstehen. Sie stellen auf der einen
Seite allgemein alternative Mobilitdtsangebote dar. Auf der
anderen Seite kénnen die stationsungebundenen Sharing-
Angebote vor allem den OV auf der ,letzten Meile® unter-
stlitzen. Vor diesem Hintergrund ist der rdumliche Bedarf
an Sharing-Angeboten kontinuierlich zu prifen, sodass die
vorhandenen Sharing-Angebote in Zusammenarbeit mit
den Betreibern nachfrageorientiert angepasst werden kdn-
nen.

Busbeschleunigung

LO 8

LO9

Der 6ffentliche Linienbusverkehr soll im StraBenraum pra-
sent sein. Wo Buslinien die Verkehrsflachen mit dem MIV
teilen, ist der Vorrang des &ffentlichen Verkehrs — soweit
mdglich — durchzusetzen, vor allem bei hohen Kfz-Ver-
kehrsbelastungen. Dies sichert die Punktlichkeit im Linien-
busverkehr.

Die Haltestellen sollen in der Regel am Fahrbahnrand aus-
gebildet werden (Fahrbahnrandhaltestelle oder Buskap),
damit das Einfadeln in den flieBenden Kfz-Verkehr be-
schleunigt werden kann.

Haltestellen

LO 10
LO 11

LO 12

534

Haltestellen missen gut sichtbar bzw. auffindbar sein.

Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung (u. a.
Sitzmdglichkeit, Uberdachung, Beleuchtung) missen als
Mindeststandard erflllt sein. Da Sitzmdéglichkeiten und
Barrierefreiheit vor allem fUr altere und mobilitatseinge-
schrankte Personen eine hohe Bedeutung haben, sind die
Anforderungen an die Barrierefreiheit und nach Méglichkeit
auch der Bedarf an Sitzgelegenheiten flachendeckend zu
erflllen. Hierdurch wird die Zugénglichkeit bzw. Nutzbar-
keit des OPNV fir alle gewahrleistet.

Dartber hinaus sind Haltestellen ansprechend zu gestal-
ten, d. h. sie sollen sauber, ohne Beschadigungen und
nach Mdglichkeit modern sein. Die Einhaltung erfordert
eine regelmaBige Kontrolle, Pflege und Instandhaltung.

FlieBender Kfz-Verkehr

Netzgestaltung

LK 1

LK 2

Das StraBennetz fir den Kfz-Verkehr ist unter Berticksich-
tigung des definierten Vorbehaltsnetzes im Hinblick auf die
vorhandenen zulassigen Hochstgeschwindigkeiten zu pru-
fen. Auch abseits des Vorbehaltsnetzes sind die Héchstge-
schwindigkeiten zu prifen (z. B. Abgrenzung zwischen
Tempo 30-Zone und verkehrsberuhigtem Bereich). Wo
maoglich, ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit zu redu-
zieren.

Die Verkehrssicherheit soll gegenliber der Schnelligkeit
und Flissigkeit im Kfz-Verkehr den absoluten Vorrang ha-
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LK 3

ben. Eine umfassende Verkehrssicherheitsarbeit soll allge-
mein zum Schutz des Menschen (unabhangig von der Ver-
kehrsmittelwahl), von Natur und Umwelt und zur Beseiti-
gung der Hauptunfallursachen beitragen.

Beim Neu- oder Umbau von Knotenpunkten an Hauptver-
kehrsstraBen ist die Wahl der Knotenpunktart unter Be-
ricksichtigung des Kontinuitatskriteriums und der anzu-
strebenden Funktion zu wahlen.

Ausbaustandard

LK 4

5.3.5

Der Ausbaustandard und die Gestaltung der Infrastruktur
fir den Kfz-Verkehr orientiert sich an dem im Planungs-
ziel 1 ,Flachenmanagement® aufgezeigtem Planungsprin-
zip ,von auBen nach innen“. Grundsétzlich werden alle
Nutzungsanspriche berlcksichtigt. Aufgrund der einge-
schrankten Flachenverflgbarkeit sind jedoch in der Regel
Abwagungen notwendig.

Der Ausbaustandard und die Gestaltung sollen nach den
in den Richtlinien fir die Anlage von Stadtstra3en (RASt)
empfohlenen RegelmaBen ausgebaut werden. Mindest-
maBe sollen eine Ausnahme darstellen und sind zu be-
grinden. Lassen sich auch die Mindestmaf3e nicht umset-
zen, sind Abwagungen hinsichtlich der Unterbringung der
verschiedenen Nutzungsanspriiche notwendig. Nutzungs-
ansprlche, die alternativ untergebracht werden kénnen,
sind auszulagern (z. B. StraBenraumparken in Parkie-
rungssammelanlagen).

Ruhender Kfz-Verkehr

Parkraummanagement

LP 1

LP 2

LP 3

Ein Parkraummanagement dient der Verkehrsvermeidung
und Verkehrsverlagerung und ist vor allem in Bereichen mit
einer hohen Parkraumnachfrage durch verschiedene Nut-
zergruppen erforderlich. Zur Verbesserung der Aufent-
haltsqualitat soll geprtft werden, inwieweit sich das beste-
hende Parkraumangebot des Kfz-Verkehrs im StraB3en-
raum bedarfsgerecht flexibel umnutzen (z. B. im Sommer
Sitzen statt Parken), in baulichen Parkierungsanlagen
(Parkhauser, Tiefgaragen) zentralisieren und/oder in die
Randlagen der urbanen Zentren verschieben l|asst (siehe
LF 11). Dabei soll auch die Tarifierung als Handlungsan-
satz einbezogen werden (kostengtinstigere Tarife in bauli-
chen Parkierungsanlagen als im StraBenraum, kosten-
gunstigere Tarife in Randlage als im Zentrum).

Erfolge mit dem Parkraummanagement kénnen nur dann
erzielt werden, wenn ein begleitendes Uberwachungskon-
zept konsequent umgesetzt wird.

Im Hinblick auf ein innovatives Parkraummanagement sind
technische Systeme zur automatischen Auslastungserfas-
sung der Parkstande im 6ffentlichen StraBenraum in Be-
tracht zu ziehen. Diese ermdglichen auch die Einfliihrung
eines dynamischen Parkleitsystems sowie eine gezielte
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LP 4

5.3.6

Uberwachung, das Parkdaueriiberschreitungen online de-
tektiert und an das Ordnungsamt weitergeleitet werden
kdnnen.

Seit dem 1. Januar 2019 kdnnen Stadte und Gemeinden in
NRW infolge der Novellierung der Landesbauordnung
NRW erstmals Art und Umfang von Stellplatzen fir Kraft-
fahrzeuge und Fahrradern bei Bauvorhaben selbst festset-
zen. Diese Mdglichkeit soll die Stadt Hennef nutzen, um
differenziert nach den dualen Raumcharakteren (urban
versus dorflich) einen stadtspezifischen Rahmen zu set-
zen. Der Masterplan Mobilitat liefert hierzu wichtige Grund-
lagen fir die Aufstellung der kommunalen Stellplatzsat-
zung, zu der bereits der politische Auftrag vorliegt.

Wirtschaftsverkehr

Netzgestaltung

LW 1

LW 2

LW 3

Fir den Wirtschaftsverkehr (Guter- und Lieferverkehr, ein-
schlieBlich Kurier-, Express- und Paketdiensten) ist ein ei-
genstandiges Netz innerhalb des Netzes fur den allgemei-
nen Kfz-Verkehr zu entwickeln.

Fir dieses Netz sollte eine begreifbare und leicht verstand-
liche, aber zugleich auch auffallige Wegweisung erfolgen
(Beschilderung im StraBenraum). Zudem sind die Informa-
tionen zu diesem Netz an Navigationsanbieter, aber auch
an die betroffenen Betriebe, Einzelhdndler usw., weiterzu-
geben.

In besonders sensiblen Bereichen sollten neben rein ver-
kehrsrechtlichen Ver- und Geboten auch technische Sys-
tem flr Zufahrtbeschrankungen in Betracht gezogen wer-
den (z. B. versenkbare Poller), die nur fir Nutzungsberech-
tigte ,Uberwindbar“ sind.

Liefer- und Ladezonen

LW 4

5.3.7

Far Liefer- und Ladezonen sollten nicht nur gezielt ausge-
wiesen werden, sondern auch Uberwacht werden. Auch
hier ist der Einsatz technischer Systeme zur automatischen
Auslastungserfassung in Betracht zu ziehen.

Alternative Antriebsformen

Angebotsplanung

LA 1

LA2

Die Stadt Hennef soll die Zunahme an alternativen An-
triebsformen zur Reduzierung der verkehrsbedingten
Emissionen im Rahmen ihrer Méglichkeiten férdern. Die
Unterstitzung erfolgt durch punktuelle Bereitstellung von
stadtischen/6ffentlichen Flachen zur Installation von 6ffent-
licher Ladeinfrastruktur. Die Stadt Hennef Gbernimmt je-
doch nicht den Betrieb der Infrastruktur.

Im Hinblick auf den kreisweiten Netzgedanken beabsichtigt
der Rhein-Sieg-Kreis ein Ladeinfrastrukturkonzept als
kreisweite Arbeitsgrundlage erstellen zu lassen. Die Stadt
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LAS3

LA 4

LAS

5.3.8

Hennef unterstitzt die Ausarbeitung im Rahmen ihrer M6g-
lichkeiten.

Da Pedelecs-Akkus im Gegensatz zu den Kfz-Batterien
transportabel und schneller aufladbar sind (z. B. einfaches
Aufladen wéhrend eines Café-Besuchs mdglich), wird hier
kein vordringlicher Handlungsbedarf gesehen. Nichtsdes-
totrotz ist Ladeinfrastruktur fir Pedelecs sinnvoll in Bezug
auf Sammelabstellanlagen (z. B. Fahrradstation, Fahrrad-
boxen) mitzudenken.

Im Hinblick auf den 6ffentlichen Linienbusverkehr unter-
stitzt die Stadt Hennef bei Bedarf den Rhein-Sieg-Kreis
bei der Schaffung der Grundlagen fur den Einsatz von Bus-
sen mit alternativen Antrieben (z. B. bei der Herstellung
von 6ffentlicher Infrastruktur durch Bereitstellung von stad-
tischen Flachen).

Grundsatzlich stellt die Stadtverwaltung als Arbeitgeber ei-
nen 6ffentlichen Betrieb dar, der im Hinblick auf den Ein-
satz von alternativen Antrieben eine Vorbildfunktion hat.
Dies wird heute schon von der Stadtverwaltung befolgt. Ein
GroBteil des stadtischen Fuhrparks ist bereits auf alterna-
tive Antriebe (z. B. Elekiroautos) umgestellt. Dies wird im
Rahmen bei den weiteren Fahrzeugaustauschen fortge-
setzt.

Mobilitdtsmanagement

Angebotsplanung

LM 1

LM 2

LM 3

Der Masterplan Mobilitat dient als strategischer Hand-
lungsrahmen fir eine nachhaltige Verkehrsentwicklung.
Das Handlungskonzept des Masterplans Mobilitat ist suk-
zessive umzusetzen. Es ist eine regelméaBige Erfolgskon-
trolle durchzufuhren.

Das kommunale Mobilitdtsmanagement erfordert eine the-
matische Verankerung der Themenfelder Klimaschutz und
Mobilitét in der Verwaltung. Ein regelmaBiger Austausch
zwischen den Fachabteilungen erfolgt im Rahmen des ini-
tiilerten Arbeitskreises Verkehr. Hier werden Einzelthemen
besprochen und das weitere Vorgehen festgehalten (Was?
Wer? Bis wann?).

Betriebliches Mobilitdtsmanagement soll betriebliche Ver-
anderungsprozesse fur eine nachhaltige Abwicklung der
Betriebsverkehre — sowohl die der Belegschaft als auch die
der Kunden und der Waren — anstoBen. Die Stadt Hennef
soll hier zusammen mit weiteren Akteuren (z. B. Industrie-
und Handelskammer, Wirtschaftsférderung) durch Infor-
mation und Beratung entsprechend unterstitzen. Auch die
Stadtverwaltung selbst bildet einen Betrieb. Aufgrund ihrer
offentlichen Funktion hat sie — wie andere 6ffentliche Be-
triebe auch — eine Vorbildfunktion und sollte daher bzgl. der
EinfUhrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagement vo-
rangehen.
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LM 4  Der Ansatz des zielgruppenspezifischen Mobilitdtsmana-
gements fokussiert sich auf die Mobilitat einzelner Perso-
nengruppen (z. B. Kinder, &ltere oder aber mobilitédtseinge-
schrankte Personen), Fahrtzwecke (z. B. Schul-, Arbeits-
wege) und Standorte (z. B. landlicher Raum, Schule). Die
Stadt Hennef soll hier die relevanten Akteure unterstitzen
bzw. mit ihnen zusammenarbeiten.

LM 5 Die Umsetzung der jeweiligen verkehrsmittelspezifischen
Konzepte, aber auch von MaBnahmen aus dem Bereich
des Mobilitdtsmanagements, sollten zur besseren Wahr-
nehmung und Akzeptanz jeweils durch 6ffentliche Informa-
tionskampagnen begleitet werden (Pressemitteilungen, In-
formationsplakate, Informationsflyer, Online-Informationen
auf der stadtischen Homepage, Informationen Uber soziale
Medien wir Facebook, Instagram usw.). Die Stadtverwal-
tung muss hier ihre informierende, motivierende und koor-
dinierende Rolle zum Auf- und Ausbau der Offentlichkeits-
arbeit wahrnehmen.

6 Ziel-Indikatoren-System

Fir die spatere Evaluation, d. h. die Kontrolle der Umsetzung (Ziffer
9.1) und die Uberprifung der bisher erreichten Wirkungen (Ziffer
9.2), werden Bewertungsindikatoren und Zielwerte fir den Bezugs-
horizont 2035 (10 Jahre Umsetzungszeit) bendbtigt. Hierbei ist da-
rauf zu achten, dass es grundsétzlich eine Vielzahl méglicher Indi-
katoren gibt. Um eine nachvollziehbare Vergleichbarkeit der Indika-
torenwerte zu ermdglichen, sollten die ausgewahlten Indikatoren
messbar sein. Dennoch ist hier auch der notwendige Erhebungs-
aufwand zur Bestimmung im Rahmen der Evaluation (Ziffer 9) zu
berlcksichtigen. Darlber hinaus ist eine Vergleichbarkeit mit den
Zielsetzungen auf den Ubergeordneten Ebenen sinnvoll, weshalb
die nachfolgende Indikatorenauswahl die Zielsetzungen und zuge-
hérigen Indikatoren der Ubergeordneten Ebenen (EU, Bund, Land
Nordrhein-Westfalen, Region, vgl. Ziffer 5.1) berlcksichtigt.

6.1 Verkehrsmittelwahl

Das Verkehrsaufkommen umfasst die an einem durchschnittlichen
Tag zurtickgelegten Wege. Die Verteilung des verkehrsmittelspezi-
fischen Verkehrsautkommens (Verkehrsmittelwahl) wird als Modal
Split bezeichnet.

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zielt generell auf eine Stei-
gerung des Anteils des Umweltverbunds (FuBgangerverkehr, Rad-
verkehr, OV) bzw. auf eine Minderung des Anteils des MIV am Mo-
dal Split ab. Derzeit (Bezugsjahr 2020) umfasst der Umweltverbund
in Hennef einen Anteil von rund 40 %, wobei die Anteile des FuB3-
gangerverkehrs, des Radverkehrs und des OV nahezu gleich grof3
sind.™®

Des Weiteren gilt, dass eine Férderung des Umweltverbunds aus-
schlieBlich zu Lasten des MIV gehen sollte. Daraus ergibt sich die

19 Haushaltsbefragung zur Mobilitat im Rahmen der MobilitdtsWerkStadt 2025
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qualitative Zielsetzung, dass die einzelnen Anteile des FuBBganger-
verkehrs, Radverkehrs und des OV am Modal Split in den kommen-
den Jahren nicht geringer werden, in ihrer Summe jedoch steigen
sollten.

Auf den Ubergeordneten Handlungsebenen wird lediglich im Fahr-
rad- und Nahmobilititsgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen
(2021) ein konkreter Zielwert fir den Radverkehrsanteil am Modal
Split formuliert. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass der benannte
Radverkehrsanteil von 25 % zum einen als landesweiter Durch-
schnittswert zu verstehen ist und zum anderen ohne Zielhorizont
genannt wird.

In der Haushaltsbefragung zur Mobilitat im Rahmen der Mobilitats-
WerkStadt 2025 wurde der Modal Split aus 2020 dem Modal Split
aus 2009 gegentiibergestellt. Fir die Stadt Hennef zeigt sich eine
deutliche Zunahme im Radverkehr (+7 %-Punkte) und im OPNV
(+4 %-Punkte) sowie eine deutliche Abnahme im FuBgangerver-
kehr (-6 %-Punkte) und beim Mitfahrer-Anteil im Kfz-Verkehr (-4 %-
Punkte). Der Fahrer-Anteil im Kfz-Verkehr ist demnach nahezu
gleich geblieben (+1 %-Punkt). Im Bericht werden aber keine
Grlnde fur die Veranderungen genannt. Dies ist auch nicht immer
moglich. Vor allem kleinere Abweichungen im Zeitreihenvergleich
lassen sich nicht immer nachvollziehbar erklaren und kénnen sich
auch durch das Erhebungssystem (systematische Anteilsschwan-
kungen) ergeben.

Um den systematischen Anteilsschwankungen im Modal Split kein
zu groBes Gewicht zu geben, wird die Festlegung eines Zielwerts
far den Umweltverbund als Ganzen vorgeschlagen.

Zur Festlegung eines Zielwerts fir den Umweltverbund wurde im
Rahmen des Masterplanprozesses eine Prognose der Modal Split-
Entwicklung erarbeitet. Die Prognose setzt auf der erwarteten Be-
vblkerungsprognose auf und bertcksichtigt allgemeine Entwick-
lungstrends, die Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl haben.
Dies sind u. a.

= die geringere Bedeutung des Pkw, wenn gute Mobilitatsalterna-
tiven vorhanden sind,

= der steigende Fahrradtrend durch die zunehmende Anzahl an
Pedelecs,

= das zunehmende Umweltbewusstsein (vor allem bei den Jiinge-
ren),

= die verbesserte Informations- und Verknipfungsmdglichkeiten

durch die Digitalisierung,

die steigende Sharing-Economy,

die steigenden Lebenshaltungskosten,

die steigenden Treibstoffkosten sowie

finanzielle Férderungen (v. a. 49-Euro-Ticket).

Hierbei ist zu beachten, dass die Wirkungen dieser Trends nicht ein-
zeln, sondern als Gesamtpacket angesetzt wurden.?® Dar(iber hin-
aus liegen die allgemeinen Entwicklungstrends nicht im direkten
Einflussbereich der Stadt Hennef, weshalb hier angenommen wird,

20 Zu den aufgezeigten Trends liegen in der Regel keine wissenschaftlich belegten
quantitativen Wirkungen vor, weshalb qualitativ beschriebene Wirkungen an dieser
Stelle auf Grundlage von Erfahrungswerten quantitativ abgeschatzt wurden.
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dass sich die Wirkungen auch ohne eine aktive Anpassung der Ver-
kehrspolitik auf Stadtebene, also ohne Umsetzung des Masterplans
Mobilitéat der Stadt Hennef zeigen werden (Referenzszenario).

Neben den allgemeinen Entwicklungstrends werden die vom Um-
weltbundesamt (UBA) angenommenen Verlagerungspotenziale?!
angesetzt, die sich durch ein ganzheitliches MaBnahmenpaket zur
Foérderung einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung, wie es durch
das MaBnahmenkonzept des Masterplans Mobilitat widergespiegelt
wird, ergibt. In der UBA-Studie werden folgende Verlagerungspo-
tenziale innerhalb eines Zeithorizonts von 20 Jahren angesetzt:

= 10 % der innerorts Pkw-Fahrten kénnen auf den OPNV verlagert
werden,

» 50 % der innerorts Pkw-Fahrten, die kirzer als 5 km sind, kdn-
nen auf den FuBgéanger- und Radverkehr verlagert werden.

Hierbei ist zu beachten, dass der Masterplan Mobilitdt einen
Betrachtungshorizont von rund 10 Jahren verfolgt, deshalb kénnen
in der Prognose mit Umsetzung des Masterplans Mobilitat (Nach-
haltigkeitsszenario) die UBA-Potenziale nicht zu 100 % angesetzt
werden.

Nachfolgend werden demnach drei Szenarien unterschieden:

1. Das Referenzszenario 2035 entspricht der Prognose ,business
as usual® und bericksichtigt die allgemeinen Entwicklungs-
trends, aber keine weiteren Aktivitdten der Stadt Hennef fiir eine
nachhaltige Mobilitdtsentwicklung. Es handelt sich hierbei um
kein anzustrebendes Entwicklungsszenario, sondern dient
lediglich dem Vergleich.

2. Das Nachhaltigkeitsszenario 2035 setzt auf dem Referenz-
szenario 2035 auf und bericksichtigt neben den allgemeinen
Entwicklungstrends auch weitere Aktivitaten der Stadt Hennef flr
eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung. Es werden zwei
Varianten des Nachhaltigkeitsszenarios unterschieden.

a. In der moderaten Prognose wird die Umsetzung des MaBnah-
menkonzepts des Masterplans Mobilitdt angesetzt. Die Um-
setzung erfolgt aber mit moderatem Handeln, d. h. die Mal3-
nahmen werden beispielsweise nicht flachendeckend oder
nicht vollstdndig umgesetzt und die Ergebnisse der Evaluation
werden unzureichend bertcksichtigt (kein nachjustieren im
Umsetzungsprozess). In dieser Prognose werden die aufge-
zeigten UBA-Potenziale zu 25 % angesetzt.

b. In der ambitionierten Prognose wird ebenfalls die Umsetzung
des MaBnahmenkonzepts des Masterplans Mobilitdt ange-
setzt. Hier wird aber ein ambitioniertes Handeln der Stadt
Hennef angenommen, d. h. die MaBnahmen werden flachen-
deckend und vollstandig innerhalb der n&chsten 10 Jahre um-
gesetzt und kontinuierlich auf Grundlage der Evaluation ziel-
gerichtet angepasst und fortgeschrieben. In dieser Prognose
werden die aufgezeigten UBA-Potenziale zu 50 % angesetzt.

Aufbauend auf diesen Annahmen zeigt sich, dass der Anteil des
Umweltverbunds in den drei Szenarien stetig zunimmt. Fir das

21 CO2-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland, UBA 2010
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moderate Nachhaltigkeitsszenario wird eine Zunahme von 8 %-
Punkten und fir das ambitionierte Nachhaltigkeitsszenario eine
Zunahme von 13 %-Punkten gegenlber der Analyse erwartet.

Modal Split-Entwicklung Stadt Hennef
Prognose 2035

Umweltverbund
(FuB, Rad, OV)
aMIV
(Fahrende, Mitfahrende)
60% 58% 529%
o
47%

Analyse Referenz- Nachhaltigkeits- Nachhaltigkeits-
2021 szenario szenario szenario
(moderat) (ambitioniert)

Bild 13: Prognose Modal Split-Entwicklung 2035 Stadt Hennef

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses zum Masterplan Mobilitat
der Stadt Hennef hat sich der Projektbeirat fir die Festlegung auf
das ambitionierte Nachhaltigkeitsszenario als Zielsetzung fir die
zukinftige Mobilitdtsentwicklung der Stadt Hennef ausgesprochen.
Die finale Festlegung erfolgt aber durch den Beschluss des Stadt-
rats zum Masterplan Mobilitat der Stadt Hennef.

6.2  Verkehrsleistung

Die Verkehrsleistung umfasst die an einem durchschnittlichen Tag
zurlickgelegten Personenkilometer. Analog zur Verkehrsmittelwahl
(vgl. Ziffer 6.1) zielt eine nachhaltige Verkehrsentwicklung generell
auf eine Steigerung der Verkehrsleistung des Umweltverbunds bzw.
auf eine Minderung der Verkehrsleistung des MIV ab. Im Ergebnis-
bericht zur Haushaltbefragung aus dem Jahr 2020 im Rahmen der
MobilitatsWerkStadt 2025 wird die verkehrsmittelspezifische Ver-
kehrsleistung nicht ausgewiesen. Dies begrliindet sich durch den
verhédltnismaBig hohen Aufwand der Berechnung. Auch auf den
Ubergeordneten Handlungsebenen liegen keine konkreten Ziel-
werte bezuglich der verkehrsmittelspezifischen Verkehrsleistung
Vor.

Vor diesem Hintergrund wird vorgeschlagen, die Verkehrsleistung
nicht als messbaren Bewertungsindikator anzusetzen. Verflgt die
Stadt Hennef Gber ein makroskopisches Verkehrsmodell, kann die
Verkehrsleistung ohne groBen Aufwand simulativ berechnet wer-
den. Auf dieser Grundlage kann dann die qualitative Zielsetzung
»Steigerung der Verkehrsleistung des Umweltverbunds bzw. Minde-
rung der Verkehrsleistung des MIV* Uberprift werden.

6.3  Verkehrsbedingte Treibhausgasemissionen

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung zielt generell auf eine Minde-
rung der verkehrsbedingten Emissionen sowie der hieraus resultie-
renden Larm- und Luftschadstoffbelastungen, insbesondere des
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Menschen, aber auch der Vegetation (durch Luftschadstoffe), ab.
Wahrend Larmemissionen und -belastungen nur bezogen auf aus-
gewahlte StraBenrdume oder Abschnitte des StraBennetzes be-
rechnet werden (z. B. im Rahmen der Larmaktionsplanung oder bei
konkreten Larmschutzuntersuchungen im Rahmen von stadtebauli-
chen Entwicklungen oder verkehrsinfrastrukturellen MaBBnahmen)
kénnen Luftschadstoffemissionen mit Hilfe eines Bilanzierungstools
auch gesamtstadtisch berechnet werden; dies bezieht sich in der
Regel auf die verkehrsbedingten CO»-Emissionen (Treibhausgas-
emissionen). Vor diesem Hintergrund wird nachfolgend nur noch
eine gesamtstadtische Klimabilanzierung berlcksichtigt.

Das Land Nordrhein-Westfalen unterstitzt seine Kommunen als Ak-
teure des Klimaschutzes bei der Klimabilanzierung durch eine kos-
tenlose Bereitstellung eines Bilanzierungstools.?? Durch die Bereit-
stellung des Bilanzierungstools wird eine einheitliche Vorgehens-
weise bei der Bilanzierung (Bilanzierungs-Systematik Kommunal —
kurz BISKO) sichergestellt, sodass die Bilanzierungsergebnisse der
Kommunen untereinander vergleichbar sind?3.

Im Rahmen des Integrierten Klimaschutzkonzepts der Stadt Hennef
(2016) wurde erstmalig fur die Stadt Hennef eine Endenergie- und
Treibhausgas-Bilanzierung differenziert nach den vier Sektoren
Haushalte, Wirtschaft, kommunale Verwaltung und Verkehr fiir das
Bezugsjahr 2013 erstellt. Im Februar 2023 erfolgte nun eine Fort-
schreibung der damaligen Energie- und Treibhausgasbilanz. ,/nner-
halb des Verkehrssektors ist fir die Zeitreihe eine deutliche Ener-
gietrdgerverschiebung von Benzin zu Diesel zu erkennen. Zudem
ist seit 2000 der Anteil an Biokraftstoffen (Biobenzin und Biodiesel)
angestiegen. ®* Fiir das Analysejahr 2020 wird fiir den Verkehrssek-
tor ein Energieverbrauch in H6he von 334 GWh/a (+13,5 % ggd.
1990) und THG-Emissionen in Hohe von 104 kt CO2eq/a verzeich-
net.? ,Bei der Betrachtung der THG-Emissionen pro Kopf wird deut-
lich, dass die Emissionen seit 1991 trotz gestiegener gesamtstaditi-
scher Emissionen insgesamt stetig gesunken sind. Mit THG-Emis-
sionen von 5,8 t CO-eq/EW im Jahr 2020 liegt Hennef deutlich unter
dem Bundesdurchschnitt von 7,3t CO-eq/EW (Energiebedingte
Emissionen). Dies ist auch auf die im Verhéltnis zum Energiever-
brauch stérker gestiegene Einwohnerzahl und die Reduktion des
Energieverbrauchs und damit einhergehender Emissionen im Wirt-
schaftssektor zurtickzufiihren. ©®

22 Seit Februar 2020 wird den Kommunen in Nordrhein-Westfalen das internetba-
sierte Bilanzierungstool Klimaschutz-Planer zur Verfligung gestellt.

23 Zur Bilanzierung wird die Bilanzierungs-Systematik Kommunal (kurz BISKO) an-
gewendet. Fir den Verkehrssektor sieht der BISKO-Standard ein endenergiebas-
iertes Territorialprinzip vor, d. h. die Bilanzierung umfasst die Emissionen des mo-
torisierten Verkehrs innerhalb der Gemeindegrenzen; die Verkehrsaktivitéat wird da-
bei Uber die verkehrsmittelspezifische Fahrleistung erfasst.

24 GERTEC (2023): Energie- und Treibhausgasbilanz-Fortschreibung, S. 6

25 |m Rahmen der Bilanzfortschreibung wird darauf hingewiesen, dass die Emissi-
onswerte fiir das Jahr 2020 teilweise noch als vorlaufig zu betrachten sind, da eine
Finalisierung des GEMIS-Modells in der Version 5.1 noch aussteht. Im Klima-
schutzplaner sind daher zum jetzigen Zeitpunkt (Februar 2023) die Emissionsfak-
toren von 2019 provisorisch ebenfalls fir das Jahr 2020 hinterlegt.

26 GERTEC (2023): Energie- und Treibhausgasbilanz-Fortschreibung, S. 10
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Auf Ubergeordneten Handlungsebenen werden Minderungen der
Treibhausgasemissionen als Bewertungsindikator zur Beobachtung
der Entwicklung der Nachhaltigkeit angesetzt:

= Ebene der Européischen Union: Minderung der verkehrsbeding-
ten Treibhausgasemissionen um 23 % bis 2030 gegenlber
1990,

= Ebene der Bundesregierung: Minderung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen um nahezu 50 % bis 2030 gegeniber
1990 bzw. gegeniber 2019 (-48 %),

= Ebene der Landesregierung: Minderung der verkehrsbedingten
Treibhausgasemissionen um 31 % bis 2030 und um mindestens
60 % bis 2050 gegentiber 1990.

Damit verfolgt die Bundesregierung die ambitionierteste Minderung
bis 2030.

Zur Einschatzung der Erreichbarkeit der Ubergeordneten Zielwerte
bzgl. der verkehrsbedingten Trelbhausgasem|SS|onen erfolgte im
Rahmen des Masterplans Mobilitat eine Uberpriifung auf Grundlage
einer Berechnung nach FRIEDRICH (2022).2” Im Szenario B (67 %
Antriebswende und 33 % Verkehrswende) setzt FRIEDRICH folgende
Annahmen an:

= 33 % Pkw und 15% Lkw werden batterieelektrisch angetrieben,

» 15 % Verbesserung der spezifischen Emissionen der ,Verbren-
ner* (Pkw und Lkw),

* 100 km/h Geschwindigkeitsbegrenzung auf Bundesautobahnen,

»= Minderung der Pkw-Fahrleistung [Personen-km/a mit dem Pkw]
um 27 % und Steigerung der Fahrlelstungen im Radverkehr [Per-
sonen-km/a mit dem Fahrrad] und im OV [Personen-km/a mit
dem OV] um 100 %.

Unter Beriicksichtigung der Emissionsminderung infolge der prog-
nostizierten Bevdlkerungszunahme (2019: 47.290 Einwohnende;
2030: 49.500 Einwohnende) ergeben sich auf dieser Grundlage im
moderaten Nachhaltigkeitsszenario eine Reduzierung der verkehrs-
bedingten Treibhausgasemissionen um insgesamt 42 % gegentber
2019 und im ambitionierten Nachhaltigkeitsszenario um 49 % ge-
gentber 2019.

Die Uberpriifung zeigt auf, dass die Zielsetzung der Bundesregie-
rung, die auf Gbergeordneter Ebene die ambitionierteste Minderung
bis 2030 verfolgt, nur im ambitionierten Nachhaltigkeitsszenario er-
flllt ist.

Es wird an dieser Stelle auf den Zusammenhang zwischen dem
Zielindikator Verkehrsmittelwahl und dem Zielindikator Treibhaus-
gasemissionen hingewiesen. Wird bei der Verkehrsmittelwahl ein
ambitionierter Zielwert festgelegt, ist in Bezug auf die Treibhaus-
gasemissionen der Zielsetzung der Bundesregierung zu folgen. An-
dernfalls kann auch der landesweiten Zielsetzung gefolgt werden.

27 MaBnahmenbereiche zur Einhaltung der CO2-Minderungsziele und deren Wir-
kungspotenziale, Friedrich (2022)
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6.4 Alternative Antriebsart

In Bezug auf die verkehrsbedingten Luftschadstoffemissionen sind
auch die neuen Antriebstechniken zu berlcksichtigen, die lokal we-
niger bzw. keine Treibhausgase mehr emittieren. Die Uberprufung
der Erreichbarkeit der Ubergeordneten Minderungsziele bezlglich
der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen zeigt auf, dass die
neuen Antriebstechniken ein gro3es Potenzial in Bezug auf die Re-
duzierung der verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen haben
(vgl. Ziffer 6.3).

Beziglich der alternativen Antriebe liegen quantifizierte Zielwerte
auf Ubergeordneter Ebene ausschlie3lich auf Bundesebene in Be-
zug auf Elektromobilitat vor:

= sieben bis zehn Millionen Elektro-Kfz bis 2030,
= eine Million 6ffentlich zuganglichen Ladepunkte bis 2030,
» 50 % batterieelektrische Stadtbusse im Stadtverkehr bis 2030. %8

Die Daten zum Bestand an Kraftfahrzeugen des Kraftfahrt-Bundes-
amts (KBA) kdnnen 6ffentlich als JahresUbersicht abgerufen wer-
den. Seit 2023 ist eine differenzierte Ausweisung von Elektro-Pkw
(BEV) und Plug-in-Hybrid-Pkw (aber keine weitere Aufschlisselung
der Antriebsarten) auch auf Gemeindeebene 6ffentlich verfligbar.
Die aktuellen Bestandsdaten vom 1. Januar 2023 zeigen auf, dass
im Vergleich zu den Ubergeordneten Ebenen (Rhein-Sieg-Kreis,
Nordrhein-Westfalen, Deutschland) in Hennef geringfligig Uber-
durchschnittlich viele Elektro-Pkw zugelassen sind (Tabelle 4). Dies
gilt jedoch nicht fur die Anzahl an Plug-In-Hybrid-Pkw; hier liegt der
Anteil in Hennef auf gleicher H6he wie der Anteil im Rhein-Sieg-
Kreis, jedoch geringfligig niedriger als auf Landes- und Bundes-
ebene.

Tabelle 4: Pkw-Bestand am 1. Januar 2023 (Datengrundlage: KBA)

52

Ebene Pkw
insgesamt Elektro-Pkw

Elektro (BEV) Plug-In-Hybrid Summe
Hennef 30.739 709 504 1.213
(2,3 %) (1,6 %) (3,9 %)
Rhein-Sieg-Kreis 375.141 7.229 6.153 13.382
(1,9 %) (1,6 %) (3,5 %)
Nordrhein-Westfalen 5.337.759 114.283 91.281 205.564
(2,1 %) (1,7 %) (3,8 %)
Deutschland 48.763.036 1.013.009 864.712 1.877.721
(2,1 %) (1,8 %) (3,9 %)

Hinweis: Ist eine vollstdndige Aufschllisselung der Antriebsarten im
Pkw-Bestand gewlinscht (lbliche Differenzierung: Benzin, Diesel,
Gas, Hybrid und darunter Plug-In-Hybrid, Elektro sowie sonstiges),
kann diese Information im kommunalen Austausch beim StralBBen-
verkehrsamts des Kreises angefragt werden.

28 Dieser konkrete Zielwert ist f(ir die Stadt Hennef aufgrund des nicht vorhandenen
Stadtbus-Angebots irrelevant.
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Hinsichtlich der fur die Elektro-Pkw erforderliche Ladeinfrastruktur
ist zu beachten, dass der GroBteil der Ladevorgénge privat (Zu-
hause oder auch am Arbeitsplatz) durchgefiihrt wird. Nichtsdestot-
rotz ist ein ausreichend dichtes Netz an 6ffentlich zuganglicher La-
deinfrastruktur notwendig, um eine Grundversorgung — vor allem in
der anhaltenden Hochlaufphase der Elektromobilitdt — zu gewahr-
leisten. Dabei kommt den Verwaltungen (Kreis- und Kommunalver-
waltungen) eine wichtige Aufgabe zu, denn sie sind verantwortlich
fOr die Bereitstellung bzw. Ausweisung von 6ffentlichen Flachen und
fir die Abstimmung zwischen den unterschiedlichen Akteuren. Da-
mit unterstitzen sie den Aufbau einer 6ffentlichen Ladeinfrastruktur,
sind aber selbst nicht fir den Aufbau zusténdig.

Die Anzahl an o6ffentlich zuganglichen Ladepunkten kann im Inter-
net Uber verschiedene interaktive Karten abgerufen werden. Mit
Stand von April 2023 sind in der Karte von ElektroMobilitat NRW
(,Dachmarke” des Wirtschaftsministeriums NRW, unter der samtli-
che Elektromobilitéts-Aktivitdten des Landes Nordrhein-Westfalen
gebiindelt werden) insgesamt 56 Ladepunkte an 19 Standorten im
Stadtgebiet Hennef verortet.® Aus einer kreisweiten Analyse der
raumlichen Verteilung der Ladeinfrastruktur geht hervor, dass die
Stadt Hennef zusammen mit den Stadten Troisdorf und Kénigswin-
ter im Vergleich zu anderen Kommunen im Kreisgebiet tendenziell
eine hoéhere Ladeinfrastrukturdichte (Einwohner pro o6ffentlicher
bzw. halb-6ffentlicher Ladesaule) aufweist.®

Der Rhein-Sieg-Kreis hat im Jahr 2021 Férdermittel fir die Erstel-
lung eines kreisweiten Elektromobilitats- und Ladeinfrastrukturkon-
zept beantragt und bewilligt bekommen. In Bezug auf die Erarbei-
tung des Konzepts, die mit Akteursbeteiligung erfolgen soll, gab es
jedoch Verzégerungen, sodass das Projekt erst im Sommer 2023
gestartet und nicht vor Fertigstellung des Masterplans Mobilitat ab-
geschlossen ist®'. Das kreisweite Konzept wird eine Bedarfsprog-
nose zur Ladeinfrastruktur auf Grundlage einer Prognose des Be-
stands an Elektro-Pkw enthalten. Auf dieser Grundlage kdnnen
dann konkrete Zielwerte flr die Stadt Hennef festgelegt werden. Um
trotz fehlender Prognosezahlen aus dem kreisweiten Konzept eine
erste Einschatzung treffen zu kénnen, wurde im Masterplan Mobili-
tat eine eigene vereinfachte Prognose und Bedarfsabschatzung
durchgefuhrt. Hierbei wird davon ausgegangen, dass der Pkw-Be-
stand in der Stadt Hennef aufgrund der Bevdlkerungszunahme und
einem steigenden Motorisierungsgrad bis 2035 weiter ansteigen
wird (+1.260 Pkw bis 2035 gegenlber 2023). Infolge der laufenden
FérdermaBnahmen der Bundesregierung wird auch mit einer Be-
standszunahme an Elektro-Pkw gerechnet. Unter Bertcksichtigung
einer Szenarienberechnung zum mdglichen Beitrag des elekiri-
schen Verkehrs zum langfristigen Klimaschutz des Oko-Instituts
(2014) ergibt sich fur die Stadt Hennef bis 2035 ein prognostizierter
Bestand zwischen 6.100 und 8.500 Elektro-Pkw. Unter Berlcksich-

29 Die Angaben auf der Karte der Bundesnetzagentur weichen geringfligig von den
Angaben der Karte ElekiroMobilitdt NRW ab.

30 Energielenker (0. J.): Ausarbeitung einer Struktur fiir ein Ladeinfrastrukturkon-
zept

81 Kickoff mit Netzbetreibern und kreisangehérigen Kommunen findet vor den Som-
merferien 2023 statt; Bearbeitungszeit voraussichtlich 10 Monate
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tigung der bundesweiten Zielsetzung hinsichtlich der Anzahl an 6f-
fentlich zuganglichen Ladepunkten (bis zum Jahr 2030) ergibt sich
auf Grundlage des prognostizierten Elektro-Pkw-Bestands 2035 ein
Bedarf zwischen 610 und 1.200 Ladepunkten. Im Vergleich zum ak-
tuellen Bestand von 56 Ladepunkten besteht hier demnach ein gro-
Ber Ausbaubedarf.

Vor dem Hintergrund, dass die Stadt Hennef in Bezug auf das hier
betrachtete Themenfeld eine unterstitzende Funktion hat (Bereit-
stellung von Flachen), wird vorgeschlagen, in Bezug auf die alter-
nativen Antriebe keinen quantifizierten Zielwert festzulegen. Im
Rahmen der Evaluation (siehe Ziffer 9) sollte aber die einfach er-
fassbare Anzahl an Pkw mit alternativen Antrieben und an 6ffentlich
zuganglichen Ladepunkten zur Einordnung der Gesamtentwicklung
berlcksichtigt werden.

In Bezug auf die Bereitstellung von Flachen fur Ladeinfrastruktur
kann die Stadt Hennef die Hilfsmittel der Bundesregierung (u. a.
StandortTOOL zur Einschatzung des Bedarfs an Ladeinfrastruktur,
FlachenTOOL zur Identifizierung geeigneter Liegenschaften) ein-
setzen.

6.5 Verkehrsbedingter Flachenverbrauch

Eine nachhaltige Verkehrsentwicklung bezieht sich nicht nur auf die
Verkehrsmittelnutzung (Férderung des Umweltverbunds), sondern
auf den Flachenverbrauch in StraBenrdumen. Dieser ist fir den Ver-
kehrssektor auf ein notwendiges Minimum zu beschrénken.

Angaben zum Flachenverbrauch des Verkehrssektors kbnnen dem
jahrlichen Bericht (Kommunalprofil) des Statistischen Landesamts
von Nordrhein-Westfalen entnommen werden. Das aktuelle Kom-
munalprofil weist fir die Stadt Hennef eine Verkehrsflache in Héhe
von 787 ha aus (Datenstand: 31. Dezember 2021), was einem An-
teil von 7,4 % an der Gesamtflache der Stadt Hennef entspricht.
Dieser Anteil hat sich Uber die Jahre nur geringfligig geéndert. Er
schwankt in den letzten Jahren zwischen 7,3 % und 8,1 %. Im Ver-
gleich dazu ist die Siedlungsflache bis 2017 nahezu kontinuierlich
angestiegen und bleibt seitdem anndhernd konstant (Bild 3).

Flachennutzung (Siedlung und Verkehr)
von 2000 bis 2021 im Stadtgebiet Hennef

Verkehr Siedlung
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Bild 14: Flachennutzung (Siedlung und Verkehr) von 2000 bis 2021 i
biet Hennef (Datengrundlage: IT.NRW)
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Auf den Ubergeordneten Handlungsebenen werden zum Flachen-
verbrauch fir den Verkehrssektor keine konkreten Zielwerte festge-
legt. Vor diesem Hintergrund wird vorgeschlagen, den Flachenver-
brauch zwar im Rahmen der Evaluation mit zu erfassen, aber nicht
als Indikator festzulegen.

6.6 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit wird objektiv Uber das tatséchliche, polizei-
lich erfasste Unfallgeschehen bewertet.

Alle Unfalle auf dem Gebiet des Rhein-Sieg-Kreises werden von der
Polizei statistisch erfasst. In der jahrlichen Verkehrsunfallstatistik
berichtet die Kreispolizeibehdrde des Rhein-Sieg-Kreises Uber die
Unfallentwicklung des jeweiligen Vorjahres. Wird anhand definierter
Kriterien eine Unfallhdufung festgestellt (Unfallhaufungsstelle oder
Unfallhdufungslinien), wird von der Polizei eine Unfallliste und ein
Unfalldiagramm erstellt. Die Behandlung solcher Unfallhgufungen
erfolgt durch die Unfallkommission, deren Hauptaufgabe ist die Be-
seitigung von Unfallhdufungen ist. Die Unfallkommission setzt sich
aus der ortlichen StraBenverkehrsbehdérde und der zustandigen
StraBenbaubehdérde sowie der StraBenverkehrsbehdrde des Rhein-
Sieg-Kreises zusammen. Zudem werden alle Unfélle mit Verletzten
im verwaltungsinternen Arbeitskreis Verkehr der Stadt Hennef im
Zusammenhang mit der Situation vor Ort (Stédtebau, Verkehr) re-
gelmaBig erdrtert.

Das Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz des Landes Nordrhein-
Westfalen von 2021 verfolgt neben der Steigerung der Anteile des
FuBgénger- und Radverkehrs am Modal Split (vgl. Ziffer 6.1) auch
das Ziel, die Verkehrssicherheit zu verbessern. Als konkrete Ziel-
setzung wird hier eine ,Vision Zero“ (keine Unféalle mit Getdteten
oder Schwerverletzten) benannt, jedoch analog zum Radverkehrs-
anteil am Modal Split ohne zeitlichen Zielhorizont. Hierbei ist jedoch
zu beachten, dass das Unfallaufkommen grundsatzlich im Zusam-
menhang mit dem Verkehrsaufkommen zu werten ist (Exposition).
Dies wird in Bezug auf den hier benannten Zielwert ,Vision Zero®
nicht bertcksichtigt.

Innerhalb der Gesamtstadt wurde in den Jahren 2016 bis 2018 so-
wie im Jahr 2020 jeweils ein Unfall mit Getbteten polizeilich erfasst.
Die Unfallanzahl mit Schwerverletzten schwankt Uber den Zeitraum
von 2016 bis 2020 starker und liegt zwischen 16 und 28 Unfallen
pro Jahr (Bild 15).

Uber die vorliegenden Analysen der Kreispolizeibehérde und der
Unfallkommission kdnnen Aussagen zur Aufkommensentwicklung
der Unfalle mit Get6teten oder Schwerverletzten (,Vision Zero) ge-
tatigt werden.

Es wird vorgeschlagen, einen quantitativen Zielwert fir die objektive
Verkehrssicherheit nur dann festzulegen, wenn diesbeziglich auch
die Exposition bertcksichtigt wird. Da dies aber sehr aufwéndig ist
(vgl. Ziffer 6.2), wird eine qualitative Zielformulierung analog zu der
landesweiten Zielsetzung empfohlen. Es ist zu diskutieren, ob in die
Zielsetzung noch die Unfélle mit Leichtverletzten mit eingebunden
werden. In dem Fall wird eine allgemeine Verringerung der Anzahl
an Unféllen mit Personenschaden als Zielformulierung vorgeschla-
gen.
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Unfalle mit Personenschaden 2016 bis 2020
(n = 757)
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Bild 15: Unfalle mit Personenschaden von 2016 bis 2020 in Hennef

6.7  Subjektives Meinungsbild der Biirgerinnen und Bilirger

Das subjektive Meinungsbild der Hennefer Bevdlkerung lasst sich
messbar im Rahmen einer eigenen stadtspezifischen Mobilitatser-
hebung abfragen (Bewertung der verkehrsmittelspezifischen Mobi-
litdtsangebote mit Schulnoten). Dies wurde auch bei der letzten Mo-
bilitatserhebung 2020 gemacht.

Auch der ADFC-Fahrradklima-Test gibt ein Meinungsbild Uber die
Situation fir den Radverkehr wieder: ,Der ADFC-Fahrradklima-Test
ist eine der gréBten Befragungen zum Radfahrklima weltweit und
fand 2022 zum zehnten Mal statt. Das Bundesministerium fiir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur férdert den ADFC-Fahrradklima-Test
aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans. Mit
Hilfe eines Fragebogens kénnen Radfahrerinnen und Radfahrer
ihre Meinung (ber ,Spal3 oder Stress” beim Radfahren und im Stra-
Benverkehr an ihrem Wohnort zum Ausdruck bringen, indem sie
verschiedene Aspekte des Radfahrens auf einer Skala mit sechs
Positionen bewerten kénnen. Die Fragen betreffen Sicherheitsge-
fuhl, Komfort, Radverkehrsinfrastruktur und -férderung bis hin zu
Abstellméglichkeiten, Mitnahme des Fahrrades im éffentlichen Nah-
verkehr und Werbung fiir das Radfahren.®® Auch hier erfolgt eine
Bewertung der Einzelaspekte mit Hilfe einer Schulnotenskala,
wodurch die Ergebnisse des ADFC-Fahrradklima-Test grundséatz-
lich als messbare Indikatoren verwendet werden kénnen. Hierbei ist
jedoch zu beachten, dass die Ergebnisse nicht reprasentativ sind
(2022 waren es 165 Teilnehmende in Hennef).

Da es sich um eine fur die Kommunen kostenlose Erhebung han-
delt, die aufgrund der fehlenden Représentativitat zwar keine Ziel-
werte vorgeben sollte, aber zumindest eine Orientierung in Bezug
auf den Handlungsbedarf zur Verbesserung der Situation flir den
Radverkehr ermdglicht, wird eine Bewerbung der Teilnahme am
Fahrradklimatest durch die Stadt Hennef empfohlen.

32 Siehe fahrradklima-test.adfc.de; die Ergebnisse des ADFC-Fahrradklima-Tests
werden am 24. April 2023 veroffentlicht.
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Zusétzlich wurde im Rahmen der Erarbeitung des Masterplans Mo-
bilitat eine Online-Beteiligung durchgefiihrt, aus der sich ebenfalls
ein Meinungsbild ableiten lasst, zudem mit Verortung konkreter
,Mangel“ in der Verkehrsinfrastruktur. Gleiches gilt fir die Mangel-
meldung Uber die Smart-City-Karte der Stadt Hennef. Auch hier
kénnen Mangelmeldungen Gber eine interaktive Karte raumlich ver-
ortet werden. In beiden Fallen handelt es sich aber um eine qualita-
tive und nicht um eine messbare Erfassung des subjektiven Mei-
nungsbilds. Vor diesem Hintergrund ergibt sich hieraus kein Bewer-
tungsindikator.

6.8 Zusammenfassung

Nachfolgend ist eine Ubersichtstabelle zu den mdglichen Zielindika-
toren und Zielwerten sowie den Empfehlungen als Zusammenfas-
sung dargestellt. (Tabelle 5)
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Tabelle 5:  Ubersicht zu Zielindikatoren und Zielwerten
Zielindikator MessgroBe Analysewert Zielwert Empfehlung
Verkehrsmittelwahl (Modal Split 2020 |FuBgéngerverkehr 14% 2035 [Nachhaltigkeitsszenario - keine einzelnen Zielwerte fir die
(Datenquelle: Mobilitatsbefragung) Radverkehr 14% moderat: vier Verkehrssysteme, sondern
OV 13% Umweltverbund 48% Zielwert fir Umweltverbund
MIV 60% MIV 52% festlegen
bzw. Nachhaltigkeitsszenario
Umweltverbund 40% ambitioniert:
MIV 60% Umweltverbund 53%
MIV 47%
Verkehrsleistung (verkehrsmittelspezifische 2020 |FuBgéngerverkehr 2035 |Qualitativ: - Verkehrsleistung nicht als
Personenkilometer 19.600 Pers.-km Steigerung der messbaren Bewertungsindikator
(Datenquelle: Mobilitatsbefragung; Radverkehr Verkehrsleistung des ansetzen

nicht beschrankt auf das
Stadtgebiet)

20.200 Pers.-km

OV 17.900 Pers.-km
MIV 84.400 Pers.-km
bzw.
Umweltverbund
57.700 Pers.-km
MIV 84.400 Pers.-km

Umweltverbunds bzw.
Minderung der
Verkehrsleistung des MIV

- Neuuberlegung wenn
kommunales Verkehrsmodell
verflgbar

Verkehrs-
bedingte
Treibhaus-
gasemissionen

verkehrsbedingter
Endenergieverbrauch
(Datenquelle: Klimaschutz-Planer)
verkehrsbedingte
Treibhausgasemissionen
(Datenquelle: Klimaschutz-Planer)

2020

Endenergieverbauch

334 GWh/a

(+13,5% ggui. 1990)
Treibhausgasemissionen
104 ktCOseq/a

(Wert fiir 1990 nicht
bekannt)

2035

verkehrsbedingte
Treibhausgasemissionen:
EU: -23% ggu. 1990
Bund: -50% ggu. 1990
Land: -31% ggl. 1990

- nur verkehrsbedingte
Treibhausgasemissionen als
Zielindikator festlegen, da dieser
aus Basis des verkehrsbedingten
Endenergieverbrauchs berechnet
wird

- Zielwertfestlegung abhangig von
Zielwertfestlegung Modal Split
(Zielwert Bundesregierung nur im
ambitionierten Nachhaltigkeits-
szenario erreichbar; Zielwert
Landesregierung schon im
moderaten Nachhaltigkeits-
szenario)

(Datenquelle: Mobilitatsbefragung,
Radverkehr auch tiber ADFC-
Fahrradklima-Test)

Radverkehr 3,71 (ADFC-
Fahrradklimatest: 4,1)
OV 3,20

MIV 2,91

Alternative Anzahl Kfz mit alternativem Antrieb (2023 [1.213 Elektro-Pkw (BEV, |2030 (Bund: - Anzahl Kfz mit alternativem
Antriebsart (Datenquelle: KBA bzw. PHEV), d.h. 3,9% vom Kfz- - sieben bis 10 Millionen Antrieb und Anzahl éffentlicher
Zulassungsstelle Kreis); Bestand gesamt; Elektro-Kfz Ladepunkte nicht als
Anzahl 6ffentlicher Ladepunkte 56 offentlich zugangliche - eine Millionen &ffentlich Bewertungsindikator ansetzen,
(Datenquelle: ElektroMobilitat NRW Ladepunkte an 19 Stand- zugangliche Ladepunkte da Kreis und Kommunen keinen
Ladeséaulen-Karte) orten 2035 |Prognose Kreis: direkten Einfluss haben (nur
/. (liegt noch nicht vor) unterstitzende Funktion)
- qualitative Beobachtung im
Zuge des Controllings, da Werte
einfach ermittelbar
Verkehrs- Siedlungsflache und Verkehrsflache|2021(15,8 km? Siedlungsflache |2035|./. - verkehrsbedingter
bedingter (Datenquelle: Kommunalprofil) 7,87 km2 Verkehrsflache Qualitativ: Flachenverbrauch nicht als
Flachen- keine weitere Steigerung des |Bewertungsindikator ansetzen,
verbrauch verkehrsbedingten da auch auf Gbergeordneter
Flachenverbrauchs Handlungsebene nicht angesetzt
- qualitative Beobachtung im
Zuge des Controllings, da Wert
einfach ermittelbar
Verkehrs- Anzahl Unfalle mit 2019|139 Unfélle mit J. Land: - BezugsgréBe "Unfélle mit
sicherheit Personenschaden Personenschaden, davon VisionZero (keine Unfélle mit |Personenschaden” betrachten
(Datenquelle: Kreispolizeibehdrde) 119 Unfalle mit Getéteten oder - Festlegung eines quantitativen
Leichtverletztem Schwerverletzten) Zielwerts nur mit Bertick-
20 Unfalle mit sichtigung einer Exposition
Schwerverletztem (Verkehrsaufkommen)
0 Unfélle mit Getétetem - qualitative Zielformulierung:
Verringerung der Anzahl an
Unféllen mit Personenschaden
Subjektives Bewertung Verkehrssysteme 2020(Mobilitatsbefragung: 2035]./. - Bewertung der
Meinungsbild (Schulnoten) FuBgéngerverkehr 2,37 Qualitativ: Verkehrssysteme nicht als

Verbesserung der Bewertung
der Verkehrssysteme -
insbesondere die des
Umweltverbunds

Bewertungsindikator ansetzen,
da auch auf Gbergeordneter
Handlungsebene nicht angesetzt
- qualitative Beobachtung im
Zuge des Controllings, da Wert
"einfach" ermittelbar (zumindest
Bewertung Radverkehr Uber
ADFC-Fahrradklima-Test)
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7 MaBnahmenkatalog (Gesamtiiberblick)

Nachfolgend sind der inhaltliche Aufbau des MaBnahmenkatalogs
erlautert (Ziffer 7.1), die empfohlenen planungszielspezifischen
Handlungsansatze in Form von Ubersichtstabellen zusammenge-
fasst (Ziffer 7.2) sowie der Aufbau der zusammenfassenden Be-
schreibung und Charakterisierung der Handlungsansatze in Steck-
briefform (Ziffer 7.3 und Ziffer 7.4) erlautert.

71 Inhaltlicher Aufbau

Der MaBnahmenkatalog ist als maBnahmenorientierte Konkretisie-
rung der Planungsziele zu verstehen. Die Inhalte des MalBnahmen-
katalogs sind gestuft aufgebaut.

In der ersten Stufe stehen die planungszielspezifischen Handlungs-
ansatze. Sie ergeben sich tber den Abgleich des Ist-Zustands und
der Inhalte der festgelegten Planungsziele sowie Uber die im Betei-
ligungsprozess gesammelten Anregungen (Hinweise, Winsche,
Ideen). Die planungszielspezifischen Handlungsansatze beschrei-
ben in allgemeiner Form den Handlungsbedarf, um die angestrebte
Verkehrswende auf den Weg zu bringen. Sie werden tabellarisch
als Ubersicht zusammengestellt. Fiir einen schnellen inhaltlichen
Vergleich der Handlungsanséatze werden Steckbriefe mit einer Kurz-
beschreibung und ausgewahlten bewerteten Aspekten zur Charak-
terisierung der Handlungsansétze erstellt.

In der zweiten Stufe werden die einzelnen Handlungsansatze so
weit wie mdglich im Stadtgebiet raumlich verortet. Diese raumlichen
Verortungen werden handlungsansatzspezifische EinzelmaBnah-
men genannt. Sie werden ebenfalls tabellarisch zusammengestellt.
Durch die raumliche Verortung konnen zu den einzelnen Hand-
lungsansatzen spezifische Ubersichtskarten erstellt werden.
Darlber hinaus kann die Tabelle von der Stadtverwaltung im Rah-
men der Evaluierung als Controlling-Instrument eingesetzt werden.

Die zusammengestellten planungszielspezifischen Handlungsan-
satze sowie die zusammengestellten handlungsspezifischen Ein-
zelmaBnahmen kénnen im Rahmen der Erarbeitung des Master-
plans Mobilitat nicht alle planerisch ausgearbeitet werden. Dies er-
folgt als dritte Stufe des MaBnahmenkatalogs beispielhaft (siehe Zif-
fer 8) — sowohl fir ausgewéahlte Handlungsansatze, (siehe Ziffer
8.1) als auch fir ausgewdhlte raumliche Bereiche (siehe Ziffer 8.2),
die im Weiteren als Lupenrdume bezeichnet werden.

7.2  Planungszielspezifische Handlungsansatze

7.2.1 Planungsziel 1: Flachenmanagement

Die Inhalte des Planungsziels ,Flachenmanagement® (abgewégte
Flachenverteilung, Umnutzung von Kfz-Parkflachen im StraBen-
raum zugunsten des Umweltverbunds, Flachenerwerb, Ladeinfra-
struktur, Offentlichkeitsarbeit) werden Uber die Handlungsansétze
der verkehrsmittelspezifischen Planungsziele abgedeck.

7.2.2  Planungsziel 2: FuBgéngerverkehr

Zur Férderung des FuBgéangerverkehrs und damit zur Erhéhung sei-
nes Anteils am Modal Split liegen insgesamt 16 Handlungsansatze
vor. Diese sind in Tabelle 6 angegeben.
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Tabelle 6: Handlungsansatze zum FuBBgéngerverkehr

Nr. Handlungsansatz

F1 Definition von FuBgangerverkehrsnetzen in den Ortteilen und zwischen den Ortsteilen

F2 Differenzierung der FuBgéangerverkehrsnetze flr verschiedene Zielgruppen

F3 Durchfiihrung von zielgruppenspezifischen FuBverkehrs-Checks

F4 Bedarfsgerechte Verbreiterung von Gehwegen im Zuge von Neu-/Umbau

F5 Bedarfsgerechte Verbesserung der Querungssituation (auf der Strecke und an Knotenpunkten)

F6 Umsetzung einer mdglichst flachendeckenden Barrierefreiheit

F7 Pflege und Instandhaltung der Infrastruktur des FuBgangerverkehrs

F8 Einfihrung einer Kl-gestltzten Zustandserfassung und Auswertung von Gehwegen

F9 Schaffung von StraBenrdumen und Platzbereichen in den Zentren und den Ortsteilen mit Aufenthalts-
qualitat

F10 Erarbeitung eines Stadtplans fir mobilitdts- und sinneseingeschrénkte Personen analog zum Kinder-
stadtplan (Mobilitatsmanagement)

F11 Erarbeitung eines Stadtplans fir altere Menschen analog zum Kinderstadtplan (Mobilitdtsmanage-
ment)

F12 Digitalisierung des Stadtplans fiir mobilitats- und sinneseingeschrénkte Personen zur Navigation

F13 Erstellung einer Begleit-App fur Freizeiterlebnisse (Tourismus) (Informationen zu freizeitorientierten
Zielen inklusive Audioguide, Beschreibung und Navigation fir Spazier- und Wanderrouten)

F14 Kommunikationskampagnen zur Férderung der objektiven und subjektiven Sicherheit im FuBgénger-
verkehr

F15 Durchfiihrung der Schulwegdetektive in den 3. und 4. Klassen der Grundschulen (Mobilitdtsmanage-
ment)

F16 Ausweitung des Laufbusses auf alle Grundschulen (Mobilitatsmanagement)
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7.2.3  Planungsziel 3: Radverkehr

Zur Forderung des Radverkehrs und damit zur Erhéhung des An-
teils des Radverkehrs am Modal Split liegen insgesamt 19 Hand-
lungsansatze vor. Diese sind in Tabelle 7 angegeben.

Tabelle 7: Handlungsansatze zum Radverkehr

Nr. Handlungsansatz
R1 Uberpriifung und Ergénzung der Definition des stadtischen Radverkehrsnetzes
R2 Differenzierung des Radverkehrsnetze fir verschiedene Zielgruppen

R3 Optimierung der Radverkehrsfiihrung auf der Strecke

R4 Planung und Ausbau von Radpendlerrouten

R5 Durchfiihrung von ,Radverkehrs-Checks*®

R6 Planung und Ausbau eines FahrradstraBennetzes in der Innenstadt

R7 Optimierung der Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten im Zuge von Streckenabschnittsplanungen
R8 Bedarfsgerechte Verbesserung der Querungssituation (auf der Strecke und an Knotenpunkten)

R9 Bedarfsgerechter Ausbau von Fahrradabstellanlagen

R10 Pflege und Instandhaltung der Infrastruktur des Radverkehrs

R11 Einflhrung einer Kl-gestitzten Zustandserfassung und Auswertung fir Radverkehrsanlagen

R12 Bereitstellung weiterer Lastenfahrrdder und ggf. auch Nischenfahrrader

R13 Bedarfsgerechte Ausweitung der Ladeinfrastruktur flir Fahrréader

R14 Ausweitung der Durchfuhrung der Radwegdetektive in den 5. und 6. Klassen auf alle weiterfihrenden
Schulen (Mobilitdtsmanagement)

R15 Kommunikationskampagnen zur Férderung der objektiven und subjektiven Sicherheit im Radverkehr

R16 Aktion ,Anradeln” zu Frihjahrsbeginn mit Eréffnung einer neuen Radroute in Kooperation mit dem
ADFC

R17 Erstellung einer Begleit-App fiir Freizeiterlebnisse (Tourismus) (Informationen zu freizeitorientierten
Zielen inklusive Audioguide, Beschreibung und Navigation fir Radrouten)

R18 Aufbau einer Datenbasis zum Radverkehr (weitere Zahlstellen, Abstandsmessgerate)

R19 Ausweitung und Sicherung von Radservicestationen (Reparatur, Gepackaufbewahrung)
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7.2.4  Planungsziel 4: Offentlicher Personenverkehr

Zur Férderung des OV einschlieBlich Sharing-Angeboten und damit
zur Erhéhung seines Anteils am Modal Split liegen insgesamt 14
Handlungsansatze vor. Diese sind in Tabelle 8 angegeben.

Tabelle 8: Handlungsansatze zum OV

Nr. Handlungsansatz

O1 OPNV-Beschleunigung auf der Strecke und an Knotenpunkten

02 Barrierefreier Umbau von Haltestellen/-punkten und deren Zuwegung

03 Pflege und Instandhaltung der Infrastruktur des OPNV

o4 Uberpriifung der Anpassungsméglichkeit von Takt und Linienverlaufen

05 Ausweitung und Anschlussoptimierung von Park+Ride und Bike+Ride

o6 On-Demand- und Kleinbus-Angebot fir landliche Bereiche

o7 Optimierung der OPNV-Anbindungen der Schulen

08 Uberpriifung der Méglichkeiten fiir die Anpassung des E-Scooter-Bedienungsgebiets

09 Bedarfsgerechte Ausweitung des Stationsnetz des RSVG-Bike

010 Uberpriifung der Méglichkeiten fiir Carsharing im stadtischen und l&ndlichen Raum

O11 Aufbau einer Sharing-Plattform zur Verbesserung der Vernetzung (Projekt OMI)

012 Initiierung eines ehrenamtlichen Busbegleitservices fur mobilitats- und sinneseingeschrankte sowie
altere Personen (MobilitAitsmanagement)

013 Einfilhrung eines Neublirgerpakets mit Schnupperticket fiir OPNV und Sharing

014 Uberpriifung der Méglichkeiten eines solidarischen Schillertarifs
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7.2.5

Planungsziel 5: Kfz-Verkehr

Durch die Férderung des Umweltverbunds (Planungsziele 2 bis 4;
vgl. Ziffer 7.2.2, 7.2.3 und 7.2.4) wird sich die Kfz-Nutzung nicht
ganzlich aufheben. Aufgrund der l&andlich gepragten Strukturen in
der Stadt Hennef wird es auch in Zukunft Kfz-Verkehr geben. Vor
diesem Hintergrund sollen die Handlungsanséatze zum Planungsziel
des Kfz-Verkehrs sowohl der Starkung der Férderung des Umwelt-
verbunds als auch der Verstetigung des Verkehrsflusses des ver-
bleibenden Kfz-Verkehrs dienen. Letzteres soll die Kfz-bedingten
Emissionen und die daraus resultierenden Larm- und Luftschad-
stoffbelastungen auf ein Minimum beschranken.

In Bezug auf den Kfz-Verkehr liegen insgesamt 15 Handlungsan-
satze vor. Diese sind in Tabelle 9 angegeben.

Tabelle 9: Handlungsansatze zum Kfz-Verkehr

Nr. Handlungsansatz

K1 Prifung der Méglichkeiten und Wirkungen eines EinbahnstraBennetzes im zentralen Innen-
stadtbereich

K2 Uberpriifung von Knotenpunktformen im Zuge von Streckenabschnittsplanungen

K3 Ausweitung und Differenzierung der Parkraumbewirtschaftung

K4 Zentralisierung des Parkraumangebots und Rickbau im 6ffentlichen StraBenraum

K5 Aufstellung einer kommunalen Stellplatzsatzung

K6 Pflege und Instandhaltung der Infrastruktur des Kfz-Verkehrs

K7 Einflhrung einer Kl-gestutzten Zustandserfassung und Auswertung fir Kfz-Verkehrsanlagen

K8 Intensivierung von Parkraum- und Geschwindigkeitskontrollen

K9 Unterstitzung der KEP-Dienstleister

K10 | Bedarfsgerechter Ausbau der Elektroladeinfrastruktur

K11 Uberpriifung der Freigabeméglichkeit von land- und forstwirtschaftlichen Wegen sowie stra-
Benbegleitende Geh-/Radwege im AuBerortsbereich fir motorisierte Zweirdder (Mofas)

K12 | Prufung der Mdglichkeiten von geschwindigkeitsd@mpfenden MaBnahmen in sensiblen Stadt-
bereichen

K13 | Aufbau einer Datenbasis zum Kfz-Verkehr (Dauerzahlstellen, Geschwindigkeitsmessungen)

K14 | Kommunikationskampagnen zur Férderung der objektiven und subjektiven Sicherheit im Stra-
Benverkehr

K15 | EinfGhrung und Ausweitung von betrieblichem MobilitAitsmanagement (,Der neue Weg zur Ar-
beit”) (Mobilititsmanagement)

7.3 Kurzbeschreibung des Steckbriefaufbaus

Jeder Handlungsansatz ist einem der vier verkehrsmittelspezifi-
schen Planungsziele zugeordnet. Die Zuordnung ist zum einen im
Steckbriefkopf aufgefiihrt und zum anderen tber die Steckbriefnum-
mer ablesbar.

= FuBverkehr (F),
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= Radverkehr (R),
= Offentlicher Personennahverkehr (O) und
= Kfz-Verkehr (K).

Zu beachten ist, dass die durchlaufende Nummerierung der Hand-
lungsansatze keine Priorisierung darstellt, sondern resultiert viel-
mehr aus einer inhaltlichen Strukturierung.

Unter der Uberschrift ,Hintergrund“ ist der Grund fiir die Formulie-
rung des Handlungsansatzes aufgefihrt (Was ist der Ausloser fur
den Handlungsansatz?). AnschlieBend werden die Arbeitsinhalte
des Handlungsansatzes (Was soll getan werden?) kurz beschrie-
ben. Im dritten Block werden die Zielsetzungen (Wozu?) aufgelistet,
die mit der Umsetzung des Handlungsansatzes verfolgt werden,
und im vierten Block die Querbezlige zu anderen Handlungsansat-
zen (Wo gibt es Zusammenhange?).

Unter der Uberschrift ,Aufgaben und Zustandigkeiten“ werden die
zur Umsetzung des Handlungsansatzes erforderlichen Teilarbeits-
schritte aufgelistet (Was ist zu tun?). Dies stellt eine Konkretisierung
der unter ,Handlungsansatz* allgemein formulierten Inhalte dar. Ne-
ben den Arbeitsinhalten ist fir die Umsetzung vor allem auch die
Zustandigkeit (Wer macht es?) von Bedeutung. Zu jedem Arbeits-
schritt wird daher noch aufgeflhrt, wer diesen ausfihren soll.

Bild 16 stellt einen beliebig ausgewahlten Handlungsansatz in
Steckbriefform dar. Die Darstellung beschrénkt sich hier auf den Teil
Kurzbeschreibung. Die tabellarische Ubersicht tber alle Handlungs-
ansatze und die zugehérigen Steckbriefe (zusammengesetzt aus
Kurzbeschreibung und Bewertung) befinden sich im Anlagenband
(Anhang 1).
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FuBgéngerverkehr

Bedarfsgerechte Verbesserung der Querungssituation (auf der Strecke und an Knoten-

F5  punkten)

Hintergrund

ZufuBgehende missen zur Zielerreichung auch die StraBenseite wechseln. Die Notwendigkeit einer
Uberguerungsanlage sowie die Art der Uberquerungsanlage wird dabei aus den vorhandenen Ver-
kehrsstéarken im Kfz-Verkehr, der verkehrsrechtlichen Situation, der stadtebaulichen Situation, der
Bedeutung fiir den FuBgangerverkehr und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit abgeleitet. Jede
Anlagenart besitzt bestimmte Einsatzbereiche.

Aus der Online-Birgerbeteiligung und im Rahmen der planerischen Ausarbeitung der festgelegten
Lupenraume zeigte sich der Prifungsbedarf sowohl zu Querungsstellen ohne als auch mit Uberque-
rungsanlage.

Handlungsansatz .
In Bezug auf die benannten Querungsstellen ohne Uberquerungsanlage in der Bestandssituation soll
die Notwendigkeit einer Uberquerungsanlage Oberpriift werden.

In Bezug auf die benannten Querungsstellen mit Uberquerungsanlage in der Bestandssituation soll
die Art der Uberquerungsanlage hinsichtlich der Verkehrssicherheit Gberpriift werden.

Zielsetzung

- Verbesserung der Querungsméglichkeiten im FuBgangerverkehr
- Verbesserung der Verkehrssicherheit im FuBgéngerverkehr

- Verbesserung des Komforts im FuBgangerverkehr

Querbeziige zu anderen Handlungsansétzen
F1 (FuBgéngerverkehrsnetze), F6 (Barrierefreiheit), R7 (Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten), R8
(Querungssituation)

Aufgaben und Zustiandigkeiten

Was? Wer?

1. Zusammenstellung der notwendigen Randinformationen zu den  Stadt Hennef (fiir Bereiche im
betrachteten Querungsstellen: Kfz-Verkehrsstarke, verkehrsrechtli- kommunalen Straennetz),
che Situation, stadtebauliche Situation, Bedeutung fir den FuB- andernfalls ist der Rhein-Sieg-
géngerverkehr und zulassige Hichstgeschwindigkeit . Kreis oder StraBen.NRW zu-
2. Festlegung der Notwendigkeit und Vorauswahl der Art der Uber- standig

querungsstellen auf Grundlage des EFA-Auswahldiagramms

3. Festlegung der Art der Uberquerungsanlage unter Berlcksichti-

gung der ortsspezifischen Platzverhaltnisse

Bild 16: Beispiel eines Steckbriefs zu den Handlungsansatzen — Teil: Inhaltliche
Kurzbeschreibung

7.4  Bewertung

Im Zusammenspiel mit den benannten Zielsetzungen des Hand-
lungsansatzes (vgl. Ziffer 7.3) und dem aufgestellten Ziel-Indikato-
ren-System (vgl. Ziffer 6) ist die Bedeutung der Handlungsansétze
im Vergleich zueinander abzuschatzen, um Handlungsprioritaten zu
setzen.

Die Abschatzung der Bedeutung der Handlungsansatze basiert auf
zwei Teilaspekten:

= Abschéatzung von ausgewahlten Wirkungsparametern (siehe Zif-
fer 7.4.1) sowie

» Einstufung von ausgewéhlten Umsetzungsparametern (siehe
Ziffer 7.4.2).

Analog zur inhaltlichen Kurzbeschreibung ist am Ende von Ziffer
7.4.2 ein beispielhafter Steckbrief — hier Teil ,Bewertung“ — darge-
stellt (Bild 20).

7.4.1  Wirkungsparameter

Die Auswahl der Wirkungsindikatoren berlcksichtigt das aufge-
stellte Ziel-Indikatoren-System sowie die zu den Handlungsansat-
zen aufgelisteten Zielsetzungen.
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Die Wirkungsabsché&tzung erfolgt qualitativ (5-Stufen-Skala zur Dar-
stellung einer geringen bis hohen Wirkung). Eine Quantifizierung
der Wirkungsabschéatzung ist ohne den Einsatz von Hilfsmitteln
(z. B. Verkehrsmodell) nicht méglich. Zudem ist die Studienlage zu
Wirkungen von Mobilitdtsangeboten sehr heterogen, d. h. es liegen
nicht immer Studienergebnisse vor.

Die erwarteten Wirkungen sind auch fir die Evaluation wahrend der
Umsetzung des Masterplans (siehe Ziffer 9.2) von Bedeutung. Vor
diesem Hintergrund sind im Steckbrief zusatzlich zu den erwarteten
Wirkungen auch die fir den Handlungsansatz zu erfassenden Be-
wertungsindikatoren aufgefthrt.

Nachfolgend werden die fir den Masterplan Mobilitat der Stadt Hen-
nef als relevant erachteten Wirkungsindikatoren naher erlautert.

Umweltwirkungen

Wie bereits unter Ziffer 6 beschrieben wurde, zielt eine nachhaltige
Verkehrsentwicklung generell auf eine Minderung der verkehrsbe-
dingten Emissionen (Larm- und Luftbelastungen) ab.

Eine Minderung der Umweltwirkungen kann durch eine Verénde-
rung des Modal Splits zu Gunsten des Umweltverbunds und/oder
durch eine Erhéhung der Fahrleistung alternativer Antriebe erreicht
werden. Beide Aspekte werden bei der qualitativen Wirkungsab-
schatzung zusammengefasst berlicksichtigt.

Verkehrssicherheit

Nachhaltige Mobilitédt kann neben der Gesundheit und Klimaschutz
auch die Sicherheit der Menschen férdern. Eine Verkehrsentwick-
lung, die sich an dem Umweltverbund orientiert und die dafir die
zulassige Hochstgeschwindigkeit im StraBennetz so weit wie mdg-
lich reduziert, tragt zu mehr Verkehrssicherheit bei. Dies gilt auch
fir eine optimal gestaltete Verkehrsinfrastruktur, die die unter-
schiedlichen Anspriiche aller Verkehrsteilnehmenden bericksich-
tigt.

Eine Verbesserung der Verkehrssicherheit kann Uber die Reduzie-
rung der Unfallzahlen im Allgemeinen und der Unfallzahlen mit Ver-
unglickten im Besonderen bewertet werden.

Offentlichkeit

Wahrend die Umweltwirkungen und die Verkehrssicherheit als ver-
kehrliche Indikatoren eingestuft werden kénnen, hat die Wahrneh-
mung eines Handlungsansatzes in der Offentlichkeit keinen direk-
ten Bezug zum Verkehrs-/Mobilitatssektor.

Fir die Umsetzung des Masterplans Mobilitat ist aber die Wahrneh-
mung der Offentlichkeit von groBer Bedeutung. Das heutige Ver-
kehrsmittelwahlverhalten basiert auf der derzeitigen Bestandssitua-
tion. Eine Minderung der Umweltwirkungen erfordert eine Anderung
des Verkehrsmittelwahlverhaltens zu Gunsten des Umweltver-
bunds. Dies wird nur dann erfolgen, wenn der Offentlichkeit die Ver-
besserungen der Mobilitdtsangebote im Umweltverbund auch be-
kannt sind. Das heiB3t, die Umsetzung der Handlungsanséatze mis-
sen von der Offentlichkeit wahrgenommen werden.
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Die qualitative Wirkungsabschatzung in Bezug auf die Wahrneh-
mung der Offentlichkeit berlcksichtigt, dass kleinere punktuelle
Handlungsanséatze eine geringere Wahrnehmung haben als grof3-
flachig umzusetzende Handlungsansatze oder auch in der Bevdlke-
rung intensiv diskutierte Handlungsansatze. Vereinfacht dargestellt
héangt das Wirkungspotenzial davon ab, wie viele Personen von der
MaBnahme profitieren.

7.4.2 Umsetzungsparameter

Analog zu den Wirkungsparametern gibt es auch mehrere Umset-
zungsparameter.

Kosten

Die Kostenschatzung beriicksichtigt die Teilaspekte Planung, Mate-
rial und Umsetzung. Hier ist grundséatzlich zwischen den Kosten fir
den gesamten Handlungsansatz und den Kosten der dem Hand-
lungsansatz zugeordneten EinzelmaBnahmen — wenn Einzelmal3-
nahmen zugeordnet wurden — zu unterscheiden. Im Steckbrief ist
die Kostenschatzung bezogen auf eine EinzelmaBnahme darge-
stellt. Um ein Gefuhl fir die Kosten fir den Handlungsansatz als
Ganzes zu erhalten, ist die Anzahl der zugeordneten Einzelmal3-
nahmen mit dargestellt.

Die Kostenschéatzung erfolgt qualitativ (3-Stufen-Skale; gering, mit-
tel, hoch), wobei den Auspragungen eine Finanzspannbreite hinter-
legt ist. Es wird vorgeschlagen, die Kosten wie folgt zu differenzie-
ren:

= gering: Die Umsetzung der EinzelmaBnahme kostet weniger als
20.000 Euro.

= mittel: Die Umsetzung der EinzelmaBnahme kostet zwischen
20.000 Euro und 50.000 Euro.

* hoch: Die Umsetzung der EinzelmaBnahme kostet mehr als
50.000 Euro.

In Bezug auf die Kosten sind finanzielle Fordermdglichkeiten von
Bedeutung. Hierbei ist zu beachten, dass die Férderkulisse einem
stetigen Wandel unterliegt und die Darstellung nur einer Moment-
aufnahme entspricht. Die Férdermdglichkeiten sollten stets bei Um-
setzung einer EinzelmaBnahme neu geprift werden.

Zeithorizont

Der Zeithorizont bezieht sich hier auf die erwartete Fertigstellung
der Umsetzung. Auch hier ist wieder grundsétzlich zwischen dem
Zeithorizont fir den gesamten Handlungsansatz und dem Zeithori-
zont fur die dem Handlungsansatz zugeordneten EinzelmafBnah-
men — wenn EinzelmaBnahmen zugeordnet wurden — zu unter-
scheiden. Im Steckbrief ist erneut der Zeithorizont bezogen auf eine
EinzelmaBnahme dargestellt. Um ein Gefuhl fir den Zeithorizont far
den Handlungsansatz als Ganzes zu erhalten, ist die Anzahl der
zugeordneten EinzelmaBnahmen mit dargestellt.

Die Einstufung des Zeithorizonts erfolgt ebenfalls qualitativ (3-Stu-
fen-Skala; kurzfristig, mittelfristig, langfristig), wobei den Auspré-
gungen eine zeitliche Dauer hinterlegt ist. Es wird vorgeschlagen,
den Zeithorizont wie folgt zu differenzieren:
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= kurzfristig: Die Umsetzung der EinzelmaBBnahme erfordert einen
Zeitbedarf von weniger als zwei Jahren.

= mittelfristig: Die Umsetzung der EinzelmaBnahme erfordert einen
Zeitbedarf von zwei bis finf Jahren.

= langfristig: Die Umsetzung der EinzelmaBnahme erfordert einen
Zeitbedarf von mehr als funf Jahren.

Kosten-Nutzen-orientierte Prioritat

In Bezug auf die Priorisierung der Handlungsansétze spielen vor al-
lem die Kosten und der Nutzen der Handlungsansatze eine bedeu-
tende Rolle.

Der Nutzen wird hier auf Grundlage der verkehrlichen Wirkungsin-
dikatoren Umweltwirkungen und Verkehrssicherheit regelbasiert
abgeleitet. Die einfache Abschatzung des Nutzens der Handlungs-
ansatze basiert auf dem Ansatz, dass stets der h6here Wirkungs-
wert der beiden zu verknupfenden Indikatoren Umweltwirkungen
und Verkehrssicherheit maBgebend ist und den abgeschatzten Nut-
zen bestimmt. Dabei wird die 5-Stufen-Skala wie folgt qualitativ in-
terpretiert:

= Wirkungswert 0: kein bzw. vernachlassigbar geringer Nutzen,
= Wirkungswert 1: geringer Nutzen,

= Wirkungswerte 2 und 3: mittlerer Nutzen,

= Wirkungswerte 4 und 5: hoher Nutzen.

Die regelbasierte Abschatzung des Nutzens ist nachfolgend noch-
mals graphisch dargestellt (Bild 17).

Umweltauswirkungen
0 1 2 3 4 5

o5 0 0 1 2 3 4 5
£11] 1 1 2 3 4 5
@
G| 2 2 2 2 3 4 5
n
i3 3 3 3 3 4 5
S
x 4 4 4 4 4 4 5
s

5 5 5 ) ) ) 5
|| kein bzw. vernachlassigbar geringer Nutzen
[ geringer Nutzen
| mittlerer Nutzen
| hoher Nutzen

Bild 17: Regelbasierte Abschatzung des Nutzens der Handlungsansétze

Nach Abschatzung des Nutzens erfolgt die regelbasierte Ableitung
der Kosten-Nutzen-orientierten Prioritat. Auch diese Verknlpfung
von Kosten und Nutzen basiert auf dem Ansatz, dass stets der ho-
here Wert der beiden zu verknipfenden Indikatoren Kosten und
Nutzen maBgebend ist und die Kosten-Nutzen-orientierte Priorisie-
rung bestimmt. Dabei wird die 4-Stufen-Skala wie folgt qualitativ in-
terpretiert:
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= Kkeine Prioritat: wenn kein bzw. nur ein vernachlassigbar geringer
Nutzen erwartet wird,

= geringe Prioritat: wenn bei einem geringen oder mittleren Nutzen
die Kosten héher als der Nutzen eingeschatzt werden,

= mittlere Prioritat: Kombinationen, die nicht in die anderen drei Ka-
tegorien fallen,

* hohe Prioritat: wenn bei einem hohen Nutzen die Kosten gerin-
ger eingeschatzt werden.

Die regelbasierte Abschatzung der Kosten-Nutzen-orientierte Prio-
risierung ist nachfolgend graphisch dargestellt (Bild 18).

Kosten
gering mittel hoch
kein keine keine keine
E gering mittlere geringe geringe
E mittel mittlere mittlere geringe
hoch hohe hohe mittlere

| keine Prioritét, da kein bzw. vernachléssigbar geringer Nutzen
| geringe Prioritat

| mittlere Prioritat

| hohe Prioritat

Bild 18: Regelbasierte Abschatzung der Kosten-Nutzen-orientierten Prioritat

Umsetzungsprioritat

Die Umsetzungsprioritat berlcksichtigt zusatzlich zu den Kosten
und den Nutzen noch den Zeithorizont (Fertigstellung der Umset-
zung). Die Verknlpfung der beiden Indikatoren Kosten-Nutzen-ori-
entierte Prioritdt und Zeithorizont basiert dabei auf dem Ansatz,
dass die Umsetzungsprioritat um so héher ist, je hdher die Kosten-
Nutzen-orientierte Prioritdt und je geringer der Zeithorizont.

Die 4-Stufen-Skala wird wie folgt qualitativ interpretiert:

= keine Prioritat (kein farbiger Stern): wenn keine Kosten-Nutzen-
orientierte Prioritat vorliegt (da kein bzw. nur ein vernachlassig-
bar geringer Nutzen erwartet wird),

= geringe Prioritat (ein ausgefllliter Stern): wenn bei einer geringen
Kosten-Nutzen-orientierten Prioritat ein mittlerer oder hoher Zeit-
bedarf flr die Umsetzung vorliegt oder wenn bei einer mittleren
Kosten-Nutzen-orientierten Prioritat ein hoher Zeitbedarf fir die
Umsetzung vorliegt,

= mittlere Prioritét (zwei ausgefillte Sterne): Kombinationen, die
nicht in die anderen drei Kategorien fallen,

* hohe Prioritéat (drei ausgefillte Sterne): wenn bei einer hohen
Kosten-Nutzen-orientierten Prioritat der Zeitbedarf fir die Umset-
zung kurzer oder mittlerer Zeitbedarf vorliegt.
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Zeithorizont

kurzfristig mittelfristig langfristig
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keine Prioritat, da keine Kosten-Nutzen-orientierte Priorit&t
geringe Prioritat

mittlere Prioritat

Y Y Y  hohe Prioritat

Bild 19: Regelbasierte Abschatzung der Umsetzungsprioritat

X 2 X
e
X0 X

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass die Priorisierung der
Handlungsansatze nicht durchgehend die Basis fir einen Umset-
zungsfahrplan sein sollte, da die Handlungsansatze EinzelmaBnah-
men thematisch bindeln. Der Umsetzungsfahrplan orientiert sich
aber weniger an thematischen Blindeln, sondern vielmehr an einer
rdumlichen Bindelung von MaBnahmen. Zur Nutzung von bauli-
chen Synergien sollte sich die raumliche Priorisierung an der Priori-
sierung der geplanten StraBenbauarbeiten (z. B. Kanalsanierung,
Leitungsbau, Oberflachenerneuerung) orientieren. Innerhalb eines
Bauabschnitts kann dann die Priorisierung der Handlungsansatze
herangezogen werden.

Bild 20 stellt erneut einen beliebig ausgewahlten Handlungsansatz
in Steckbriefform dar. Die Darstellung beschrankt sich hier auf den
Teil Bewertung. Die tabellarische Ubersicht Gber alle Handlungsan-
satze und die zugehdrigen Steckbriefe (zusammengesetzt aus
Kurzbeschreibung und Bewertung) befinden sich im Anlagenband
(Anhang 1).
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Wirkung auf ...
gering hoch

Umweltwirkungen (Verringerung durch Modal Split-
Veranderung zu Gunsten des Umweltverbunds
und/oder Erhdéhung der Fahrleistung alternativer Antrie-
be)

Verkehrssicherheit (Reduzierung der Unfallanzahl und
insbesondere der Unfallanzahl mit Verungliickten)

Offentlichkeit (Erhéhung der Wahrnehmung in der
Bevdlkerung)

Bewertungsindikatoren (Evaluation)
Zufriedenheit mit der Querungssituation im FuBgangerverkehr (Abfrage im Rahmen einer Mobilitats-
befragung, Bewertung Ober Schulnoten)

Anzahl Oberpriifter und ggf. verbesserter Querungsstellen (Abfrage im Rahmen der Erfassung des
Umsetzungsstands des Masterplans Mobilitat)

Umsetzungsparameter

Anzahl zugeordneter EinzelmaBnahmen 67
:?;e!:zt:gn ;ﬁ:‘grzlg:ﬁnaﬁnahme) gering
Fordermoglichkeiten A
Zeithorizont (Fertigstellung Umsetzung) kurzfristig
(Bezug zur EinzelmaBnahme)

Kosten-Nutzen-orientierte Prioritét hohe Prioritét

Umsetzungsprioritét * * *

Bild 20: Beispiel eines Steckbriefs zu den Handlungsansatzen — Teil: Bewertung

8 MaBnahmenkatalog (ausgewahlte Detailbetrachtung)

Die zusammengestellten planungszielspezifischen Handlungsan-
satze kénnen im Rahmen des Masterplans Mobilitat nicht alle pla-
nerisch ausgearbeitet werden. Dies erfolgt als dritte Stufe des Maf3-
nahmenkatalogs beispielhaft fur ausgewahlte Handlungsansétze
(Ziffer 8.1) und ausgewahlte raumliche Bereiche, die im weiteren
Verlauf als Lupenrdume bezeichnet werden (Ziffer 8.2).

8.1 Handlungsansatze

Die nachfolgende Darstellung der Detailbetrachtung ausgewahlter
Handlungsansatze basiert auf einem Informationsstand von Som-
mer 2023.

Hinweis: Da die Verwaltung zwischenzeitlich weitgearbeitet hat,
sind unabhéngig vom Masterplan Mobilitét punktuell neue Mal3nah-
men umgesetzt worden. Hierdurch kann sich der im Schlussbericht
(Entwurf) dargestellte Sachstand geringfligig vom aktuellen Sach-
stand unterscheiden.

8.1.1 FuBverkehrs-Check (Handlungsansatz F3)

Hintergrund

Der FuBverkehrs-Check ist ein standardisierter und partizipativer
Prozess zur Analyse der Bestandssituation fir den FuBganger-
verkehr.

Im Allgemeinen dient der FuBverkehrs-Check
» der Sensibilisierung fir die Belange des FuBgangerverkehrs,
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= der Bewusstseinsbildung fur den FuBgangerverkehr,
= der Bewertung der Situation des FuBBgangerverkehrs vor Ort,

= der Aufzeigung konkreter Handlungsmdglichkeiten zur
Verbesserung der Situation fir den FuBBgéngerverkehr und

= schlussendlich der Umsetzung von MaBnahmen zur
Verbesserung der Situation flir den FuBgangerverkehr.

Der Arbeitsprozess kann mit Hilfe des Leitfadens ,FuBBverkehrs-
Checks — Leitfaden zur Durchfiihrung® von einer Kommune alleine
oder mit externer Unterstiitzung durch ein Fachblro durchgefihrt
werden.

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW fahrt im Auftrag des Ministeriums
fir Verkehr Nordrhein-Westfalen jedes Jahr einen landesweiten
Wettbewerb durch und finanziert fir eine ausgewahlte Anzahl an
interessierten Kommunen die Durchfihrung eines FuBverkehrs-
Checks inklusive Moderation und Auswertung. Im Nachgang zur
Durchfihrung berét das Zukunftsnetz noch bei der Generierung
moglicher Fordermittel fir die Umsetzung der erarbeiteten
MaBnahmen zur Verbesserung der Bestandssituation.

Fir die Teilnahme am landesweiten Wettbewerb muss ein
Bewerbungsbogen ausgeflllt werden. Hier sind neben allgemeinen
Angaben zur Kommune weitere Angaben zu tatigen:

= zum Anteil des FuBgangerverkehrs am Modal Split,

= zum Stand der Aktivitaten zur FuBgangerverkehrsférderung (Ein-
schatzung der Entwicklungsstufen, Darstellung der bisherigen
Aktivitaten, formulierte Zielsetzungen),

= zur Motivation zur Durchfiihrung eines FuBverkehrs-Checks,

» zur gewlnschten Schwerpunktsetzung (raumlich, zielgruppen-
spezifisch, thematisch),

= zur geplanten Akteursbeteiligung (Verwaltung, Politik, weitere
zivilgesellschaftliche Akteure).

Die Stadt Hennef hatte sich bei zwei vorangegangenen Wettbe-
werbsaufrufen bereits beworben, ist aber in beiden Féllen bisher
nicht zum Zuge gekommen. Sie hat aber weiterhin den politischen
Auftrag sich wieder zu bewerben. Der nachste Bewerbungsaufruf
erfolgt voraussichtlich in 2024.

Mit Bezug zu den im Rahmen der Ausarbeitung des Masterplans
gewonnenen Zwischenergebnissen wurden fir die Bewerbung Vor-
schlage fur die Schwerpunktsetzung getétigt. Hierzu wurden neben
dem Leitfaden und dem Bewerbungsbogen auch die Landesbe-
richte zu den bereits durchgefiihrten FuBverkehrs-Checks aus den
Jahren 2019, 2020 und 2021 analysiert und mit den im Mafnah-
menkatalog des Masterplans Mobilitdt der Stadt Hennef enthalte-
nen Handlungsansétzen zur Férderung des FuBBgangerverkehrs ab-
geglichen.

Erfahrungswerte aus den bereits durchgefiihrten FuBverkehrs-
Checks

Grundsatzlich ist zu beachten, dass bei erfolgreicher Bewerbung
um die Durchfihrung eines FuBverkehrs-Checks in der Vorbe-
reitungsphase (erster von insgesamt flinf Durchflihrungsschritten)
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in Zusammenarbeit mit dem beauftragten Fachbiiro gemeinsam der
thematische Schwerpunkt und darauf aufbauend der Raum und die
Route (2-3 km mit maximal 8-10 Stationen, sodass ein maximales
Zeitbudget fir die Begehung von 2 Stunden als dritter Durch-
fihrungsschritt eingehalten werden kann) festgelegt werden.

In Bezug auf die Begehungen lassen sich drei unterschiedliche
Durchfiihrungstypen unterscheiden:

» Themenorientierte Begehungen: Hier werden an einzelnen Sta-
tionen festgelegte Themen vermittelt. Das kann zum Beispiel die
Darstellung idealer Entwdrfe sein, die mit dem Ist-Zustand ver-
glichen werden.

= Erfahrungsorientierte Begehungen: Bei dieser Art der Begehun-
gen werden den Teilnehmenden die Bedingungen durch Simula-
tionen veranschaulicht. Dabei kénnen Rollstihle, Gehérschiutzer
usw. genutzt werden.

= Erhebungsorientierte Begehungen: Hier werden mit Hilfe von
Stoppuhren, MaBbandern und Zahlbdégen Gehwegbreiten ge-
messen, Wartezeiten gestoppt und Zahlungen durchgefinhrt.

In den vergangenen FuBverkehrs-Checks wurden stets zwei
Begehungen durchgefihrt, die meist unterschiedliche Bereiche
(z. B. Innenstadt und ein weiterer Stadtteil) abgedeckt haben. Eine
Auswertung der in den Landesberichten enthaltenen Steckbriefen
zu den durchgefihrten FuBverkehrs-Checks zeigt auf, dass
folgende Themen eine hohe Bedeutung haben:

= Schulumfeld,

= Barrierefreiheit,

= FuBwegebeziehungen,

= POI Zentrum,

= Anbindung Wohngebiete/Ortsteil an die Innenstadt,
= gffentliche Platze,

» Ortsdurchfahrt/ortsdurchschneidende StraBBen,

» Aufenthaltsqualitat.

Daraus ergeben sich typische Handlungsfelder, die in den FufB3-
verkehrs-Checks wiederholt dargestellt werden:

= Barrierefreiheit,

» Aufenthaltsqualitét,

= Schulverkehr,

» Querungen,

= Verkehrssicherheit,

» FuBgangerverkehrsachsen.

Empfehlungen fir die Stadt Hennef

Im Rahmen des Masterplans Mobilitat wurden neben einer gesamt-
stadtischen Betrachtung (z. B. Gber die Online-Birgerbeteiligung)
ausgewahlte Bereiche und Themenfelder detailliert betrachtet:
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= Offentliche Begehung und planerische Betrachtung (Lupen-
rdume 1-4) eines Abschnitts der Frankfurter StraBe (L 333) im
Zentrum der Stadt Hennef,

= Offentliche Begehung des StraBendreiecks StoBdorfer StraBe
(L 331))/SchitzenstraBe/Bonner StraBe im Zentrum der Stadt
Hennef, wobei flr den Teilabschnitt Bonner StraBe auch eine
planerische Betrachtung (Lupenraum 5) erfolgt,

= Offentliche Begehung und planerische Betrachtung (Lupenraum
6) der Ortsdurchfahrt Im Bréltal (B 478) im Ortsteil Brol,

= Offentliche Begehung der Ortsdurchfahrt WesterwaldstraBe
(B 8) im Ortsteil Uckerath,

= Offentliche Begehung der innerértlichen HauptverkehrsstraBe
Westerhausen: RheinstraBe/SiebengebirgsstraBe im Ortsteil
Westerhausen,

» Planerische Betrachtung (Lupenraum 7) des StraBenzugs
MittelstraBe/HumperdinckstraBe/WehrstraBe im Zentrum der
Stadt Hennef, wobei dieser Abschnitt auch im Rahmen eines
parallel laufenden Projekts (RadPendlerRoute) planerisch
analysiert wurde,

» Planerische Betrachtung (Lupenraum 8) des Abschnitts
KurhausstraBe im Zentrum der Stadt Hennef, wobei dieser
Abschnitt auch im Rahmen eines parallel laufenden Projekts
(RadPendlerRoute) planerisch analysiert wurde,

» Planerische Betrachtung (Lupenraum 9) des StraBenzuges
Frankfurter StraBe/Wingenshof, wobei fir die angrenzende
Gesamtschule Meiersheide auch eine Beobachtung des
Schulverkehrs durchgefiihrt wurde,

» Planerische Betrachtung (Lupenraum 10) des Abschnitts Zum
Siegtal (L 268) im Ortsteil Uckerath, wobei fiir die angrenzende
Grundschule Am Steimel auch eine Beobachtung des Schul-
verkehrs durchgefihrt wurde.

Die hier genannten Detailbereiche decken sich mit den typischen
Themen und Handlungsfeldern der bereits durchgeflhrten
FuBverkehrs-Checks. Es wird daher an dieser Stelle empfohlen,
diese Bereiche nicht erneut als Untersuchungsraume im Rahmen
eines FuBverkehrs-Check festzulegen.

Auf Grundlage der im MaBnahmenkatalog des Masterplans Mobili-
tat der Stadt Hennef enthaltenen Handlungsansatzen zur Férde-
rung des FuBgangerverkehrs ergeben sich aber weitere, noch nicht
im Detail behandelte Themen bzw. Raume. Diese sind nachfolgend
dargestellt.

Die Barrierefreiheit ist gesamtstéadtisch zu berlcksichtigen und stets
bei Um- und Neubau herzustellen (Bezug zu Handlungsansatz F6).
Aus der Online-Blrgerbeteiligung gehen keine auffalligen Raume
mit Anmerkungen zur Barrierefreiheit im FuBBgangerverkehr hervor.

Im Rahmen eines FuBverkehrs-Checks kann das Thema Barriere-
freiheit entweder als gesamtstadtisches Thema analysiert werden
oder aber Uber eine gesonderte Ausrichtung einer Begehung auf die
Zielgruppe der mobilitédts- und sinneseingeschrénkten Personen
detailliert betrachtet werden. Letzteres steht im Zusammenhang mit
dem im Masterplan Mobilitdt aufgefihrten Handlungsansatz F10
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(Erarbeitung eines Stadtplans fir mobilitdts- und sinneseinge-
schrénkte Personen). Im Rahmen eines zielgruppenspezifischen
FuBverkehrs-Checks kénnen die besonderen Anforderungen und
bedeutenden Zielpunkte mit geeigneten FuBgéngerachsen heraus-
gearbeitet werden. Die Frankfurter StraBe als zentraler Nahver-
sorgungsbereich und komplexer Verkehrsraum, fir den auch im
Masterplan Mobilitat eine planerische Betrachtung erfolgt ist, stellt
hier einen potenziellen Begehungsbereich dar, um alle Aspekte der
Barrierefreiheit aufgreifen zu kénnen.

Analog zur Zielgruppe der mobilitdts- und sinneseingeschrankte
Personen beinhaltet der Masterplan Mobilitdt auch einen
Handlungsansatz fir die Zielgruppe der alteren Personen (F11
Stadtplan fir altere Personen). Auch hier ist die Durchfiihrung eines
zielgruppenspezifischen FuBverkehrs-Checks vorstellbar, bei dem
gezielt altere Personen angesprochen und eingeladen werden, um
die besonderen Anforderungen, bedeutende Zielpunkte sowie
geeignete FuBgangerverkehrsachsen herauszuarbeiten. Raum-
liche Ansatzpunkte zur Festlegung einer gemeinsamen Begehungs-
route bieten hier u. a. die im Stadtgebiet vorhandenen Senioren-
zentren.

Eine weitere besondere Zielgruppe des FulBgangerverkehrs stellen
die Schuilerinnen und Schiler dar. Die Grundschule Am Steimel und
die Gesamtschule Meiersheide wurden bereits im Rahmen des
Masterplans Mobilitat bereits detaillierter betrachtet. Zum Schul-
campus Hennef (Gymnasium Hennef, Gesamtschule Hennef-West,
Grundschule GartenstraBBe) laufen parallele Aktivitdten (Rahmen-
planerarbeitung und Durchfihrung Verkehrsversuch). Die bisher
noch nicht betrachteten Schulstandorte (Grundschulen sowie
weiterflhrenden Schulen) kdénnen Thema eines FuBverkehrs-
Checks sein. Es kénnen gezielt Eltern, Schiler- und Lehrerschaft
als Akteure eingeladen werden. Dabei kénnen die Handlungs-
ansatze F15 (Schulwegdetektive fur die 3. und 4. Klassen) und F16
(Laufbus) bertcksichtigt werden. Die Grundschule Hanfbachtal
stand bereits im Masterplan Mobilitat beispielsweise in der engeren
Auswahl fir die Durchfihrung einer Beobachtung des Schul-
verkehrs.

Im Masterplan greift der Handlungsansatz F9 das Thema Aufent-
haltsqualitat auf. Auch wenn diese grundsétzlich gesamtstadtisch
zu berlcksichtigen ist, hat sie flr die zentralen Bereiche eine
besondere Bedeutung. Vorstellbar ist die Durchflihrung eines
themenspezifischen FuBverkehrs-Check, bei dem die Aufenthalts-
qualitat in zentralen (Platz-)Bereichen analysiert und diskutiert wird.
Neben der Frankfurter StraBe als zentraler Einkaufsbereich sind
auch die umliegenden Platzbereiche (Marktplatz, Willy-Brandt-
Platz, Friedrich-Ebert-Platz, Nowy-Dwor-Gedanski-Platz) als raum-
liche Betrachtungspunkte denkbar.

Die Ortsteile der Stadt Hennef verfligen oftmals Gber eine Orts-
durchfahrt, die dem klassifizierten StraBennetz und damit dem
Vorbehaltsnetz des Kfz-Verkehrs zugehérig sind. Im Rahmen des
Masterplans Mobilitat werden hierzu ausgewahlte Bereiche (u. a. Im
Broltal in Brol) detaillierter betrachtet. Analog dazu kénnen weitere
Ortsdurchfahtsbereiche im Rahmen eines FuBverkehrs-Checks
analysiert werden. Die Ortsdurchfahrt Aliner und die Ortsdurchfahrt
Uckerath standen im Masterplan Mobilitat beispielsweise in der
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engeren Auswahl fir die Durchfihrung einer planerischen Be-
trachtung (Lupenraum).

Trotz der beiden Absagen bei den vorherigen Wettbewerbs-
teilnahmen wird empfohlen, dass sich die Stadt Hennef auch iim
Jahr 2024 wieder am Wettbewerb beteiligt.

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses zum Masterplan Mobilitat
der Stadt Hennef hat der Projektbeirat die vorgeschlagene Schwer-
punktsetzung fir die Durchfihrung eines FuBverkehrs-Checks pri-
orisiert. Der Projektbeirat hat sich fir die Aufenthaltsqualitat im zent-
ralen Bereich als erste Schwerpunktsetzung ausgesprochen. Des
Weiteren wurde festgehalten, dass nach erfolgreicher Bewerbung
fur die Durchfiihrung eines FuBverkehrs-Checks mit externer Unter-
stltzung die Stadt Hennef auf Grundlage der Erfahrungen und der
Ubertragbarkeit des Durchfihrungsprozesses weitere FuBBverkehrs-
Checks in Eigenregie durchfiihren kann. Diese Mdglichkeit sollte
von der Stadt Hennef in Abhangigkeit der personellen und finanzi-
ellen Ressourcen berlcksichtigt werden. In diesem Zusammen-
hang wurden der Schilerverkehr (zweite Prioritat) und die Ziel-
gruppe Mobilitdts- und Sinneseingeschrankte (dritte Prioritat) als
nachfolgende Schwerpunktsetzungen vom Projektbeirat benannt.

8.1.2 Kommunales Radverkehrsnetz (Handlungsansatz R1)

Hintergrund

Ein kommunales Radverkehrsnetz soll alle wichtigen Quellen und
Ziele des Radverkehrs miteinander verbinden. Dies wurde so auch
Uber diverse Uberértliche und 6rtliche Quell-/Zielpunkte bei der De-
finition des kommunalen Radverkehrsnetzes im Jahr 1996/1997 be-
ricksichtigt.

Folgende Ziele wurden damals bertcksichtigt:
= Uberdrtliche Ziele:

e Zentrale Versorgungs- und Geschéaftsbereiche — Hennef-In-
nenstadt (Einkaufsverkehr),

e Haupt-Real- und Gesamtschule, Gymnasium (Schulerver-
kehr),

e Gewerbegebiete (GE StoBdorf und GE Hossenberg) (Be-
rufsverkehr),

e Bahnhof in Hennef,

e Rathaus (Erweiterungsbau),

e Ziele des Freizeit- und Erholungsverkehr (Freizeitverkehr).

= Ortliche, ortsteilbezogene Ziele:

e Kleine Versorgungs- und Geschaftsbereiche — Uckerath,
Geistingen, Gewerbegebiet StoRdorf (Einkaufsverkehr),

e Kleinere Arbeitsstatten (Berufsverkehr),

e Grundschulen (Schilerverkehr),

e Bildungs-, Freizeit- und Erholungseinrichtungen (Bibliothek,
Burgerhaus, Sportanlage, Kurhaus etc.),

e Sonstige 6ffentliche Einrichtungen (Behdrden, Kindergarten,
Bahnhaltepunkt Blankenberg etc.).

Diese Zielkategorien sind auch heute noch relevant, sodass sich die
Grundlage der Netzdefinition sich im Grunde nicht geandert hat.
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Zu beachten ist aber, dass sowohl die Stadtstruktur als auch das
StraBen- und Wegenetz seit 1996/1997 weiterentwickelt wurde.
Auch sind punktuell neue Zielpunkte dazu gekommen (z. B. Bahn-
haltepunkt Im Siegbogen und Blankenberg). Da in 1996/1997 die
Pedelectrisierung noch in den Anfaéngen und damit keine relevante
Bedeutung fir den Radverkehr hatte, wurde die Netzdefinition da-
mals unter Bertcksichtigung der vorhandenen Topographie aufge-
stellt. Zur damaligen Zeit wurden Verbindungsrouten mit gréBeren
Steigungen verworfen. Da inzwischen die Pedelectrisierung stark
zugenommen hat und Fahrrader mit batterieelektrischer Trittunter-
stitzung einen bemerkenswerten Anteil am Fahrradmarkt haben,
hat die Steigung als Ausschlusskriterium an Bedeutung verloren.

Es erfolgt daher eine Uberpriifung der Netzabdeckung.

Uberprifung der vorliegenden Definition des kommunalen Radver-
kehrsnetzes

Die Uberpriifung der vorliegenden Definition des kommunalen Rad-
verkehrsnetzes der Stadt Hennef erfolgt unter anderem durch Uber-
lagerung der vorliegenden Radverkehrsnetze/-routen (Radver-
kehrsnetz NRW, lokales Radverkehrsnetz, RadPendlerRouten, tou-
ristische Radrouten, geplante Radwege) mit Bewegungsdaten des
Radverkehrs. In den Jahren 2018 bis 2020 wurden diese im Rah-
men des Forschungsprojekts Movebis gesammelt. Auf freiwilliger
Basis wurden diejenigen Radfahrenden Uber Smartphone-Daten
getrackt, die sich an der Kampagne Stadtradeln beteiligt haben. Die
Daten machen die Routen sichtbar, die in der Praxis auch mit dem
Fahrrad befahren werden. Damit ergeben sich erste Hinweise auf
die Frequentierung von StraBenachsen durch den Radverkehr.
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Bild 21: Uberlagerung des Radverkehrsnetzes der Stadt Hennef mit den Radverkehrsbewegungsdaten 2020
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Je haufiger die Routenbefahrung, desto heller die Darstellung in der
Karte. Die gesamtstadtische Uberlagerung der Heatmap-Daten mit
dem im Stadtgebiet Hennef definierten Radverkehrsnetz zeigt vor
allem far den Innenstadtbereich eine groBflachige fehlende De-
ckungsgleichheit auf (Bild 21).

Bei naherer Betrachtung des Innenstadtbereichs lassen sich ein-
zelne bedeutende Verbindungsachsen erkennen, die heute noch
nicht durch eine Netzdefinition abgedeckt sind (Bild 22). Als Bei-
spiele sind hier zu nennen:

= Siegaue als parallele Route zur Radroute entlang der Sieg (Rad-
verkehrsnetz NRW),

= Blankenberger StraBe als Alternative zur Verbindung Meiers-
heide-Wingenshof-Frankfurter StraBe (lokales Radverkehrsnetz
sowie geplante RadPendlerRoute) und

» Verbindungsachse KonigstraBe/Theodor-Heuss-Allee/Durres-
bachstraBe als Verbindung zwischen Frankfurter StraBe und
KurhausstraB3e.

Nicht nur im Innenstadtbereich, sondern auch in den landlichen Be-
reichen der Stadt Hennef lassen sich einzelne bedeutende Verbin-
dungsachsen erkennen, die heute noch nicht durch eine Netzdefi-
nition abgedeckt sind (Bild 23). Als Beispiele fur den sidlichen
Stadtbereich sind hier zu nennen:

= Verbindungsachse Uber den asphaltierten land- und forstwirt-
schaftlichen Weg mit Anschluss an Hohlweg in Geisbach und
Kinzenhohn in Lichtenberg als Direktverbindung zwischen Geis-
bach und Lichtenberg,

= Verbindung asphaltierten land- und forstwirtschaftlichen Weg mit
Anschluss an MuhlenbergstraBe in Mihlenberg und Zum Alten-
felderhof in Wellesberg als Direktverbindung zwischen Hermes-
muhle und Wellesberg und

= Verbindungsachse L 125 als parallele Route zur abseits des Kfz-
Verkehrs geflhrten Route zwischen Lanzenbach und Hermes-
muhle (Uber Kurenbach).

Bild 22: Uberlagerung des Radverkehrsnetzes der Bild 23: Uberlagerung des Radverkehrsnetzes der

Stadt Hennef mit den Radverkehrsbewe- Stadt Hennef mit den Radverkehrsbewe-
gungsdaten aus dem Jahr 2020 — Ausschnitt gungsdaten aus dem Jahr 2020 — Ausschnitt
Innenstadt Hennef Sud
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Da die Bewegungsdaten des Radverkehrs im Forschungsprojekts
Movebis auf freiwilliger Basis gesammelt wurden, erflillen sie nicht
den Reprasentativitdtsanspruch. Es wurden daher zusétzlich die
Netzanbindung aller Hennefer Ortschaften mit mehr als 100 Ein-
wohnenden Uberprift.

Empfehlungen flir die Stadt Hennef

Durch Uberlagerung der Netzdaten mit den Bewegungsdaten des
Radverkehrs wurden Ergé&nzungsvorschlage zur Definition des
kommunalen Radverkehrsnetzes als Zielkonzept abgeleitet (Bild
24).

Die Erganzungsvorschlage berlcksichtigen neben den Bewe-
gungsdaten des Radverkehrs auch eine vollstdéndige Anbindung al-
ler Ortschaften der Stadt Hennef mit mehr als 100 Einwohnenden
an das Radverkehrsnetz sowie vorliegende Anregungen aus der
Politik und der Bulrgerschaft. Die Topographie wurde hier nicht als
Ausschlusskriterium bertcksichtigt.
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Bild 24: Vorschlag zur Ergdnzung der Definition des kommunalen Radverkehrsnetzes der Stadt Hennef (Zielkon-
zept)

Die Ergénzungsvorschlage und die Notwendigkeit einer Beschilde-
rung bei Aufnahme von Erganzungsvorschlagen sind von der Stadt
Hennef zu prifen. Im Hinblick auf eine Veréffentlichung der Gber-
pruften Definition des kommunalen Radverkehrsnetzes als Fahrrad-
Stadtplan wird vorgeschlagen, in der Kartendarstellung auf Stre-
ckenabschnitte mit gréBerer Steigung hinzuweisen, sodass die
Radfahrenden selbst entscheiden kénnen, welche Routen sie unter
Berlicksichtigung des Fahrradtyps (konventionelles Fahrrad oder
Pedelec) befahren wollen.
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Eine Uberpriifung des Ausbaubedarfs (Optimierung der Radver-
kehrsfihrung z. B. hinsichtlich FOhrungsform, Flhrungsbreite,
Oberflachenqualitat) erfolgt erst nach der Prifung der Netzdefini-
tion. Hierbei sind die planerischen Leitlinien ,Radverkehr” (vgl. Ziffer
5.3.2) zu bertcksichtigen. Hinsichtlich der Umsetzung der Optimie-
rung der Radverkehrsfiihrung sind dann wiederum Prioritaten fest-
zulegen (Ausbauplan).

8.1.3  Planung und Ausbau von RadPendlerRouten (Handlungs-
ansatz R4)

Hintergrund

Um in den kommenden Jahren das Kfz-Verkehrsautkommen zu re-
duzieren und damit den Klimaschutz zu gewahrleisten, kann der
Radverkehr auf bedeutenden Pendlerachsen mit Hilfe von qualitativ
hochwertigen Radverkehrsverbindungen geférdert werden. Hierzu
laufen bundesweit planerische Aktivitdten, an denen sich auch der
Rhein-Sieg-Kreis auf unterschiedlichen Ebenen beteiligt.

Der Rhein-Sieg-Kreis und seine Stadte Lohmar, Niederkassel und
Troisdorf beteiligen sich im Rechtsrheinischen an den Planungen
von insgesamt vier RadPendlerRouten nach Kélin. Hier erfolgt eine
Zusammenarbeit mit dem Rheinisch-Bergischen Kreis und seinen
Stédten Bergisch Gladbach und Rdsrath sowie der kreisfreien Stadt
Leverkusen. Als Gemeinschaftsprojekt wurde eine Machbarkeits-
studie ausgearbeitet, in der leistungsfahige Routenverlaufe und de-
ren Potenziale identifiziert wurden. Flr die Umsetzung wurden be-
reits in der Planungsphase einheitliche Standards gemeinsam fest-
gelegt. Diese lassen sich wie folgt kurz zusammenfassen:

LAuf den RadPendlerRouten im Rechtsrheinischen haben die Fahr-
radfahrenden lberwiegend Vorrang. Es entstehen qualitativ hoch-
wertige und besonders breite Radverkehrsanlagen [...]. Sie werden
moglichst durchgehend breit angelegt, ohne groBe Umwege, mit
wenigen Ampeln oder anderen Verzdgerungen und gut wiederer-
kennbaren Markierungselementen.®

Letzteres umfasst sowohl eine informelle Bodenmarkierung (griiner
Schmalstrich als linienhafte Markierung beidseitig bei allen Fuh-
rungsformen) als auch Einschibe bei der Wegweisung (Rad-
schnellverbindung-Piktogramm als Streckenpiktogramm). Beides
wird in ,Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrou-
ten“ der Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV) thematisiert und lasst sich auf die RadPendlerRouten Utber-
tragen. Im Zuge der Aktivitdten zu den RadPendlerRouten im
Rechtsrheinischen wurde in Abstimmung mit allen Beteiligten ein
Gestaltungsleitfaden zur einheitlichen Umsetzung von RadPendler-
Routen erarbeitet. Dieser wird derzeit als Arbeitsgrundlage zur Ab-
stimmung mit den Kommunen in Richtung Bonn genutzt. Das Er-
gebnis zu kreisweiten FUhrungsstandards liegt zum jetzigen Zeit-
punkt noch nicht vor. Die Stadt Hennef strebt hier eine durchgehend

3 https://www.rhein-sieg-kreis.de/presseinformationen/juli/meilenstein-fuer-den-
radverkehr.php; abgerufen am: 10.01.2023
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befestigte bitumindse Oberflache sowie eine durchgehende Er-
kennbarkeit einer RadPendlerRoute (Beschilderung und Markie-
rung) an.

Neben der Anbindung der Stadte Lohmar, Niederkassel und Trois-
dorf an die Rheinmetropole Kéln sind fir den Rhein-Sieg-Kreis auf-
grund der vorhandenen Pendlerstrukturen weitere Verbindungsach-
sen von Bedeutung. Die Stadt Hennef ist dabei Bestandteil der
RadPendlerRoute Hennef (Innenstadt) — Uckerath (innerkommunal)
und Hennef — Sankt Augustin — Siegburg — Troisdorf. Vom ADFC
wird zudem auch die RadPendlerRoute Eitorf — Hennef — Sank Au-
gustin —Bonn Nord — Dransdorf diskutiert. Dartber hinaus liegen fur
die Stadt Hennef ein politischer Antrag zu der RadPendlerRouten
Hennef — Sankt Augustin — Siegburg — Troisdorf (vgl. Auflistung
Rhein-Sieg-Kreis) vor. Die RadPendlerRoute Hennef — Allner —
Happerschof3 (innerkommunal) wurde bereits umgesetzt. Das Be-
schilderungskonzept hierzu befindet sich derzeit in der Abstimmung
mit dem Rhein-Sieg-Kreis.

Es ist zu prifen, ob darlber hinaus weitere Pendlerrelationen fir
den Radverkehr von Bedeutung sind.

Analyse der Pendlerstréme

Uber die Landesdatenbank NRW kénnen die aktuellen Pendlerda-
ten abgerufen und hinsichtlich Relationsstéarke und Entfernung aus-
gewertet werden.

Fir das Jahr 2020 weist die Stadt Hennef in Summe 10.262 Ein-
pendler und 17.805 Auspendler zum Zweck Beruf auf. 71 % aller
Einpendler und 64 % aller Auspendler haben einen Arbeitsweg von
maximal 20 km (einfache Strecke). Damit kénnte eine Vielzahl an
Berufspendlern nach oder aus Hennef theoretisch den Arbeitsweg
mit dem Fahrrad zurlicklegen.

Tabelle 10 enthalt die zehn starksten Pendlerrelationen (Einpendler
+ Auspendler) der Stadt Hennef. Es zeigt sich, dass bis auf die Re-
lation von bzw. nach KéIn alle Pendlerrelationen eine maximale Ent-
fernung von 16,5 km aufweisen.

Tabelle 10: Auswahl der zehn starksten Pendlerrelationen der Stadt Hennef (Datenstand 2020, IT.NRW)
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Kommune Einpendler Auspendler Pendlerrelation Entfernung
(Luftlinie)
Bonn 904 9% 3.224 18 % 4.128 15 % 16,50 km
Koin 725 7 % 3.305 19 % 4.030 14 % 32,80 km
Siegburg 988 10 % 2.107 12 % 3.095 11 % 8,50 km
Sankt Augustin 893 9 % 1.628 9 % 2.521 9 % 10,00 km
Troisdorf 733 7 % 1.575 9 % 2.308 8 % 15,10 km
Eitorf 682 7% 484 3 % 1.166 4 % 8,70 km
Kénigswinter 535 5% 557 3% 1.092 4 % 7,90 km
Asbach 418 4 % 509 3 % 927 3 % 13,40 km
Lohmar 363 4% 414 2% 777 3% 13,50 km
Neunkirchen-Seel- 387 4% 259 1% 646 2% 11,00 km
scheid
Summe der zehn 6.628 65 % 14.062 79 % 20.690 74 % A
starksten Pendler-
relationen
Summe gesamt 10.262 17.805 28.067 J.
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Von den zehn aufgefihrten Pendlerrelationen sind bereits die Rela-
tionen Siegburg, Sankt Augustin und Troisdorf sowie Bonn und
Eitorf Gber die benannten RadPendlerRouten abgedeckt.

Weiteres Potenzial ergibt sich zu den direkten Nachbarn Neunkir-
chen-Seelscheid (Anschlussméglichkeit an die RadPendlerRoute
Hennef — Allner — Happerschof3) und Kénigswinter sowie den Uber-
nachsten Nachbarn Lohmar (Anschlussméglichkeit Uber die
RadPendlerRoute Hennef — Sankt Augustin — Siegburg — Troisdorf
und den in Siegburg beginnenden Bahntrassenradweg nach
Lohmar) und Asbach (Anschlussmdglichkeit an die RadPendler-
Route Hennef — Uckerath).

Empfehlungen flir die Stadt Hennef

Aufgrund der erkennbaren Relationsstarken wird empfohlen, dass
die Stadt Hennef in Zusammenarbeit mit der Stadt Neunkirchen-
Seelscheid und dem Rhein-Sieg-Kreis, der Stadt Kénigswinter und
dem Rhein-Sieg-Kreis sowie der Verbandsgemeinde Asbach und
dem Landkreis Neuwied mdgliche Routenverldufe einer RadPend-
lerRoute diskutieren und planen. Hierzu sind bei der Differenzierung
des Radverkehrsnetzes nach Zielgruppen (siehe Ziffer 8.1.4) auf
Grundlage der empfohlenen Anpassungen des kommunalen Rad-
verkehrsnetzes (vgl. Ziffer 8.1.2) mégliche Verlaufe von RadPend-
lerRouten ausgearbeitet worden (siehe Bild 27). Dabei wurden be-
reits umgesetzte und geplante RadPendlerRouten beriicksichtigt.
Im Rahmen des Beteiligungsprozesses zum Masterplan Mobilitat
hat der Projektbeirat die noch nicht umgesetzten und geplanten
RadPendlerRouten hinsichtlich ihrer Bedeutung priorisiert. Dem-
nach sollte als nachstes die Verbindung Hennef — Eitdorf angegan-
gen werden, danach die Verbindung Hennef — Kénigswinter und ab-
schlieBend die restlichen Verbindungen (Uckerath — Asbach und
Happerschof3 — Neunkirchen-Seelscheid).

Bei Konkretisierung sind diese RadPendlerRouten in die Definition
des kommunalen Radverkehrsnetzes mit aufzunehmen (siehe Ziffer
8.1.2). Analog zum kommunalen Radverkehrsnetz sollte auch hier
die Steigung einer Strecke kein Ausschlusskriterium bei der Uber-
prufung der vorgeschlagenen Routenverlaufe sein. Vielmehr sind
wieder Streckenabschnitte mit gréBeren Steigungen in Pldnen zu
kennzeichnen und unter Umstédnden zu den Steigungsstrecken pa-
rallele Alternativrouten einzuplanen.

8.1.4  Differenzierung des Radverkehrsnetzes nach Zielgruppen
(Handlungsansatz R2)

Hintergrund

Im Radverkehr lassen sich unterschiedliche Nutzergruppen diffe-
renzieren, die aufgrund ihrer Radfahrerfahrung (gelbt/ungelbt)
oder ihres Fahrverhaltens (langsam/schnell) unterschiedliche An-
spriche an die Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur stellen.

Aufgrund der wiederholten Wegedurchfiihrung von Pendlerinnen
und Pendlern (zum Zweck Ausbildung oder Arbeit) fahren diese
Personen regelmafig die gleiche Strecke. Es handelt sich im Nor-
malfall um Einzelpersonen, die unterwegs sind. Sie wollen im Alige-
meinen schnell an Ziel kommen und bevorzugen daher oftmals ei-
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nen komfortablen und direkten Weg. Ihre Routen verlaufen als mdg-
lichst direkte Verbindungen oftmals entlang des Hauptverkehrsstra-
Bennetzes. Auf stark nachgefragten Pendlerachsen kann die ange-
strebte Schnelligkeit durch sogenannte RadPendlerRouten hervor-
gehoben werden.

Auch Schilerinnen und Schiiler fahren regelmaBig die gleiche Stre-
cke. Im Gegensatz zu den Pendlerinnen und Pendlern fahren Schi-
lerinnen und Schiler vermehrt pulkartig. Komfort und Direktheit hat
hier einen geringeren Stellenwert als die Verkehrssicherheit. Schi-
lerradrouten stellen daher nicht immer die direkteste Verbindung dar
und werden oftmals entlang verkehrsruhiger Achsen gefuhrt. Schi-
lerradrouten sollen in die Schulwegplanung aufgenommen werden.

Im Gegensatz zu den vorherigen Gruppen fahren die Freizeitlerin-
nen und Freizeitler weniger regelmaBig die gleiche Strecke, son-
dern suchen vermehrt die Abwechslung. Es handelt sich im Normal-
fall um kleinere Personengruppen, die unterwegs sind. Der Anteil
an unregelmaBig fahrenden Radfahrenden ist hier hdher als in den
anderen zwei Gruppen. Die Direktheit hat hier einen geringen Stel-
lenwert. Der Erholungswert steht hier im Vordergrund.

Alle drei Nutzergruppen (Pendlerinnen und Pendler, Schilerinnen
und Schiler, Freizeitlerinnen und Freizeitler) erwarten ein durch-
gangiges und sicheres Radverkehrsnetz, wobei sich die nutzergrup-
penspezifischen Netze Uberlagern kdnnen und das Sicherheitsge-
fihl abhangig von der jeweiligen Personlichkeit ist. In allen drei Nut-
zergruppen wird es sowohl sicherheitsbewusste als auch risikofreu-
dige Radfahrende geben.

Daraus ergibt sich, dass die Auswahl einer geeigneten Fuhrungs-
form neben den verkehrlichen Rahmenbedingungen (zulassige
Héchstgeschwindigkeit und Kfz-Verkehrsbelastung) auch von der
Zusammensetzung der Nutzenden des Streckenabschnitts be-
stimmt werden kann. Beispielsweise sind im Leitfaden ,Radnetz
Hessen — Qualitatsstandards und Musterlésungen® (2. Auflage
2020) des Hessischen Ministeriums fir Wirtschaft, Energie, Verkehr
und Wohnen die Einsatzbereiche von unterschiedlichen Fihrungs-
formen auf Grundlage der drei Kriterien Nutzergruppe, zulédssige
Héchstgeschwindigkeit und Kfz-Verkehrsbelastung dargestellt (Bild
25).
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=30 >30bis<50 »50 <30  >30biss50 =50 A7 £30  >30biss50  >50
Schulnetz Radnetz Radzusatznetz
*1) in T30-Zone, Fahrradstrale/-zone, verkehrsberuhigten ! gsfe
(Geschéfts-)Bereichen (S et~ BN
*2) bei T30-Strecke Priifung im Einzelfall erforderlich A Mischverkehr
*3) Im Einzelfall auch als Radfahrstreifen — abhangig vordringlich von Kfz- i
Verkehrsaufkommen, Radverkehrsaufkommen und Schwerverkehr — B Radfahrstreifen
insbesondere in der fiir den Schulradverkehr kritische Spitzenstunde C Bauliche Separierung
*4) Wenn DTVgy < 5%.
*5) Bei V,, =70 km/h auch als Fithrung auf Mehrzweckstreifen oder bei Steigung 2 2% beiidR A=>B und B>C
richtlinienkonformem RQ9 gem. RAL bei Gefalle > 2% beiidR B> A und C>B

Bild 25: Einsatzbereiche von Flihrungsformen [Quelle: Radnetz Hessen — Qualitatsstandards und Musterldsungen,

2. Auflage 2020]

Um diese Auswahlhilfe anwenden zu kdnnen, ist eine Differenzie-
rung des kommunalen Radverkehrsnetzes nach Nutzergruppen er-
forderlich.

Differenzierung des Radverkehrsnetzes fir verschiedene Zielgrup-
pen

In Anlehnung an die oben genannten Nutzergruppen im Radver-
kehr, erfolgt eine Differenzierung des kommunalen Radverkehrs-
netzes unter Berlcksichtigung der Erganzungsvorschlage (Hand-
lungsansatz R1). Die Zuordnung der Nutzergruppen berilcksichtigt
die Differenzierung nach Alltagsradverkehr und Freizeitradverkehr
aus dem Radverkehrskonzept 1996/1997 sowie die Schulwegpléne
der Schulen der Stadt Hennef.

Die Netzdifferenzierung (Zielkonzept) wird wie folgt abgeleitet:

= Alltagsradverkehrsnetz setzt sich aus Haupt- und Nebenrouten
zusammen. Die Differenzierung nach Haupt- und Nebenroute er-
folgt vorrangig Uber die Heatmap-Daten (Nachfrage der Stre-
ckenabschnitte) sowie Uber die StraBenklassifizierung (Kfz-Ver-
kehrsbelastung).

» RadPendlerRouten decken sich in der Regel mit den Hauptrou-
ten des Alltagsradverkehrsnetzes. Fir eine méglichst zlgige Be-
fahrbarkeit ist hier jedoch ein erhdhter Ausbaustandard zu be-
rlcksichtigen.

= Schilerradrouten leitet sich Uber die Schulstandorte (Weiterfih-
rende Schulen, Umfeld rund 2 km) sowie vorrangig Uber Haupt-
routen des Alltagsradverkehrsnetzes, die im NebenstraBennetz
des Kfz-Verkehrs liegen, ab.

= Freizeitrouten haben in der Regel eine regionale oder Uberregio-
nale Verbindungsfunktion (Bestandteil des Radverkehrsnetzes
NRW). Entweder decken sich diese Routen mit dem Alltagsrad-
verkehrsnetz oder sie erganzen dieses durch Wege ohne Bedeu-
tung far den Kfz-Verkehr (z. B. Wirtschaftswege).
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Bild 27: Vorschlag RadPendlerRouten (Zielkonzept)
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Empfehlungen fir die Stadt Hennef

Die vorgeschlagene Differenzierung des Radverkehrsnetzes fir
verschiedene Zielgruppen ist als Zielkonzept im Detail von der Stadt
Hennef zu prifen (unter Berlcksichtigung der Handlungsansatze
R1 und R4). Im Hinblick auf den Schiilerradverkehr wird es fiir sinn-
voll erachtet, die weiterfihrenden Schulen und ihre Schilerinnen
und Schaler mit einzubinden.

Analog zum kommunalen Radverkehrsnetz (vgl. Ziffer 8.1.2) sollte
auch hier die Steigung einer Strecke kein Ausschlusskriterium bei
der Uberprifung der Netzdifferenzierung sein. Vielmehr sind in
samtlichen Kartendarstellungen Streckenabschnitte mit gréBeren
Steigungen zu kennzeichnen und unter Umstanden zu den Stei-
gungsstrecken parallele Alternativrouten einzuplanen.

Die Netzdifferenzierung soll bei Anpassungen der Radverkehrsinf-
rastruktur im Zuge von Um-/NeubaumaBnahmen als Priorisierung
bertcksichtigt werden (Prioritat bei Alltagsradverkehr und Schiler-
radverkehr).

8.1.5  FahrradstraBenkonzept (Handlungsansatz R6)

Hintergrund

FahrradstraBen sind StraBen, die dem Radverkehr vorbehalten
sind. Der FuBgéangerverkehr ist ebenfalls uneingeschrankt in den
Seitenrdumen zugelassen. Andere Fahrzeuge sind nur Uber ent-
sprechende Zusatzbeschilderung in FahrradstraBen zugelassen.
Das Planungsinstrument Fahrradstra3e wurde im Jahr 1997 in die
StraBenverkehrs-Ordnung (StVO) zur Férderung des Radverkehrs
aufgenommen.

Tempo 30-Zonen und FahrradstraBen sind in vielen Dingen ver-
gleichbar, es zeigen sich aber feine Unterschiede auf (Tabelle 11).

Tabelle 11: Gegenliberstellung Tempo 30-Zone und FahrradstraBe
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Tempo 30-Zone

FahrradstraBe

Anwendungs-
bereich

innerhalb geschlossener Ortschaften
abseits der VorfahrtsstraBen

innerhalb und auBerhalb geschlossener Ort-
schaften

Radverkehr soll die vorherrschende Verkehrsart
sein, entweder schon im Bestand oder durch die
MaBnahmenumsetzung erwartet.

Zielauslegung

Verkehrsruhiger StraBenraum, der fir
alle Verkehrsteiinehmenden Raum
bietet.

Foérderung des Radverkehrs im stadtischen Be-
reich

Zugelassene
Verkehrsarten

alle Verkehrsarten

Radverkehr

FahrradstraBen stehen dem FuBgangerverkehr
ohne besondere Beschilderung ebenfalls zur
Verflgung.

Andere Verkehrsarten mussen durch Zusatzbe-
schilderung explizit zugelassen werden (Kfz-frei,
Anlieger).

Zulassige Hochst-
geschwindigkeit

30 km/h,
gilt fir Kfz-Verkehr und Radverkehr

30 km/h, in Ausnahmeféllen sind geringere Ge-
schwindigkeiten mdglich,
gilt fir Kfz-Verkehr und Radverkehr
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Radfahrende dirfen in Tempo 30-Zo-
nen abweichend zum Rechtsfahrge-
bot (§2 Abs 2) nebeneinander fahren,
wenn dadurch der Kfz-Verkehr nicht
behindert wird.

Radfahrende dirfen in FahrradstraBen abwei-
chend zum Rechtsfahrgebot (§2 Abs 2) nebenei-
nander fahren. Dennoch muss auch der Radver-
kehr das Gebot der gegenseitigen Rucksicht-
nahme (§1 Abs. 1) beachten.

Der Radverkehr darf durch andere weder gefahr-
det noch behindert werden, erforderlichenfalls
muss der Kfz-Verkehr seine Geschwindigkeit an
den Radverkehr anpassen.

Knotenpunkt-
regelung

Rechts-vor-Links

Rechts-vor Links

Durch Beschilderung kann die Rechts-vor-Links-
Regelung aufgehoben und die FahrradstraBe be-
vorrechtigt werden. Hierbei ist jedoch zu beach-
ten, dass die Bevorrechtigung sich nicht auf den
Radverkehr beschrankt, sondern auch fiir den
Kfz-Verkehr gilt. Bei Nichteinhaltung der zul&ssi-
gen Hochstgeschwindigkeit sind geschwindig-
keitsdampfende MaBnahmen umzusetzen.

Netzanalyse

Zum aktuellen Zeitpunkt gibt es in Hennef insgesamt drei Fahr-
radstraBen (Siegallee zwischen BismarckstraBe und UferstraBBe,
Siegaue zwischen Kita Kaiserkinder und Kreuzung SteinstraBBe so-
wie KénigstraBe im Rahmen des Verkehrsversuchs Schulcampus).

In Bezug auf die Aufstellung eines Fahrradstral3ennetzes, welches
sowohl Verbindungen in Ost-West- als auch in Nord-Sid-Richtung
beinhalten sollte, wurde das kommunale Radverkehrsnetz (inklu-
sive der Erganzungsvorschlage, vgl. Ziffer 8.1.2) mit den verkehrli-
chen Rahmenbedingungen (StraBenkategorie, zulassige Hochstge-
schwindigkeit, Kfz-Verkehrsbelastung soweit vorhanden) (berla-
gert. Auch die Verbindungsrelationen sowie im Projektprozess ge-
sammelte Hinweise/Winsche in Bezug auf das Planungsinstrument
FahrradstraBe wurden berlcksichtigt.

Zum jetzigen Zeitpunkt zeigen sich vor allem in Bezug auf den In-
nenstadtbereich Einsatzméglichkeiten fir FahrradstraBen. (Bild 30)
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Entwurfsstand Oktober 2023
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Bild 30: Vorschlag firr ein FahrradstraBennetz in der Stadt Hennef (Zielkonzept)

Empfehlungen fir die Stadt Hennef

Die vorgeschlagenen FahrradstraBen sind als Zielkonzept im Detail
(Relevanz und Ausbaubedarf) von der Stadt Hennef zu prifen. In
Bezug auf den Ausbau sind die planerischen Leitlinien ,Radverkehr®
(Zwischenbericht ,Leitbild- und Zielentwicklung, Juni 2022) zu be-
rlcksichtigen.

Es istim Detail zu prifen, welche der FahrradstraBen auf Grund des
Netzzusammenhangs den Radverkehr mittels Beschilderung an
den Knotenpunkten innerhalb der FahrradstraBe fir ein zligiges Vo-
rankommen bevorrechtigen soll. Eine Bevorrechtigung ist beispiels-
weise im Hinblick auf RadPendlerRouten zu empfehlen (Verbin-
dungsachse Bonner Stral3e — Am Helenenstift — WehrstraBe — Hum-
perdickstraBe — MittelstraBe — Lipgenshof).

8.1.6  On-Demand- und Kleinbus-Angebote fir landliche Berei-
che (Handlungsansatz O6)

Hintergrund

Waéhrend in urbanen Rdumen das Angebot des &ffentlichen Perso-
nenverkehrs (OV) — auch in Erganzung mit diversen Sharing-Ange-
boten — aufgrund einer ausreichend hohen Nachfrage als gut be-
zeichnet werden kann, féllt die Nachfrage in vielen landlichen Be-
reichen aufgrund der geringen Siedlungsdichte sehr gering aus, so-
dass in diesen Bereichen ein dicht getaktetes OV-Angebot sich
nicht wirtschaftlich tragt. Dies fiihrt hier zu einer geringen OV-Aus-
lastung und einer starken Dominanz des privaten Pkw bei der Ver-
kehrsmittelwahl, was aus Sicht des Klimaschutzes problematisch
ist.
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Die Aufgabetrager des OV miissen hier im Hinblick auf die Gewahr-
leistung der Daseinsvorsorge eine Lésung unter Abwagung von An-
gebot und Nachfrage finden. Dabei kommen den nachfrageorien-
tierten und flexiblen Angeboten eine hohe Bedeutung zu.

Analysen

Im Rahmen des Masterplans Mobilitdt wurden keine detaillierten
Nachfrageanalysen durchgeflhrt. Vor diesem Hintergrund wurde
das nachfrageorientierte OV-Angebot ausschlieBlich qualitative
analysiert.

Durch die Lage der Stadt Hennef im landlichen Raum gibt es — wie
in vielen anderen Bereichen des Kreises auch — durch die Streu-
siedlungen Bereiche, die in Bezug auf den OPNV schlecht ange-
bunden sind. Bezogen auf die Bevdlkerung sind das 10 bis 15 %
der Gesamtbevélkerung der Stadt Hennef. Durch die disperse
Struktur kann der OPNV hier keine grof3e Nachfrage abrufen.

Der Rhein-Sieg-Kreis arbeitet bereits seit vielen Jahren mit den An-
geboten des TaxiBusses, Anruf-Sammeltaxis (AST) und Biirgerbus,
wobei in Hennef nur das Anruf-Sammeltaxi angeboten wird. Die
Merkmale dieser beiden nachfrageorientierten OV-Angeboten sind
in der nachfolgenden Tabelle vergleichend zusammengefasst (Ta-
belle 12). Die Gegenliberstellung zeigt auf, dass das AST-Angebot
aufgrund der Ungebundenheit in Bezug auf den Linienweg eine ho-
here Flexibilitat als der TaxiBus und der Biirgerbus hat.

Da sich auch der Rhein-Sieg-Kreis als OV-Aufgabentrager weiter-
entwickeln will, prift er, in welcher Form er das nachfrageorientierte
AST-Angebot weiterentwickeln kann. Hierzu sammelt er erste Er-
fahrungen durch das im August 2021 in Neukirchen-Seelscheid ge-
startete Pilotprojekt ,Rhesi“. Es handelt sich hierbei um ein App-ba-
siertes nachfrageorientiertes Kleinbus-Angebot. Nach Anmeldung
des Fahrtwunsches unabhangig von einem Fahrplan, werden die
eingegangenen Fahrtwliinsche gebiindelt und die Route méglichst
effektiv geplant. Ein- und Ausstieg ist an allen regularen Haltestellen
in der Kommune mdglich sowie an gekennzeichneten virtuellen Hal-
testellen (gekennzeichnet lber eine Bodenmarkierung). Ob und
welche Anderungen aus dem Pilotprojekt umgesetzt werden, ist
noch offen, da die zeitliche Gebundenheit des AST auch Vorteile
hat, z. B. im Hinblick auf die Ankniipfung an OPNV-Knotenpunkte
zur Weiterfahrt.

Der Rhein-Sieg-Kreis unterstiitzt als OV-Aufgabentrager seine
kreisangehdrigen Kommunen dabei die konkreten Méglichkeiten zu
eruieren, um das richtige alternative nachfrageorientierte OV-Ange-
bote zu identifizieren. Durch die zunehmende Verbreitung der Digi-
talisierung gewinnt bei diesen flexiblen Angeboten die digitale Bu-
chung und visionar betrachtet auch der Einsatz von autonom fah-
rende Elektrokleinbusse (voraussichtlich auf ausgewahlten Stre-
cken) zunehmend an Bedeutung.
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Tabelle 12: Gegenliberstellung TaxiBus und Anruf-Sammeltaxi®*

91

TaxiBus

Anruf-Sammeltaxi

Biirgerbus

Bedien-
gebiet

festgelegter Linienweg mit fest-
gelegten Fahrplanzeiten von
konventioneller Haltestelle zu
konventioneller Haltestelle

festgelegte Fahrplanzeiten
(i. d. R. Stundentakt)

Einstieg an gekennzeichneten
AST-Abfahrtstellen (konventio-
nelle Haltestelle sowie reine
AST-Haltestellen)

Ausstieg innerhalb festgeleg-
tem Bedienungsgebiet (i. d. R.
innerhalb einer Kommune) an
jedem beliebigen Ziel (“Haus-
tirbedienung”)

festgelegter Linienweg mit fest-
gelegten Fahrplanzeiten von
Haltestelle zu Haltestelle

Durch-
fihrung

nur nach Voranmeldung des
Fahrtenwunschs und nur Be-
fahrung des nachgefragten
Streckenabschnitts

nur nach Voranmeldung des
Fahrtenwunschs

Einsatz von ehrenamtlich tati-
gen Fahrern (Zusammen-
schluss in einem Blrgerbusver-
ein)

Birgerbusverein ist zustandig
fir die gesamte Organisation
des Linienbetriebs; Kommune
dbernimmt per Ratsbeschluss
fehlenden Betrag zur Kosten-
deckung

Fahr-
zeuge

zugelassene und entsprechend
gekennzeichnete  Fahrzeuge
des ortlichen Taxi- bzw. Miet-
wagengewerbes

Kleinbusse des Verkehrsunter-
nehmens

zugelassene und entsprechend
gekennzeichnete  Fahrzeuge
des ortlichen Taxi- bzw. Miet-
wagengewerbes

Kleinbusse mit acht Fahrgast-
platzen (Verkehrsunternehmen
ist Eigentimer und deckt die
verkehrs- und konzessions-
rechtliche Seite des Projektes
ab)

Fahrpreis

normaler Bustarif

gegenlber dem normalen Bus-
tarif erhéhter Fahrpreis (Er-
wachsene 4,40 Euro; Preis-
stand Juli 2023)

genehmigter Tarif (Erwach-
sene 1,50 Euro pro Fahrt in
Lohmar, Much, Ruppichteroth
und Windeck, 1,70 Euro in
Neunkirchen-Seelscheid;
Preisstand Juli 2023)

Einsatz-
moglich-
keiten

sowohl als eigenstandiges Ver-
kehrsmittel (Linien, die den
ganzen Tag Uber als TaxiBus
verkehren) als auch in Ergan-
zung zum herkémmlichen Li-
nienverkehr (Linien mit konven-
tionellen Bussen und TaxiBus-
sen)

bedarfsgesteuert und flachen-
deckend in Ergdnzung zum
herkémmlichen Linienverkehr

Erflllung spezieller lokaler Ver-
kehrsbedurfnisse, die im kon-
ventionellen OPNV nicht wirt-
schaftlich zu betreiben sind
(kein  Ersatz  vorhandener
OPNV-Angebote)

In Hennef besteht auch der Wunsch danach, die Dérfer besser an
die Innenstadt anzubinden. Bereits 2016 wurde die Vision einer
nachfrageorientierten Kleinbuslinie ausgearbeitet (einfache Stre-
ckenlange von rund 30 km), die OV-Angebotslicken im Osten und
Stden von Hennef abdecken soll. Diese Vision wurde jedoch bis
heute noch nicht umgesetzt. Eine Uberlagerung mit allen Ortsteilen
mit mehr als 100 Einwohnenden und den im Beteiligungsprozess

34 Nahverkehrsplan Rhein-Sieg-Kreis — Version 2.4, Januar 2021
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gesammelten subjektiven Hinweisen, dass die vorhandene OV-An-
bindung ,fehlt* oder ,mangelhaft‘ sei®, zeigt auf, dass der vorge-
schlagene Linienverlauf viele Dérfer (Umfang von rund 9.000 Ein-
wohnenden ohne das Zentrum) und Hinweise (22 Hinweise von ins-
gesamt 40 Hinweisen zu fehlenden bzw. mangelhaften Linienver-
bindungen) abdeckt. Licken zeigen sich vor allem fiir die nérdlich
gelegenen Daorfer.
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Bild 31: Nachfrageorientierte Kleinbuslinie zur Anbindung der Dérfer an die Hennefer Innenstadt — Vision aus 2016

Abstimmungen mit dem Rhein-Sieg-Kreis zur Vision aus 2016 ha-
ben weitere Erkenntnisse fir eine eventuelle Umsetzung ergeben:

= Der aufgezeigte Linienverlauf wirde eine zu groBBe Fahrtzeit her-
vorrufen, die wiederum eine negative Auswirkung auf die Akzep-
tanz der nachfrageorientierten Kleinbuslinie hatte.

= Eine Linienfihrung durch das Katharinentor in der Stadt Blan-
kenberg wurde zwischenzeitlich gepraft und als nicht praktikabel
verworfen.

Auf dieser Grundlage wurde in Zusammenarbeit mit dem Rhein-
Sieg-Kreis als erster Schritt eine kirzere Kleinbuslinie (,Siegtalhiip-
fer) fUr eine verbesserte Anbindung der Ortsteile Dondorf, Greul-

35 Das OPNV-Angebot im Bestand wird im Rahmen der Aufstellung eines Nahver-
kehrsplans durch den Aufgabentréager (hier dem Rhein-Sieg-Kreis) nach festgeleg-
ten Mindestbedienungsstandards (im Rhein-Sieg-Kreis gelten kreisweite Stan-
dards fir Bedienzeiten und Taktung) bewertet. Die im Nahverkehrsplan Version
2.4 (Januar 2021) durchgefiihrte Analyse der Angebotsqualitat im Bestand zeigt
fur die Stadt Hennef einen hohen Erfillungsgrad und damit eine gute Angebots-
qualitat.
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siefen, Stein, Bllgenauel sowie Blankenberg im Vorgriff auf das Er-
gebnis des Masterplans Mobilitat der Stadt Hennef geplant. Durch
den Linienverlauf wird auch die Anbindung der Grundschule Siegtal
und der Gesamtschule Meiersheide im Schulerverkehr sowie die
touristische ErschlieBung von Blankenberg verbessert. Der ,Sieg-
talhGpfer” ist so konzipiert, dass er im 60 Minutenumlauf und im 60
Minutentakt, d. h. mit einem Fahrzeug gefahren werden kann und
am Bahnhof Hennef Anschluss an den Regionalexpress (RE) sowie
den Busverkehr in alle Richtungen hat. Der Stundentakt ist ,ge-
setzt®, da er gemaB Nahverkehrsplan das Mindestangebot im Li-
nienverkehr darstellt. Die Planung ,Siegtalhtpfer® wurde von der
Stadt Hennef und vom Kreistag beschlossen. Eine Umsetzung ist
unter Vorbehalt der Fahrerkapazitaten fur den nachsten Fahrplan-
wechsel geplant.

Empfehlungen fir die Stadt Hennef

Die Aufstellung und Weiterentwicklung des OV-Angebots ist kein
einmaliger Planungsvorgang, sondern erfolgt stehts im Rahmen der
Fortschreibung des Nahverkehrsplans, die vom Aufgabentrager des
OV durchgefiihrt wird. Hierzu gehért auch die detaillierte Analyse
der verkehrlichen Nachfragebeziehungen.

Als OV-Aufgabentrager unterstiitzt der Rhein-Sieg-Kreis seine
kreisangehdrigen Kommunen bei der Eruierung der konkreten M6g-
lichkeiten zur Verbesserung des OV-Angebots. Dazu gehdéren auch
die zum Linienangebot alternativen nachfrageorientierten OV-Ange-
bote, wie die Entwicklung der Kleinbuslinie ,Siegtalhtpfer beispiel-
haft aufzeigt.

Aus den qualitativen Analyseergebnissen lassen sich aber dennoch
erste EinzelmaBnahmen ableiten, die nachfolgend stichpunktartig
aufgefiihrt sind:

= Start der Kleinbuslinie ,Siegtalhtpfer*.

= Zeigt sich in Bezug auf den ,Siegtalhtipfer” nach Einflihrung und
Etablierung eine positive Resonanz, so sind auf Grundlage des
Linienverlaufs des ,Siegtalhlpfers® und der Vision aus 2016 wei-
tere Moglichkeiten zur Weiterentwicklung des Busverkehrs ins
Hennef zu prifen (z. B. Verbesserung der Anbindung der 6stli-
chen oder der sldlichen Ortsteile an den Bahnhaltepunkt Im
Siegbogen oder der nérdlichen Ortsteile an den Bahnhof Hen-
nef).

= Darlber hinaus ist die Erreichbarkeit der bestehenden Haltestel-
len durch Ausweitung der Sharing-Angebote fir die ,letzte Meile*
(E-Scooter und RSVG-Bike; Querbezug zu den Handlungsansét-
zen O8 und O9) zu verbessern.

8.1.7  Maéglichkeiten fiir Carsharing (Handlungsansatz O10)

Hintergrund

Der Gedanke des Teilens hat im Hinblick auf einen nachhaltigen
Konsum in viele verschiedene Bereiche Einzug erhalten (u. a. Food-
Sharing, Job-Sharing, Book-Sharing). Dies gilt auch fir den Bereich
Mobilitat. Hier werden verschiedene Fahrzeugarten miteinander ge-
teilt. Dadurch soll sich der Bestand an privaten Pkw reduzieren, so-
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dass weniger Kfz-Parkraum bendtigt wird. Zusétzlich soll der Sha-
ring-Gedanke zu einem bewussteren und nachhaltigerem Mobili-
tatsverhalten flhren, sodass verkehrsbedingte Treibhausgasemis-
sionen zum Schutze des Klimas eingespart werden kdnnen.

In der Stadt Hennef hat der Gedanke des Teilens bereits Einzug in
die Mobilitdt erhalten. Es werden E-Scooter (TIER), Fahrrader
(RSVG-Bike mit konventionellen Fahrradern, E-Bikes und E-Cargo-
Bikes) sowie Pkw (FORD Carsharing als Partner im Flinkster-Netz-
werk der DB) angeboten.

Obwohl das in Hennef vorhandene Carsharing-Angebot sich bisher
nur auf den Standort Bahnhof konzentriert (ein Pkw im P + R-Park-
haus HumperdinckstraBe) werden vor allem dem Carsharing gro3e
Potenziale zugesprochen. Laut dem Umweltbundesamt kann ein
Carsharing-Auto im Durchschnitt je nach 6értlichen Verhéltnissen
vier bis teilweise mehr als zehn private Pkw ersetzen.

Im Projektverlauf wurde seitens der Politik und der Burgerschaft Mit-
teilungen zum Ausbau des Carsharing-Angebots festgehalten.

Darstellung verschiedener Mdglichkeiten

Die Stadt Hennef beteiligt sich am Forschungsprojekt ,Offene Mo-
bilitatsinfrastruktur* (OMI). Im Rahmen des Projekis soll ein digitales
Angebot fur Privatpersonen und Unternehmen geschaffen werden,
um ihr privates Fahrzeug bzw. ihren Unternehmensfuhrpark ande-
ren zur Verflgung zu stellen bzw. Fahrzeuge anderer anmieten zu
kénnen (Prinzip ,geben und nehmen®). Zum jetzigen Zeitpunkt ist
noch keine Entscheidung dartber gefallen, ob die Stadt Hennef den
stadtischen Fuhrpark in das System mit einbinden wird.

Eine weitere Méglichkeit stellt das Angebot eines ehrenamtlich or-
ganisierten Sharing-Autos dar. Hier sind im Internet mehrere ahnli-
che Beispiele zu finden (u. a. Dorf-E-Auto in Hilchenbach, Dérpsmo-
bil in Klixbdll). Zu beachten ist, dass das Angebot auf dem Ehrenamt
aufbaut und dementsprechend Unterstitzende erfordert. Das Sha-
ring-Auto wird zentral beschafft und verliehen.

Im Rahmen der durchgefihrten Expertengespréache hat die Birger-
Energie Rhein-Sieg eG (im Weiteren kurz BirgerEnergie genannt)
als ein potenzieller Carsharing-Anbieter Uber die Méglichkeiten von
Carsharing berichtet. Es sei an dieser Stelle angemerkt, dass sich
die BirgerEnergie selbst nicht als Konkurrenz zu den anderen Car-
sharing-Angebotsformen (z. B. Ford-Carsharing, Dorf-E-Auto)
sieht. Die BlrgerEnergie arbeitet stationsbasiert, d. h. das Fahr-
zeug, das an der Station A ausgeliehen wurde, muss auch an der
Station A wieder abgegeben werden. Es werden nur E-Pkw als Sha-
ring-Fahrzeuge einsetzt. Diese Fahrzeuge erfordern an den Statio-
nen eine entsprechende Ladeinfrastruktur (virtuelle Stationen wie
beim RSVG-Bike reichen hier nicht aus), wobei eine Ladesaule mit
mehreren Ladepunkten nicht vollstandig fiir das Carsharing reser-
viert sein muss, sondern auch 6ffentlich zuganglich sein kann. Die
BurgerEnergie verfolgt in der Regel keinen Netzgedanken (steht
nicht im Vordergrund), sondern betrachtet Einzelstandorte und ihre
Potenziale. Ein Netz kann sich aber durch mehrere Einzelstandorte
ergeben, da die bei der BirgerEnergie registrierten Carsharing-Nut-
zenden auf alle Fahrzeuge der BlrgerEnergie zugreifen kénnen
(bezogen auf Hennef auch auf die Fahrzeuge, die auBBerhalb von
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Hennef angeboten werden). Dabei ist die BlrgerEnergie Uber eine
Dachgenossenschaft mit anderen Energie-Genossenschaften ver-
netzt.

Die BulrgerEnergie ist sowohl in Stédten als auch in landlichen R&u-
men oder Nachbarschaften vertreten. Wahrend die stadtischen An-
gebote einer offenen Nutzergruppe (allen registrierten Nutzenden)
zur Verfuigung stehen, sind die nachbarschaftsbezogenen Fahr-
zeuge nur beschrankt zuganglich (nur von den in der direkten Nach-
barschaft registrierten Nutzenden). Eine dritte Mdglichkeit der Br-
gerEnergie ergibt sich Uber institutionelle Fuhrparks wie z. B. dem
kommunalen Fuhrpark der Stadt Hennef. Diese Fahrzeuge lassen
sich von der BirgerEnergie als Sharing-Fahrzeuge — z. B. auch zeit-
lich beschrankt — einbinden, d. h. der kommunale Fuhrpark steht nur
am Feierabend und an den Wochenenden als Sharing-Fuhrpark zur
Verflgung. Hier wirde die BurgerEnergie die Fahrzeuge — im All-
gemeinen ohne groBen Aufwand — mit der notwendigen Technik flr
den Zugang ausstatten.

Zum jetzigen Zeitpunkt hat die BUrgerEnergie in sieben Kommunen
6ffentliche Carsharing-Standorte etabliert (beispielsweise eher ur-
ban in Bornheim und Siegburg, eher landlich in Windeck-Werfen
und Windeck-Schladern sowie eine Mischung aus urban und land-
lich in Remagen und Sinzig.

Der Preis fir die Nutzenden setzt sich aus einer Kilometer- und ei-
ner Zeitkomponente zusammen. Der Preis fir Ankermieter®® hangt
vom Umfang der exklusiven Nutzung ab. Bei geschlossenen Nut-
zergruppen (Nachbarschaftsauto) gibt es eine Vertragslaufzeit von
zwei Jahren, ansonsten aber nicht. Gegenlber einem Wirtschafts-
unternehmen (wie zum Beispiel Cambio) hat die BlrgerEnergie den
Vorteil, dass hier keine Gewinne eingefahren werden muissen.

Empfehlungen flir die Stadt Hennef

Es ist davon auszugehen, dass die zu erwartende Nachfrage far
Carsharing einem Wirtschaftsunternehmen nicht ausreichen wiirde.
Vor allem in kleinen Stadten und im Iandlichen Raum fallt die Nach-
frage und Auslastung in der Regel geringer aus, da

= ein geringeres OPNV-Angebot als Alternative vorhanden ist,
= eine héhere Angewiesenheit auf den eigenen Pkw besteht und

= eine geringere Dichte der Wohnbebauung und ein geringerer
Parkdruck vorhanden sind.

Dies bestatigt sich auch durch das Autohaus Wiemer, welches das
vorhandene Flinkster-Angebot in Hennef bedient. Das vorhandene
Angebot wird vor allem von Stammkunden angemietet. Aufgrund
der geringen Auslastung handelt es sich nicht um ein wirtschaftli-
ches Angebot. Es dient vornehmlich der Férderung des Images. Der
Aufwand fur Reinigung (alle zwei Wochen) und Unfallschéden sei
als Kleinanbieter relativ hoch, weshalb das Autohaus Wiemer maxi-
mal noch ein Fahrzeug in Hennef anbieten wirde. Dazu misste die
Stadt einen kostenlosen Stellplatz zur Verfiigung stellen und die

36 Unternehmen, die ein vorher vereinbartes Nutzungskontingent beim Carsharing
Ubernehmen und damit fir eine Grundauslastung des Systems sorgen
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Problematik des Fremdparkens muisste unterbunden werden. Ana-
log zur BirgerEnergie kann sich auch das Autohaus Wiemer paral-
lele Angebote grundsatzlich vorstellen.

Dennoch zeigen die Nachbarstadte Sankt Augustin und Siegburg,
dass Mdglichkeiten fir ,konventionelles* Carsharing beispielsweise
durch Einbindung von Ankermietern méglich sind.

Vor diesem Hintergrund sind die vier Alternativen weiter zu denken:
= _konventionelles” Carsharing eines Wirtschaftsunternehmens,

= ,Offene Mobilitatsinfrastruktur (OMI),

= ehrenamtlich organisiertes Dorf-E-Auto oder

= das genossenschaftlich organisierte Angebot der BlrgerEnergie
Rhein-Sieg eG.

Es wird empfohlen, zunachst alle vier Alternativen im Detail Uber
Gesprache mit Betreibern (z. B. Cambio und BlrgerEnergie Rhein-
Sieg eG) oder Beispiel-Kommunen (z. B. Hilchenbach, Klixbill)
bzw. auf Grundlage der Ergebnisse aus dem laufenden For-
schungsprojekt zu eruieren, sodass auf dieser Grundlage eine Vor-
zugsvariante identifiziert werden kann. Dabei sollen die Mdglichkei-
ten von Sharing-Angeboten — auch von Carsharing — im Zuge von
Bebauungsplanen (Querbezug zu Handlungsansatz K5, siehe Ziffer
8.1.9) beachtet werden.

Es wird empfohlen, dass die Stadt Hennef aufgrund der Vorbildfunk-
tion die Einbindungsmdglichkeiten des stadtischen Fuhrparks zum
Sharing-Zweck im Detail prift (z. B. im Austausch mit der Fuhrpark-
verwaltung und der BurgerEnergie). Eine konkrete Einbindung kann
sowohl im Rahmen des Forschungsprojekts (OMI) als auch der Bir-
gerEnergie erfolgen.

Weiterhin wird empfohlen, eine 6ffentliche Informationsveranstal-
tung zum Thema Carsharing durchzufiihren, um Uber die vier Még-
lichkeiten und die Vorzugsvariante zu berichten und das Interesse
abzufragen. Auf dieser Grundlage kénnen dann die weiteren Pla-
nungsschritte angegangen werden. Hilfestellungen hierfir kénnen
beispielsweise dem Leitfaden und den weiteren Unterlagen zum
Dorpsmobil entnommen werden (abrufbar unter https://www.do-
erpsmobil-sh.de/downloads).

8.1.8  Parkraummanagement — Bewirtschaftung (Handlungsan-
satz K3) sowie Zentralisierung und Reduzierung (Hand-
lungsansatz K4)

Hintergrund

Wie bereits im Planungsziel Flachenmanagement (vgl. Zwischen-
bericht Juni 2022) beschrieben, werden viele verschiedene Nut-
zungsanspriche (Flachen fir flieBenden und ruhenden Kfz-Ver-
kehr, fir den Umweltverbund sowie die nicht verkehrliche StraBBen-
raumnutzung) an den StraBenraum gestellt, wobei die Flachenver-
flgbarkeit beschrankt ist. Die Planungspraxis zeigt auf, dass vor al-
lem in dicht besiedelten Bereichen und historisch gewachsenen
Raumen oftmals Abwagungen zwischen den Nutzungsanspriichen
notwendig sind. Dabei sollte dem Umweltverbund im Hinblick auf
eine nachhaltige Verkehrsentwicklung im Allgemeinen eine héhere
Gewichtung als dem Kfz-Verkehr zukommen.
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Vor allem in urban(er)en Rdumen — wie beispielsweise auch im In-
nenstadtbereich der Stadt Hennef — iberlagern sich Nutzungen und
Nutzungsanspriiche durch die hohe Quell-/Zielpunktdichte. Hier be-
steht in der Regel eine gréBere Nachfrage an o6ffentlich zugangli-
chem Parkraumangebot, der zum Teil auch das vorhandene Park-
raumangebot Uberschreitet. Dadurch steigt das Aufkommen im
Parksuchverkehr, was wiederum eine Zunahme der verkehrsbe-
dingten Emissionen zur Folge hat (L&rm- und Luftschadstoffbelas-
tungen). Mit Hilfe einer Parkraumbewirtschaftung (Bewirtschaf-
tungsgebiet, -form, -zeit) kann die Parkraumnachfrage zeitlich und
raumlich gesteuert und damit besser verteilt werden, sodass das
Aufkommen im Parksuchverkehr nicht weiter steigt oder idealer-
weise abnimmt.

Die Stadt Hennef verfligt bereits seit langem in Teilrdumen Uber
eine Parkraumbewirtschaftung (Parkschein-, Parkscheibenpflicht,
Daueranmietung, Bewohnerparken auf Antrag) und hat die Bewirt-
schaftung auch anlassbezogen punktuell fortgeschrieben (z. B. Er-
héhung der maximalen Parkdauer von zwei Stunden bei Ersteinfiih-
rung auf heute drei Stunden). (Bild 32)
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Park & Ride und Dauermiete
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| B Parkplatz/-haus (Parkschein)
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Entwurfsstand 7. Juni 2023
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Bild 32: Parkraumbewirtschaftung (Bestand) in der Stadt Hennef

Analysen

Im Rahmen des Masterplans Mobilitat wurde keine Erhebung des
Parkraumangebots und der zugehdrigen Nachfrage durchgeflhrt.
Vor diesem Hintergrund wurde die Situation der Parkraumbewirt-
schaftung ausschlieBlich qualitative analysiert.

Aus der Online-Blrgerbeteiligung gehen vor allem flr die beiden
Zentren (zentraler Innenstadtbereich und Uckerath), aber auch fur
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einzelne Dorfer (Happerschof3, Lanzenbach, Lichtenberg, Rott,
StoBdorf) Konflikte zwischen FuBganger-, Rad- und Kfz-Verkehr
und Kfz-Parken hervor (u. a. Sichtbehinderungen, fehlende Que-
rungsmaoglichkeiten, Behinderungen des Verkehrsflusses, Blockie-
rung von Geh- und Radwegen). Diese Konflikte ergeben sich so-
wohl durch regelkonforme Nutzung von Kfz-Parksténden im Stra-
Benraum, aber vor allem auch durch ein nicht regelkonformes Ver-
halten (z. B. Kurzparken in zweiter Reihe oder in engen Stral3en-
raumen).

Zudem wurde das Thema Kfz-Parken im Zusammenhang mit den
Mdoglichkeiten der Umgestaltung des StraBenraums im Geschéfts-
bereich der Frankfurter StraBe (zwischen KaiserstraBe und Bahn-
Ubergang, Lupenraum 3) intensiv diskutiert. Vor allem die dort an-
sassigen Geschaftstreibenden aus Einzelhandel, Dienstleistung
und Gastronomie haben auf die Bedeutung von Parkraumangebot
fir den Gewerbeerhalt in Hennef hingewiesen. Ein punktueller Ent-
fall von Kfz-Parkstdnden im StraBenraum ohne Kompensation (rund
15-20 Parksténde als erste ,ArbeitsgréBe”) zu Gunsten des FufB3-
gangerverkehrs (z. B. Verbesserung der Querungsmdglichkeiten,
Querbezug zum Handlungsansatz F5), des Radverkehrs (z. B. Ver-
besserung der Querungsmdglichkeiten, Querbezug zum Hand-
lungsansatz R8; Erweiterung des Angebots an Fahrradabstellanla-
gen, Querbezug zu Handlungsansatz R9) sowie der Aufenthalts-
qualitdt (z. B. Erweiterung der Flachen fir AufBengastronomie,
Querbezug zu Handlungsansatz F9) wurde im Beteiligungsprozess
von den Gewerbetreibenden mehrheitlich als vertraglich eingestuft.
In diesem Zusammenhang wurde darauf hingewiesen, dass die
Umwidmungsmadéglichkeiten der Kfz-Parkstande im o&ffentlichen
StraBenraum jahreszeitlich schwanken, da in der ,Schén-Wetter-
Periode* ZufuBgehen und Radfahren attraktiver ist als in der
~Schlecht-Wetter-Periode®. Dieser Aspekt kann Uber den Einsatz
von mobilem Stadtmobiliar berticksichtigt werden.

Empfehlungen flir die Stadt Hennef

Das Parkraummanagement ist kein einmaliger Planungsvorgang,
sondern sollte aufgrund von Entwicklungsprozessen im Stadtgebiet
einer stetigen Evaluation (Analyse von Parkraumangebot und -
nachfrage mit anschlieBender zielgerichteter Anpassung des Park-
raummanagements zur Steuerung der Parkraumnachfrage) unter-
zogen werden, sodass die Reduzierung des Parkraumangebots im
Hinblick auf die Akzeptanz an der geplanten und erzielten Reduzie-
rung des Kfz-Verkehrs ausgerichtet werden kann.

Die Kompensation einer gréBeren Menge von entfallenen Kfz-Stell-
platzen im o6ffentlichen StraBenraum des Geschéftsbereichs erfor-
dert eine Analyse der Auslastung des heutigen Parkraumangebots.
Es ist zu prifen, ob freie Kapazitaten vorhanden sind, die durch eine
intensivere Bewerbung und durch Anpassung der ParkgeblUhren im
StraBenraum besser genutzt werden. Vor diesem Hintergrund wird
die Durchfihrung einer Parkraumanalyse fiir die beiden Zentren (In-
nenstadt und Uckerath) empfohlen. Parallel zur Erhebung des vor-
handenen Parkraumangebots und der zugehdérigen Parkraumnach-
frage kann zur Einbindung der Verkehrsteilnehmenden eine Befra-
gung der Kundschaft und der Anwohnenden zum Parkverhalten und
den Wiinschen bzw. der Akzeptanz von neuen Lésungsvorschlagen

Masterplan Mobilitdt Hennef
Schlussbericht (Oktober 2023)

98

ESN



durchgefihrt werden. Erst auf dieser Datenbasis kénnen konkrete,
raumlich verortete EinzelmaBnahmen vorgeschlagen werden.

Aus den Ergebnissen des Beteiligungsprozesses zum Masterplan
lassen sich aber dennoch erste EinzelmaBnahmen ableiten, die
nachfolgend stichpunktartig aufgefihrt sind:

Anpassung der Parkraumgebihren in den Zentren in Abstim-
mung mit den Nachbarkommunen: Initiierung eines Regionaltref-
fens in Zusammenarbeit mit dem Rhein-Sieg-Kreis, zur Diskus-
sion einer regional orientierten Gebulhrenordnung unter Beriick-
sichtigung der regionalen Bedeutung der Zentren.

Verfeinerung der Zoneneinteilung der Parkraumbewirtschaftung
im Innenstadtbereich: Die derzeitige groBe Zoneneinteilung er-
mdglicht ein Umsetzen des Pkw unter Beibehaltung des gekauf-
ten Parkscheins.

Reduzierung der Hbéchstparkdauern in den zentralen Bewirt-
schaftungszonen: Push-MaBnahme zur Erhéhung des Park-
standwechsels im 6ffentlichen StraBenraum und Verlagerung
von Langzeitparken in die umliegenden flachigen Parkbauten.

Anpassung der Parkgebtihren flir Bewohnerparken und Dauer-
miete: Push-MaBnahme zur Unterstitzung der Verkehrswende,
die zum einen die Nutzung der endlichen Ressource offentlicher
StraBenraum fairer bepreisen und zum anderen zur Uberden-
kung der Notwendigkeit des Pkw-Besitzes anregen soll. Letzte-
res erfordert einen attraktiven Ausbau der Mobilitatsalternativen.

Einsatz von mobilem Stadtmobiliar (z. B. Parklets mit Fahrradbi-
geln, Blumenkibel oder Sitzmobiliar): Zum einen um die Umwid-
mung von Kfz-Stellplatzen im 6ffentlichen StraBenraum jahres-
zeitlich unterschiedlich zu gestalten und zum anderen um die Ak-
zeptanz von neuen Angeboten und die Auswirkungen des Ent-
falls von einzelnen Kfz-Stellplatzen beobachten und bewerten zu
kdnnen. Letzteres ermdglicht eine sukzessive Reduzierung des
Kfz-Parkraumangebots im éffentlichen StraBenraum unter steti-
ger Beobachtung der Auswirkungen.

Auflésung des Gehwerkparkens: Gehwegparken schrankt die
nutzbare Gehwegbreiten ein. Vor diesem Hintergrund sind die
vorhandenen Bereiche von Gehwegparken zu erfassen und hin-
sichtlich inrer Auflésungsméglichkeiten zu analysieren.

Suche nach potenziellen Kompensationsflachen: Freie Kapazi-
taten in bestehenden flachigen Parkbauten kdénnen Uber die
empfohlene Erhebung identifiziert werden. Dariber hinaus sind
aber auch die Aufstockungsmaglichkeiten (z. B. Park & Ride-
Parkhaus) oder die Ubernahmemaglichkeiten von privat getrage-
nen Parkbauten seitens der Stadt Hennef zu prifen. Hierbei ist
zu beachten, dass Kompensationsflachen mit einer fuBlaufigen
Entfernung in Héhe von bis zu finf Minuten keine gesonderte
Busanbindung erfordern. Liegen die Flachen weiter entfernt,
werden diese nur akzeptiert, wenn sie eine attraktive Busanbin-
dung ans Zentrum haben (ggf. Kleinbus-Shuttle).

Parkleitsystem: Parkraumangebote in Parkierungsanlagen und
im StraBenraum kénnen zielgerichtet angefahren werden, wenn
diese mit Hilfe eines dynamischen Parkleitsystems angezeigt
werden. Aufgrund der hohen Anzahl an privaten Parkflachen, auf
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die die Stadt Hennef keinen direkten Einfluss hat, ist eine Pri-
fung der Mdglichkeiten zur Implementierung eines Parkleitsys-
tems (statisch, dynamisch) in Hennef durchzuflihren. Dabei wird
die Einbeziehung des Parkraumangebots im 6&ffentlichen Stra-
Benraum empfohlen.

= Offentliche Kommunikation des Entfalls von Kfz-Parkstidnden:
Da Kfz-Parken in der Bevolkerung stets kontrovers diskutiert
wird, ist eine 6ffentliche Kommunikation des Handelns mit Dar-
stellung der positiv ausgerichteten Zielsetzung (u. a. Verbesse-
rungen far den FuBganger- und Radverkehr sowie fir das Allge-
meinwohl) und der vorhandenen Mobilitatsalternativen (u. a.
freie Kapazitaten in umliegenden flachigen Parkbauten mit An-
gabe des FuBwegs zum Geschéftsbereich) erforderlich.

Parkraummanagement stellt als Ganzes einen sogenannten ,push*“-
Handlungsansatz dar. Durch die zu erwartenden Wirkungen des
Parkraummanagements (u. a. Optimierung der Auslastung, Redu-
zierung des Parksuchverkehrs) ergeben sich aber auch sogenannte
~pull“-Effekte flr die Hennefer Innenstadt. Dadurch das Innenstadt-
besuchende bei Bedarf gezielter einen freien Parkstand finden und
die Lebens- und Aufenthaltsqualitat steigt, gewinnt die Innenstadt
an Attraktivitat und zieht wiederum neue Besucher an. Dadurch be-
statigt sich nochmals die Notwendigkeit einer stetigen Evaluation
(Analyse von Parkraumangebot und -nachfrage mit anschlieBender
zielgerichteter Anpassung des Parkraummanagements zur Steue-
rung der Parkraumnachfrage), damit die Wirkungen sich in der
Waage halten kénnen.

8.1.9 Kommunale Stellplatzsatzung (Handlungsansatz K5)

Hintergrund

Ende 2017 hat die Stadtverwaltung Hennef die Politik Gber die an-
stehenden Anderungen der Landesbauordnung (BauO NRW) infor-
miert.

~Mit der Novelle der Landesbauordnung Nordrhein-Westfalen im
Jahr 2018 und ihrer Uberarbeitung vom 30. Juni 2021 haben die
396 Stadte und Gemeinden in unserem Bundesland erstmals die
Méglichkeit erhalten, eigene Regelungen festzusetzen, wie und in
welchem Umfang bei Bauvorhaben Stellpldtze fir Kraftfahrzeuge
und fiir Fahrrader geschaffen werden.®

Damit gibt es nun ein Instrumentarium, mit dem die Stadte und Ge-
meinden auf die Schaffung von Stellplatzen unter Bertcksichtigung
der Ortlichen Rahmenbedingungen und Zielsetzungen Einfluss neh-
men kdénnen.

Darauf aufbauend hat die Stadtverwaltung Hennef mit den vorbe-
reitenden Arbeiten zum Erlass einer kommunalen Stellplatzsatzung
Ende 2017 begonnen. Ende 2018 erfolgte bereits eine Anpassung
der Satzung Uber die Ablése von Stellplatzen der Stadt Hennef. In
Ergdnzung dazu hat die Stadtverwaltung Hennef die Politik im
Herbst 2019 dariber informiert, dass eine kommunale Stellplatzsat-
zung ein wichtiger Bestandteil der kommunalen Planung und des

87 Zukunftsnetz Mobilitat NRW (2023): Kommunale Stellplatzsatzungen — Leitfaden
zur Musterstellplatzsatzung NRW
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Verkehrsmanagements ist und deshalb eine enge Verzahnung zum
gesamtstadtischen Masterplan Mobilitat besteht, dessen Beauftra-
gung zum Herbst 2021 erfolgt ist. Das weitere Vorgehen hinsichtlich
einer eigenen kommunalen Stellplatzsatzung sollte sich daher an
den Ergebnissen des Masterplans orientieren.

Parallel zur inhaltlichen Bearbeitung des Masterplans Mobilitat fir
die Stadt Hennef trat am 1. Juli 2022 die Verordnung Uber notwen-
dige die Stellplatze fir Kraftfahrzeuge und Fahrrader vom Land
Nordrhein-Westfalen (StellplatzVO NRW) in Ergédnzung zur Landes-
bauordnung in Kraft. Sie gilt dort, wo keine Regelungen durch Be-
bauungsplan oder durch értliche Bauvorschriften (kommunale Stell-
platzsatzungen) getroffen wurden. Sobald allerdings értliche Regeln
vorhanden sind, gehen diese der Landesverordnung vor.

Vor diesem Hintergrund stellt sich nun die Frage, ob fir die Stadt
Hennef die Inhalte der landesweiten Stellplatzverordnung ausrei-
chend sind oder ob weiterhin eine eigene stadtspezifische Stell-
platzsatzung als notwendig erachtet wird. Um diese Frage zu be-
antworten, wurde die StellplatzVO NRW sowie kommunale Stell-
platzsatzungen anderer Kommunen analysiert. An dieser Stelle wird
angemerkt, dass es inzwischen eine Vielzahl an Beispielen bereits
eingeflihrter kommunaler Stellplatzsatzungen gibt. Die hier ge-
troffene Auswahl beschrankt sich auf die drei Stadte Kerpen, Eus-
kirchen und Sankt Augustin, die eine vergleichbare GréBenordnung
aufweisen und aus drei unterschiedlichen Kreisgebieten kommen
(Rhein-Erft-Kreis-Kreis Euskirchen, Rhein-Sieg-Kreis). Auch wenn
im Rhein-Sieg-Kreis weitere Stadte als Beispiel herangezogen wer-
den kénnen (u. a. Niederkassel), wurde Sankt Augustin als Beispiel-
stadt ausgewahlt, da hier auf das Zwischenergebnis einer externen
Analyse zurlckgegriffen werden konnte, wodurch sich die Inhalte
der kommunalen Stellplatzsatzung besser nachvollziehen lassen.

Die Betrachtung der StellplatzVO NRW und der kommunalen Stell-
platzsatzungen der drei ausgewahlten Beispielstadte beschrankt
sich auf die Nutzungsart Wohngebaude. Die daraus gewonnenen
Erkenntnisse werden in Bezug auf die Bestandssituation der Stadt
Hennef reflektiert, um daraus eine Empfehlung fur das weitere Vor-
gehen in Bezug auf die Erstellung einer eigenen kommunalen Stell-
platzsatzung abzuleiten.

Grundsatzlich ist zu beachten, dass sowohl die StellplatzVO NRW
als auch eine kommunale Stellplatzsatzung nur bei Neubau bzw.
gréBerem Umbau greift und keine Anpassung im Bestand ermdg-
licht. Im Bestand ist vielmehr zuerst das Parkraumangebot sowie
die zugehdrige Nachfrage zu analysieren, um darauf aufbauend bei
identifizierten Nutzungskonkurrenzen mit Hilfe einer Parkraumbe-
wirtschaftung (z. B. Bewohnerparken) steuernd einzugreifen (Bezug
zu Handlungsansatz K3 ,Ausweitung und Differenzierung der Park-
raumbewirtschaftung®).

In Tabelle 13 sind Richtzahlen fir notwendige Stellplatze (Kfz, Fahr-
rad) fur die Nutzungsart Wohnen dargestellt.

Grundsatzlich ist eine raumliche Differenzierung der Richtzahlen
maoglich. Dies wird jedoch von den hier betrachteten drei Beispiel-
stadten nicht angewendet.
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Tabelle 13: Richtzahlen fir notwendige Stellplatze fir die Nutzungsart Wohnen
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Sankt Augustin

StellplatzVO NRW Kerpen Euskirchen (Entwurf 10/2022)
Kfz-Stellplatze (Kfz-St.)
Wohnh&user 1 Kfz-St./WE 1 Kfz-St./WE 1 Kfz-St./WE 1,5 Kfz-St./WE
mit bis zu zwei (dabei dirfen max.
Wohneinheiten zwei Stellplatze hin-
(Ein-/Zweifamili- tereinander ange-
enhauser) ordnet werden)
Wohnhauser 1 Kfz-St./WE, 1,2 Kfz-St. pro 3 WE: 1,5 Kfz-St./WE,
ab drei Wohn- davon 3 % fir Kfz 100 m2 BGF bzw. 1 Kfz-St./WE davon 3 % fir Kfz
einheiten von Menschen mit mindestens 1 Kfz- von Menschen mit

Behinderung, mind. St. je WE ab 4 WE: Behinderung, mind.

jedoch 1 Kfz-St. pro 100 m2 jedoch
1 Kfz-St. BGF 1 Kfz-St.

Fahrrad-Stellplatze (Rad-St.)
Wohnhéauser kein Nachweis er- kein Nachweis er- kein Nachweis kein Nachweis er-
mit bis zu zwei forderlich forderlich erforderlich, forderlich
Wohneinheiten bei Bedarf 1 bis 4
(Ein-/Zweifamili- Rad-St. je WE
enhauser)
Wohnhauser 1 Rad-St./WE 3 Rad-St. je 2,5 Rad-St. je 1,5 Rad-St./WE
ab drei Wohn- 100 m2 BGF 100 m2 BGF fur WE
einheiten

Richtzahlen fiir notwendige Kfz-Stellplatze

Die in den kommunalen Stellplatzsatzungen der Kolpingstadt Ker-
pen und der Kreisstadt Euskirchen enthaltenen Kfz-Richtzahlen fur
Ein- und Zweifamilienhduser entsprechen den in der StellplatzZvVO
NRW enthaltenen Richtzahlen. Die Stadt Sankt Augustin flhrt in Be-
zug auf die Kfz-Stellplatze hier einen etwas héheren Wert auf. Die
Richtzahlen fir Wohnhauser ab drei Wohneinheiten sind dagegen
von allen drei Beispielstaddten hdher angesetzt als bei der Stell-
platzvVO NRW.

Die Stadt Sankt Augustin lasst sich in Bezug auf die Erstellung einer
kommunalen Stellplatzsatzung fachgutachterlich detailliert beraten.
Im zugehérigen Fachgutachten (Entwurfsfassung von Oktober
2022) wird der Gberdurchschnittliche Kfz-Stellplatzbedarf Uber die
LeitgroBen Modal Split (Anteil MIV-Fahrer) und Kfz-Besitz hergelei-
tet. Beide LeitgréBen werden den Ergebnissen der Mobilitatserhe-
bung des Rhein-Sieg-Kreises aus 2017 entnommen. In dieser Er-
hebung gehért Sankt Augustin zum rechtsrheinischen Gebiet mit
Rheinnahe, die Stadt Hennef zu den Kommunen im sonstigen
rechtsrheinischen Gebiet. Die Stadt Hennef weist auf dieser Daten-
grundlage einen leicht héheren Anteil MIV-Fahrer am Modal Split
und auch einen héheren Anteil an Haushalten mit zwei Autos sowie
drei Autos und mehr auf als die Stadt Sankt Augustin. Bezogen auf
die Ergebnisse der Haushaltsbefragung zur Mobilitat im Rahmen
der MobilitatsWerkStadt 2025 fallen die Abweichungen etwas gré-
Ber aus. Damit hatte die Stadt Hennef einen leicht hdheren tber-
durchschnittlichen Kfz-Stellplatzbedarf als die Stadt Sankt Augustin.
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Tabelle 14: LeitgréBen Modal Split und Kfz-Besitz — Hennef und Sankt Augustin im Vergleich
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Hennef Sankt Augustin
MiD 2017, Erhebung 2020, MiD 2017,
Leitgr6Be Modal Split Rhein-Sieg-Kreis Mobilitdts WerkStadt Rhein-Sieg-Kreis
Anteil MIV-Fahrer 47 % 49 % 46 %
Hennef Sankt Augustin
MiD 2017, Erhebung 2020, MiD 2017,
LeitgroBe Kfz-Besitz Rhein-Sieg-Kreis MobilitatsWerkStadt Rhein-Sieg-Kreis
Antgn Haushalte mit 319 43 9, 20 %
zwei Autos
Anteil Haushalte mit o o o
drei oder mehr Autos 4% 8% 3%

Richtzahlen flir notwendige Fahrrad-Stellplétze

In Bezug auf die Fahrradabstellplatze fur Ein- und Zweifamilienh&u-
ser fordern alle drei Beispielstadte analog zur StellplatzVO NRW
keinen Nachweis. Die Richtzahlen fir Wohnh&user ab drei
Wohneinheiten sind hier erneut von allen drei Beispielstadten héher
angesetzt als bei der StellplatzZVO NRW.

Im Fachgutachten (Entwurfsfassung von Oktober 2022) der Stadt
Sankt Augustin wird der erhéhte Bedarf mit der vorherrschenden
Dynamik der Radverkehrsférderung in der Stadt und Region be-
grindet.

Maoglichkeiten zur Abminderung des Stellplatzbedarfs

Die Stellplatzsatzungen der hier betrachteten drei Beispielstéadte
zeigen Méglichkeiten zur Abminderung des Stellplatzbedarfs auf.

Die Kolpingstadt Kerpen differenziert hier zum einen nach der Qua-
litat der OV-Anbindung und zum anderen nach besonderen MaB3-
nahmen. Im Bereich der S-Bahnhaltepunkte Buir und Sindorf
(500 m fuBlaufige Entfernung vom Haupteingang des Bauvorha-
bens bis Mitte des jeweiligen Bahnsteigs) ist eine Minderung um bis
zu 20 % mdglich. In Bezug auf den Bahnhof Horrem (800 m fuBBl&u-
fige Entfernung vom Haupteingang des Bauvorhabens bis zum
Haupteingang des Bahnhofsgebaudes) ist eine Minderung von bis
zu 30 %. Bei einer Minderung aufgrund der guten OV-Anbindung
muss fir jeden geminderten Stellplatz zwei zusétzliche Fahrradab-
stellplatze hergestellt werden. Bei Verfolgung von innovativen Mo-
bilitatskonzepten kann in Einzelféllen eine Reduzierung angesetzt
werden, die mit Vorlage des innovativen Mobilitdtskonzepts nach-
gewiesen werden muss.

Die Kreisstadt Euskirchen ermdglicht ebenfalls eine Abweichung
bei einer guten OV-Anbindung, jedoch nicht allgemein, sondern
ausschlieBlich fir Gebaude ab 4 Wohneinheiten oder Nichtwoh-
nungsgebauden. Eine gute OV-Anbindung definiert sich dabei fir
den SPNV Uber einen Luftlinienradius von 300 m um den Bahn-
hof/Haltepunkt und fir den straBengebundenen OPNV Uber ein An-
gebot von mindestens zwei Buslinien in einem Radius von 100 m.
Ein Ersatz der entfallenen Kfz-Stellplatze durch zuséatzliche Fahr-
radabstellplatze wird nicht gefordert. Die Kreisstadt Euskirchen er-
mdglicht ebenfalls eine Reduzierung durch besondere MaBnahmen
des Mobilitdtsmanagements (Nachweispflicht), wobei diese Mdg-
lichkeit nur bei einer Notwendigkeit von mehr als sechs Stellplatzen
angesetzt werden darf.
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Die Stadt Sankt Augustin plant ebenfalls eine Minderungsmdglich-
keit des Kfz-Stellplatzbedarfs infolge eines guten OV-Anschlusses.
Hierzu sind Kriterien fir die Feststellung der OPNV-Lagegunst be-
nannt:

= Haltestellen (Bus 300 m bzw. Stadtbahn 400 m fuBlaufige Ent-
fernung) mit mindestens vier Abfahrten je Stunde und Richtung
in der Normalverkehrszeit sowie

= Umsteigefreie Verbindung der die Haltestelle bedienenden OV-
Linien nach Bonn Zentrum oder Siegburg Zentrum.

Auch besondere MaBnahmen (Mobilitdtskonzept) kénnen als Min-
derung (max. 30 % in Summe Uber alle MaBnahmen) nach Nach-
weis angesetzt werden.

Weitere Requlierungsmoglichkeiten

Alle drei Beispielstddte machen Vorgaben flr die Beschaffenheit
der Kfz-Stellplatze und Fahrradabstellplatze.

Die Kolpingstadt Kerpen macht hierbei eine konkrete Vorgabe fir
die Ladung von Elektrofahrzeugen, die ab einer notwendigen Kfz-
Stellplatzanzahl von zehn greift (mind. 20 % der Stellplatze mit einer
vorbereitenden Stromleitung). Die Stadt Sankt Augustin konkreti-
siert fUr die Kfz-Stellplatze die Anfahrbarkeit und Nutzung der Stell-
platze. Darliber hinaus wird auf die Beachtung des Geb&ude-Elekt-
romobilitats-Infrastrukturgesetz (GEIG) hingewiesen.

In Bezug auf die Fahrradabstellplatze werden in allen drei Stellplatz-
satzungen die Anfahrbarkeit, die Sicherheit und der Flachenbedarf
definiert.

Empfehlungen flir die Stadt Hennef

Die StellplatzVO NRW gilt seit 1. Juli 2022. Es ist davon auszuge-
hen, dass zum jetzigen Zeitpunkt keine ausreichenden Erfahrungs-
werte mit der Anwendung der StellplatzVO NRW in Hennef vorlie-
gen, aus der fundierte Erkenntnisse zur Eignung abgeleitet werden
kdnnen.

Auf Grundlage der zuvor dargestellten Analyseergebnisse (Betrach-
tungsschwerpunkt Wohnen) wird die Aufstellung einer eigenen
kommunalen Stellplatzsatzung empfohlen. Dies begriindet sich vor
allem durch die niedrigen Richtzahlen fir die notwendige Anzahl an
Fahrradabstellplatzen in der StellplatzVO NRW. Fir die anderen
Nutzungsarten ist eine erganzende Gegenlberstellung der Richt-
zahlen erforderlich.

Das vorliegende Fachgutachten fir die Stadt Sankt Augustin bietet
eine sehr gute Orientierung. In der zugehdrigen politischen Diskus-
sion verweist der Fachgutachter darauf, dass eine Zusammenfih-
rung der Ablésesatzung mit der kommunalen Stellplatzsatzung die
Verstandlichkeit fur die Investoren vereinfachen wirde. Das Thema
der Begriinung von Stellplatzen sei in der Musterstellplatzsatzung
ein noch offener Diskussionspunkt gewesen, weil dieser Aspekt
noch juristisch zu klaren sei. Es gébe die Mdglichkeit hier Vorgaben
zu machen — sowohl Uber die Stellplatzsatzung als auch tber an-
dere Satzungen (z. B. Vorgartensatzung).

Eine rdumliche Differenzierung der Richtzahlen ist grundsétzlich
maoglich und kénnte die strukturelle Besonderheit der Stadt Hennef
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(,Stadt im landlichen Raum®) aufgreifen. Die Sinnhaftigkeit Iasst sich
jedoch nur Uber eine raumliche Differenzierung der LeitgréBen
(MIV-Fahrer Anteil am Modal Split sowie Kfz-Besitz) feststellen.
Dies ist zum jetzigen Zeitpunkt auf Basis der vorliegenden Daten-
grundlagen jedoch nicht méglich. Hierzu ist eine eigene kommunale
Haushaltsbefragung zum Mobilitdtsverhalten notwendig, die von
der StichprobengréBe so ausgelegt ist, dass eine differenzierte Aus-
wertung nach Zentren und Dérfern moglich ist.

Die Minderungsmaéglichkeit wird durch die OPNV-Lagegunst raum-
lich differenziert. Hier ist zu prifen, ob die von der Stadt Sankt Au-
gustin vorgegebenen Kriterien der OPNV-Lagegunst auf die Stadt
Hennef unangepasst Ubertragbar sind. In Anlehnung an das Fach-
gutachten der Stadt Sankt Augustin sind hierzu erganzende Analy-
sen durchzufiihren. Dabei sind Sharing-Angebote in Ergénzung
zum OPNV zu berucksichtigen.

Nach Einfiihrung der kommunalen Stellplatzsatzung soll sich die
Anwendung zuné&chst Uber funf Jahre etablieren. Danach sollen die
Inhalte auf Grundlage der gesammelten Erfahrungswerte nochmals
einer Prufung unterzogen werden, um eventuell identifizierte
Schwachstellen auszubessern. Im Falle von erkennbaren gravie-
renden Mangeln kann eine Anderung der Satzung und der der An-
lagen zur Satzung auch schon vorzeitig durchgefihrt werden.

Der Diskussionsprozess ist in Sankt Augustin noch nicht abge-
schlossen. Von daher wird ein direkter Austausch mit der Nachbar-
kommune empfohlen, um den aktuellen Sachstand zu erfahren.

8.1.10 Unterstitzung der KEP-Dienstleister (Handlungsansatz
K9)

Hintergrund

Im Hinblick auf eine ganzheitliche Betrachtung von Mobilitdt und
Verkehr, ist neben den Verkehren der Einwohnenden und Besu-
chenden der Stadt Hennef auch der urbane Wirtschaftsverkehr,
d. h. Verkehre zur Ver- und Entsorgung im Stadtgebiet, von Bedeu-
tung. Durch die zu beobachtende Dynamik im Online-Handel, die
durch die Corona-Pandemie in den vergangenen Jahren nochmals
an Starke gewonnen hat, steigt vor allem das Aufkommen im Ver-
kehr der Kurier-, Express- und Paketdienste (KEP). Es handelt sich
hierbei um eine Transportdienstleistung, bei der vornehmlich
Kleinsendungen (geringes Gewicht bis ca. 30 kg und kleines Volu-
men, eine Gewichtsbeschrankung gibt es jedoch nicht), wie z. B.
Briefe, Dokumente, Packchen und Kleinstlickguter zugestellt wer-
den. Die groBten Dienstleister, die deutschlandweit tatig sind, sind
UPS, DPD, GLS, Hermes und DHL.

Die Stadt Hennef hat die Relevanz des urbanen Wirtschaftsver-
kehrs — vor allem in Bezug auf den Geschéaftsbereich der Frankfur-
ter StraBe — friihzeitig erkannt und sich bereits in 2018 und den fol-
genden Jahren mit den Mdglichkeiten zur Reduzierung bzw. zur ver-
traglichen Organisation des urbanen Wirtschaftsverkehrs beschaf-
tigt. Auf Grundlage einer Kurzstudie zur Verkehrssituation im Be-
reich des Geschéftsbereichs der Frankfurter StraBe wurden im Un-
tersuchungsbereich Anfang 2021 insgesamt flinf kleinere Be- und
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Entladebereiche mit zeitlicher Beschrankung (6 bis 19 Uhr) als Pi-
lotprojekt eingerichtet (Bild 33). Die KEP-Dienstleistenden verteilen
von hier aus die Waren zu Fuf3 (zum Teil mit Hilfe einer Sackkarre).

Frankfurtgr StraBe zwischen BeethovenstraBe und Warthbriicke

+

Bild 33: Pilothafte kleinere Be- und Entladezonen in der Stadt Hennef

In diesem Zusammenhang wurde auch die Mdglichkeit von einem
oder mehreren Mikro-Depots mit Einsatz von Lastenfahrradern auf
der ,letzten Meile* diskutiert und zum damaligen Zeitpunkt aufgrund
des Platzbedarfs und der heutigen Gestaltung als problematisch
eingeschatzt.

Analysen

Im Rahmen des Arbeitsprozesses zum Masterplan Mobilitat wurde
die Nutzung der pilothaften Be- und Entladezonen analysiert (Vide-
obeobachtung werktags im September 2021). Es zeigte sich, dass
die Be- und Entladezonen im zeitlichen Beschréankungszeitraum (6
bis 19 Uhr) mehrheitlich von Fremdparkenden (zwei bis 18 Haltvor-
gange je Be- und Entladezone) genutzt wurden und nicht von KEP-
Dienstleistern (ein bis vier Haltvorgénge je Be- und Entladezone).
Die Fremdparkenden blockierten die Zonen zwischen einer Minute
und mehr als einer Stunde (im Durchschnitt 6 Minuten). Am Be-
obachtungstag wurden keine Konflikte zwischen KEP-Dienstleistern
und Fremdparkenden festgestellt, jedoch bei weiteren Begehungen
vor Ort (Bild 34). Ein DHL-Fahrer bestétigte auf Nachfrage, dass die
Fremdbelegung wéhrend der Belieferungszeiten hdufiger vorkame.
Diese Konflikte lassen sich nur durch eine starkere Parkraumkon-
trolle und Aufklarungsarbeit reduzieren.
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Bild 34: Beobachtete Konflikte bzgl. der Nutzung der Be- und Entladezonen in der Stadt Hennef

Die kleineren Be- und Entladezonen dienen bisher vor allem der
Reduzierung von Behinderungen des Verkehrsflusses auf der
Frankfurter StraBBe, da die eingesetzten Lieferfahrzeuge in der Re-
gel Uber einen konventionellen Antrieb verfligen. Mikro-Depots, de-
ren Potenziale nicht von der Stadtgr6Be, sondern vielmehr von der
Siedlungsstruktur abhangig sind®, sind dagegen so ausgelegt, dass
die tagliche Liefermenge fur ein festgelegtes Bedienungsgebiet ab
einem zentralen Punkt im Stadtgebiet (Mikro-Depot, z. B. als Wech-
selcontainer) mit umweltfreundlichen Kleinfahrzeugen (z. B. E-Las-
tenfahrrader) im Bedienungsgebiet feinverteilt werden. Dadurch las-
sen sich zusatzlich zur Reduzierung von Behinderungen des Ver-
kehrsflusses die verkehrsbedingten Emissionen im urbanen Wirt-
schaftsverkehr reduzieren.

Im Hinblick auf die beschrénkten Platzverhéltnisse zeigen Stadte
unterschiedlicher GréBenordnung (z. B. Aachen, Siegen, Marburg),
dass eine Feinverteilung per E-Lastenfahrrad unter bestimmten Vo-
raussetzungen maglich ist. Wahrend in der Stadt Siegen ein Dienst-
leister den Ansatz in Eigenregie fUr seinen Betrieb im zentralen In-
nenstadtbereich umgesetzt hat (Dienstleister winscht sich mehr
Unterstitzung durch die Stadt Siegen), hat die Stadt Aachen Kon-
takt zu groBen KEP-Dienstleistern aufgenommen und in Koopera-
tion mit einem Dienstleister den Mikro-Depot-Ansatz im zentralen
Innenstadtbereich umgesetzt.

Im Gegensatz dazu hat die Stadt Marburg von einem externen
Fachdienstleister eine ortsspezifische Machbarkeitsstudie zum
Mikro-Hub-Ansatz erarbeiten lassen. Diese kommt zu dem Ergeb-
nis, ,dass ein Mikro-Hub-Konzept mit der Umstellung von Zustell-
verkehren auf den Einsatz von Lastenrédern und leichten Elektro-
fahrzeugen weder verkehrliche noch emissionsbezogene Entlas-
tungen im Stadtgebiet schafft und dartber hinaus fur keinen der
groBen KEP-Dienstleister eine wirtschaftliche Tragfahigkeit zeigt.“*®

Bei Einsatz von E-Lastenfahrradern fiir die Feinverteilung wirden
diese wie der allgemeine Radverkehr die benutzungspflichtige Rad-
verkehrsinfrastruktur nutzen bzw. im Mischverkehr fahren. Letzte-
res ist im Zentrum der Stadt Hennef der Regelfall und stellt damit

38 beispielsweise Universitat Frankfurt a. M. (2017): Wirtschaftsverkehr 2.0

% Das Zitat ist dem Projektbericht ,Machbarkeitsstudie zur Einrichtung von Mikro-
Hubs in der Universitatsstadt Marburg” (PB Consult GmbH, Urban-Logistics Solu-
tions GbR, 2022) entnommen.
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keine Problematik fiir die Breite der E-Lastenrader dar. Ahnlich zu
den Be- und Entladezonen fir die KEP-Lieferfahrzeuge benétigen
die E-Lastenrader im Geschéftsbereich der Frankfurter StraBBe in re-
gelmaBigen Abstéanden Haltbereiche im Seitenraum. Die vorhande-
nen Be- und Entladezonen kdénnen dabei mit einbezogen werden.
Um die Fremdnutzung durch private Pkw zu unterbinden, kénnten
die Flachen in Anlehnung an die GréBe der E-Lastenfahrrader ver-
kleinert werden (Nachteil: Zonen kénnen dann nicht mehr von kon-
ventionelle Lieferfahrzeugen genutzt werden). Es ist davon auszu-
gehen, dass auBerhalb des Geschaftsbereichs ausreichend Halt-
moglichkeiten fur E-Lastenfahrrader vorhanden sind. Die Details zu
den Haltmdglichkeiten fir die E-Lastenfahrrader im Geschéftsbe-
reich der Frankfurter StraB3e sind im Zuge der angestrebten Umge-
staltung der Frankfurter StraBe mit zu diskutieren.

Empfehlungen fir die Stadt Hennef

Um auch im urbanen Wirtschaftsverkehr verkehrsbedingte Emissi-
onen einzusparen, sind im Austausch mit anderer Kommunen die
allgemeinen Mdglichkeiten (in Erganzung zu den hier dargestellten
Méglichkeiten Ladezonen und Mikro-Depot) zusammenzutragen.
Dazu gehdren beispielsweise auch Aktionen zur Starkung des loka-
len Einzelhandels (z. B. ,Buy local®, einer bundesweiten Qualitéts-
offensive inhabergefiihrter Unternehmen zur Sensibilisierung der
Konsumenten fur die Auswirkungen der Kaufentscheidungen; Ab-
holstationen fir den lokalen Einzelhandel, sodass Waren auch nach
Ladenschluss abgeholt werden kdnnen), sodass das KEP-Aufkom-
men sich reduziert.

Es wird empfohlen, dass die Stadt Hennef zum einen die vorhande-
nen Be- und Entladezonen beibehalt. Zum anderen werden Gespra-
che mit anderen Kommunen (z. B. Aachen, Siegen, Marburg) und
relevanten Akteuren (u. a. KEP-Dienstleister, Werbegemeinschaft)
empfohlen. Aus diesen Gesprachen kénnen Kenntnisse Uber die
bisherigen Erfahrungen mit verschiedenen Handlungsanséatzen zur
Reduzierung des Wirtschaftsverkehrs (u. a. auch zu Mikro-Depots),
aber auch Uber die Bedirfnisse der KEP-Dienstleister gewonnen
werden. Darauf aufbauend kénnen dann weitere Schritte angegan-
gen werden.

8.2 Lupenraume

Ein Lupenraum umfasst einen ausgewéahlten Abschnitt im StraBen-
netz, fir den StraBenraumanalysen und detaillierte Betrachtungen
mit anschlieBender Ausarbeitung von verkehrsfunktionalen Pla-
nungsvorschlagen erfolgen. Die festgelegten Lupenrdume haben
dabei zum Teil unterschiedliche inhaltliche Schwerpunkte. Die Aus-
arbeitung erfolgt in Form von Querschnitten und Lageplandarstel-
lungen im MaBstab 1:500.

Es wurden insgesamt zehn Lupenrdume festgelegt (Bild 35); die
Festlegung erfolgte auf Grundlage der im Projektprozess themati-
sierten Bereiche im StraBennetz:

» Lupenrdume 1 bis 4: L 333 Frankfurter StraBe (zwischen Fritz-
Jacobi-StraBe und Warther Kreisel),

= Lupenraum 5: Bonner StraBe (zwischen SchitzenstraBe und
StoBRdorfer StralBe),
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* Lupenraum 6: B 478 Im Bréltal (Ortsdurchfahrt Brol),

= Lupenraum 7: WehrstraBBe, HumperdinckstaBe und MittelstraBe
(zwischen Am Helenstift und Bachstraf3e),

= Lupenraum 8: Kurhausstrafe,

= Lupenraum 9: Frankfurter StraBe und Wingenshof (zwischen
Warther Kreisel und Meiersheide),

» Lupenraum 10: L 268 Zum Siegtal in Uckerath (zwischen Orts-
eingang und B 8 Westerwaldstrafie).

Es handelt sich hierbei um StraBenrdume, die im bisherigen Arbeits-
prozess zum Masterplan Mobilitat (Online-Beteiligung, 6ffentliche
Begehungen, Expertenrunden, Projektbeirat) aus unterschiedlichen
Grinden aufgefallenen sind (u. a. Unzufriedenheit mit der vorhan-
denen Radverkehrsfiihrung, den Querungsméglichkeiten, dem Ge-
schwindigkeitsniveau) und im Projektbeirat ausgewahlt wurden.

iy, -\ Masterplan Mobilitét Stadt Hennef
- 7 i, & ((D’/ et Festgelegte Lupenrdaume

B | upenraume
[ Stadtgrenze

Entwurfsstand 24. Oktober 2022

| BSV BURO FUR STADT- UND VERKEHRSPLANUNG N l
DR.-ING. REINHOLD BAIER « AACHEN 3

1-4 L 333 Frankfurter StraRe AT O

Bonner Strafle ¥ : =, ! | 5
B 478 Im Bréltal (Brol) e
MittelstraRe - HumperdinckstralBe - Wehrstralte e b
Kurhausstrale

Frankfurter Stralle - Wingenshof
0 L 268 Zum Siegtal (Uckerath)

= 0o~ O

Bild 35: Ubersicht der festgelegten Lupenraume

Nachfolgend sind die Planungsvorschlage fur die Lupenraume er-
lautert (Ziffer 8.2.1 bis 0). Die Lageplane sind als gesonderte Anla-
gen beigefligt.

Neben den in Ziffer 8.2.1 bis 0 dargestellten konzeptionellen Ansat-
zen der Planungsvorschléage sollten in den weiteren Planungsstufen
grundsatzlich auch Umweltaspekte wie Klima, Griin- bzw. Freiraum-
gestaltung berlcksichtigt werden. Wichtige Faktoren sind hierbei
Entsieglung, Bepflanzung einschlieBlich Grinflachen sowie MafB3-
nahmen fir ein Risikomanagement im Hinblick auf Starkregen
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(Stichwort: ,Schwammstadt®). Neben dem Thema Starkregen sollte
zudem auch das Thema Hitze beachtet werden. Es sollte immer ge-
pruft werden, ob eine Umsetzung entsprechend des ,Cool-Street-
Gedankens” bzw. des Ansatzes ,BlueGreenStreets” folgend mdg-
lich ist.

Uber die zehn festgelegten Lupenrdume hinausgehende aufgefal-
lene Abschnitte im StraBennetz werden ebenfalls im Masterplan
Mobilitat berticksichtigt. Sie werden als rdumliche Verortungen der
einzelnen planungszielspezifischen Handlungsanséatze aufgegrif-
fen. Es erfolgen aber keine planerischen Ausarbeitungen.

8.2.1 L 333 Frankfurter Stra3e zwischen Fritz-Jacobi-Strae und
Warther Kreisel (Lupenraume 1 bis 4)

Die Frankfurter StraBe wurde in den Jahren 1989/1990 auf Grund-
lage einer umfassenden straBenrdumlichen und verkehrlichen Ana-
lyse umgestaltet. Dabei erfolgte u. a. eine Herausarbeitung und Ver-
deutlichung der vorhandenen unterschiedlichen stadtebaulichen Si-
tuationen. Diese Unterteilung nach stédtebaulichen Abschnitten
wurde in Bezug auf die Lupenraume wieder aufgegriffen. Zwischen
Fritz-dacobi-StraBe und Warther Kreisel werden vier Abschnitte (Lu-
penrdume 1 bis 4) betrachtet (Bild 36). Daran schlieBt der Lupen-
raum 9 der Frankfurter StraBe und Wingenshof zwischen Warther
Kreisel und Meiersheide an (siehe Ziffer 8.2.6).

Der Abschnitt zwischen Fritz-dacobi-StraBe und Warther Kreisel ist
insgesamt rund 1.600 m lang. Die rdumliche Abgrenzung der vier
Lupenrdume plus des anschlieBenden Lupenraums 9 zeigen Bild

36 und Bild 37.
Vor- Hof- Geschifts-  Uber- Vor-
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Bild 36: Zusammenhang der stadtebaulichen Abschnitte und der Lupenraumeinteilung
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Bild 37: Frankfurter StraBBe zwischen Fritz-Jacobi-StraBe und Warther Kreisel (Abgrenzung der Lupenrdume 1 bis 4)

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h (Vorbehalts-
netz). Aufgrund der anliegenden Grundschule und Kindertages-
stadte GartenstraBBe ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit zwi-
schen Hausnummer 135 und der Hofeinfahrt Gebr. Steimel GmbH
& Co (innerhalb des Lupenraums 1) zeitlich beschrankt (Montag bis
Freitag von 7 bis 17 Uhr) auf 30 km/h herabgesetzt. Auch im zent-
ralen Einkaufsbereich zwischen KaiserstraBe und Alte LadestralBe
(Lupenraum 3) ist die zuldssige HOchstgeschwindigkeit mit einer
zeitlichen Beschrankung werktags von 7 bis 21 Uhr auf 30 km/h her-
abgesetzt.

Die Frankfurter StraBBe ist Bestandteil des Uberregionalen Radver-
kehrsnetzes NRW. Aufgrund der beengten straBenrdumlichen Ver-
héltnisse ist hier zusatzlich das seit der StVO-Novelle 2021 einge-
fihrte Verkehrszeichen 277.1 ,Verbot des Uberholens von einspu-
rigen Fahrzeugen fir mehrspurige Fahrzeuge und Kraftradern mit
Beiwagen“ angeordnet, um dem auf der Fahrbahn im Mischverkehr
fahrenden Radverkehr einen erhdhten Schutz zu bieten.

In den kommenden Jahren (voraussichtlich 2024 bis 2026) ist eine
Kanalsanierung geplant. Als LandesstraBe liegt die Baulast beim
Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen (StraBen.NRW).
Als StraBenbaulasttrager tragt dieser auch die Kosten fir Betrieb
und Unterhalt sowie Verkehrssicherungspflicht. Fiir Umbauplanun-
gen ist das Einvernehmen mit StraBen.NRW erforderlich.

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses zur Erarbeitung des Master-
plans Mobilitat wurde der Abschnitt der Frankfurter StraBe zwischen
KénigstraBe und Warther Kreisel (Lupenrdume 2 bis 4) bei einem
~Stadtspaziergang” am 19. Marz 2022 gemeinsam mit Biirgerinnen
und Birgern begangen. Themen dabei waren, wie auch bei der On-
line-Blrgerbeteiligung und den Expertenrunden, die Querungsmaog-
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lichkeiten im zentralen Einkaufsbereich, die Fihrung des Radver-
kehrs im Mischverkehr sowie eine weitere Verkehrsberuhigung (ge-
gebenenfalls auch durch ein EinbahnstraBensystem zwischen
BeethovenstraBe und Alte LadestraBBe, welches schon seit lange-
rem immer wieder diskutiert wird).

Der Konzeptvorschlag zu allen vier Lupenrdumen ist als Lageplan
in Anhang 1 bis 4 dargestellt und wird nachfolgend kurz far die ein-
zelnen Lupenraume erlautert.

Es ist eine Umgestaltung unter Beibehaltung der bestehenden
Borde und Baumpflanzungen vorgesehen (bestandsnaher Umbau),
wodurch auch die bestehende StraBenraumaufteilung beibehalten
wird. Dies begriindet sich vor allem durch die eingeschrankten
Platzverhéltnisse zwischen der vorhandenen Bebauung und der
Randbedingung, den vorhandenen Baumbestand im StraBenraum
zu erhalten. Auch eine Versetzung der im zentralen Einkaufsbereich
(Lupenraum 3) auf dem Mittelstreifen vorhandene Laternen aus der
StraBenraummitte in den Seitenraum ergeben keine neuen Hand-
lungsmadglichkeiten.

Uber den gesamten Verlauf wird ein durchgehender Sicherheits-
trennstreifen mit einer Breite von 0,50 m — nur unterbrochen durch
bauliche Elemente auf der Fahrbahn (z. B. Mittelinsel) — zusammen
mit einer Piktogrammkette markiert.

~Bei Piktogrammketten handelt es sich um alleinstehende Radver-
kehr-Sinnbilder nach § 39 Absatz 7 StVO (mit oder ohne ergéan-
zende Richtungspfeile), die im Bereich des rechten Fahrbahnrands
Offentlicher StraBBen [im Abstand zueinander zwischen 25 und 50 m]
aufgebracht werden, um den Kraftfahrzeugverkehr in besonderen
Einzelfédllen auf das Vorhandensein und die besondere Schutzbe-
dirftigkeit des Radverkehrs hinzuweisen. Piktogrammketten zielen
hauptséachlich darauf ab, die Verkehrssicherheit des Radverkehrs
und das subjektive Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden zu verbes-
sern; mit ihnen kénnen aber auch Liickenschllisse im Netz von Rad-
verkehrsanlagen gekennzeichnet werden. Fir die Aufbringung von
alleinstehenden Radverkehr-Sinnbildern zu diesen Zwecken be-
steht im deutschen StraBenverkehrsrecht bislang keine Anord-
nungsgrundlage. “°

Die Wirkungen solcher Bodenmarkierungen wurden im Rahmen
des Forschungsprojekts ,Radfahren bei beengten Verhéltnissen —
Wirkung von Piktogrammen und Hinweisschildern auf Fahrverhal-
ten und Verkehrssicherheit" analysiert: ,Es konnte gezeigt werden,
dass Piktogrammketten eine MaBnahme sind, um [...] Routen im
Radverkehr zu verdeutlichen.*! Es wird explizit darauf hingewie-
sen, dass Piktogrammketten keine Regel-, sondern Ausnahmel6-
sung bei beengten Verhaltnissen darstellen sollen. Zuvor sollen alle
anderen Mdglichkeiten geprift werden.

40 Rundschreiben der Bezirksregierungen Arnsberg, Detmold, Disseldorf und
Munster vom 25. Januar 2023

41 Kurzbericht zum Forschungsvorhaben ,Radfahren bei beengten Verhaltnissen —
Wirkung von Piktogrammen und Hinweisschildern auf Fahrverhalten und Verkehrs-
sicherheit” (2021), S. 24.
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Im aktuellen Rundschreiben der Bezirksregierungen Arnsberg, Det-
mold, DUsseldorf und Minster vom 25. Januar 2023 wird darauf hin-
gewiesen, dass bei fehlenden gesonderten Radverkehrsanlagen
die FOhrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Mischverkehr
den Normalfall darstellt, auf den grundsatzlich nicht gesondert hin-
gewiesen werden muss. Daraus ergibt sich, dass der Einsatz von
Piktogrammketten nur in Ausnahmeféllen erfolgen sollte. Diese
Ausnahmefalle werden wie folgt beschrieben:

= HauptverkehrsstraBen oder Routen mit hoher Netzbedeutung far
den Radverkehr, an denen noch keine gesonderten Radver-
kehrsanlagen vorhanden oder diese nicht umsetzbar sind (z. B.
aufgrund geringer StraBenbreiten oder im Bereich von Engstel-
len),

= nach Aufhebung der Benutzungspflicht eines parallel verlaufen-
den Radwegs, um zu verdeutlichen, dass sich die Verkehrssitu-
ation geéandert hat und Radfahrende nunmehr auch die Fahr-
bahn benutzen darfen.

Weitere Details sind dem Rundschreiben zu entnehmen. Unter Be-
zug auf § 46 Absatz 2 Satz 1 StVO ist nun die Ausnahmegenehmi-
gung zur Anordnung von alleinstehenden Radverkehr-Sinnbildern
geman § 39 Absatz 7 StVO auf Fahrbahnen o6ffentlicher StraBen,
bei denen der Radverkehr im Mischverkehr erfolgt, erteilt. Damit
wird die Entscheidung Uber die Aufbringung von Rad-Piktogram-
men den o6rtlich zustandigen StraBenverkehrsbehdrden tbertragen.
Weitere Details sind dem Rundschreiben der Bezirksregierungen zu
entnehmen.

Uber die in Anhang 2 bis 5 dargestellten Planungsvorschlage hin-
aus, sollte in den weiteren Planungen geprift werden, ob an den
Knotenpunkte im Zuge der Frankfurter StraBe die Anordnung von
aufgeweiteten Radaufstellstreifen méglich ist.

L 333 Frankfurter StraBe zwischen Fritz-Jacobi-StraBe und Kénigs-
traBe (Lupenraum 1)

Am Knotenpunkt Fritz-dJacobi-StraBe/Frankfurter Stra3e fehlt im Be-
stand eine Fuhrung des Radverkehrs. Aus Richtung Westen kom-
mend wird der Radverkehr auf der nérdlich StraBenseite lber einen
gemeinsamen Geh- und Radweg in beiden Richtungen geflhrt, der
am Knotenpunkt endet. Kurz vor dem Knotenpunkt und dem Ende
des Geh- und Radwegs wird der Radverkehr mittels Beschilderung
in die parallel verlaufende Nebenfahrbahn der Frankfurter StraBe
geleitet. Von dort aus quert er die Frankfurter StraBe im Mischver-
kehr und fahrt entweder geradeaus in die Fritz-Jacobi-StraBBe oder
als Linksabbieger auf die Frankfurter StraBBe in Richtung Osten. In
der Bestandssituation ist zu beobachten, dass der Radverkehr sich
nicht an das beschilderte Ende des Geh- und Radwegs hélt und
regelwidrig auf der Nordseite geradeaus auf dem Gehweg weiter in
Richtung Osten fahrt. Die vorhandenen Platzverhéltnisse ermdgli-
chen aber keine Fortsetzung des gemeinsamen Geh- und Radwegs
im Zweirichtungsbetrieb.

Der Planungsvorschlag, der als Lageplan in Anhang 2 dargestellt
ist, sieht die signaltechnisch gesicherte Fihrung des Radverkehrs
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in Richtung Osten vom Geh- und Radweg auf der nérdlichen Stra-
Benseite auf die Fahrbahn vor. Dabei missen sowohl die Frankfur-
ter StraBBe als auch die Fritz-dJacobi-StraBBe gequert werden.

Alternativ zu diesem Planungsvorschlag kénnte die Flhrung tber
die Nebenfahrbahn der Frankfurter Stral3e beibehalten werden. In
diesem Fall wird empfohlen die Nebenfahrbahn als FahrradstraBe
auszuweisen und fur den Verkehr aus der Nebenfahrbahn eine ei-
gene Signalisierung vorzusehen.

In den weiteren Planungen ist in beiden Féllen zu prifen, ob die
signaltechnisch gesicherte FlUhrung unter Aufrechterhaltung der
Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts bzw. einer weiterhin mindes-
tens ausreichenden Verkehrsqualitat fur alle Verkehrsteilnehmen-
den mdglich ist oder eine bedingtvertragliche Fiihrung des Radver-
kehrs erforderlich ist.

Im Bereich der neuen Bushaltestelle GartenstraBe wird aufgrund
des Querverkehrsaufkommens im Schulverkehr eine farbliche Ge-
staltung der Oberflache im gesamten Haltestellenbereich empfoh-
len. In Ergdnzung zur bestehenden Mittelinsel als Querungshilfe
(Variante 1a) sind mit StraBen.NRW als Baulasttrager die Mdéglich-
keiten fur die Anordnung einer bedarfsgesteuerten FuBBganger-
Lichtsignalanlage (Variante 1b) zur Verbesserung der Verkehrssi-
cherheit zu diskutieren.

L 333 Frankfurter StraBe zwischen KdnigstraBe und KaiserstralBe
(Lupenraum 2)

Zwischen KénigstraBe und SiegfeldstraBe sind auf der sldlichen
StraBenseite im Bestand Schragparkstdnde angeordnet. Hier
kommt es immer wieder zu Konflikten zwischen ausparkenden Kfz
und dem auf der Fahrbahn fahrenden Verkehr. Um dies zu vermei-
den, wird eine Umwandlung der Schragparkstéande in Léangspark-
stdnde empfohlen. Dadurch reduziert sich das Parkraumangebot
zwischen KoénigstraBe und SiegfeldstralBe von elf auf vier Parkstéan-
de.

Zudem sollte zwischen BeethovenstraBe und KaiserstraBe ein
Parkstand (vor Hausnummer 124a) zu Gunsten verbesserter Que-
rungsmoglichkeiten und/oder Anordnung von Abstellméglichkeiten
fir Fahrrader umgenutzt werden. Die genaue Lage des umzunut-
zenden Parkstands ist im Rahmen der weiteren Planungen zu pri-
fen und festzulegen. Damit reduziert sich das Parkraumangebot im
Lupenraum 2 um insgesamt acht Parksténde.

Der Konzeptvorschlag ist als Lageplan in Anhang 3 dargestellt.

L 333 Frankfurter StraBe zwischen KaiserstraBe und Bahnlber-
gang (Lupenraum 3)

Der Lupenraum 3 umfasst den zentralen Einkaufsbereich, der fr
die Gewerbetreibenden, aber auch fir die Blrgerinnen und Blrger
von Bedeutung ist. Hierbei ist zu beachten, dass sich Handlungs-
madglichkeiten nur durch eine Reduzierung des Parkraumangebots
fir den Kfz-Verkehr ergeben. Vor diesem Hintergrund wurde vor der
allgemeinen Offentlichkeit am 23. M&rz 2023 ein separater Termin
mit den Gewerbetreibenden am 31. Januar 2023 speziell zum Lu-
penraum 3 durchgefihrt. Die Gewerbetreibenden teilten mit, dass
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der Gewerbeerhalt nur mit ausreichendem Parkraumangebot funk-
tioniert. Ein punktueller Entfall von Parkstdnden ohne Kompensa-
tion ware als vertraglicher Eingriff denkbar. Hier wurde eine ,Ar-
beitsgrée” von 10 % (entspricht einer GréBenordnung von rund 15
bis 20 Parkstédnden) genannt. Vor dem Hintergrund, dass in den
warmeren Monaten, also im Frihjahr und Sommer, mehr Rad ge-
fahren wird als im Herbst und Winter, kann der Entfall von Parkstan-
den saisonal durch Einsatz von mobilem Stadtmobiliar differenziert
werden. Die Gewerbetreibenden haben die Idee formuliert, eine ei-
gene Befragung ihrer Kundinnen und Kunden zum Parkverhalten
und den Wunschen bzw. der Akzeptanz von neuen Ldsungsvor-
schlagen durchzufihren. Diese Idee ist inzwischen weiter gereift
und wird nach jetzigen Stand im Rahmen der Fortschreibung des
Einzelhandelsentwicklungskonzept in 2024 umgesetzt.

In Varianten wurde aufgezeigt, dass sich Handlungsmdglichkeiten
zur Verbesserung der 6rtlichen Situation fir den nicht-motorisierten
Verkehr nur durch eine Reduzierung des Parkraumangebots erge-
ben. Betrachtet wurden folgende Varianten:

» Variante 1: Beibehaltung der StraBenraumaufteilung mit ,gestuf-
ter* Reduzierung des Parkraumangebots fir den Kfz-Verkehr,

= Variante 2: EinbahnstraBenregelung mit Fahrtrichtung nach
Westen und Flihrung des Kfz-Verkehrs nérdlich der Laternen
und Entfall der Parkstande auf der stdlichen StraBenseite,

= Variante 3: EinbahnstraBenregelung mit Fahrtrichtung nach
Westen und Fihrung des Kfz-Verkehrs nérdlich der Laternen
und Verlagerung der Parkstande auf der sudlichen StraBenseite
in die Mitte zwischen die Laternen.

Die Konzeptvorschlage sind als Lageplan in Anhang 4 dargestellt.

In Variante 1 wird die vorhandene StraBenraumaufteilung mit dem Variante 1: Beibehaltung der Stra-
gepflasterten Mittelstreifen und den mittig angeordneten StraBenla- gegraz‘ﬂa‘;ftec;'“”% ml'(t ”geSt“ﬁerb t
ternen als markantes ortliches Gestaltungsmerkmal beibehalten. fu? dueneK‘fJZ_%eﬁ;hrar (EUIANgERoss

Hierbei kann das Parkraumangebot — unter Evaluierung der jeweili-
gen Wirkungen — gestuft reduziert werden.

Im Rahmen der Erarbeitung des Planungsvorschlags wurden be-
reits erste potenzielle Flachen zur Verbesserung der Querungs-
moglichkeiten und/oder zur Erhéhung der Anzahl an Fahrradabstell-
platzen (beispielhafte Umnutzungsmdglichkeiten) identifiziert. In
diesem Kontext sollte auch geprift werden, ob die LindenstralBe
entweder wie im Bestand beibehalten (Tempo 30 werktags von 7
bis 21 Uhr) oder als FuBgangerzone (beispielsweise bis zur Zufahrt
des dortigen Nahversorgers und mit Freigabe fur den Lieferverkehr,
ggf. mit Einsatz von versenkbaren Pollern) ausgewiesen wird. Letz-
teres fihrt zu einer Reduzierung des Parkraumangebots fur den
Kfz-Verkehr in der LindenstraBe um 11 Parkstande.

Zeigt die punktuelle Umnutzung von Parkstédnden im StraBenraum
eine Verbesserungswirkung, u. a im Hinblick auf eine Reduzierung
des Kfz-Verkehrsautfkommens und eine gleichzeitige Erhéhung des
Radverkehrsaufkommens, so kann sukzessive eine weitere Redu-
zierung des Parkraumangebots fir den Kfz-Verkehr geprift werden.
Bei entsprechender Reduzierung des Kfz-Verkehrsaufkommens ist
die Einrichtung einer Fahrradstra3e mit Ausnahmeregelung fur An-
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lieger zu prifen. Als letzte Stufe ist der vollstandige Entfall der Park-
stande fur den Kfz-Verkehr im zentralen Einkaufsbereich (unter Bei-
behaltung von Behindertenstellplatzen und Ladezonen) zu prufen.
Dies lasst sich dann mit der Ausweisung des zentralen Einkaufsbe-
reichs als FuBgangerzone kombinieren, die fir den Lieferverkehr
und den Radverkehr freigegeben werden sollte. Sowohl die Einrich-
tung einer Fahrradstraf3e als auch die Einrichtung einer FuBganger-
zone erfordert eine Abstufung zur GemeindestraBe und damit Uber-
nahme der Baulasttragerschaft durch die Stadt Hennef.

Die Variante 2 sieht eine EinbahnstraBenregelung fir den Kfz-Ver-
kehr vor. Auch diese erfordert eine Abstufung zur Gemeindestral3e
und damit Ubernahme der Baulasttragerschaft durch die Stadt Hen-
nef.

Far alle diskutierten Varianten mit EinbahnstraBenregelung gilt,
dass fur den Kfz-Verkehr die Fahrtrichtung nach Westen freigege-
ben ist und dieser auf der nérdlichen StraBenseite gefuhrt wird.

Die Radverkehrsfihrung lasst sich dabei unterschiedlich darstellen:

= FOhrung auf einem Radweg im Zweirichtungsverkehr auf der
stdlichen StraBenseite oder

» Fihrung in Richtung Westen auf der nérdlichen StraBenseite im
Mischverkehr und Flihrung in Richtung Osten auf einem Radweg
auf der stdlichen StraBenseite.

In beiden Féllen entfallen die Parkstéande fir den Kfz-Verkehr auf
der sudlichen StraBenseite Uber die gesamte Lange der Einbahn-
stral3e.

Unabhangig der Fihrung des Radverkehrs wird eine EinbahnstraBe
mit Entfall aller Parkstande auf einer (der stdlichen) StraBenseite
seitens der Geschéftstreibenden als nicht akzeptable Losung ange-
sehen, da so der Gewerbeerhalt nicht gewahrleistet werden kénnte.
Vor diesem Hintergrund wurde die Variante 3 ausgearbeitet, bei der
Parkstande fur den Kfz-Verkehr von der stdlichen StraBenseite in
die Mitte zwischen die Laternen verlegt sind (Bild 38).
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Bild 38: Frankfurter StraB3e im zentralen Einkaufsbereich mit EinbahnstraBenregelung in Fahrtrichtung nach Wes-
ten und Fihrung des Kfz-Verkehrs auf der nérdlichen StraBenseite sowie Verlagerung der Parkstande fiir
den Kfz-Verkehr von der siidlichen StraBenseite in die Mitte zwischen die Laternen (ohne MaBstab)

Es zeigt sich, dass der Mittelstreifen jedoch nicht genigend Raum
fir einen Parkstreifen bietet. Bei einer Fiihrung des Radverkehrs im
Zweirichtungsverkehr auf der stdlichen StraBenseite ergibt sich ein
groBes Konfliktpotenzial fur den querenden FuBverkehr, da dieser
von Slden nach Norden zuerst den Radweg mit Zweirichtungsver-
kehr, dann den Parkstreifen und dann den Kfz-Fahrstreifen im Ein-
richtungsverkehr queren muss. Bei einer Fihrung des Radverkehrs
in Richtung Westen auf der nérdlichen StraBenseite im Mischver-
kehr ergibt sich fir den Radverkehr durch das beidseitige Parken
ein Konfliktpotenzial (Dooring-Unfélle). Vor diesem Hintergrund wird
die Variante mit EinbahnstraBenregelung und Kfz-Parken in der
Mitte zwischen den Laternen nicht weiterverfolgt.
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Damit stellt die Beibehaltung der StraBenraumaufteilung mit ,ge- Variante 1 = Vorzugsvariante

stufter Reduzierung des Parkraumangebots fur den Kfz-Verkehr
die Vorzugsvariante dar.

L 333 Frankfurter StraBe zwischen Bahnlbergang und Warther
Kreisel (Lupenraum 4)

Der Lupenraum 4 ist im Bestand durch den Kfz-Verkehr (ber den
vorhandenen Bahnlbergang gepragt, wobei ein Rickbau des
Bahniibergangs bei Realisierung einer neuen Bahnunterflihrung an
der BroltalstraBe bereits seit Jahren durch die DB in Planung ist. Die
Umsetzung ist jedoch noch nicht absehbar. Vor diesem Hintergrund
wurde eine gestufte Lésung fir die Frankfurter StraBe zwischen
Bahnibergang und Warther Kreisel erarbeitet, die in allen drei Aus-
baustufen fur den genannten Abschnitt eine Ausweisung als Fahr-
radstral3e vorsieht.

Die erste Stufe ist kurzfristig umsetzbar und geht von einer Beibe-
haltung des Bahnlbergangs und der Frankfurter StraBe im Zwei-
richtungsverkehr fir alle Verkehrsarten aus (Bild 39). Der Radver-
kehr wird hier Uber den Bahnibergang im Mischverkehr gefihrt.
Analog zur Bestandssituation ist der Gehweg in Richtung Stdosten
fir den Radverkehr freigegeben.
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Bild 39: Frankfurter StraBe zwischen Bahnubergang und Warther Kreisel (Lupenraum 4) — Verkehrsfihrung in der
Stufe 1

Im Projektbeirat wurde angeregt, zu prifen ist, ob der vorhandene
Grinstreifen im Bereich des Bahnibergangs als Radweg umge-
nutzt werden kann. Da sich am nérdlichen Ende des Griinstreifens
die Schrankenanlage befindet und der Abschnitt von Schrankenan-
lage bis Einmindung Lipgenshof nur rund 50 m lang ist, ist jedoch
kritisch zu hinterfragen, ob ein solcher kurzer Radweg hier einen
wirklichen Mehrgewinn bringt.

An der EinmUndung des Lipgenshofs ist eine indirekte Flihrung des
linksabbiegenden Radverkehrs vorgesehen. Hierzu wird der links-
abbiegende Radverkehr vorher in den Seitenraum geleitet.

Im Projektbeirat wurde angeregt, zu prifen, ob die Signalisierung
des Kfz-Verkehrs infolge der Schrankenanlage am BahnUbergang
ausreichend ist oder eine Bedarfsanforderung fir den Radverkehr
erganzt werden muss.

In Stufe 2 erfolgt die Sperrung des Bahntibergangs fir den Kfz-Ver-
kehr in Richtung Warther Kreisel sowie eine Ausweisung der Frank-
furter StraBBe als EinbahnstraBe fir den Kfz-Verkehr in Gegenrich-
tung (Bild 40). Der Kfz-Verkehr aus nordwestlicher Richtung kom-
mend und in stddstlicher Richtung fahrend muss hier die Route
uber die BroltalstraBe nehmen, die heute bereits fur den Fall mit
geschlossener Bahnschranke und zur Vermeidung von Stau ent-
sprechend beschildert ist. Die EinbahnstraBensituation im Bereich
BahnlUbergang ermdglicht hier die Nutzung des frei gewordenen
Fahrstreifens als Radweg in Richtung Warther Kreisel. Dadurch
werden FuB3- und Radverkehr im Bereich des Bahniibergangs se-
pariert.

Der in den Lipgenshof linksabbiegende Radverkehr kann aufgrund
des Wegfalls entgegenkommenden Kfz-Verkehrs grundsétzlich di-
rekt geflhrt werden.
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Bild 40: Frankfurter StraBe zwischen Bahnlbergang und Warther Kreisel (Lupenraum 4) — Verkehrsfiihrung in der
Stufe 2

In der Stufe 3 erfolgt eine vollstandige Sperrung des Bahniiber-
gangs fir den gesamten Kfz-Verkehr, auch den OPNV (Bild 41),
und die Frankfurter StraBe wird ab Warther Kreisel als Sackgasse
ausgeschildert. In Ergdnzung zur Stufe 2 kann hier nun auch der
Ostliche Fahrstreifen in einen Radweg umfunktioniert werden. Vom
Warther Kreisel aus ist die FahrradstraBe fur den Kfz-Verkehr nur
noch fir Anlieger freigegeben.

) o~ -

Bild 41: Frankfurter StraBe zwischen Bahnlbergang und Warther Kreisel (Lupenraum 4) — Verkehrsfiihrung in der
Stufe 3

Die Konzeptvorschlage der Stufen 1 bis 3 sind als Lageplan in An-
hang 5 dargestellt.
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8.2.2 Bonner StraBe zwischen SchitzenstraBe und StoBdorfer
StraBBe (Lupenraum 5)

Der betrachtete Abschnitt der Bonner StraBe zwischen Schiitzen-
straBe und StoBdorfer StraBe ist rund 450 m lang. Die raumliche
Abgrenzung des Lupenraums zeigt Bild 4.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h (Vorbehalts-
netz, u. a. wegen des Linienbusverkehrs).

Die Bonner StraBBe ist Bestandteil des kommunalen Radverkehrs-
netzes und eine Variante (von zwei betrachteten Varianten) der ge-
planten RadPendlerRoute nach Sankt Augustin, Siegburg und
Troisdorf. Diese Variante der geplanten RadPendlerRoute, die wei-
ter Gber Am Helenenstift, WehrstraBe, HumperdinckstraBe und Mit-
telstraBe (siehe Lupenraum 7 unter Ziffer 8.2.4) gefuhrt wird, wird
seitens der Stadt Hennef, des Projektbeirates und seitens der Bdr-
gerbeteiligung favorisiert. Die abschlieBende Beschlussfassung ist
am 27. September 2023 im Ausschuss fir Mobilitat erfolgt und der
Abschnitt wurde als Teil der geplanten RadPendlerRoute festgelegt.

Zudem hat die Bonner StraBBe eine Bedeutung als Schulweg.

Die Sanierung der Bonner StraBe mit Wiederherstellung der ur-
sprunglichen StraBenraumaufteilung wurde erst im November 2020
fertiggestellt. Als kommunale StraBe liegt die Baulast bei der Stadt
Hennef. Als StraBenbaulasttrager tragt sie insofern auch die Kosten
far Betrieb und Unterhalt sowie Verkehrssicherungspflicht.

— Knotenpunkt
Schiitzenstrale

Werr
I

TTTTT

—— Verlauf RadPendlerRoute Hehnef - Sankt Augustin - Siegburg - Troisdorf (Diskussion)

Bild 42: Bonner StraBe zwischen Schitzenstraf3e und StoRdorfer StraBe (Abgrenzung des Lupenraums 5)

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses zur Erarbeitung des Master-
plans Mobilitdt wurde die Bonner StraBBe bei einem ,Stadtspazier-
gang“ am 19. Marz 2022 gemeinsam mit Burgerinnen und Burgern
begangen. Themen bzw. Winsche dabei waren, wie auch bei der
Online-Beteiligung und den Expertenrunden, die zu hohe Kfz-Ge-
schwindigkeit sowie die Ausweisung als Fahrradstrale.
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Der Konzeptvorschlag ist als Lageplan in Anhang 6 dargestellt und
nachfolgend kurz erlautert.

Zwischen der SchitzenstraBe und der StoBdorfer StraBe wird eine
Ausweisung und Gestaltung als FahrradstraBBe vorgeschlagen. Da-
mit gilt auf der Bonner StraBe implizit eine zuldssige Héchstge-
schwindigkeit von 30 km/h. Der Verkehr auf der Bonner StraB3e soll
dabei gegenlber dem Verkehr an einmiindenden StraBen (Auf dem
Beuel, Zur Lorenzhdhe) bevorrechtigt werden.

Die Gestaltung der FahrradstraBe erfolgt gemani den Empfehlungen
und Hinweisen des Leitfadens fiir Fahrradstraen.*? Vorgesehen ist
eine 4,00 m breite Fahrgasse mit einem markierten Sicherheitsstrei-
fen von mindestens 0,50 m in Abhangigkeit der verfligbaren Fahr-
bahnbreite zwischen den bestehenden Borden. Der Sicherheits-
streifen wird mit einem unterbrochenen Breitstrich markiert.*

Neben wiederholten Radpiktogrammen mit Richtungspfeilen auf der
Fahrbahn werden die Einmindungsbereiche der vorfahrtrechtlich
untergeordneten StraBen rot eingefarbt. Zudem sollten Radpikto-
gramme und Pfeile in der roten Flache aufgebracht werden, die quer
zur FahrradstraBe ausgerichtet sind, um den einfahrenden Ver-
kehrsteilnehmenden auf den — bevorrechtigt — kreuzenden Radver-
kehr aufmerksam zu machen. Damit wird die Aufmerksamkeit des
einbiegenden Verkehrs auf den bevorrechtigten Verkehr auf der
Bonner StraBe erhéht.

Zur Verdeutlichung fir den Radverkehr, dass er sich auf einer Route
mit einer fur ihn héheren Verbindungsfunktion befindet, wird zusétz-
lich die Markierung einer griinen Linie (Schmalstrich) neben der un-
terbrochenen Markierung des Sicherheitsstreifens vorgeschlagen
(in den Lageplénen bisher nicht dargestellt). Bei einer sogenannten
Radvorrangroute, wie die geplante RadPendlerRoute netzplane-
risch einzuordnen ist, sollte diese grtine Linie unterbrochen sein,
also die Strich-Lucken-Lédngen wie die Breitstrichmarkierung auf-
weisen.** Zudem sollen die griinen Linien im Zuge einer Fahrrad-
straBe den Radfahrenden auch verdeutlichen, dass diese Fahrrad-
straBe gegeniber den einmiindenden StraBen vorfahrtrechtlich
Ubergeordnet ist.

Fir die Kreuzung mit der SchiitzenstraBe werden zwei Varianten
erarbeitet. Zum einen die Beibehaltung der derzeit bestehenden ab-
knickenden Vorfahrtregelung, jedoch mit einer Verdeutlichung der
Rangfolge der Vorfahrt fiir den Verkehr aus der westlichen Zufahrt
der Bonner StraBe. Zum anderen die Anordnung einer Lichtsignal-
anlage (die dafur notwendigen Rohre zur Verlegung der Kabel sind
bereits vorhanden). Letztere Variante wird zur Umsetzung empfoh-
len, da hiermit eine eindeutigere und sicherere Lésung besteht, die

42 FahrradstraBen —Leitfaden fiir die Praxis, Bergische Universitat Wuppertal Lehr-
und Forschungsgebiet StraBenverkehrsplanung und StraBenverkehrstechnik und
Deutsches Institut fir Urbanistik, geférdert durch das Bundesministerium fir Ver-
kehr und digitale Infrastruktur aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radver-
kehrsplans, Wuppertal/Berlin 2021.

43 Eine entsprechende Markierung ist auf der inzwischen als FahrradstraBe ausge-
wiesenen und gestalteten KénigstraBe umgesetzt.

44 Eine Radschnellverbindung mit einer noch héheren Verbindungsfunktion sollte
dann eine durchgezogene griine Linie (Schmalstrich) neben der unterbrochenen
Breitstrichmarkierung des Sicherheitsstreifens aufweisen.
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zugleich aber auch eine Bevorrechtigung des Uber die Eckbezie-
hung von Bonner StraBe und SchiitzenstraBBe fahrenden Linienbus-
verkehrs durch eine entsprechende verkehrsabhangige Lichtsignal-
steuerung ermdglicht. Zudem ist, bei Installation geeigneter Detek-
toren, auch eine verkehrsabhangige Bevorrechtigung des im Zuge
der Bonner StraBBen fahrenden Radverkehrs mdglich.

Am Knotenpunkt mit der StoBdorfer StraBe wird die Anbindung von
Am Helenenstift als weiterer Knotenpunktarm vorgeschlagen; die-
ser ist jedoch nur fir den Radverkehr vorgesehen. Die Lichtsignal-
steuerung ist entsprechend anzupassen, sodass der Radverkehr
aus der Zufahrt Am Helenenstift in diese integriert wird. Zudem
sollte die Phaseneinteilung eine eigene Phase flr alle querenden
FuBganger vorsehen (,Rundumgrin”). Die Machbarkeit der Umset-
zung einer eigenen Phase ist im Detail zu prufen.

8.2.3 B 478 Im Bréltal (Ortsdurchfahrt Brél) (Lupenraum 6)

Der betrachtete Abschnitt der Ortsdurchfahrt Brél hat eine Lange
von rund 900 m. Die raumliche Abgrenzung des betrachteten
Lupenraums zeigt Bild 7.
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Bild 43: B 478 Im Broltal (Ortsdurchfahrt Brél) (Abgrenzung des Lupenraums)

Innerhalb der Ortsdurchfahrt ist die zuldssige Hochstgeschwindig-
keit auf 50 km/h beschréankt (Vorbehaltsnetz). Diese wird jedoch zu
wenig beachtet, wie sich durch eine Geschwindigkeitsmessung im
Januar 2023 an den Standorten WilhelmstraBe (Vgs = 62 km/h in
Richtung Allner, Vgs = 69 km/h in Richtung Ruppichteroth) und Alter
Weg (Vss = 59 km/h in Richtung Allner, Vgs = 59 km/h in Richtung
Ruppichteroth) belegen lasst.*

45 Die Vss bezeichnet die Geschwindigkeit, die von 85 % aller im Rahmen der
durchgefiihrten Geschwindigkeitsmessung erfassten Fahrzeuge eingehalten wird.
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Mit rund 15.000 Kfz/24h und einem Schwerverkehrsanteil von 6 %
(SVZ 2021) ist die Ortsdurchfahrt hochbelastet. Sie ist nicht Be-
standteil des beschilderten stadtischen Radverkehrsnetzes.

Im Zeitraum von 2024 bis 2026 ist eine Kanalsanierung geplant. Als
BundesstraBe (B 478) liegt die Baulast beim Bund, vertreten im
Rahmen der Auftragsverwaltung durch den Landesbetrieb StraBen-
bau Nordrhein-Westfalen (StraBen.NRW). Als StraBenbaulasttrager
tragt dieser auch die Kosten fir Betrieb und Unterhalt sowie Ver-
kehrssicherungspflicht. Fir Umbauplanungen ist das Einverneh-
men mit StraBen.NRW erforderlich.

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses zur Erarbeitung des Master-
plans Mobilitdt wurde die Ortsdurchfahrt Brél bei einem ,Stadtspa-
ziergang“ am 26. Méarz 2022 gemeinsam mit Blrgerinnen und Bdr-
gern begangen. Themen dabei waren, wie auch bei der Online-Be-
teiligung und den Expertenrunden die zu hohen gefahrenen Kfz-Ge-
schwindigkeiten und die hohe Verkehrsbelastung, insbesondere die
Schwerverkehrsbelastung.

Der Konzeptvorschlag ist als Lageplan in Anhang 7 dargestellt und
nachfolgend kurz erlautert. Es ist eine Umgestaltung unter weitest-
gehender Beibehaltung der bestehenden StraBenraumaufteilung
und insbesondere der bestehenden Borde vorgesehen (bestands-
naher Umbau).

An beiden Ortseingdngen wird als geschwindigkeitsdampfende
MaBnahme die Anlage einer Mittelinsel vorgeschlagen. Fir den 6st-
lichen Ortseingangsbereich wurden zwei mégliche Lagen fur die
Mittelinsel betrachtet, einmal auf Héhe der Ortstafel und einmal be-
reits deutlich davor und damit vor der Kurve, in der sich der Ortsein-
gangsbereich befindet. Fir erstere Lage wurden zudem zwei Vari-
anten erarbeitet. Bei ausschlieBlicher Anordnung einer Mittelinsel
wird hier die Ausbildung mit einer deutlichen Verschwenkung des
ortseinwartsfihrenden Fahrstreifens empfohlen. Bevorzugt wird
aber die Anordnung von Mittelinseln an beiden Lagen. Die auBBer-
orts gelegene Mittelinsel dient hier vor allem zur Geschwindigkeits-
dampfung, die auf H6he der Ortstafel gelegene Mittelinsel sollte den
Beginn der Ortsdurchfahrt verdeutlichen; hier ist dann durchaus
auch die Anlage von baulichen vertikalen Elementen anstelle von
Baumen denkbar.

In der Ortsmitte wird fiir die dortige Haltestelle ,Brél Kirche* die An-
lage von Buskaps mit einer dazwischen liegenden (gegentber
heute verlangerten) Mittelinsel vorgeschlagen. Hierdurch missen
nachfolgende Kfz hinter (auf der Fahrbahn) haltenden Bussen war-
ten, wodurch zum einen eine geschwindigkeitsdampfende Wirkung
ausgeht und zum anderen eine Beschleunigung des Busverkehrs
bewirkt wird, da sich die Busse nach dem Halt an der Haltestelle
nicht wieder in den (bevorrechtigten) flieBenden Verkehr einordnen
mussen.

Zudem ermdglicht die Anlage von Buskaps eine Verbreiterung der
Seitenrdume und damit der Wartebereiche an der Haltestelle. Dies
ist insbesondere auf der nérdlichen StraBenseite erforderlich.

Der gesamte Bereich in der Ortsmitte sollte zudem in einem ande-
ren Fahrbahnmaterial (Beton oder eingefarbter Asphalt) ausgefihrt
werden. Hiermit wird dieser zusatzlich als ein Bereich, in dem eine
erhdhte Aufmerksamkeit erforderlich ist, verdeutlicht.
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8.2.4  WehrstraBe-HumperdinckstraBe-MittelstraBe (Lupenraum
7)

Der StraBenzug WehrstraBBe, HumperdinckstraBe und MittelstraBe
ist rund 1.500 m lang und liegt innerhalb von Tempo 30-Zonen. Die
raumliche Abgrenzung des Lupenraums zeigt Bild 44.

Der StraBenzug, der an der Sldseite des Bahnhofs Hennef vorbei- Favorisierte Variante der RadPend-
fihrt und auch eine Bedeutung als Schulweg hat, ist eine (von zwei) lerRoute Hennef — Sankt Augustin —
Varianten der vom Rhein-Sieg-Kreis geplanten RadPendlerRoute Siegburg — Troisdorf

von Hennef nach Sankt Augustin, Siegburg und Troisdorf. Diese Va-
riante, die weiter Uber Am Helenenstift und Bonner StraBe (vgl. Lu-
penraum 5 in Ziffer 8.2.2) geflihrt wird, wird seitens der Stadtverwal-
tung und des Projektbeirats sowie der Birgerschaft (Ergebnis der
Beteiligung) favorisiert. Am 27. September 2023 wurde sie als Tell
der RadPendlerRoute im Stadgebiet von Hennef vom zusténdigen
Ausschuss fur Mobilitat beschlossen.

Als kommunale StraBen liegt die Baulast bei der Stadt Hennef. Als
StraBenbaulasttrager tragt sie insofern auch die Kosten fur Betrieb
und Unterhalt sowie Verkehrssicherungspflicht.

—— Verlauf RadPendlerRoute Hennef - Sankt Augustin - Siegburg - Troisdorf (Diskussion)
—— potenzieller Anschluss an RadPendlerRoute Richtung Uckerath
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Bild 44: StraBenzug WehrstraBe, HumperdinckstraBe und MittelstraBe (Abgrenzung des Lupenraums 7)

Der Rhein-Sieg-Kreis und seine Stadte und Gemeinden sehen —wie
viele andere Kommunen auch — im Radverkehr auf bedeutenden
Pendlerachsen wichtige Potenziale flr den Klimaschutz. Eine For-
derung des Radverkehrs auf diesen Achsen erfolgt durch einen
qualitativ.  hochwertigen Ausbau der Radverkehrsverbindung.
RadPendlerRouten sind mdglichst durchgehend breit und befestigt
angelegt, weisen keine groBBen Umwege auf, verfigen Uber wenig
Lichtsignalanlagen und sind gut Uber Markierungselemente wieder-
erkennbar. Ein kreisweit anzustrebender Ausbaustandard befindet
sich noch in der Diskussion.
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Im Hinblick auf eine Uberwiegende Bevorrechtigung des Radver-
kehrs auf einer RadPendlerRoute basiert der Konzeptvorschlag der
favorisierten Variante der RadPendlerRoute, der in Anhang 8 dar-
gestellt ist, auf einer weitestgehend durchgangig bevorrechtigten
FahrradstraBe. Die Bevorrechtigung wird lediglich am Knotenpunkt
WehrstraBe/Theodor-Heuss-Allee aufgrund der dortigen Lichtsig-
nalanlage unterbrochen. Die in einer Tempo 30-Zone geltende
Rechts-vor-Links-Regelung an den Knotenpunkten ist mittels Be-
schilderung entsprechend aufzuheben. Zusatzlich wird empfohlen,
die bevorrechtigte Achse in den Knotenpunktbereichen zur Verdeut-
lichung des Vorrangs fir den Radverkehr (und Vermeidung von
eventuellen Konflikten) rot zu markieren. Die an die RadPendler-
Route anschlieBenden untergeordneten Seitenarme der Wehr-
straBe sind in den Einmindungsbereichen gestalterisch von der
FahrradstraBBenachse abzugrenzen (z. B. leichte Anrampung, ma-
terial-farbliche Gestaltung).

Am Knotenpunkt WehrstraBe/Theodor-Heuss-Allee wird vorge-
schlagen, die Bordverldufe im nérdlichen Knotenpunktarm zu Guns-
ten des FuB- und Radverkehrs anzupassen. Die Umsetzbarkeit ist
hinsichtlich der notwendigen Flacheneingriffe in private Bereiche im
Detail zu prufen.

Auf der Strecke ist beidseitig der Kernfahrbahn (Breite in der Wehr-
straBe aufgrund der Platzverhaltnisse nur 3,50 m, ansonsten brei-
ter) die Markierung eines durchgehenden Sicherheitstrennstreifens
von 0,50 m vorgesehen. Dieser betont den Verlauf der RadPendler-
Route und grenzt die Fahrradstra3e von der Gestaltung der angren-
zenden Tempo 30-Zonen ab.

Der Abschnitt der Wehrstra3e zwischen Theodor-Heuss-Allee und
BeethovenstraBe weist punktuelle Engstellen auf, die sich unter an-
derem durch das Kfz-Parken am Fahrbahnrand und die Eingren-
zung mit Baumen ergibt. Fir eine durchgehende Markierung des
Sicherheitstrennstreifens missen bei einer Aufrechterhaltung des
Zweirichtungsverkehrs punktuell Parkstande sowie Badume entfernt
werden (insgesamt 17 Kfz-Parkstande und 10 Bdume).

Seitens des Projektbeirats wird der dargestellte Entfall von Parken
und Baumen in der WehrstraBe kritisch bewertet. Hier ist im Detail
zu prifen, ob und wie der Entfall kompensiert werden kann oder
einzelne Parkstande und Baume erhalten bleiben kbnnen, mit der
Konsequenz, dass dann Engstellen auch fir den Radverkehr beste-
hen.

Vor dem Hintergrund der Reduzierung des Durchgangsverkehrs auf
der bevorrechtigten FahrradstraBe wurde eine weitere Variante
ausgearbeitet. Diese sieht zwischen Theodor-Heuss-Allee und Mit-
telstraBe ein gegenlaufiges EinbahnstraBensystem vor (Bild 45).
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Bild 45: WehrstraBBe, HumperdinckstraBBe und -MittelstraBe (Lupenraum 7) — Vorschlag eines gegenldufigen Ein-
bahnstraBensystems (Variante 2)

Der Abschnitt der WehrstraBe zwischen Gaswerkstra3e und Theo-
dor-Heuss-Allee ist als unechte Einbahnstraf3e vorgesehen, d. h.
eine Zufahrt fir den Kfz-Verkehr von Osten ist durch ein Einfahrt-
verbot (Zeichen 267 StVO) an der Einmundung WehrstraBe/Gas-
werkstrafe nicht méglich. Mit der unechten Einbahnstral3e, die eine
Befahrung der WehstraBe zwischen GaswerkstraBe und Theodor-
Heuss-Allee ermdglicht, wird die ErschlieBung der dortigen Gewer-
bebetriebe sichergestellt.

Eine Zufahrt zum Park+Ride-Parkhaus in der HumperdinckstraBe
ist durch das EinbahnstraBensystem nur noch tber die Clara-Schu-
mann-StraBe mdglich. Der Abfluss des Kfz-Verkehrs aus dem Park-
haus verteilt sich Gber die westliche und Ostliche Ausfahrt auf die
Schubertstra3e und die Mittelstral3e.

In Erganzung zur Planung der FahrradstraBe wurden auch fiir den Gestaltungsvarianten fiir den Place
Bereich des Place Le Pecq mehrere Konzeptvorschlage gepriift. Le Pecq

Die Anlage eines Minikreisverkehrs am Knotenpunkt Humperdinck-

straBe/MittelstraBe ist nur mit Eingriffen in den Seitenraum mdglich

und wird nicht empfohlen.

Die bevorrechtigte FahrradstraBe kann ahnlich zum Bestand um
den heutigen Platzbereich herumgefiihrt werden. Am Knotenpunkt
HumperdinckstraBe/MittelstraBe sollte dann der Einmindungsbe-
reich des nordlichen Knotenpunktarms der Mittelstra3e durch eine
Anderung des Bordverlaufs am 0stlichen Fahrbahnrand der Mittel-
stralBe angepasst werden. Die andere Mdglichkeit besteht darin, die
bevorrechtigte FahrradstraBe im Platzbereich durch die Auswei-
sung eines verkehrsberuhigten Bereichs zu unterbrechen. Ziel die-
ses Vorschlags ist die Starkung der Aufenthaltsfunktion im Platzbe-
reich.
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8.2.5  KurhausstraBe zwischen KurparkstraBe und L 125 Wip-
penhohner StraBe (Lupenraum 8)

Der Abschnitt der KurhausstraBe zwischen KurparkstraBe und Wip-
penhohner StraBe ist rund 1.400 m lang und gehdrt zum lokalen
Radverkehrsnetz der Stadt Hennef. Die raumliche Abgrenzung des
Lupenraums zeigt Bild 46.

Alternativ zum StraBenzug WehrstraBe, HumperdinckstraBe und Alternative Variante der RadPendler-
MittelstraBe (vgl. Lupenraum 7 in Ziffer 8.2.4) stellt der Lupenraum Route Hennef — Sankt Augustin —
8 die andere der beiden betrachteten Varianten der vom Rhein- Siegburg — Troisdorf

Sieg-Kreis geplanten RadPendlerRoute von Hennef nach Sankt Au-
gustin, Siegburg und Troisdorf dar. Diese Variante, die weiter lber
BergstraBe, Geistinger StraBe und SchitzenstraBe bis zum An-
schlusspunkt an der Bonner Straf3e fihrt, wird seitens der Stadtver-
waltung und des Projektbeirats sowie der Blrgerschaft (Ergebnis
der Beteiligung) nicht favorisiert. Dementsprechend wurde am 27.
September 2023 vom zustandigen Ausschuss fir Mobilitat der Stra-
Benzug KurhausstraBe (Lupenraum 8) nicht als Teil der RadPend-
lerRoute im Stadgebiet von Hennef beschlossen. Sie wird jedoch
weiterhin als Teilabschnitt des kommunalen Radverkehrsnetzes
beibehalten (vgl. Ziffer 8.1.2 und Ziffer 8.1.4).

Die Kurhausstral3e ist Bestandteil einer Tempo 30-Zone. Die Bau-
last einschlieBlich der Kosten flr Betrieb und Unterhalt sowie Ver-
kehrssicherungspflicht liegt bei der Stadt Hennef.

—— Verlauf RadPendlerRoute Hennef - Sankt Augustin - Siegburg - Troisdorf (Diskussion)
—— potenzieller Anschluss an RadPendlerRoute Richtung Uckerath
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Bild 46: KurhausstraBBe zwischen KurparkstraBe und Wippenhohner StraBe (Abgrenzung des Lupenraums 8)

Da die KurhausstraBBe nicht Bestandteil der geplanten RadPendler- Gestaltungsvarianten
Route des Rhein-Sieg-Kreises sein wird, ist hier auch keine weitest-

gehende Bevorrechtigung des Radverkehrs erforderlich. Der Kon-

zeptvorschlag, der in Anhang 9 dargestellt ist, sieht daher entweder

eine Beibehaltung der Tempo 30-Zone oder eine nicht bevorrech-

tigte Fahrradstral3e vor.
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Seitens des Projektbeirats wurde angeregt, zu prifen, ob auch die
Ausweisung einer Fahrradzone anstelle der Tempo 30-Zone még-
lich ist. Grundsatzlich ermdglicht die in 2020 novellierte StVO auch
die Einrichtung einer Fahrradzone. Die Verkehrsregeln einer Fahr-
radstraBe werden hier auf die Flache Ubertragen. Da es bisher in
Hennef noch keine Fahrradzone gibt, wére dies ein ganz neues In-
strument. Da sich in der Stadt Hennef bisher jedoch noch nicht ein-
mal die FahrradstraBe als mdégliche Radverkehrsfihrung etabliert
hat, sollte zunachst auf ein génzlich neues Planungsinstrument ver-
zichtet werden.

Bereits im Bestand zeigt sich eine nahezu gleichbleibende Gestal-
tung Gber den gesamten Streckenverlauf. Lediglich der mittlere Ab-
schnitt zwischen KurparkstraBe und BeethovenstraBBe weicht ge-
stalterisch davon ab. Hier ist der StraBenraum niveaugleich gepflas-
tert ausgebaut und erinnert daher mehr an einen verkehrsberuhig-
ten Bereich als einen Teilbereich einer Tempo 30-Zone. Um eine
Ablesbarkeit der verkehrsrechtlichen Ausweisung an der straBBen-
raumlichen Gestaltung zu gewahrleisten, wird vorgeschlagen, die-
sen Abschnitt als verkehrsberuhigten Bereich auszuweisen. Das
vorhandene Parkraumangebot fir den Kfz-Verkehr ist dann zu mar-
kieren; dies starkt die Einhaltung der Parkraumanordnung. In die-
sem Zusammenhang kénnen die vorhandenen Schragparkstande
in Langsparkstande umgewandelt werden, um Konflikte beim Aus-
parken zu vermeiden.

8.2.6  Frankfurter StraBe und Wingenshof zwischen Warther
Kreisel und Meiersheide (Lupenraum 9)

Der Abschnitt der Frankfurter StraBe und des anschlieBenden Win-
genshofs zwischen Warther Kreisel und Meiersheide ist rund 900 m
lang. Die raumliche Abgrenzung des Lupenraums zeigt Bild 47.

Bild 47: Frankfurter StraBe und Wingenshof zwischen Warther Kreisel und Meiersheide (Abgrenzung des Lupen-

raums 9)

Es handelt sich hierbei um einen Teil des kommunalen StraBennet-
zes, d. h. die Stadt Hennef ist StraBenbaulasttrager und tragt inso-
fern auch die Kosten fir den Betrieb und die Unterhaltung sowie die
Verkehrssicherungspflicht.
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Der vorhandene StraBenraum wird durch den auf der nérdlichen
StraBenseite gelegenen Parkstreifen und dem damit verbundenen
punktuellen Baumbestand sowie die Bushaltestellen mit Mittelinseln
als Querungshilfen gepragt.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt 50 km/h (Vorbehalts-
netz). Im Bereich der Schulen ist die zuldssige Héchstgeschwindig-
keit zwischen KapellenstraBe und Hausnummer 54 zeitlich be-
schrankt (Montag bis Freitag von 7 bis 17 Uhr) auf 30 km/h herab-
gesetzt.

Die Frankfurter StraBBe ist Bestandteil des Radverkehrsnetzes NRW
und der Wingenshof des lokalen Radverkehrsnetzes. Uber den hier
betrachtete Netzabschnitt soll die RadPendlerRoute nach Uckerath
fOhren.

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses zur Erarbeitung des Master-
plans Mobilitdt wurde am 27. April 2022 eine Schulverkehrsbe-
obachtung an der Gesamtschule Meiersheide durchgefiihrt. The-
men dabei waren, wie auch bei der Online-Beteiligung und den Ex-
pertenrunden, das hohe Kfz-Verkehrsaufkommen im Bereich der
Gesamtschule Meiersheide und den damit verbundenen Konflikten.

Die raumlichen Verhéltnisse zwischen der vorhandenen Randbe-
bauung bzw. zwischen den vorhandenen Bordverlaufen ermég-
lichen nur wenig Handlungsspielraum. Der Konzeptvorschlag, der
als Lageplan in Anhang 10-1 und 10-2 dargestellt ist, basiert auf
einer einseitigen Schutzstreifenmarkierung mit Sicherheitstrenn-
streifen zum Parken bergauf auf der stdlichen StraBenseite. Auf der
nérdlichen StraBenseite bergab lasst sich aufgrund der Platzver-
haltnisse kein Schutzstreifen anordnen. Hier wird die Markierung ei-
ner durchgehenden Piktogrammkette mit Sicherheitstrennstreifen
zum Parken vorgesehen. Details zu Piktogrammketten sind in Ziffer
8.2.1 ausgefihrt.

Vor allem der Knotenpunktbereich Wingenshof/Meiersheide weist
eine hohe Komplexitat der dortigen Verkehrsablaufe auf (u. a. nicht-
motorisierter Schilerverkehr, Busverkehr, motorisierter Bring- und
Holverkehr zu Schulanfangs- und Schulendzeiten). In einer ersten
Variante wird die Bestandssituation des Knotenpunktbereichs auf-
gegriffen und um den einseitigen Schutzstreifen (bergauf) und die
einseitige Piktogrammkette mit Sicherheitstrennstreifen zum Par-
ken (bergab) erganzt.

Die zweite Variante greift den flachigen Querungsbedarf des Schi-
lerverkehrs im Knotenpunktbereich auf. Hier ist deshalb ein durch-
gehender gepflasterter Mittelstreifen vorgesehen. Fir diese Umset-
zung muss jedoch der Baumbestand im Seitenraum teilweise ent-
fallen (Entfall von finf Baumen). Im Gegenzug kénnen aber neue
Baume auf dem Mittelstreifen gepflanzt werden (Neuanpflanzung
von elf Baumen).

Die dritte Variante soll die Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilneh-
menden férdern. Hier ist der gepflasterte Mittelstreifen mit Baum-
neuanpflanzungen im zentralen Knotenpunktbereich unterbrochen.
Stattdessen wird die Oberflache im zentralen Knotenpunktbereich
materialfarblich gestaltet. Dadurch I&sst sich der alte Baum am Kno-
tenpunkt Wingenshof/Am Hang erhalten (Entfall von vier Badumen
und Neuanpflanzung von elf Baumen).
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8.2.7 L 268 Zum Siegtal (Uckerath) zwischen Ortseingang und
B 8 WesterwaldstraBe (Lupenraum 10)

Die L 268 Zum Siegtal zwischen Ortseingang und B 8 Westerwald-
straBBe hat eine Lange von rund 800 m. Die rdumliche Abgrenzung
des betrachteten Lupenraums zeigt Bild 48.

Die zulassige Hoéchstgeschwindigkeit ist auf 50 km/h beschrankt
(Vorbehaltsnetz), mit Ausnahme des sldlichen Abschnitts (von Am
Messkreuz bis Westerwaldstra3e), auf dem eine Beschrankung auf
30 km/h besteht.

Die Verkehrsbelastung ist mit 2.400 Kfz/24h und einem Schwerver-
kehrsanteil von 3 % (SVZ 2015) relativ gering.

Die L 268 Zum Siegtal ist Bestandteil des kommunalen Radver-
kehrsnetzes.

Zudem hat sie eine Bedeutung als Schulweg.

Als LandesstraBBe (L 268) liegt die Baulast bei StraBen.NRW. Als
StraBenbaulasttrager tragt dieser auch die Kosten fir Betrieb und
Unterhalt sowie Verkehrssicherungspflicht. Fir Umbauplanungen
ist das Einvernehmen mit StraBen.NRW erforderlich.
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Bild 48: L 268 Zum Siegtal zwischen Ortseingang und B 8 WesterwaldstraBBe in Uckerath (Abgrenzung des Lu-

penraums 10)

Im Rahmen des Beteiligungsprozesses zur Erarbeitung des Master-
plans Mobilitdt wurde am 30. M&rz 2022 eine Schulverkehrsbe-
obachtung an der Grundschule Uckerath durchgefiihrt. Themen da-
bei waren, wie auch bei der Online-Beteiligung und den Experten-
runden, Behinderungen des flieBenden Kfz-Verkehrs durch Parken
auf der Fahrbahn, die Kfz-Geschwindigkeiten und die Querungs-
mdglichkeiten.
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Der Konzeptvorschlag ist als Lageplan in Anhang 11 dargestellt und
nachfolgend kurz erlautert. Es ist eine Umgestaltung unter weitest-
gehender Beibehaltung der bestehenden StraBenraumaufteilung
und insbesondere der bestehenden Borde vorgesehen (bestands-
naher Umbau).

Zur Verbesserung der Situation fir den Radverkehr wird ortsaus-
warts (bergauf) die Anlage eines 2,00 m breiten Schutzstreifens vor-
geschlagen. Dieser wird im Bereich der Mittelinsel auf Hé6he Am
Messkreuz unterbrochen. Im stdlichen Bereich bis zum Anschluss
an die B 8 WesterwaldstraBBe ist aufgrund der verfligbaren Fahr-
bahnbreite keine Anlage eines Schutzstreifens mdglich.

Ortseinwarts (bergab) wird die wiederholte Anordnung von Radpik-
togrammen (,Piktogrammkette®) vorgeschlagen. Hierdurch soll die
Bedeutung der L 268 Zum Siegtal fir den Radverkehr und die ge-
wollte Nutzung der Fahrbahn durch den Radverkehr (benutzungs-
pflichtig) verdeutlicht werden.

Far den mittleren Bereich zwischen Finkenweg und Am Messkreuz
wurden zwei Varianten erarbeitet. Zum einen ohne Parkmdoglichkei-
ten auf der Fahrbahn, zum anderen mit Parkmdglichkeiten durch die
Anlage von Parkstreifen, begrenzt durch Baumpflanzungen. Beide
Varianten haben Vor- und Nachteile. Durch die Anlage der Park-
streifen erfolgt auch eine Geschwindigkeitsdampfung des bergab-
fahrenden Kfz-Verkehrs. Zugleich ergeben sich Engstellen fir den
bergabfahrenden Radverkehr im Begegnungsfall mit bergauffah-
renden Kfz. Ohne Anlage der Parkstreifen ist keine Geschwindig-
keitsdampfung gegeben, zugleich ist dann auch ein besserer Ver-
kehrsablauf fir Radfahrende gegeben. Die Entscheidung fir oder
gegen die Parkstande sollte deshalb auch von der tatsachlichen Er-
fordernis der Parkmdglichkeiten im StraBenraum geféllt werden.
Hierzu sind vertiefende Betrachtungen erforderlich.

Im Ortseingangsbereich wird als geschwindigkeitsdampfende Maf3-
nahme die Anlage einer Mittelinsel vorgeschlagen. Es wird eine
Ausbildung mit einer deutlichen Verschwenkung des ortseinwarts-
fihrenden Fahrstreifens empfohlen.

Im EinmUndungsbereich in die B 8 Westerwaldstral3e wird die An-
lage eines Fahrbahnteilers empfohlen, um das Nebeneinanderauf-
stellen von zwei Kfz in der verkehrsrechtlich untergeordneten Zu-
fahrt der L 268 Zum Siegtal zu verhindern. Der Fahrbahnteiler ist
wegen der Schleppkurven des Schwerverkehrs jedoch Gberfahrbar
auszubilden. Um das Uberfahren fiir Pkw und andere kleine Kfz zu-
gleich zu vermeiden, ist eine bauliche Ausbildung mit GroBpflaster
sinnvoll.

9 Evaluation

Zur Gewahrleistung des anvisierten Erfolgs des Masterplans Mobi-
litét ist nach Aufstellung des Konzepts eine Umsetzung mit einer
kontinuierlichen Evaluierung des Umsetzungsstands und der erziel-
ten Wirkungen erforderlich. Hierbei ist zu beachten, dass fir die Ge-
wahrleistung der Durchflhrung der Evaluierung entsprechende per-
sonelle und finanzielle Ressourcen bereitgestellt werden mussen.
Auch eine transparente Berichterstattung Uber die Ergebnisse der
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Evaluierung ist notwendig, um diese mit allen relevanten Akteuren
rickkoppeln zu kdnnen (siehe Ziffer 9.3).

9.1 Erfassung des Umsetzungsstands

Zur Erfassung des Umsetzungsstands ist ein Wissensaustausch
zwischen der Projektleitung des Masterplans Mobilitat und den fir
die MaBnahmen benannten Zusténdigkeiten erforderlich.

Daflr ist zunachst eine fir die Projektleitung des Masterplans Mo-
bilitat verantwortliche Person innerhalb der Verwaltung festzulegen.
Im Idealfall wird die Projektleitung von einer Person bernommen,
die bereits im Arbeitsprozess zur Erstellung des Masterplan Mobili-
tat mit eingebunden war. Damit wird gewahrleistet, dass die verant-
wortliche Person eine ausreichende Kenntnis tber das notwendige
Hintergrundwissen verfligt.

Da es sich um eine wiederkehrende Aufgabe handelt — Durchflh-
rung flr jeden Handlungsansatz und wiederholt in regelmaBigen
Zeitabstanden — sollte der Wissensaustausch zur Minimierung des
Arbeitsaufwands maoglichst standardisiert durchgefiihrt werden. Es
wird daher der Einsatz eines strukturierten Erfassungsbogens emp-
fohlen (beispielhafter Evaluationsbogen aus einem anderen Mobili-
tatskonzept ist in Bild 49 dargestellt).

In diesem Erfassungsbogen sollten folgende Informationen fir eine
differenzierte Darstellung des aktuellen Umsetzungsstands abge-
fragt werden:

» Grundlegende Informationen zu den Handlungsansatzen (,Wo-
rum geht es?“) werden von der Projektleitung auf Basis der In-
formationen aus dem Masterplan Mobilitat vorausgefullt (u. a. Ti-
tel, Ansatz, Ziele, geplanter Zeithorizont); diese kébnnen im We-
sentlichen aus den Steckbriefen der Handlungsansatze entnom-
men werden.

» Beim Status ,Zeit* (,Wo steht der Handlungsansatz zeitlich?*)
wird differenziert nach ,noch nicht gestartet, ,in Vorbereitung®,
Jauft® und ,abgeschlossen” sowie ,Stillstand*.

» Beim Status ,Inhalt (,Wo steht der Handlungsansatz inhaltlich?*)
ist in Bezug auf den Status ,Zeit” bei ,in Vorbereitung“ und ,Jauft"
abzufragen, was inhaltlich schon gemacht wurde, aktuell bear-
beitet wird und als nachstes folgt; in Bezug auf ,Stillstand” ist
nach den Griinden zu fragen.

» Schwierigkeiten (,Was muss entschieden werden?“): Falls es
Schwierigkeiten in Bezug auf den Handlungsansatz gibt/gab, ist
zu klaren, welche diese sind und wodurch sie sich ergeben/erga-
ben? Ebenfalls ist zu klaren, ob Entscheidungen bendtigt wer-
den, um die Schwierigkeiten zu beheben? (Erfahrungen sam-
meln, um dies beim nachsten Mal besser machen zu kénnen).
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MaRnahmenvorschlag: ID 1

Maftnahmenbeschreibung:
Querungshiifen dber Yogelsanger Stralte in Hohe Bushaltestelle
Gewerbegebiet e
_ : 1L
Verkehrsarten Steckbriefe Priorisierung i
OPNV Querungshitfen y
kurzfristig
Fufverkehr Barrierefreiheit
Projektziele:
Beteiligte Baulasttrager:
Projektverantwortliche (Stadtverwaltung):
Projekistatus Zustandigkeit (intern/extern)

Beginn Vorplanung:

Beginn Ausflihrungsplanung:

Beginn Umsefzung:

Abschluss der Malinahme:

Geplante Evaluierung:

Evaluation und Monitoring

Gibt es weiteren Abstimmungsbedarf?

Wo gibt es Schwierigkeiten?

Welche Entscheidungen werden bendtigt?

Welche Ziele kinnen erreicht oder nicht erreicht werden?

Gesamtbewertung: im Zeitplan [l / Verzégerung bzw. noch nicht gestartet [ / wird nicht umgesetzt O

Bild 49: Beispielhafter Evaluationsbogen

Bezlglich des zeitlichen Rhythmus ist diese Erfassung des Umset-
zungsstands alle zwei bis drei Jahre durchzuflhren, sodass sich die
Jahre 2025 bzw. 2026, 2027 bzw. 2028 sowie 2030 anbieten.

Die Ergebnisse der Erfassung des Umsetzungsstands sind in einem
Kurzbericht schriftlich zusammenzufassen und im verwaltungsinter-
nen Arbeitskreis Verkehr sowie im Ausschuss fir Mobilitat vorzu-
stellen. Auf dieser Grundlage kann Uber das weitere Vorgehen und
die Notwendigkeit einer Anpassung entschieden werden.

9.2  Erfassung der bisher erreichten Wirkungen

Die Erfolgskontrolle erfolgt nicht fir jede EinzelmaBnahme, sondern
Ubergeordnet fur die einzelnen Handlungsansatze — dort wo mdg-
lich — und vor allem fir den Masterplan Mobilitat als Gesamtpaket.

Im Erarbeitungsprozess des Masterplans Mobilitét wurde eine Stra-
tegie fUr eine nachhaltige Verkehrsentwicklung mit insgesamt finf
Planungszielen (vgl. Ziffer 5.2.3) formuliert. Mit deren Umsetzung
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werden konkrete Ziele (vgl. Ziffer 6) verfolgt. Das aufgestellte mess-
bare Ziel-Indikatoren-System erfordert dazu regelméaBige Datener-
hebungen.

9.2.1 Mobilitatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten der Hennefer Bevilkerung lasst sich mit
Hilfe ausgewahlter Mobilitdtskennwerte (u. a. der Indikator Ver-
kehrsmittelwahl; vgl. Ziffer 6.1) abbilden, die durch eine haushalts-
bezogene Mobilitatsbefragung erfasst werden kdénnen. Die letzte
Haushaltsbefragung mit Beteiligung der Stadt Hennef wurde im
Rahmen der MobilitdtsWerkStadt 2025 im Jahr 2020 durchgeflhrt.

Der Rhein-Sieg-Kreis, zu dem die Stadt Hennef gehért, beteiligt sich
— wie schon im Jahr 2017 — auch aktuell wieder an der deutschland-
weiten Mobilitadtsbefragung ,Mobilitédt in Deutschland“ (MiD). Der
Befragungszeitraum ist am 30. Marz 2023 gestartet, d. h. die erfass-
ten Daten werden das Verkehrsverhalten des Jahres 2023 abbilden.
Damit liegen auf Kreisebene demnéchst neue Mobilitdtsdaten vor.
Es ist zu vermuten, dass — analog zur Erhebung aus 2017 — die
Mobilitdtsdaten 2023 erneut flr die dreigeteilte rAumliche Differen-
zierung nach linksrheinischem Gebiet, rechtsrheinischem Gebiet
mit Rheinndhe und Siegburg sowie sonstigem rechtsrheinischem
Gebiet (hierzu gehoért die Stadt Hennef) die Reprasentativitat erfil-
len. Damit liegen zwar fur die Stadt Hennef selbst keine ortsspezifi-
schen Mobilitdtsdaten vor, unter Berlicksichtigung der Mobilitats-
kennwerte aus 2017 (MiD fir Rhein-Sieg-Kreis) und 2020 (Mobili-
tatsWerkStadt 2025 mit Beteiligung der Stadt Hennef) bieten diese
aber eine gute Orientierung.

Eine regelmaBige Durchfiihrung einer Mobilitdtsbefragung ist not-
wendig, um die Entwicklung bedeutender Mobilitdtskennwerte wie
dem Modal Split (vgl. Ziffer 6.1) beobachten zu kénnen. Unter Be-
ricksichtigung der laufenden Mobilitatsbefragung des Rhein-Sieg-
Kreises und des Betrachtungshorizonts des Masterplans Mobilitat
von rund zehn Jahren (Prognose 2035) wird die Durchflihrung einer
eigenen — fur die Stadt Hennef ortsspezifischen — Mobilitatserhe-
bung fir das Jahr 2025 empfohlen (Aufwand: rund 40.000 € netto
je Durchfihrung einschlieBlich Auswertung). Im Idealfall wird die
Durchfiihrung danach alle finf Jahre wiederholt (2030 und 2035).
Falls der Rhein-Sieg-Kreis sich auch nach 2023 an der néachsten
deutschlandweiten Mobilitatserhebung MiD beteiligen sollte (Durch-
fihrungsjahr steht noch nicht fest), kann eventuell auf die eigene
ortsspezifische Mobilitdtsbefragung im Jahr 2030 verzichtet wer-
den.%

Ist die Durchfihrung einer eigenen Mobilitatserhebung nicht mog-
lich (z. B. aus Kostengriinden), sollte eine Abschatzung der Modal
Split-Entwicklung auf Grundlage der MiD-Daten (entweder der
kreisweiten Mobilitadtsdaten oder der deutschlandweiten Mobilitats-
daten unter Berlcksichtigung einer Differenzierung nach Bundes-
land und Raumtyp) erfolgen.

46 Die MiD-Erhebung wird alle fiinf bis zehn Jahre durchgefihrt.
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9.2.2 Klimabilanzierung des Verkehrssektors

Im Rahmen der Ausarbeitung des Masterplans Mobilitat erfolgte
keine Klimabilanzierung fir den Verkehrssektor. Die Stadt Hennef
verflugt aber Uber eine Personalstelle ,Klimaschutzmanagement®,
zu deren Aufgaben auch die Aufstellung und Fortschreibung einer
Klimabilanz fur die Stadt Hennef gehort

Es wird empfohlen die Klimabilanzierung fir den Verkehrssektor
madglichst kontinuierlich alle zwei (spatestens alle drei Jahre) unter
Beriicksichtigung einer Entwicklungsabschatzung fortzuschreiben.
Das Bilanzierungstool Klimaschutzplaner wird vom Land Nordrhein-
Westfalen den landeseigenen Kommunen mit einer hinterlegten Da-
tenbank kostenfrei zur Verfligung gestellt, sodass hier Personalkos-
ten fUr die Durchfihrung anzusetzen sind (Aufwand: Personalkos-
ten von rund zwei bis drei Arbeitstagen absolut fir die Fortschrei-
bung der Klimabilanz einschlieBlich eines Kurzberichts).

9.2.3 Verkehrssicherheit

Wie unter Ziffer 6.6 dargestellt ist, kbnnen Uber die Datenerfassung
und -analyse der Kreispolizeibehérde des Rhein-Sieg-Kreises Aus-
sagen zur Aufkommensentwicklung der Unfélle mit Getbteten oder
Schwerverletzten — im Hinblick auf die Beurteilung des Zielerrei-
chungsgrads der ,Vision Zero“ — getatigt werden. Die relevanten An-
gaben sollen von der verwaltungsinternen Projektleitung fir den
Masterplan Mobilitat aus der jahrlichen Verkehrsunfallstatistik ent-
nommen und tabellarisch zur Darstellung der Entwicklung zusam-
mengestellt werden (Aufwand: Personalkosten von ein bis zwei Ar-
beitstagen absolut fir die tabellarische Zusammenstellung der Da-
ten und Erstellung einer Grafik).

Dartber hinaus werden keine weiteren Datenerhebungen fir erfor-
derlich erachtet.

9.2.4  Subjektives Meinungsbild der Blrgerinnen und Burger

Wie bereits unter Ziffer 6.7 dargestellt, 1asst sich das subjektive Mei-
nungsbild der Hennefer Bevélkerung messbar im Rahmen einer ei-
genen ortsspezifischen Mobilitdtserhebung abfragen (Bewertung
der verkehrsmittelspezifischen Mobilitdtsangebote mit Schulnoten
und Abfrage nach Verbesserungsnotwendigkeiten). Die Durchflh-
rung einer eigenen ortsspezifischen Mobilitdtserhebung wurde be-
reits in Ziffer 9.2.1 empfohlen und deckt damit auch die Erfassung
des subjektiven Meinungsbilds der Birgerinnen und Blrger ab.

Da der ADFC-Fahrradklima-Test eine kontinuierliche standardi-
sierte offentliche Befragung darstellt und fir die Beteiligung der
Stadt Hennef am ADFC-Fahrradklima-Test keine Kosten anfallen,
wird trotz der fehlenden Uberprifung der Repréasentativitat empfoh-
len, das offentliche Angebot Uber die diversen Medienkanéle der
Stadt Hennef aktiv zu bewerben. Die Befragung lauft in der Regel
im Zeitraum von September bis einschlieBlich November. Je gréBer
die Beteiligtenanzahl, desto aussagekréftiger sind die Ergebnisse.*’

47 Im Jahr 2020 haben sich 276 Personen aus Hennef an der Befragung des ADFC-
Fahrradklima-Tests beteiligt.

Masterplan Mobilitdt Hennef
Schlussbericht (Oktober 2023)

135

ESN



Daruber hinaus wird empfohlen, stetig auf die Méglichkeit der Man-
gelmeldung Utber die Smart-City-Karte der Stadt Hennef hinzuwei-
sen. Im Vergleich zur im Rahmen des Masterplans Mobilitat durch-
geflhrten 6ffentliche Online-Beteiligung lassen sich hier die einge-
tragenen Mangel nicht nach Themenfeldern filtern und nicht durch
andere Personen bewerten (finde ich auch bzw. finde ich nicht). Es
ist zu prifen, ob dies im bestehenden System zur Verbesserung der
Nutzbarkeit integriert werden kann. Alternativ kdnnte die im Rah-
men des Masterplans Mobilitat durchgeflihrte 6ffentliche Online-Be-
teiligung analog zur Mobilitdtsbefragung alle finf Jahre durchge-
fOhrt werden (Aufwand: rund 7.000 € netto je Durchflhrung ein-
schlieBlich Auswertung). Es kann dartber diskutiert werden, ob
diese Form der Beteiligung dann an die Durchfiihrung der Mobili-
tatsbefragung gekoppelt wird (zeitgleiche Durchfihrung) oder ob sie
zeitlich versetzt zur Mobilitdtsbefragung durchgefihrt wird (2027,
2023, 2037). Letzteres ermdglicht eine Kostenverteilung und eine
kontinuierliche Offentlichkeitsbeteiligung mit Gberschaubarem Be-
teiligungsaufwand.

9.3  Akteursbeteiligung

Fir eine erfolgreiche Umsetzung des Masterplans Mobilitat ist die
Miteinbeziehung verschiedener Akteure von groBer Bedeutung.
Diese Akteursbeteiligung fand bereits wahrend der Erarbeitung des
Masterplans statt und sollte auch nach Fertigstellung fortgesetzt —
ggf. auch ausgebaut — werden.

Far die Umsetzung des Masterplans Mobilitat der Stadt Hennef wird
die Einrichtung eines eigenen Arbeitskreises Masterplan Mobilitat
empfohlen, der alle relevanten Akteure in regelméaBigen Zeitabstéan-
den an einen Tisch bringt. Der Kreis der Teilnehmenden sollte sich
aus Vertretenden der relevanten Fachamter der Verwaltung (ver-
waltungsinterner Arbeitskreis Verkehr der Stadt Hennef), der politi-
schen Ratsfraktionen (Projektbeirat) sowie weiteren verkehrsrele-
vanten Akteure (u. a FuB e. V., ADFC, Rhein-Sieg-Kreis) zusam-
mensetzen. Auch die allgemeine Offentlichkeit kdnnte durch ausge-
wahlte Birgerinnen und Birger (entweder durch Zufallsziehung
oder durch aktiven Beteiligungsaufruf) eingebunden werden.

Dem Arbeitskreis sollte in regelmaBigen Abstanden (mindestens
einmal im Jahr, gegebenenfalls auch zweimal im Jahr) der Sach-
stand zur Umsetzung vorgestellt werden. Auf dieser Basis kénnen
Probleme und das weitere Vorgehen besprochen werden. Die Teil-
nehmenden fungieren dabei als Multiplikatoren, d. h. sie tragen die
Informationen weiter (z. B. in die politischen Fraktionen). MaBge-
bende Entscheidungen (z. B. Gber neue Projekte) sind — wie bisher
auch — in den entsprechenden politischen Gremien vorzubereiten
bzw. zu treffen.

Neben dem Arbeitskreis Masterplan Mobilitat wird auch eine weitere
Einbindung der Birgerschaft fir sinnvoll erachtet. Dies erfolgt unter
anderem durch eine stetige Pressearbeit, die wiederholte Durchfiih-
rung der Mobilitdtserhebung und gegebenenfalls auch einer Online-
Beteiligung (entweder Uber die Smart-City-Karte oder einer separa-
ten Online-Beteilig analog zu der im Rahmen des Masterplans Mo-
bilitat durchgefiihrten 6ffentlichen Online-Beteiligung) sowie der
Einbindung ausgewahlter Blurgerinnen und Bdrger in den Arbeits-
kreis. DarlUber hinaus wird vorgeschlagen in einem Finf-Jahres-
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Rhythmus (z. B. 2025, 2030 und 2035) eine 6ffentliche Informati-
onsveranstaltung zum Thema ,Mobilitat in Hennef* durchzufiihren,
in der der Umsetzungsstand des Masterplans Mobilitat und das wei-
tere Vorgehen vor- und zur Diskussion gestellt wird.

10 Aufwande zur Umsetzung

Die Stadt Hennef méchte mit der Umsetzung des Masterplans Mo-
bilitat eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung erzielen, um die Stadt
als Wohn-, Arbeits- und Versorgungsstandort zu sichern, den Kili-
maschutz zu unterstiitzen und die Lebensqualitat im Stadtgebiet zu
sichern bzw. verbessern.

Hinweis: Konkrete Zielwerte missen noch in Abstimmung mit der
Verwaltung und dem Projektbeirat festgelegt werden. Erste Vor-
schldge sind unter Ziffer 6 aufgefiihrt.

Der MaBnahmenkatalog (vgl. Ziffer 7) ist ganzheitlich aufgestellt
und bedient sowohl alle Verkehrsmittel als auch verschiedene Ziel-
gruppen. Es liegen insgesamt 64 thematische Handlungsansatze
zur strategischen Umsetzung des Masterplans vor.

10.1 Personelle Aufwéande

Die Umsetzung des Masterplans Mobilitdt mit den empfohlenen
Handlungsansatzen und der Evaluation erfordert nicht nur finanzi-
elle Ressourcen, sondern auch personelle Ressourcen innerhalb
der Stadtverwaltung.

Bereits unter Ziffer 9.1 wird auf die Notwendigkeit der Benennung
einer verwaltungsinternen Projektleitung des Masterplans Mobilitat
hingewiesen. Diese Personalstelle ist dafur zusténdig alle Informa-
tionen zur Umsetzung des Masterplans Mobilitdt zusammenzufih-
ren (vgl. Ziffer 9.1) und die Evaluation in den empfohlenen Zeitab-
standen anzustoBen (vgl. Ziffer 9.2). Sie ist auch fir die Organisa-
tion und Leitung des Arbeitskreises Masterplan Mobilitét (vgl. Ziffer
9.3) sowie fir den fachlichen Austausch in der Region zustandig.
Aufgrund der umfangreichen Aufgabenbeschreibung wird die Ein-
richtung einer zusétzlichen Personalstelle empfohlen.

10.2 Finanzielle Aufwande

Die Umsetzung des MaBnahmenkonzepts zur Fdrderung einer
nachhaltigen Mobilitatsentwicklung im Stadtgebiet, bestehend aus
Planungszielen, Handlungsansatzen und EinzelmaBBnahmen, erfor-
dert ein entsprechendes Haushaltsbudget. Die finanziellen Mittel
mussen dazu adaquat abgeschéatzt und im Zuge der néchsten
Haushaltsaufstellung(en) berlicksichtigt werden.

Im Hinblick auf das Planungsziel ,FuBgangerverkehr* bieten die An-
gaben des Ministeriums fir Verkehr Baden-Wurttemberg im Leitfa-
den ,Auf die FURe, fertig, los! — Erfolgreiche Wege zu mehr FuBBgan-
gerfreundlichkeit” einen ersten Hinweis auf die Abschatzung des be-
noétigten Finanzbudgets. Hier wird aufgefihrt, dass ,mit jéhrlichen
Ausgaben von 10 Euro pro Einwohnerin und Einwohner [...] es
mdglich [ist], mit dem Aufbau eines Basisnetzes zu beginnen, die
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Verkehrssicherheit zu erhéhen und einladende Pldtze und Treff-
punkte zu konzipieren.“*® Bei einer derzeitigen Einwohnerzahl von
rund 47.000 entspricht dies einem jahrlichen Finanzbedarf von
470.000 Euro fur den FuBgangerverkehr.

Im Hinblick auf das Planungsziel ,Radverkehr” bieten die vom Bund
im Nationalen Radverkehrsplan 2020 formulierten Finanzbedarfe
eine erste gute Orientierung. Dazu erfolgt zunéchst eine Untertei-
lung der Handlungsnotwendigkeit auf Grundlage des bisherigen
Radverkehrsanteil am Modal Split:

» Einsteiger: Radverkehrsanteil kleiner 10 % (organisatorische
Radverkehrsférderung ist in Anfangen vorhanden oder existiert
nicht),

= Aufsteiger: Radverkehrsanteil von 10 % bis unter 25 % (es
existiert eine Dynamik in der Radverkehrsférderung),

= Vorreiter: Radverkehrsanteil 25 % und mehr (die Radverkehrs-
férderung stellt eine Selbstverstéandlichkeit dar)

Der jéhrliche Finanzbedarf fur die drei benannten Gruppen ist in
(Bild 50) dargestellt.

Mit einem Radverkehrsanteil von 14 % (im Jahr 2020) zahlt die
Stadt Hennef zu den ,Aufsteigern®. Nach der Aufstellung des Natio-
nalen Radverkehrsplans ergibt sich fir die Gruppe ,Aufsteiger” ein
jahrlicher Finanzbedarf von rund 13,00 Euro bis 18,00 Euro pro Ein-
wohner. Bei einer derzeitigen Einwohnerzahl von rund 47.000 Ein-
wohnern entspricht dies einem jahrlichen Finanzbedarf von 611.000
bis 846.000 Euro fur den Radverkehr.

138

Bild 50: Finanzbedarf von Stadten und Gemeinden fir das Handlungsfeld ,Radverkehr” (Quelle: Nationaler Radverkehrsplan

2020)*

Zur Einordnung dieser Summen ein Beispiel aus einer nordrhein-
westfélischen GroBstadt: Analog zur Stadt Hennef gehdért auch die
Stadt Aachen zur Gruppe ,Aufsteiger” (mit 11 % Radverkehrsanteil
am Modal Split). In den Tatigkeitsberichten zum Radentscheid in

48 Ministeriums flr Verkehr Baden-Wirttemberg (2022): Auf die FiiRe, fertig, los! —
Erfolgreiche Wege zu mehr FuBgéngerfreundlichkeit.
49 |n der Fortschreibung des Nationalen Radverkehrsplans (Nationaler Radver-
kehrsplan 3.0) sind keine Angaben zum Finanzbedarf enthalten, weshalb an dieser
Stelle auf das altere Dokument zuriickgegriffen wird.
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Aachen weist die Stadt Aachen jahrliche Ausgaben fir den Radver-
kehr aus. Waren es 2021 noch 14,20 Euro pro Einwohner, stiegen
diese im Jahr 2022 auf 16,50 Euro pro Einwohner. Die Stadt
Aachen erlautert hierzu, dass die verzeichneten Mehrausgaben ge-
gentiber dem Vorjahr teilweise den deutlichen Preiserhéhungen
durch die Bau- und Energiekrise geschuldet sind.

Fir das Planungsziel ,Offentlicher Personenverkehr* (inklusive Ver-
knupfung und Sharing) wird Bezug zu einem fir den Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV) ausgearbeiteten Gutachten aus
dem Jahr 2021 Uber die Finanzierung der 6ffentlichen Mobilitat im
Zuge der Verkehrswende hergestellt. ,Dieses Gutachten zeigt die
zur Erreichung des Klimaziels notwendige Leistungssteigerung im
OPNV und den daraus entstehenden zusétzlichen Finanzbedarf
auf.”®® Die Berechnung des Finanzierungsbedarfs geht von einer
Steigerung der Zugkilometerleistung um 36 % und der Fahrzeugki-
lometer der Angebote von Buslinien und Linienbedarfsverkehre um
107 % bis 2030 gegenuber 2018 aus. ,/m beschriebenen Zeitraum
steigen in der Folge die Leistungskosten der Verkehrsunternehmen
um 89 %. Die gegenliberstehenden Fahrgeldeinnahmen wachsen
jedoch nur um 52 %. Fir den SPNV ergibt sich daraus 2030 ein
zusatzlicher konsumtiver Finanzierungsbedarf in Héhe von 6,8 Mra.
Euro und fir den Offentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV)
von 7,8 Mrd. Euro.”

Darauf aufbauend sind in dem VDV-Gutachten die Leistungskosten
nach der Deckung Uber die Nutzerfinanzierung (Fahrgeldeinnah-
men) und Uber 6ffentliche Mittel fir 2018 und 2030 aufgeschlisselt
dargestellt (Tabelle 15). Bezogen auf die Anzahl Einwohnende er-
geben sich fur 2030 Leistungskosten in H6he von 580 Euro pro Ein-
wohner, davon werden 285 Euro pro Einwohner Uber die Fahrgeld-
einnahmen gedeckt. Es verbleibt ein Finanzierungsbedarf in Hohe
von 296 Euro pro Einwohner, wobei davon wiederum 164 Euro pro
Einwohner Uber eine Fortschreibung der bisherigen 6ffentlichen Mit-
teln gedeckt sind. Fur den verbleibenden ungedeckten Finanzie-
rungsbedarf in Hohe von 132 Euro pro Einwohner missen entspre-
chende FinanzierungsmaBnahmen umgesetzt werden. Die Studie
zeigt flr diese zusatzlich notwendigen Finanzmittel Lésungs- und
Diskussionsspielrdume auf. Eine Darstellung an dieser Stelle wirde
den Detaillierungsgrad des Masterplans Mobilitdt Gberschreiten.

Tabelle 15: Aufschliisselung der Deckung der OPNV-Leistungskosten
(eigene Darstellung nach VDV-Gutachten)

2018 2030

[Euro Mio.] [Euro pro Einwohner] [Euro Mio.] [Euro pro Einwohner]
Nutzerfinanzierung
(Fahrgeldeinnahmen) 15.567 188 23.616 285
Finanzierungsbedart 9.932 120 13.625 164
Offentliche Mittel 296
Finanzierungsbedarf /. N 10.935 132
ungedeckt
Leistungskosten, gesamt 25.499 308 48.176 580

*2030: Fortschreibung des Wertes aus 2018

%0 Roland Berger/Intraplan/Florenus im Auftrag des VDV (2021): Verkehrswende
gestalten — Gutachten Uber die Finanzierung von Leistungskosten der &ffentlichen
Mobilitat; S. 13
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Vergleichbare Anhaltswerte fir den jahrlichen Finanzierungsbedarf
der verbleibenden Planungsziele ,Flachenmanagement® und ,Kfz-
Verkehr” sind nicht bekannt. Dennoch missen auch diese benétig-
ten Haushaltsmittel bei der Haushaltsplanung bertcksichtigt wer-
den. Dabei kann eine transparente Ermittlung der Verkehrskosten
behilflich sein. In einem zweistufigen Projekt, welches durch das
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur aus Mitteln
des Nationalen Radverkehrsplans 2020 geférdert wurde, wurde von
der Universitat Kassel ein Tabellen-Tool entwickelt, mit dem Kom-
munen die Kosten der einzelnen Verkehrssysteme bezogen auf ih-
ren Zustandigkeitsbereich selbst ermitteln kénnen. Das Tool soll
den Kommunen (Verwaltung und Politik) als Entscheidungshilfe die-
nen. Dabei wird nicht ein Verkehrsprojekt isoliert betrachtet, son-
dern ,das Gesamtsystem und die Effekte einer Einzelentscheidung
auf das Ganze“S' Die Verwendung des offentlich zuganglichen
Tools zur Erfassung der Kosten aller Verkehrssysteme kann Kilar-
heit Uber die Anteile bringen. Zur Anwendung werden verschiedene
Daten benétigt, die in das Tabellen-Tool eingepflegt werden mis-
sen.

Es wird vorgeschlagen, die Anwendung des kostenlosen Tabellen-
Tools verwaltungsintern zu prafen.

51 https://www.unikims.de/blog/autoverkehr-kostet-die-kommunen; Abruf am 11.
April 2023.
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Auflistung des Anhangs

Anhang 1: Anlagenband

Lageplane zu den Konzeptvorschlagen fiir die betrachteten Lupenraume

Anhang 2: L 333 Frankfurter StralBe zwischen Fritz-Jacobi-StraBe und KénigstraBe (Lupenraum 1)
Anhang 3: L 333 Frankfurter Stral3e zwischen KdnigstraBe und KaiserstraBe (Lupenraum 2)
Anhang 4: L 333 Frankfurter StraBe zwischen KaiserstraBe und Bahniibergang (Lupenraum 3)
Anhang 5: L 333 Frankfurter StraBe zwischen Bahniibergang und Warther Kreisel (Lupenraum 4)
Anhang 6: Bonner StraBe zwischen SchitzenstraBe und StoBdorfer StraBe (Lupenraum 5)

Anhang 7: B 478 Im Bréltal (Ortsdurchfahrt Brél) (Lupenraum 6)

Anhang 8-1: WehrstraBe-HumperdinckstraBe-MittelstraBe (Lupenraum 7) Version 1

Anhang 8-2: WehrstraBe-HumperdinckstraBe-MittelstraBe (Lupenraum 7) Version 2

Anhang 9: KurhausstraBBe zwischen KurparkstraBe und L 125 Wippenhohner StraBBe (Lupenraum 8)

Anhang 10-1: Frankfurter StraBe und Wingenshof zwischen Warther Kreisel und Meiersheide (Lupen-
raum 9) Version 1

Anhang 10-2: Frankfurter StraBe und Wingenshof zwischen Warther Kreisel und Meiersheide (Lupen-
raum 9) Version 2

Anhang 11: L 268 Zum Siegtal (Uckerath) zwischen B 8 WesterwaldstraBe und Schreinersbitze
(Lupenraum 10)

Thematische Netzkarten zum Radverkehr

Ausgewahlte Kartendarstellungen zum Radverkehrsnetz der Stadt Hennef (vgl. Ziffer 8.1.2, Ziffer 8.1.4
sowie Ziffer 8.1.5) werden im Hinblick der Lesbarkeit in einem gréBeren Kartenformat bereitgestellt.

Anhang 12: Vorschlag zur Ergénzung der Definition des kommunalen Radverkehrsnetzes der Stadt
Hennef (vgl. Bild 24)

Anhang 13: Vorschlag Alltagsradverkehrsnetz (Zielkonzept) (vgl. Bild 26)

Anhang 14: Vorschlag RadPendlerRouten (Zielkonzept) (vgl. Bild 27)

Anhang 15: Vorschlag Schilerrouten (Zielkonzept) (vgl. Bild 28)

Anhang 16: Vorschlag Freizeitrouten (Zielkonzept) (vgl. Bild 29)

Anhang 17: Vorschlag fur ein FahrradstraBennetz in der der Stadt Hennef (Zielkonzept) (vgl. Bild 30)

Hinweis: Die Anhdnge sind in der elektronischen Fassung als gesonderte Anlagen beigefligt. Zum ma3-
stabsgetreuen Ausdruck der Lagepléne ist das jeweils angegebene Blattformat zu beachten.
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