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1. Einfihrung und Aufbau des Mobilitatskonzeptes

Das vorliegende Mobilitatskonzept samt MaRRnahmenkonzept fir die Kreisstadt Euskirchen bildet die
zuklnftige  Planungsgrundlage zur  Entwicklung einer  zukunftsfahigen nachhaltigen
Mobilitatsstrategie, an der sich die folgenden Detailplanungen fir die verschiedenen
Mobilitatsbereiche ausrichten. Die hier beschriebenen Mallnahmen sollen eine zukunftsfahige
Mobilitatsstrategie beschreiben, die es erlaubt, den Verkehr und die Mobilitat in der Stadt Euskirchen
nachhaltiger, das heilt klima- und umwelt- und sozialvertraglicher auszugestalten.

Mit dem Mobilitatskonzept erhalt die Stadt Euskirchen also einen leitbildorientierten strategischen
Handlungsrahmen, der eine Art , Rezeptbuch” mit exemplarischen MaRnahmenvorschlagen fiir die
Mobilitat der Zukunft ist.

Von besonderer Bedeutung ist die Verankerung der Strategie in der Biirgerschaft, bei den lokalen
Akteuren sowie in der Politik. Dies wurde im Zuge der Erarbeitung des Mobilitdtskonzeptes durch
verschiedene Onlinebeteiligungsformate mit Ideen- und Meinungssammeloptionen sichergestellt
sowie durch mehrere Stakeholdergesprache mit Vertreter:innen der Zivilgesellschaft, Institutionen
und Behodrden sowie aus der Wirtschaft. Ebenso erfolgte eine intensive politische Diskussion im
Ausschuss fiir Tiefbau und Verkehr. Das Beteiligungsverfahren wird in Kapitel 2 ausfihrlich
dokumentiert.

Auf der verkehrsplanerischen Fachebene wurden die Hinweise der Forschungsgesellschaft fir
StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) zur Verkehrsentwicklungsplanung und die Empfehlungen der
Europdischen Kommission zur Erstellung von Kommunalen nachhaltigen Mobilitdtsplanen (SUMP)
bericksichtigt.

Vor diesem Hintergrund wurden folgende vorgegebene Leitfragestellungen beantwortet:

e Welche Ausgangssituation wird vorgefunden?

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

e Wie wird diese Situation von Blrgerschaft, lokalen Stakeholder:innen, Verwaltung und Politik
eingeschatzt?

e Welche Ziele fir die kiinftige Mobilitatsstrategie werden daraus abgeleitet?

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

e Welche konkreten MaBnahmen lassen sich herleiten?

Das nachstehende Schema in Abbildung 1 gibt einen Uberblick iiber die einzelnen Bausteine des
Mobilitatskonzeptes fiir die Kreisstadt Euskirchen:

VIA- tippingpoints 1
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Laufende Projektkoordination

Beschluss (-vorbereitung)

Mobilitdtskonzept als Perspektive fiir die zukiinftige
Gestaltung des Mobilitatsgeschehen

Abbildung 1: Bausteine und Prozessablauf des Mobilitdtskonzeptes

Bei den planerischen Uberlegungen stand die MaRgabe im Mittelpunkt, pragmatische und vor allem
realistisch umsetzungstaugliche Vorschlage zu entwickeln, die in einem tberschaubaren Zeitrahmen
auch schon Wirkung zeigen kénnen. Es gilt auch, im Hinblick auf die bisherige auf den motorisierten
Individualverkehr fixierte Sichtweise den Blick auf alternative Fortbewegungsmoglichkeiten und
deren Vernetzung zu richten, diese auszubauen und dort anzusetzen, wo bereits gute
Voraussetzungen geschaffen wurden.

Weitreichende MaRnahmen, bei denen die Stadt Euskirchen nicht in erster Linie zustandig bzw. im
Einfluss begrenzt ist, werden aber dartber hinaus auch in das MaRnahmenkonzept aufgenommen,
da sie teilweise herausragende Bedeutungen und Folgen fir die nachhaltigere Umgestaltung des
Verkehrs haben, wie z. B. der Ausbau der Eifelstrecke und Voreifelbahn zur elektrifizierten S-Bahn.

Stellenwert des Mobilitatskonzeptes in der kommunalen Verkehrsplanung der
Kreisstadt Euskirchen

Bei der Einordnung des Mobilitatskonzeptes in die Instrumente der kommunalen Verkehrsplanung
der Stadt Euskirchen ist ausdriicklich darauf hinzuweisen, dass dies keine letztgiiltigen Planungen
sind, die so wie beschrieben umzusetzen sind. Vielmehr handelt es sich um eine Empfehlung aus
fachlicher Sicht, wie die verkehrlichen und stiddtebaulichen Defizite im Mobilitatssystem
verbessert werden kdnnen.

Um einer Realisierung naher zu kommen, bedarf es weiterer ausfiihrlicher Beratungen mit den
verschiedensten Akteuren, auf deren Grundlage eine Feinplanung vorgenommen werden kann. Das
Mobilitdtskonzept ist modular aufgebaut, so dass die Kommune flexibel agieren kann: Jederzeit ist
es moglich, Bausteine umsetzungsreif zu machen und kontinuierlich aufeinander aufbauend die
Situation zu verbessern. Im Laufe der Zeit werden sich weitere Aspekte und innovative
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Losungsansatze lGber das Beschriebene hinaus er6ffnen. Das Mobilitatskonzept ist daher offen und
kann jederzeit fortgeschrieben werden.

Im Mobilitatskonzept wird ein Gesamtpaket mit MaBnahmenvorschlagen vorgelegt, das sowohl
modular als auch in Einzelbausteinen umsetzbar ist.

Zusammenfassend lasst sich das Mobilitatskonzept wie folgt charakterisieren:

Das Mobilitéidtskonzept als strategischer Rahmenplan fiir Mobilititsbelange

Das Mobilitatskonzept der Stadt Euskirchen ist ein Rahmenplan fiir die kiinftige Ausgestaltung der Mobilitat
im Stadtgebiet.

Auf Grundlage einer umfassenden Analyse- und Biirgerbeteiligungsphase wurde ein Zielsystem hergeleitet,
Handlungsfelder abgesteckt und darauf basierend MalRnahmenvorschldge entwickelt. Diese wurden in der
Sondersitzung des Ausschusses fiir Tiefbau und Verkehr am 27.10.2021 vorgestellt und diskutiert und am
10.03.2022 beschlossen.

Ziele der MaBnahmenvorschldge

Die Mallnahmenvorschlage tragen dazu bei, das Mobilitatsgeschehen in Euskirchen zukiinftig ortsvertraglich
und nachhaltig auszugestalten.

Die Kernaufgabe liegt dabei darin, alle Verkehrsarten mit ihren Starken und Schwachen zu betrachten, die
Dominanz des Kfz-Verkehrs zuriickzunehmen und die Angebote der Nahmobilitit (Rad, FuR, OPNV) in ihrer
Vernetzung deutlich zu starken. Hiermit wird ein Beitrag zu einer umwelt- und klimafreundlichen Mobilitat
geleistet, sofern dies im kommunalen Einfluss erfolgen kann.

Verbindlichkeit als Rahmen, nicht im Detail

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

Es handelt sich um Empfehlungen und Diskussionsgrundlagen aus fachlicher Sicht, wie verkehrliche und
stadtebauliche Defizite im Hinblick auf das Mobilitatssystem und klimapolitische Notwendigkeiten behoben
werden kdnnen. Um einer Realisierung naher zu kommen, bedarf es eines weiteren Beratungsprozesses zur
genauen Ausgestaltung der Vorschldge in den einzelnen Steckbriefen, auf deren Grundlage im nachsten
Schritt eine Feinplanung vorzunehmen ist.

Beschlussfassung bedeutet eine konkretisierte Arbeitsgrundlage fiir die Kommune

Die Beschlussfassung fiir das Mobilitatskonzept bedeutet, dass dieses eine verbindliche Arbeitsgrundlage fiir
die weitere Mobilitatsplanung darstellt.

Die MaRBnahmensteckbriefe bilden die Basis fiir die weitere Arbeit und Abstimmung mit den Beteiligten.

VIA- tippingpoints ;
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2. Beteiligung

Die Neuplanung der stadtischen Mobilitat bewegt die Gemiuter: unterschiedliche Bedirfnisse und
Anforderungen einer heterogenen Bevolkerung stoflen aufeinander und es ist wichtig, die richtige
Balance zu finden. Die kommunikative Aufgabe besteht darin, den damit verbundenen Gewinn zur
Férderung nachhaltiger Mobilitatsformen hervorzuheben. Um die Birger:innen einer Stadt
mitzunehmen, muss aber zunachst Verwaltung und Politik geschlossen hinter den MaBBnahmen
stehen. Nur wenn ein solider innerer Lenkungs- oder Steuerungskreis, der ein einheitliches Bild von
den planerischen MaBnahmen und den Kommunikationszielen entwickelt hat, dies unterstiitzt, kann
auch erfolgreich nach aullen kommuniziert werden.

Dazu braucht es konkrete und umsetzbare MalRnahmen, sowohl kommunikativer als auch
planerischer Art. Beide ordnen sich den finf zentralen Leitzielen unter, die eine langfristige
Zielsetzung innerhalb der Mobilitatsplanung gewahrleisten. Die funf Leitziele sind:

Sichere StrafSenrdéume fiir eine lebenswerte Stadt

Starker Umweltverbund in einer Stadt der kurzen Wege

Euskirchen — multimodal mit der Region verkniipft
Stadtvertrdglicher und emissionsarmer MIV und Wirtschaftsverkehr

Die Verwaltung als Wegbereiter fiir nachhaltige Mobilitdit.

Ziel der kommunikativen MalRnahmen war es, neben Verwaltung und Politik alle Bewohner:innen der
Stadt in den Prozess einzubinden. Um dies strategisch und strukturiert anzugehen, wurde ein
Kommunikationskonzept mit allen Puzzleteilen einer nachhaltigen Mobilititsstrategie aufgesetzt.

Kommunikationskonzept als Rahmen der Beteiligung

Passend zur Zielsetzung wurde am Anfang des Prozesses ein Kommunikationskonzept fir die
Kreisstadt Euskirchen aufgesetzt. In diesem wurden:

e ein zentraler ,Frame”, also eine Geschichte, die wir zum Thema Mobilitat in Euskirchen
erziahlen wollen, entworfen,

e Strategien fir die Birgerschaft, die Stakeholder:innen sowie gruppenibergreifende
Strategien erstellt,

e Kernbotschaften fiir diese Dialoggruppen verfasst,

e der zentrale Projekt-Claim entwickelt ,,Machen Sie mit! Wir planen die Mobilitét der Zukunft”,
der die verschiedenen Kommunikationsebenen verbindet,

e ein MalRnahmenkatalog mit geeigneten Kommunikationswerkzeugen erstellt.

Dabei dreht sich die Kommunikation zur Mobilitatswende in Euskirchen um ein gemeinsames ,,Wir-
Gefuhl“: Wir arbeiten gemeinsam an unserer nachhaltig gestalteten Zukunft und wir gemeinsam
kénnen in der Mobilitat der Stadt etwas bewegen.

VIA- tippingpoints 3
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Aus diesem Grund wurden die Birgerschaft der Stadt sowie verschiedene Stakeholdergruppen
friihzeitig im Prozess beteiligt; zum einen um Anregungen, Wiinsche und Bediirfnisse abzufragen und
zum anderen, um die Analysen, Modelle und Vorschlage vorzustellen und um das gegebene Feedback
einbauen zu kénnen — denn, wir planen die Mobilitat der Zukunft!

Die digitale Blrgerbeteiligung

Zu einer Gemeinschaft gehéren die verschiedensten Gruppen der Bevolkerung. Daher soll sich das
Mobilitdtsangebot an alle richten; an Jung und Alt, an Radbegeisterte, an Autofahrer:innen, an OPNV-
Nutzer:innen sowie an alle Menschen, die den 6ffentlichen Raum nutzen. Die Moglichkeit zur
Beteiligung und Mitgestaltung ist hier essenziell.

Im Rahmen des Prozesses zur Entwicklung eines nachhaltigen Mobilitatskonzepts fanden zwei
(digitale Burgerbeteiligungen mit dem Beteiligungstool ,Wegedetektiv® des Dienstleisters
,Freiluftkonzepte”, Lindlar statt. Die Pandemie-Situation hat diese zwar in den digitalen Raum
verschoben, dennoch bestand stets die Moglichkeit der analogen Beteiligung im Rahmen der
pandemiebedingten Einschrankungen. So konnten die Birger:innen im SVE-Kundenzentrum auf
einer grofRen Stadtkarte alle Vorschlage und MaBnahmen bewerten und kommentieren und in einer
Box zur Auswertung hinterlegen. Bei Bedarf gaben die Mitarbeiter:innen der Kreisstadt Euskirchen
auch personliche Informationen und Hilfestellungen.

Im digitalen Raum sah die Vorgehensweise dhnlich aus. Auf dem digitalen Kartentool, dem
Wegedetektiv, bestand die Moglichkeit, in der ersten Phase eigene Vorschlage zu den Themen Rad-
und FuRverkehr, OPNV, MIV sowie Verkniipfungspunkte und Carsharing Anregungen einzubringen.
In der zweiten Phase wurden die MaBnahmenvorschldge vom beauftragten Planungsbiiro
aufgearbeitet und dargestellt. Die Blrger:innen konnten sich diese durchzulesen, bewerten und
Kommentare und Vorschlage abgeben.

Nach den beiden Runden der Birgerbeteiligung sind mehr als 1.000 Reaktionen mit Gber 640
Bewertungen und 360 Kommentaren eingegangen. Das ist fir die Groe und Einwohnerzahl
Euskirchens eine sehr respektable Zahl. Zudem konnte ein guter Zuwachs an Reaktionen und
Bewertungen von Phase 1 zu Phase 2 beobachtet werden.

Gezielte Stakeholder:innen-Beteiligung und Workshops

Die Einbindung der Stakeholder:innen war eine zentrale Aufgabe der kommunikativen Arbeit. Denn
zum einen ist ihre Expertise und ihre Meinung bei der Entwicklung des Mobilitatskonzeptes von
groRer Bedeutung, zum anderen konnten wund konnen die Stakeholdergruppen als
Multiplikator:innen zu den von ihnen vertretenen Personenkreisen und Organisationen wirken.
Zudem sind sie oftmals selbst von verdnderten Mobilitatsstrukturen betroffen. Der Austausch
garantierte, dass im Prozess der Konzeptentwicklung die spezifischen Bediirfnisse aus Sicht der
Stakeholder:innen berlicksichtigt wurden. Es fanden folgende Gespréache statt:

. ADFC Euskirchen (08.07.2019)

. Arbeitskreis Eifelbahn (07.01.2020)
. Behindertenbeirat (10.02.2020)

. SVE-Fahrgastbeirat (02.03.2020)

. Fachbereiche der Stadt (09.06.2020)
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. SVE (17.06.2020)

o Behindertenbeirat (2. Treffen; 07.09.2020)

. Senior:innenvertretung SIE (21.10.2020)

. Vertreterkreis aus Wirtschaft und Strukturentwicklung (04.11.2020).

Neben den Treffen mit den Stakeholder:innen wurden noch weitere Workshops mit Politik und
Wirtschaft sowie ein Gastvortrag zur Veranderung der stadtischen Mobilitat am Beispiel Offenburgs
durchgefihrt:

e Gastimpuls zur stadtischen Mobilitat in Offenburg (24.02.2021)
e  Workshop mit dem interfraktionellen Arbeitskreis Mobilitat (24.03.2021)
e  Wirtschaftsworkshop mit IHK, ZNM und lokalen Unternehmen (27.04.2021).

Alle drei Termine fanden im Zuge der Corona-Pandemie digital statt. In den Gesprachen und
Workshops ging es vor allem darum, voneinander sowie von guten Beispielen zu lernen. So hat Herr
Matthias Kassel im Februar zur stadtischen Mobilitat in Offenburg referiert, die in der Stadt sowie in
den umliegenden Ortschaften unter der eingangigen Marke ,Einfach mobil“ gebrandet wird und die
so, auch durch eine sehr frilhe Einbindung der Biirgerschaft, einen hohen Bekanntheitsgrad erreichen
konnte.

Im Workshop mit dem interfraktionellen Arbeitskreis Mobilitdt informierte Herr Dennis Priester,
Mobilitatsreferent des Zukunftsnetz Mobilitdit NRW, zum Thema Mobilitdt der Zukunft und
kommunales Mobilitdtsmanagement und skizzierte die Perspektive, die die Kommunalpolitik
bereiten kann und sollte. In diesem Kontext konnten sich politische Vertreter:innen und Verwaltung
intensiv austauschen.

Unterstiitzt vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW fand gemeinsam mit Herrn Benjamin Haag von der IHK
Aachen Teil ein Wirtschaftsworkshops statt, in dem die lokal gréRten Unternehmen eingeladen
waren, um neue Mobilitatslosungen fir den Guter-, Wirtschafts- und Lieferverkehrs sowie die
Arbeitswege der Angestellten in Euskirchen und der Region auszuloten. Erfahrungen, Potenziale,
aber auch Probleme und Moglichkeiten fiir eine bedarfsgerechtere Mobilitdt konnten hier
gemeinsam analysiert und diskutiert werden. Die Teilnehmenden erhielten Infos zu
Beratungsangeboten und zu Méglichkeiten des betrieblichen Mobilitatsmanagements.

Landingpage

Eine gute Kommunikation braucht einen Anker mit allen wesentlichen und aktuellen Informationen,
den jeder und jede schnell und leicht erreichen kann. Aus diesem Grund wurde schon zu Beginn des
Projektes eine Landingpage auf der Website der Kreisstadt Euskirchen erstellt, die im Laufe des
Prozesses angepasst und weiter erganzt wurde. Damit haben potenziell alle angesprochenen
Zielgruppen die Moglichkeiten, sich Gber die Aktionen der Kreisstadt zu informieren und zu
interagieren. Die Landingpage bot sowohl der breiteren Offentlichkeit als auch dem Fachpublikum
Anknipfungspunkte zum Thema nachhaltige Mobilitatsentwicklung in Euskirchen.

So konnten sich die Birger:innen Euskirchens gegen Ende des Prozesses auf der Website (iber die
Zielsetzung und Herangehensweise des Mobilitdtskonzepts informieren und die Ergebnisse der
Blirgerbeteiligungen 2020 und 2021 sowie die erarbeiteten MalRnahmen und Projektvorschlage
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nachlesen. Weiterhin wurden die auf die Handlungsfelder bezogenen Leitbilder und Ziele auf der
Website dargestellt, und interessierte Biirger konnten Details tber vergangene Befragungen zum

Thema Mobilitdt und Mobilitdtsverhalten — die die Haushaltsbefragung (2017) und die Online-
Beteiligung (2019) — erfahren.
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Abbildung 2: Landingpage zum Mobilitdtskonzept auf der stédtischen Website

[llustrationen

Kommunikation muss ansprechend sein und braucht einen Wiedererkennungswert. Daher wurden
fiir alle Leitziele lllustrationen entwickelt, mit denen die Vorteile eines neuen Mobilitatskonzeptes
beworben wurden. Die Illustrationen richten sich thematisch nach den Leitzielen und optisch folgen

einer Linie. Als Key-Visual fiir das Projekt waren die lllustrationen auf allen Formen der Bewerbung
und in den Prdsentationen prasent.
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Abbildung 3: lllustrationen fiir die Leitziele in Euskirchen sowie generell zur Kommunikation in der Offentlichkeitsarbeit
(Copyright: Marvin Kettenif3)

Brotchentlitenaktion

Ein Mobilitdtskonzept und dessen partizipativer Ansatz bendétigt Bekanntheit (,Awareness”). Daher
ist es wichtig, allgemeine Informationen in der breiten Offentlichkeit zu platzieren und die Menschen
auf die Beteiligungsformate aufmerksam zu machen.

Bedruckte Brotchentiiten, in denen frische Brétchen Euskirchener Backereien verpackt werden,
bieten hierzu eine besondere Werbeflache. Man erreicht einen breiten Querschnitt der Bevolkerung,
erschlielt auch themenfernere Zielgruppen und kann auf die digitale Beteiligung hinweisen.
Bedruckte Brotchentiiten sind auffallend und fallen auf.

Zur Wirkungskontrolle wurde eine kleine qualitative Befragung der Kund:innen vorgenommen.
Ergebnis war, dass ein GroRteil der Befragten diese Art der Bewerbung noch nie gesehen hatte und
durch sie erst auf die Moglichkeit der Beteiligung aufmerksam wurde.

Abbildung 4: Brétchentiitenaktion als Element der Offentlichkeitsarbeit zur Bewerbung der zweiten
Beteiligungsphase
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Ampelquiz

Das Ampelquiz war ein weiteres Tool, um die Moglichkeit der Beteiligung in die Breite der
Bevolkerung zu bringen. Hierfiir wurden zehn Fragen zur Mobilitat in Euskirchen entwickelt, die mit
humorvollen und interessanten Fakten die Aufmerksamkeit der Biirger:innen binden. Die jeweiligen
Antworten waren nicht direkt unter der entsprechenden Frage abgebildet, sondern stattdessen unter
einer Partnerfrage an der gegeniiberliegenden Ampel. Dadurch konnten die Menschen beim Warten
an der Ampel die Frage lesen, hatten die Mdoglichkeit selbst etwas zu ratseln, um dann nach der
Grinphase auf der anderen Seite die Antwort zu erfahren. Gleichzeitig rief das Quiz aktiv zur
Gestaltung der Mobilitat in Euskirchen auf und flhrte direkt zu der digitalen Biirgerbeteiligung. Um
moglichst viele Menschen zu erreichen, wurde das Quiz an acht strategisch wichtigen und viel
besuchten Kreuzungen in der Kreisstadt aufgehangen.

Abbildung 5: Das Ampelquiz als interaktives Element der Offentlichkeitsarbeit

Plakate und Social-Media

SchlieBlich wurde das Projekt auch ganz klassisch mit Postern und Plakaten an strategischen Orten in
der Innenstadt, dem SVE-Kundencenter und in den Bussen der SVE beworben. Dies fand sowohl zur
ersten Phase der Birgerbeteiligung als auch zur zweiten Phase statt. Auch in den sozialen Medien
wurden Postings erstellt, um auf die Blrgerbeteiligung aufmerksam zu machen. Diese wurden
sowohl von stadtischen Partner:innen des Konzepts, wie beispielsweise ,zukunft euskirchen
stadtmarketing e.V. (z.eu.s), aber auch von der Presse und dem Radio Euskirchen geteilt und
verbreitet.
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Abfrage fiir
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Abbildung 6: Auszug der verschiedenen eingesetzten PR-Tools zur Bekanntmachung des Mobilitdts-
konzeptes (Quelle: Radio Euskirchen, Social-Media-Accounts der Stadt Euskirchen sowie der SVE)

Die Zeitleiste

Am 11.11.2019 fiel in der Kreisstadt Euskirchen der Startschuss zur Erarbeitung des
Mobilitatskonzeptes und damit auch der Beginn der begleitenden Kommunikation. Im Folgenden
findet sich ein detaillierter Zeitplan, der sowohl die planerischen Projektablaufe als auch die
kommunikativen MalRnahmen umfasst.

Die aktive Phase des Projekts mit der Erstellung des Mobilitatskonzeptes, der Durchfiihrung der
kommunikativen MaRnahmen und der Erstellung der MalRnahmensteckbriefe verlief bis ins Frihjahr
2022.
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Abbildung 7: Zeitstrahl zu den Aktionen des Mobilitdtskonzeptes



3. Grundlegende Informationen zur Mobilitat in Euskirchen

Im Folgenden werden nun allgemeine Daten zum Verkehr und zum Mobilitdtsgeschehen in
Euskirchen aufgezeigt. Hierzu sind vorhandene Daten und Materialien zur Grundstruktur des
Verkehrs im Stadtgebiet sowie zum Mobilitdtsverhalten der Blrger:innen zusammengetragen und in
einer Synopse zusammengefiihrt worden.

Zundachst werden die grolRraumliche Anbindung sowie relevante Daten zur Mobilitdt in Form der
Modal-Split-Verteilung am Verkehrsaufkommen sowie die Aufteilung der Verkehrsverflechtungen
dargelegt.

Raumstruktur

Die Kreisstadt Euskirchen ist eine groRe kreisangehorige Stadt im gleichnamigen Kreis Euskirchen und
liegt im Slidwesten des Bundeslandes Nordrhein-Westfalen. Das Stadtgebiet liegt am nordlichen
Rand der Eifel im Ubergang zur flacheren Ziilpicher Bérde. Im Norden grenzt die Kreisstadt an die
Gemeinde Weilerswist, im Westen an die Stadt Zilpich und Mechernich, im Weiteren folgen die
stdlich angrenzende Stadt Bad Miinstereifel sowie die 6stlich gelegenen Kommunen des Rhein-Sieg-
Kreises Rheinbach und Swisttal. GemaRR Landesentwicklungsplan von Nordrhein-Westfalen (LEP
NRW) besitzt Euskirchen die Funktion eines Mittelzentrums und bildet mit zahlreichen zentralen
Einrichtungen sowie Einkaufsmoglichkeiten das Versorgungszentrum des Kreises Euskirchen. Mit
zurzeit 58.466 Einwohnern (Stand 31.12.2020) zidhlt Euskirchen nach den Raumtypen des
Bundesinstitut flir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR) zu den ,,Zentralen Stadten in Landlichen
Regionen” (vgl. Abbildung 8).

12

vT.A.,N.‘, tippingpoints

Ferschung & Roretan 0 Gma M




Zusammengefasster Regionalstatistischer Raumtyp (RegioStaR 7)

A ) © BBSA Bonn 2018 @

Stadtregionen Landliche Regionen e
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Abbildung 8: Regionalstatistische Raumtypen in Deutschland (BBSR Bonn 2018, entnommen aus der MID 2017)
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Das Stadtgebiet von Euskirchen erstreckt sich tber eine Flache von 139,6 km?, womit die Stadt zu
den groReren Flachenkommunen in Nordrhein-Westfalen zahlt. Der suburban bis staddtisch
strukturierte Siedlungsraum ist gepragt durch groBere Waldflachen, insbesondere im Siiden des
Stadtgebietes sowie aufgrund der Lage im Jilich-Zilpicher Boérdegebiet durch groRe
Ackerbauflachen. Bezogen auf die gesamte Stadtflaiche ergibt sich so eine durchschnittliche
Bevolkerungsdichte von ca. 420 Einwohner:innen pro Quadratkilometer. Im Vergleich zu den
Bevolkerungsdichten im Land Nordrhein-Westfalen mit rund 525 Einwohner:innen pro
Quadratkilometer und dem Kreis Euskirchen mit 156 Einwohner:innen pro Quadratkilometer ist
Euskirchen entsprechend mittelmaRig bis dicht besiedelt flr landlich-suburbane Raume. Allerdings
sind die Siedlungsflichen heterogen im Gemeindegebiet verteilt?.

Der Siedlungsschwerpunkt bildet die Kernstadt, in der auch mehr als die Halfte der Birgerschaft
wohnt und lebt. Aufgrund der Funktion als Versorgungszentrum des Kreises Euskirchen und
angrenzenden Gebieten befinden sich vielfdltige zentrale Einrichtungen in der Kernstadt
(Amtsgericht, Marienhospital, Berufskolleg etc.). Daneben gibt es ein groRes Einzelhandelsangebot
zur Deckung des taglichen bis zum mittel- bis langfristigen Bedarf. Im Einzelhandelskonzept sind
neben der Innenstadt als zentralem Versorgungsgebiet folgende Standorte gelistet:

e Kessenicher StraRe/Julicher Ring

e  Winkelpfad

e GerberstraRe/BendenstralRe

e Georgstralle

e Billiger Strale

e Roitzheimer StraRe/Narzissenweg.

Komplettiert wird das Angebot durch eine vielfiltige Bildungsinfrastruktur mit unterschiedlichen
Formen der weitergehenden Schulen, Grundschulen und Kitas.

In den AuBenstadtteilen verfliigen weitestgehend nur Stotzheim, Flamersheim und Kuchenheim tber
Versorgungsbereiche zur Abdeckung des tdglichen Bedarfs, welche somit auch die
Versorgungsfunktion fiir die umliegenden Stadtteile (ibernehmen.

1 Landesbetrieb IT.NRW (2021): Bevélkerung in Nordrhein-Westfalen

. ° .
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Abbildung 9: Bevélkerungsverteilung nach Stadtteilen 2021 (Quelle: Daten der Stadt Euskirchen)

Grundstruktur des Verkehrs

In der GroRregion um Euskirchen existiert ein dichtes und gut ausgebautes Verkehrsnetz. Im
StraBenverkehr ist das Stadtgebiet tber die Bundesautobahn 1 mit den Anschlussstellen Euskirchen
und WiRkirchen an die GroRrdume entlang der Rheinschiene sowie siidlich mit der trinationalen
GroRregion SaarLorLux verbunden. Uber die LandesstraRen 182 ist Euskirchen weiterhin mit der
ostlich gelegenen Bundesautobahn 61 verknipft, die eine wichtige Verkehrsader zwischen den
Niederlanden und den sitddeutschen Wirtschaftsrdumen bildet. Weitere wichtige
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Verkehrsverbindungen im Stadtgebiet bilden die in West-Ost-Richtung filhrende Bundesstralle 56,
die Euskirchen an die GroRRstadte Aachen und Bonn anbindet, sowie die teilweise lGberlagert flihrende
Bundesstralle 266, die Euskirchen mit Rheinbach sowie dem westlichen Eifelraum verknipft. Die
LandesstralSe 194 als ehemalige BundesstraRe 51 stellt im Stadtgebiet eine wichtige Nord-Sid -Achse
dar. Die LandesstraBen 178 und 210 besitzen weiterhin wichtige Sammelfunktionen fiir den binnen-
als auch auRerortlichen Verkehr und vermeiden die Durchfahrung der engen Ortskerne.

Zudem bildet Euskirchen einen regionalen Bahnknoten mit Schienenstrecken nach Koln, Trier, Bonn,
Euskirchen und Diiren. Neben dem zentralen Verknipfungspunkt in der Euskirchener Kernstadt
befinden sich weitere Bahnhaltepunkte in den Stadtteilen GroRRbullesheim, Kuchenheim, Stotzheim
und Kreuzweingarten sowie an der Zuckerfabrik. Daneben bildet der zentrale Omnibusbahnhof direkt
am Euskirchener Bahnhof einen wichtigen Knotenpunkt im regionalen Busverkehr mit wichtigen
Regionalbuslinien nach Erftstadt, Weilerswist und Bruhl, Euskirchen, Mechernich, Ziilpich-Schwerfen
sowie Zilpich und Diren.

Weiterhin stellt der ZOB auch den zentralen Rendezvouspunkt des im Jahre 1995 eingefiihrten
Stadtbussystems dar. Mit der Durchfiihrung der OPNV-Leistungen hat die Stadt die stadteigene
Managementgesellschaft ,Stadtverkehr Euskirchen GmbH" betraut, die neben den Stadtbuslinien
noch fir die Schilerverkehrsbeférderung, das Anruf-Sammel-Taxi sowie die innerstadtische
Parkraumbewirtschaftung zustandig ist.

Euskirchen verfligt, bedingt durch seine Nahe zu den Stadten an der Rheinschiene sowie durch seine
Stellung als wichtiges Versorgungszentrum des Kreises Euskirchen, Uber ein hohes Malk an
Einpendlenden- und Auspendelndenstromen sowie auch Durchgangsverkehren. Die damit
verbundenen Verkehrsbelastungen fiihren einerseits zu stockenden Verkehren in der
Hauptverkehrszeit auf den Ringstrallen sowie einzelnen wichtigen Achsen wie z. B. der Kommerner
StraBBe sowie generell zu hohen Verkehrsbelastungen in einzelnen Ortslagen wie beispielsweise
Kuchenheim oder Flamersheim. Auch auf den Schienenverbindungen, insbesondere auf der
Eifelstrecke nach Kéln, sind die enormen Verkehrsbelastungen in Form von (berfillten und deutlich
verspateten Zigen zu spliren. Die Stadt Euskirchen verfligt tGber ein Pendelaufkommen von
insgesamt 46.144 pendelnden Personen, wobei hiervon 17.087 Menschen nach Euskirchen
einpendeln, 15.968 aus Euskirchen auspendeln sowie 13.089 innerhalb der Stadtgrenzen zu ihrem
Arbeitsplatz pendeln. In der nachfolgenden Graphik sind die wichtigsten Ein- und
Auspendelndenstréome dargestellt:

Tabelle 1: Ein- und Auspendelndenstréme Stand 2020 (Quelle: Statistisches Landesamt NRW)

Herkunft Einpendler Auspendler
Mechernich 2.311 1.023
Ziilpich 1.758 870

Bad Miinstereifel 1.752 703
Weilerswist 1.097 1.114

Kéin 844 2.893
Bonn n.a. 1.982

. . -
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Wesentlichen Einfluss auf das Verkehrsgeschehen in der Stadt Euskirchen hat die
Verkehrsmittelwahl der Einwohner:innen. Aus der im Jahre 2017 durchgefiihrten
Haushaltsbefragung zur Mobilitat in Euskirchen geht hervor, dass der MIV einen Anteil von (iber 61 %
am Verkehrsaufkommen aufweist. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes kommen
dementsprechend auf einen Anteil von knapp 39 %. Im Einzelnen aufgegliedert besitzt der
FuRverkehr den héchsten Anteil mit knapp 17 %, gefolgt vom Offentliche Verkehr mit ca. 12 %
(Bahnanteil: 6,7 %, Busanteil 5,5 %) und der Radverkehr mit einem Anteil von 9,7 % (E-Bike-Anteil:
0,8 %). Im Vergleich zu den Werten des gesamten Kreises Euskirchen ist der Anteil des
Umweltverbundes deutlich hdher, dabei sticht insbesondere der FuRBverkehrsanteil heraus. Dies lasst
sich im Vergleich zu anderen Kreiskommunen aber auch mit der kompakteren Siedlungsstruktur und
der besseren fuBldaufigen Erreichbarkeit einer Vielzahl von Nahversorgungsmoglichkeiten erklaren.
Allerdings verglichen mit den Werten des Typus ,zentrale Stadt in landlichen Regionen” aus der
Studie Mobilitdt in Deutschland sind vor allem die Anteile der nichtmotorisierten Verkehrsmittel
teilweise deutlich geringer (Radverkehr: 9,7 % zu 13 % und FulRverkehr 16,8 % zu 24 %). Der
Offentliche Verkehr dagegen besitzt mit einem Anteil von 12,4 % einen nahezu doppelt so hohen
Anteil wie andere vergleichbare Stadte dieses Typus.

Modal-Split-Anteile (Verkehrsaufkommen)

100%
90%
g R
80% — w
(+] ‘_i" a‘e 2
w © =
70% = 1 2
+= —_ <
< 2 >
h = ool
60% > 3 =
= =
50% = 15%
40% i) - :
: : 11,2%
30% 1z 4k ‘
- | 10,8%
i 24%
1z 16,8% .
11,7%
0%
Stadt Euskirchen (2017) Kreis Euskirchen (2012) Typus Zentrale Stadt in 1andl.

Regionen (2017)

W FuBverkehr mRadverkehr Ov MIV-Mitfahrer mMIV-Alleinfahrer

Abbildung 10: Verkehrsmittelwahl in Euskirchen im Vergleich (Daten aus der Haushaltsbefragung der Stadt (2017) und des
Kreises (20122) und der MiD 2017)

2 Planungsbiiro VIA im Auftrag des Kreises Euskirchen: Haushaltsbefragung zur Mobilitdt im Kreis Euskirchen 2012.
Endbericht. Kéln 2015.
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Mobilitatsverhalten und Verkehrsaufkommen

Zur Beurteilung des Mobilitdtsverhaltens der Biirger:innen von Euskirchen kdnnen ebenfalls die
Daten der reprasentativen Haushaltbefragung der Stadt aus dem Jahre 20173 herangezogen werden.

Die Verkehre im Stadtgebiet von Euskirchen kdnnen in folgende Teilbereiche gegliedert werden:

e Binnenverkehr
e Quell-/Zielverkehr und
e Durchgangsverkehr.

Der Binnenverkehr beschreibt dabei alle Verkehre, die innerhalb des Stadtgebietes stattfinden, der
Quell- und Zielverkehr erfasst Verkehre, bei denen der Beginn oder das Ziel eines Weges im
Stadtgebiet Euskirchen liegt. Beim Durchgangsverkehr besteht dagegen kein Bezug des jeweiligen
Weges zur Stadt selbst, die vorhandenen Verkehrsinfrastrukturen werden nur zur Uberbriickung
verwendet.

Insgesamt konnte in der Haushaltsbefragung festgestellt werden, dass es an einem reprasentativen
Werktag ein Verkehrsaufkommen von ca. 150.000 Wegen im Binnen-, Quell- und Zielverkehr gibt.
Die Verflechtungstypen gliedern sich dabei wie folgt auf:

e 72,8 % der Wege der Euskirchener Bevolkerung sind Binnenwege innerhalb der Stadtgrenze
(106.700 Wege)

e 24,6 % der Wege fiihren von Euskirchen nach auBerhalb oder zuriick (Quell- und Zielverkehr,
36.300 Wege)

e 2,5% der Wege finden ganzlich auBerhalb der Stadtgrenze statt (AuBenverkehr, 3.700
Wege).

Binnenwege AuBRenwege Gesamt
Euskirchen 106.677 39.768 146.445

3 Planungsbiiro VIA im Auftrag der Stadt Euskirchen: Haushaltsbefragung zur Mobilitdat 2017. Endbericht. Kéin

18

vTA.W.O tippingpoints

Ferschung & Roretan 0 Gma M




Die folgende Grafik schliisselt die Verflechtungstypen weiter auf:
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Abbildung 12: Anteil der Binnenwege an allen Wegen der Euskirchener Bevélkerung (n= 146.670 hochgerechnete Wege)®

4 Planungsbiiro VIA im Auftrag des Kreises Euskirchen: Haushaltsbefragung zur Mobilitit im Kreis Euskirchen 2012.
Endbericht. Kéln 2015.
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Die Verflechtungen der Kreisstadt Euskirchen mit den lbrigen Kommunen des Kreises Euskirchen
(11.700 Wege) machen etwa 7,9 % aller Wege aus. Das entspricht etwa einem Drittel des Quell- und
Zielverkehrs.

In die umliegenden Stadte und Kreise

e Kreis Dlren

e Stidteregion Aachen
e Rhein-Erft-Kreis
Rhein-Sieg-Kreis
Stadt Koln

Stadt Bonn

Stadt Dusseldorf.

oder zuriick fihren 16,6 % aller Wege (24.400). Das entspricht etwa zwei Dritteln des Quell- und
Zielverkehrs.

Nur 0,2 % der Wege (200) flihren zu weiter entfernten Zielen oder zuriick.
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Abbildung 13: Verkehrsverflechtungen der Stadt Euskirchen — die Stadtgrenze (iberschreitender Verkehr (Quell- und
Zielverkehr)®

Die starksten Verkehrsbeziehungen der Euskirchener:innen insgesamt bestehen mit Koln (7.700
Wege), Bonn (4.000 Wege), Euskirchen (3.200 Wege), Weilerswist (3.200 Wege), Zilpich (2.300

Wege) und Rheinbach (2.000 Wege). Auch nach Swisttal (1.700 Wege) und Mechernich (1.300 Wege)
bestehen bedeutende Beziehungen.

Wegelangen

Eine weitere relevante Bezugsvariable fiir den Verkehr in Euskirchen ist die Lange der zuriickgelegten
Wege. Allgemein wird auch in Fachdiskursen fir landlich gepragte Gebiete, die zum groRen Anteil die
Raumstruktur von Euskirchen pragen, die These vertreten, dass der Verkehr ausschliefRlich dispers
ausgerichtet ist und die Wege grofitenteils zu lang sind, um sie nichtmotorisiert zuriicklegen zu
konnen und von daher das Auto als Verkehrsmittel auf , natlirliche” Weise dominiert werden. Vor

6 planungsbiiro VIA im Auftrag des Kreises Euskirchen: Haushaltsbefragung zur Mobilitdt im Kreis Euskirchen 2012.
Endbericht. K&In 2015.
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allem letztere These trifft auf die Begebenheiten in Euskirchen nur teilweise zu. So liegt zwar die
mittlere Wegelange laut Daten der Haushaltsbefragung flr Euskirchen bei 11,5 km und damit unter
Uber dem Kreis-Mittelwert von 13,8 km. Jedoch besitzt Euskirchen trotz der flachigen Struktur einen
hohen Anteil an Wegeldngen bis 4 km. Knapp 50 % der Wege der Euskirchener:innen sind somit nicht
langer als 4 km. Entfernungen bis 5 km und bergen dabei ein grofRes Potenzial, um diese vom
motorisierten Individualverkehr auf nichtmotorisierte Verkehrsmittel der Nahmobilitdt wie Rad- und
FuBverkehr zu verlagern, um vor allen Dingen stadtebauliche Spielraume fiir eine lebenswerte,
sozialvertragliche und verkehrssichere Stadtgestaltung zu erhalten.

Nichtdestotrotz ist es jedoch unabdingbar, auch Teile der langeren Wege nach Moglichkeit auf
Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu verlagern, da hier die groSten Mengen umwelt- und
klimarelevanter Emissionen freigesetzt werden.

. . -
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4. Bestandsaufnahme und Starken-Schwachen-Analyse

Das Starken-Schwachen-Profil stellt ein wesentliches Ergebnis der Bestandsanalyse dar, welche
wiederum ein wichtiges Element der ersten Prozessphase der Ausarbeitung des Mobilitatskonzeptes
bildet. Hierbei sind in einem iterativen Prozess verschiedene Bestandsdaten sowie empirisch
erhobene Neudaten zusammengefasst und analysiert worden. Insbesondere durch verschiedene
Daten aus den unterschiedlichen Biirgerbeteiligungsformaten konnte eine breite Basis an
Hinweisen aus der Blirgerschaft in die Bestandsanalyse ibernommen werden.

Ergebaisse der SVE-Kundenbetragung
Euskirchen. den 01 Miez 2017

Zwei SVE-Kunden-
befragungen (2016/17)
529 Teilnehmende

Online-Beteiligung (2019) Haushaltsbefragung (2017)
445 Beitrage 2.863 Personen

Zusammenfiihrung in einer Basis

Abbildung 14: Im Mobilitdtskonzept berticksichtigte Quellen von Befragungen der Bevélkerung

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

e Anregungen, die der Verwaltung vorlagen

e die Ergebnisse der Stakeholdergesprache

e die verkehrsplanerische Expertise der Gutachtenden in Form einer umfangreichen Vor-Ort-
Analyse

e Ergebnisse der Prifung der analysierten Vor-Ort-Situation, basierend auf den FGSV-
Regelwerken.

. . .
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Im nachfolgenden Schaubild wird diese Zusammenfiihrung noch einmal zusammenfassend
dargestellt:

% Eingaben
Biirgerschaft Elngaben : Haushalts- SUEKundan
Wegedetektiv befragungen
befragungen

Stakeholdergesprache (Kreis, IHK,
Behindertenbeirat, Verkehrsunternehmen,
Zukunftsnetz, Senioren in Eu, Unternehmen, ...)

Stakeholder

Stirken-

Schwiéchen -
Stidrken-Schwachen-Analyse basierend auf Profil

verkehrsplanerischen Grundlagen der FGSV
sowie Empfehlungen zum SUMP-Prozess

Vor-Ort-Erhebungen

Abbildung 15: Hinweise und Parameter zur Erarbeitung des Stéirken-Schwdchen-Profils

Verkehrs-
planerische
Expertise

Durch die Zusammenfiihrung der Befragungen in einer Basis kann ein aktueller Sachstand zu den
einzelnen Mobilitatsformen dargestellt und wesentliche Starken und Schwachen analysiert werden,
die im weiteren Verlauf wichtige Hinweise auf Handlungsfelder zur Verbesserung der Mobilitat in
Euskirchen geben.

Die Ergebnisse bilden darauffolgend die Grundlage fir die Herausarbeitung der Ziele und
Perspektiven fir die Mobilitat in Euskirchen sowie im Speziellen die Erarbeitung eines Kataloges an
konkreten MalRnahmen.

4.1.  OPNV und Vernetzte Mobilitat

Allgemein

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

Gegenwartig gibt es unterschiedliche Treiber auf Seiten der gesellschaftlichen Entwicklung wie den
demographischen Wandel sowie informationstechnologische Innovationen und nicht zuletzt der
Klimawandel, die eine Veranderung des derzeitigen Mobilitdtsverhaltens forcieren. Neben einer
sektoralen Betrachtung wird in Zukunft die vernetzte Betrachtung der unterschiedlichen
Verkehrstrager immer wichtiger, um eine Verlagerung vom MIV zum Umweltverbund zu
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bewerkstelligen und immer individuellere maligeschneiderte Mobilitdtslésungen fir den Einzelnen
zu liefern. In einer vernetzten Mobilitit werden OPNV, Car- und Bikesharing sowie weitere
Mobilitatsdienstleistungen auf sinnvolle Art und Weise verknlpft, um die Starken jedes einzelnen
Verkehrsmittels zu biindeln und die jeweiligen Schwachen zu minimieren.

Problemanalyse (Starken/Schwachen)

Das OPNV-System in Euskirchen hat auf den ersten Blick eine hohe Angebots- und
ErschlieBungsqualitadt. Wie im Kapitel 3 erldutert, bildet der Bf Euskirchen einen wichtigen regionalen
SPNV-Knotenpunkt mit Verbindungen in die GroRstdadte K6éIn, Bonn und Trier sowie nach Diren und
Bad Miinstereifel mit dichten Taktangeboten.

Wie aus Abbildung 16 ersichtlich wird, besitzt Euskirchen aufgrund der zentralen SPNV-Anbindung
auch sehr konkurrenzfahige Reisezeiten im Vergleich zur Reisezeit mit dem MIV zu den benachbarten
Stadten:

KoIn

Bruhl 50 Bonn

Erftstadt Heimerzheim

0
Diren \/\g Rheinbach

Zulpich Bad Minstereifel

Kall Mechernich

e PNV MIV

Abbildung 16: Beispielhafter Reisezeitenvergleich ab Bf Euskirchen in Minuten (als Referenz wurde eine Abfahrtszeit um
9 Uhr an einem représentativen Werktag genommen, im OPNV wurden die Werte von Mai 2021 (vor der Flutkatastrophe)
genommen)

Allerdings kam es bis zur Coronapandemie insbesondere in den Hauptverkehrszeiten auf der
Eifelstrecke nach Kéln sowie in Teilen auf der Voreifelbahn aufgrund der hohen Fahrgastnachfrage
zu Uberfiillungen. Weiterhin ist die Betriebsqualitidt im VAREO-Netz aufgrund haufig auftretender
Verspatungen und mangelnder Sitzplatzkapazitdten oftmals nicht befriedigend. Im Vergleich zu
Stadten wie Diiren oder Siegburg, welche an gut ausgebauten Schienenstrecken mit S-Bahn-Verkehr
liegen, ist insgesamt das Bedienungsangebot auf der Eifelstrecke nach Kdéln mit im Schnitt 2
Regionalzugverbindungen je Stunde eher schwach (zum Vergleich Diren-KéIn: 2 Regionalexpress-
Verbindungen und 2 S-Bahn-Verbindungen pro Stunde; Siegburg-Kdln: 1 Regionalexpress-
Verbindung und 6 S-Bahn-Verbindungen pro Stunde).
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Neben dem SPNV vervollstindigt das dichte Regionalbus- und Stadtbusnetz das Angebot des OPNV
im Stadtgebiet Euskirchen. Die Stadt Euskirchen ist gemaR OPNV-Gesetz des Landes Nordrhein-
Westfalen (OPNVG-NRW) Aufgabentrager des strallengebundenen offentlichen
Personennahverkehrs im Stadtgebiet. Dies begrindet sich aus dem stadteigenen
Verkehrsunternehmen Stadtverkehr Euskirchen GmbH (SVE).

Der Stadtbusverkehr in Euskirchen zeichnet sich aufgrund seines dichten Liniennetzes, seiner engen
Taktung und modernen Betriebsmittel sowie seiner Infrastruktur insgesamt durch hohe Angebots-
und Beférderungsqualitdten aus und ist als sehr positiv zu bewerten. Der Busverkehr in Euskirchen
besitzt neben einer wichtigen Beférderungsfunktion flir den Binnenverkehr zur Kernstadt ebenso die
Aufgabe, Zubringer zum SPNV zu sein, vor allem am zentralen Verkniipfungspunkt in Bf Euskirchen.
Aufgrund der unterschiedlichen Taktmuster beim Stadtbus (20-Min.-Takt) und beim SPNV (i.d.R. 30-
Min.-Takt) konnen tagsliber nicht immer idealtypisch nach dem Rendezvous-Prinzip perfekte
Anschlussverkniipfungen hergestellt werden, und maximale Ubergangszeiten von bis zu 17 Minuten
sind moglich. Insbesondere von fiir pendelnden Personen wird dies kritisiert. Im Abendverkehr gilt
ein 30-Min.-Takt, so dass hier die Anschliisse optimiert sind.

Vor allem bei den regionalen Verbindungen wird deutlich, dass diese verlangerten Umsteigezeiten
nur zu einer bedingte Konkurrenzfahigkeit zum MIV flhren bzw. die zentrale Ausrichtung des
Busnetzes auf den Bf Euskirchen bei Querverbindungen zu langen Reisezeiten fiihren kann. Dies wird
in der nachfolgenden Tabelle bei den Reisezeitvergleichen fir beispielhaften Verbindungen deutlich:

Tabelle 2: Reisezeitvergleiche OPNV-MIV; rot = 1,7-fache Reisezeit im OPNV ggii. MIV, gelb >= 1,4-fache Reisezeit OPNV vs.
MIV, griin < 1,4-fache Reisezeit OPNV vs. MIV; Forschungsgesellschaft fiir Strafien- und Verkehrswesen e.V. (FGSV):
Richtlinien fiir integrierte Netzgestaltung. KéIn 2008. (OPNV-Reisezeiten von einem représentativen Werktag im Mai 2021
entnommen)

K6ln Bonn Bad Weilerswist Ziilpich
Miinstereifel
Stotzheim 57 64 14 28 34
Flamersheim 59 69 31 41
Grofsbiillesheim 38 56 8 38

32
Frauenberg 59 G0 (s

Kuchenheim 50 40 22 32

Kirchhein @ [z o SO

Bei Betrachtung der ErschlieBungsqualitdt wird deutlich, dass im Erhebungszeitraum (Stand Oktober
2021) nahezu 90 % der Stadtbevélkerung weniger als 300 m von einer Bus- oder Bahnhaltestelle
entfernt wohnen und somit die rdumliche OPNV-ErschlieBungsqualitit sehr gut ist. Einzelne Liicken
bestehen nur in den Siedlungsbereichen, wobei anzumerken ist, dass ausschlieBlich vom AST
erschlossene Bereiche hier nicht aufgefiihrt werden:

e Kernstadt: Teile der Nordstral3e in der Nordstadt; Teile der Paula-Modersohn-Becker-StralRe
und der Hanna-Nagel-Straf3e im Nordosten

e Dom-Esch: stidostlicher Randbereich (HirschstralRe, Hasenpfad)

e Elsig: duRerster Randbereich im Norden (Teil der Elsiger StraRe)

e Kessenich: Randbereich im Norden (Gut Bartelshof, Kessenicher Burg)

. . -
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e Kirchheim: siidwestlicher Bereich (Hockenbroich) um die StralRe ,Vogelsang”; das ehemalige
Wochenendhausgebiet am Eulenheckenweg; die Siedlung an den Strallen ,In den FlieRen”
und , Klosterpfad®; das Kloster Schweinheim; die Siedlung im Westen an der Arloffer StraRe;
weitere kleinteilige Randbereiche

e Kleinbiillesheim: nordwestlicher Teil (Briisseler StraBe, Amsterdamer StralRe, Untere Ahr)

e Kuchenheim: siidostlicher Randbereich (SchubertstraRe und Neubaugebiet Verdistralle/Am
Backer Jans Kreuz); im Norden ein Bereich um die StraBe ,,Untere Burg”

e Niederkastenholz: sidlicher Teil (Teile der Niederkastenholzer StralRe, Kreuzstralle,
Heinrichstralle, Saalstrale)

e Palmersheim: nordostlicher Randbereich am Odendorfer Weg

e Rheder: duBerster nordlicher Bereich

e Roitzheim: stidwestlicher Randbereich (Teile des Eulenwegs und der Lilienstralie)

e Schweinheim: dulRerster westlicher Bereich an der Irmelsgasse; stidlicher Randbereich an der
Schweinheimer StraRe Fortschreibung Nahverkehrsplan Stadt Euskirchen 29

e Stotzheim: Randbereich im Sidwesten (Teile der Konrad-von-Hochstaden-StraRe und der
Clemens-August-Stralie)

e Weidesheim: Teile der AlemannenstralRe im Norden

e WiBkirchen: slidlicher Randbereich (Teil der MarathonstralRe; GolfstralRe).

Dariuber hinaus werden einige abseits der Ortslagen liegende Gehdofte nicht erschlossen. In den
Stadtteilen Euenheim, Euskirchen Mitte, Flamersheim, GroRbullesheim, Rheder und Weidesheim
werden Teile von Gewerbegebieten nicht erschlossen.

In den verschiedenen Beteiligungsrunden und -formaten mit der Offentlichkeit ist auch deutlich
geworden, dass die Birger:innen sich eine Starkung der Stadtbus-Kernlinien wiinschen,
insbesondere der Takte am Samstag, die verbesserte Anbindung weiterer Stadtteile (Schweinheim,
Frauenberg, u.a.) sowie eine verbesserte Anbindung der stidostlichen Stadtteile an die S-Bahn-Linie
23 zur Verkiirzung der Reisezeiten nach Bonn.

Beim Thema ,,Vernetzte Mobilitdt” sind erste Schritte durch die Stadt zur Implementierung neuer
Mobilitatsangebote sowie die bessere Verzahnung im Stadtgebiet schon erfolgt. So existiert seit
Sommer 2021 das neue kreisweite Fahrradverleihsystem , Eifel-e-Bike” mit zwei Terminals an den
Bahnhofen Euskirchen und Kuchenheim sowie finf weiteren virtuellen Stationen. Weiterhin stellt
der Euskirchener Bahnhof als wichtiger OPNV-Knotenpunkt mit verschiedenen multimodalen
Abstellanlagen und Serviceangeboten schon heute eine nahezu vollwertige Mobilstation dar. Der Bf
Kuchenheim wird ebenfalls durch Neubau der P+R-Anlage und schon erfolgten Neubau der
Bushaltestelle zu einer modernen Mobilstation aufgewertet.

. . -
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Starken/Chancen Schwichen

e zentraler SPNV-Knotenpunkt mit e in Spitzenzeiten lberfillte und
konkurrenzfahigen Verbindungen in die verspatete Ziige nach Koln und Bonn
benachbarten Grof3stadte o teilweise nur bedingte

e gute SPNV-Anbindung (6 Haltestellen) Konkurrenzfahigkeit der Reisezeiten

e Hochwertiges mustergiiltiges zum MIV insbesondere auf
Stadtbusnetz mit angebotsorientiertem Verbindungen nach Bad Miinstereifel
Aufbau und der suidwestlichen Stadtteile nach

e Stadtbus-Cl Rheinbach und Bonn

e sehr gute HaltestellenerschlieBung e zu geringe Taktung der Stadtbusse an
(90% der Bevolkerung erreichen eine Haltestelle Samstagen

in max. 300m Entfernung)

e hochwertiger barrierefreier Ausbau
einer Vielzahl der Haltestellen

e Mobilitatsschulungen fiir Senioren

e erste Ansatze der Vernetzen Mobilitat:
Eifel-e-Bike

e Einsatz von emissionsarmen Bio-Erdgas-
Bussen ab Dezember 2021

e \Verbesserung der Erreichbarkeit
einzelner Stadtteile wie Schweinheim
oder Frauenberg

e keine Barrierefreiheit an kleineren
Bahnstationen wie GroRbiillesheim,
Stotzheim oder Kreuzweingarten

Handlungsbedarfe:

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-
Schwichen-Profil sind folgende Handlungsbedarfe fiir den Bereich OPNV und Vernetzte Mobilitat
identifiziert worden:

e Ausbau des SPNV-Angebotes auf den Korridoren nach Kéln und Bonn

e Weitere Starkung des Stadtbusnetzes mit Taktverdichtungen und (verbesserter) Anschluss
weiterer Stadtteile

e Ausbau intermodaler Schnittstellen an Umsteigepunkten und wichtigen Bushaltestellen

e Schnellere Anbindung der siidostlichen Stadtteile an die S23 zur Verkiirzung der Reisezeit
nach Bonn und Rheinbach

e Einfihrung weiterer moderner Mobilitdtsangebote (z.B. Carsharing) und Ausbau
vorhandener Angebote (Eifel-e-Bike).

. . -
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4.2. Radverkehr

Allgemein

Der Radverkehr bildet zusammen mit dem Fullverkehr die Nahmobilitdt und stellt ,eine
quartiersbezogene Mobilitdtsform mit nicht-motorisierten Verkehrsmitteln” dar.” Unter diesem
Oberbegriff wird vor allem die Mobilitdt Gber kurze Zeiten und Distanzen wie in Quartieren im
Arbeits- oder Einkaufsumfeld subsummiert. In einem nachhaltigen und klimafreundlichen
Mobilitatsmix spielt die Nahmobilitdt eine besondere Rolle, da diese flachensparsam, kostenglinstig
und gesundheitsfordernd ist. Durch direkte Begegnungen im 6ffentlichen Raum leistet sie einen
wichtigen Beitrag, um die Aufenthaltsqualitat und auch die Urbanitat einer Stadt erheblich zu
steigern.

Gerade auf Strecken bis 5 km zur Arbeit, zum Einkaufen oder sonstigen Zwecken ist das Fahrrad
pradestiniert, als umweltfreundliches Verkehrsmittel genutzt zu werden. Insbesondere durch das
Pedelec konnen die Wegstrecken hierbei noch erweitert werden bzw. in Gegenden, die sich auf
ersten Blick topographisch nicht als besonders geeignet darstellen, besteht nun die Moglichkeit,
»nahmobil” mit dem Fahrrad unterwegs zu sein. Vielfach stellt der Radverkehr den wichtigsten
Aktivposten dar, wenn es um eine Verdanderung des Modal-Splits in stadtischen Bereichen geht.
Gerade in Euskirchen ergeben sich hierbei groRe Verlagerungspotenziale, da einerseits insbesondere
die Innenstadt raumlich sehr kompakt ist und andererseits 50 % der zurlickgelegten Wege der
Biirger:innen eine Lange von 4 km nicht (iberschreiten. Nur 15 % aller Wege sind langer als 20 km.
Besonders der Gibermafige motorisierte Kurzstreckenverkehr stellt vor allem in dichtbebauten und
historischen Quartieren ein besonderes Problem dar. Ein hoher Radverkehrsanteil kann hier zu einer
Entspannung der verkehrlichen Situation vor Ort fihren und neue stadtebauliche Freirdume
schaffen.

Die Kreisstadt Euskirchen ist seit 1995 Mitglied in der Arbeitsgemeinschaft fuRginger- und
fahrradfreundlicher Stidte, Gemeinden und Kreise in NRW e.V. (AGFS). Damit hat die
Radverkehrsférderung auf Stadtebene eine lange Tradition. Herausragende Erfolge wurden hier
bislang in den Bereichen Fahrradtourismus, hierarchischen Netzplanung und Wegweisung erzielt.
Wichtigste Projekte in der Vergangenheit waren:

e flachendeckende Einrichtung von Tempo 30-Zonen im Stadtgebiet zwischen 1998 und
2001; Neubaugebiete werden von vornherein als Tempo 30-Zonen geplant bzw. bei
kleineren StichstraBen als verkehrsberuhigte Bereiche ausgebaut.

e Ausweisung von GeschéftsstraRen aullerhalb der Fulgangerzonen als verkehrsberuhigter
Geschaftsbereich (Tempo 20-Zone)

e fast vollstandige Anlage von Radverkehrsanlagen an StralRen des Vorbehaltsnetzes (Tempo
50) und einem DTV > 5.000 Fahrzeugen (Ausnahme: Roitzheimer Stralle zwischen
Pltzbergring und Miinstereifeler StralRe; wird im Zuge der Entwicklung City
Sud — der Entwicklung von ehemaligen Bahnflachen sidlich des Bahnhofs — umgestaltet)

e die Offnung der EinbahnstraBen fiir den gegenldufigen Radverkehr ist bis auf wenige
Ausnahmen (unzureichende StraBenbreite, unsichere Einmiindungssituation) erfolgt

7 Sabine Morkisz, Gebhard Wulfhorst (2010): Nahmobilitat durch aktive Angebotspolitik, in: PLANERIN, Fachzeitschrift fur
Stadt-, Regional- und Landesplanung, Heft 4/10, S. 9 ff.
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e Nutzung von Wirtschaftswegen und Griinverbindungen als Alternative zur Fiihrung entlang
von Hauptverkehrsstrallen.

Dariiber hinaus verbindet das Radverkehrsnetz NRW auf der einen Seite teilweise die Stadtteile mit
der Kernstadt sowie auf der anderen Seite mit den Nachbarkommunen auf regionaler Ebene. Die
Flihrung erfolgt sowohl entlang von HauptverkehrsstralRen des klassifizierten Stralennetzes als auch
im Nebennetz und zum Teil auf land- bzw. forstwirtschaftlich genutzten Wegen. Das in Aufbau
befindliche Knotenpunktsystem des Kreises Euskirchen, das eine zusatzliche Beschilderung durch
Knotenpunkte und Tafeln des umliegenden Routennetzes beinhaltet, wird das Angebot in Kiirze
erganzen.

Im Rahmen der Bestandserfassung des Mobilitdatskonzeptes ist das Radnetz auf einer Lange von lber
300 km abgefahren und der Bestand der Radverkehrsinfrastruktur erhoben worden. Nachfolgende
Abbildung 17 zeigt den derzeitigen Bestand der Radverkehrsanlagen im Stadtgebiet:
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Abbildung 17: Erhobene Radverkehrsinfrastruktur im Bestand (Stand Mai 2021)
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Problemanalyse (Starken/Schwachen)

In den vergangenen Jahren sind vor allem in der Kernstadt verschiedene MalRnahmen umgesetzt
worden, um die Attraktivitat des Radverkehrs zu steigern. Allerdings sind einige Radverkehrsanlagen
in der Zwischenzeit teilweise etwas in die Jahre gekommen (Markierungen teilweise nicht mehr
vorhanden), manche StraRenkreuzungen aus den 1960er und 1970er Jahren weisen keine
nahmobilitatsfreundliche Gestaltung auf (z. B. der Dominikanerinnenplatz oder der Knotenpunkt
Minstereifeler StraRe/Billiger StralRe). Trotz vorhandener Radverkehrsinfrastrukturen werden einige
Abschnitte im Vorbehaltsnetz aus subjektiven Sicherheitsempfinden von Radfahrenden gemieden.

Insbesondere sind hierbei die RingstraBen (Rudesheimer Ring, lJilicher Ring, Keltenring,
Pltzbergring, Eifelring und Basingstoker Ring) zu nennen. In den zahlreichen Beteiligungsrunden zum
Mobilitatskonzept wurde mehrfach von den Biirgeriinnen sowie den Stakeholdern diese
Streckenabschnitte als sehr gefahrlich bezeichnet, vor allem auch durch den hohen
Schwerverkehrsanteil, welcher insbesondere auf dem Abschnitt Jilicher Ring/Friedhof bis
Kessenicher StraRe/Julicher Ring im Durchgangsverkehr zu den Industriegebieten EURO-Park und
IPAS einen hohen Anteil aufweist. Im derzeitigen Bestandsnetz ist eine deutliche Verbesserung der
Bedingungen fiir die Nahmobilitat zu FuR und mit dem Rad auf den RingstralRen nicht mehr moglich.
Die in der Vergangenheit erfolgten MaRnahmen wie Markierung von Schutzstreifen und indirekten
Linksabbiegebuchten stellen bereits ein relatives Optimum dar, da aufgrund der hohen
Verkehrsstarke auf den Ringen eine andere Querschnittsaufteilung kaum vertretbar sind. Um die
Begebenheiten fiir die Nahmobilitdt wesentlich zu verbessern, aber vor allem auch die negativen
Umweltauswirkungen in Form von Larm- und Schadstoffemissionen zu reduzieren, wird die
Verwirklichung einer Nordumfahrung fiir den Kfz-Verkehr aus verkehrsplanerischer Sicht daher als
erfolgversprechend gesehen, auch wenn durch den Stralenneubau und den Abbau von
Verkehrswiderstanden die Uberortliche Kfz-Erreichbarkeit des Einzugsgebiets der B56n erleichtert
wird.

In den Stadteilen und AuRenbereichen Euskirchens beschranken sich die vorhandenen
Radverkehrsanlagen vorwiegend auf gemeinsame Geh- und Radwege entlang von klassifizierten
StralRen. Allerdings gibt es hierbei Netzliicken in Hohe des Bahniibergangs an der Eifelstrecke bei
Euenheim, an der L119 zwischen Niederkastenholz und Flamersheim sowie der K51 (MonikastraRe)
zwischen Ortslage Palmersheim und Kreisgrenze sowie entlang der Nord-Siid verlaufenden
LandesstralRe 210.

Im Ubergang zwischen auBerorts und innerorts ist an einer Vielzahl von Ortseingingen eine
Querungshilfe fiir Radfahrende vorhanden, um diese von den Zweirichtungsradwegen im
Aullerortsbereich sicher und bequem auf die Richtungsfiihrung des Radverkehrs im Innerortsbereich
Uberzuleiten. Defizite existieren hierbei vor allem noch an den Ortsteingdngen Stotzheim
Ortseingang L119 von Stadtwaldkreuzung kommend, GroRbiillesheim Ortseingang K21 von
Kleinbillesheim kommend, Palmersheim K19 von Kuchenheim kommend und Kirchheim L11 von
Flamersheim kommend.

In den Siedlungsbereichen der Stadteile erfolgt die Fiihrung des Radverkehrs in der Regel im
Mischverkehr auf der Fahrbahn. Markierungen auf der Fahrbahn existieren bis auf Ausnahmefalle
nicht, um den Radverkehr sichtbar zu machen. Gerade in Ortslagen mit hohen Verkehrsstarken auf
dem klassifizierten Netz oder generell geringen Fahrbahnquerschnitten kommt es zu Konflikten

. . -
VIA-- tippingpoints 32

Ferschung & Roretan 0 Gma M



zwischen MIV und Radverkehr. Sonderformen wie FahrradstraRen oder Umweltspuren existieren
derzeit im gesamten Stadtgebiet nicht.

Bei ndherer Betrachtung des Zustandes der bestehenden Infrastruktur ist in der Vor-Ort-Erhebung
deutlich geworden, dass die Oberflaichenqualitdat in groBen Anteilen von guter Qualitat ist.
Insbesondere einzelne Passagen Uber landwirtschaftliche Wege, (iber die eine Radverkehrsfiihrung
erfolgt, entweder schon im bestehenden Landesnetz bzw. im kiinftigen stadtischen Radnetz, weisen
einen mittel bis schlecht befahrbaren Zustand auf.

Ein weiteres wichtiges Thema bei der Radverkehrsforderung bildet das Vorhandensein von
Fahrradabstellanlagen. Genau wie beim MIV missen fir den Radverkehr hochwertige und adaquate
Anlagen fur den ruhenden Verkehr existieren. Die Verfligbarkeit von Abstellanlagen ist in Euskirchen
vorwiegend in der Kernstadt und da vor allem in der Innenstadt gegeben. Dort ist eine Vielzahl an
Abstellanlagen vor allem in Form von Anlehnbiigeln vorhanden. Allerdings sind diese mittlerweile in
die Jahre gekommen und weisen auch stadtebauliche keine besondere Qualitdt mehr auf. Im ISEK
wird ebenfalls auf die Problematik hingewiesen.

Am Bahnhof Euskirchen existieren hochwertige und groRzigige Mdoglichkeiten das Rad im Vor-/
Nachtransport zum OPNV sicher und sauber abzustellen. Es existieren insgesamt 254 iiberdachte
Fahrradabstellplatze und 42 Fahrradboxen. Weiterhin ist im vergangenen Jahr durch die SVE in
Kooperation mit den Nordeifelwerkstiatten eine ,Rad-Self-Service-Stele” mit verschiedenen
Werkzeugen zur Reparatur und Wartung aufgestellt worden. An den weiteren SPNV-Haltestellen
existieren derzeit keine bzw. nur sehr rudimentéare Infrastrukturelemente fir Bike+Ride.
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Insgesamt gesehen lassen sich folgende Starken und Chancen sowie Schwachen fiir das Euskirchener
Radnetz ableiten:

Schwachen

Stirken/Chancen

hohes Potenzial zur Verlagerung von

Kurzstrecken auf das Fahrrad
(50 % der zurtickgelegten Wege der Euskirchener

vorhandene Radnetzliicken bei
stralRenbegleitenden, baulichen
Radwegen an klassifizierten StraRen

Stadtbevolkerung sind unter 4 km lang)

o flachendeckende Einfiihrung von
Tempo 30-Zonen

e weitgehende Offnung von
Einbahnstrallen

o fast vollstiandige Anlage von
Radverkehrsanlagen an StraRen des
Vorbehaltsnetzes (Tempo 50) und
einem DTV > 5.000 Fahrzeugen in der
Kernstadt

e sehr gutes Bike-Ride-Angebot in Form
von hochwertigen Fahrradabstell-
anlagen am Bf Euskirchen

o weitgehend gute Oberflachenqualitat
der Radverkehrsanlagen

e an einer Vielzahl der Ortseingange
vorhandene Querungshilfen zur
Auflésung des Zweirichtungsverkehr
auBerorts und zur Einrichtungs-
Fahrbahnfiihrung innerorts

e mangelhafte Anbindung wichtiger
Industriegebiete an das Radnetz
(insbesondere IPAS)

e unsichere Radverkehrsfiihrung an den
RingstraRen aus Sicht der
Radfahrenden, Optimum bei der
moglichen Radverkehrsinfrastruktur
aufgrund Verkehrsbelastung allerdings
schon ausgereizt

e teilweise in die Jahre gekommene
Radverkehrsanlagen in der Kernstadt
(aufgeloste Markierungen)

e Fihrung im Mischverkehr ohne
Sicherung auf den HauptstralRen in den
Stadtteilen

e nicht mehr zeitgemaRe Radabstell-
anlagen in der Innenstadt, weiterhin
fehlende Abstellmoglichkeiten an
weiteren Stellen im Stadtgebiet und an
den SPNV-Haltepunkten

e mangelnde Beriicksichtigung des
Radverkehrs an Baustellen

Handlungsbedarfe:

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-
Schwachen-Profil sind folgende Handlungsbedarfe im Bereich des Radverkehrs in Euskirchen
identifiziert worden:

e Entwicklung eines stadtweiten Radverkehrsnetzes mit Hierarchisierung des Netzes nach
Verbindungsfunktionen sowie Nutzer:innengruppen.

e Nahmobilitatsfreundlichere Gestaltung von Knotenpunkten

e Sichtbarmachung des Radverkehrs in den Stadtteilen

e Schaffung von Alternativen im Radnetz fir die RingstrafRen

e Mehr Offentlichkeitsarbeit zum Thema Radverkehr

e Ausbau und Modernisierung von Radabstellanalagen an Schulen, in der Innenstadt und
wichtigen OPNV-Verkniipfungspunkten.
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4.3.  Fuldverkehr, Barrierefreiheit und StralRenraumgestaltung

Allgemein

Der Fullverkehr ist die ,,Urform” der Mobilitat. Alle Wege beginnen und enden in irgendeiner Weise
mit FuBwegen. Fir die Betrachtung im Mobilitdtskonzept sind — allein aus Griinden der Betrachtung
der Barrierefreiheit — zwar grundsatzlich alle FuBwege von Interesse, der Fokus liegt jedoch auf
denjenigen Wegen, bei denen das Zu-FuB-Gehen die Hauptverkehrsart ist. Diese Wege bilden
zusammen mit dem Radverkehr und den OPNV-Wegen den Umweltverbund und tragen in ganz
besonderer Weise zu einer stadt- und sozialvertraglichen Abwicklung der Mobilitdt bei. Daher soll
der FulRverkehr eine besondere Forderung erhalten. Nicht zuletzt kann durch eine hohe Anzahl an zu
Full Gehenden entscheidend die Urbanitat sowie auch die Lebensqualitat einer Stadt gesteigert und
so auch der lokale Einzelhandel gestarkt werden.

Der Anteil der in Euskirchen von den Bewohner:innen zuriickgelegten FuBwege betrigt 16,8 % an
allen Wegen. Mit diesem Wert belegt Euskirchen einen Spitzenplatz unter den kreisangehdrigen
Kommunen. Bezogen auf den bundesweiten Durchschnitt ist der Wert von Euskirchen immer noch
unterdurchschnittlich. Die MiD geht fiir ,,Zentrale Stadte in landlichen Regionen” von einem Wert um
24 % aus. Bei naherer raumlicher Betrachtung wird aber auch deutlich, dass es grofRe Unterschiede
zwischen der Kernstadt und den Stadtteilen gibt. So liegt der Fuverkehrsanteil in der Kernstadt bei
22 %, wahrend dieser in den Stadtteilen nur bei 11 % liegt. Dies ist auf der einen Seite einerseits mit
der kompakten Struktur der Kernstadt, aber auch mit der hohen Dichte an Geschaften und sonstigen
zentralen Einrichtungen zu erklaren. Wahrend in den vergangenen Jahren sich zentrale
Nahversorgungsstrukturen in Stotzheim oder Flamersheim entwickelt haben, sind diese in den
Ubrigen Stadtteilen teilweise nur noch rudimentar vorhanden, wodurch eine fuBldufige
Erreichbarkeit eingeschrankt ist. Gerade in der Kernstadt sowie den groRBeren Stadtteilen ist aber ein
grolRes Potenzial vorhanden, um im Sinne einer Stadt der kurzen Wege die FuBwege attraktiver zu
gestalten.

Problemanalyse (Starken/Schwachen)

In der Vergangenheit wurden insbesondere in der Kernstadt eine Reihe an MaBnahmen umgesetzt,
um die Attraktivitat und die Sicherheit flir den FuBverkehr zu verbessern und die Aufenthaltsqualitat
im offentlichen Raum zu steigern:

e Umbau und nahmobilitatsfreundlichere Umgestaltung der Einfallachsen Kélner Stralle und
Kommerner Stralle mit langezogen Querungsmoglichkeiten zum linienhaften Queren

e Umgestaltung KapellenstraBe und Bischofstralie in einen Verkehrsberuhigten Bereich

e Umgestaltung des Riudesheimer Platzes, Erhohung der Aufenthaltsqualitit am
Gardebrunnen-Platz und Viehplatzchen

e Umgestaltung des Knotenpunktes Thomas-ERer-StraRe / Boenerstrale als Kreisverkehrsplatz
mit Verbreiterung der Gehwege und Errichtung von FuBgangeriberwegen.
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Abbildung 19: Umgestaltung Kommerner Straf3e (vorher - nachher) (Quelle: Stadt Euskirchen)

Weiterhin wurde im Sommer 2021 die BahnhofstraBe in einer Erprobungsphase zu einer
FuBgangerzone umgewidmet. Ziel dieser Malnahme ist es, durch das Herausnehmen des
Autoverkehrs zu einer Verbesserung des Stadtbildes und die Schaffung einer einladenden
Aullengastronomie beizutragen. Gerade fir den FuBverkehr konnte hierdurch die zur Verfligung
stehende Strallenflache vergroRert und sicherer gestaltet sowie die BahnhofstralRe als Entrée zur
Innenstadt attraktiviert werden. Insgesamt bildet die Achse vom Bahnhof (iber die Bahnhofstralie
und die FuBgdngerzone NeustralRe bzw. Berliner StraRRe bis hin zum Alten Markt die Hauptachse im
FuRverkehr in Euskirchen.

Gerade im direkten Umfeld der FuRgangerzonen bestehen jedoch Optimierungspotenziale. So ist in
der Birgerbeteiligung und den Stakeholdergesprachen mit der Initiative SIE und dem
Behindertenbeirat sowie bei den Streifziigen im Rahmen des ISEK deutlich geworden, dass es unter
anderem im Bereich der HochstraBe von der Kirchstralle bis zum Neutorwall Konflikte mit dem
flieBenden als auch dem ruhenden Verkehr gibt. Durch die vorhandenen Stellplatze im
Fahrbahnseitenraum sind die FuBwege zum Teil sehr schmal und der innenstadtquerende
Schleichverkehr fiihrt zu Konflikten an den Knotenpunkten. Weiterhin existieren aufgrund der
kleinteiligen Strukturen im mittelalterlich gepragten Kern teilweise gar keine bzw. nur sehr gering
dimensionierte Nebenanlagen.

In den Stadtteilen sind die StraBenrdume vor allem in den dérflichen Kernen derzeit noch
autogepragt. Es existieren oft nur gering dimensionierte Nebenanlagen, welche teilweise durch den
ruhenden Verkehr noch zusatzlich eingeengt werden. Besonders problematisch aus Sicht der
Gutachtenden aber auch als Ergebnis der Biirgerbeteiligung wurden folgende Bereiche identifiziert:

e Kuchenheim: Kuchenheimer StraRe
o GrolRbiillesheim: GroRRbullesheimer Stral3e
e Flamersheim: Horchheimer Stral3e, Christian-Schafer-StralRe, MonchstraRe.

In diesen Bereichen existieren teilweise nur sehr gering dimensionierte Nebenanlagen. Die teilweise
hohen Verkehrsstarken (v.a. Kuchenheim) in Kombination mit wenigen Querungshilfen fihren zu
einer hohen Trennwirkung und die Attraktivitdt, aber auch die Verkehrssicherheit fir zu Ful}
Gehende, werden hier deutlich eingeschrankt.
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Seit 2017 werden durch die SVE in einem umfangreichen Haltestellenausbaukonzept insgesamt 259
Haltestellenpositionen barrierefrei umgebaut, um so das im PbefG formulierte Ziel der
Barrierefreiheit voraussichtlich noch im Jahre 2022 zu erreichen. Die fir den Umbau vorgesehenen
Haltestellenpositionen werden mit erhéhten Bordsteinen ausgeriistet, die dlteren Fahrgasten, aber
auch Personen mit Kinderwagen den Ein- und Ausstieg erleichtern. Weiterhin wird fir sehbehinderte
Menschen ein taktiles Leitsystem eingebaut und dort, wo es rdaumlich moglich ist, werden auch
glaserne Wetterschutzhduschen errichtet. In das Wetterschutzhduschen ist dann auch die
Beleuchtung der Haltestellen integriert, sodass die Fahrgaste auch bei Spat- und Nachtfahrten ein
hohes Sicherheitsgefiihl haben.

Schwachen

Starken/Chancen
e groles Potenzial fiir den FuBverkehr e teilweise sehr schmale, nicht mehr

durch kompakte Siedlungsstruktur in richtlinienkonforme Nebenanlagen

der Kernstadt sowie in den grofReren
Stadtteilen Flamersheim und Stotzheim
mit geringen Entfernungen zwischen
Wohn- und Versorgungs- und Bildungs-
standorten

stadtebaulich hochwertige und
nahmobilitatsfreundliche Gestaltung
einiger EinfallstraBen (Kommerner
StraRRe und Kolner StralRe)
Verkehrsversuch FuRgéngerzone

fehlende Querungshilfen insbesondere
in den Stadtteilen

nicht nahmobilitatsfreundlich gestaltete
Knotenpunkte (z.B. KP Miinstereifeler
StraRe/Billiger StralRe, Dominikaner-
innenplatz, Frauenberger Strale /
Berger StralRe / Malmedyer StralRe etc.)
Problem der Elterntaxis an den Schulen
Ortszentren besitzen teilweise nur
geringe Aufenthaltsqualitat, insbeson-

BahnhofstraBe mit positiven Effekten dere an den Durchgangs-straRen (v.a.
fir die Aufenthaltsqualitat und die Kuchenheim und Flamersheim)
Verkehrssicherheit e kein Leitsystem fiir zu FuR Gehende

e gute Ansatze bzgl. Barrierefreiheit vorhanden, v.a. problematisch fur
(nahmobilitatsfreundliche Gestaltung Auswaértige und Besuchende
einiger Knotenpunkte und SVE-
Programm zum barrierefreien Umbau
nahezu aller Bushaltestellen)

Handlungsbedarfe:

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-
Schwachen-Profil wurden folgende Handlungsbedarfe fiir den FuRverkehr identifiziert worden:

e Definition eines FuBverkehrsnetzes in der Kernstadt und dessen fuRverkehrsfreundliche
Ausgestaltung

e barrierefreier Umbau von Knotenpunkten

e Einrichtung von weiteren Querungshilfen insbesondere in den Stadtteilen (Trennwirkung der
StralRenrdume aufheben)

e Verbesserung der Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitdten, insbesondere an den
DurchgangsstralRen in den Ortsteilen

e Abbau von Konflikten mit dem ruhenden Verkehr.
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4.4. FlieRender und ruhender motorisierter Verkehr

Allgemein

Die Erreichbarkeit der Kreisstadt Euskirchen ist im StraBenverkehr (ber regionale sowie
Uberregionale Verkehrsachsen insgesamt gut, wenngleich es deutliche Konfliktfelder insbesondere
im Ubergangsbereich zur Kernstadt, auf den HaupteinfallstraBen sowie in einigen Kernbereichen der
als StraBendorfer ausgebildeten doérflichen Stadtteile vor allem im westlichen und slidwestlichen
Stadtgebiet gibt, die es zu |6sen gilt.

Die Kreisstadt Euskirchen ist mit der westlich der Kernstadt verlaufenden Autobahn 1 Uber die
Anschlussstellen 111 , WiBkirchen” sowie 110 ,Euskirchen” an den Uberortlichen Fernverkehr
angebunden. Ebenso ist das Stadtgebiet und insbesondere das Gewerbegebiet IPAS Uber die
Landesstrafle 182 an der Anschlussstelle Swisttal an die Autobahn 61 angebunden. Die
Bundesstrallen B56 und B266 durchqueren das Stadtgebiet grob in West-Ost-Richtung und binden
Euskirchen an Mechernich und den stidwestlichen Teil des Kreis Euskirchen (B266) sowie Ziilpich und
Diren (B56) in westlicher Richtung an sowie 0stlich geblindelt ab Euenheim an die Region
Bonn/Rhein-Sieg. Zwischen der Autobahnabfahrt Euskirchen und Zilpich wurde die B56n in einem
Teilstlick realisiert. In ostlicher Richtung wurde dies noch nicht umgesetzt trotz teilweiser
Vorleistungen. Dies bedingt sehr hohe Verkehrsbelastungen, insbesondere im Bereich der nérdlichen
RingstralRen und der Ortsdurchfahrt Kuchenheim. Schwerverkehr, der die Gewerbegebiete IPAS und
EURO als Ziel oder Quelle hat, verstarkt die Belastung. In Nord-Sid-Richtung durchquert die
ehemalige B51 (jetzt L194) das Stadtgebiet und verkniipft Euskirchen nordwarts mit Weilerswist und
sidwarts mit der Nachbarstadt Bad Miinstereifel und dem oberen Ahrtal.

Das weitere Netz der Landes- und KreisstraBen nimmt ebenfalls starke Verkehrsstrome auf. Hier sind
die Frauenberger Strale (L264) anzufiihren, die o.g. Kolner StraBe (L194), die K24 (Billiger
StraBe/Roitzheimer StraRe), die insbesondere im Verlauf sidlich der Kuchenheimer StraRe
(B56/B266) hohe Belastungen tragt sowie die in Nord-Sud-Richtung verlaufende L210 vom IPAS in
Richtung Flamersheim und ins siidwestliche Rheinbacher Stadtgebiet. Diese Stralle entlastet die
B51/L194 und nimmt wesentliche Teile des nicht innenstadtbezogenen Verkehrs auf.
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Abbildung 20: Anbindung der Kreisstadt Euskirchen an das iibergeordnete Verkehrsnetz (Stand Mai 2021)

Hintergrund: Verkehrsmodell fiir die Kreisstadt Euskirchen

Erganzend zum Mobilitdatskonzept wurde ein Verkehrsmodell mit der Modellierungssoftware VISUM
der Firma PTV aufgebaut. Dieses Modell zeigt zunachst die Verkehrsbelastungen des StraRennetzes
im Status quo und erlaubt darauf aufbauend die Simulation verschiedener Netzzustinde. Hier
konnen groRrdumige sowie auch teilrdumliche Varianten berechnet werden. Im Mobilitdtskonzept
wurden neben dem Status quo ein Prognose-Null-Fall 2040 errechnet, der aufzeigt, wie die
Verkehrsbelastung sein wird, wenn die derzeitig absehbare Stadtentwicklung fortschreitet und das
StralRennetz im Wesentlichen aus dem Bestand fortgeschrieben wird.

Ebenso wurden Prognosefille dargestellt, die eine verdanderte Verkehrssituation im Ortskern des
Stadtteils Flamersheim berechnen sowie eine Prognosevariante bei weiteren verkehrslenkenden
MaRnahmen auf den StraRen Kleinbiillesheimer StraRe/Appelsgarten. Die detaillierteren Ergebnisse
wurden in gesonderter Form dokumentiert.
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Zudem liegt aus einer vorhergehenden Untersuchung ein Verkehrsmodell fir den Stadtteil
Kuchenheim vor, dass im Zuge des Mobilitdtskonzepts im Rahmen der dortigen
Verkehrsuntersuchung aufgebaut wurde. Dieses beschreibt vielfdltige Varianten zur
Verkehrsentlastung der Ortsdurchfahrt Kuchenheim im Vorlauf zur B56n sowie im Kontext mit im
Sommer 2023 fertigzustellenden Westumfahrung K1n.

Die Analysevariante des Verkehrsmodells fiir die Gesamtstadt hat zum Ziel, das Netz und die
Nachfrage im Motorisierten Individualverkehr (MIV) auf dem StralRennetz innerhalb der
Stadtgrenzen flir den Bestand abzubilden. Analysezeitraum ist das Jahr 2019. Die Verkehrsnachfrage,
die in Form von Quelle-Ziel-Matrizen als werktagliche Tagesbelastung im Streckennetz umgelegt
wurde, liegt fiir die folgenden Fahrzeugarten differenziert vor:

e Leichtverkehr bis 3,5 t zuldssiges Gesamtgewicht (Pkw + Krad + Lieferwagen)

e Schwerverkehr ab 3,5t zuldssiges Gesamtgewicht (Lkw + Bus, ohne fahrplanmaRigen
Linienbusverkehr + landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge + schwere Spezialfahrzeuge)

e Linienbusverkehr (Fahrplanfahrten).

Das modellierte Verkehrsnetz umfasst alle klassifizierten Strallen innerhalb des Stadtgebiets sowie
das Vorrang- und HaupterschlieBungsstraennetz. Die wesentlichen Datengrundlagen bilden:

e Strukturdaten des Jahres 2019: Einwohner, Beschaftigte, Schulpldtze und Verkaufsflachen
des Einzelhandels

e die Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten aus dem Jahr 2017

e 81 Verkehrszahlungen aus den Jahren 2017-19: 66 Knotenstromzdhlungen und 15
Querschnittzahlungen.

Die Zahlungen wurden an Normalwerktagen (Dienstag, Mittwoch oder Donnerstag) aufRerhalb der
Schulferien in NRW durchgefiihrt, in der Regel im Zeitraum 6:00-10:00 Uhr und 15:00-19:00 Uhr, in
einigen Fallen auch von 0:00-24:00 Uhr. Die Ergebnisse liegen differenziert nach den Fahrzeugarten
Fahrrader auf der Fahrbahn, Krad, Pkw, Lieferwagen, Lkw ohne Anhanger, Lkw mit
Anhanger/Sattelziige und Busse vor. Diese Datenbasis wurde durch 47 — zum Teil auRerhalb des
Stadtgebiets liegende — Zahlstellen der StraRenverkehrszahlung des Bundes (SVZ 2015) erganzt.

Nachfolgende Abbildung zeigt die GroRenordnungen der Streckenbelastungen fir die
Analysevariante 2019.

41

VIA- tippingpoints

Ferschung & Roretan 0 Gma M




-

Verkehrsstarke (Kfz/24 h)
<= 1000
<= 2000

o <=5000

s <= 10000

m— <= 15000

m— <= 20000

m— > 20000
DTV-W

Abbildung 21: Analysevariante Bestandsnetz 2019, werktdgliche Streckenbelastung [Kfz/24 h], Darstellung aller
klassifizierten Strafsen innerhalb des Stadtgebiets Euskirchen mit Vorrang- und HaupterschlieSungsstrafsennetz
(Verkehrsmodellierung mit VISUM PTV, Kartengrundlage: Open Street Map)
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Das StraBennetz der Prognose-Nullvariante 2040 entspricht dem der Analysevariante 2019. Lediglich
die Westumgehung Kuchenheim (K 1n) als zum aktuellen Zeitpunkt (Friihjahr 2022) in Realisierung
befindliche MaBnahme ist darin als Veranderung enthalten.

Als Datengrundlage fir die Einwohnerentwicklung diente das Kommunale Handlungskonzept
Wohnen?, fiir die Entwicklung der Gewerbefldchen und der daraus abgeleiteten Beschéftigtenzahlen
das Kreisentwicklungskonzept fiir den Kreis Euskirchen®.

Folgende Grundannahmen fiir Wohnen und Gewerbe wurden fiir die Strukturdaten getroffen:

e Einwohner: Zunahme von 58.900 im Jahr 2019 um 6.600 (11 %) auf 65.500 im Jahr 2040
e Beschéftigte: Zunahme von 31.400 im Jahr 2019 um 9.200 (29 %) auf 40.600 im Jahr 2040.

Den Wohnbauflachen des Kommunalen Handlungskonzepts sind vier Prioritatenstufen zugeordnet.
Je nach Prioritatenstufe wurde eine unterschiedliche Realisierungswahrscheinlichkeit angenommen.
Zusammen mit der Annahme einer mittleren Belegung von 2,6 Einwohnern je Wohneinheit ergibt
sich das genannte zusétzliche Einwohnerpotenzial, welches im Verkehrsmodell in den jeweiligen
Verkehrszellen lokalisiert wurde.

Fiir die Gewerbeflachen wurde ein einheitlicher Ansatz von 55 Beschaftigten je Hektar Bruttoflache
gewahlt. Zusatzlich wurde vorausgesetzt, dass Potenzialflichen im Mittel nur zu 50 % genutzt
werden. Fir die ca. 200 ha groRRe Flache der ,,PrimeSite Rhine Region” Ostlich des Industrieparks Am
Silberberg wurde abweichend ein Nutzungsgrad von 25 % gewahlt. Insgesamt sind ca. 430 ha
ungenutzte und potenzielle Gewerbeflichen vorhanden, aus denen sich das genannte
Beschaftigtenpotenzial errechnet. Je nach Nutzung kann die tatsdachliche Beschaftigtendichte stark
von dem gewdhlten Mittelwert von 55 Beschaftigten je Hektar Bruttoflache abweichen.

8 Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH im Auftrag der Stadt Euskirchen: Kommunales Handlungskonzept Wohnen.
Wohnflachenpotenziale. Stand: 26.02.2019. PowerPoint-Prasentation. Kéln 2019.

9 Stadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH im Auftrag der Stadt Euskirchen: Kreisentwicklungskonzept fiir den Kreis
Euskirchen. Anlage Il: Kommunalkarten Themenfeld Gewerbe. Koln, April 2019.
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Die Nachfrage im MIV liegt in verschiedenen Nachfragesegmenten vor:

Tabelle 3: Nachfragesegmente in der Analyse- und der Prognose-Nullvariante 2040; Abweichungen in der Summe sind
rundungsbedingt

Nachfragesegment Anzahl Fahrten Anzahl Fahrten
Analyse 2019 Prognose 2040
Einheit Kfz/24 Stunden
Kfz gesamt 217.000 236.000
Pkw/Krad 205.000 221.000
Fahrten der Euskirchener Bevolkerung: 106.000 115.000
Verkehrszweck Arbeit und berufliche Wege 34.000 36.000
Verkehrszweck Ausbildung 2.000 2.000
Verkehrszweck Einkauf und Erledigung 40.000 44.000
Verkehrszweck Freizeit, Begleitung und Sonstiges 29.000 32.000
Quell- und Zielverkehr der Einpendler (alle Verkehrszwecke) 61.000 69.000
Durchgangsverkehr 38.000 38.000
Schwerverkehr 12.600 15.000
Binnen-, Quell- und Zielverkehr 6.600 9.000
(ohne fahrplanmaRigen Linienbusverkehr)
Durchgangsverkehr 6.000 6.000

Quellverkehr

Zielverkehr

~ Binnen-
_ verkehr

Durchgangs-
verkehr

Abbildung 22: Verflechtungsarten mit Bezug auf das Stadtgebiet Euskirchen

Der weitaus grofSte Teil des Durchgangsverkehrs flie3t iber die A 1. Fiir dessen Prognose wurde
keine Veranderung gegenliber der Analyse angenommen.
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Trotz der dynamischen Entwicklung der Einwohner- (+11 %) und der Beschaftigtenzahl (+29 %)
nimmt das Pkw-Aufkommen im Binnen-, Quell- und Zielverkehr insgesamt nur um 10 % zu, dass des
Lkw-Verkehrs jedoch um 36 %. Dabei wurde der unglinstige Fall unterstellt, dass der Anteil des MIV
am Gesamtverkehr unverandert hoch bleibt.

Verkehrsstarke (Kfz/24 h)

<= 1000 i 7 ‘

<= 2000 : R p, >\ A

<= 5000 { =t g : ) \

<= 10000 ? X, il
s <= 15000 0%
w— <= 20000 4

w— > 20000 7 o
DTV-W

Abbildung 23: Prognose-Nullvariante 2040, werktdgliche Streckenbelastung [Kfz/24 h], (Verkehrsmodellierung mit VISUM
PTV)

Die Analyse des Prognose-Nullfalls 2040 zeigt im Fazit, dass sich insbesondere im Pkw-Verkehr eine
gewisse Wachstumsgrenze andeutet. Dies ermdglicht somit schon jetzt, zielgenau Handlungsansatze
zu formulieren, die diesen bereits gebremsten Trend deutlich verstarken und in die Richtung einer
nachhaltigen Mobilitat umkehren, wie dies im Malnahmenteils des Mobilitdtskonzepts erfolgt. Beim
Schwerverkehr sind komplexere Ansatze erforderlich, die (ber die Kompetenz der Kommune
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hinausgehen, wenngleich die kommunal umsetzbaren Maoglichkeiten selbstverstdndlich voll
ausgeschopft werden sollten.

Problemanalyse (Starken/Schwachen)

Sehr hohe Verkehrsbelastungen und damit ein hohes Konfliktpotenzial unter den verschiedenen
Verkehrsteilnehmer:innen treten punktuell insbesondere in den Ubergangsbereichen zur Kernstadt
auf, vor allem auf der im Jahr 2003 geschlossenen RingstraBe. Hier werden von allen
Verkehrsteilnehmer:innen im Rahmen der Beteiligungsformate Defizite bei der Verkehrssicherheit
gemeldet. Rad- und FuBverkehr haben Probleme im querenden Verkehr an den Knoten, z.B. beim
Knoten ,Kruscher Boom“ als zentraler Bindelungsstelle fast aller Verkehre am &stlichen
Innenstadtrand.  Aber auch der Langsverkehr wird trotz bereits umgesetzter
VerbesserungsmaBBnehmen als problematisch angesehen. Kfz-Fahrende bemangeln die Steuerung
der Lichtsignalanlagen sowie den Verkehrsfluss. Daher wird dieser Straflenzug, auf dem sich
vielfaltige Verkehre und Verkehrsarten biindeln, als Schliissel angesehen, um kritische Verkehrs- und
Belastungssituationen zu entscharfen.

Die Schwierigkeit besteht jedoch darin, verkehrstechnisch im Bestand Entlastung zu schaffen, da
bereits in der Vergangenheit durchgefiihrte MalRnahmen die Moglichkeiten des verkehrlich
Umsetzbaren ausreizen und nur noch wenige Potenziale aktiviert werden konnen. Daher erscheint
es zielflihrend, die Option eines weiteren Teilausbaus der B56n zwischen der Anschlussstelle der Al
Euskirchen und der L182 (Von-Binsfeld-StraRRe) in den Blick zu nehmen, wobei hier verschiedene
Ausbaustandards zu prifen waéaren. Eine solche MaRnahme, die bereits eine lange
Planungsgeschichte seitens der Baulasttrager auf kommunaler sowie auf staatlicher Seite hat, kénnte
hier eine insgesamt eine entlastende Funktion ergeben und kann in stadtvertraglichen Dimensionen
zu einer weitreichenden verkehrlichen Verbesserung, insbesondere auch fir die im Sinne des
Mobilitdatskonzepts zu férdernden Nahmobilitat fiihren. Hierzu ist die bereits vielfach gefiihrte
Diskussion auf kommunalpolitischer und Ubergeordneter Ebene weiter zu fiihren und zu
intensivieren.

Neben der Entlastung der Euskirchener Kernstadt und der Ringe wird ebenso die nachhaltige
Entlastung der Ortsdurchfahrt Kuchenheim erfolgen kénnen, die mit dem Bau der Westumfahrung
von kommunaler Seite und vom Kreis Euskirchen bereits auf den Weg gebracht wurde.

Die Analysen zeigen, dass in der Losung der hier angesprochenen komplexen Thematik ein
wesentlicher Zugang fiir den weiteren Umbau des Euskirchener Mobilitatssystems zu einem
stadtvertraglicheren und birgerfreundlicheren System liegt.

Im Innenstadtbereich wurden abseits der Haupteinfallstralen und eines Vorbehaltsnetzes zahlreiche
Malnahmen der flichenhaften Verkehrsberuhigung umgesetzt. Neben dem FuRgangerbereich im
Stadtkern gelten in zahlreichen Wohngebieten —auch in den Stadtteilen — Tempo-30-Regelungen, so
dass Rad- und FuBverkehre dort weitgehend geschiitzt sind. Dennoch ist eine flichendeckende
Tempo-30-Regelung innerhalb der Ringe noch nicht realisiert. Teilweise entspricht das
Vorbehaltsnetz bzw. die Tempo-50-Regelungen im Innenstadtkern nicht mehr den Anforderungen
des starker zu schitzenden und zu férdernden Rad- und FuRverkehrs, so dass hier (z.B. Bereich
SpiegelstraBe, Mittelstrale sowie Gansweide) ohne Beeintrdchtigung der Erreichbarkeit fur
Rettungs- und Notdienste Anpassungen zu Uberprifen sind.
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Ruhender MIV/ Parken

Das Parken findet im Innenstadtbereich in Parkhdusern statt sowie im 6ffentlichen StraRenraum auf
Parkierungsanlagen sowie am StraBenrand. Bewohnerparkregelungen regulieren den Bedarf der
verschiedenen Nutzergruppen dort, wo Nutzungskonkurrenzen stattfinden. Jedoch erfolgt die
Bewirtschaftung nicht immer nach einem flachendeckenden Ansatz. Die Parkhduser bieten
umfangreiche Kapazitdten und sind an nur wenigen Tagen im Jahr an der Auslastungsgrenze.
Engpéasse konnen vor allem bei innerstadtischen Veranstaltungen auftreten. Hingegen ist der
Parkdruck im StraRenraum zum Teil erheblich.

Bereits im Integrierten stddtebaulichen Entwicklungskonzeptes Innenstadt wurde das
Parkplatzangebot in der Kreisstadt Euskirchen insgesamt als gut bezeichnet. Insgesamt stehen in
den nachstehend genannten Parkhausern und Parkpldtzen rund 2.300 Stellplatze zur Verfligung:

Tabelle 4: Angebot in den Offentlich zugdnglichen Parkierungsanlagen der Kernstadt (keine Kundenparkpldtze)
(Stand 2019) 10

Standort Anzahl Stellplatze
Veybach-Center 340
Mittelstralle 50
Bahnhof 25
Annaturmplatz 125
E-Parkhaus 44
Charleviller Platz 400
BaumstraRe 55
Spiegelstrale 290
Entenpfuhl 303
Parkhotel 40
P+R-City-Sud 700

Die Gehzeiten von den vorgenannten Parkmoglichkeiten bis in die HauptgeschaftsstraRe liegen
zwischen 3 und 10 Minuten; die Parkplatze am Charleviller Platz sind kostenfrei. Ansonsten liegen die
Parkgebihren zwischen 1,- € und 1,50 € pro angefangene Stunde. Die hochste Auslastung ist
Samstagsvormittags zu verzeichnen, zumal dann auf dem Annaturmplatz der Wochenmarkt
stattfindet und daher die Anzahl der Stellpldtze dort eingeschrankt ist. Die Parkflachen im
StralRenraum sind teils flir Anwohnende ausgewiesen, teils fiir geblhrenpflichtiges Kurzzeitparken
vorgesehen. Positiv hervorzuheben ist das Parkhaus speziell fiir E-Fahrzeuge in der Veybachstralle,
das erfreulich gut ausgelastet ist, ein Indiz fiir den wachsenden Anteil der E-Fahrzeuge gerade in der
Innenstadt. Im Zuge der Beteiligungsverfahren duBerten sich die Teilnehmer lGberwiegend zufrieden,
vereinzelt kritisch, mit dem Parkplatzangebot.

Eine Parkhinweisbeschilderung besteht, jedoch ist die Effizienz des traditionell statischen
Beschilderungskonzepts begrenzt. Hier wird ein erheblicher Harmonisierungsbedarf festgestellt. Im
Rahmen der Beteiligungsprozesse im ISEK sowie auch im Mobilitatskonzept wird kritisiert, dass es

10 psk Deutsche Stadt- und Grundstucksentwicklungsgesellschaft mbH & Co. KG im Auftrag der Stadt Euskirchen: Integriertes
stadtebauliches Entwicklungskonzept. Innenstadt Euskirchen. Bonn, September 2019.
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kein Parkleitsystem gebe und die Beschilderung zu den Parkplatzen verbessert werden kénnte.
Daruber hinaus wurde kritisiert, dass es zu wenige Abstellplatze fiir Fahrrader gebe.

P+R-Angebote

Park+Ride-Angebote bestehen an den Bahnstationen und werden in der Regel von Auspendelnden
genutzt. Einpendelnde in die Euskirchener Kernstadt haben keine entsprechenden Angebote
insbesondere an den HaupteinfallstraRen. Hierzu ist anzumerken, dass die Wirksamkeit von P+R-
Anlagen im Zulauf auf Stadte kleinerer und mittlerer GroRenordnung in Verbindung mit
Busverkehren sehr begrenzt ist. Die Funktionsfahigkeit eines solchen Angebots wachst mit dem
Reisezeitvorteil in die Kernstadt, so dass eine angemessene Entfernung zwischen P+R-Anlage und
Zielbereich und zugleich ein dichter OPNV-Takt gegeben sein sollte. In Euskirchen treffen diese
Voraussetzungen aufgrund der StadtgroBe und Kompaktheit kaum zu. Ebenso ist die Verfligbarkeit
geeigneter Flachen an den HaupteinfallstraBen nicht gegeben. Zudem haben die meisten
Einpendelnden nicht die Kernstadt (ca. 3.800 Beschéftigte; 2019) zum Ziel, sondern Gewerbegebiete
in der Peripherie (IPAS, EUSO, Kuchenheim: ca. 11.500 Beschaftigte; 2019)!1. Hierzu wurde in
Ergdnzung zum Mobilitdtskonzept eine vertiefende Untersuchung erstellt, die zum Ergebnis kommt,
P+R als Mittel zur Entlastung der Kernstadt zunachst nicht weiter zu verfolgen.

Davon unberihrt bleibt die Strategie, fir den liberortlichen Pendlerverkehr an den Haltepunkten
des Schienenverkehrs P+R-Anlagen vorzuhalten bzw. gezielt auch in Kombination innerstadtischer
Entwicklungsvorhaben (City Siid) zu erstellen, soweit der innerstidtische OPNV nicht konkurrenziert
wird. Steuerungsmoglichkeiten ergeben sich lber ein Bewirtschaftungssystem, so dass diese
Anlagen vorwiegend von den Personen genutzt werden, die keine sinnvolle Moglichkeit haben, den
OPNV als Zubringer zu nutzen.

In den dorflich gepradgten Stadtteilen, die aufgrund der historischen Entwicklung den Charakter von
StraRendorfern haben, stellen die Ortsdurchfahrten hohe Konfliktfelder mit den Verkehrsarten der
Nahmobilitat dar, wie zuvor ausgefiihrt wurde. Dies betrifft insbesondere die Stadtteile Flamersheim,
GroRRbillesheim und Kuchenheim, aber auch in anderen Ortsteilen ist diese Problematik von
Bedeutung. In Billig konnten die Konflikte durch den Bau einer Ortsumfahrung (L178n/K24n,
Eroffnung 2011) entscharft werden. Aufgrund der Langfristigkeit derartiger Vorhaben sollten jedoch
mit den zustdndigen Baulasttragern fiir die stark belasteten Ortskerne alternative Moglichkeiten
entwickelt werden, um die Situation moglichst zeitnah zu verbessern. Handlungsansatze werden in
den MaRBnahmensteckbriefen aufgefiihrt.

Zusammenfassend wurden im Themenfeld flieRender und ruhender Verkehr folgende Starken und
Schwachen analysiert:

11 tadt- und Regionalplanung Dr. Jansen GmbH im Auftrag der Stadt Euskirchen: Kreisentwicklungskonzept fiir den Kreis Euskirchen.
Anlage Il: Kommunalkarten Themenfeld Gewerbe. Kéln, April 2019.
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Starken/Chancen

Ubersichtliches, der Netzlogik folgendes

gut ausgebautes Stralennetz mit
funktionierender Sammel- und
Verteilfunktion

Qualitativ hochwertig umgebaute
HauptstralRen: Kélner StralRe,
Kommerner StraRRe

Zahlreiche Ortskerne bereits mit
UmfahrungsstralRen, wie z.B. Billig,
Euenheim, Weidesheim

Zahlreiche Tempo-30 Gebiete

Sehr gutes Parkraumangebot mit
Kapazitatsreserven insbesondere in den
Parkhadusern

E-Parkhaus VeybachstraRe

P+R-Anlagen an den Bahnhofen

Groles Potenzial zur Entlastung der
Innenstadt sowie der RingstraRe durch
Neubau der B56n bzw. einer addaquaten
EntlastungsstralRe im Euskirchener
Norden

Schwachen

Hohe bis sehr hohe Verkehrsbe-
lastungen auf der Ringstralle
Leistungsfahigkeit der Knoten zum Teil
im Grenzbereich

Hauptachsen mit Umbaubedarf im
Hinblick auf Verkehrssicherheit und
stadtebauliche Qualitat: Minstereifeler
StraRRe, Kuchenheimer StrafSe
Hochbelastete und in Bezug auf die
Sicherheit von FuBR- und Radverkehr zu
optimierende Ortsdurchfahrten:
Kuchenheim, Flamersheim

Tempo 30 nicht vollstandig
flachendeckend umgesetzt und Tempo
50 nicht an allen Stellen im
Vorbehaltsnetz sinnvoll aufgrund der
StraRengestaltung (insbesondere
MittelstralRe und Spiegelstralie)
Flachendeckende verkehrsdampfende
Malnahmen in der engeren Kernstadt
(innerhalb der Ringe)

Parken auf Gehwegen und in Dominanz
des Kfz-Verkehrs auf zahlreichen
StraRen insbesondere in der Kernstadt
Stérende Parksuchverkehre
Verbesserungsfahiges Parkraum-
management (Parkleitsystem,
konsequente Ausnutzung der
Kapazitaten in den Parkhausern)

Handlungsbedarfe:

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und dem daraus resultierenden Starken-
Schwachen-Profil sind folgende Handlungsbedarfe fiir eine zukunftsfahige nachhaltige Mobilitdt in
Euskirchen im Themenfels Kfz-Verkehr und Parken identifiziert worden:

e Klarung des Umgangs mit der aus planerischer Sicht notwendigen Verkehrsentlastung der
Kernstadt, insbesondere der Ringe, durch eine Entlastungsstrafle im Euskirchener Norden
(B56n 0.3.)

e Flachendeckende Geschwindigkeitsreduzierung in der Kernstadt

e Weiterentwicklung des Parkraummanagements

e Umgestaltung noch nicht umgebauter HauptverkehrsstraBen.
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5. Ziele des Mobilitatskonzeptes

5.1. Darstellung der Leitziele

»Ein dynamisches, nachhaltiges und lebenswertes Euskirchen”
Unter diesem Leitgedanken stehen die flinf Leitziele des gemeinsam von Stadtverwaltung, Politik,

lokalen Stakeholdern und der beteiligten Birgerschaft entwickelten Mobilitdtskonzepts der
Kreisstadt Euskirchen:

Leitziel 1 Sichere StraRenrdaume fiir eine lebenswerte Stadt
I+l Starker Umweltverbund in einer Stadt der kurzen Wege

Leitziel 3 Euskirchen - multimodal mit der Region verkniipft

Stadtvertraglicher und emissionsarmer MIV und

Leitziel 4 Wirtschaftsverkehr

Die Verwaltung als Wegbereiter fiir nachhaltige

Leitziel 5 Mobilitit

Abbildung 24: Leitziele fiir das Mobilitdtskonzept der Kreisstadt Euskirchen

Die Leitziele dienen zur Orientierung und Einordnung der MalRnahmen zur Umsetzung einer
nachhaltigen Mobilitdt in der Kreisstadt Euskirchen. Sie schaffen Transparenz und sind
richtungsweisend fur die geplanten Transformationen im Stadtverkehr. Die Leitziele definieren die
Prioritdaten der Kreisstadt Euskirchen in finf gleichwertigen Handlungsstrategien zur Mobilitat, die
die verkehrspolitischen und verkehrsplanerischen Aufgabenstellungen konkretisieren. Auf dieser
Grundlage werden in Zukunft ziel- und potenzialorientiert zusammenwirkende MaRnahmen
formuliert und als Projektsteckbriefe dargestellt.

Die Ausgestaltung des Mobilitdtssystems in der Kreisstadt Euskirchen durch diese MalRnahmen
geschieht im Zielkorridor 2025 — 2030 — 2040.

Mit Hilfe von Indikatoren (unten in griin dargestellt) wird die Zielerreichung kontinuierlich tGberpriift.
Die Indikatoren werden im Kapitel 5.2 naher erlautert.

VIA- tippingpoints 50

Ferschung & Roreteng Gmbo M



LEITZIEL 1: SICHERE STRASSENRAUME FUR EINE LEBENSWERTE STADT

a. Hohe Nutzungsqualitdt im StraBenraum durch Neuaufteilung schaffen

Die Nutzungsqualitat des StraRenraums wird erhoht, indem dieser systematisch und zukunftsfahig
neu aufgeteilt und der Nahmobilitdt Prioritat eingerdaumt wird. Fir diese Aufteilung werden alle
Verkehrstrager berticksichtigt. Dies erfordert eine Umverteilung des StralRenraums zugunsten des
Umweltverbunds, der auch an Knotenpunkten priorisiert wird und auf HauptverkehrsstrafRen
angemessenen Platz erhalt.

b. Verkehrssicherheit fiir weniger geschiitzte Verkehrsteilnehmer (,,Vision Zero“)

Die kiinftige Verkehrsplanung der Stadt Euskirchen raumt der objektiven und subjektiven Sicherheit
von zu FuR Gehenden und Radfahrenden, insbesondere der von Kindern und Senior:innen, hochste
Prioritat ein, mit dem Ziel, Tote und Verletzte im StraRenverkehr so weit wie moglich zu reduzieren
(,Vision Zero“). Um dieses Ziel zu erreichen, wird die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im inneren
Kernbereich der Stadt Euskirchen auf Tempo 20 reduziert.

c. Entscharfung von Unfallschwerpunkten und riicksichtsvolle Mobilitatskultur

Unfallschwerpunkte werden umgestaltet, so dass eine klare, Ubersichtliche Verkehrsfihrung
entsteht. Der Fokus liegt hier auf der Férderung gegenseitiger Riicksichtnahme, die durch ein gutes
Verkehrsanlagendesign, gute Sichtbeziehungen, sichere Querungsmoglichkeiten und niedriger
Geschwindigkeit unterstitzt wird. Zur Entscharfung problematischer Verkehrssituation gehort
auBerdem die konsequente Ahndung von gefahrlichem Verkehrsverhalten.

d. Aufenthaltsqualitat 6ffentlicher Platze und Rdume verbessern

Belebte, griine, funktionsgemischte, vielfaltig und attraktiv gestaltete 6ffentliche Platze und Rdume
bieten Platz flir soziale Kontakte, laden zum Verweilen ein und werden kiinftig einen noch starkeren
Stellenwert in der Stadt- und Verkehrsplanung einnehmen.

e. Stadtvertragliche Organisation des Parkens

Durch konsequente Parkraumbewirtschaftung, ein intelligentes, smartes Parkleitsystem und weitere
Verlagerung des ruhenden Verkehrs im Stadtzentrum in kostenpflichtigen Parkeinrichtungen abseits
des offentlichen StraRenraums (Parkhduser) werden der Parksuchverkehr verringert und die
Aufenthaltsqualitat erhoht.

Belegung der Parkhdiuser
Unfille, Verletze und Tote

INDIKATOREN ke Q
Parkraumflédchen
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LEITZIEL 2: STARKER UMWELTVERBUND IN EINER STADT DER KURZEN WEGE

a. Ausbau und Optimierung des OPNV-Angebots

Stadtweit besteht eine flichendeckende Erreichbarkeit mit dem OPNV, insbesondere mit dem
Stadtbus, der durch ein 6ffentlichkeitswirksames Informationssystem kommuniziert wird. Der OPNV
verfligt Giber Haltestellen mit hoher Aufenthaltsqualitdt und nutzerfreundliche Taktung, auch in
Nebenverkehrszeiten, um Verkehrsteilnehmenden aller Alters- und Gesellschaftsgruppen eine
Nutzung zu ermoglichen. Fir Zeiten und Rdume, in denen die Nachfrage schwach ist, werden
ergianzende Angebote gemacht, die sich an den raumlichen Erfordernissen anpassen. Die Information
wird barrierefrei bereitgestellt (digital und analog) und das gesamten OPNV-System wird im Hinblick
auf Barrierefreiheit kontinuierlich weiterentwickelt. Die Trassen fiir Buslinienflihrungen sind bei
NeuerschlieBungen im Vorfeld planerisch festzulegen.

b. Ausbau und Optimierung des Radverkehrsangebots

Die gute Erreichbarkeit mit dem Rad wird durch ein liickenloses, sicheres, ausgeschildertes (und
elektroradtaugliches) Hauptroutennetz mit guten Querungsmaoglichkeiten an Knotenpunkten und
Fahrradstrallen gewahrleistet. Durch Nebenrouten und Verkehrsberuhigung wird die Stadtflache
daritber hinaus auch feinerschlossen. Fiir den Pendelverkehr sind im Zusammenhang mit dem Kreis
Euskirchen und den Nachbarkreisen schnelle und komfortable Radpendlerrouten vorgesehen.
Flachendeckend wird flir eine groBe Anzahl sicherer Radabstellanlagen fiir Alltags- und Freizeitwege
gesorgt.

c. Verbesserung der Nutzungsqualitat im FuBverkehr

Es werden abwechslungsreich gestaltete, breite, barrierefreie FuBwege mit geringer Larm- und
Schadstoffbelastung geschaffen, die einen FuBverkehr beglinstigen. Gute Querungsmoglichkeiten in
Kernstadt und Ortsteilen laden zum ZufuRgehen ein. In den Ortsdurchfahrten wird das Zu Full Gehen
sicherer und komfortabler.

d. Funktionsgemischte Stadt der kurzen Wege

Funktionsgemischte Wohnquartiere und Nahversorgungsangebote in sowohl der zentralen, als auch
den anliegenden Teilen Euskirchens ermdglichen es, Ziele des Alltags zu Full oder mit dem Fahrrad
zu erreichen.

e. Bewegungsmangel verringern

Die Forderung aktiver Verkehrsarten wie Gehen und Fahrrad fahren tragt dazu bei, dass sich
moglichst viele Euskirchener:innen ausreichend bewegen und so ihre Gesundheit unterstitzen.

Verkehrsanteil des Umweltverbunds (Modal Split)
OPNV-Kundenbarometer
INDIKATOREN Léinge qualitativer Radverkehrsanlagen

FuBverkehrsaufkommen an bestimmten Achsen
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LEITZIEL 3: EUSKIRCHEN — MULTIMODAL VERKNUPFT IN DER REGION

a. Regionale Erreichbarkeit verbessern

Es werden attraktiv getaktete, bezahlbare und verlassliche Anbindung aus allen Stadtteilen und der
angrenzenden Region geschaffen. Hierflir werden Stadtbus und Bahn verkniipft angeboten und
ausgebaut (S-Bahn-Anbindung). Radrouten werden attraktiv, llickenlos, sicher und
elektroradtauglich aus allen Stadtteilen und in die angrenzenden Regionen Euskirchens geplant
(inklusive Radvorrangrouten). Sichere Radabstellanlagen (mit Ladeinfrastruktur) werden an stark
frequentierten Zielen und Verkehrsknotenpunkten eingerichtet.

b. Verkniipfungspunkte zu Mobilstationen weiterentwickeln

Bedarfsgerechte und leicht erreichbare P+R-Platze (Auto und Bahn) (mit Ladeinfrastruktur) und
sichere B+R-Platze (Rad und Bahn) gewahrleisten eine gute Verknipfung der Verkehrstrager und
machen Multimodalitat attraktiv. Von entscheidender Bedeutung sind hier auch gut eingebundene
OPNV-Haltestellen, an die Carsharing und Fahrradverleihméglichkeiten angeschlossen sind. So
werden Verknipfungspunkte zu Mobilstationen im NRW-Landesdesign weiterentwickelt.

¢. Carsharing — und Fahrradverleihsystem verfiigbar machen

Als  wichtiger Baustein im multimodalen Gesamtsystem werden Carsharing- und
Fahrradverleihsysteme flachendeckend eingerichtet bzw. weiterentwickelt. Buchungs- und
Bezahlfunktionen sind in das VRS-System integriert.

d. Zusammenarbeit in der Region verstarken

Eine enge und vertrauensvolle Zusammenarbeit mit dem Kreis Euskirchen, den Nachbarkreisen sowie
mit NVR und VRS beschleunigt die Verknipfung und Koordinierung der einzelnen Akteure.

Belegung P+R und B+R-Stellplditze

Pendelverkehrsanteil des Umweltverbunds (Modal Split)
INDIKATOREN Nutzerstatistik Car- und Bikesharing >Q)
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LEITZIEL 4: STADTVERTRAGLICHER UND EMISSIONSARMER MIV UND
WIRTSCHAFTSVERKEHR

a. Emissionsarme Mobilitdt im Individualverkehr, im 6ffentlichen und im
Wirtschaftsverkehr fordern
Emissionsarme Fahrzeuge, wie Elektroautos und -lieferfahrzeuge, (E-)Lastenrdder und Bio-
Erdgasbusse sowie Carsharing-Fahrzeuge erhalten eine addquate Ladeinfrastruktur und Vorrang vor
Fahrzeugen mit einem Verbrennungsmotor.

b. Minimierung der verkehrsbedingten Larm- und Luftschadstoffbelastungen
Verkehrsteilnehmende und Bewohner:iinnen werden im Alltag bestmoglich vor Larm und
Luftschadstoffen geschitzt, insbesondere im Stadtzentrum und an HauptverkehrsstraRen.

¢. Wirtschafts- und Lieferverkehr optimieren
Es wird ein reibungsloser, sicherer, emissionsarmer Lieferverkehr fir die letzte Meile geschaffen
durch eine unternehmensibergreifende Biindelung von Verkehren sowie durch die Verlagerung auf
emissionsfreie Fahrzeuge. Dies sind beispielsweise Lastenrdder oder Elektrofahrzeuge. Weiterhin
werden dezentrale Mikrodepots, Umweltzone/Zufahrtsbeschriankungen fur LKW angelegt und
Parkraum in Ladezonen umgewandelt. Die Flachen fir Wirtschafts- und Lieferverkehre sind bei
NeuerschlieBungen im Vorfeld planerisch festzulegen.

d. Quartiersfremden Schwerlastverkehr verringern
Die Lenkung des Schwerlastverkehrs und weitere wirksame Konzepte wie die Citylogistik fur die letzte
Meile reduzieren den Schwerlastverkehr in sensiblen Stadtbereichen und generell die
Ortsdurchfahrten. Stadtebaulich vertraglich nutzbare Trassen fiir den Schwerlastverkehr sind
vorzuhalten und planerisch festzulegen.

Kfz-/ Lkw- Verkehrsbelastung
INDIKATOREN Anzahl der emissionsfreien Fahrzeuge
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LEITZIEL 5: DIE VERWALTUNG ALS WEGBEREITER FUR NACHHALTIGE MOBILITAT

a. Fachbereichsiibergreifende Zusammenarbeit zu mobilitatsrelevanten Themen
starken
Gute Zusammenarbeitsstrukturen und die Unterstitzung durch die kommunale Fiihrungsebene
ermoglichen ein konsistentes Verwaltungshandeln und eine verkehrlich integrierte Siedlungs- und
Gewerbeplanung.

b. Mobilitatsmanagement in der Verwaltung ausbauen
Durch regelmaRige Informationskampagnen und Aktionstage wird das Thema nachhaltige Mobilitat
hoch auf die Agenda gesetzt. Nachhaltiges Mobilitatsverhalten der Mitarbeitenden wird z.B. durch
JobTickets, einem kombinierten Carsharing-/ Dienstwagenpool, emissionsarme Dienstwagen und
Dienstfahrrader gefordert. Diese MalRnahmen werden 6ffentlichkeitswirksam kommuniziert (z.B.
indem Fihrungskrafte mit dem Rad zu wichtigen Terminen fahren).

c. Mobilititsmanagement fiir Schulen erweitern
Alle Schulen sind sicher und gut mit dem Umweltverbund und aktiven Verkehrsmitteln (FuR & Rad)
zu erreichen. Verkehrstrainings, Angebote zur gemeinsamen Anreise (,Walking-Bus”,
»Elternhaltestellen”) und Mobilitatskampagnen ermdglichen Schiiler:innen einen eigenstandigen
Weg zur Schule.

d. Mobilititsmanagement fiir Betriebe und Neubiirger:innen fordern

Eine gute Anbindung von Gewerbegebieten und anderen Arbeitspldtzen an den OPNV und an das
Radwegenetz sowie JobTickets und der leichte Zugang zu Carsharing- und Fahrradverleihsystemen
ersetzen Firmenwagen und erhéhen den Anteil emissionsarmer Firmenreisen und Arbeitswege. In
Neubaugebieten wird Mobilitdtsmanagement betrieben, z.B. indem Pkw-Stellplatzen durch
hochwertige Fahrradabstellplatze ersetzt werden oder Uber Lastenrad- und Carsharing-Angebote.
Neubirger:innen werden umfangreich zum Umweltverbund und den Angeboten fiir einen
nachhaltigen Verkehr in Euskirchen informiert.

Jobtickets von Verwaltungsangestellten

Mafnahmen zur Férderung einer
INDIKATOREN Nachhaltigen Mobilitéit der Verwaltung

und aller stédtischen Einrichtung
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5.2.  Evaluation und Indikatoren

Was macht eine erfolgreiche Evaluation des Mobilitatskonzepts aus?

Die im Zuge der Aufstellung des Mobilitatskonzepts entwickelten und beschlossenen fiinf Leitziele
sollen dazu fiihren, das Mobilitatssystem der Stadt Euskirchen unter Nachhaltigkeitsgesichtspunkten
umzubauen. Um die Zielerfullung der fiinf beschlossenen Leitziele auch kontinuierlich iberpriifen zu
konnen, wurde daher ein Evaluationskonzept erstellt. Kern dieses Konzepts sind Messgroflen oder
»Indikatoren, die die Entwicklung in den verschiedenen Zielbereichen anzeigen: Ist die Umsetzung
des Mobilitatskonzepts auf dem richtigen Weg? Wie gut funktioniert die Umsetzung und vor allem,
wie wirksam sind die Malnahmen? Wo muss gegebenenfalls nachgesteuert werden?

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

Der besseren Transparenz wegen werden im Mobilitdtskonzept quantitative Indikatoren
verwendet. Es wurden vor allem Indikatoren ausgewahlt, bei denen die Datengrundlage entweder
vorhanden oder durch vergleichsweise liberschaubaren Aufwand zu erheben ist. Somit konnen die
Veranderungen, die die Mallnahmen des Mobilitdtskonzepts bewirken, gut Gberprift und bei Bedarf
auch nachjustiert werden. Den einzelnen Indikatoren werden schlielRlich Soll-Werte bzw. Parameter
zugeordnet, um so den Verlauf der Entwicklung ablesen zu kénnen. Ein Vorher-Nachher-Abgleich
erfolgt regelmaRig, je nach Indikator in plausiblen Zeitabstanden.

Die nachfolgende Indikatoreniibersicht stellt die 14 Indikatoren zur Evaluierung inklusive in
Messweise, Datenquellen und quantitative Zielausrichtung vor. Die Aufgabe der Evaluation besteht
darin, die angegebenen Datenquellen zunachst zu sichten, Liicken zu benennen und zu schliefSen, um
dann schlieBlich regelmadBige Erhebungen durchzufiihren. Hierzu ist ein systematisches
Erhebungskonzept zu erstellen. Da manche Erhebungsvorginge (wie z.B. Haushaltsbefragungen,
Fahrgasterhebungen, Analysen mit Geografischen Informationssystemen) komplex sind, sollte dies
moglichst frihzeitig erfolgen und entsprechende Haushaltsmittel und Personalressourcen
bereitgestellt werden.
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Tabelle 5: Aufschliisslung der Indikatoren je Leitziel und die Verédnderungsziele je Indikator

Leitziel 1:
Sichere StraBenraume fiir
eine lebenswerte Stadt

a) Belegung der
Parkhauser

b) Unfalle, Verletzte und
Tote im Verkehr

c) Parkraumflachen

zu a) Parkhduser:
Belegung der Parkhauser

» Definition 1: Prozentuale
Belegung der Parkhauser
im Jahresdurchschnitt

> Definition 2: Anzahl der
Tage im Jahr mit >75%
Belegung

> Datenquelle: SVE

Ziel: Verbesserte Auslastung der
Parkhauser zu Lasten des
Parkens im StraRenraum -
Verlagerung von der Strafte weg
(nicht auf Kosten des
Umweltverbunds!)

zu b) Verkehrssicherheit:
Unfille, Verletzte und Tote im
Verkehr

» Definition: Anzahl der
jahrlich im Verkehr leicht
verletzten / schwer
verletzten / getdteten
Personen (nach
Verkehrstréager)

» Definition: Jahrliche
Anzahl der Unfélle (nach
Verkehrstrager)

> Datenquelle: Unfalldaten
der Polizei

Ziel: Senkung der Unfallzahlen
(Vision Zero)

zu ¢) Parkraum
Verhiltnis Parkraum
innerhalb der Ringe

Leitziel 2:
Starker Umweltverbund in einer

Stadt der kurzen Wege

Verkehrsanteil des
Umweltverbunds
(Modal Split)

OPNV-Kundenbarometer

Lange qualitativer
Radverkehrsanlagen

FuBverkehrsaufkommen an
bestimmten Achsen

zu a) Starker Umweltverbund:

Verkehrsanteil Umweltverbund /
Modal Split der Einwohner:innen

>

Definition 1: Anteil des
Umweltverbundes an der
Gesamtanzahl
zuriickgelegter Wege der
Einwohner:innen (Modal
Split / Wegeanzahl)
Definition 2: Anteil des
Umweltverbunds an der

Gesamtlange zuriickgelegter

Wege von Einwohner:innen
(Modal Split /
Verkehrsleistung)
Datenquelle: RegelmaRige
Haushalsbefragungen zum
Verkehrsverhalten

Ziel: Erh6hung (Ziel Anteil
Umweltverbund 50 % bis
2030 und 60 % bis 2040)

zu b) OPNV-Qualitdit:
OPNV-Kundenbarometer

>

Definition: Anteil der

Nutzer:innen, die die Qualitat

des OPNV in folgenden
Punkten positiv beurteilen:
Verfugbarkeit, Zu-
verldssigkeit, Komfort,
Sauberkeit, Sicherheit,

Preisgestaltung, Information

& Kundenservice
Datenquelle: Neu
eingefiihrte regelmaRige
(jahrliche) OPNV-
Kundenbefragung

Ziel: Erh6hung der
Kundenzufriedenheit

ERA
en zur Erfiillung der Ziele werden i

LEITZIELE MIT INDIKATOREN
Leitziel 3:

Euskirchen - multimodal mit
der Region verkniipft

TERUNG DER INDIKATOREN
Mobilitatskonzept erarbeitet u

Pendelverkehrsanteil
des Umweltverbunds
(Modal Split)

Belegung P+R und B+R-
Stellplatze

Nutzerstatistik Car- und
Bikesharing

zu a) vertrdglicher
Regionalverkehr
Pendelverkehrsanteil des
Umweltverbundes [ Modal
Split der Pendler:innen

>

Definition 1: Anteil des
Umweltverbundes an der
Gesamtanzahl
zuriickgelegter Wege von
Pendler:innen (Modal
Split Pendelwegeanzahl)
Definition 2: Anteil des
Umweltverbundes an der
Gesamtlange
zuriickgelegter Wege von
Pendler:innen (Modal
Split
Pendelverkehrsleistung)
Kombinierbar mit
Indikator a) von Leitziel 2
Datenquelle:
Regelmafige HHB zum
Verkehrsverhalten

Ziel: Erhchung

zu b) Verkniipfungspunkte und
Mobilstationen:
Belegung P+R und B+R

>

Definition: Belegung der
der P+R und B+R-Platze
in Prozent

Datenquelle:
Verwaltungseigene
Statistik/SVE

Ziel: Erhohung

zu c) Verleihsysteme:

Leitziel 4:

Stadtvertraglicher und
emissionsarmer MIV und
Wirtschaftsverkehr

a)

Kfz-/ Lkw-
Verkehrsbelastung

Anzahl der
emissionsfreien
Fahrzeuge

Leitziel 5:
Die Verwaltung als
Wegbereiter fiir
nachhaltige Mobilitat

a)  Jobticketsvon
Verwaltungsangestellt
en

b)  MaRnahmen zur
Forderung einer
Nachhaltigen Mobilitat
der Verwaltung und
aller stadtischen
Einrichtung

nd als Projektsteckbriefe dargestellt.
zu a) MIV / Wirtschaftsverkehr:
Kfz-Verkehrsbelastung

>

Definition: Kfz / Lkw pro
Stunde auf einer
Auswahlvon
HauptstraRen innerhalb
der Ringe sowie auf
ausge-wahlten
Ortsdurchfahrten
Datenquelle:
Verkehrszahlungen
(DTV), eigene Erhebung

Ziel: Senkung der
Verkehrsbelastung

zu b) Umweltqualitdt
Anzahl der emissionsfreien
Fahrzeuge

>

Definition: Anzahlin
Euskirchen zugelassener
emissionsfreier
Fahrzeuge pro 1.000 EW
Datenquelle: Kfz-
Zulassungsstelle

Ziel: Steigerung

zu a) Nachhaltige
Verwaltung:

Jobtickets von
Verwaltungsangestellten

»  Definition: Anzahl der
jahrlich von der
Stadtverwaltung
Euskirchen an
Mitarbeiter:innen
ausgegebenen
Jobtickets

>  Datenquelle:
Verwaltungsstatistik

Ziel: Erh6hung der
Jobticketnutzer:innen

Zu b) Nachhaltige
Verwaltung
Nachhaltigkeits-
/Rechenschaftsbericht

»  Definition: Was wurde
pro Jahran
MaRnahmen zur
Nachhaltigkeit
umgesetzt?

»  Darstellung der
Entwicklung derin
Leitziel 1 bis 4
erhobenen
Indikatoren in einer
Gesamtschau

»  Datenquelle:
Verwaltung

Ziel: Erhchung von
Qualitat und Quantitat
von Mallnahmen, die
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Definition: Verhéltnis der
Flache von Stellplatzen im
StraRenraum innerhalb der
Ringe vs. Stellplatzflachen
in den Parkhausern sowie
grolflachig
bewirtschafteten
Parkflachen der SVE
(Annaturmplatz, City-Sid,
Charleviller Platz)
Datenquelle:
Kataster/OpenStreetmap/G
IS-Analyse

Ziel:

Verringerung des Anteils der
Parkplatzflachen im
StralRenraum innerhalb der
Ringe im Vergleich zu den
Flachenin den
Parkh&usern/bewirtschaftete
n Flachen

zu ¢) Radverkehrsférderung:
Lange qualitativer
Radverkehrsanlagen

»  Definition: Anzahl km
Radwege und
Radfahrstreifen in
angemessener /
regelkonformer Breite

»  Datenquelle: GIS-Analyse /
bestehende Daten

Ziel: Erweiterung qualitativ
hochwertiger Fahrrad-
infrastruktur
zu c) FuBverkehrsférderung:
FuBverkehrsaufkommen an
bestimmten Achsen

»  Definition: Anzahl an zu-Ful-
Gehenden auf einen
bestimmten Abschnitt/Achse
(auRerhalb der
EinkaufsstrafRen)

»  Datenquelle:
Querschnittszahlungen

Ziel: Erhohung des Anteils
der Zu-FuR-Gehenden

Nutzerstatistik Car- und
Bikesharing

»  Definition: Anzahl
Carsharing-
Mitgliedschaften in
Euskirchen, Anzahl Car-
und Bikesharing-
Ausleihen pro 1.000 EW

»  Datenquelle: Vorhanden
sobald Car- und
Bikesharing-Systeme
implementiert ist, bei
Betreibern

Ziel: Erhchung

relevant sind fiir
nachhaltiges
Verwaltungshandeln.

@
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6. Malknahmenkonzept

Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes fir die Kreisstadt Euskirchen wurden MaRnahmensteckbriefe
entwickelt, die darstellen und illustrieren wie die Mobilitat zuklnftig stadtvertraglich gestaltet und
nachhaltiger organisiert werden kann. Die Kernaufgabe liegt dabei darin, alle Verkehrsmittel mitihren
Starken und Schwachen zu betrachten und die derzeitige Dominanz des Kfz-Verkehrs
zuriickzunehmen, indem die Angebote der Nahmobilitidt (Rad, FuB, OPNV) in ihrer Vernetzung
angebotsorientiert ausgebaut und gestarkt werden.

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

Eine Beschlussfassung fiir das Mobilitdtskonzept bedeutet, dass dieses eine verbindliche und
richtungsweisende Arbeitsgrundlage fiir die weitere Mobilitdtsplanung sein soll. Die
MaRBnahmensteckbriefe wie sie im Rahmen des Mobilitatskonzeptes formuliert werden, bilden
somit die Basis fiir die weitere Arbeit und Abstimmung mit den Beteiligten.

Das MalBnahmenprogramm umfasst die aus den einzelnen Bearbeitungsschritten des
Mobilitatskonzeptes (Bestandsaufnahme, Biirgerbeteiligung, Stakeholdergesprache, planerische
Bewertungen) abgeleiteten Schlussfolgerungen. Das Ergebnis findet sich im Gesamtmalnahmenplan
wieder und wird nachfolgend detailliert in einzelnen Steckbriefbldttern zusammenfassend
dargestellt. Diese beinhalten folgende Gliederungspunkte:

e Beschreibung der Mallnahme
e Bausteine/Vorgehen

e Akteure

e Bezug zu anderen MalRnahmen
e Fordermoglichkeiten.
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Handlungsfelder

Aus dem Zielkonzept des Mobilitatskonzepts fir die Kreisstadt Euskirchen leiten sich finf
Handlungsfelder ab. Diese stellen die Gliederung des integrierten MaBnahmenkonzepts dar. Sie sind
einerseits verkehrsmittelbezogen, andererseits umfassen sie ebenso Querschnittsthemen. Das
integrierte MalRnahmenkonzept zeigt die empfohlenen Strategien und MaRRnahmen auf, die aus
planerischer Sicht notwendig sind, um die Ziele des Mobilitdtskonzeptes zu erreichen und eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung fiir die Zukunft in Euskirchen voranzutreiben. Die MaRnhahmen sind
in folgende Handlungsfelder untergliedert:

Attraktiver Offentlicher Verkehr und Vernetzte Mobilitit
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

1.

2

3. FlieBender und ruhender motorisierter Verkehr

4. Sichere und barrierefreie Ortskerne und Ortslagen
5

Mobilititsmanagement und Offentlichkeitsarbeit

Bezug zu den Leitzielen

Das Uibergeordnete Ziel des Mobilitatskonzeptes ist die Abkehr der monofunktionalen Ausrichtung
der Mobilitdt auf den Kfz-Verkehr hin zu einer nachhaltigeren, multimodalen Verknipfung und
Gestaltung der Mobilitdat. Hiermit ist insbesondere die Starkung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (Offentlicher Verkehr, Sharing-Angebote, Rad- und FuBverkehr) und die
Veranderung des Modal Splits zu dessen Gunsten verbunden sowie eine vertraglichere Gestaltung
des Kfz-Verkehrs. Hierzu wurde im Zuge der Erarbeitungsphase des Mobilitdtskonzeptes vom
Ausschuss fiir Tiefbau und Verkehr ein Zielkatalog beschlossen, welcher als Grundlage und
Orientierung fir die Erarbeitung der Strategien und MaBnahmen des MalRnahmenkonzeptes diente.
Im Rahmen des MalRnahmenkonzeptes sind je MaBnahmensteckbrief diejenigen Leitziele aufgefiihrt
worden, die durch die jeweilige MaRnahme unterstitzt wird.

Folgende Piktogramme symbolisieren den Bezug zu den jeweiligen Leitzielen des Mobilitatskonzepts:
Sichere StralRenraume fir eine lebenswerte Stadt
Starker Umweltverbund in einer Stadt der kurzen Wege
Euskirchen — Multimodal mit der Region verknupft

Stadtvertraglicher und emissionsarmer MIV

Die Verwaltung als Wegbereiter fir nachhaltige Mobilitat

® . g
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Wirkung

Die Wirkungsklasse erlautert den Wirkungseffekt der einzelnen MaBBnahme zur Erreichung einer
nachhaltigen Mobilitdt. In einem differenzierten Scoring-Bewertungsschema sind folgende
verschiedene Faktoren eingeflossen, um die Wirkung der MaBnahme zu beurteilen:

Biirgervotum aus den Beteiligungen

2 Hadufigkeit der Meldungen in den Onlinebeteiligungen, in der Haushaltsbefragung sowie
den SVE-Kundenbefragungen

Netzbedeutung

2 Kategorisierung nach Netzbedeutung, d.h. bei Bedeutung nur fiir einen Stadtteil geringes
Scoring, bei Bedeutung fiir die Gesamtstadt/interregional héheres Scoring

Zahl der betroffenen Zielgruppen

> jemehr Zielgruppen (Senior:innen, Schiiler:innen, Pendelnde, etc.) von dieser MafsSnahme
profitieren, desto h6heres Scoring

Schaffung barrierearmer Infrastruktur

S bei Schaffung einer barrieredrmeren Infrastruktur erfolgt héheres Scoring

Steigerung der Attraktivitidt des Umweltverbundes

S beiSteigerung der Angebotsqualitét der Verkehrsmittel des Umweltverbundes, abhdngig
von der Netzbedeutung und der méglichen zu beférdernden Fahrgastmenge, erfolgt ein
héheres Scoring

Beitrag zur Vernetzung der Verkehrsmittel

S bei Mafnahmen, die zu einer besseren Vernetzung der Verkehrsmittel untereinander
flihren, erfolgt ein héheres Scoring

CO2-Einsparungspotenzial

2 es erfolgt eine qualitative Einschétzung des COx-Einsparungspotenzial, je gréfSer das
Einsparungspotenzial desto héher das Scoring

Einfluss der Stadt

> Je gréfler der Einfluss der Stadt auf die Umsetzung einer MafSnahme ist und somit die
Umsetzung tendenziell schneller ist, desto héher ist das Scoring

Kosten

o Je geringerer die Kosten, desto héher ist das Scoring.

Insgesamt gesehen ist somit die Wirkungsklasse z.B. dementsprechend hoch, wenn die MaRnahme
Uber alle Faktoren hinweg ein hohes Scoring besitzt und sie so auch eine hohe Wirkung beziglich der
Erreichung der Ziele besitzt.

Wirkung

@ .‘ niedriger Wirkungseffekt zur Erreichung der Ziele

® '.‘ mittlerer Wirkungseffekt zur Erreichung der Ziele

000 oo Wirkungseffekt zur Erreichung der Ziele

®
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Umsetzung

Der empfohlene Umsetzungszeitraum ist gegliedert in kurz-, mittel- und langfristig. Entsprechend
dem Zielkatalog des Mobilitatskonzeptes markieren diese Zeitschritte die Zeithorizonte 2025, 2030
sowie 2035/40. Diese Eckdaten stellen nach heutiger Sicht einen realistischen Realisierungshorizont
dar, konnen selbstverstandlich auch je nach internen und externen Rahmenbedingungen vorgezogen
werden.

Umsetzung

... kurzfristig bis 2025 @ .. mittelfristig bis 2030 000 langfristig bis 2040

Kosten

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

niedrig < 100.000 Euro laufend: Finanzielle Mittel sind
mittel > 100.000 - 500.000 Euro fibeEwieaend JEhrllen
hoch > 500.000 - 1.000.000 Euro

sehr hoch > 1.000.000 Euro

aufzuwenden

Nachfolgend sind nun die einzelnen MaRnahmensteckbriefe gruppiert nach den genannten
Handlungsfeldern beigefiigt.

® . g
VIA-- tippingpoints
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1.1 S-Bahn-Ausbau Eifelstrecke und Voreifelbahn

1.2 Neue Bahnhaltepunkte

1.3 Fortschreibung Nahverkehrsplan

1.4 Ausbau Regionalbusachsen

1.5 Starkung der Stadtbus-Kernlinien

1.6 Anbindung weiterer Stadtteile an den Stadtbus

1.7 Neugestaltung der Stadtbuslinie 876 nach Dom-Esch

1.8 Schnelle Anbindung der siidostlichen Stadtteile an die S23

1.9 Attraktive Pendlermobilitat zum IPAS

1.10 Attraktivierung Freizeitverkehr

1.11 | Zukunftsperspektive Tarif

1.12 Stadtweites Mobilstationennetz

1.13 Einflhrung und Zukunftsperspektive Fahrradverleihsystem

Handlungsfeld 1: Attraktiver Offentlicher

Verkehr und Vernetzte Mobilitat

,Eifel-e-Bike
114 Einflhrung eines Carsharing-Angebotes
21 Weiterentwicklung des stadtweiten Radverkehrsnetzes
p- 2.2 Erstellung Radverkehrskonzept und MaRnahmenkataster

~ °E= 2.3 SchlieBung von Radnetzliicken
_f; o - 24 Stadtlibergreifende Radpendlerrouten
E’ 5 ‘é 2.5 »Radbogen” in der Kernstadt
% $ P 2.6 Einrichtung von FahrradstralRen
3 5 £ 2.7 Hochwertiges Fahrradparken in der Innenstadt und an den
g ..g "g Schulen
T in2 2.8 Kontinuierlicher Infrastrukturservice
3 Lo 3.1 Optionen zur Weiterentwicklung des StraRennetzes —,Bau
T 2 % = der B56n — Mit- und Ohne-Fall“
";:"o ; % é 3.2 Trichterung der Geschwindigkeit bei Ortseingangen
= 2 i 2 3.3 Weiterentwicklung Parkraumstrategie
'E % E, % 34 Forderung emissionsfreier Verkehr
TEZ®

4.1 Ganzheitliche Optimierung der FuBmobilitat

4.2 FuBverkehrsfreundliche und barrierearme Gestaltung
von Knotenpunkten

i —
5 © 4.3 Schaffung innerortlicher Kernbereiche und Umgestaltung
S (7]
Q9 ¢ von Ortsdurchfahrten
<+ £ O
T ® © : T
° 2 c 4.4 Innerstadtische Mobilitat
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[
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€ S g 4.7 Lebenswerte Ortskerne - Flamersheim
I »n O 4.8 Lebenswerte Ortskerne - Kuchenheim
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Mobilitatsmanagement in der Verwaltung incl.
Tochtergesellschaften

Mobilitatsmanagement fiir Betriebe und Unternehmen im
Stadtgebiet

Schulisches Mobilitatsmanagement

Mobilitatskampagnen
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Handlungsfeld 1:
Attraktiver Offentlicher Verkehr

und Vernetzte Mobilitat




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.1:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

S-Bahn-Ausbau Eifelstrecke
und Voreifelbahn

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MalRhahme

Eifelstrecke und Voreifelbahn bilden bedeutende Achsen in der liberregionalen Anbindung der Kreisstadt
Euskirchen an die Oberzentren entlang der Rheinschiene sowie eine wichtige Zubringerfunktion zu den
deutschlandweiten Fernverbindungen ab dem Kdélner Hbf.

Mit werktags mehr als 10.000 Fahrgasten (Stand 2013) im Abschnitt Euskirchen — K&ln sowie auf
Abschnitten der Voreifelbahn befinden sich beide Bahnstrecken mit dem heutigen Zugangebot an der
Kapazitatsgrenze. Zusatzliche Ziige sind aufgrund des deutlich liberlasteten Bahnknotens in Kéln sowie
der beschrankten Schieneninfrastruktur allerdings nicht méglich. Fern-, Regional- und Giiterverkehr
konkurrieren um die wenigen freien Trassen. Kleinste Storungen bringen dieses System heute schon aus
dem Takt. Ein Ausbau des Schienensystems ist somit dringend notwendig, um die Wirtschaftsregion
Rheinland in Zukunft auch attraktiv zu halten. Der Ausbau der Eifelstrecke und Voreifelbahn ist fiir
Euskirchen und die ganze Eifelregion somit von enormer Bedeutung. Ziel ist es nach Auslaufen des
derzeitigen Verkehrsvertrages des Dieselnetzes Koln im Jahre 2033 die Regionalbahnleistungen auf S-
Bahn-Verkehre umzuleiten.

Zentrales Projekt im Rheinland zur Verbesserung des Angebotes bildet der Ausbau des Kélner
Bahnknotens. Ziel ist es, die heutigen Regionalbahnleistungen in S-Bahn-Verkehre umzuwandeln.
Elementar hierfiir sind der Ausbau der S-Bahn-Stammstrecke und der Bau der sogenannten Westspange
im Kolner Stadtwesten mit zusétzlichen Gleisen fiir den S-Bahn-Verkehr.

Folgende Projekte und zukiinftige Leistungen sind fiir die Eifelstrecke und Voreifelbahn geplant:
Eifelstrecke (S-Bahn-Linie 15)

Die heutige RB24 Kall — Euskirchen — Koln Deutz soll in die S-Bahn-Linie 15 Kall — Euskirchen — Kéln -
Gummersbach umgewandelt werden. Die S15 soll dann zukiinftig im 20-Minuten-Takt zwischen
Gummersbach und Kall verkehren. Erganzt werden soll dieses Angebot durch die heute schon im
Stundentakt verkehrende RE-Linie 22. Der Takt der Sprinter-Regionalexpress-Linie 12 soll auf einen
Zweistundentakt verdichtet werden. In der Summe ergeben sich somit in Zukunft 4 bis 5 Verbindungen
pro Stunde von Euskirchen nach Kéln und zuriick statt heute maximal 3 Verbindungen je Stunde. Hierfir
muss die Eifelstrecke im Abschnitt Hiirth-Kalscheuren — Kall elektrifiziert sowie die Schieneninfrastruktur
teilweise ausgebaut werden. Eifelstrecke und Oberbergische Bahn sollen elektrifiziert sowie die
Schieneninfrastruktur stellenweise ausgebaut werden. Weiterhin sollen die bestehenden Haltepunkte
modernisiert und an den S-Bahn-Standard angepasst werden. Auf der Eifelstrecke ist im Stadtgebiet
hierbei der Haltepunkt EU-GroRbiillesheim zu nennen. Dariiber hinaus ist zudem die Einrichtung eines
zusétzlichen S-Bahn-Haltepunktes ,Euskirchen-West/Georgstrale” zur besseren Anbindung der Weststadt
in Planung.

Voreifelbahn (S-Bahn-Linie 23)
Die S-Bahnlinie 23 von Bad Miinstereifel (iber Euskirchen nach Bonn Hbf soll mittelfristig komplett

elektrifiziert und bis Bonn-Mehlem verlangert werden. Laut Angebotsplanungen des Nahverkehrs
Rheinland soll die S23 im Abschnitt Euskirchen — Bonn — BN-Mehlem auf einen 20-Minuten-Takt tagsiber




verdichtet werden, im Abschnitt Rheinbach — Bonn Hbf in der Hauptverkehrszeit sogar auf einen 10-
Minuten-Takt. Zusatzlich sollen sich die Fahrzeiten im Abschnitt Euskirchen — Bonn um einige Minuten
gegeniiber heute reduzieren. Neben der Elektrifizierung der Gesamtstrecke ist auch ein zweigleisiger
Ausbau in den Abschnitten Alfter-Witterschlick — Meckenheim-Kottenforst sowie Rheinbach — Swisttal-
Odendorf geplant, um die Trassenkapazitaten zu erhohen.

Neben dem Ausbau der Schieneninfrastruktur ab Euskirchen in Richtung Bonn sollte langfristig auch die
Infrastruktur zwischen Euskirchen und Bad Miinstereifel ertiichtigt werden, um ein verdichtetes
Taktangebot auch in den sidlichen Stadtteilen Stotzheim und Kreuzweingarten zu ermdglichen sowie
insgesamt die Attraktivitat dieser OPNV-Achse nach Bad Miinstereifel erheblich zu steigern. Um den
heutigen Takt der S23 (im Abschnitt Euskirchen — Bad Miinstereifel derzeit RB23) zu erhéhen, sind in
Zukunft weitere Begegnungsabschnitte auf der Erfttalbahn (z.B. Wiedereinrichtung einer
Zugbegegnungsstelle in Arloff) einzurichten bzw. am Linienendpunkt in Bad Miinstereifel neue Umsetz-
und Gleisrichtungswechselgleise auf noch vorhandenen Bahntrassen einzuplanen. Durch die ausgebaute
Infrastruktur kénnten dariiber hinaus in Zukunft wieder touristische Sonderfahrten angeboten werden,
was derzeit ohne Einschrankungen des Regelverkehrs nicht mdglich ist. Des Weiteren ist eine Anhebung
der derzeitigen Streckenhochstgeschwindigkeit von 60 km/h auf 80 km/h zu priifen, um die Reisezeit im
Vergleich zum MIV wettbewerbsfahiger zu gestalten und Fahrzeitpuffer fiir neue Haltepunkte einrichten
zu koénnen.

"Nahverkehr Rheinland (2013): Nahverkehrsplan

Bausteine/Vorgehen

e Absprache mit dem NVR lber Anpassung des S-Bahn/Regionalbahnkonzeptes des NVR

e Forcierung des Themas ,Langfristige Taktverdichtung auf der Erfttalbahn“ gegeniiber dem NVR
im Rahmen einer gemeinsamen Aktion mit dem Kreis Euskirchen und der Stadt Bad Miinstereifel

e Freihaltung und Sicherung von Bahnflachen im Stadtgebiet je nach Ausbauvarianten

e Beriicksichtigung des Flachensicherung fiir Bahnanlagen im Regionalplan und der kommunalen
Bauleitplanung (F- und B-Pléne)

Akteure
e NVR
e DB Netze

e Kreis Euskirchen

e Stadtverwaltung: FB 8, FB 9

Bezug zu anderen MaBnahmen Fordermoglichkeiten

e MaBnahmensteckbrief 1.2 “Neue Der Um- und Ausbau erfolgt durch finanzielle Mittel
Bahnhaltepunkte” des Bundes.




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.2:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

vernetzte Mobilitat

Neue Bahnhaltepunkte

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MalRhahme

Um die Erreichbarkeit einzelner Stadtbereiche zu verbessern und so den Umstieg auf die Bahn zu
erleichtern, wird die Einrichtung zuséatzlicher Haltepunkte im Stadtgebiet vorgeschlagen. Folgende
Bahnhaltepunkte sind fiir die Zukunft geplant:

e Euskirchen West/Georgstralle
e Euskirchen-Elsig
e Euskirchen-Roitzheim

Euskirchen West/Georgstralle:

Im Rahmen des Ausbaus der Eifelstrecke zur S-Bahn-Linie 15 ist derzeit vom NVR geplant, im Bereich des
Bahniibergangs Georgsstralle in der Weststadt einen neuen Bahnhaltepunkt einzurichten. Dieser wiirde
die Weststadt, das Nahversorgungszentrum an der GeorgsstralRe sowie das nahegelegene Berufskolleg
optimal erschlieBen. Durch Verkniipfung mit der dort verkehrenden Stadtbuslinie 872 sowie weiteren
multimodalen Mobilitatsoptionen kann dieser Haltepunkt zu einer Mobilitatsdrehscheibe im westlichen
Kernstadtgebiet ausgebaut werden. Weiterhin kann die zentrale Bushaltestelle am Euskirchener Bahnhof
durch nach Euskirchen West/Georgstrale verlagerte Ausbildungsverkehre zum Berufskolleg in den
Spitzenzeiten entlastet werden.

Euskirchen-Elsig:

Im Rahmen der Vollreaktivierung der Bérdebahn soll erstmalig in Elsig eine Bahnstation eingerichtet
werden. Durch die zentrale Lage im Ortskern kann die neue Haltestelle die Ortslage wesentlich besser
erschlieBen, als die randseitig gelegene Bushaltestelle an der B56. Die OPNV-Anbindung des Stadtteils
Elsig kann somit an die Kernstadt sowie auch lberregional gesehen wesentlich verbessert werden. Der
Haltepunkt konnte durch Angliederung von weiteren Mobilitdtsangeboten zu einer Mobilstation ausgebaut
werden.

Euskirchen-Roitzheim:

Roitzheim bildet momentan die einzige Ortslage an der Erfttalbahn die keinen direkten Haltepunkt besitzt.
Aufgrund der direkten Lage der Erfttalbahn am &stlichen Ortsrand sollte die Einrichtung eines
Haltepunktes gepriift werden. Neben Flachenverfligbarkeiten hangt dies im Wesentlichen auch vom
Fahrzeitprofil der Strecke ab, um geniligend Zeitreserven fir einen zusétzlichen Halt zu besitzen, miisste
aus gutachterlicher Sicht ohne Streichung von bestehenden Haltepunkten an der Strecke die
Hochstgeschwindigkeit von heute 60 km/h Vmax auf mindestens 80 km/h Vmax gesteigert werden.
Neben der Anbindung durch den Stadtbus konnte der Stadtteil Roitzheim hierdurch auch {iberregional
besser angebunden werden.




Bausteine/Vorgehen

e Zunadchst Nutzwertanalyse, bei positivem Ergebnis standardisierte Bewertung

e Freihaltung und Sicherung von Grundstiicksflachen im Bereich der Bahnstrecke in Hohe des

Bahniibergangs Tomburgstralle

e Recherche und Darstellung von Flachenbedarfen in den kommunalen Bauleitplédnen (B-Plan,

F-Plan)
e Sicherung der Zuwegung zu den neuen Haltepunkten
Akteure
e NVR
e DB Netze

e Kreis Euskirchen

e Stadtverwaltung: FB 8, FB 9

Bezug zu anderen MaBnahmen

e Malnahmensteckbrief 1.1 “S-Bahn-Ausbau
Eifelstrecke und Voreifelbahn”

Fordermoglichkeiten

Die Finanzierung des Bau von neuen Bahnanlagen
erfolgt durch Bund und Land. Bei Sicherung von
Flachen fiir die Grundstiicke misste die Stadt in
Vorleistung gehen.




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.3:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

Fortschreibung
Nahverkehrsplan

Bezug zu den Leitzielen
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instrument

Beschreibung der MalRhahme

Die Stadt Euskirchen ist gemaR OPNV-Gesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW)
Aufgabentrager des stralRengebundenen 6ffentlichen Personennahverkehrs im Stadtgebiet. Dies
begriindet sich aus dem stadteigenen Verkehrsunternehmen Stadtverkehr Euskirchen GmbH (SVE). Sie
kann dementsprechend einen Nahverkehrsplan (NVP) aufstellen und hat damit Planungs-, Organisations-
und Ausgestaltungshoheit fiir den OPNV. Neben den Kreisen und kreisfreien Stadten kdnnen auch mittlere
und groRe kreisangehérige Stadte, die ein eigenes OPNV-Unternehmen betreiben, diese Funktionen
ausiiben. Bei der stadteigenen Gesellschaft SVE handelt es sich um ein solches Unternehmen.

Als Gegenstand des Nahverkehrsplans wird in § 8 OPNVG-NRW beschrieben:

»In den Nahverkehrsplanen sind auf der Grundlage der vorhandenen und geplanten Siedlungs- und
Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der zu erwartenden Verkehrsentwicklung Ziele und
Rahmenvorgaben fiir das betriebliche Leistungsangebot und seine Finanzierung sowie die
Investitionsplanung festzulegen. Der Rahmen fiir das betriebliche Leistungsangebot hat die fir die
Abstimmung der Verkehrsleistungen des OPNV notwendigen Mindestanforderungen fiir Betriebszeiten,
Zugfolgen und Anschlussbeziehungen an wichtigen Verkniipfungspunkten, fiir die angemessene
Verkehrsbedienung nach § 2 Abs. 3 Satz 1 und den Qualifikationsstandard des eingesetzten Personals
darzustellen sowie die Ausriistungsstandards der im OPNV eingesetzten Fahrzeuge vorzugeben. Bei den
Aussagen zur Investitionsplanung ist der voraussichtliche Finanzbedarf anzugeben. Die Nahverkehrsplane
haben dariiber hinaus die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftlichen Beférderungsentgelte und -
bedingungen zu enthalten.”

Aufbauend auf die im Mobilitatskonzept empfohlenen MalRnahmen sowie die erwarteten Entwicklungen
im Bereich der Vernetzten Mobilitit mit der Einfiihrung von Sharing-Systemen, die mit dem OPNV-System
stark verknipft sind, sollte der fortgeschriebene Nahverkehrsplan neue Akzente setzen. Ebenfalls ist die
Einflihrung des stadtweiten Konzepts von Mobilstationen sowie die fortschreitende Entwicklung bei der
Digitalisierung in einer Neufassung des Nahverkehrsplan notwendig.

Die Stadt Euskirchen kann somit ihren gesetzlich erforderlichen Nahverkehrsplan nicht nur aktualisieren,
sondern vor dem Hintergrund der im Mobilitatskonzept niedergelegten Strategie neu akzentuieren. Dies
verleiht dem Planwerk auch gegeniiber potenziellen Férdergebern groReres Gewicht und unterstreicht die
Absicht der Stadt Euskirchen, konsequent eine nachhaltiges Verkehrssystem aufzubauen.




Bausteine/Vorgehen

e Aktualisierung des Nahverkehrsplanes von 2015

e Aufnahme neuerer Entwicklungen im OPNV resultierend aus dem MaRRnahmenkonzept des
Mobilitatskonzeptes

e Aufnahme der neuen Mdglichkeiten der Vernetzten Mobilitat

e Akzentuierung der im Mobilitatskonzept beschlossenen Zielsetzung der Stadt Euskirchen
gegeniiber potenziellen Fordergebern

Akteure
e Stadtverwaltung: FB 8 als Aufgabentrager fiir den OPNV

e SVE

e RVK

e Kreis Euskirchen

e Benachbarte Aufgabentrager

e Politik
e Zu beteiligende Verbéande und Trager offentlicher Belange
e VRS
e NVR
Bezug zu anderen MalBhahmen Fordermoglichkeiten

Im Nahverkehrsplan wird Bezug genommen auf alle | Uber OPNV-Pauschale gem. § 11 OPNVG NRW
im Mobilitatskonzept aufgefiihrten MalRnahmen sowie ggf. Eigenmittel
zum OPNV.




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.4:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

vernetzte Mobilitat

Ausbau Regionalbusachsen

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MaRnahme

Als wichtiges Mittelzentrum im Kreis Euskirchen hat die Stadt Euskirchen starke Verkehrsbeziehungen im
Pendler-, Ausbildungs-, Freizeit- und Einkaufsverkehr mit den Nachbarkommunen. Neben der Starkung der
Eifelstrecke und Voreifelbahn im Zuge des S-Bahn-Ausbaus ist mittelfristig auch ein Ausbau des
Regionalbusverkehrs auf den Verflechtungsachsen notwendig, um so auf diesen Achsen die
kommunenibergreifenden Verbindungen sowie auch die Binnenverkehre im Stadtgebiet deutlich
attraktiver zu gestalten. Insbesondere konnten hierdurch auch viele bisher nur durch den
Regionalbusverkehr erschlossene Stadtteile ein deutlich attraktiveres Angebot erhalten, welches
vergleichbar ist mit dem Angebot jener Stadtteile, welche an die Stadtbus-Kernlinien angebunden sind.
Durch ein attraktives und starkes OPNV-Angebot sollen die Menschen zum Umstieg vom privaten PKW
motiviert werden.

In diesem Rahmen ist ein Angebotsausbau auf folgenden Regionalbuskorridoren vorgesehen, der
mittelfristig werktags einen Halbstundentakt im Stadtgebiet vorsieht:

Linie 801 Euskirchen Bf- Billig — Rheder — Kreuzweingarten — Bad Miinstereifel

¢ Neben einer Verdichtung des Stundentaktes der Regionalbuslinie 801 kommt auch die
Verdichtung des Taktes der heutigen Stadtbuslinie 877 im Abschnitt Euskirchen Bf —
Kreuzweingarten Wende in Frage.

e Bei einer Verdichtung des Taktes der Erfttalbahn in Zukunft wére eine Taktverdichtung
zumindest bis Billig notwendig.

Linie 807 Euskirchen Bf — Kreishaus — Frauenberg/Oberwichterich — Ziilpich-Oberelvenich /
Erftstadt

e Im Rahmen des OPNV-Konzeptes fiir die Stadt Ziilpich plant der Kreis Euskirchen im Abschnitt
Euskirchen Bf — Frauenberg/Oberelvenich eine zusatzliche Buslinie einzufiihren, welche zu den
Ziilpicher Stadtteilen Milheim-Wichterich und Oberelvenich weitergefiihrt wird um so den
kiinftigen Entfall der Schnellbuslinie SB98 nach Vollreaktivierung der Bordebahn zu
kompensieren. Diese zusatzliche Linie soll als neue SVE-Stadtbuslinie 865 verkehren. Hierdurch
kann der Takt auf diesem Korridor im Stadtgebiet auf 30 Minuten verdichtet werden.

e Im Bereich der Innenstadt bedient die heutige Linie 807 als innenstadtnahe Haltestellen nur
“MihlenstralRe” sowie stadtauswarts “Evangelische Kirche”. Zur besseren
Innenstadterschliefung sollte gepriift werden, ob die Linie 807 und zukiinftig die Linie 865 in
Fahrtrichtung stadtauswarts die Haltestelle “Spiegelstrae” bedienen konnen und in Richtung
Bahnhof eine zusatzliche Haltestelle auf der Gansweide in Hohe der Herz-Jesu-Kirche
eingerichtet werden konnte.

Linie 808 Euskirchen Bf — Euenheim — WiRkirchen — Kommern — Mechernich
¢ Neben einer Taktverdichtung der Linie 808 kommt grundsatzlich zur halbstiindigen Bedienung

der Stadtteile Euenheim und Wikirchen auch eine bessere Harmonisierung der Takte der dort
verkehrenden Regionalbuslinien in Frage. So kénnte durch eine andere Taktlage der Linie 810



nach Ziilpich-Schwerfen insgesamt ein halbstiindliches Angebot auf der Achse Euskirchen Bf —
Euenheim — WiRkirchen aufgebaut werden. Hierzu sind Abstimmungen mit dem Kreis
Euskirchen im Rahmen des OPNV-Konzeptes fiir die Stadt Ziilpich (Ziilpich-Konzept)
erforderlich.

Linie 985 Euskirchen Bf — Thermen & Badewelt — Wiischheim — Weilerswist — Briihl

e Durch eine Taktverdichtung der Linie 985 kdnnte einerseits die Erreichbarkeit des starken
Siedlungsbandes bis Weilerswist entlang der Bahn verbessert werden sowie weiterhin die
Thermen & Badewelt (an der bestehenden Haltestelle) als bedeutende touristische Einrichtung
besser an den Umsteigeknoten Euskirchen Bf angebunden und hierdurch die OPNV-
Erreichbarkeit verbessert werden.

Bausteine/Vorgehen

e Abstimmungen mit dem Kreis und den Verkehrsunternehmen
e Priifung von Potenzialen und Linienvarianten
e Darstellung von Fahrplanmodellen

Akteure

e Kreis Euskirchen
e Verkehrsunternehmen: RVK und SVE

e Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaBhahmen Fordermoglichkeiten

e MaBnahmensteckbrief 1.3 “Fortschreibung
Nahverkehrsplan”




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.5:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

Starkung der Stadtbus-
Kernlinien

Bezug zu den Leitzielen

\ (ST QQ% Wirkung Umsetzung Kosten
& & B 000 GGG cece

laufend

Beschreibung der Ma3nahme

Die Hauptlast des Stadtbusverkehrs tragen die Kernstadtlinien 871 und 872 sowie die
Stadtteillinien 873 (Roitzheim/Stotzheim), 874 (Kuchenheim — Flamersheim - Kirchheim) und
875 (GroRbiillesheim). Diese verkehren durch die potenzialstarksten Gebiete und werden
dementsprechend als “Kernlinien” bezeichnet. Auf diesen Linien soll als MalRnahme eine
Taktverdichtung an Werktagen sowie Samstagen erfolgen. An Werktagen soll tagstiber ein 15-
Minuten-Takt und an Samstagen ein 30-Minuten-Takt eingefiihrt werden. Durch die hohe
Taktdichte wird zukiinftig eine hohe OPNV-Verfiigbarkeit gegeben sein und es zu einer
wesentlichen Steigerung der Angebotsqualitat kommen.

Durch diese MalRnahme wiirden ca. 80 % der Euskirchener Stadtbevolkerung ein sehr
hochwertiges OPNV-Angebot zur Verfiigung stehen. Weiterhin wiirde es durch diese MaRnahme
zu einer Synchronisierung der Taktschemas zwischen Stadtbus sowie dem SPNV in Euskirchen
Bf kommen, da derzeit ein Taktbruch durch den 20-Minuten-Takt des Stadtbusses sowie dem
30-Minuten-Takt des SPNV besteht. Die Ubergdnge zwischen SPNV und Stadtbus kdnnten
hierdurch harmonisiert werden. Weiterhin wiirde durch die Taktverdopplung an Samstagen vom
heutigen 60-Minuten-Takt auf einen 30-Minuten-Takt der Gelegenheits- und Einkaufsverkehr in
die Innenstadt wesentlich gestarkt werden. Der heutige 60-Minuten-Takt ist nicht marktgerecht,
was auch zahlreiche Anfragen aus der Biirgerschaft belegen. Hierdurch werden zuséatzliche
Anreize geschaffen, den Stadtbus anstelle des privaten Pkw zu nutzen.

Konkret sollen folgende UntermalRnahmen umgesetzt werden:

Die Taktverdichtung montags bis freitags auf einen 15-Minuten-Takt soll im Zeitraum von 6 Uhr
morgens bis 19 Uhr abends sowie samstags auf einen 30-Minuten-Takt im Zeitraum von 6 Uhr
bis 21 Uhr umgesetzt werden.

Folgende Linienabschnitte der Kernlinien sind von dieser MalBnahme betroffen:

Linie 871: Marienhospital - Euskirchen Bf - Memelstrale

Linie 872: Josef-Franke-Str - Euskirchen Bf - Theodor-Korner-Str.

Linie 873: Euskirchen Bf - Stotzheim - Niederkastenholz

Linie 874: Euskirchen Bf - Kuchenheim - Flamersheim - Kirchheim Ring
Linie 875: Euskirchen Bf - GroRbiillesheim - Wiischheim




Bausteine/Vorgehen

e Interne Abstimmungen mit der SVE als stadtisches Verkehrsunternehmen
e Abstimmungen (iber die Leistungserbringung zwischen SVE und den operierenden
Verkehrsunternehmen

Akteure

¢ SVE sowie die mit der Leistung betrauten Verkehrsunternehmen
e Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaRnhahmen Fordermoglichkeiten

e MalRnahmensteckbrief 1.3 “Fortschreibung
Nahverkehrsplan”




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.6:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

Anbindung weiterer
Stadtteile an den Stadtbus

Bezug zu den Leitzielen

\ (ST QQ% Wirkung Umsetzung Kosten
& & B 000 GGG cece

laufend

Beschreibung der MalRhahme

Eine weitere MaBnahme umfasst die verbesserte Anbindung aller Stadtteile der Kreisstadt Euskirchen. Da
noch nicht alle der 22 Stadtteile, insbesondere die peripher gelegenen, gleichmaRig qualitativ hochwertig
an das Stadtbusnetz angeschlossen oder miteinander verbunden werden konnten, soll dieses Defizit
behoben werden. Dies erfolgt durch Taktverdichtungen auf bestehenden Stadtbuslinien bzw. durch
Einrichtung von Verstarkerlinien zu bestehenden Buslinien. Hierdurch soll die Erreichbarkeit der peripher
gelegenen Stadtteile an die Kernstadt und den zentralen SPNV-Verkniipfungspunkt am Euskirchener Bf
deutlich verbessert werden. Hiermit kann einerseits die lokale OPNV-Erreichbarkeit der Bewohner:innen,
aber auch die lberregionale Anbindung an die Gro3stadte Koln und Bonn verbessert werden.

Im Einzelnen sollen Taktverdichtungen auf folgenden Linien umgesetzt werden:

e Linie 872: Verlangerung liber das Linienende in der Weststadt an der Theodor-K&rner-Stralle
hinaus bis zum Stadtteil Euskirchener Heide im 60-Minuten-Takt montags bis samstags.

e Linie 873: Im Abschnitt Niederkastenholz - Flamersheim - Schweinheim soll die Linie auf einen
60-Minuten-Takt montags bis samstags verdichtet werden (regelmaRige Anbindung des
Stadtteils Schweinheim an den Stadtbus sowie Schaffung einer neuen Querverbindung
Flamersheim - Stotzheim).

Die Leistungsausweitungen auf den Stadtbus-Linien 877 und der neu projektierten Linie 865 stehen im
Bezug mit dem MalRnahmensteckbrief 1.4 “Ausbau der Regionalbusachsen”

Bausteine/Vorgehen

e Interne Abstimmungen mit der SVE als stadtisches Verkehrsunternehmen
e Abstimmungen (iber die Leistungserbringung zwischen SVE und den operierenden
Verkehrsunternehmen

Akteure

e SVE sowie die mit der Leistung betrauten Verkehrsunternehmen

e Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaBBnahmen Fordermoglichkeiten

¢ MaRnahmensteckbrief 1.3 “Fortschreibung
Nahverkehrsplan”

¢ MaRnahmensteckbrief
1.4 “Ausbau der Regionalbusachsen”




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.7:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

vernetzte Mobilitat

Neugestaltung der Stadtbus-
linie 876 nach Dom-Esch

Bezug zu den Leitzielen

\ (ST @@% Wirkung Umsetzung Kosten
D & O 000 GGG cece

laufend

Beschreibung der MalRhahme

Die Linie 876 ist eine sogenannte Ringlinie, die sowohl die Ortsteile Dom-Esch und Weidesheim als auch
das Industriegebiet IPAS an die Innenstadt anbindet. Die Linie fahrt derzeit nur montags bis freitags;
samstags und sonntags werden keine Fahrten durchgefiihrt. Die Fahrten verkehren montags bis freitags
im Stundentakt in 2 verschiedenen Blocken: die Fahrten von ca. 6:00 Uhr bis 12:00 Uhr befahren den
Linienweg im Uhrzeigersinn, sodass zunachst der IPAS und dann Dom-Esch und Weidesheim angefahren
werden. Ab 12:00 Uhr wird der Linienweg gegen den Uhrzeigersinn befahren, sodass zunachst
Weidesheim und Dom-Esch angefahren werden und anschlieRend der IPAS auf dem Riickweg zum
Bahnhof angefahren wird. Dieses System ist fiir die Fahrgaste schwierig nachzuvollziehen.

Die Linie 876 ist die einzige Linie im Bedienungsgebiet der SVE, die nach dieser Systematik betrieben wird.
Daher wird vorgeschlagen, die Linie 876 zu brechen. Die neue Linie (Arbeitstitel ,876neu”) fahrt vom
Bahnhof aus Uber die Kolner Str. rechts auf den Keltenring, links in die Alfred-Nobel-Str., geradeaus auf die
Carl-Benz-Str., im Kreisverkehr auf die K 24, links in die Carl-Koenen-Str., rechts auf die Kuchenheimer Str.
und weiter liber Kuchenheim Bf. nach Weidesheim und endet in Dom-Esch an der Haltestelle Eschenruhe.
Der Fahrtverlauf fiir die Riickfahrt ist identisch mit dem Fahrtverlauf fiir die Hinfahrt. Der genaue
Fahrtverlauf in Dom-Esch muss noch naher untersucht werden.

Die Linie wird zukiinftig montags bis freitags im 30-Minuten-Takt in der Zeit von 6:05 Uhr bis 19:05 Uhr
und im 60-Minuten-Takt von 19:05 Uhr bis 22:05 Uhr (Abfahrtzeiten ab Euskirchen Bf.) betrieben.

Durch die Einrichtung neuer Haltestellen kann das zukiinftige Baugebiet auf dem ehemaligen Gelande der
Westdeutschen Steinzeug-Werke GmbH, das Gewerbegebiet bei dem Technischen Dienst der Stadt
Euskirchen, das Sparkassenzentrum und das LVR-Museum in Kuchenheim mit dem OPNV erstmalig bzw.
wesentlich besser erschlossen werden.

Die neue Anbindung des IPAS wird im Steckbrief ,Attraktive Pendlermobilitdt zum IPAS" naher erlautert.

Bausteine/Vorgehen

e Interne Abstimmungen mit der SVE als stadtisches Verkehrsunternehmen
e Abstimmungen iiber die Leistungserbringung zwischen SVE und den operierenden
Verkehrsunternehmen

Akteure
e SVE sowie die mit der Leistung betrauten Verkehrsunternehmen

e Stadtverwaltung: FB 8




Bezug zu anderen MaBBnahmen

e Malnahmensteckbrief 1.3 “Fortschreibung
Nahverkehrsplan”

e Malnahmensteckbrief
1.9 ,Attraktive Pendlermobilitdt zum IPAS”

Fordermoglichkeiten




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.8:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und
Vernetzte Mobilitat

Schnelle Anbindung der

suidostlichen Stadtteile an
die S23

Bezug zu den Leitzielen

\ (ST QQ% Wirkung Umsetzung Kosten
D & O 000 GGG cece

laufend

Beschreibung der MalRhahme

In den zahlreichen Biirgerbefragungen im Kontext des Mobilitatskonzepts ist deutlich geworden, dass
sich die Biirger:innen aus den siidostlichen Stadtteile eine schnellere Anbindung an die S-Bahnstrecke 23
in Richtung Bonn und Rheinbach wiinschen. Die heutige OPNV-Verbindung mit den Linien 873 und 874 bis
Euskirchen Bf und dort dem Umstieg in die S23 wird als zu umsténdlich und zu langwierig von den OPNV-
Kund:innen empfunden.

Die siidostlichen Stadteile wie Flamersheim oder Stotzheim benétigen daher eine bessere und schnellere
Anbindung nach Rheinbach und mit der S23 weiter nach Bonn. Beispielhaft betragt die heutige Fahrzeit
von Flamersheim Piitzgasse bis Bonn Hbf zwischen 1:11 h bis 1:21 h. Die Fahrzeit mit dem privaten Pkw
liegt im Schnitt bei 40 Minuten.

Folgende Optionen zur besseren Anbindung an die S23 bestehen:

Variante 1: Anbindung Bf Kuchenheim mit der 874

Neue Linienfiihrung der Linie 874 ab dem Kreisverkehr im Osten von Kuchenheim (iber die Heinrich-
Ruster-Stralle bis zur neuen Bushaltestelle am Kuchenheimer Bf, ab dort Fiihrung tiber die Heinrich-
Ruster-Stralle zuriick zur Kuchenheimer Stralle und zur bestehenden Linienfihrung zum Euskirchener Bf.

Vorteile Nachteile

+ direkte Anbindung des Kuchenheimer — verlangerte Fahrzeiten durch Stichfahrt fir
Bahnhofs durch die Linie 874 durchgehende Fahrgaste von Euskirchen Bf

+ Verkiirzung der Fahrzeiten nach Bonn und zu den siidostlichen Stadtteilen

Rheinbach im Schnitt um 10 bis 20 Minuten — bestehende Umlaufzeiten der Linie 874
fiir die Stadtteile Kirchheim, Flamersheim lassen Stichfahrt ohne Einsatz zusétzlicher

und Palmersheim Fahrzeuge nicht zu

Variante 2: Verlangerung der Stadtbuslinie 873 bis Rheinbach

Eine weitere mogliche Losung besteht darin, die heutige Linie 873 im Stundentakt iber Flamersheim,
Schweinheim bis zum Rheinbacher Bf zu verlangern. Bevor eine solche MalRnahme konkret geplant und
umgesetzt werden kann, miissen allerdings noch umfangreiche Gesprache mit dem Rhein-Sieg-Kreis und
dem Kreis Euskirchen gefiihrt werden.



Vorteile Nachteile

+ direkte Anbindung von Stotzheim,
Niederkastenholz, Flamersheim und
Schweinheim an den Rheinbacher Bahnhof

+ — auf der Strecke zwischen Schweinheim und

hoheres Fahrgastpotenzial auf der ) . . .
Verbindung in Richtung Schweinheim durch Rheinbach nahe.zu keine BesiediitIgIE
Fahrgastpotenzial

Linienerweiterung

— Kreisgrenzen liberschreitende Stadtbuslinie
mit erhohtem Koordinationsaufwand

— hoherer Betriebskostenaufwand als

+ Verkiirzung der Fahrzeiten nach Bonn und .
Variante 1

Rheinbach im Schnitt um 20 bis 30 Minuten

Zusatzliche Maglichkeiten:

Dariiber hinaus bestiinde im Sinne einer Vernetzten Mobilitat die Moglichkeit, die Verbindung von den
siidostlichen Stadtteilen zur S23 mit Hilfe der Fahrradverleihsysteme Eifel-e-Bike und RVK-e-Bike zu
verstarken. Durch zuséatzliche Verleihstationen in den siidostlichen Stadtteilen konnte mit dem Fahrrad die
,Letzte Meile” von und zu den Stationen der S23 in Kuchenheim und Odendorf iberbriickt werden. Hierbei
ist jedoch zu beachten, dass ein Ausbau des Radverkehrsnetzes insbesondere in Richtung Odendorf
(MaBnahmensteckbrief 2.3 ,Radnetzliicke” Netzliicke) erforderlich ist, sowie ein bestimmter
Personenkreis aus u.a. Komfort- und Sicherheitsgriinden (u.a. Wetter) nicht das Fahrrad/Bikesharing-
Angebot niitzen wiirde.

Bausteine/Vorgehen

e Vertiefte Priifung von Potenzialen und Linienvarianten

e Darstellung von Fahrplanmodellen

e Abstimmungen mit dem Rhein-Sieg-Kreis als benachbarten OPNV-Aufgabentréger
e Abstimmungen mit den Verkehrsunternehmen

Akteure

e Rhein-Sieg-Kreis
e SVE

e Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaBhahmen Fordermoglichkeiten

e Malnahmensteckbrief 1.3 “Fortschreibung
Nahverkehrsplan”

e Malnahmensteckbrief
1.13 ,Einfihrung und Zukunftsperspektive
des Fahrradverleihsystem ,Eifel-e-Bike"

e Malnahmensteckbrief
2.3 ,SchlieBung von Radnetzliicken”




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.9:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

Attraktive Pendlermobilitat
zum IPAS

Bezug zu den Leitzielen

\ (ST g@% Wirkung Umsetzung Kosten
D & O 000 GGG cece

laufend

Beschreibung der MalRhahme

Der Industriepark Silberberg bildet den gréBten zusammenhangenden Industrie- und Gewerbestandort der
Stadt Euskirchen sowie des ganzen Kreises Euskirchen. Ansdssig sind verschiedene arbeitnehmer:innen-
starke GroRunternehmen wie Procter&Gamble oder die DHL, wodurch die Arbeitsplatzdichte bei tiber
2.000 Personen in diesem Gebiet liegt. Bisher wird das Gebiet durch die werktags stiindlich verkehrende
Stadtbuslinie 876 erschlossen, die den IPAS lastrichtungsbezogen mit dem zentralen SPNV-
Verkniipfungspunkt Euskirchen Bf verbindet und so den liberregionalen Anschluss sicherstellt. Der bisher
starre Takt der Linie 876 entspricht aber nicht den Mobilitatsbedirfnissen der Arbeitnehmenden vor Ort,
da dieser oftmals nicht mit den Schichtzeiten der Unternehmen harmoniert, wodurch die Nutzung der
Linie unattraktiv ist.

Die Linie 876 soll nun durch die Linie ,889neu” (Arbeitstitel) ersetzt werden, welche nicht im starren Takt
betrieben werden soll, sondern es werden spezielle Fahrlagen angeboten, die moglichst genau auf die
Schichtwechselzeiten der im IPAS ansassigen Unternehmen und auf die Zugankunft- und -abfahrtzeiten
am Euskirchener Bahnhof abgestimmt sind. Hierzu soll vor Inbetriebnahme eine enge Abstimmung mit
den Unternehmen vor Ort erfolgen, um die Bedarfe genau abschatzen zu kénnen. Weiterhin wurden im
Rahmen des Mobilitatskonzeptes der Stadt Euskirchen Workshops mit den Unternehmen vor Ort zum
Thema ,Betriebliches Mobilitdtsmanagement" (BMM) durchgefiihrt, um so die Unternehmen fiir das
Thema nachhaltige Mobilitat zu sensibilisieren. Weiterhin plant die Stadt Euskirchen im Rahmen des
Radverkehrskonzeptes, das Gebiet des IPAS an eine interkommunale Radpendlerroute mit hochwertiger
Radinfrastruktur anzubinden und so weitere Mobilitatsalternativen zum Pkw deutlich zu starken und
attraktiver zu gestalten.

Bausteine/Vorgehen
Im Einzelnen soll folgende Bausteine umgesetzt werden:

e Einflihrung der Stadtbuslinie 889neu auf der Verbindung Euskirchen Bf - IPAS fiir den
Pendlerverkehr. Das Angebot soll bedarfsgerecht an die Schichtzeiten der Unternehmen vor Ort
angepasst werden. In der Summe sollen montags bis freitags mindestens 16 Hinfahrten und 15
Riickfahrten und samstags mindestens 10 Hinfahrten und 11 Riickfahrten angeboten werden.

e Anbindung des IPAS an die regionale Radpendlerroute Euskirchen — Weilerswist — (Erftstadt /
Briihl)

e Verstarkung des Fahrradverleihsystems ,Eifel-e-Bike" auf der sog. ,Letzten Meile":

Durch Einrichtung einer festen Verleihstation am Grof3biillesheimer Bahnhof kann die
Uberbriickung der Letzten Meile bis zum IPAS durch Schaffung eines Sharing-Angebotes fiir
Bahn-Pendelnde attraktiver gestaltet werden. Das Gebiet des IPAS sollte als sogenannte Flexzone
definiert werden, sodass die Fahrrader dort flexibel abgestellt werden konnen.




Vorgehen

e Intensive Abstimmungen mit den Unternehmen vor Ort zur Abstimmung der Fahrplanabfahrzeiten

e Durchfilihrung einer umfassenden Mobilitdtsanalyse durch Analyse der Arbeitnehmermobilitat in
Kooperation mit der IHK Aachen

e Abstimmungen mit der RVK, SVE und dem ausfiihrenden Unternehmen Nextbike zum Ausbau des
Fahrradverleihsystems

Akteure

e Unternehmen im IPAS

e SVE

e Kreis Euskirchen

e IHK Aachen, Mobilitaitsmanagement
e RVK und Nextbike

e Stadtverwaltung: FB 8; Wirtschaftsforderung

Bezug zu anderen MaBnahmen Fordermoglichkeiten

e MaRnahmensteckbrief 1.3 “Fortschreibung | NRW-Forderrichtlinie MM (Vernetzte Mobilitdt und

Nahverkehrsplan” Mobilitdtsmanagement)
e MalRnahmensteckbrief 1.12

LStadtweites Mobilstationenkonzept” Unternehmensbefragung zur Mobilitat werden von
e MaRnahmensteckbrief 1.13 der IHK Aachen angeboten

,Einflihrung und Zukunftsperspektive
Fahrradverleihsystem Eifel e-Bike"

e MaBnahmensteckbrief 5.2
,Betriebliches Mobilitaitsmanagement”




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.10:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

Attraktivierung Freizeitverkehr

Bezug zu den Leitzielen

\ (ST QQ% Wirkung Umsetzung Kosten
D & O 000 GGG cece

Beschreibung der MalRhahme

Die MalRnahme bezieht sich auf die Attraktivierung des Freizeitverkehrs. Die Steinbachtalsperre als
bedeutendes Naherholungsgebiet mit Schwimmbad, Jugendbildungsstatte und zahlreichen Wander- und
Fahrradwegen soll im OPNV deutlich besser angebunden werden. Angestrebt ist eine Verbesserung der
Angebotsqualitat im OPNV durch Umsetzung einer Taktverdichtung. Ziel ist es, eine tagliche Bedienung
im 60-Minuten-Takt zu den freizeitrelevanten Tageszeiten wahrend der Saison von April bis September
durch Verlangerung der Buslinie 873 einzufiihren. Erganzt wird das Teilprojekt durch die Anschaffung
eines Anhangers fiir den Fahrradtransport als sonstige Malinahme, so dass hier weitere Nutzergruppen
angesprochen werden. Diese sonstige Mallnahme soll auch die Fahrradfreundlichkeit der Stadt
Euskirchen als Mitgliedskommune im Netzwerk fahrrad- und fuBgangerfreundlicher Stadte in NRW (AGFS)
starken sowie die Verkniipfung zwischen OPNV und Fahrrad verbessern. Die Fahrten zur
Steinbachtalsperre sollen durch die Fahrradmitnahmemaglichkeit noch attraktiver werden.

Konkret sollen folgende MaBnahmen gefordert werden:

e Taktverdichtung der Linie 873 im Abschnitt Kirchheim Mitte - Steinbachtalsperre montags bis
samstags von Ende April bis Ende September auf einen 60-Minuten-Takt im Zeitraum von 9 Uhr
bis 18 Uhr

e Sonstige MalRnahme: Anschaffung von zwei Fahrradanhangern zur Fahrradmitnahme auf den
Linien 870 und 873

Hinweis:
Die Umsetzung der MalBnahme hangt von der zukiinftigen Nutzung und Ausgestaltung des Bereichs
Steinbachtalsperre ab, die aus den Folgen der Flutkatastrophe im Juli 2021 resultieren.

Bausteine/Vorgehen

e Interne Abstimmungen mit der SVE als stadtisches Verkehrsunternehmen

e Abstimmungen iiber die Leistungserbringung zwischen SVE und den operierenden
Verkehrsunternehmen

e Anschaffung von zwei Fahrradanhangern, Priifung der Férdermdoglichkeiten




Akteure

e SVE sowie die mit der Leistung betrauten Verkehrsunternehmen
e Touristik

e Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaBnahmen Fordermoglichkeiten

e MaBnahmensteckbrief 1.3 “Fortschreibung
Nahverkehrsplan”




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.11:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

Zukunftsperspektive Tarif

Bezug zu den Leitzielen

\ (&I g@% Wirkung Utzung Kosten
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Beschreibung der MalRhahme

Neben dem zur Verfiigung stehenden Fahrtenangebot in Form von Fahrplantakten und den angebotenen
Bedienungszeiten hidngt die Attraktivitdt des OPNV auch vom Tarif ab. Als Mitglied des Verkehrsbundes
Rhein-Sieg (VRS) besitzt die Stadt Euskirchen derzeit ein vergleichsweise marktgerechtes und attraktives
Tarifangebot, welches fiir verschiedene Zielgruppen unterschiedliche Ticketmodelle bereithalt. Der
Verkehrsverbund Rhein-Sieg halt somit ein einheitliches Ticketsortiment fiir weite Teile des Rheinlandes
vor, allerdings befindet sich das Preisniveau im Vergleich zu anderen Regionen in Deutschland auf einem
recht hohen Niveau. Beispielsweise kostet das Monatsticket (kein Abo) fiir das Stadtgebiet Euskirchen
derzeit 78,10 € (VRS-Preisstufe 1a). Vergleichbare Stadtbusstadte wie Bocholt, Detmold oder Lindau
bieten im Vergleich erheblich giinstigere Tarife an: Bocholt: 57,00 € (30-Tages-Ticket Westfalen-Tarif;
Detmold: 43,50 € (UmweltMonatsTicket); Lindau: 40,00 € (Monatskarte).

In einigen Regionen wie dem Aachener Verkehrsverbund oder in der Stadt Lérrach gibt es weiterhin
spezielle City-Tarife, bei denen in bestimmten Stadten das Preisniveau unter Bezuschussung der Stadte
auf ein Niveau von einem Euro pro Fahrt gesenkt wurde. Hierdurch konnte die Fahrgastnachfrage um bis
zu 45% im Gelegenheitsverkehr gesteigert werden.’

Insgesamt sollte das Tarifsystem im Stadtgebiet Euskirchen so weiterentwickelt werden, dass nicht nur
das Preisniveau attraktiv ist, sondern auch eine Buchung von Mobilitatsketten moglich wird. Dariiber
hinaus gilt es ebenfalls, sich in den VRS-Gremien fiir ein faires und preisgiinstiges Ticketangebot fiir
Fahrten in der Stadt und in die Region in Zukunft einzusetzen, um so die Attraktivitat des OPNV als
nachhaltiges Verkehrsmittel zu steigern. Hierbei ist auch der fortschreitenden Digitalisierung der
Gesellschaft Rechnung zu tragen und der digitale Ticketkauf zu fordern. Insbesondere bei der Vernetzung
der unterschiedlichen Verkehrsangebote sind die digitalen Dienste ein Schliissel, um diese moglichst
einfach und kundenorientiert zu kombinieren. Unterschiedliche Verkehrsmittel sollten in Zukunft so
einfach hinzugebucht werden konnen, wie Optionen bei einer Handyflatrate. Der VRS hat {iber sein
Multiticket schon entscheidende Schritte in diese Richtung getatigt.

Zusammenfassend werden folgende Handlungsoptionen zur Optimierung des Tarifsystems empfohlen:

e Einsatz fiir eine bedarfsgerechte Absenkung des Preisniveaus auf innerstadtischen Verbindungen,
ggf. in Kombination mit den neuen digitalen Optionen wie dem VRS-Luftlinientarif bzw. der
Schaffung von neuen Ticketangeboten wie einem Euskirchen-Ticket, vergleichbar mit dem
J,Detmold-Ticket” oder dem ,Ticket4L6" in Lorrach

e Priifung von weiteren Sondertickets wie bspw. dem Patenticket, um neue Fahrgaste fiir den OPNV
zu gewinnen: Der Patenticketansatz hat die bestehenden Abo-Kund:innen im Fokus, die als
"Alltagsexpert:innen” fiir den OPNV nach dem Prinzip "Kund:innen werben Kund:innen" zusétzliche
Nutzer:innen durch ein Gratisangebot gewinnen sollen. An einen Teil der bestehenden Abo-
Kund:innen der SVE soll hierbei nach einem vorgeschalteten Teilnahmewettbewerb ein



kostenloses Monats-Abonnement ausgeben werden, welches die bestehenden Abokund:innen an
Freund:innen, Bekannte oder Familienmitglieder verschenken kdnnen. Uber diese Ticketangebote
konnen auch die attraktiven Zusatzangebote sowie Mitnahmeregelungen sehr flexibel verwendet
werden. Das Schnupperangebot soll ermdglichen, dass die Testkund:innen vom hochwertigen
OPNV-Angebot in der Stadt Euskirchen iiberzeugt und langfristig als neue Stammkund:innen
gewonnen werden.

e Priifung von Tarifaktionen, wie etwa kostenloser OPNV an Samstagen fiir den Einkaufsverkehr in
die Innenstadt (Beispiel beim Stadtbus Bocholt), vergiinstige Fahrkarten fiir
Innenstadtbesuchende vergleichbar mit vergiinstigten Parktickets (gelochte Tickets) beim
Einkauf oder bei lokalen Unternehmen als Incentives

Grundsatzlich ist bei allen Regelungen die Einbindung in den VRS-Gemeinschaftstarif zu vorzusehen.

T Stadt Lérrach: Beschlussvorlage Nr. 129/2021 Ausschuss fiir Umwelt und Technik: Betreff ,Fortfiihrung Ticket 4 Lérrach
(Ticket4Lo) ab dem 01.08.2021"

Bausteine/Vorgehen

e Abstimmungen mit der SVE als lokalen Verkehrsunternehmen
e Abstimmungen mit der VRS GmbH
e Abstimmungen mit dem VRS-Tarifausschuss

Akteure
e SVE
e VRS

Tarifausschuss Verkehrsverbund Rhein-Sieg

Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaBhahmen Fordermoglichkeiten




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.12:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

Stadtweites
Mobilstationennetz

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MalRhahme

Der Steckbrief umfasst als MalRnahme den Aufbau eines Mobilstationennetzes als ,Tor zur vernetzten
mobilen Vielfalt" in Euskirchen.

Die kleinformatigeren Mobilstationen sollen — erganzend zu den groReren Standorten wie am Bahnhof
Euskirchen oder am Bahnhof Kuchenheim — als Entrée zum Stadtbussystem dienen und auf
kleinrdumlicher Ebene eine Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln ermoglichen. Sie sollen einerseits in
den Kernen der groReren Stadtteile (z.B. Kirchheim, Flamersheim, Stotzheim) sowie andererseits an
exponierten Stellen in der Kernstadt mit einer hohen Nutzungsdichte z.B. durch 6ffentliche Einrichtungen
(z.B. Behorden, Krankenhaus, Berufskolleg) errichtet werden. Dort sind Abstellanlagen fiir Fahrrader und
Sharing-Angebote, digitale Informationsmdglichkeiten zum OPNV, aber auch zu weiteren kommunalen
und touristischen Angeboten, Abholstationen, Flachen fiir mobile Service-Angebote (z.B. Lebensmittel,
Sparkasse, Blicherbus etc.) zu biindeln. Diese Stationen haben den Zweck, die ausgewahlten
Stadtbushaltestellen zu Kristallisationspunkten des quartiersbezogenen oder dorflichen Lebens zu
entwickeln und zugleich fiir den OPNV und den Umweltverbund offensiv zu werben.

Durch die MalRnahmen ,Stadtweites Mobilstationennetz - Einrichtung von Mobilstationen an wichtigen
Bushaltestellen", ,Einfiihrung und Zukunftsperspektive Fahrradverleihsystem Eifel-e-Bike" sowie
,Einfiihrung eines Carsharing-Angebotes” soll das Stadtbussystem um neue Mobilitatsmoglichkeiten
erganzt und gestarkt werden. Nur wenn der Bevolkerung ein bedarfsgerechtes, passgenaues Angebot an
Mobilitatsformen angeboten wird, riickt der Umstieg auf nachhaltige Verkehrsmittel in starker in den
Fokus einer zunehmend bewusster werdenden Verkehrsmittelwahl. Insbesondere Mobilstationen férdern
die multimodale Verkniipfung zwischen OPNV und den neu einzufiihrenden Sharingsystemen, um so eine
gesamthafte nachhaltige Mobilitat in Euskirchen abseits des motorisierten Individualverkehrs zu
auszugestalten. Durch die Konzentration von Sharingsystemen aber auch von weiteren Service-Angeboten
an den Mobilstationen sollen diese zu kleinrdumlichen Mobilitits-Hubs werden, bei denen der OPNV in
Form des Stadtbusverkehrs das Riickgrat der kommunalen Mobilitat ist. Das einzufiihrende E-Bike-
Verleihsystem soll dabei zur Uberbriickung der letzten Meile von den Mobilstationen zur Zieladresse
dienen oder fiir Fahrten zur Verfiigung stehen, fiir die der OPNV trotz guter Ausbauqualitat keine fiir alle
Verkehrsbediirfnisse attraktiven Fahrzeiten bieten kann. Somit wird das Fahrrad als Erganzungs- und
nicht als Konkurrenzsystem zum Stadtbus gesehen.

Konkret ist fiir das Stadtgebiet ein abgestuftes System an Mobilstationen mit den KategorienL - M - S
geplant, die unterschiedliche Anzahl an Angeboten der Vernetzten Mobilitdat sowie Anzahl der an
Serviceangeboten und Abstellmdglichkeiten aufweisen.

Die Stationen weisen je nach Kategorie folgende Ausstattungsmerkmale auf, die aber je nach ortlicher
Begebenheit differieren konnen:



(Ausstattungs-)Merkmale StationL  Station M  Station S

Bahnstation X X
Stadtbushaltestelle X X X
Park+Ride-Stellplatze X X)
Kiss+Ride-Stellplatze X )
Fahrradabstellplatze (liberdacht) X X X)
Fahrradabstellplatze (nicht (iberdacht) X X) X)
Radstation (X)

Lademdglichkeit X X) X)
Taxi-Stand X )
Bikesharing-Terminal X (X)

Bikesharing virtuelle Station X X
Mobil.nrw Stele X X

Infovitrine Mobilitat/Ortsinfos X
Kundencenter )

DFI X X X
Wetterschutz X X X
Rad-Self-Service-Stele X X
Post-Paket-Station X X

Kiosk / Backerei X

Haltemoglichkeit fiir mobilen

Einzelhandel, Bankinstitute, Biichereien X
etc.

In der folgenden Ubersichtskarte sind die méglichen Standorte der Mobilstationen kartiert:
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Bausteine/Vorgehen

e Priifung von vorhandenen Flachen an den Standorten der Mobilstationen

e Darstellung von Flachenbedarfen in den kommunalen Bauleitplanen (B-Plan, F-Plan)
e Auswahl der sinnvollen Ausstattungsmerkmale an den jeweiligen Standorten

e Abstimmung mit privaten Akteuren

Akteure
= SVE
= RVK, nextbike
= NVR

= Kreis Euskirchen
= Ggf. private Akteure

= Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaBhahmen Fordermoglichkeiten

e Malnahmensteckbrief Eine Forderung ist durch den NVR sowie liber die
1.13 ,Einfihrung und Zukunftsperspektive Richtlinien zur Forderung der vernetzten Mobilitat
Fahrradverleihsystem ,Eifel e-Bike" und des Mobilitdtsmanagements (FORi-MM)

e MaRnahmensteckbrief maoglich.
1.14 ,Einfihrung eines Carsharing-
Angebotes”

¢ MaRnahmensteckbrief
4.5 ,Innerstadtische Mobilitat”




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.13:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und
Vernetzte Mobilitat

Einflihrung und Zukunfts-

perspektive Fahrradverleih-
system ,Eifel-e-Bike"

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MalRhahme

Fahrrader und E-Bikes bieten sich als ideale Ergdnzung zu den klassischen OPNV-Verkehrsmitteln Bus
und Bahn an, insbesondere in der Funktion als Zu- bzw. Abbringer von der Haustir zur Haltestelle (,letzte
Meile"). In den Ballungsrdaumen wurden in den letzten Jahren vermehrt Fahrrad-Verleihsysteme
eingerichtet. Ein bekanntes Beispiel in der Region sind die Kélner KVB-Rader, bei denen es sich allerdings
um ,normale” Fahrrader handelt. Aber auch in suburbanen und landlichen Rdumen sind in den letzten
Jahren erste Systeme eingefiihrt worden, wie etwa das RVK-e-Bike im Rhein-Sieg-Kreis oder das
Bergische E-Bike im Rheinisch-Bergischen Kreis. Neben dem Angebot fiir Alltagsradfahrende und
Pendelnde kdnnten sie hier aber auch im touristischen Bereich genutzt werden.

Im Sommer 2021 ist ebenfalls im Kreis Euskirchen in Kooperation mit der RVK und dem Dienstleister
nextbike das Fahrradverleihsystem ,Eifel-e-Bike" an den Start gegangen.

Folgende innovative Ansatze werden mit dem Projekt verfolgt:

e Mit dem E-Bike-Verleih als zusé&tzlicher Service soll auch unter der Woche der OPNV wesentlich
attraktiver fir Berufspendler gestaltet werden, die dann die ,letzte Meile” bequem und ziigig mit
dem E-Bike zuriicklegen konnen.

e An Wochenenden und Feiertagen soll das Angebot fiir Naherholungssuchende zur Verfiigung
stehen. Insbesondere auf der Eifelstrecke kommt es an Wochenenden immer wieder zu
Engpéssen beim Fahrradtransport in der Bahn. Tagestouristen kénnen dann auf das Angebot vor
Ort zurlickgreifen.

e Mit einem glinstigen Tarif soll das Angebot attraktiv gestaltet werden und somit eine gute,
preiswerte und umweltvertragliche Alternative zum privaten PKW sein.

o Die Ausleihe soll sowohl per VRS-eTicket als auch lber eine entsprechende Smartphone-App
moglich sein. Das System ist durch modular erweiterbare, freistehende Verleihterminals so
konzipiert, dass es bei entsprechender Nachfrage spater jederzeit erweiterbar ist - sowohl durch
die Aufstockung der Anzahl der Leihrader oder durch zusétzliche einzurichtende Stationen.

In einem ersten Schritt sind auf dem Euskirchener Stadtgebiet feste Verleihterminals an den Standorten
an den Bahnstationen Euskirchen Bf und Kuchenheim Bf eingerichtet worden. Als zusétzliche virtuelle
Verleihstation, die im Gegensatz zu den festen nur durch Bodenmarkierung und Schild markiert sind, sind
folgende Standorte ausgewahlt worden:

e Kreishaus

e Marienhospital

e Kirchstralle

e Flamersheim (Lederfabrik)
e Stotzheim Markt



Diese Netzstruktur stellt eine gute Ausgangsbasis fiir den Start und die ersten Jahre des Systems dar.
Vergleichbare Systeme wie im Rheinisch-Bergischen Kreis oder im Rhein-Sieg-Kreis zeigen, dass diese
Systeme von der Bevdélkerung iiberaus erfolgreich angenommen werden. Beispielsweise sind beim
Bergischen e-Bike im ersten Jahr nach Einfiihrung im Sommer 2020 insgesamt 15.000 Ausleihen erfolgt.’

Bei guter Inanspruchnahme des Eifel-e-Bikes, aber auch zur Unterstiitzung der Vernetzten Mobilitat und
des Umweltverbundes insgesamt, sollte dieses System in Zukunft im Stadtgebiet weiter ausgebaut und
verstetigt werden. Hierzu wird empfohlen, alle im Steckbrief 1.12 ,Stadtweites Mobilstationennetz”
aufgefiihrten Mobilstationenstandorte zu Verleihstationen auszubauen (fest oder virtuell nach Bedarf)
sowie weiterhin das Verleihsystem auf der Verbindung GroR3biillesheim Bf — IPAS auszubauen sowie in
einer tiefergehenden Untersuchung den Ansatz eines Free-floating-Systems mit Abstellzonen mindestens
fuir die Innenstadt und angrenzende Bereiche zu priifen.

Weiterhin sollte gepriift werden, ob neben den E-Bikes als Verleihradern auch normale nicht-elektrisch
unterstiitzende Verleihrader das Angebot erganzen kdnnen, da einerseits die Topographie im Stadtgebiet
Euskirchen groBtenteils flach ist und weiterhin diese in der Anschaffung und im Unterhalt erheblich
glinstiger als die E-Bikes sind.

T Quelle: Rheinische Post 2021

Bausteine/Vorgehen

e Monitoring zur Inanspruchnahme des Verleihsystems

e Durchfiihrung einer Untersuchung zum weiteren Ausbau und weiteren Potenzialen (in Bezug auf
Standorte und Free-Floating-System

e kontinuierliche Abstimmung mit dem Kreis und der RVK sowie nextbike als Dienstleister

Akteure
¢ RVK und nextbike
e Kreis Euskirchen
e SVE

e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8

Bezug zu anderen MaBnahmen Fordermoglichkeiten
e Malnahmensteckbrief 1.9 ,Attraktive Eine Forderung ist moglich tiber die Richtlinien zur
Pendelmobilitat zum IPAS” Forderung der vernetzten Mobilitat und des

e MaRnahmensteckbrief 1.12 ,Stadtweites Mobilitdtsmanagements (FORi-MM).
Mobilstationenkonzept”




Handlungsfeld 1 / Steckbrief 1.14:
Attraktiver Offentlicher Verkehr und

Vernetzte Mobilitat

Einflihrung eines Carsharing-
Angebotes

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MalRhahme

Unter Carsharing wird das organisierte gemeinschaftliche Teilen von einem oder mehreren Automobilen
verstanden. Die Vermietung erfolgt im Gegensatz zum Autoverleih zeitlich kurzfristig (i.d.R.
stundenweise). Entstanden aus Selbsthilfeinitiativen betreiben heute moderne und professionelle
Anbieter, wie ,DB Flinkster" oder ,cambio®, die gréRten Carsharing-Flotten in Deutschland. Einhergehend
ist mit steigendem Angebot auch die Zahl der Nutzenden in den vergangenen Jahren stark angestiegen:
Wahrend es im Jahr 2010 160.000 registrierte Nutzende gab, liegt die Anzahl der Carsharing-Nutzenden
im Jahr 2021 schon bei knapp 2,9 Mio."

In landlich-suburbanen Gebieten, wozu Euskirchen gehort, ist Carsharing allerdings derzeit in Deutschland
noch weniger verbreitet. Griinde hierfiir liegen einerseits in einer geringeren Wirtschaftlichkeit solcher
Systeme in Gebieten mit geringeren Bevolkerungsdichten und hohen Motorisierungsgrad der privaten
Haushalte sowie weiterhin oftmals auch an der fehlenden regionalen Vernetzung solcher Angebote.

Die Einfiihrung eines Carsharing-Angebots in Euskirchen bildet zusammen mit dem Fahrradverleihsystem
,Eifel-e-Bike" einen wichtigen Baustein des Leitziels 3 ,Euskirchen — multimodal verkniipft in der Region”.
Als ,Autobaustein” ermoglicht das Carsharing in einer multimodalen Mobilitatspalette die zeitlich und
raumlich flexible Fortbewegung in Ergdnzung zum OPNYV als Riickgrat fiir ein insgesamt nachhaltiges
Mobilitatssystem.

Um das Thema Carsharing voranzubringen und die notige Fachexpertise von aul3en zu erhalten nimmt, die
Stadt Euskirchen seit 2021 am Landeswettbewerb ,Teil.Land NRW — Carsharing in der Flache" in
Kooperation mit der SVE teil. Die Implementierung eines Carsharing-Systems in Euskirchen soll iber ein
mehrstufiges Konzept umgesetzt werden. Zunachst ist es das Ziel, in der Euskirchener Kernstadt
Carsharing-Stationen in Verbindung mit den geplanten Mobilstationen-Standorten (siehe
MafBnahmensteckbrief 1.12) anzubieten. Nachfolgend kdnnen weitere Stationen, z.B. an Bahnhofen,
weiteren Mobilstationen im gesamten Stadtgebiet oder an Unternehmensstandorten sowie bei der
Stadtverwaltung selbst in Betracht gezogen werden. Um ein geeignetes Stufenkonzept zu erarbeiten wird
die Stadt im Rahmen des Wettbewerbs vom Zukunftsnetz Mobilitdt NRW beraten.

T Quelle: https://de.statista.com/statistik/daten/studie/324692/umfrage/carsharing-nutzer-in-deutschland/




Bausteine/Vorgehen

e Erstellung eines mehrstufigen Konzeptes zur Implementierung von Carsharing-Angeboten im
Stadtgebiet

e Abstimmung mit Ankerkunden, bspw. GroBunternehmen oder Wohnungsbauunternehmen

e Einbezug von Mobilstationen inkl. Carsharing-Angebot in neue Siedlungsprojekte im Stadtgebiet

e Einbezug von Carsharing in die kommunale Stellplatzsatzung

e Eingliederung des Carsharingsystems in ein regional einheitliches Konzept mit
Nachbarkommunen und Regionen

o Kontinuierliches Marketing des Carsharingangebotes

Akteure
e SVE
e Eugebau

e grof3e Unternehmen

e Stadtverwaltung: FB 1, FB 4, FB 8

Bezug zu anderen MaBhahmen Fordermoglichkeiten

MalRnahmensteckbrief Die Beratung und Erstellung des Carsharing-

1.12 ,Stadtweites Mobilstationenkonzept” Konzeptes erfolgen derzeit iber den
Landeswettbewerb ,Teil.Land NRW — Carsharing in
der Flache".




Handlungsfeld 2:
Einfache aktive Mobilitat mit

dem Rad




Handlungsfeld 2 / Steckbrief 2.1:
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

Weiterentwicklung des

stadtweiten
Radverkehrsnetzes

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MalRhahme

Zur Starkung des Radverkehrs ist das Vorhandensein eines attraktiven, sicheren und durchgehenden
Radverkehrsnetzes eine wesentliche Voraussetzung. Hierbei muss das Radverkehrsnetz fiir verschiedene
Ziel- und Altersgruppen (z.B. Schiiler:innen, Pendelnde, Senior:innen etc.) und Wegezwecke (Freizeit oder
Alltag) geeignete Wege und Fiihrungsformen aufweisen. Im Rahmen des Mobilitdtskonzeptes ist
perspektivisch ein stadtweites Grundnetz fiir den Radverkehr entworfen worden, welches einerseits
hierarchisch nach inter- und intrakommunalen Verbindungen gegliedert ist und zugleich eine hohe
ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion aufweist.

Als perspektivisches Zielnetz dient das Grundnetz als Planungsgrundlage fiir den weiteren Ausbau und
Neubau des Radverkehrsnetzes sowie der dazugehoérigen Radverkehrsinfrastruktur. Folgende Elemente
umfasst das Zielnetz:

¢ Radpendlerrouten in die benachbarten Kommunen

¢ Rad-Grundnetz unterteilt in gelbe (fiir routinierte Radfahrende) und griine (fiir defensive
Radfahrende) Radverbindungen

e FahrradstraBennetz

Dieses Grundnetz dient gleichzeitig als Untersuchungsnetz, um in einem ersten Schritt mittels digitaler
App-gestiitzter Erhebung den Zustand des Grundnetzes zu erfassen und anhand der Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA) sowie den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt) die Erfordernisse
zur Umsetzung einer regelhaften und komfortablen Radverkehrsfiihrung zu priifen.

Die einzelnen Radverbindungen sind mit einer fiir Radfahrende sicheren, attraktiven und durchgehenden
Radverkehrsinfrastruktur auszustatten. Das Radverkehrsnetz wird im Rahmen eines stadtweiten
Radverkehrskonzeptes entwickelt. Auf diesen Grundlagen wird ein umfangreiches MalRnahmenkatasters
erstellt (sieche Malnahmensteckbrief 2.2). Hierbei wird das projektierte Grundnetz als Zielnetz im
Einzelnen auch anhand der Begebenheiten vor Ort Gberpriift.

Das Radverkehrsnetz ist mit den Planungen des Kreises Euskirchen zu harmonisieren, um ein
einheitliches libergreifendes Gesamtkonzept zu erhalten, das auf der stadtischen Ebene konkretisiert
wird.




Bausteine/Vorgehen
Wurde in Rahmen des Mobilitdtskonzepts bereits durchgefiihrt:

e Konzeption eines Wunschliniennetzes (Ideallinien zur Verbindung gewiinschter Quellen und Ziele)
e Auswertung der Biirgeranregungen

e Auswertungen der Unfalldaten

e Umlegung des Wunschliniennetzes auf das Strallen- und Wegenetz

e Befahrung des Netzes

e Identifikation von Méngeln (Netzliicken, Verkehrssicherheit, Komfort etc.)

e Abstimmung mit dem Kreis Euskirchen (Mobilitdtsmanager)

Akteure
e Biirger:innen (iiber Beteiligungsformate)
¢ Kreis Euskirchen
e Bearbeitende des Mobilitatskonzepts

e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8

Bezug zu anderen MaBBnahmen Fordermoglichkeiten

¢ MalRnahmensteckbrief 2.2 Die Bearbeitung wie im Steckbrief beschrieben ist
,Radverkehrskonzept und Malnahmen- im Rahmen des Mobilitatskonzepts sowie des
kataster” darauf aufbauenden Radverkehrskonzepts bereits

e Malnahmensteckbrief 2.3 erfolgt bzw. ist in Arbeit.
»SchlieBung von Radnetzliicken”

e MalRnahmensteckbrief 2.4 Fir die weitere Umsetzung eines stadtweiten
,Stadtiibergreifende Radpendlerrouten” Radverkehrsnetzes existieren verschiedene

e MalRnahmensteckbrief Fordermoglichkeiten, z.B. iber die Forderrichtlinie
2.5. ,Radbogen” in der Kernstadt fir Nahmobilitat (F6Ri-Nah) und verschiedene

e MaBnahmensteckbrief 2.6 Bundesprogramme wie ,Stadt und Land".
4Einrichtung von Fahrradstrallen”

Sonstiges

Zur naheren Erlauterung sind dem Steckbrief folgende Karten beigefiigt:
e Anlage 2.2-01: Wunschliniennetz
e Anlage 2.2-02: Belastungsbereiche
e Anlage 2.2-03: Zielnetz Radverkehr




Handlungsfeld 2 / Steckbrief 2.2:
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

Erstellung

Radverkehrskonzept und
MafRnahmenkataster

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MalRhahme

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wurde eine grundlegende Analyse und Zustandserfassung des
stadtischen Radverkehrsnetzes sowie Planung eines stadtweiten Grundnetzes durchgefiihrt (siehe
MaBnahmensteckbrief 2.1).

Im Ergebnis wurde ein Wunschliniennetz entwickelt, das die Korridore fiir die zukiinftigen Radverkehrs-
verbindungen vorgibt. Das Wunschliniennetz wurde auf das konkrete Stralen- und Wegenetz umgelegt.
Dabei wurden neben den Hauptverkehrsstrallen auch die wichtigsten Routen abseits der Hauptverkehrs-
stralRen betrachtet. Als Grundlage fiir die Bestandsanalyse ist dieses Netz als Untersuchungsnetz in
Hinblick auf Fiihrungsformen und Knotenpunkte, vorhandene Radverkehrsinfrastruktur und Mangel
erfasst und bewertet worden. Es wurde eine Netzkonzeption fiir ein stadtisches Alltagsradnetz erarbeitet.
Eine erste zusammenfassende kartografische Darstellung des Handlungsbedarfes im Radverkehrsnetz an
Knotenpunkten und auf Strecken im Hinblick auf Breiten und Oberflachen sowie durch die Definition von
Netzliicken liegt nun vor.

Aufbauend hierauf soll in einem stadtischen Radverkehrskonzept in einem weiteren Schritt die Konzeption
eines konkreten MalRnahmenprogrammes in Form eines Katasters erstellt werden, das auf den genannten
Grundlagen aufbaut. Hierin enthalten sind ebenfalls eine Kostenschatzung sowie eine Priorisierung der zu
erarbeitenden MaRnahmen, anhand derer ein konkreter Umsetzungs- und Budgetplan fiir die kommenden
Jahre erstellt werden kann.

Samtliche Planungen haben sich am aktuell geltenden Regelwerk, den ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen” (ERA) der Forschungsgesellschaft fiir StralRen- und Verkehrswesen (FGSV) zu
orientieren. Es sind konkrete Vorschldge anhand von Musterldsungen fiir die Entwicklung einer moglichst
durchgangigen und sicher zu befahrenden linienhaften Radverkehrsinfrastruktur zu entwickeln, wie sie im
Mobilitatskonzept angelegt sind. Ebenfalls werden MalRnahmen zur sicheren und komfortablen Fiihrung
des Radverkehrs an Knotenpunkten beschrieben.

Die Konzeptionierung des Radverkehrskonzeptes samt Erstellung eines Mallnahmenkatasters sind im
Friihjahr 2021 beauftragt worden. Die Erarbeitung erfolgt parallel zum Mobilitdtskonzept.



Eine exemplarische Darstellung eines MalBnahmenkatasterblatts soll das Vorgehen illustrieren:

Knoten mit vorfahrtsregelnden Verkehrszeichen

innerorts

Damer Str.

EinzelmaBBnahme(n)
- StVO-konforme Furt herstellen

Musterlésung-/querschnitt
Musterlosung 9.3-1

Bruttokosten
1.700 €
Programmstufe:
Prioritat
Schulwegrelevanz: 0 touristische Route: 0 Gesamt:
Verkehrssicherheit: 1 Netzzusammenh.: 2 3

Beschreibung der MaBnahme:

Die Beschilderung am Knotenpunkt ist ok, es sollten aber zumindest Piktogramme und Pfeile auf der Furt markiert werden.

NDK_004_1 |

A8
A9
w

Unfalischwere
1 Untal mit Getdteten
[ Unfsh mit Sehwerverietzten
Untal mit Lectveretien
Unfalityp
Abbiegeuntad (A8
| EnblegeniieuzenUntat (EX
| Fahruntoll (F
| Sonstiger Unfall (SO)
1 Untal Gureh rubes ehety (R
Undat im Langsverkehr (LV)
Ubseschramen-Untal (US)

“Knotenpunkt mt MaBnahme

andere Knotenpunite

Stracke nut Malinahme

Betarrenes Radnetz

@
06.04.2018 VIA.-




Bausteine/Vorgehen

e Priifung der Netzliicken auf die geeignetsten Fiihrungsformen

e  Priifung der Mangelstrecken im Radverkehrsnetz in zwei Schritten:

o Verbesserungsmaoglichkeiten der bestehenden Fiihrungsform
o Vorschlag fir alternative Fiihrungsformen

e Vorschlag fiir geeignete MaBnahmen zur Radverkehrsfiihrung an Verkehrsknoten (Darstellung
von Musterlésungen in Musterbl&ttern)

e Vorschlag fiir MaRnahmen, die in der Flache wirken (Offnung von EinbahnstraBen fiir den
Radverkehr, Priifung der Sackgassen auf Durchlassigkeit, rot markierte Radfahrfurten an
Einmiindungen, Ab- bzw. Umbau von Durchfahr-/Umlaufsperren)

e Dokumentation der notwendigen MalRnahmen zur Inwertsetzung des Radroutennetzes in einem
Kataster

e Erstellung eines Kostenplans und Priorisierung der Mallnahmen

e Durchfiihrung eines ,Runden Tisches" mit einer Projektgruppe bestehend aus Vertreter:innen von
Verwaltung, Politik, Touristik, Polizei und Interessenverbanden

Akteure
e Politik
e Polizei

¢ Behindertenbeirat

e Interessensverbande (ADFC, SIE etc.)

e ggf. SVE

e Touristik

e Kreis Euskirchen (fiir iibergreifende Routen)

e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8

Bezug zu anderen MaBhahmen Fordermoglichkeiten
¢ MaRnahmensteckbrief Die Bearbeitung wie im Steckbrief beschrieben ist
2.1 ,Weiterentwicklung des stadtweiten im Rahmen des Mobilitatskonzepts sowie des
Radverkehrsnetz” darauf aufbauenden Radverkehrskonzepts bereits
e Malnahmensteckbrief erfolgt bzw. ist in Arbeit.

2.3 ,SchlieBung von Radnetzliicken”
e Malnahmensteckbrief

2.4. ,Stadtlibergreifende Radpendlerrouten’
e Malnahmensteckbrief

2.5. ,Radbogen” in der Kernstadt
e Malnahmensteckbrief

2.6. ,Einrichtung von Fahrradstraflen”

1




Handlungsfeld 2 / Steckbrief 2.3:
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

SchlieBung von
Radnetzlucken

Bezug zu den Leitzielen
\ (ST Wirkung Umsetzung Kosten
D & B 699 000 GGG ceee

Beschreibung der MaBnahme

Ziel ist es, ein lickenloses und sicheres Radverkehrsnetz im Stadtgebiet von Euskirchen fir den Freizeit-
und Alltagsverkehr herzustellen. Neben der Herstellung konsequenter und méglichst richtlinienkonformer
Radverkehrsflihrungen ist ebenso die SchlieBung von Liicken im Radnetz wichtig, um eine sichere und
durchgehende Fiihrung des Radverkehrs im Stadtgebiet herzustellen und um das Radfahren fiir alle
einfach und attraktiv zu gestalten. In der Bestandsanalyse und Projektierung des Grundnetzes ist deutlich
geworden, dass auf folgenden Abschnitten aus Sicht der Blirger:innen als auch verkehrsplanerischer
Perspektive Handlungsbedarf besteht:

¢ Netzschluss Bahniibergang Euenheimer Stral3e

e Netzschluss Billig — Stotzheim

e Netzschluss Kleinbiillesheim — Dom-Esch

e Netzschluss Palmersheim — Swisttal-Odendorf

e Netzschluss Kirchheim — Bad Miinstereifel-Kirspenich

e weitergehender Ausbaubedarf an klassifizierten Straen auBerorts

Zusétzliche bestehende Licken kénnen im Rahmen der mikrordumlichen Analysen noch identifiziert
werden und finden im MaBnahmenkataster Berlicksichtigung.

Bausteine/Vorgehen

Netzschluss Bahniibergang Euenheimer StraBe

Im Bereich der Euenheimer StraBe (L178) am Bahnlibergang der Eifelstrecke (KBS 474) besteht eine
Radnetzlicke. An der L178 ist in den vergangenen Jahren ein Zweirichtungsradweg hergestellt worden,
der sowohl von Euskirchener Heide als Euenheim kommend unmittelbar am Bahniibergang endet. Im
Rahmen der Ausbauplanungen des ESTW Euskirchen ist eine Modernisierung und Umbau des
Bahniubergangs vorgesehen. In diesem Rahmen ist auch ein separierter Bahnlibergang fir den Rad- und
FuBverkehr einzuplanen und zu errichten, um diese Liicke zu schlieBen. Die Erneuerung der
Bahnlbergangssicherungsanlage soll nach derzeitigem Stand im Jahr 2023 erfolgen. In diesem
Zusammenhang durfte der Netzschluss erfolgen.

Netzschluss Billig — Stotzheim

Die ehemalige VerbindungsstralRe zwischen den Stadtteilen Billig und Stotzheim dient nach Fertigstellung
der Ortsumgehung Billig als landwirtschaftlicher Weg und bietet sich als direkte interkommunale
Radverbindung zwischen den genannten Stadtteilen an. Im Bereich der Ortsumgehung Billig an der K24
besteht jedoch eine Liicke. Hier misste einerseits die Radverkehrsinfrastruktur von Stotzheim bis zur K24
weitergefihrt werden und auf der K24 eine Querungsmdglichkeit eingerichtet werden.

Netzschluss Kleinbiillesheim — Dom-Esch



Im Bereich der K15 als Verbindungstrecke zwischen Kleinblllesheim — Dom-Esch besteht eine
Radverkehrsliicke, da keine Radverkehrsanlage in Form eines Zweirichtungsradweges vorhanden ist.
Diese Strecke fallt beim Kreis Euskirchen in das Netz der I&ndlichen ErschlieBungstraBen (EKL4).
Aufgrund der geringen Verkehrsstérkeklasse von 1.000 bis 3.000 Kfz pro Tag sehen die Empfehlungen
zur Anlage von Radverkehrsanlagen (ERA) fiir StraBen der Entwurfsklasse 4 in der Regel keine
fahrbahnbegleitenden Radwege vor. Vielmehr wird die Temporeduktion auf 70 km/h zur Steigerung der
Sicherheit empfohlen. Aufgrund der Bedeutung als wichtige intrakommunale Verbindung zur Anbindung
von Dom-Esch an die Kernstadt sowie auch den Planungen eines Nahversorgers in Kleinblllesheim sollte
bei zuklnftigen Ausbauplanungen des Kreises als StraBenbaulasttrager der Bau einer separaten
Radverkehrsanlage dennoch in Form eines Zweirichtungsradweges beriicksichtigt werden.

Netzschluss Palmersheim — Swisttal-Odendorf

Im Bereich der L11 zwischen Palmersheim und Kreisgrenze (weiter bis Odendorf) besteht eine
Radverkehrslicke, da keine Radverkehrsanlage in Form eines Zweirichtungsradweges vorhanden ist. Da
bei diesem Teilstlick die Grenze der Verkehrsbelastung (mehr als 5.000 Kfz/d) bei der zuldssigen
Geschwindigkeit Gberschritten ist (Belastungsbereich IV nach ERA), ist der Bau einer separaten
Radverkehrsanlage in Form eines Zweirichtungsradweges erforderlich. Bei zukiinftigen Planungen von
StraBen.NRW als StraBenbaulasttrager ist der Bau einer separaten Radverkehrsanlage in Form eines
Zweirichtungsradweges zu bericksichtigen.

Netzschluss Kirchheim — Bad Miinstereifel-Kirspenich

Im Bereich der L11 zwischen Kirchheim und Kirspenich besteht eine Radverkehrsliicke, da keine
Radverkehrsanlage in Form eines Zweirichtungsradweges vorhanden ist. Da bei diesem Teilstlick die
Grenze der Verkehrsbelastung (mehr als 5.000 Kfz/d) bei der zulassigen Geschwindigkeit Gberschritten ist
(Belastungsbereich 1V nach ERA), ist der Bau einer separaten Radverkehrsanlage in Form eines
Zweirichtungsradweges erforderlich. Bei zukiinftigen Planungen von StraBen.NRW als
StraBenbaulasttrager ist der Bau einer separaten Radverkehrsanlage in Form eines
Zweirichtungsradweges zu berticksichtigen.

Weitergehender Ausbaubedarf an klassifizierten StraBen auBerorts

Im Rahmen des in Ausarbeitung befindlichen Radverkehrskonzeptes wird der MaBnahmenbedarf fir alle
im Stadtgebiet befindlichen klassifizierten Stral3en geprift und eine MaBnahmenempfehlung gegeben,
inwieweit Ausbaubedarf besteht bzw. adaquate Parallelverbindungen bestehen.

Akteure
e StraBenbaulasttrager Kreis Euskirchen und StraBen.NRW

e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8

Bezug zu anderen MaBnahmen Férdermdglichkeiten
¢ MaBnahmensteckbrief Far die weitere Umsetzung eines stadtweiten
2.1 Weiterentwicklung des stadtweiten Radverkehrsnetzes existieren verschiedene
Radverkehrsnetz* Férdermdglichkeiten, z.B. tber die Férderrichtlinie

fir Nahmobilitat (FORi-Nah) und verschiedene
Bundesprogramme wie ,Stadt und Land®. Dieses
lauft jedoch Uber einen Zeithorizont, der 2023
endet. FUr entsprechend aktuelle Férderprogramme
empfehlen wir den Férderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 2: / Steckbrief 2.4
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

Stadtiibergreifende
Radpendlerrouten

Bezug zu den Leitzielen
é @2 @ QQQ, Wirkung Umsetzung Kosten
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Beschreibung der MalRhahme

Der Kreis Euskirchen plant derzeit aufbauend auf der bestehenden Netzplanung ein Grundgertist schneller
Radverkehrsverbindungen. Dabei soll ein erhohter Standard zur Anwendung kommen. Dies wird nicht der
Radschnellwegstandard sein, der eine sehr hohe Nutzerzahl von (iber 2.000 Radfahrenden am Tag
erfordert. Vielmehr ist vorgesehen, den sogenannten mittleren Standard anzustreben, der als
»Radvorrangroute” in der ERA 2022 enthalten sein und im Kreis Euskirchen ,Radpendlerroute” genannt
wird.

Im Kreis Euskirchen sind durch eine Potenzialanalyse folgende Korridore mit einem hohen Potenzial
ermittelt worden':

e Euskirchen — Weilerswist (- Erftstadt/Briihl)

e Euskirchen - Ziilpich

e Euskirchen — Bad Miinstereifel

e Euskirchen — Mechernich - Kall — Schleiden

e Euskirchen — Rheinbach (-Meckenheim — Bonn)

Die Stadt Euskirchen bildet somit das Zentrum dieses Radpendlerrouten-Netzes. Neben schnellen
Verbindungen fiir Pendelnde und Alltagsradfahrende erschliel3t dieses Netz auch wichtige Ziele und
Quellen des Radverkehrs auf innerstadtischen Verbindungen entlang dieser Korridore. Insbesondere durch
die stetig zunehmende Anzahl an elektrisch unterstiitzenden Fahrradern bilden Radvorrangrouten einen
wichtigen Baustein fiir schnelle und durchgehende Befahrbarkeit von langeren Entfernungen jenseits der 5
km. Die auf dem Stadtgebiet geplanten Radpendlerrouten leisten somit einen wichtigen Beitrag zur
Foérderung des Radverkehrs und Steigerung des Radverkehrsanteil am Modal-Split.

Die geplanten Radpendlerrouten verlaufen moglichst direkt als Vorrangrouten von der Kernstadt iiber die
angeschlossenen Stadtteile in die oben genannten Nachbarkommunen. Die Routen zeichnen sich durch
einen erhohten Qualitatsstandard aus, der ein bequemes und schnelles Radfahren mit hoheren
Durchschnittgeschwindigkeiten erlaubt. Hierzu werden die Radpendlerrouten soweit wie moglich an
Knotenpunkten bevorrechtigt gefiihrt.

Folgende Fiihrungselemente werden empfohlen. Die Wahl der konkreten Infrastruktur hangt allerdings von
den ortlichen Begebenheiten und Flachenverfiigbarkeiten ab, weswegen teilweise der Ausbaustandard
nicht immer die Mindestbreite erreichen kann:

e Fahrradstrallen
e Bauliche Radwege (auBerorts; gemeinsamer Geh-/Radweg; Zweirichtungsverkehr; Mindestbreite
3,50 m; Regelbreite 2,50 m)



e Bauliche Radwege (innerorts; gemeinsamer Gehradweg; Zweirichtungsverkehr; Mindestbreite 4 m;
Regelbreite 3 m)
e Radfahrstreifen (Mindestbreite 1,85 m, Regelbreite 2,75 m, zzgl. Sicherheitstrenntreifen)
e ausnahmsweise Schutzstreifen (Mindestbreite 2 m, Regelbreite 2,50m, zzgl.
Sicherheitstrennstreifen)
e Mischverkehrsfiihrungen auf Wirtschaftswegen
e Signalisierte Knoten:
o Priifung zum Umbau in Kreisverkehrsplatze
o Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn im Knotenbereich
o wenn moglich getrennte Signalisierungen
o Rotmarkierung von Furten
¢ Nicht-signalisierte Knoten:
o Vorrang der Radpendlerroute im Nebenstrallennetz
o Rotmarkierung von Furten
o keine Absenkung der Nebenanlage an Einfahrten

Musterbeispiel einer Veloroute in Krefeld (Foto: VIA eG)

T Quelle: Kreis Euskirchen 2020: Schnelle Radverbindungen im Kreis Euskirchen; Raum- und Potenzialanalyse, erstellt durch VIA eG

Bausteine/Vorgehen

e Definition der Qualitatsstandards im Stadtgebiet

e Integration der MaBnahmenplanung im Radverkehrskonzept

e Umsetzungskonzept, Finanzierungs- und Personalressourcenplanung fiir die schrittweise
Umsetzung des Radpendlerroutennetzes im Stadtgebiet

o Offentlichkeitswirksame Kennzeichnung der Routen und Marketing

¢ Nach Umsetzung: Evaluierung der Nutzung der neuen Routen

Akteure

e Kreis Euskirchen

¢ betroffene Nachbarkommunen

o weitere Baulasttrager (Kreis Euskirchen, StraBen.NRW)
e Anwohnende

e ADFC

e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8

Bezug zu anderen MaBBnahmen Fordermoglichkeiten

e MalRnahmensteckbrief Fir die weitere Umsetzung eines stadtweiten
2.1 ,Weiterentwicklung des stadtweiten Radverkehrsnetzes existieren verschiedene
Radverkehrsnetz Fordermdoglichkeiten, z.B. Uber die Forderrichtlinie

e Malnahmensteckbrief fiir Nahmobilitat (FORi-Nah) und verschiedene
2.2 ,Erstellung eines Radverkehrskonzeptes | Bundesprogramme wie ,Stadt und Land”. Dieses
und MalRnahmenkataster” lauft jedoch Uber einen Zeithorizont, der 2023

e Malnahmensteckbrief endet. Fiir entsprechend aktuelle Férderprogramme
2.6 ,Einfiihrung von Fahrradstralen” empfehlen wir den Forderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 2: / Steckbrief 2.5
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

,Radbogen“ in der
Kernstadt

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MaBnahme

In den verschiedenen Blrgerbeteiligungsformaten ist deutlich geworden, dass die Nutzung der
RingstraBen sowohl durch die hohe Kfz- und Lkw-Verkehrsstarke als auch durch die Fiihrung auf
Schutzstreifen und die direkte Fiihrung in den Knotenpunkten von den Radfahrenden als geféahrlich
eingeschéatzt und unangenehm empfunden wird und nach Mdglichkeit gemieden wird. Verbesserungen fir
die Nahmobilitat sind auf den RingstraBen im Wesentlichen abhangig vom Bau einer Ortsumgehung im
Norden der Kernstadt, da aufgrund der hohen (Schwer-)Verkehrsstarken sowie der Klassifizierung der
RingstraBen im Norden als BundesstraBen wesentliche Anderungen im Bestand nicht méglich sind.

Um dennoch auch unabhangig vom Bau einer Ortsumgehung und einer Herabstufung der RingstraBen in
die Baulast von Kreis oder Stadt Verbesserungen auf den tangentialen Verbindungen in der Kernstadt zu
erzielen, wird ein ,Radring“ in der Kernstadt zwischen den RingstraBen und der historischen Altstadt
konzipiert. Dieser Radring verlauft auf bestehenden StraBen und umschlieBt die Innenstadt zu zwei
Dritteln (siehe Abbildung). Vorwiegend auf bestehenden Tempo-30-StraBen, Griinwegen, Fahrradwegen
etc. kann so eine ,griine* Radverbindung fir defensiv Radfahrende geschaffen werden, die abseits der
stark befahrenen RingstraBen verlauft. Hierdurch kann die Verbindungsqualitat bei tangentialen Wegen in
der Kernstadt wesentlich verbessert werden. Weiterhin werden die in die Kernstadt fihrenden
Radpendlerrouten miteinander verkn(ipft, so dass sich auch deren Netzwirkung noch besser entfalten
kann.

Im Rahmen des parallel erarbeiteten Radverkehrskonzeptes wird geprift, welche Flihrungselemente zur
Umsetzung bendtigt werden und inwieweit einzelne Knotenpunkte hierzu fahrradfreundlicher
umzugestalten sind. Auch muss versucht werden, den ,Radring“ méglichst im Zuge der stadtebaulichen
Entwicklung des Areals stdlich des Bahnhofs zu schlieBen. Hierflir ware eine weitere Gleisquerung
notwendig.



Stadt
Zielnetz f0r den Radverkehr
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Bausteine/Vorgehen

e Definition der Qualitatsstandards im Stadtgebiet

¢ Integration des Vorschlags in die MaBnahmenplanung des Radverkehrskonzepts

e Umsetzungskonzept, Finanzierungs- und Personalressourcenplanung fir die schrittweise
Umsetzung im Stadtgebiet

e Integration des ,Radbogens*” in die stadtebauliche Entwicklung der City Sud, weitere
Gleisquerung

 Offentlichkeitswirksame Kennzeichnung der Routen und Integration in die Fahrradwegweisung

e Marketing

¢ Nach Umsetzung: Evaluierung der Nutzung der neuen Routen

Akteure
e Anwohnende
e ADFC
¢ Kreis Euskirchen (in Bezug auf die Anpassung der Fahrradwegweisung je nach Bedarf)

e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8




Bezug zu anderen MaBnahmen

Maflnahmensteckbrief

2.1 ,Weiterentwicklung des stadtweiten
Radverkehrsnetz*
Maflnahmensteckbrief

2.2 ,Erstellung eines
Radverkehrskonzeptes und
Maflnahmenkataster”
MafBnahmensteckbrief

2.6 ,Einfihrung von Fahrradstrafen®
MaBnahmensteckbrief

3.1.1 ,B56n Mit- und Ohne-Fall*

Fordermoglichkeiten

Fir die weitere Umsetzung eines stadtweiten
Radverkehrsnetzes existieren verschiedene

. Foérdermdglichkeiten, z.B. Gber die Forderrichtlinie

fur Nahmobilitat (FORi-Nah) und verschiedene
Bundesprogramme wie ,Stadt und Land“. Dieses
lauft jedoch Uber einen Zeithorizont, der 2023
endet.

Far entsprechend aktuelle Férderprogramme
empfehlen wir den Forderfinder des Landes
NRW.


https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 2 / Steckbrief 2.6:
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

Einrichtung von
FahrradstraBBen
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Beschreibung der MaBnahme

Als Erganzung zum Radpendlerrouten-Netz wird ein FahrradstraBennetz eingefihrt. Auf einer
FahrradstraBe wird die Fahrbahn zum Radweg. Hier haben Radfahrende Vorrang und diirfen
nebeneinander fahren. Andere Fahrzeuge diirfen die StraB3e auch benutzen, wenn dies mit einem
Zusatzschild so ausgewiesen wird. Kfz sind in der FahrradstraBe nur zu Gast und missen sich dem
Tempo des Radverkehrs anpassen. Als Hochstgeschwindigkeit gilt Tempo 30.

Folgende Vorteile bietet eine FahrradstraBe':

e Auf Fahrradstra3en sind Radfahrende bevorrechtigt, Kfz missen sich unterordnen.

e FahrradstraB3en sind fir den Radverkehr sicher, da hier Kfz nicht oder nur langsam fahren durfen.
Zu parkenden Kfz wird ein Sicherheitsraum markiert.

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

e FahrradstraB3en sind komfortabel, da der Radverkehr mehr Platz hat als auf einem Radweg.

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

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

Mit der erstmaligen Einrichtung von FahrradstraBen in Euskirchen erfolgt ein entscheidender Schritt zu
mehr Fahrradfreundlichkeit. Abseits der HauptstraBen verfigt Euskirchen bereits heute Gber komfortabel
zu befahrende Alternativrouten, die zum Teil als Fahrradstra3en die hohe Wertigkeit des Radverkehrs
verdeutlichen. Folgende Kriterien sind bei der Planung von FahrradstralBen berlicksichtigt worden:

e Schulzentren im Umfeld

e Ausweisung von Alternativrouten zu Hauptverkehrsstra3e

e durchgéngige Verbindung zwischen Innenstadt und Randgebieten der Kernstadt
e Verbindung zwischen den Stadtteilen und Kernstadt

e Die Ergebnisse der Blrgerbeteiligung

Die Gestaltung von FahrradstraBBen wird derzeit durch die StVO nicht ndher bestimmt. In Euskirchen
sollen sie ein einheitliches Design erhalten.



Musterlésung

Musteridsung Radverkehr in ErschlieBungsstraiien
Radverkehr in Erschlielungssiralien Marki Fah dstral
Gestaltung von FahrradstraBen (1) arkierung von rFahrradstralien

Fahrradstrafie
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Masdcienng Fahmadstralle dredarbig Markerung Fahmadstralle swedarbig

Musterlésungen zur Einrichtung von FahrradstraBen

Voraussetzung ist, dass der Radverkehr in diesen StraBenabschnitten ein hohes Verkehrsautkommen
besitzt. Er sollte bereits heute oder in naher Zukunft einen groBen Verkehrsanteil haben. Falls Kfz-
Durchgangsverkehr den Komfort und die Sicherheit von Radfahrenden in einer Fahrradstral3e stark
einschrankt, kdnnen MaBnahmen zur Unterbindung geprift werden. Seit der StVO-Novelle von 2020
kénnen StraBenverkehrsbehérden auch Fahrradzonen unter erleichterten Voraussetzungen anordnen.

Auf folgenden Abschnitten insbesondere in Zusammenhang mit den Planungen zu den Radpendlerrouten
wird die Einrichtung von FahrradstraBen vorgeschlagen:

e Winkelpfad (vom Knotenpunkt Winkelpfad/Ridesheimer Ring bis zum Knotenpunkt
Winkelpfad/Hofpfad)

e Winkelpfad (vom Knotenpunkt Winkelpfad/Ridesheimer Ring bis zum Knotenpunkt Monschauer
StraBe/Winkelpfad)

o Tilsiter StraBe

e ChlodwigstraBBe

e ImAuel

e NeiBestraBe

e NordstraBe

o MittelstraBe

e SchmetterlingsstraBe (Euenheim)

o ErftstraBe (vom Knotenpunkt ErftstraBe/Keltenring bis Erftauen)

e AmundsenstraBe (GroBblllesheim)

e Friedhofsstral3e (GroBbillesheim)

e TalstraBe (GroBbullesheim)

Die genaue Prifung erfolgt im Zuge der Bearbeitung des Radverkehrskonzepts. Weitergehende
InfrastrukturmaBnahmen sowie zusatzliche sinnvolle Abschnitte zur Anordnung als Fahrradstral3e werden
im Radverkehrskonzept naher untersucht.

' Fachausschuss Radverkehr von ADFC und SRL: ADFC Position .Fahrradstralen“. Bremen, 2011. Quelle:
http://www.adfc.de/files/2/110/111/pos_fahrradstrassen_201112.pdf, abgerufen am 22.04.2015




Bausteine/Vorgehen

e Detaillierte Konzeption eines FahrradstraBennetzes innerorts und auBBerorts als Alternative zum
Radfahren an HauptverkehrsstraBBen

Prifung im Rahmen des Radverkehrskonzeptes

Detaillierte MaBnahmenplanung zum FahrradstraBennetz im Rahmen des Radverkehrskonzeptes
Definition von Gestaltungsstandards

Umsetzungs- und Finanzierungskonzept

Informationskampagne und kontinuierliches Monitoring der Verkehrssituation

Periodische Verkehrszdhlung und Evaluation

Akteure

Anwohnende
Schulen

Polizei

Ggf. SVE, ADFC

e Stadtverwaltung: FB 4, 6, 8

Bezug zu anderen MaBnahmen Férdermdglichkeiten

¢ MaBnahmensteckbrief Far die weitere Umsetzung eines stadtweiten
2.1 ,Weiterentwicklung des stadtweiten Radverkehrsnetzes existieren verschiedene
Radverkehrsnetz* Fordermdglichkeiten, z.B. ber die Forderrichtlinie

e MaBnahmensteckbrief 2.2 far Nahmobilitéat (F6Ri-Nah) und verschiedene
,Radverkehrskonzept und MaRnahmen- Bundesprogramme wie ,Stadt und Land“. Dieses
kataster” lauft jedoch Uber einen Zeithorizont, der 2023

e MaBnahmensteckbrief 2.4 endet. Fir entsprechend aktuelle Férderprogramme
,Stadtiibergreifende Radpendlerrouten* empfehlen wir den Férderfinder des Landes NRW.

¢ MaBnahmensteckbrief
2.5. ,Radbogen” in der Kernstadt



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 2 / Steckbrief 2.7:
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

Hochwertiges Fahrradparken

in der Innenstadt und an den

Schulen

Bezug zu den Leitzielen

\ (So QQQ. Wirkung Umsetzung Kosten
D & O 000 GGG Beee

Beschreibung der MaBnahme

Jeder mit dem Rad unternommene Weg hat einen Start und einen Zielpunkt. Eine attraktive, bequeme
und sichere Abstellmdglichkeit am Start- oder Zielpunkt ist somit von herausragender Bedeutung, damit
Menschen Uberhaupt auf das Rad umsteigen. Insbesondere durch die steigende Wertigkeit von
Fahrradern und die starke Zunahme von Pedelecs ergeben sich immer héhere Anforderungen an
qualitativ hochwertige und diebstahlsichere Abstellanlagen. Das Malnahmenprogramm ,Hochwertiges
Fahrradparken in der Innenstadt und an den Schulen® hat zum Ziel, gentigend sichere und hochwertige
Abstellméglichkeiten in den besagten Raumen zu schaffen.

Im Rahmen des Sonderprogramms ,Stadt und Land® vom BMVI hat die Stadt Euskirchen einen
Foérderantrag zum ,Neu, Um- und Ausbau von Fahrradabstellanlagen an den Schulen in Euskirchen®
gestellt. Ziel ist es, an den weiterflhrenden Schulen, aber auch an den Grundschulen hochwertige und
sichere Fahrradabstellanlagen neu zu errichten. Fahrradparken an den Schulen ist grundséatzlich mit
Langzeitparken wie z.B. an den B+R-Anlagen an OPNV-Haltestellen zu vergleichen. Dementsprechend
sind &hnliche Standards anzusetzen. Weitergehende Informationen sind dem entsprechenden
Foérderantrag zu entnehmen. Es ist darauf hinzuweisen, dass eine Férderung nur dann erfolgen kann,
wenn die Anlagen zu jeder Zeit 6ffentlich zuganglich sind und dadurch ein Mehrwert fiir die Offentlichkeit
besteht.

In der Innenstadt ist zunachst eine umfassende Bestandserfassung der vorhandenen
Abstellméglichkeiten durchzufihren und deren Nachfrage zu erfassen, um daraus den Bedarf und die
notwendigen MaBnahmen ableiten zu kdnnen. Grundsétzlich sollten je nach Standort und Parkdauer
abgestufte Qualitatsstandards fir die Radabstellanlagen gelten:

1. Basisstandard: Anlehnbigel
o Kurzzeitparker
e mdglichst Anlehnbiigel mit Ober- und Unterholm
e Entfernung von bestehenden Abstellanlagen mit Vorderradklemmen

2. Mittlerer Standard: Uberdachte Radabstellanlage
e an wichtigen zentralen Einrichtungen in der Innenstadt (Eingédnge FuBgangerzonen, Rathaus,
Bibliothek, Kino etc.)
e an Mobilstationen (siehe MaBnahmensteckbrief 1.12 ,Stadtweites Mobilstationennetz)

3. Hoher Standard: AbschlieBbare, Uberdachte Abstellmdglichkeit, ggf. mit zusatzlichen
Servicebausteinen: Luftpumpe, Rad-Self-Servicestation, Schlauchomat etc.)
e an den Innenstadteingangen bzw. bei den Parkhausern
e an Einrichtungen mit langerem Aufenthalt
o flOr mit (hochwertigen) Radern anreisende Werktatigen




Fahrradparken in der Innenstadt (Beispiel Herten) und Uberdachte Fahrradabstellanlagen (Foto: VIA eG)

Bausteine/Vorgehen

e Erhebung des Bestandes der Fahrradstellanlagen in der Innenstadt
o Erfassung der Nachfrage im Innenstadtgebiet

e Bewertung der vorhandenen Anlagen unter funktionalen und asthetischen Gesichtspunkten
e Aufbau eines Katasters mit MaBnahmenempfehlungen

Im Rahmen des Radverkehrskonzeptes wird das Fahrradparken in der Innenstadt analysiert, Bestand
sowie Nachfrage erhoben und ein MaBnahmenkataster erstellt.

Akteure
e Einzelhdndler
° Z.eu.s
e SVE
e ADFC

o Stadtverwaltung: FB1, FB 4, FB6, FB8, FB9

Bezug zu anderen MaBnahmen Férdermdglichkeiten

o MaBnahmensteckbrief Die Férderung der Radabstellanlagen ist durch die
1.12 ,Stadtweites Mobilstationennetz* Stadt beim BMVI-Férderprogramm ,Stadt und

e MaBnahmensteckbrief Land* bereits angemeldet. Da die Férderperiode
2.2 ,Erstellung eines 2023 endet, verweisen wir auf entsprechend
Radverkehrskonzeptes und spatere Férdermdglichkeiten, die Gber den
MaRnahmenkataster® Férderfinder des Landes NRW zu finden sind.

e MaBnahmensteckbrief
5.3 ,Schulisches Mobilitatsmanagement*®



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 2 / Steckbrief 2.8:
Einfache aktive Mobilitat mit dem Rad

Kontinuierlicher
Infrastrukturservice

Bezug zu den Leitzielen

\ (ST g@% Wirkung Umsetzung Kosten
2 & B 000 GGG cece

dauerhaft

Beschreibung der MalRhahme

Die Instandhaltung und Pflege von Radwegen ist unerlasslich, um ein attraktives Radverkehrsnetz
anbieten zu konnen. Daher wird das Ziel verfolgt, die bauliche Substanz iiber einen méglichst langen
Zeitraum zu erhalten und somit komfortable Befahrbarkeit, Verkehrssicherheit und Akzeptanz zu
gewahrleisten. Hierzu sind regelméRige Streckenkontrollen durchzufiihren. Dabei ist darauf zu achten,
dass sich die Fahrbahn- und Wegeoberflachen in einem einwandfreien Zustand befinden. Briiche und
Risse im Belag, Beschadigungen der Fahrbahn durch Wurzelwuchs oder Verengung der Fahrbahn durch
Griinbewuchs sind nur einige der mdglichen Mangel. Es ist stets darauf zu achten, dass das
Lichtraumprofil freigehalten wird, ggf. muss ein Riickschnitt des Bewuchses erfolgen. Sollten Mangel
festgestellt werden, ist eine Schadensdokumentation anzulegen. Es ist wichtig, friihzeitig die richtigen
MaRnahmen einzuleiten, um auf lange Sicht gesehen die Gesamtaufwendungen so gering wie moglich zu
halten. AuBerdem sollten die Radwege regelmaRig auf ihre Sauberkeit und ausreichende Beleuchtung
gepriift werden, damit das vorhandene Radwegenetz einladend, komfortabel und sicher ist.

Ein weiteres Handlungsfeld ist es, die Sichtbarkeit von Radwegen zu gewahrleisten. Viele Radwege sind,
gerade im innerstadtischen Raum, durch Fahrbahnmarkierungen und Fahrradpiktogramme unkompliziert
in der Pflege. Durchschnittlich sollte jedoch spatestens alle 5-10 Jahre die vorhandene Markierung
erneuert werden, da sich die Sichtbarkeit in der Nacht und bei Nasse zunehmend verschlechtert und somit
die Sicherheit abnimmt.

Radwege und -routen sind in Euskirchen oft mit einer Fahrradwegweisung versehen, um gerade an
Knotenpunkten eine Orientierung fiir ortsunkundige Nutzer zu bieten. Die vorhandene Beschilderung sollte
regelmaBig auf ihre Vollstandigkeit tGberpriift und bei Bedarf erneuert oder erganzt werden.

Bausteine/Vorgehen

e Periodisches Mangelmonitoring und Erstellung eines Mangelkatasters

e Priorisierung der Instandhaltungsmaflnahmen entsprechend der Bedeutung im Radverkehrsnetz

e Einrichtung eines Mangel- oder Schadenmelders, in den die Bevolkerung die festgestellten Mangel
eintragen kann

¢ Kontinuierliche Reinigung

e Baustellenmanagement: Ausweisung von sicheren Mdglichkeiten, Bau- oder Engstellen zu
umfahren, Kontrolle und Abnahme bei der Einrichtung von Baustellen

Akteure

¢ Technische Dienste der Stadt Euskirchen
e Andere Baulasttrager: Kreis Euskirchen, StraBen NRW
e Bevolkerung / Radfahrende

e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8




Bezug zu anderen MaBBnahmen Fordermaoglichkeiten

e Generelle, mallnahmenunabhéangige Fir entsprechend aktuelle Forderprogramme
Aufgabe empfehlen wir den Forderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/
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FlieBender und ruhender

motorisierter Verkehr




Handlungsfeld 3 / Steckbrief 3.1
FlieBender und ruhender motorisierter
Verkehr

Optionen zur Weiterentwicklung

des StraBennetzes — ,,Bau der
B56n — Mit- und Ohne-Fall*

Bezug zu den Leitzielen
\ (S0 Wirkung Umsetzung Kosten
D @ B 699 000 GGG ceee

Beschreibung der MaBnahme

Im Mobilititskonzept wurden im Bereich des flieBenden Kfz-Verkehrs auch langfristige Optionen zur
Weiterentwicklung des StraBennetzes auf dem Gebiet der Kreisstadt betrachtet, die zu einer weiteren und
deutlichen Entlastung der innerstadtischen Stra3en beitragen kdnnen. Diese MaBnahmenoptionen
betreffen in erster Linie den Euskirchener Norden und den perspektivischen Bau der B56n als
Nordumfahrung. Die B56n ist Bestandteil des Bundesverkehrswegeplans, sie befindet sich allerdings
derzeit nicht im vordringlichen Bedarf. Ein konkreter Umsetzungszeitraum ist zurzeit nicht absehbar.

Entlastungswirkungen durch B56n

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes sind insbesondere Entlastungswirkungen fiir die nérdlichen
Abschnitte des Rings betrachtet worden ebenso wie die daraus resultierenden Effekte fir die Nahmobilitét
und generell fir die stadtebauliche Entwicklung. In den verschiedenen Beteiligungsformaten und
Umfragen zum Mobilitatskonzept ist sehr deutlich geworden, dass flr alle Verkehrsteilnehmenden, ob zu
Fuf3, per Rad oder Pkw, der Ring als ein Hotspot angesehen wird, an dem kontinuierlich Konflikte
auftreten.

Im Falle des Baus der B56n wird auf Teilabschnitten des nérdlichen Rings eine Entlastung von bis zu 44
Prozent' des Kfz-Verkehrs prognostiziert. Insbesondere der die Kernstadt querende Schwerlastverkehr
zum IPAS kdnnte nahezu vollstandig auf die UmfahrungsstraBBe verlagert werden. Insbesondere bei
Ruckstufung des nérdlichen Teils des Rings von einer BundesstraBBe zu einer im Rang niedriger
klassifizierten StraBBe kdnnen umfangreiche Verbesserung fir den Radverkehr erfolgen, wie der
fahrradfreundliche Umbau von Knotenpunkten oder die Verbreiterung von Aufstellflachen. Tendenziell
kénnte ein stadtebaulich qualitatvoller Umbau der RingstraBen &hnlich der KéIner oder Kommerner
StraB3e erfolgen.

Kein Handlungsspielraum fiir die Nahmobilitdt auf den Ringen im Ohne-Fall

Im derzeitigen Bestandsnetz ist eine deutliche Verbesserung der Bedingungen fir die Nahmobilitat zu
FuB und mit dem Rad auf den RingstraBen nicht mehr mdglich. Die in der Vergangenheit erfolgten
MaBnahmen wie Markierung von Schutzstreifen und indirekten Linksabbiegebuchten stellen bereits ein
relatives Optimum dar, da aufgrund der hohen Verkehrsstarke auf den Ringen eine andere
Querschnittsaufteilung kaum vertretbar ist.

Komplexe Wirkungszusammenhéange

Um die Begebenheiten fir die Nahmobilitdt wesentlich zu verbessern, aber vor allem auch die negativen
Umweltauswirkungen in Form von Larm- und Schadstoffemissionen zu reduzieren, wird die
Verwirklichung einer Nordumgehung aus kommunaler Sicht daher als erfolgversprechend gesehen, auch
wenn durch den StraBenneubau und den Abbau von Verkehrswiderstanden die tberdrtliche MIV -
Erreichbarkeit des Einzugsgebiets der B56n attraktiver wird.



Weiterer Klarungsbedarf

Die Uberlegungen im Mobilitatskonzept der Stadt Euskirchen sollen anregen, vertiefend zu priifen, welche
klinftige Strategie angesichts der voraussichtlich erst sehr langfristigen Realisierungschance der B56n zu
verfolgen ist, um die kommunalen Entlastungsziele zu verfolgen. Grundsatzlich besteht folgender
Klarungsbedarf:

e Soll das derzeitige Verfahren zu Planung der B56n weiterverfolgt werden, ohne wesentlichen Einfluss
auf die Planungen und Priorisierungen des Bundes ausiiben zu kdnnen, zumal die Ubernahme von
Planungsschritten seitens der Stadt sowie des Kreises Euskirchen nicht leistbar ist?

e Soll eine alternative Ldsung, zum Beispiel Uber die Planung einer Stadtstraf3e, entwickelt werden, die
sich schneller als die B56n realisieren lieBe?

1 Quelle: https://www.bvwp-projekte.de/strasse/B56-G30-NW-T1-NW/B56-G30-NW-T1-NW.html

Hochwertige Gestaltungsmdglichkeiten der RingstraBen wie bei der Kdlner StraBBe
(Quelle: Stadt Euskirchen)



https://www.bvwp-projekte.de/strasse/B56-G30-NW-T1-NW/B56-G30-NW-T1-NW.html

Fazit

Das Mobilitatskonzept wird zum Anlass genommen, das weitere Vorgehen im Hinblick auf die

Nordumfahrung sowie auf die vereinbarten Ziele zur Mobilitdtsentwicklung zu klaren und eine Perspektive
aufzuzeigen. Hierbei ist auch die oben beschriebene Zielkonflikt von Mit- und Ohne-Lésung angemessen
abzuwagen.

Akteure

e StraBenbaulasttréager (Kreis Euskirchen, StraBen.NRW)

¢ Grundeigentiimer

e Stadtverwaltung: FB 2, FB 8, FB 9

Bezug zu anderen MaBnahmen

MaRnahmensteckbrief 2.1. ,Weiterentwicklung
des stadtischen Radverkehrsnetzes*
MaBnahmensteckbrief 4.1

»Ganzheitliche Optimierung der Fumobilitat*
MaBnahmensteckbrief 4.2
~Fulverkehrsfreundliche Knotenpunkte*
MaBnahmensteckbrief 4.7.

.Lebenswerte Ortskerne — Kuchenheim*®

Férdermoglichkeiten

Beim Bau der B56n erfolgt die Finanzierung
Uber Bundesmittel.

Bei alternativen Lésungen ist die Férderung
z.B. nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG)zu prufen.

Als weitere Finanzierungsmaéglichkeiten sind
privat-6ffentliche Modelle zu prifen, wie dies
z.B. beim Bau der A31 im Emsland und
Ostfriesland der Fall war

(Weitere Infos: https.//www.emsland.de/wirtschaft-
struktur/infrastruktur/verkehrsprojekte/die-autobahn-
31.html).




Handlungsfeld 3 / Steckbrief 3.2
FlieBender und ruhender
motorisierter Verkehr

Trichterung der

Geschwindigkeit bei
Ortseingangen

Bezug zu den Leitzielen
\ (ST Wirkung Umsetzung Kosten
D & B 699 000 GGG ceee

Beschreibung der MaBnahme

Die optische Wahrnehmung des StraBenraumes spielt eine nicht unerhebliche Rolle, wenn es um das
Verkehrsverhalten der Verkehrsteilnehmenden geht. Das Hervorheben der Ortseingange stellt dabei ein
grundlegendes Mittel dar, um den Verkehrsfluss zwischen AuBer- und Innerortslagen zu ,brechen und zu
verlangsamen.

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes fiir die Stadt Euskirchen wird vorgeschlagen, auf eine
weitestgehende Verstetigung des Hochstgeschwindigkeitsniveaus hinzuarbeiten und im Bereich aller
Siedlungs- und Aufmerksamkeitsbereiche eine einheitliche und konsequente ,, Trichterung®, das heift
stufenweise Absenkung der Hochstgeschwindigkeiten, vorzunehmen. Dies bedeutet, grundsatzlich
im Zulauf auf Siedlungsbereiche die Geschwindigkeit auf 70 km/h zu reduzieren sowie kurz vor den
Ortseingéangen auf Tempo 50.

Um eine ,Brechung“ der Geschwindigkeit auch baulich zu verdeutlichen, besteht gemai den Richtlinien
fur die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) die Mdglichkeit zu Fahrbahnverschwenkungen bzw. -
versatzen, so dass dieser Effekt zu erzielen ist. Gleichzeitig kdnnen durch die Anlage von Mittelinseln
Querungsmaglich-keiten geschaffen werden, um Zu-FuB3-Gehende und Radfahrende richtliniengerecht
und sicher fihren zu kénnen.

Insbesondere an Ortseingangen besteht eine typische Problemlage: Im AuBerortsbereich sind
Zweirichtungsradwege die Regel. Innerorts sind Richtungsradwege oder Fihrungen auf der Fahrbahn
Ublich. Daher ist an Ortseingéngen in vielen Fallen eine Fahrbahnquerung nétig. Hierdurch besteht ein
Sicherungsbedarf fir den querendenden Radverkehr. In der entsprechenden Verwaltungsvorschrift heif3t
es sinngeman, dass am Anfang und am Ende eines Zweirichtungsradweges sichere
Querungsmaglichkeiten der Fahrbahn zu schaffen seien (VwV-StVO zu § 2 (Absatz 4, Satz 3)).

Nachfolgende Darstellung zeigt eine Musterldsung zur Auflésung von Zweirichtungsradwegen im
Ubergang vom AuBerorts- zum Innerortsbereich.
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Musterldsung zur Aufldsung von Zweirichtungsradwegen im Ubergang vom AuBerorts- zum Innerortsbereich (Quelle: VIA eG)

Wie aufwandig eine derartige Querungshilfe ausgestaltet sein muss, hangt von der Verkehrsmenge der
jeweiligen StraBe ab. Konkrete ortsbezogene Handlungsempfehlungen werden im Radverkehrskonzept
dargestellt.

Eine weitere Mdglichkeit, Ortseingange zu definieren bzw. einen méglichen Ubergangsbereich
einzuleiten, stellt der Umbau eines Knotenpunktes zu einem Kreisverkehrsplatz dar. So kann nicht
nur die Geschwindigkeit reduziert werden, sondern auch die Leistungsféhigkeit verbessert und gleichzeitig
far einen flissigeren Verkehrsablauf gesorgt werden.

Die Trichterung der Geschwindigkeiten im Zulauf auf die Ortseingdnge sowie die sichtbare bauliche
Hervorhebung von Ortseingangen hat folgende Vorteile:
e Verminderung der La&rmbelastung
e Erh6éhung der Verkehrssicherheit vor Schulen, vor Seniorenwohnanalgen sowie anderen
offentlichen Geb&uden
e Steigerung der Wohnqualitat fiir die Anliegenden
e Steigerung der Aufenthaltsqualitat fiir nicht motorisierte Verkehrsteilnehmenden.

Bausteine/Vorgehen

Die Stadt Euskirchen legt zum Thema ,Hervorhebung von Orteingangen® ein Handlungsprogramm mit
folgenden Inhalten auf:
e Darstellung von Musterlésungen fiir die Optimierung von Ortsdurchfahrten bzw. Ortseinfahrten
sowie Dokumentation von Best-Practice-Beispielen als BezugsgréBen
e Festlegung der relevanten Ortseinfahrten, fir die eine Geschwindigkeitsreduzierung gewlinscht
wird
e Messung der gefahrenen Geschwindigkeiten vor Ort, ggf. auch der Verkehrsbelastungen an
einem Werktag und/oder an einem Sonntag/Feiertag

e Ortsbesichtigung und Abstimmung mit den Akteuren (s.u.)
e Priorisierung
e Vorentwurf
e Politischer Beschluss und Umsetzung
Akteure

e Baulastrager (Stadt, Kreis, StraBen.NRW)
SVE, RVK
Polizei

e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8




Bezug zu anderen MaBnahmen

MafBnahmensteckbrief

2.2 ,Radverkehrskonzept und MaRnahmen-
kataster”

MaBnahmensteckbrief

4.1 ,Ganzheitliche Optimierung der
FuRmobilitat”

Férderméglichkeiten

Far entsprechend aktuelle Férderprogramme
empfehlen wir den Férderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Beschreibung der MaBnahme

In der Bestandsanalyse wurde ermittelt, dass es in der Innenstadt in den stadtischen Parkhausern ein
Angebot von 933 Parkstéanden gibt sowie weiterhin mehrere hundert straBenbegleitende Parkstande.
Hinzu kommen private und halbéffentliche Parkflachen. Nach einer stichprobenhaften Analyse der
Auslastungszahlen der Parkhduser SpiegelstraBe, Entenpfuhl und Veybachcenter konnte festgestellt
werden, dass diese auBBerhalb einzelner Spitzentage im Jahr noch genligend Kapazitaten aufweisen, um
weiteren ruhenden Verkehr aufzunehmen. Insgesamt wurde festgestellt, dass es in der Innenstadt zu
einer sehr ungleichen Verteilung von Parkraumnachfrage und -angebot kommt.

Ziel der Weiterentwicklung der Parkraumstrategie ist es daher, nicht weitere neue Stellplatze in der
Innenstadt zu schaffen, sondern eine effizientere Nutzung des bestehenden Parkraums, insbesondere der
kostenintensiven stédtischen Parkbauten, herbeizufihren.

Bausteine/Vorgehen

Folgende MaBnahmen werden daher zur effizienteren Nutzung des Parkraums zur weiteren Prufung
empfohlen:

Erstellung Parkraumkonzept

Als zentrale Grundlage zur Weiterentwicklung der Parkraumstrategie sollte zunachst eine umfassende
Bestandsanalyse des vorhandenen stédtischen Parkraumangebotes innerhalb der Walle erfolgen sowie
dessen tageszeitliche Nutzung detailliert erhoben werden. Auf diese Weise kann die tatséchliche
Parkraumnutzung objektiv dargestellt werden und Uberlastungserscheinungen an einzelnen Orten bzw.
auch das Uberangebot in anderen Teilen der Innenstadt aufgezeigt werden. Basierend auf dieser
Grundlage kann die Parkraumbewirtschaftung fortgeschrieben werden.

Einrichtung eines dynamischen Parkleitsystems

Zur effizienteren Nutzung des Parkraums in den innerstadtischen Parkhdusern wird — wie auch im
Integrierten Stadtentwicklungskonzeptes fur die Innenstadt (ISEK 2018) — die Einrichtung eines
dynamischen Parkleitsystems empfohlen, um so die Auslastung gegeniber den Parksuchenden
transparent darzustellen und insbesondere unnétige Parksuchverkehre zu reduzieren.

Digitalisierung der Parkhauser

Zur weiteren Attraktivitatssteigerung der Parkhauser sollten diese um die Mdglichkeit des Smartparkings
weiterentwickelt werden. Hierbei wird der papierlose Parkbetrieb eingefiihrt. Uber eine digitale
Kennzeichenerfassung an den Ein- und Ausfahrten werden die parkenden Fahrzeuge registriert. Die
Bezahlung kann weiterhin am Automaten oder auch per App erfolgen.




Smartparking fiir straBenbegleitende Parksténde

Zur effizienteren Nutzung vorhandener Parkstédnde sowie zur Reduzierung des Parksuchverkehrs sollten
diese mit Sensoren aufgeristet werden, um die tatsachliche Parksituation zu ermitteln. Weiterhin besteht
auch die Moglichkeit tGber Videodetektionsmethoden die Parkauslastung auf bestimmten
StraBenabschnitten zu analysieren. Vergleichbares wird derzeit in AnliegerstraBen im Kélner Stadtteil
KéIn-Nippes erprobt.

.. '

. Ay
Parkleitsystem ,Parkpilot® im Kélner Stadtteil Nippes
(Foto: Smartcity Cologne 2021, abrufbar unter: https://www.smartcity -cologne.de/index.php/ParkPilot.html)

Parkraumbewirtschaftung und Parkgebiihrenstaffelung

Die SVE Ubernimmt umfangreiche Dienstleistungen im Auftrag der Stadt. Bewirtschaftung der
Parkhduser und straBenbegleitenden Parkstande sowie Bewohnerparken werden von der SVE
organisiert. Somit befindet sich die Parkraumbewirtschaftung in einer Hand und kann effizient
durchgefliihrt werden. Im Sinne eines wirkungsvollen Parkraummanagements sollte auch in der
Stadt Euskirchen das Grundprinzip weiterverfolgt werden, das straBenbegleitende Parkstande
héhere Parkgeblhren aufweisen als jene in Parkhdusern. So kann eine Lenkungswirkung erzielt
werden. Insbesondere im Radius von 100 Metern um die Parkh&user sollte gepruft werden, ob
straBenbegleitende Parkstande zugunsten einer besseren Auslastung der Parkhauser entfallen
kénnen, um so auch weiterhin die Aufenthaltsqualitat sowie die Bedingungen flr die Nahmobilitat
zu verbessern (siehe auch ,Aufwertung Hochstral3e“ im MalRnahmensteckbrief 4.4. ,inner-
stadtische Mobilitat*). In diesem Sinne ist auch eine Ausweitung der derzeitigen Parkzone | auf
den kompletten mittelalterlich gepragten Innenstadtkern anzustreben.
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Akteure
e SVE
° Z.eu.s
e Bewohner:innen
e Stadtverwaltung: FB 4, FB 8

Bezug zu anderen MaBnahmen

¢ MaBnahmensteckbrief

4.4. Innerstadtische Mobilitat*

Foérdermdoglichkeiten

Hinweise zur Férderung lassen sich lber die
Férderdatenbank BMVI eruieren.
www.foerderdatenbank.de




Handlungsfeld 3 / Steckbrief 3.4
FlieBender und ruhender motorisierter
Verkehr

Forderung emissionsfreier
Verkehr

Bezug zu den Leitzielen

\ (S Q/@% Wirkung Utzung Kosten
L & B Q%7 000 GGG ceee

Beschreibung der MaBnahme

Wichtigstes Ziel der MaBnahmen des Mobilitdtskonzeptes ist es, die Menschen durch eine Attraktivierung
des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuBverkehr sowie Vernetzte Mobilitit) zu einem Umstieg auf
umweltschonende Verkehrsmittel in Euskirchen zu motivieren. Da Euskirchen Mittelzentrum und
Kreisstadt in einem landlich strukturierten Raum ist, wird aber auch in Zukunft ein gewisser Anteil der
Menschen weiterhin auf ein Auto angewiesen sein. Hier gilt es, den Antrieb der eingesetzten
Kraftfahrzeuge emissionsfrei zu gestalten, ob per Elektro-, Wasserstoff- oder Antrieb mittels E-Fuels, um
so die lokalen Emissionen im Stadtgebiet zu reduzieren und vertraglicher zu gestalten.

Die Handlungsfelder einer Kommune sind in diesem Bereich jedoch sehr begrenzt, da entscheidende
Push- und Pullfaktoren meist auf héherer Ebene (E-Autoférderung) oder durch Innovationen in der
Industrie vorangetrieben werden. Oder sie beschranken sich auf den privaten Raum der Blrger:innen
oder Unternehmen, so z.B. werden E-Fahrzeuge hauptsachlich an Ladestationen zu Hause oder beim
Arbeitgeber geladen. Dennoch bleiben einige Felder, in denen die Kommune wichtige Festsetzungen
treffen kann, Rahmenbedingungen schaffen bzw. beim eigenen Fuhrpark wegbereitend sein kann.

Bausteine/Vorgehen

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

e Aufbau einer Grundversorgung an Ladestationen im Stadtgebiet, insbesondere in den
Parkhausern, in Nahe der Mobilstationen sowie weiteren Punkten mit hoher potentieller
Nachfrage

e Abstimmungen mit der Euskirchener Baugesellschaft GmbH EUGEBAU zum Ausbau von
Ladeinfrastruktur im Geschosswohnungsbau

e Festsetzungen in der Stellplatzsatzung zur verpflichtenden Bereitstellung von Ladestationen bei
gréBeren Neubaugebieten, Industrieansiedlungen sowie auf Parkflachen von Einzelhandels-
markten

e Verankerung in der Bauleitplanung

e Abstimmungen mit den lokalen Taxiunternehmen zur Umstellung der Taxiflotte auf emissions-
freie Antriebe

e sukzessive Umstellung des Fuhrparks der Stadtbusflotte auf emissionsfreie Antriebe

e sukzessive Umstellung des Fuhrparks der Stadt Euskirchen sowie aller Tochtergesellschaften auf
emissionsfreie Antriebe

Akteure
e Euskirchener Baugesellschaft GmbH EUGEBAU
e Stadtbetriebe der Stadt Euskirchen
e SVE
e e-regio



e Taxiunternehmen

e Stadtverwaltung: FB7, FB8,FB 9

Bezug zu anderen MaBnahmen Foérdermoglichkeiten

o MaBnahmensteckbrief ¢ Richtlinie Gber die Gewahrung von
1.12 ,Stadtweites Mobilstationennetz® Zuwendungen aus progres.nrw -

o MaBnahmensteckbrief Programmbereich Emissionsarme Mobilitat
5.1 ,Mobilitatsmanagement in der Verwaltung® (Land)

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

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




Handlungsfeld 4:
Sichere und barrierefreie

Ortskerne und Ortslagen




Handlungsfeld 4 / Steckbrief 4.1
Sichere und barrierefreie
Ortskerne und Ortslagen

Ganzheitliche Optimierung
der FuBmobilitat

Bezug zu den Leitzielen
\ (S0 Wirkung Umsetzung Kosten
D & B 699 000 GGG geae

Beschreibung der MaBnahme

Um das Ziel zu erreichen, dass in Euskirchen noch mehr Wege zu Ful3 gegangen werden, muss die
Infrastruktur fir alle Bewohner:innen und Gaste verkehrssicher, barrierefrei und komfortabel nutzbar sein.
Die Verkehrssicherheit der zu Fu3 Gehenden ist demnach ein wesentliches Element in der Euskirchener
Verkehrsplanung. Dazu z&hlen zum Beispiel objektiv messbare Faktoren wie komfortable Breiten auf den
Gehwegen, sichere und barrierefreie Querungsméglichkeiten, fuBverkehrsfreundliche Ampelschaltungen,
attraktive FuBverkehrsnetze und durchgangige Wegebeziehungen. Aber auch MaBnahmen, die zur
subjektiven Sicherheit beitragen, wie eine ausreichende Beleuchtung, Sauberkeit und klare Regeln, die
die Vertraglichkeit mit dem Radverkehr und dem Kfz-Verkehr beférdern, sind wichtig.

Nach den Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA) sowie der Richtlinien flr die Anlage von StraBBen
(RASt 06) soll die nutzbare Gehwegbreite 1,80 m betragen. Inklusive der nétigen Sicherheitsabstéande zur
Fahrbahn und Hauswand entspricht die Mindestbreite der Gehwege 2,50 m (EFA 2020: 16). Diese
Vorgaben werden in der Praxis h&ufig nicht erreicht. In Euskirchen werden die Gehwegbreiten durch
verschiedene Barrieren h&ufig eingeschrankt, z.B. durch legal oder illegal parkende Fahrzeuge,
Méoblierung, Einbauten oder temporére Barrieren. Hier werden klinftig die Potenziale fir eine Umnutzung
des Verkehrsraumes zugunsten des FuBverkehrs intensiver ausgelotet.

Seitenraumbreite 2,50 m Fahrbahn
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(Quelle: FGSV: EFA 2020: 16) (Quelle: FGSV: RASt06: 21)
Das Queren von Fahrbahnen stellt ein hohes Unfallrisiko fiir zu Fu3 Gehende dar und ist somit ein

relevantes Handlungsfeld im Hinblick auf die Verkehrssicherheit der FuBmobilitéat auch in Euskirchen.



Sichere Querungsstellen miissen entsprechend der Regelwerke errichtet werden und barrierefrei nutzbar
sein. Eine im Rahmen des Mobilitatskonzepts durchgefiihrte Analyse der Unfélle mit FuBganger-
beteiligung (siehe Anlage 4.1-01) gibt zum Handlungsbedarf grundlegende Hinweise.

Es bestehen folgende Handlungsschwerpunkte:

Querungen und Knotenpunkte:

e Kurzfristig sind an besonders schiitzenswerten Einrichtungen wie Senior:innenwohnheimen,
Schulen und Kindertagesstatten sowie an OPNV-Haltestellen die Querungsbedarfe barrierefrei zu
sichern (mit sog. Doppelborden, taktilem Leitsystem).

e Ampelschaltungen sind auf ihre FuBverkehrsfreundlichkeit zu Uberprifen: Zu kurze Griinzeiten,
zu lange Rotzeiten, Zwischenwarten auf Mittelinseln, freie Rechtsabbiegefahrstreifen,
»ieindliches® FuBgangergrin sind inakzeptabel und sollten nach Mdglichkeit beseitigt werden.

¢ Innerortliche Kreisverkehrsplatze sollten einheitlich mit FuBgangeriberwegen an allen
Knotenpunktasten ausgestattet werden, um den Vorrang des FuBverkehrs zu verdeutlichen.

Schaffung und Ausgestaltung eines qualitativ hochwertigen FuBverkehrsnetzes:

¢ Um den Anteil der FuBmobilitat in der Stadt Euskirchen weiter zu steigern, ist beabsichtigt, ein
durchgangiges und attraktives FuBwegenetz mit mdglichst sicheren abgas- und larmarmen
Verbindungen zu konzipieren.

e Ein innerstadtisches Leitsystem macht dieses stadtweite FuBwegenetz zusatzlich sichtbar und
ruft dieses ins Bewusstsein.

¢ Die Konzeption des FuBwegenetzes wird durch eine Steigerung der Aufenthaltsqualitat flankiert:
Sitzmobiliar Iadt zum Verweilen ein, es bietet Mobilitdtseingeschrankten eine Pausenmdglichkeit
und erlaubt spontane Sozialkontakte. Die Méblierung wird zielgruppengerecht ausgestaltet und an
die Nutzungen im Umfeld ausgerichtet.

e Eine Begrinung der FuBwege steigert die Attraktivitat der Wege und bringt Vorteile fir das
Stadtklima (Schattenspender, schitzt vor Uberwarmung der unmittelbaren Umgebung, Filtern von
schédlichen Emissionen aus der Luft). Bei Begrinungen von Wegen ist auf Pflege und
Grunschnitt zu achten, damit die Sichtverhaltnisse nicht eingeschrankt werden. Auch mobile
Elemente mit Begriinung kénnen eingesetzt werden, um kurzfristig die Aufenthaltsqualitat zu
verbessern.

e Eine ausreichende Beleuchtung von FuBwegen vermeidet Angstrdume und verringert das
subjektive Unsicherheitsgefihl z.B. fir Menschen mit reduzierter Sehkraft.

e Fur alle mobilitdtseingeschrénkte Personen ist eine barrierefreie Oberflachenbeschaffenheit
zwingend notwendig. Oberflachen werden daher mdglichst einheitlich zu gestalten und haufige
Belagswechsel zu vermeiden. Auch hier sollte eine regelmaBige Kontrolle und Instandhaltung
stattfinden. Im Bereich historisch anmutender Pflasterungen werden Gehbahnen eingerichtet, die
eine Nutzung mit Rollstihlen, Rollatoren und Kinderwagen wesentlich erleichtern oder Gberhaupt
erst ermoglichen.

Sensibilisierung und Einbindung der Bevdlkerung

e Zur Sensibilisierung im Hinblick auf die beschriebene Problematik soll eine intensive Einbindung
der Blrger:innen, der Vertreter:innen von Mobilititseingeschrankten und Senior:innen sowie
Kinder und Jugendlichen stattfinden. Hierzu eignen sich FuBverkehrs-Checks, das heif3t
Ortbegehungen, bei denen auf Mangel, Gefahren und Barrieren fir den FuBverkehr direkt vor Ort
hingewiesen und dariber diskutiert wird mit dem planerischen Ziel, ein MaBnahmenkonzept, zur
Optimierung der Infrastruktur fir zu FuB Gehende entwickeln.

Bausteine/Vorgehen

e Sichtung der Ergebnisse der vorliegenden Unfallauswertung (siehe Anlage 4.1-01) sowie deren
kontinuierliche Fortschreibung

e Definition von stadtweiten Qualitatsstandards, Empfehlungen fiir eine stadtweit flichendeckende
Umsetzung der Qualitatsstandards

o Erstellung eines Barrierefrei-Kataster, der u.a. die genannten Aspekte systematisch aufgreift und
standardisiert einschlieBlich von Vorgaben zur Ausweisung von sicheren und barrierefreien
Flhrungen fiir den FuBverkehr in Baustellenbereichen

e Systematische Planung von barrierefreien Querungsstellen vor allem an Senior:innenein-
richtungen, Schulen, Kitas, OPNV-Haltestellen etc.

e Planung eines auf die értlichen Bedirfnisse ausgerichteten méglichst flichendeckenden taktilen
Leitsystems (Definition von Standards, Einsatzformen und -bereichen)

e Durchfiihrung von FuBverkehrs-Checks, Bewerbung beim Zukunftsnetz Mobilitdt NRW

e MaBnahmenprogramm resultierend aus FuBgénger-Checks und als Input fiir die Erstellung eines
Barrierefrei-Leitfadens, der ebenso partizipativ unterstiitzt erarbeitet werden sollte.




Flankierende Offentlichkeitsarbeit

[ ]

e Kontinuierliches Mangelmonitoring, Instandhaltung, Reinigung

e Abstimmungen mit den jeweiligen Baulasttragern: StraBen.NRW, Kreis Euskirchen, etc.

e Konzeption und Umsetzung eines FuBgangerleitsystems (siehe MaBBnahmensteckbrief 4.6)
Akteure

e Biirger:innen/zu FuB Gehende

¢ Behindertenvertretung

e Seniorenvertretung SIE

e Ze.us.

e SVE

e StraBenbaulasttrager

Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaBnahmen

Alle Gbrigen MaBnahmensteckbriefe zu
4. ,Sichere und barrierefreie Ortskerne und
Ortslagen®

Férdermodglichkeiten

Das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW bietet die
Maoglichkeit zur Teilnahme an FuBverkehrs-Checks
an. Hierzu ist eine Bewerbung anzufertigen.

Far die Optimierung des FuBverkehrs existieren
verschiedene Fordermdglichkeiten, z.B. Uber die
Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (FGRi-Nah) und
verschiedene Bundesprogramme.

Fir entsprechend aktuelle Férderprogramme siehe
Forderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 4 / Steckbrief 4.2
Sichere und barrierearme Ortslagen
und Ortskerne

FuBverkehrsfreundliche und

barrierearme Gestaltung
von Knotenpunkten

Bezug zu den Leitzielen |
\ (S0 Wirkung Umsetzung Kosten
D @ B 699 000 GGG ccee

Beschreibung der MaBnahme

Ungesicherte Knotenpunkte stellen fiir zu FuB Gehende als schwachste Verkehrsteilnehmende immer ein
erhdhtes Risiko dar. Umso wichtiger ist es, Knotenpunkte querungssicher und fuBgangerfreundlich zu
gestalten. Dabei ist die Barrierefreiheit ein relevanter Faktor, denn fiir mobilitdtseingeschrankte Menschen
stellt das Queren von Fahrbahnen héufig ein schwer zu bewaltigendes Hindernis dar. Dies bedingt haufig
Umwege, die z.B. fir gehbehinderte Personen eine zusatzliche Belastung darstellen, was im
schlechtesten Fall eine eigensténdige Mobilitat verhindert. Eine barrierefreie Infrastruktur hilft zu allererst
mobilitdtseingeschrankten Menschen, doch treten hierbei Synergieeffekte auf, so dass letztlich alle zu
FuBB3 Gehende davon profitieren.

Eine fuBgangerfreundliche Gestaltung des StraBenraums und an Knotenpunkten bedingt, dass dem
FuBverkehr eine Gleichberechtigung gegenliber anderen Verkehrsteilnehmenden zugeschrieben wird.
Dies betrifft sowohl die Flachengerechtigkeit (Bewegungs- und Aufstellflachen) als auch die
Zeitgerechtigkeit (Wartezeiten).

Folgende allgemeine Handlungsoptionen zur fuBgangerfreundlichen Ausgestaltung von Knotenpunkten
und Querungsmaoglichkeiten sollen eine Richtschnur zu Gestaltung des StraBBenraums in Euskirchen sein
und bei Aus- und Umbauten grundsétzlich Berlcksichtigung finden:

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

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

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

e Eine (Teil-)Aufpflasterung eines Knotenpunktes kann den hohen Querungsbedarf von zu FuB3
Gehenden verdeutlichen und die gefahrene Kfz-Geschwindigkeit verringern; durch das Anheben
des gesamten Querungsbereichs auf das Niveau der Nebenanlagen kann ebenerdig und somit
barrierearm gequert werden.

e Regulierungen, die das Verhalten der Kfz-Fahrenden betreffen: Erhéhung der Aufmerksamkeit
auf querenden FuBverkehr, Geschwindigkeitsreduzierung oder -liberwachung

e Kfz-Parken in Knotenpunktnahe unterbinden, um die Sichtbeziehungen nicht zu beeintrachtigen

e Erh6hung der Verkehrssicherheit vor allem vor sensiblen Bereichen wie Schulen,
Senioreneinrichtungen oder Bereichen mit hohem FuBverkehrsaufkommen durch geeignete
MaBnahmen



Bild 13: Kreuzungsaufpflasterungen an einem Knotenpunkt
mit Rechts-vor-links-Regelung

Beispiel FGU mit vorgezogenem Seitenraum Aufpflasterung eines Knotenpunktes
(Foto: VIA eG) (Quelle: EFA: 26)

Knotenpunkte sind insbesondere durch FuBgéngeriiberwege (FGU oder auch ,Zebrastreifen*)
verkehrssicherer und barrieredrmer zu gestalten. Hierzu ist Folgendes zu beachten:

e Zu FuB Gehende haben beim Queren an FuBgangeriberwegen Vorrang (§ 26 Absatz 1 StVO).

e Laut den Empfehlungen fiir FuBverkehrsanlagen (EFA) ist der Einsatz von FGU vor allem dann
sinnvoll, wenn die Bedeutung der FuBwegebeziehungen eine komfortable Querungsméglichkeit
erfordert und der FuBverkehr Vorrang haben soll. Der Ausbau der Querungshilfe sollte in jedem
Falle regelgerecht mit differenzierten Bordhéhen (Doppelbord) angelegt werden, um den
Anforderungen von Seh- und Mobilitatseingeschrankten gerecht zu werden. Entsprechende taktile
Bodenelemente sowie eine ausreichende Beleuchtung sollten ebenfalls eingerichtet werden.
Anforderungen und Ausbaustandards zu FGU sind der R-FGU sowie der VwV-StVO (§ 26) zu
entnehmen.

e Querungen an innerdrtlichen Kreisverkehren sollten mit FuBgangeriiberwegen ausgestattet
werden. FuBgangeriberwege am Kreisverkehr regeln nicht nur eindeutig den Vorrang fir den
FuBverkehr an allen Zu- und Abfahrten, sondern machen den FuBverkehr zudem deutlich sichtbar
und reduzieren die gefahrene Kfz-Geschwindigkeiten im Kreis noch einmal deutlich. Den
Vorgaben der eingefiihrten Regelwerke in NRW zufolge gilt, dass der FuBverkehr Vorrang vor
Fahrzeugen hat, die den Kreisverkehr verlassen, aber eine Wartepflicht vor Fahrzeugen, die in
den Kreisverkehr einfahren (s. Abbildung).

Quelle: Kohaupt 2015: 130 nach Institut fir Mobilitat & Verkehr (imove) und
Technische Universitét Kaiserslautern

e Weitere Einsatzbereiche und Gestaltungen von FGU sind in den ,Richtlinien fiir die Anlage und
Ausstattung von FuBgéngeriiberwegen* (R-FGU 2001) geregelt.

Zu Lichtsignalanlagen sind folgende Hinweise zu geben, die in der Verkehrsplanung der Stadt
Euskirchen zu bertcksichtigen sind:




Lichtsignalanlagen sollten auf Stra3en eingesetzt werden, wenn die gefahrene Kfz-
Geschwindigkeit und das Verkehrsaufkommen so hoch sind, dass freies Queren der Fahrbahn zu
Fu3 Gehende gefahrden.

Ampelschaltungen sollten auf die Zeitgerechtigkeit geprift werden. Kurze Griinzeiten und lange
Rotzeiten sind zu vermeiden, das ,Queren in einem Zuge" ist zu férdern, vor allem flr
Mobilitatseingeschrankte oder langsamere zu Fu3 Gehende, das Warten auf Mittelinseln soll
vermieden werden.

Eine konfliktfreie Phase fir FuBgéngergrin ist einzurichten, freie Rechtsabbiegefahrstreifen zu
entfernen. An Querungsstellen mit Lichtsignalanlagen ist auf die Ausstattung mit taktilen und
akustischen Leitsystemen (2-Sinne-Prinzip), zu achten.

Der Einsatz und die Anforderungen an LSA sind den ,Richtlinien fir Lichtsignalanlagen® (RIiLSA)
zu entnehmen.

Grundsétzliche MaBnahmen zur Barrierefreiheit an Knotenpunkten sind wie folgt zu umreiBen:

Bordsteinabsenkungen an jeder Querungsstelle, um Umwege fiir Mobilitatseingeschrankte zu
vermeiden

Taktiles Leitsystem und akustische Signale (an LSA) einrichten

Ausreichend lange Querungszeiten gewahrleisten, méglichst kurze Querungsdistanzen, wenn
notwendig Mittelinseln, nach Regelmal gestaltet, zur zusatzlichen Sicherheit errichten
Gehwegbreiten auch in Knotenpunktbereichen regelkonform einhalten

Doppelbord an Querungshilfen einrichten (s. Abbildung):

Barrierefreier Doppelbord

(Foto: VIA eG)
Hinweis: UmbaumaBnahmen von Knotenpunkten sind meist sehr aufwendig und bediirfen langfristige
Planungen, da die Belange aller Verkehrsteilnehmenden mit einbezogen werden missen.

Bausteine/Vorgehen

Definition von stadtweiten Qualitatsstandards, Empfehlungen fiir die Umsetzung der
Qualitatsstandards auch fur die Stadtteile

Umbau auf der Grundlage der Unfallanalyse zu den Unféllen mit FuBverkehrsbeteiligung (siehe
Anlage)

Barrierefreie Querungsstellen vor allem an Seniorenwohnheimen, Schulen, Kitas, OPNV -
Haltestellen, Einsatz eines einheitlichen taktiles Leitsystems und nach dem 2-Sinne-Prinzip

e Entwurfs- und MaBnahmenplanung

e Abstimmungen mit den jeweiligen Baulasttragern: StraBen.NRW, Kreis Euskirchen

 Flankierende Offentlichkeitsarbeit

¢ Kontinuierliches Mangelmonitoring, Instandhaltung
Akteure

o StraBenbaulasttrager (Kommune, Kreis, StraBen.NRW)

e SVE, RVK

o Behindertenbeirat, Seniorenvertretung SIE

e Biirger:innen / zu FuB Gehende, Anwohnende

e Schulen

e z.eu.s.



e Stadtverwaltung: FB 6, 8

Bezug zu anderen MaBnahmen

¢ MaBnahmensteckbrief
4.1 ,Ganzheitliche Optimierung der
FuRBmobilitat*

¢ MaBnahmensteckbrief
4.4  Innerstadtische Mobilitat*

Foérderméglichkeiten

Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW bietet die
Mdglichkeit zur Teilnahme an FuBverkehrs-Checks
an. Hierzu ist eine Bewerbung anzufertigen.

Fir die Optimierung des FuBverkehrs existieren
verschiedene Férderméglichkeiten, z.B. Uber die
Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (F6Ri-Nah) und
verschiedene Bundesprogramme.

Far entsprechend aktuelle Férderprogramme siehe
Forderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 4 / Steckbrief 4.3
Sichere und barrierearme Ortslagen
und Ortskerne

Schaffung innerortlicher

Kernbereiche und Umgestaltung

von Ortsdurchfahrten
Bezug zu den Leitzielen

\ (S0 Qf@% Wirkung Umsetzung Kosten
D @ B 000 GGG ceee

Beschreibung der MaBnahme:

Einige Ortsdurchfahrten im Stadtgebiet weisen sehr geringe Querschnitte auf. Insbesondere die
Nebenlagen fiir den FuBverkehr sind h&ufig sehr gering dimensioniert bzw. teilweise gar nicht vorhanden.
Obwohl manche Abschnitte auch klassifizierte StraBen darstellen, weisen einige eine sehr geringe
Verkehrsbelastung und Verbindungsbedeutung auf. Hierdurch ergeben sich neue Méglichkeiten der
Verkehrsfiihrung und Gestaltung, die mit dem jeweiligen Baulasttrager abzustimmen sind.

Der Fokus liegt insbesondere auf der Gestaltung von sicheren und barrierearmen Ortskernen fir die
Nahmobilitdt, da die vorhandenen StraBenraume oft nur RestflAchen fir den FuBverkehr zulassen. Hier
wird eine flaichige Umgestaltung geprift, in der zwar die Leitlinien flr den Fahrverkehr vorgegeben
werden, die Flachen aber deutlich reduziert werden und nur im Begegnungsfall die Seitenrdume genutzt
werden mussen, wie im Bildbeispiel zu sehen ist:

Schmale Ortsdurchfahrten
(Foto: VIA eG)

Eine andere, eher ,unorthodoxe” Mdglichkeit ware eine flachenhafte Gestaltung, die die Raume fiir die
Fahrbahn stark eingrenzt oder sogar ganz aufhebt. Als ein Beispiel soll die Markierung eines
Schachbrettmusters in Osnabriick angefiihrt werden, die einen flachenhaft durch FuBgénger genutzten
Bereich darstellt. Denkbar ist aber auch eine durchgehend gepflasterte Fléache.



Mit Schachbrettmuster markierte StraBe in Osnabriick
(Foto: www.netzwerk-sharedspace.de/planung/sharedspace.php)

Fir die Gestaltung und Abgrenzung der Fahrbahn von den Seitenrdumen gibt es zahlreiche
Méglichkeiten, die auch im Kreis als auch im Stadtgebiet Euskirchen bereits erprobt sind. Der Einsatz ist
sowohl von der Verbindungsfunktion der StraB3e als auch von der straBenraumlichen Situation und den
daraus resultierenden Anforderungen an die Nahmobilitat abhangig.

Eine harte Trennung der Fahrbahn vom Gehweg durch einen Hochbord ist zu empfehlen:

e bei Uberregionaler oder regionaler Verbindungstufe

e Verkehrsmengen von mehr als 3.000 Fahrzeugen am Tag

e dort, wo 50 km/h zugelassen sind bzw. die gefahrenen Geschwindigkeiten auch im Bereich von
50 km/h liegen

e bei punktuellem Querungsbedarf

e bei ausreichend breiten Seitenrdumen, die auch im Begegnungsfall kein Ausweichen von
FuBgangern auf die Fahrbahn erfordern.

Eine weiche Trennung, z.B. nur durch eine Rinne (Beispiele sind Billig oder Tondorf), ist zu empfehlen,
wenn:

e die StraBBe dem regionalen ErschlieBungsnetz zugeordnet wird

o die Verkehrsmengen unter 3.000 Fahrzeuge am Tag liegen

o die gefahrenen Geschwindigkeiten deutlich unter 50 km/h liegen bzw. 30 km/h die zuldssige

Hochstgeschwindigkeit ist

e lineares Queren der StraBe mdglich sein soll

e im Begegnungsfall zu FuB Gehende auf die Fahrbahn ausweichen missen

e die Gleichberechtigung der Verkehrsarten deutlich wird.

Eine Trennung durch Rundbord stellt einen Kompromiss dar und liegt im Einsatzbereich genau
zwischen den Varianten mit der harten und der weichen Trennung. Rundborde kénnen auch Uberall dort
angelegt werden, wo Rinnen aus gestalterischen Griinden nicht passen. Die Rundbordlésung ist also
recht universell einsetzbar, so zum Beispiel:

o auf StraBen der regionalen Verbindungsstufe und aus dem ergénzenden Verbindungsnetz

kommen ebenso in Frage wie hdher belastete StraBen aus dem regionalen ErschlieBungsnetz
e bei Verkehrsmengen bis tUber 5.000 Fahrzeuge am Tag
e bei Geschwindigkeiten zwischen 30 und 50 km/h




wenn lineares Queren der StraBe mdglich sein soll, und zusatzlich sind punktuelle Querungshilfen
anzubieten sind

wenn die Gehwege ausreichend breit sein sollten, um eine Begegnung auch mit Mobilitétshilfen
zu erméglichen.

Bausteine/Vorgehen

Die Stadt Euskirchen legt zum Thema ,Schaffung innerértlicher Kernbereiche und Gestaltungen von
Ortsdurchfahrten® ein Handlungsprogram auf. Dies enthalt zum Beispiel folgende Inhalte:

Darstellung von Musterlésungen fiir die Optimierung fir die Gestaltung von Ortsdurchfahrten bzw.
Ortskernen im Stadtgebiet und Dokumentation von Best-Practice-Beispielen

Identifizierung der relevanten Ortsdurchfahrten bzw. Ortsmittelpunkte, fir die eine Umgestaltung
gewlnscht wird

Aufnahme der vorhandenen StraBenrdume inklusive der Nebenanlagen

Messung der gefahrenen Geschwindigkeiten vor Ort, ggf. auch der Verkehrsbelastungen an
einem Werktag und/oder an einem Sonntag/Feiertag

Prioritdtenreihung der zu optimierenden Ortsdurchfahrten bzw. Ortskerne nach den empirischen
Ergebnissen

Ortsbesichtigung und Abstimmung mit den Akteuren (siehe unten)

Vorentwirfe unter Beachtung der Standards fir FuBverkehrsanlagen

Finanzierungskonzept

Politischer Beschluss und Umsetzung

Akteure

Baulastréager (Stadt, Kreis, StraBen.NRW)
SVE, RVK
Polizei

Stadtverwaltung: FB 8

Bezug zu anderen MaBnahmen Férdermdoglichkeiten

MaRnahmensteckbriefe Flr die Optimierung der Infrastruktur fir den

4.7 bis 4.9 ,Lebenswerte Ortskerne* Nahverkehr und die Aufwertung von Ortskernen
existieren verschiedene Férdermdglichkeiten, z.B.
die Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (F6Ri-Nah) und
verschiedene Bundesprogramme.

Far entsprechend aktuelle Férderprogramme siehe
Forderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 4 / Steckbrief 4.4
Sichere und barrierearme Ortslagen
und Ortskerne

Innerstadtische Mobilitat

Bezug zu den Leitzielen
\ (S0 Wirkung Umsetzung Kosten
D & B 699 000 GGG ceae

Beschreibung der MaBnahme

Die Innenstadt von Euskirchen ist Hauptgeschaftsstandort, Gastronomie-, Freizeit- und Kulturschwerpunkt
sowie Wohnstandort. Dariiber hinaus besitzt sie eine wichtige regionale Versorgungsfunktion fiir den
Kreis Euskirchen und die angrenzenden Kommunen der Nachbarkreise.

In Abstimmung mit innenstadtrelevanten Konzepten, wie das im Jahre 2019 beschlossene ISEK sowie
wichtigen Akteuren wie dem Einzelhandelsverband und z.eu.s werden MaBnahmen zur Férderung der
Nahmobilitat im Innenstadtbereich dargestellt, die zu einer weiteren Attraktivitatssteigerung fihren und
einen wichtigen Beitrag zum ISEK-Leitbild , Vernetzte Innenstadt Euskirchen mit Lebensqualitdt” leisten.
Hierbei geht es auch darum, Zielkonflikte zwischen den unterschiedlichen Verkehrsarten zu betrachten
und Lésungsvorschlage zu erarbeiten. So wird z.B. im ISEK und in den Beteiligungen zum
Mobilitatskonzept immer wieder die zu geringe Zahl der Parkstander beméngelt, gleichzeitig aber von
vielen Birger:innen der Wunsch geduBert, die Innenstadt insgesamt autoarmer zu gestalten und
insbesondere die FuBwege gro3zUgiger und sicherer zu gestalten.

Im mittelalterlich gepréagten Innenstadtkern dienen die StraBen kiinftig im Wesentlichen zur ErschlieBung
der Grundstiicke sowie der Parkstadnde und Parkhduser bzw. der Belieferung des Einzelhandels. Sie
sollen vollstandig verkehrsberuhigt werden (vorwiegend Tempo 20, was heute schon zu gro3en Anteilen
der Fall ist, teilweise Tempo 30). Die Burgerbeteiligungen haben deutlich gemacht, dass sich in
Teilbereichen Nutzungskonflikte zwischen den verschiedenen Verkehrsarten ergeben, beispielsweise
zwischen FuBverkehr und Parken, MIV und Radverkehr zum Beispiel bei Einbahnregelungen. Diese sind
jedoch unter Berticksichtigung der geltenden Richtlinien und Empfehlungen aufzulésen.

Die im Folgenden dargestellten Lésungsanséatze zur Verbesserung der Nahmobilitét in der Innenstadt
sowie zur Steigerung der Aufenthaltsqualitat sind in einer Abbildung zusammengefasst.

Bausteine/Vorgehen

Flachendeckend Tempo 20 im mittelalterlichen Kern

Zu groBen Anteilen sind die StraBen im mittelalterlichen Innenstadtkern schon heutzutage als Tempo 20 —
verkehrsberuhigter Geschaftsbereich — ausgewiesen. Als Bindeglied zwischen Tempo-30-Zone und dem
verkehrsberuhigten Bereich wird der verkehrsberuhigte Geschaftsbereich mit Tempo 20 vorwiegend in
denkmalgeschitzten Innenstadtbereich zur flichenhaften Verkehrsberuhigung eingesetzt. Von den
geringeren Geschwindigkeiten profitiert insbesondere zu FuBB3 Gehende und Radfahrende, da hierdurch
die Verkehrssicherheit gesteigert werden kann. Zugleich kann der Durchgangsverkehr und die
Larmbelastigung fur die Anwohnenden gemindert werden. Wenige StraBenzige wie beispielsweise die
SpiegelstraBe oder die Gansweide sollen auf diese Weise temporeduziert werden. Selbstverstandlich ist
die freizligige Befahrbarkeit durch Rettungsdienste und Feuerwehr auch in diesen Bereichen
sichergestellt, so dass es keine Einschrankungen fiir die 6ffentliche Sicherheit geben wird.



FuBgéngerzone BahnhofstraBBe

In einem flir maximal sechs Monate angelegten Verkehrsversuch ist die BahnhofstraBBe im Abschnitt von
der Veybachstra3e bis zur OststraBBe zu einer temporaren FuBgéngerzone umgestaltet worden. Als , Tor
zur Innenstadt® stellt die Bahnhofstralle eine stark frequentierte Fullverkehrsachse zwischen zentraler
Innenstadt und dem Bahnhof dar. Durch Ausweisung von mehr Flachen firr die AuBengastronomie, um
der lokalen Gastronomie nach der Pandemie mehr Méglichkeiten zu bieten sowie durch Aufstellen von
temporaren Sitzmdglichkeiten und Begriinungen, soll die Bahnhofstra3e zu einer Flaniermeile entwickelt
werden.

Verkehrsversuch FuBgéangeriiberweg OststraBe/AlleestraBBe
In Zusammenhang mit dem Verkehrsversuch in der BahnhofstraBBe soll der bisherige lichtsignalisierte

Uberweg zur Erweiterung der FuBverkehrsachse ebenfalls in einem Verkehrsversuch zu einem
FuBgangeriberweg umgestaltet werden. Hierdurch kénnen die Querungszeiten fiir den FuBverkehr
verkirzt werden und der FuBgangeriberweg ahnlich wie in der WilhelmsstraBe als Tempobremse wirken.
Weiterhin wird geprift, ob die derzeit nicht genutzte Linksabbiegespur vor dem Parkhotel in Form eines
Mittelstreifens als ,sehr breite Mittelinsel* mindestens temporar fiir den querenden FuBverkehr zu nutzen
ist.

Fir die Planung des Verkehrsversuchs ist eine Abstimmung mit der SVE sowie mit den Busbahnhof
anfahrenden Verkehrsunternehmen sinnvoll.

Good Practice: In Bergisch Gladbach besteht am dortigen Verknipfungspunkt Bahnhof/Busbahnhof auf
der StationsstraB3e eine &hnliche nicht signalisierte Querungsméglichkeit (Shared Space) fiir zu Ful3
Gehende. Hier wird der Verkehr ohne groBe Stdrungen fiir den flieBenden Verkehr sowie den Busverkehr
abgewickelt.

I

Beispiel Bergisch Gladbach, StationsstraBe: Ubergang zwischen Bahnhofsbereich und FuBgéngerzone (Foto: VIA eG)

Aufwertung HochstraBe
In den verschiedenen Biirgerbeteiligungsrunden zum Mobilitdtskonzept sowie in den Kommentaren bei

der Haushaltsbefragung 2017 ist deutlich geworden, dass aus Sicht von zu FuB Gehenden sowie in
Gegenrichtung fahrenden Radfahrenden die HochstraBe als gefahrlich eingeschatzt wird. Weiterhin sind
insbesondere enge, teilweise auch noch zugeparkte Gehwege als negativ angemerkt worden. Ebenfalls
wird im MaBnahmenkonzept des ISEK eine Aufwertung der HochstraBBe empfohlen. Hierzu soll das
heutige Angebot an Stellplatzen reduziert werden, um so einerseits mehr Platz flir den FuBBverkehr sowie
groBere Ausweichflachen fir den in Gegenrichtung geflihrten Radverkehr im Begegnungsfall mit den
Bussen zu schaffen. Das Parkhaus ,Entenpfuhl” bietet von einigen Spitzentagen abgesehen derzeit noch
genligend Kapazitaten, um diese ruhenden Verkehre aufzunehmen.

Wie bei der BahnhofsstraBe kann durch temporares 6ffentliches Mobiliar in Form von Sitzflachen die
Aufenthaltsqualitat gesteigert werden. Die Knotenbereiche an der VuvenstraBe/KapellenstraBe und
Berliner StraBe/Entenpfuhl sollen durch einen besonderen Oberflachenbelag deutlicher gestaltet werden.
Wie im MaBnahmensteckbrief 4.3 ,Ortsdurchfahrten” beschrieben kdnnen auch Schachbrettmuster
markiert werden.

Gepriift werden soll ebenfalls, inwieweit eine Diagonalsperre in Hohe der Kreuzung Berliner
StraBe/Entenpfuhl einerseits die Aufenthaltsqualitét und Sicherheit von Zu FuBB Gehenden und



Radfahrenden nachhaltig verbessern kann sowie den innenstadtdurchquerenden Schleichverkehr
wirkungsvoll einddmmen kann. Uber Infrarotsender und versenkbare automatische Poller oder neuere
technische Mdglichkeiten wie automatisierte Freigabe Gber das Scannen von Kennzeichen in Verbindung
mit einer Lichtsignalanlage erhielten die Stadtbusse, Feuerwehr und Rettungsfahrzeuge die Erlaubnis zur
Durchfahrt, bis z.B. 11 Uhr wére ebenfalls Lieferverkehr zuldssig. Die Anfahrt des Parkhauses
Entenpfuhls bleibt erhalten.

Diagonalsperre fir innenstadtdurctherenden Kfz-Schrlieichverkehr

Best Practice: In der Altstadt von Stolberg (Rhld.) verhindert eine ,intelligente® Lichtsignalanlage
unzulassige Durchfahrten sehr wirkungsvoll. Die zugelassenen Kennzeichen werden eingespeichert, so
dass die Anlage nur auf Griin schaltet, wenn diese der Anlage bekannt sind.

Stadtmobiliar des Zukunftsnetz Mobilitadt NRW LParklet” in Flensburg (Foto: VIA eG)
in Bad Honnef (Foto: A.M. Bolte)

Hochwertiges Fahrradparken
Wie auch im Steckbrief 2.7 ,Hochwertiges Fahrradparken in der Innenstadt und an Schulen® dargestellt,

ist ein ausreichendes und qualitatsvolles Angebot an Abstellflachen fir den Radverkehr in der Innenstadt
ein wichtiges Element zur Radverkehrsférderung. Aufgrund unterschiedlicher Verweildauern sind
unterschied-liche Qualitédtsstandards fiir die sichere Aufbewahrung der Fahrrader nétig. Neben der in
groBer Anzahl schon bestehenden Anlehnbigel sollen einerseits an den Eingangen zur Innenstadt
hochwertige Uberdachte Abstellmdglichkeiten geschaffen werden, wie diese an der Stadtbushaltestelle
,City-Forum® schon existieren. Ergédnzend sollen weiterhin abschlieBbare Boxen oder gesicherte Bereiche
mit automatischen Zugangsbereichen beispielsweise im Bereich der Parkhauser geschaffen werden.



Zusatzliche Bushaltestelle

Die Linien 807 (sowie zukiinftig 865) und 869 besitzen auf ihrer Riickfahrt zum Euskirchener Bahnhof
heute keine Haltestellen zur ErschlieBung der Innenstadt. Zwischen MihlenstraBe und Bahnhof fahren die
Busse ohne Halt durch. Hier sollen innenstadtndhere Haltestelle eingerichtet werden, um so die Wege fir
OPNV-Kunden deutlich zu verkiirzen. Ein méglicher Standort wére auf der Gansweide in Héhe Herz-
Jesu-Kirche.
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Akteure

SVE und ausfiihrende Verkehrsunternehmen

Einzelhandelsverband

z.eu.s

Beirat fiir Menschen mit Behinderung
Polizei

Stadtverwaltung: FB4, FB8

Bezug zu anderen MaBnahmen

MaBnahmensteckbrief 1.12
~Stadtweites Mobilstationennetz®
MaBnahmensteckbrief 2.7
.Hochwertiges Fahrradparken in der
Innenstadt und an Schulen®
MaBnahmensteckbrief 4.1
,Ganzheitliche Optimierung der
Fulmobilitat"

MaBnahmensteckbrief 4.2
~Fulverkehrsfreundliche Knotenpunkte*

Fordermdoglichkeiten

Fir die Optimierung der Infrastruktur fiir den
Nahverkehr und die Aufwertung von Ortskernen
existieren verschiedene Férdermdglichkeiten, z.B.
die Foérderrichtlinie fir Nahmobilitat (F6Ri-Nah) und
verschiedene Bundesprogramme.

Fir entsprechend aktuelle Férderprogramme
empfehlen wir den Férderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 4 / Steckbrief 4.5
Sichere und barrierearme Ortslagen
und Ortskerne

Einfilhrung eines
FuBgangerleitsystems

Bezug zu den Leitzielen

\ (ST Q@% Wirkung Umsetzung Kosten
2 & B 000 GGG cece

Beschreibung der MalRhahme

Durchgangige und erkennbare Wegeachsen erhohen die Attraktivitat des zu FulR Gehens und steigern das
subjektive Wohlbefinden auf Gehwegen.

Das Hauptziel eines innerstadtischen Leitsystems fiir zu Ful Gehende ist die Verbesserung der Orientie-
rung fur Gaste mit fehlender Ortskenntnis. Tatsachlich verfiigen oft auch Einheimische nicht iber eine
umfassende Orientierung im Umfeld.

Das Leitsystem muss barrierefrei konzipiert werden, Informationen zu einer eingeschrénkten
Barrierefreiheit auf einzelnen Strecken sollten {iber Piktogramme aufgenommen werden, ebenso Hinweise
auf wichtige Schnittpunkte mit anderen Verkehrstragern (OPNV-Haltestellen und Parkplatze) sowie
offentlich zugéngliche (barrierefrei zugangliche) Toiletten. Hilfreich sind auRerdem Angaben zu den
Entfernungen der nachsten Ziele.

Die Zielwegweisung wird durch Infotafeln oder Stelen an zentralen Orten erganzt.

Die Einrichtung eines Fugangerleitsystems wird auch im ISEK empfohlen.

Kreative Sichtbarmachung und Beschilderung von Fulwegeverbindungen
(Fotos: VIA eG)



Bausteine/Vorgehen

Die Stadt Euskirchen sollte zum Thema ,Einflihrung eines FuBgangerleitsystems” ein
Handlungsprogramm entwickeln, das folgende Punkte zur Abstimmung beinhaltet:
e Identifizierung der relevanten FuBwegeachsen (Priorisierung, ggf. mit Offentlichkeitsbeteiligung)
e Gutachten moglicher Umgestaltungsmalnahmen an entsprechenden Fullwegeachsen
e Punktuelle und flichendeckende Ausweitung von Bodenmarkierungen und taktilen Leitsystemen
e Abstimmungen mit den jeweiligen Baulasttréagern
e Ortsbesichtigung und Abstimmung mit den Akteuren (Kommune, Kreis, Baulasttréager,
Verkehrsbetrieb, etc.)
e Erarbeitung eines Planungshandbuches fiir die Gestaltung von Leitsystemen im Stadtgebiet
e Ausarbeitung eines Finanzierungskonzeptes
e Politischer Beschluss und Umsetzung

Akteure

e StraBenbaulasttrager
e Einzelhandler

e zeus

o ggf. SVE

e Stadtverwaltung: FB

Bezug zu anderen MaBnahmen Fordermaoglichkeiten
e Malnahmensteckbrief 4.1 ,Ganzheitliche Fiir die Optimierung der FuBverkehrsinfrastruktur
Optimierung der FuRmobilitat” existieren verschiedene Fordermaoglichkeiten, z.B.
e MaRnahmensteckbrief 4.4 ,Innerstadtische | die Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (FGRi-Nah) und
Mobilitat" verschiedene Bundesprogramme. Fiir entsprechend

aktuelle Forderprogramme empfehlen wir den
Forderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 4 / Steckbrief 4.6:
Sichere und barrierearme Ortslagen
und Ortskerne

Lebenswerte Ortskerne -
GroBbiullesheim

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der MaBnahme

Durch den Ortskern von GroBbdillesheim fiihrt die GroBblllesheimer StraBBe, die als Kreisstral3e eine
Uberkommunale Verbindungsfunktion und somit einen hohen Anteil an Durchgangsverkehr aufweist. Das
Kfz-Verkehrsaufkommen, mit einer zuldssigen Fahrgeschwindigkeit von 50 km/h und ca. 2.500 Kfz/Tag
(siehe Verkehrsmodell), préagt das Ortszentrum, welches jedoch einen zentralen Verkehrsraum fiir alle
Verkehrsteilnehmende — also auch zu Fu3 Gehende — darstellt. Um diesen attraktiver und nutzbarer zu
gestalten, soll der MIV in seiner Dominanz gedampft werden, um die Aufenthalts- und Lebensqualitat flr
die Bewohner:innen in GroBbillesheim zu verbessern.

Folgende MaBnahmen verbessern die Situation auf der GroBRblllesheimer StraBe:

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h und lichtsignalisierte Engstelle

Im nérdlichen Abschnitt der GroBblllesheimer StraB3e liegt die Grundschule, was diesen Bereich
besonders schiitzenswert macht. Nach § 45 (9) 6 der StVO ist eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf

30 km/h in solchen StraBenbereichen mdglich. Dies soll dort umgesetzt werden. Weiterhin ist geplant auf
Héhe der Bahnunterflhrung eine lichtsignalisierte Engstelle einzurichten, die pro Phase den Kfz-Verkehr
nur in eine Richtung durchlasst, um so Kfz-Begegnungen in der Unterfiihrung zu unterbinden und die
Querungen fiir zu FuB Gehende deutlich sicherer zu gestalten.

Einrichtung weiterer FuBgéngeriiberwege auf der GroBbiuillesheimer StraBe

In der Blrgerbeteiligung zum Mobilitatskonzept ist deutlich geworden, dass sich die Blrger:innen in
GroBbullesheim deutlich mehr Querungshilfen wiinschen. Derzeit existiert nur eine Querungshilfe in Form
einer Mittelinsel in Hohe der Lise-Meitner-StraBe. Daher sollen einerseits in Hohe Bahnhof/Grundschule
sowie weiterhin im Zentrum bei der Kreuzung FriedhofstraBe/GroBbillesheimer StraBe/TalstraBe zwei
weitere Querungshilfen im Ausbaustandard von FuRgangeriiberwegen (FGU, ,Zebrastreifen®) eingerichtet
werden. An diesen Stellen befinden sich einige Ziele und Quellen, die fiir Bewohner:innen von Bedeutung
sind.

FGU raumen dem querenden FuBverkehr Vorrang ein und gewéhren ein sicheres und komfortables
Queren. Der Ausbau der Querungshilfe sollte regelgerecht mit differenzierten Bordhéhen (Doppelbord)
angelegt werden, um den Anforderungen von Seh- und Mobilitdtseingeschrankten gerecht zu werden.
Entsprechende taktile Bodenelemente sowie eine ausreichende Beleuchtung sollten ebenfalls eingerichtet
werden. Anforderungen und Ausbaustandards zu FGU sind der R-FGU sowie der VwV-StVO (§ 26) zu
entnehmen.

Einrichtung von Elternhaltestellen

Um den morgendlichen Verkehr vor der Grundschule GroBbullesheim zu reduzieren und zu ordnen,
werden Elternhaltestellen eingerichtet. An ausgewiesenen Halteplatzen sollen Kinder, die von ihren Eltern
mit dem Auto zur Schule gebracht werden, aussteigen kénnen, ohne sich selbst und von anderen
Verkehrsteilnehmern gefédhrdet zu werden. Diese Haltestellen sind Kurzzeit-Haltestellen, Kfz-Parken ist



hier nicht erlaubt. Sie sollen sich etwa in einer Entfernung von 250 m zur Schule befinden, damit die
Kinder Gelegenheit bekommen, auf einem Teil des Schulweges auch eigenstandig unterwegs zu sein.
Die Ausgestaltung der Hinweisschilder flr Elternhaltestellen ist nicht festgelegt. Die Einrichtung von
Elternhaltestellen soll in das schulische Mobilititsmanagement integriert werden. Gemeinsam soll das
Konzept erstellt, die Standorte flr die Elternhaltestellen gefunden und die Kommunikationsstrategie
geplant und umgesetzt werden.

Beispiele fur den Ausbau von Elternhaltestellen (Foto: VIA eG)

Anordnung des ruhenden Verkehrs

Der ruhende Verkehr ist auch im Ortskern von GroBbiillesheim pragend. Um Gehwege von illegal
parkenden Kfz freizuhalten und zur Vermeidung eingeschrankter Sichtbeziehungen durch parkende Kfz
sollte der ruhende Verkehr neu geordnet werden.

Aufenthaltsqualitédt verbessern und Begegnungsorte schaffen

Ortskerne sind Raume der Begegnung, des Zusammenkommens und des gemeinschaftlichen Lebens.
Sitz- und Spielmdglichkeiten schaffen Raum zum Verweilen, Ausruhen, Kommunizieren und Begegnen -
kombinierte Sitz-Spielelemente bieten dariiber hinaus ein generationeniibergreifendes Zusammen-
kommen. AuBerdem férdern Begriinung, Beleuchtung und Sauberkeit das Wohlbefinden. Dies sollte auch
entlang der GroBbdllesheimer Strae zum Einsatz kommen.

Bausteine/Vorgehen

Die Stadt Euskirchen legt zum Thema ,Schaffung innerdrtlicher Kernbereiche und Gestaltungen von
Ortsdurchfahrten” ein umfassendes Handlungsprogram auf, das sich auf alle Ortskerne in Euskirchen
bezieht. Zunachst werden die relevanten Ortsdurchfahrten bzw. Ortsmittelpunkte identifiziert, fir die eine
Umgestaltung gewilinscht wird.

Folgende Inhalte zur Abstimmung mit den betroffenen Akteur:innen und Baulasttragern sollte dieses
Programm umfassen:
e Messung der gefahrenen Geschwindigkeiten vor Ort, ggf. auch der Verkehrsbelastungen an
einem Werktag und/oder an einem Sonntag/Feiertag
¢ Aufnahme der vorhandenen Stral3enrdume inklusive der Nebenanlagen
Prioritédtenreihung der zu optimierenden Ortsdurchfahrten bzw. Ortsmittelpunkten nach den
empirischen Ergebnissen
¢ Ortsbesichtigung und Abstimmung mit den Akteuren (Kommune, Kreis, Baulasttrager,
Verkehrsbetrieb etc.)
Ausarbeitung eines schulischen Mobilitdtsmanagements
Vorentwurf unter Beachtung der Standards fiir FuBverkehrsanlagen
Ausarbeitung eines Finanzierungskonzeptes
Politischer Beschluss und Umsetzung
Erarbeitung eines Planungshandbuches fiir die Gestaltung von Ortsdurchfahrten bzw.
Ortsmittelpunkten im Stadtgebiet unter Dokumentation der Best-Practice-Beispiele.




Akteure

StraBenbaulasttrager

Vertreter:innen der 6rtlichen Schule
Anwohnende

Beirat fiir Menschen mit Behinderung
Ggf. lokale Ortsvereine

e Stadtverwaltung: FB4, FB6, FB8

Bezug zu anderen MaBnahmen

e MaBnahmensteckbrief 4.1
»Ganzheitliche Optimierung der
FuBmobilitat"

e MaBnahmensteckbrief 4.2
~Fulverkehrsfreundliche Knotenpunkte*

e MaBnahmensteckbrief 4.3
,Ortsdurchfahrten®

Fordermdoglichkeiten

Fir die Optimierung der Infrastruktur fiir den
Nahverkehr und die Aufwertung von Ortskernen
existieren verschiedene Férdermdglichkeiten, z.B.
die Foérderrichtlinie fir Nahmobilitat (F6Ri-Nah) und
verschiedene Bundesprogramme.

Fir entsprechend aktuelle Férderprogramme
empfehlen wir den Férderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 4 / Steckbrief 4.7
Sichere und barrierearme Ortslagen
und Ortskerne

Lebenswerte Ortskerne -
Flamersheim

Bezug zu den Leitzielen
\ (S0 Wirkung Umsetzung Kosten
D @ B 699 000 GGG ceee

Beschreibung der MaBnahme

Die Horchheimer Stra3e fihrt als Ortsdurchfahrt durch den Ortskern von Flamersheim. Im Bereich
zwischen MénchstraBe und Pltzgasse ist die Geschwindigkeit bereits auf Tempo 30 reduziert, was den
zentralen Bereich mit ansassigem Einzelhandel bereits bereichert. Dennoch ist die Verkehrsbelastung mit
ca. 3.000 Kfz/Tag DTV (Verkehrsmodell VIA 2021) recht hoch und die Flachenaufteilung des
Verkehrsraums stark auf den MIV konzentriert. Die Seitenrdume sind wie in vielen anderen Ortskernen in
Euskirchen nur Restflachen. Um die Dominanz des MIV in Flamersheim zu reduzieren, wird eine
Umgestaltung dieses zentralen Verkehrsraums angedacht. Mit breiteren, regelmafBentsprechenden
SeitenrAumen wiirde die Aufenthaltsqualitat und Sicherheit fiir nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmende
steigen.

Folgende Umgestaltungen der Horchheimer StraBBe sind méglich, um den Seitenraum ann&hernd zu einer
Mindestbreite von 2,50 m (RASt 06: 21) auszubauen:

Weiche Separation

Der Ausbaustandard der weichen Separation hat den Vorteil, dass Nebenanlagen auch von Rollstuhl- und
Rollatorfahrenden jederzeit ohne Bord gequert werden kénnen. Zudem wird die Nutzung des Seitenraums
zumindest méglich, ohne vollstandig auf die Fahrbahn ausweichen zu mussen. Nachteil der weichen
Separation ist, dass die Hemmschwelle fiir Kfz-Fahrende sinkt, diesen zu tberfahren oder gar zu
beparken. Mit Hilfe der Gestaltungsweise kann diesem optisch entgegengewirkt werden.

Grundsatzlich sind im Ausbaustandard der weichen Separation die Breiten der Fahrbahn prifend zu
betrachten. Wird z.B. die Mindestfahrbahnbreite von 4,50 m in ErschlieBungsstraen unterschritten, ist ein
Begegnungsverkehr zweier Kfz nicht mehr méglich, ohne dass diese auf die Nebenanlagen ausweichen
mdissen.

In Flamersheim sollte geprift werden, inwieweit die Fahrbahn zu verschmalern ist, damit eine optische
Einengung der Fahrbahn die gefahrene Kfz-Geschwindigkeit weiter senkt und dem FuBverkehr mehr
Verkehrsraum zur Verfligung gestellt werden kann. Eine weiche Separation férdert zudem ein
ricksichtsvolleres Miteinander, steigert die Aufmerksamkeit gegenliber anderen Verkehrsteilnehmenden
und foérdert die Gleichberechtigung aller im Verkehrsraum.



Beispiele einer weichen Verkehrstrennung in Friesoythe und Breisach (Fotos: VIA eG)

Als kurzfristige MaBnahme bietet es sich an, den zentralen Bereich der Horchheimer Stra3e zwischen
MoénchstraBe und Pltzgasse farblich hervorzuheben wie etwa durch ein Schachbrettmuster, um so die
Aufmerksamkeit aller Verkehrsteilnehmenden in diesem Bereich zu erhhen und den Durchgangs-
charakter der StraBe zuriick zu nehmen.

Einrichtung einer Engstelle / vorgezogene Seitenraume

Um die Verkehrssicherheit fiir die zu Ful3 Gehenden im zentralen Bereich der Horchheimer StraBe
(zwischen MénchstraBe und Pltzgasse) zu erhdhen, kénnen vorgezogene Seitenrdume positive Effekte
erzielen: Zum einen wird dadurch die gefahrene Kfz-Geschwindigkeit verringert, zum anderen wird dem
FuBverkehr das Queren der Fahrbahn erleichtert. In diesem Bereich ist bislang keine sichere
Querungsmdglichkeit eingerichtet. Vorgezogene Seitenrdume gewahren dem FuBverkehr zwar keinen
Vorrang, fUhren jedoch zu einer erhéhten subjektiven Sicherheit und Sichtbarkeit. Hierzu misste die
Vorfahrtsregelung veréndert und die abknickende Vorfahrt Horchheimer StraBe/Pitzgasse derart
modifiziert werden, dass die Horchheimer StraBe im Langsverlauf bevorrechtigt wird.

s T

Beispiel eines vorgezogenen Seitenraums (Foto: VIA eG)

EinbahnstraBenfiihrung

Mit Hilfe einer Verkehrsmodellierung im Rahmen des Mobilitadtskonzepts wird gepriift, ob eine
EinbahnstraBenfuhrung auf der Horchheimer StraBe mdglich und verkehrlich sinnvoll ist.

Eine solche MaBnahme wirde die Kfz-Verkehrsbelastung in der Ortsdurchfahrt senken und béte die
Maoglichkeit zur Umgestaltung des StraBenquerschnitts zu Gunsten der Nahmobilitat. Eine alternative
Fihrung kénnte Uber die nérdlich parallel verlaufende Speckelsteinstral3e einrichtet werden, Uber die
MénchstraBe stdlich verlduft diese wieder auf die Horchheimer StraBe. Durch die Reduzierung des Kfz-
Verkehrs in der Ortsdurchfahrt wiirde im Ortskern von Flamersheim Raum fiir den Aufenthalt und das
Begegnen der Bewohner:innen geschaffen.



Inwieweit die dann zusatzliche Belastung der neu befahrenen StraBBen vertretbar ist, muss anhand der
Ergebnisse der Verkehrsmodellierung bewertet werden.

Neben dem Verkehrssicherheitsaspekt durch Geschwindigkeitsreduzierung wirkt eine wie beschrieben
umgestaltete Ortsdurchfahrt fir den MIV unattraktiver und wird weniger als reine Durchfahrt genutzt.

72

Auswertungen aus dem Verkehrsmodell zur EinbahnstraBenvariante (Quelle: VIA eG)

Aufenthaltsqualitat verbessern und Begegnungsorte schaffen

Ortskerne sind Raume der Begegnung, des Zusammenkommens und des gemeinschaftlichen Lebens.
Sitz- und Spielmdglichkeiten schaffen Raum zum Verweilen, Ausruhen, Kommunizieren und Begegnen -
kombinierte Sitz-Spielelemente bieten dartiber hinaus ein generationenibergreifendes Zusammen-
kommen. AuBerdem férdern Begriinung, Beleuchtung und Sauberkeit das Wohlbefinden. Dies sollte auch
im Flamersheimer Ortskern zur Aufwertung beitragen.

Bausteine/Vorgehen

Die Stadt Euskirchen legt zum Thema ,Schaffung innerértlicher Kernbereiche und Gestaltungen von
Ortsdurchfahrten” ein umfassendes Handlungsprogram auf, das sich auf alle Ortskerne in Euskirchen
bezieht. Zunachst werden die relevanten Ortsdurchfahrten bzw. Ortsmittelpunkte identifiziert, fir die eine
Umgestaltung gewiinscht wird.

Folgende Inhalte zur Abstimmung mit den betroffenen Akteur:innen und Baulasttragern sollte dieses
Programm umfassen:
e Messung der gefahrenen Geschwindigkeiten vor Ort, ggf. auch der Verkehrsbelastungen an
einem Werktag und/oder an einem Sonntag/Feiertag
¢ Aufnahme der vorhandenen StraBenraume inklusive der Nebenanlagen
e Prioritatenreihung der zu optimierenden Ortsdurchfahrten bzw. Ortsmittelpunkten nach den
empirischen Ergebnissen
e Ortsbesichtigung und Abstimmung mit den Akteuren (Kommune, Kreis, Baulasttrager,
Verkehrsbetrieb etc.)
e Ausarbeitung eines schulischen Mobilitdtsmanagements
e Vorentwurf unter Beachtung der Standards fiir FuBverkehrsanlagen



e Ausarbeitung eines Finanzierungskonzeptes

e Politischer Beschluss und Umsetzung

e Erarbeitung eines Planungshandbuches flr die Gestaltung von Ortsdurchfahrten bzw.
Ortsmittelpunkten im Stadtgebiet unter Dokumentation der Best-Practice-Beispiele.

Akteure

StraBenbaulasttrager

Vertreter:innen der értlichen Schule
Anwohnende

Beirat fiir Menschen mit Behinderung
Ggf. lokale Ortsvereine

e Stadtverwaltung: FB4, FB6, FB8

Bezug zu anderen MaBnahmen Foérdermoglichkeiten

e MaBnahmensteckbrief 4.1 Fir die Optimierung der Infrastruktur fiir den
,Ganzheitliche Optimierung der Nahverkehr und die Aufwertung von Ortskernen
FuRmobilitat* existieren verschiedene Férdermdglichkeiten, z.B.

¢ MaBnahmensteckbrief 4.2 die Forderrichtlinie fir Nahmobilitat (F6Ri-Nah) und
,FuBverkehrsfreundliche Knotenpunkte* verschiedene Bundesprogramme.

e MaBnahmensteckbrief 4.3 Far entsprechend aktuelle Férderprogramme
,Ortsdurchfahrten® empfehlen wir den Fdrderfinder des Landes NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 5:
Mobilitatsmanagement

und Offentlichkeitsarbeit




Handlungsfeld 5 / Steckbrief 5.1
Mobilitatsmanagement und
Offentlichkeitsarbeit

Mobilitatsmanagement

in der Verwaltung incl.
Tochtergesellschaften

Bezug zu den Leitzielen
\ (ST Wirkung Umsetzung Kosten
D @ B 699 000 GGG ceee

Beschreibung der MaBnahme

Die Stadtverwaltung einschlieBlich der kommunalen Tochtergesellschaften sollen Wegbereiter fir eine
nachhaltige Mobilitat in der Kreisstadt Euskirchen sein und stoBen den Wandel zu einem nachhaltigen
Mobilitatsverhalten sichtbar fur alle an.

Um diesen Prozess voran zu treiben bedarf es eines Mobilitdtsmanagements, das sich auf die nachhaltige
Gestaltung der Mobilitat der stadtischen Mitarbeiter:innen bezieht, ob es der tagliche Weg zur Arbeit ist
oder Fahrten in Austibung dienstlicher Angelegenheiten. Stadtverwaltung und stadtische
Tochtergesellschaften nehmen so gegeniber der Birgerschaft eine Vorbildfunktion ein. Allein durch die
grofBe Anzahl an Mitarbeiter:innen kdnnen so sehr gut erste Wirkungen im Mobilitatsverhalten auch
sichtbar werden. Erfolgreich umgesetzte Konzepte in der Verwaltung kénnen als Vorbild fur andere
Betriebe aufgefasst werden und das in der Verwaltung gewonnene Know-How l&sst sich weitergegeben,
so dass sich ein Wissenstransfer erzeugen Iasst und Multiplikatorwirkungen eintreten.

Die Stadtverwaltung hat in der Vergangenheit bereits erste MaBnahmen hin zu einer nachhaltigen
Mobilitat auf den Weg gebracht. So erhalten Mitarbeitende ein Jobticket des VRS, und fiir dienstliche
Fahrten im Stadtgebiet stehen Pedelecs zur Verfligung. Auch existieren hochwertige Radabstellanlagen
am Rathaus. Ebenfalls wurde beschlossen, den gesamten stadtischen Fuhrpark in Zukunft klimaneutral
zu betreiben und bei Neuanschaffungen ausschlieBlich emissionsfreie Fahrzeuge zu verwenden.

Um diesen Prozess weiter voranzutreiben, ist die Erarbeitung eines strategischen Plans zum
verwaltungsinternen Mobilitdtsmanagement erforderlich, der die weiteren MaBBnahmen in einem
verbindlichen Zeitplan auflistet. Zur Koordination dieser Aufgabe ist die Griindung einer
verwaltungsinternen Task Force zum betrieblichen Mobilititsmanagement nétig, in der die
Mobilitatsbeauftrage die Steuerungsfunktion ilbernehmen kann.

Des Weiteren kann das Zukunftsnetz Mobilitdit NRW mit seiner Expertise zum kommunalen
Mobilitatsmanagement eine begleitende Hilfestellung bieten.

Bausteine/Vorgehen

Ein reichhaltiges Repertoire an MaBnahmen, die zur Umsetzung in der Verwaltung der Kreisstadt
Euskirchen strukturiert und konzeptionell aufbereitet werden sollen, bietet fir den breiten Aktionsraum der
Stadtverwaltung zahlreiche Ansatzpunkte:

Folgende Empfehlungen werden — auch vor dem Hintergrund verschiedener erfolgreicher Best-Practice-
Beispiele — ausgesprochen:
e Einrichtung einer verwaltungsinternen Task Force Mobilitat zur Koordinierung des
Mobilitatsmanagements
e Interne Mobilitdtsbefragung zur Untersuchung der Ist-Situation zum Mobilitatsverhalten der
Beschaftigten bei Wegen zur Arbeit und bei Dienstfahrten
¢ Intelligentes Fuhrparkmanagement durch Digitalisierung der Fuhrparkdaten und Einflihrung
einer digitalen Buchungsmdglichkeit
e Stadtverwaltung als Ankermieter bei der Einfliihrung eines Carsharing-Systems
e sukzessive Umrlstung des stadtischen Fuhrparks sowie der Stadtbetrieb Technischen Dienste
auf mdglichst emissionsfreie Fahrzeuge



e weiterer Ausbau von Serviceangeboten flir Beschaftigte, die das Fahrrad flr ihre Arbeitswege
nutzen, wie z.B. Ausbau diebstahlsicherer Abstellmdglichkeiten, Duschmdglichkeiten,
Aufbewahrungsmaglichkeiten fiir Radbekleidung, Akkus etc.

e Aufbau einer internen Mitfahrbérse

e Etablierung eines Anreizsystems zur Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel bei
Dienstfahrten und -reisen

e Aufbau einer zentralen Informationsmaéglichkeit fir alle Mitarbeitenden zum Thema
betriebliches Mobilitdtsmanagement

Akteure

e Stadtverwaltung FB 1, FB 8, Stadtbetrieb Technische Dienste
¢ kommunale Tochtergesellschaften
e Zukunftsnetz Mobilitit NRW

Bezug zu anderen MaBnahmen Foérdermoglichkeiten

Es handelt sich um eine QuerschnittsmaBnahme, Far entsprechend aktuelle Férderprogramme
samtliche in der Stadt Euskirchen im empfehlen wir den Férderfinder des Landes NRW
Mobilitatskonzept beschriebene MaBnahmen oder den direkten Kontakt zum Zukunftsnetz

wirken sich positiv auf die MaBnahmen des von der | Mobilitdt NRW.
Verwaltung initiierten behérdlichen
Mobilitdtsmanagements aus.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 5 / Steckbrief 5.2
Mobilitatsmanagement und
Offentlichkeitsarbeit

Mobilitatsmanagement fur

Betriebe und Unternehmen
im Stadtgebiet

Bezug zu den Leitzielen

\ (S g@% Wirkung Umsetzung Kosten
D & O 000 GGG Bece

dauerhaft

Beschreibung der MaBBnahme

Unter betrieblichem Mobilitditsmanagement wird die strategisch geplante Umsetzung von MaBnahmen
verstanden, die eine nachhaltige Ausgestaltung der personenbezogenen Mobilitat in Betrieben und
Unternehmen zum Ziel hat. Der Ansatz umfasst neben der Mobilitat der Beschaftigten fir Arbeits- und
Dienstwege auch die Themen Fuhrpark, Mobilitatskosten und Infrastruktur. Mobilitaitsmanagement
bedeutet das Zusammenwirken verschiedener Anséatze auf betrieblicher bzw. unternehmerischer Ebene.
MaBnahmenpakete zum betrieblichen Mobilithitsmanagement werden haufig unterschatzt, sie tragen
jedoch zur Umsetzung der umwelt- und klimapolitisch geforderten Mobilitdtswende bei und fihren zu
Multiplikatoreffekten insbesondere bei der Kommunikation von MaBnahmen zur Férderung nachhaltiger
Mobilitat. Eine hohe Wirksamkeit kann in Kommunen mit einer hohen Arbeitsplatzdichte wie in Euskirchen
prognostiziert werden.

In einem Workshop zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement, der im April 2021 im Rahmen des
Mobilitdtskonzeptes mit mitarbeiterintensiven Unternehmen und Institutionen durchgefihrt wurde, wurde
kommuniziert, dass erste Unternehmen bereits Konzepte und Projekte zur Umsetzung einer
nachhaltigeren Beschéaftigten-Mobilitét anbieten. Weiterhin wurde deutlich, dass die Unternehmen noch
groBBen Informationsbedarf in Bezug auf die genaue Umsetzung der Mal3nahmen und die
Fordermdglichkeiten haben.

Die Stadtverwaltung wird auch im Bereich des betrieblichen Mobilitatsmanagements als Wegbereiter
gesehen, die proaktiv auf die Unternehmen zugeht und Impulse zu méglichen MobilitAtsmaBnahmen und -
angeboten gibt. Wichtige unterstiitzende Stakeholder sind dabei die IHK Aachen sowie das Zukunftsnetz
Mobilitat NRW. Ebenso ist die Wirtschaftsforderung des Kreises Euskirchen mit einzubeziehen. Diese
Institutionen bieten umfangreiche Beratungsangebote und -leistungen zu diesem Bereich an. Die Stadt
Euskirchen und die stadtische Wirtschaftsforderung kénnen hierbei eine Vermittlerrolle gegenlber den
interessierten Unternehmen einnehmen.

Bausteine/Vorgehen

Aufbauend auf den Ergebnissen aus dem Workshop zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement sowie auf
verschiedenen Best-Practice-Beispielen wird folgendes Vorgehen empfohlen:
¢ Initiierung und Organisation von Netzwerktreffen zum Thema ,Betriebliches
Mobilitdtsmanagement® mit Stakeholdern aus Wirtschaft und Einzelhandel zusammen mit der
stadtischen Wirtschaftsférderung sowie der Wirtschaftsférderung im Kreis Euskirchen
der IHK Aachen und dem Zukunftsnetz Mobilitat NRW
e Durchfihrung von unternehmensinternen Mobilitdtsanalysen in Kooperation mit der IHK Aachen
¢ Hilfestellung und Vermittlerrolle durch die Stadtverwaltung bei der Informationsbeschaffung zu
MaBnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements und zu Férdermdglichkeiten
o Auflage eines Informationsflyers und entsprechenden Online-Inhalten fiir die kommunale Website
zum Themenbereich ,Betriebliches Mobilitdtsmanagement”



Anstof3 von (gewerbe-)gebietsiibergreifenden MobilitaitsmaBnahmen anhand eines integrierten
flachenbezogenen Quartiersansatzes

Durchfiihrung von Mobilitdtskampagnen wie z.B. einer Mobilitétstestwoche, siehe auch Steckbrief
5.4

Akteure

IHK Aachen

Unternehmen im Stadtgebiet

e-regio

Wirtschaftsférderung Kreis Euskirchen
Zukunftsnetz Mobilitit NRW

SVE

Stadtverwaltung: FB 1, FB 8

Bezug zu anderen MaBnahmen Foérdermoglichkeiten
e MaBnahmensteckbrief 5.4 e |HK Aachen
“Mobilitatskampagnen” e Fir entsprechend aktuelle Férderprogramme

empfehlen wir den Fdrderfinder des Landes
NRW oder den direkten Kontakt zum
Zukunftsnetz Mobilitat NRW.



https://www.foerderfinder.nrw.de/

Handlungsfeld 5 / Steckbrief 5.3
Sichere und barrierearme Ortslagen
und Ortskerne

Schulisches
Mobilitatsmanagement

Bezug zu den Leitzielen

\ (S0 QQ% Wirkung Umsetzung Kosten
D & B 000 GGG cece

dauerhaft

Beschreibung der MaBnahme

Zu FuB Gehen bietet fir Kinder viele Vorteile: Kinder, die zu Ful3 zur Schule gehen oder in die Kita
gebracht werden, sind durch die morgendliche Bewegung nachweislich wacher und fitter, durch die
eigenstandige Bewegung schulen sie ihre Orientierung im Raum und lernen die Verkehrsregeln, sie
lernen aber auch die Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmern und das soziale Miteinander. Jedoch
sind sichere und fir Kinder attraktive Wege eine wichtige Voraussetzung dafir, dass Kinder den Weg
zwischen ihrem Zuhause und der Schule sicher und gerne alleine zu FuB3 zurlicklegen. Aber auch fiir
Eltern, die mit ihren Kinder-garten- oder Schulkindern ganz oder teilweise zu FuB3 in den Kindergarten
oder die Schule gehen, sind sichere Wege die Grundvoraussetzung.

Schulisches Mobilititsmanagement

Schon friih sollten Kinder erfahren, dass es Spaf3 macht, sich zu FuB3 zu bewegen. Dies sollte beim
schulischen Mobilitdtsmanagement aufgegriffen werden. Schulisches Mobilititsmanagement mit
Projekten und Kampagnen zu verschiedenen Themen rund um nachhaltiges und gesundes
Mobilitatsverhalten ist ein wichtiger Weg zur Sensibilisierung, sowohl firr die Kinder als auch flr die Eltern.
So sollten in diesem Zusammenhang auch z.B. die Gefahren des extensiven Hol- und Bringverkehr an die
Eltern kommuniziert werden, die ihre Kinder mit dem Auto in die Schule oder die Kita bringen und vor
allem Alternativen aufgezeigt werden, die attraktiv und fir die Eltern vertrauenserweckend sind. Im
Rahmen schulischer Aktivitdten kdnnen dariliber hinaus Fahigkeiten und Gewohnheiten auf dem
Schulweg spielerisch erlernt werden. Ein Anreizsystem kann den Erfolg zudem unterstitzen.

Wichtig ist es, die Schulen zu motivieren, das Thema Mobilitat systematisch anzugehen und in den
Lehrplan zu integrieren. Zahlreiche Unterrichtsmaterialien liegen vor und sind Uber das Zukunftsnetz
Mobilitat NRW online und analog erhaltlich.
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Schulisches Mobilitaitsmanagment (Foto: VIA eG) Auszug aus dem Verkehrszahmerprogramm des Zukunftsnetz
Mobilitat NRW (Quelle: ZNM NRW)
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Weitere Formate im schulischen Mobilitdtsmanagement sind:

Schiilerbarcamp

In Barcamps haben alle Teilnehmende die Méglichkeit, sich durch ein basisdemokratisches Verfahren an
Diskussionen zu beteiligen. Durch das Zusammenarbeiten auf Augenhéhe sinkt die Hemmschwelle zur
Beteiligung, und es finden ein diverser intensiver Wissensaustausch und Diskussionen bezogen auf das
Thema Mobilitét statt.

Schiilerbefragung zum Thema Mobilitat

Durch eine Umfrage zum Mobilitdtsverhalten der Schiler:innen kénnen die Sensibilitdt und die
Handlungsbereitschaft in Bezug auf Aktionen zum Thema nachhaltige Mobilitat ausgelotet und besser
eingeschéatzt werden. Dariiber hinaus werden das Interesse und die Aufmerksamkeit auf das Thema
unmittelbar gelenkt. Aufbauend auf die Ergebnisse kdnnen themen- und zielgruppenspezifisch Angebote,
Projekte oder Kampagnen mit den Schiler:innen entwickelt werden. Die Schillerbefragung kann digital
oder auch in den Unterricht integriert durchgefihrt werden.

Schulwegpléane

Viele Schulen verdffentlichen Schulwegeplane, die Eltern Hinweise geben, wie ihre Kinder sicher zu Fuf3
zur Schule kommen. Diese Schulwegplane sollten in Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung, der
Schulleitung und der Schulpflegschaft — bei weiterfliihrenden Schulen ggf. auch mit der
Schiiler:innenvertretung (SV)- erarbeitet und regelmaBig aktualisiert werden.

Die Darstellung der FuBverkehrsinfrastruktur in Schulwegeplanen kann erganzend durch sichere
Radverkehrsrouten, OPNV-Haltestellen und ggf. auch Elternhaltestellen ergénzt werden und so zu einem
Mobilitatsplan fiir die jeweilige Schule weiterentwickelt werden.

Elternhaltestellen

Elternhaltestellen sind definierte Halteplatze, an denen Kinder, die von ihren Eltern mit dem Auto zur
Schule gebracht werden, aussteigen kénnen, ohne sich selbst und von anderen Verkehrsteilnehmenden
zu gefahrden. Diese Haltestellen sind Kurzzeit-Haltestellen, Kfz-Parken ist hier nicht erlaubt. Sie befinden
sich meist in einer Entfernung von ca. 250 m zur Schule, damit die Kinder Gelegenheit bekommen, auf
einem Teil des Schulweges auch eigenstandig unterwegs zu sein. Die Ausgestaltung der Hinweisschilder
far Elternhaltestellen ist nicht festgelegt. Die Einrichtung von Elternhaltestellen sollte in das schulische
Mobilitdtsmanagement integriert werden. Gemeinsam mit der Schule sollte ein Konzept erstellt, die
Standorte fir die Elternhaltestellen gefunden und die Kommunikationsstrategie geplant und umgesetzt
werden. Das zu schltzende Gebiet im unmittelbaren Umfeld der Schule mit hohem verkehrlichem
Konfliktpotenzial ist wirksam zu schitzen, z.B. durch infrastrukturelle MaBnahmen (s.u.), temporéare
Absperrungen, regelmaBige Kontrollen und Sanktionen.

Hol- und Bringzone
Schule

Beispiele zur Markierung von Elternhaltestellen (Foto: VIA eG)



Schulwege markieren

Eine kurzfristige, spielerische und wegweisende MaBnahme flr Schulwege ist die Markierung mit
Symbolen, die die Laufwege der Kinder fir alle Verkehrsteiinehmende verdeutlichen. Dies macht auf die
Schulwege aufmerksam, und die Hemmschwelle sinkt, diese beispielsweise zuzuparken. In
Zusammenarbeit aller ortsnahen Schulen lasst sich eine solche MaBnahme diskutieren und ggf. ein
einheitliches Schulwegesymbol zu entwickeln, mit dem stadtweit die empfohlenen Schulwege markiert
werden. Diese Markierung muss regelméaBig Uberprift und entsprechend erneuert werden.

Beispiel zur Markierung von Schulwegen (Foto: VIA eG)

»Lauf-Bus“ / ,Walking-Bus*“

Das Format ,Lauf-Bus® oder auch ,Walking-Bus" verfolgt das Ziel, den Hol- und Bringverkehr an den
Schulen zu reduzieren. Die Kinder treffen sich an zentralen und sicheren Sammelorten in den
Wohngebieten, um gemeinsam in der Gruppe zur Schule zu laufen. Vor allem am Anfang sollten die
Kinder durch Erwachsene bzw. Eltern begleitet werden und der sichere Schulweg und das richtige
Verhalten eingelibt werden. Spater sind die Kinder meist in der Lage, auch alleine den Schulweg zu
bewaltigen. Altere Kinder kénnen dabei die kleineren Kinder gut einweisen.

Der Lauf-Bus kann in Zusammenarbeit der betroffenen Eltern, der Stadtverwaltung und der Schulen
organisiert werden. Dazu gehoért u.a., Treffpunkte festzulegen und die Information und Kommunikation
rund um das Projekt. Die Informationen sollten allen Eltern bei der Schulanmeldung ihrer Kinder zur
Verflgung sowie an einer zentralen Stelle online gestellt bzw. ausgehangt oder -gelegt werden.

Beispiel zur Kennzeichnung eines Lauf-Busses (Foto: VIA eG)

Infrastrukturelle MaBnahmen zur Schulwegesicherung

Neben Aktionen und Kampagnen auf Seiten der Schulen soll die Infrastruktur der Nahmobilitat im Umfeld
der Schulen kritisch Gberprift und ggf. noch verkehrssicherer und einladender zum Zu-FuBB-Gehen und
zum Radfahren ausgestaltet werden. Darunter fallen angemessene Kfz-Geschwindigkeiten (max. Tempo



30), ausreichend gesicherte Querungshilfen und Knotenpunkte, Verbindungen zu OPNV-Haltestellen und
sichtbare Wegeachsen und Schulwegeverbindungen.

Sollte, trotz vieler MaBnahmen zur Unterbindung des Elterntaxis-Verkehrs, dieser nicht zu reduzieren
sein, kann Gber temporéare StraBensperrungen (,Bannzonen®) — insbesondere in Verbindung mit
Elternhaltestellen (s.0.) — nachgedacht werden. Dabei wird z.B. zu Schulbeginn und / oder Schulende fiir
etwa 30 Minuten der sensible Bereich vor der Schule fir den Durchfahrtsverkehr gesperrt.
Ausnahmeregeln z.B. fir Busse, fiir das Lehrpersonal, fir Anwohner:innen kénnen selbstverstandlich
getroffen werden.

Bausteine/Vorgehen

Die Stadt Euskirchen soll zum Thema ,Schulisches Mobilititsmanagement” ein Handlungsprogramm
entwickeln, das folgende Punkte zur Abstimmung beinhaltet:

e Austausch und Aufbau eines Netzwerks mit den anséssigen Schulen
e Durchfiihrung einer Schilerbefragung / Schilerbarcamps
e Ausarbeiten eines mdglichst einheitlichen Konzepts
e Erarbeitung von Férderméglichkeiten fir Schulen
e Eruieren von Partizipations- und Unterstiitzungsméglichkeiten von Projekten und Kampagnen
e |dentifizierung von Problemen in der Infrastruktur, Begleitung von UmgestaltungsmaBnahmen
e Abstimmung mit Akteuren (s.u.)
o Offentlichkeitsarbeit
Akteure
e Schulen
e Elternvertretungen / Schulpflegschaften
e Schiiler:innenvertung (SV)
e ggf. weitere Jungendverbande
e (ggf. StraBenbaulasttrager

e Stadtverwaltung: FB 6, FB 8, bei Bedarf FB 4

Bezug zu anderen MaBnahmen Férdermdglichkeiten

e MaBnahmensteckbrief 2.1 Das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW foérdert und berat
,Stadtweites Radverkehrsnetz" Kommunen bei dem Aufbau eines schulischen

e MaBnahmensteckbrief 4.1 Mobilitatsmanagements.
,Ganzheitliche Optimierung der
FuBmobilitat*

e MaBnahmensteckbrief 4.4
.Innerstadtische Mobilitat"




Handlungsfeld 5 / Steckbrief 5.4
Mobilitatsmanagement und
Offentlichkeitsarbeit

Mobilitatskampagnen

Bezug zu den Leitzielen
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Beschreibung der Ma3nahme

Um fiir alternative Mobilitdtsformen zu werben und um das 6ffentliche Bewusstsein hierfiir zu
sensibilisieren eignet sich die Durchfiihrung von Mobilitdtskampagnen. Diese gehen in ihrer AuRenwirkung
tiber Planungen und Konzepte der Kommunen deutlich hinaus und sprechen die breite Offentlichkeit an,
haben also einen ganzheitlichen Ansatz. Ebenso kann dabei auf spezifische Zielgruppen wie Schulkinder,
Senior:innen, Mobilitatseingeschrankte fokussiert werden. Auch lassen sich Unternehmen mit einbinden,
die ihre Mitarbeiter:innen fiir alternative Verkehrsmittel fiir den Arbeitsweg motivieren kdnnen, so dass ein
Querbezug zum betrieblichen Mobilitditsmanagement (siehe 5.2) entsteht.

sEuropdische Mobilitatswoche"”

Als Mobilitatskampagne der Europdischen Kommission bietet das Format der ,Européischen
Mobilitatswoche” Kommunen die Moglichkeit, der Biirgerschaft alle Formen der nachhaltigen Mobilitat
naher zu bringen. Vor allem innovative Verkehrslésungen und kreative Ideen fiir eine nachhaltige Mobilitat
konnen ausprobiert werden. Darunter fallen z.B. Umnutzung von Parkplatzen, autofreie oder -arme
StralRenziige, Pop-Up-Rad-/FuBwege, Testnutzung von alternativen Verkehrsmitteln, Schulwettbewerbe und
weitere Aktionen. Dariiber hinaus werden libergeordnete Themen wie Multimodalitat, Wirtschaftlichkeit,
Digitalisierung und Klimaschutz in Form von Kampagnen, Diskussions- und Informationsbeitragen o.a. in
den Fokus genommen.

Die Europaische Mobilitatswoche findet seit 2002 jahrlich immer vom 16. Bis 22.09. statt. Alle
Kommunen in ganz Europa kénnen mitmachen. Jedes Jahr gibt es ein Schwerpunktthema, wie z.B.
Multimodalitat oder saubere Luft.

Registrierung, fachliche Hilfe und Unterstiitzung bei der Durchfiihrung der Europaischen Mobilitdtswoche
gibt die Nationale Koordinierungsstelle beim Umweltbundesamt,

Infos: www.mobilityweek.eu, www.umweltbundesamt.de/europaeische-mobilitaetswoche.

Mobilitatstestwoche der IHK Aachen

Gemeinsam mit verschiedenen Partnern bietet die IHK Aachen seit einigen Jahren die ,Mobilitatstest-
woche fiir Betriebe" in der Region Aachen sowie seit 2018 auch in den Kreisen Diiren und Euskirchen an.
In dieser Zeit werden Unternehmen sowie Privatpersonen (Pendelnde, Geschéftsreisende, Lieferverkehre)
intensiv zu weiteren moglichen Mobilitdtsformen beraten. Eine Woche lang konnen z.B. kostenlos
Pedelecs, Elektroautos, OPNV-Angebote, Car-Sharing oder E-Lastenrader getestet werden. Hinzu kommen
Aktionen wie Fahrsicherheitstrainings, Schulungen oder Informationsveranstaltungen. Viele weitere
Kreise und Kommunen verfolgen dieses erfolgreiche Modell der Aufklarung und Motivation ebenfalls. Die
Durchfiihrung von Mobilitatstestwochen sollte mit den Aktivitdten der Wirtschaftsforderung im Kreis
Euskirchen abgestimmt werden.

Infos:

https://www.aachen.ihk.de/zielgruppen/unternehmen/branchen/verkehr/mobilitaetsmanagement/mobilite
3697078



https://www.aachen.ihk.de/zielgruppen/unternehmen/branchen/verkehr/mobilitaetsmanagement/mobilitaetstestwochen-3697078
https://www.aachen.ihk.de/zielgruppen/unternehmen/branchen/verkehr/mobilitaetsmanagement/mobilitaetstestwochen-3697078
https://www.aachen.ihk.de/zielgruppen/unternehmen/branchen/verkehr/mobilitaetsmanagement/mobilitaetstestwochen-3697078

Weitere Aktivitaten

Gemeinsam mit der SVE sollten auch im Jahresverlauf kontinuierlich kleinere Mobilitdtskampagnen

oder -events umgesetzt werden. Es bietet sich an, im Zusammenhang mit Stadtfesten oder anderen lokal
bedeutsamen Ereignissen Aktionen zur Werbung fiir Nachhaltige Mobilitatsformen durchzufiihren. Dies
wurde bereits in der Vergangenheit praktiziert und sollte unbedingt fortgefiihrt werden.

Bausteine/Vorgehen

Die Stadt Euskirchen sollte einen ,Kalender” zur Vorbereitung von Mobilitatskampagnen erstellen, um
diese effizient und als Standardaufgabe ohne gréRere Reibungsverluste durchfiihren zu kdnnen. Es ist
sicherzustellen, dass fiir diesen Zweck eine ausreichende personelle Ausstattung zur Verfligung steht.
Folgende Bausteine sind hierbei zu berticksichtigen:

e Klarung der beabsichtigten Kampagnen im Jahresturnus

e Sicherstellung der organisatorischen und personellen Ausstattung

e Auswahl der jeweiligen thematischen Schwerpunkte (ggf. auch in Bezug auf die Umsetzung des

Mobilitatskonzepts)
e Klarung der Finanzierung
e Regelmalige Kontaktierung des Akteursnetzwerks fiir die jeweiligen Kampagnen

Akteure

¢ IHK Aachen

¢ Unternehmen in Stadtgebiet

¢ Wirtschaftsforderung Kreis Euskirchen
e Zukunftsnetz Mobilitat NRW

e SVE

e Stadtverwaltung: FB 1, FB 8

Bezug zu anderen MaBnahmen Fordermoglichkeiten
e Es besteht ein Bezug zu allen o Nationale Koordinierungsstelle der
MaRnahmensteckbriefen im Handlungsfeld 5 Européischen Mobilitdtswoche
,Mobilitdtsmanagement” e |HK Aachen

e Zukunftsnetz Mobilitat NRW als
Netzwerk landesweiter Kommunen




