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Férderprojekt

Die Erstellung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt der Universitatsstadt Siegen ist im Rahmen
der Klimaschutzinitiative des Bundesministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit
(BMU), vertreten durch den Projekttrager Jilich, geférdert worden.

Hinweis:

Im Interesse einer besseren Lesbarkeit wird nicht ausdriicklich in geschlechtsspezifische Personenbezeich-
nungen differenziert. Die gewahlte ménnliche Form schlieBt eine adaquate weibliche Form gleichberechtigt
ein.

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen



Inhaltsverzeichnis

1 Einleitung

1.1
1.2
1.3

2.1
2.2
2.3
2.4
2.5

3.1
3.2

3.3
3.4
3.5

3.6

3.7

3.8

3.9

3.10

3.11

3.12

3.13
3.14

Ausgangslage und Anlass
Zielsetzung
Projektinhalte und -ablauf

Methodische Uberlegungen und Ansitze

Anwendung der Szenarientechnik
Aufbau eines Verkehrsmodells
Erstellung einer Klimabilanz
Festlegung eines Bewertungssystems
Durchfiihrung einer Akteursbeteiligung

Bestandsanalyse

Lage und regionale Verflechtungen

Stadt- und Einwohnerstruktur

3.2.1 Bevolkerungsverteilung

3.2.2 Flachennutzung

Mobilitédtsverhalten der Bevdlkerung

Burgersicht (Ergebnisse online-Blrgerbeteiligung)
FuBverkehr

3.5.1 Netzdefinition

3.5.2 Nutzungsanforderungen

3.5.3 Detailbetrachtung der zentralen Versorgungsbereiche
Radverkehr

3.6.1 Netzdefinition

3.6.2 Dauerzahlstellen im Radverkehr

3.6.3 Offentliches Fahrradverleihsystem

3.6.4 Nutzungsanforderungen

3.6.5 Detailbetrachtung des definierten stadtischen Radverkehrsnetzes
OPNYV und verknlpfte Mobilitat

3.7.1 Netzdefinition

3.7.2 Nutzungsanforderungen

3.7.3 Detailbetrachtung zum OPNV

Kfz-Verkehr (flieBend)

3.8.1 Netzdefinition

3.8.2 Nutzungsanforderungen

3.8.3 Detailbetrachtungen zum flieBenden Kfz-Verkehr
Kfz-Verkehr (ruhend)

3.9.1 ,Netzdefinition*

3.9.2 Nutzungsanforderungen

3.9.3 Detailbetrachtung zum ruhenden Kfz-Verkehr
Wirtschaftsverkehr

3.10.1 Netzdefinition

3.10.2 Nutzungsanforderungen

3.10.3 Detailbetrachtung zum Wirtschaftsverkehr
Alternative Antriebe

3.11.1 Netzdefinition

3.11.2 Nutzungsanforderungen

3.11.3 Detailbetrachtung zu alternativen Antrieben
Mobilitdtsmanagement

3.12.1 ,Netzdefinition*

3.12.2 Nutzungsanforderungen

3.12.3 Detailbetrachtung zum Mobilitdtsmanagement
Klimabilanz

Zusammenfassung

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen



3.14.1 Starken und Schwéchen

3.14.2 Quantifizierung der ausgewé&hlten Bewertungsindikatoren

4 Potenzialanalyse

4.1 Referenzszenario
4.1.1 Klimabilanz
41.2 Zusammenfassung

4.2 Klimaschutzszenario
4.2.1 Leitziele
4.2.2 Zielwert Modal Split
4.2.3 Klimabilanz
4.2.4 Zusammenfassung

5 Planungsleitlinien
5.1 FuBverkehr
5.2 Radverkehr )
5.3 Bus- und Bahnverkehr (OPNV)
5.4 Kfz-Verkehr
5.5 Wirtschaftsverkehr
5.6 Alternative Antriebe
5.7 Mobilitdtsmanagement

6 Handlungskonzept
6.1 Burgersicht (Ergebnisse online-Blrgerbeteiligung)
6.2 Handlungsfeld ,FuBverkehr®
6.3 Handlungsfeld ,Radverkehr* )
6.4 Handlungsfeld ,Bus- und Bahnverkehr (OPNV)*
6.5 Handlungsfeld ,Kfz-Verkehr” (flieBend und ruhend)
6.6 Handlungsfeld ,Wirtschaftsverkehr*
6.7 Handlungsfeld ,Alternative Antriebe*
6.8 Handlungsfeld ,Mobilitdtsmanagement*

7 Umsetzungskonzept
7.1 Klimaorientierte Priorisierung der MaBnahmen
7.2 Umsetzungsorientierte Priorisierung der MaBnahmen

8 Verstetigungsstrategie
8.1 Verwaltungsstruktur
8.2 Organisations- und Arbeitsstruktur
8.2.1 Verwaltungsinterne Arbeitsgruppe ,Mobilitat*
8.2.2 Temporare Arbeitsteams

8.2.3 Interfraktioneller Arbeitskreis ,Klimaschutzteilkonzept Mobilitat*
8.2.4 Interkommunale Arbeitsgruppe ,Mobilitat“ des Kreises Siegen-Wittgenstein

8.3 Weitere externe Unterstitzung
8.4 Handlungsempfehlungen

9 Controlling-Konzept
9.1 Erfassung des Arbeitsstands
9.2 Bewertung des Zielerreichungsgrads
9.3 Akteursbeteiligung
9.4 Handlungsempfehlungen

10 Kommunikationsstrategie
10.1 Sachliche Wissensvermittlung
10.2 Emotionale Uberzeugungsarbeit

11 Fazit und Ausblick

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen

122
126

129
129
129
130
132
132
135
137
139

142
142
143
144
145
146
146
147

148
148
155
155
156
156
157
157
157

158
158
163

165
165
166
166
166
166
166
167
167

170
170
170
171
172

173
173
174

178



Bildverzeichnis 180

Tabellenverzeichnis 184

Klimaschutzteilkonzept Mobilitét, Universitatsstadt Siegen



1 Einleitung

1.1 Ausgangslage und Anlass

Die Universitatsstadt Siegen engagiert sich seit langem im Klima-
schutz und ist seit 1995 Mitglied im Klima-Bundnis. Mit dieser Mit-
gliedschaft verpflichten sich die Kommune, die Treibhausgasemis-
sionen insgesamt alle fiinf Jahre um 10 % (ausgehend vom Basis-
jahr 1990) zu reduzieren und die Emissionen auf 2,51-CO,-
Aquivalent pro Einwohner und Jahr zu senken.

Seit 1995 wurden weitere Konzepte zum Klimaschutz, teilweise
unter Beteiligung von Politik und Bevdlkerung, erstellt. In 2016
wurde das Zielkonzept ,Klimaschutz und Klimaanpassung® in Ei-
genleistung der Stadt Siegen erarbeitet und in dem darin enthalte-
nen Handlungsfeld ,Mobilitat* das Leitziel ,Erhdhung des Anteils
emissionsarmer bzw. -freier Mobilitat definiert.

Im Jahr 2011 resultieren rund 22,8 % der CO.-Emissionen aus
dem Verkehrssektor, der damit den zweitgroBten CO,-Emittent
darstellt. Die Summe der CO,-Emissionen ist seit 1990 gesunken,
jedoch sind die Emissionen des Verkehrssektors annahernd auf
dem gleichen Niveau geblieben. (Bild 1)

Bild1: = CO>-Emissionen der Stadt Siegen nach Sektoren (Quelle: Inte-
griertes Klimaschutzkonzept fiir den Kreis Siegen-Wittgenstein,
2014)

Die Notwendigkeit einer Veréanderung des Mobilitédtsverhaltens der
Burgerinnen und Blrger ist neben den hohen CO,-Emissionen
auch an der aktuellen Verkehrsmittelwahl der Bevodlkerung der
Universitatsstadt Siegen erkennbar. Der Modal Split' wurde im

' Der Modal Split ist eine KenngréBe, die die Aufteilung der Verkehrs-
nachfrage auf die verschiedenen Verkehrsmittel beschreibt. Der Modal
Split stellt damit die Prozentanteile der einzelnen Verkehrsmittel am Ver-
kehrsautkommen (hier: Wege) oder der Verkehrsleistung (hier: Perso-
nenkilometer) dar.
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Jahr 2017 im Rahmen einer Haushaltsbefragung® ermittelt. Dem-
nach werden rund 73 % aller Wege mit dem eigenen motorisierten
Fahrzeug oder als Mitfahrer zurlickgelegt. Lediglich 27 % der We-
ge entfallen auf den Umweltverbund (Fuf3, Rad, Bus und Bahn)
(Bild 2).

Bild 2: Modal Split der Universitatsstadt Siegen (Quelle: Haushaltsbefra-
gung Universitatsstadt Siegen, 2017)

Um den Handlungsbedarf zur Erreichung des im Zielkonzept ,Kli-
maschutz und Klimaanpassung“ (Stadt Siegen, 2016) verankerten
Leitzieles ,Erhdhung des Anteils emissionsarmer bzw. -freier Mobi-
litat“ zu identifizieren und einen Handlungsfahrplan aufzustellen,
hat sich die Universitdtsstadt Siegen 2019 erfolgreich um Forder-
mittel zur Aufstellung eines Klimaschutzteilkonzept Mobilitéat be-
worben.

1.2 Zielsetzung

Das Ziel des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat ,Klimafreundliche
Mobilitat in Siegen®, welches im Rahmen der Nationalen Klima-
schutzinitiative (NKI) des Bundesministeriums fur Umwelt, Natur
und Reaktorsicherheit (BMU) geférdert wird, ist die Reduktion von
verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen sowie die nachhaltige
Sicherung der Mobilitét aller Bevdlkerungsgruppen. Das Konzept
soll eine Grundlage bieten, um in der Verkehrsplanung die zukuinf-
tigen demographischen, 6kologischen und 6konomischen Heraus-
forderungen zu berlcksichtigen und diese im Hinblick auf die ge-
samtstadtische Mobilitatsentwicklung integrieren und umsetzen zu
kénnen.

Vor diesem Hintergrund stellt das ausgearbeitete Mobilitatskon-
zept eine ganzheitliche Strategie fir eine nachhaltige Mobilitats-

% Ingenieurbiiro Helmert (2017): Mobilitatsbefragung 2017 zum werktagli-
chen Verkehrsverhalten der Bevélkerung in der Universitatsstadt Siegen,
Aachen.
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entwicklung dar, die die Erreichung der nationalen Klimaschutzzie-
le unterstitzten soll. Uber die grundlegenden Handlungsansatze
der Verkehrsvermeidung und der Verkehrsverlagerung sowie die
alternativen Lésungen (z. B. Sharingsysteme) und technischen
Innovationen (z. B. Elektromobilitdt) sollen sich die Modal Split-
Werte in den kommenden Jahren zu Gunsten des Umweltver-
bunds verandern. Um diese Zielsetzung effektiv erreichen zu kén-
nen, missen die Verkehrsteilnehmer mitgenommen werden. Hier-
far ist neben der Beteiligung zukinftig auch Uberzeugungsarbeit
fir ein (umwelt-)bewussteres, klimafreundlicheres und intelligente-
res Verkehrsverhalten zu leisten. Von daher berilcksichtigt das
Mobilitdtskonzept neben infrastrukturellen MaBnahmen auch so-
genannte ,weiche“ MaBnahmen aus den Bereichen Information,
Kommunikation, Motivation, Koordination und Service (Mobilitats-
management).

Zusammengefasst soll das Konzept im Wesentlichen drei Funktio-
nen erflllen:

- Das Bewusstsein fir klimafreundliche Mobilitat in der Be-
vélkerung soll gesteigert werden.

- Die Bevodlkerung soll durch die initiierten MaBnahmen zu
einer klimafreundlichen Verkehrsmittelwahl gefihrt werden.

- Das Mobilitatsverhalten soll unter dem Gesichtspunkt des
Klimaschutzes durch konkrete MaBnahmenvorschlage an-
haltend verandert werden.

1.3 Projektinhalte und -ablauf

Das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fir die Universitatsstadt Sie-
gen gliedert sich in die standardisierten Bausteine eines Klima-
schutzteilkonzeptes, die mit einer intensiven Beteiligung tUber den
gesamten Planungsprozess inhaltlich erarbeitet werden (Bild 3).

Bild 3:  Inhaltliche Bausteine eines KIimaschutzteiIkonzeptes3

% Service- und Kompetenzzentrum Kommunaler Klimaschutz (SK:KK)
(0. J.): Infoblatt "Erstellung von Klimaschutzteilkonzepten", ohne Ort.
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Im ersten Baustein (Energie- und THG-Bilanz) werden die orts-
spezifischen Verkehrsdaten zusammengestellt und ausgewertet.
Far die Universitatsstadt Siegen liegen ausgewéhlte Daten und
Materialien bereits vor (z. B. Nahverkehrsplan 2016 fir den Kreis
Siegen-Wittgenstein; Integriertes Klimaschutzkonzept flr den Kreis
Siegen-Wittgenstein und die Stadte und Gemeinden Bad Berle-
burg, Bad Laasphe, Erndtebriick, Freudenberg, Netphen, Neunkir-
chen, Siegen und Wilnsdorf; Pendlerverflechtungen aus der Pend-
lerrechnung NRW). Darlber hinaus wurde eine umfangreiche Be-
standsaufnahme vor Ort zur Erfassung der Verkehrsinfrastruktur
durchgefiihrt. Auf Grundlage dieser Daten und Materialien wurde
der Ist-Zustand (Status-Quo) beschrieben und bewertet. Auch eine
Energie- und THG-Bilanz auf Basis der berechneten ortsspezifi-
schen Verkehrsleistung (Fahrzeugkilometer differenziert nach Ver-
kehrsmitteln) und festgelegten Emissionsfaktoren ist Bestandteil
der Bewertung.

Aufbauend auf der Status-Quo Analyse wurden mdgliche Hand-
lungsfelder fur eine klimafreundliche Mobilitat identifiziert (Poten-
zialanalyse). Auf dieser Grundlage wurden Szenarien beschrie-
ben, die darstellen, in welche Richtung sich die Universitatsstadt
Siegen zukilnftig verkehrs- bzw. mobilitdtstechnisch entwickeln
kénnte. Hierbei werden zwei Szenarien unterschieden. Das Refe-
renzszenario beschreibt die Entwicklung ohne weitere Klima-
schutzanstrengungen der Universitatsstadt Siegen. Im Klima-
schutzszenario wird die Umsetzung des aufgestellten Handlungs-
konzeptes als weitere Klimaschutzanstrengungen im Verkehrssek-
tor berutcksichtigt.

Der aufzustellende MaBnahmenkatalog stellt das Handlungskon-
zept dar, das unter Berticksichtigung der identifizierten Potenziale
sowie Anregungen und Mitteilungen aus der Akteursbeteiligung
entwickelt wurde. MaBnahmenvorschldge wurden inhaltlich skiz-
ziert (Kurzbeschreibung) und mit Hilfe ausgewahlter Kriterien cha-
rakterisiert.

Fir die spatere Umsetzungsphase wird aufgezeigt, wie das Thema
,nachhaltige Mobilitat“ in der Kommune besser verankert werden
kann (Verstetigungsstrategie), wie die Uberprifung der Umset-
zung erfolgen soll (Controlling-Konzept) und die erarbeiteten
Inhalte des Klimaschutzteilkonzeptes 6ffentlich bekannt gemacht
werden kdnnen (Kommunikationsstrategie).

* THG = Treibhausgas
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2 Methodische Uberlegungen und Ansitze

2.1 Anwendung der Szenarientechnik

Der zu entwickelnde MaBnahmenkatalog stellt das Handlungskon-
zept dar, welches wiederum der Umsetzung der aufgestellten ver-
kehrspolitischen Leitziele entspricht. Zur Darstellung der Wirkun-
gen des Handlungskonzeptes erfolgt eine Gegenlberstellung mit
der Analyse (Bestandssituation) sowie einer Prognose ohne Um-
setzung des Handlungskonzeptes als Referenzfall. Hierzu wird die
Szenarientechnik als Werkzeug zur Prifung von Veranderungen
und Auswirkungen verschiedener Annahmen in Bezug auf einen
Basiszustand eingesetzt.

JSzenarien] beschreiben dabei auf konsistente Weise die mdgli-
che zukiinftige Entwicklung des Systems unter bestméglicher Be-
riicksichtigung des aktuellen Wissens bezliglich des Systems, d. h.
der internen Abhédngigkeiten und Wechselwirkungen der System-
komponenten, aber auch die Abhéngigkeit der Systementwicklung
von duBeren Faktoren. Damit liefern Szenarien Leitplanken fir
zentrale technisch-strukturelle, energiepolitische, &konomische
und gesellschaftliche Weichenstellungen, die einen zielgerichteten
Transformationsprozess flankieren miissen.“°

Im Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt der Universitatsstadt Siegen
entspricht der Basiszustand der erfassten Bestandssituation (Ana-
lyse). Die Prognosen ohne und mit Umsetzung des Handlungs-
konzeptes stellen Zukunftsszenarien fir das Zieljahr 2030 mit un-
terschiedlichen Entwicklungspfaden dar.

Im Referenzszenario werden feststehende bzw. prognostizierte
Entwicklungen mit hoher Eintrittswahrscheinlichkeit berticksichtigt,
aber kein weiteres Handeln der Universitatsstadt Siegen im Hin-
blick auf die Reduzierung der THG-Emissionen im Verkehrssektor.
D. h. die Universitatsstadt Siegen hat eine passive Haltung und die
aufgestellten verkehrspolitischen Zielsetzungen, die die Grundlage
des aufzustellenden Handlungskonzeptes darstellen, bleiben un-
berlcksichtigt. Es werden keine neuen MaBnahmen zur Férderung
des Umweltverbunds und zur Optimierung des Verkehrsflusses
angesetzt. Lediglich allgemeine wirtschaftliche, gesellschaftliche
und technische Trends sowie ein energie- und klimapolitisches
Handeln auf den Ubergeordneten Ebenen (EU, Bund, Land) wer-
den angesetzt, da hier die Universitatsstadt Siegen keine direkte
Maoglichkeit der Einflussnahme hat.

Das Klimaschutzszenario baut auf dem Referenzszenario auf.
Neben den allgemeinen zu erwartenden Trendentwicklungen und
der Ubergeordneten Politik (vgl. Referenzszenario) wird im Klima-
schutzszenario von weiteren Klimaschutzanstrengungen der Uni-
versitatsstadt Siegen im Verkehrssektor ausgegangen. Hier wird
die Umsetzung der verkehrspolitischen Zielsetzungen, d. h. die
Umsetzung von neuen MaBnahmen zur Férderung des Umwelt-
verbundes und zur Optimierung des Verkehrsflusses, angesetzt.

° Naegler, Tobias; Szarka, Nora; Henning, Hans-Martin; Brendel, Rolf;
Niepelt, Raphael; Taubert, Franziska; Fischedick, Manfred (2016): Trans-
formationsszenarien fir das deutsche Energiesystem. Die Rolle von
Szenarien fir die Transformation des Energiesystems. In: FVEE The-
men, S. 6-10
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2.2 Aufbau eines Verkehrsmodells

Parallel zur Bearbeitung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat
der Universitatsstadt Siegen wurde ein makroskopisches Ver-
kehrsmodell® fiir die Gesamtstadt aufgebaut. Es handelt sich hier-
bei um ein rechnergestitztes Verfahren zur Netzabbildung von
Verkehrsmengen.

Die Notwendigkeit zum Aufbau und Einsatz eines makroskopi-
schen Verkehrsmodells besteht grundsatzlich immer dann, wenn
im Zuge einer Untersuchung oder eines Konzeptes flr eine ge-
samte Stadt oder Region, Aussagen und Bewertungen zu den
verkehrlichen Auswirkungen von groBraumigen MaBnahmen fur
die Stadt bzw. Region getroffen werden sollen. Dies kann MaB-
nahmen betreffen, die sich ausschlieBlich auf das StraBennetz des
motorisierten Individualverkehrs (MIV) beziehen (z. B. Bau einer
neuen StraBe/Ortsumgehung, Sperrung/Rickbau von StraBen
oder Einrichtung einer Tempo 30-Zone), MaBnahmen, die sich auf
das Angebot im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) bezie-
hen (z. B. Inbetriebnahme einer neuen Buslinie, Taktverdichtung
bestehender Buslinien oder Einrichtungen neuer Haltestellen) oder
auch MaBnahmen, die zu einer Veranderung der Verkehrsmittel-
wahl (Modal Split) und somit auch zur Reduzierung von Umwelte-
missionen flihren sollen (z. B. Starkung des Umweltverbundes
oder Forderung der Radverkehrsinfrastruktur). Neben den Mal3-
nahmen, die ausschlieBlich die StraBeninfrastruktur und das Netz-
angebot betreffen, kdbnnen mit einem makroskopischen Verkehrs-
modell auch Wirkungsanalyse durchgefiihrt werden, die aus einer
erhdéhten oder reduzierten Verkehrsnachfrage resultieren, z. B.
durch den Bau eines neuen Wohn-/Gewerbegebietes oder die
SchlieBung einer gréBeren Firma mit vielen Arbeitsplatzen.

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzept Mobilitat der Universitats-
stadt Siegen wurde das Verkehrsmodell zur Abbildung der Ver-
kehrsbelastungen in der Analyse, im Referenz- sowie im Klima-
schutzszenario eingesetzt.

Der Aufbau des makroskopischen Verkehrsmodells fiir die Univer-
sitatsstadt Siegen kann im Wesentlichen in drei Arbeitsschritte
bzw. Leistungsbausteine gegliedert werden:

- Netzmodellierung
Aufbau eines Netzmodells als Grundlage zur Abbildung der
Verkehrsbelastungen im Kraftfahrzeug- und o6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV)

- Nachfragemodellierung
Erzeugung einer Tagesverkehrsnachfragematrix als Nach-
fragemodell zur Abbildung der Quell-, Ziel-, Binnen- und
Pendlerverkehrsbeziehungen zwischen den unterschiedli-
chen Verkehrszellen fir den Kfz-Verkehr und OPNV

- Anbindungsmodellierung
Verknlipfung des Nachfragemodells mit dem Netzmodell
durch_Anbindung der Binnenzellen fur den Kfz-Verkehr
und OPNV innerhalb der Stadt an das StraBen- bzw.
Bus-/Bahnnetz sowie durch Anbindung der Umlandzellen
auBerhalb des Stadtgebiets Siegen an das Untersu-
chungsnetz.

® Die Arbeiten zum Verkehrsmodell sind nicht Bestandteil der Férderung.
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Das erstellte Verkehrsmodell stellt ein langfristiges Planungs-
instrument dar, mit dessen Hilfe ausgewahlte Verkehrssituationen
in Form von Belastungsplanen dargestellt werden kdnnen. Um
neben dem makroskopischen Einsatz auch eine mikroskopische
Betrachtungsebene zu gewahrleisten, wurden im Rahmen der Ka-
librierung neben Streckenbelastungen auch Abbiegestrome an
Knotenpunkten bertcksichtigt. Darliber hinaus wurde eine erfor-
derliche flachendeckende hohe Kalibrierungsgute berlcksichtigt.

Die Stadtverwaltung Siegen beabsichtigt das Verkehrsmodell nach
Abschluss des Projektes in Eigenregie fur stadtische Aufgaben-
und Fragestellungen einzusetzen und zu pflegen. Aus diesem
Grund wurden die erstellten Dateien des Verkehrsmodells, alle
zugehorigen Eingangsdaten in aufbereiteter Form sowie eine Do-
kumentation aller durchgefuhrten Arbeiten in Form eines geson-
derten Methodikberichtes nach Projektabschluss an die Stadtver-
waltung Ubergeben. Es erfolgte zudem eine Art von Schulungs-
termin, in dem das Verkehrsmodell mit all seinen Komponenten
sowie dessen Anwendung ausgewahlten Vertretern der Stadtver-
waltung vorgestellt wurde.

Aufgrund des gesonderten Methodikberichtes, aber auch dem
Sachverhalt, dass die Arbeiten zum Verkehrsmodell nicht Bestand-
teil der Férderung sind, beschrankt sich die Darstellung des Ver-
kehrsmodells hier im Schlussbericht des Klimaschutzteilkonzeptes
Mobilitédt der Universitatsstadt Siegen auf ein notwendiges Mini-
mum.

2.3 Erstellung einer Klimabilanz

Im nationalen Klimaschutzplan 2050, der vom Bundesministerium
fir Umwelt, Naturschutz und nukleare Sicherheit (BMU) 2016 auf-
gestellt wurde und die klimapolitischen Grundséatze und Ziele der
Bundesregierung darstellt, wurde ein weitgehend treibhausgas-
neutrales Deutschland fur das Jahr 2050 beschlossen.

Spezifisch flir den Verkehrssektor wird von der Bunderegierung
das Ziel verfolgt, die THG-Emissionen bis zum Jahr 2030 um 40
bis 42 % gegeniiber 1990’ und der Endenergieverbrauch bis 2050
um 40 % gegeniiber 2005% zu reduzieren. Letzteres bedeutet bei
einer linearen Interpolation 22 % bis 2030. Hinsichtlich der THG-
Emissionen hat sich das Land Nordrhein-Westfalen sogar das Ziel
gesetzt die Emissionen bis 2030 um 31 % gegentber 1990 zu
reduzieren.

Diese Ubergeordneten Zielsetzungen kénnen nur dann erreicht
werden, wenn jede einzelne Kommune die Erflllung der gesetzten
Ziele anstrebt und dementsprechend danach handelt. Die Erfolgs-
kontrolle erfordert eine regelmafige Bilanzierung des Endenergie-
verbrauchs und der THG-Emissionen durch die Kommunen. Das

” Bundesministerium far Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit,
2015: Klimaschutzplan 2050. Klimapolitische Grundséatze und Ziele der
Bundesregierung

8 Bundesministerium fiir Wirtschaft und Technologie, 2010: Energiekon-
zept fir eine umweltschonende, zuverlassige und bezahlbare Energie-
versorgung;

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 2013: Die
Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung (MKS). Energie
auf neuen Wegen
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Land Nordrhein-Westfalen unterstiitzt dabei seine Kommunen
durch die Bereitstellung eines Bilanzierungstools. Mit diesem Tool
arbeitet auch der Kreis Siegen-Wittgenstein und die kreisangehdé-
rigen Kommunen. Zwischen dem Kreis Siegen-Wittgenstein und
den kreisangehdrigen Kommunen wurde vereinbart, dass die Fort-
schreibung der Bilanzierung zentral durch die Kreisverwaltung
durchgeflihrt wird.

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt der Universi-
tatsstadt Siegen wurden die im bereitgestellten Bilanzierungstool
fir den Verkehrssektor hinterlegten Daten fir das Analysejahr
2018 Ubernommen (siehe Kap. 3.13). Die Bilanzierung der Szena-
rien (Referenz- und Klimaschutzszenario) wurden auf Grundlage
von aus der Forschung vorliegenden Szenarienbetrachtungen se-
parat tabellarisch modelliert (siehe Kap. 4.1.1 und Kap. 4.2.3).

24 Festlegung eines Bewertungssystems

Die drei Betrachtungssituationen (Analyse, Referenz- und Klima-
schutzszenario; vgl. Kap. 1.3) sollen vergleichend gegenlberge-
stellt werden. Hierzu sind geeignete Bewertungskriterien zu be-
nennen, die sowohl verkehrstechnische als auch klimaschutztech-
nische Aussagen ermdglichen. Dabei gilt es zu beachten, dass es
grundsatzlich eine Vielzahl an MessgréBen — sogenannte Indikato-
ren — zur quantitativen bzw. qualitativen Beschreibung einer ver-
kehrlichen Situation gibt. Vor diesem Hintergrund wurde auf
Grundlage einer umfangreichen Darstellung von méglichen Indika-
toren in Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung eine gestufte
Auswahl getroffen, die auch den Aufwand zur Erhebung der not-
wendigen Daten berUcksichtigt.

In der ersten Ordnung wurden Indikatoren ausgewahlt, die einen
sehr schnellen Uberblick tber die Verkehrssituation ermdglichen
(Tabelle 1). In dieser Gruppe befindet sich zum einen der Modal
Split?, der das Verkehrsmittelwahlverhalten im Gesamtverkehr der
Einwohner der Universitatsstadt Siegen und damit die allgemeine
Bedeutung der Verkehrsmittel (MIV, OPNV, Radverkehr und Fuf3-
verkehr) wiederspiegelt. Der Modal Split ist auch eine Eingangs-
gréBe des Verkehrsmodells. Zur repréasentativen Identifizierung
des Modal Splits ist die Durchfihrung einer Mobilitatsbefragung
notwendig. Die Universitatsstadt Siegen hat im Jahr 2017 eine
solche Mobilitdtsbefragung durchgefihrt, sodass fur die Analyse
ein aktueller ortsspezifischer Modal Split vorliegt. Fir das Refe-
renz- und Klimaschutzszenario missen Prognosewerte angesetzt
werden (siehe Kap. 4.1 und Kap. 4.2).

Des Weiteren wurde die Verkehrsleistung als Indikator der ersten
Ordnung ausgewahlt. Sie verknlpft die Verkehrsmittelwahl mit der
Reiseweite. Im Hinblick auf die vergleichende Bewertung ist vor
allem die Kfz- und OPNV-Verkehrsleistung auf dem Stadtgebiet
Siegens von Bedeutung. In Bezug auf die Kfz-Verkehrsleistung
gilt: je héher die Kfz-Verkehrsleistung, desto schlechter. In Bezug
auf die OPNV-Verkehrsleistung wird eine Erh6hung als Auswei-

° Der Modal Split ist eine KenngroBe, die die Aufteilung der Verkehrs-
nachfrage auf die verschiedenen Verkehrsmittel beschreibt. Der Modal
Split stellt damit die Prozentanteile der einzelnen Verkehrsmittels am
Verkehrsaufkommen (hier: Wege) oder der Verkehrsleistung (hier: Per-
sonenkilometer) dar.
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tung des OPNV-Angebots verstanden. Vor diesem Hintergrund
gilt: je héher die OPNV-Verkehrsleistung, desto besser'’. Die Wer-
te der Verkehrsleitung kénnen fir die Analyse, das Referenz- und
das Klimaschutzszenario aus dem Verkehrsmodell Gbernommen
werden.

Als dritten Indikator der ersten Ordnung werden die Ergebnisse
der Klimabilanzierung (Endenergieverbrauch und CO,-Emissions-
menge) benannt. Sie verknupfen die Verkehrsleistung mit ver-
kehrsmittelspezifischen Verbrauchs- und Emissionswerten und
bilden die klimarelevanten Wirkungen des Verkehrssektors ab.
Hier gilt: je héher die Werte, desto schlechter. Die Klimabilanzie-
rung wird auf Kreisebene fur alle kreisangehdérigen Kommunen
stetig fortgeschrieben (vgl. Kap. 2.3), sodass hier fir die Universi-
tatsstadt Siegen Analysedaten fir das Jahr 2018 abgerufen wer-
den koénnen. Fur das Referenz- und Klimaschutzszenario missen
wieder Prognosewerte angesetzt werden (siehe Kap. 4.1.1 und
Kap. 4.2.3).

Da die Verkehrsleistung als Berechnungsgrundlage in die Klimabi-
lanzierung einflieBt, ist sie als Indikator nicht zwingend erforderlich.
Sie ist aber in der Regel ,greifbarer® als der etwas abstraktere
Energieverbrauch oder die THG-Emissionen. Von daher wird die
Verkehrsleistung trotzdem als Indikator mitgefihrt.

Tabelle 1: Bewertungsindikatoren fiir die Universitatsstadt Siegen — Indikatoren 1. Ordnung

12

Indikatoren 1. Ordnung

Kategorie Merkmal Information Datenquelle
Verkehrsmittelwahl Modal Split Verkehrsmittelbedeutung Mobilitéatsbefragung
Verkehrsleistung Kfz-Kilometer Verkehrsabwicklung Verkehrsmodell

OPNV-Kilometer (Bus) ZWS (Analyse),

Verkehrsmodell

Klimaschutz Endenergieverbrauch Hauptverursacher Bilanzierungstool

Kfz-Verkehr Endenergieverbrauch

Endenergieverbrauch

OPNV

CO,-Emissionen Hauptverursacher

Kfz-Verkehr COs-Emissionen

CO,-Emissionen

OPNV

Die Indikatoren zweiter Ordnung (Tabelle 2) liefern weitere De-
tailinformationen zum Mobilitdtsverhalten (Informationen zu den
Mobilitdtsmdglichkeiten der Siegener Einwohner und zur Ver-
kehrsmittelnutzung sowie zur Zufriedenheit mit den vorhandenen
Verkehrsangeboten) sowie zur verkehrlichen Situation (Informatio-
nen zum verkehrsmittelspezifischen Aufkommen an wichtigen
Punkten im StraBennetz und zum Fahrzeugbestand an alternati-
ven Antrieben im Stadtgebiet). Die Informationen zum aktuellen
Mobilitatsverhalten (Analyse) liegen Uber die Ergebnisse der Mobi-

"% Die negativen klimatischen Auswirkungen (mehr Verkehrsleistung =
mehr THG-Emissionen) werden nachfolgend beim dritten Indikator der
ersten Ordnung beriicksichtigt. Sie lassen sich reduzieren, indem sich die
Klimabilanz der Fahrzeugflotte verbessert (neuster Umweltstandard, Ein-
satz von Filtertechnik oder im Idealfall auch Fahrzeuge mit alternativen
Antrieben).
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litatsbefragung der Universitatsstadt Siegen aus dem Jahr 2017
vor. Fir das Referenz- und Klimaschutzszenario missen Progno-
sewerte abgeschatzt werden (siehe Kap. 4.1.1 und Kap. 4.2.3).

Darlber hinaus plant die Universitatsstadt Siegen die Einflihrung
von neuen Angeboten im Radverkehr. Es handelt sich hierbei zum
einen um Kkurzfristig anmietbare Fahrradboxen sowie um die Ein-
richtung eines Bike-Sharing-Angebots. Zukinftig lasst sich die
Nutzung dieser neuen Angebote Uber die softwaregestitzten Bu-
chungsdaten analysieren und bewerten. Auch hier missen fur das
Referenz- und Klimaschutzszenario Prognosewerte abgeschatzt
werden (siehe Kap. 4.1.1 und Kap. 4.2.3).

Die objektive Verkehrssicherheit 1&sst sich Uber die Unfalldaten
ablesen. Hier werden von der Polizei sogenannte Unfalltypenkar-
ten geflhrt, aus denen sich beispielsweise Unfallhdufungsstellen
und damit Gefahrenstellen im StraBennetz ablesen lassen.

Tabelle 2: Bewertungsindikatoren fiir die Universitatsstadt Siegen — Indikatoren 2. Ordnung

Indikatoren 2. Ordnung

Kategorie

Merkmal

Information

Datenquelle

Mobilitatsméglichkeiten

Fahrzeugbestand im
Haushalt

Fihrerscheinbesitz

Besitz von OPNV-
Zeitkarten

Verkehrsmittelverflgbarkeit
und deren Zugénglichkeit

Mobilitatsbefragung
(Zeitkartenbesitz kann
alternativ Gber ZWS/
VWS abgefragt werden)

Verkehrsmittelnutzung

Nutzungsintensitat der
Verkehrsmittel

Anteil von Gelegenheits-
und Nichtnutzern

Mobilitatsbefragung

Verkehrsaufkommen

Verkehrsmittelspezifische
Verkehrsbelastungen

Verkehrsmittelspezifische
Bedeutung ausgewabhlter
Netzpunkte

Dauerzéhlstellen,
Verkehrszahlungen,
Fahrgastzahlungen

Alternative Antriebe

Neuzulassungen diffe-
renziert nach Antriebsart

Bestandsdurchdringung
der alternativen Antriebe

Zulassungsstelle des
Kreises

Zufriedenheit der Birger | OPNV- Kunden-, Nutzer- bzw. NRW-Kundenbarometer
bzgl. Verkehrsangebote Fahrgastzufriedenheit Birgersicht (alle 2 Jahre),
allgemeine Mobilitatsbefragung,
verkehrsmittelspezifische Fahrradklimatest
Angebotsbewertung
Weitere Angebote im Nutzungskennwerte Angebotsnachfrage Buchungssoftware
Radverkehr Fahrradboxen
Nutzungskennwerte
Bike-Sharing

Verkehrssicherheit

Unfallhaufigkeit differen-
ziert nach Typen und
Beteiligten

Raumliche Verteilung der
Unfalle (Lage im Stra-
Bennetz)

Typische Unfall-
konstellationen,
unfallauffallige Bereiche im
StraBennetz

Unfalldaten, -typenkarte
(Unfallkommission)

In Ergédnzung zu den Indikatoren der ersten und zweiten Ordnung
wurde noch eine dritte Ordnung (Tabelle 3) aufgestellt, Gber die
sich verkehrsmittelspezifische Potenziale ablesen lassen. Ausge-
wahlt wurden hier zum einen die verkehrsmittelspezifischen Wege-
langen und zum anderen die Entfernungen der Berufspendler, die
aufgrund der RegelmaBigkeit des Arbeitsweges eine groBe und
besondere Gruppe der Verkehrsteilnehmer darstellen.
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Tabelle 3: Bewertungsindikatoren fiir die Universitdtsstadt Siegen — Indikatoren 3. Ordnung
Indikatoren 3. Ordnung
Kategorie Merkmal Information Datenquelle
Raumstruktur Wegelangen FuB3- und Radpotenzial Mobilitatsbefragung
differenziert nach Wege-
zweck
Pendlerverflechtungen Ein- und Auspendler Radpotenzial, Pendlerrechnung NRW

und deren Entfernungen | OPNV-Verbindungsdefizite

(Landesdatenbank
NRW)

2.5

Durchfiihrung einer Akteursbeteiligung

Das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat der Universitatsstadt Siegen
wurde mit einer breiten Beteiligung verschiedener Akteure sowie
interessierter Burger erarbeitet. Dabei wurden verschiedene For-
men der Beteiligung gewahilt:

Projektverantwortliche der Stadtverwaltung:

Mit ausgewahlten Vertretern der Stadtverwaltung wurden
Projektinhalte (u. a. Zeitplan, Vorgehensweise) sowie Zwi-
schenergebnissen intern abgestimmt.

Projektbegleitender Arbeitskreis:

Ahnlich zum Auftraggeber unterstltze der projektbegleiten-
de Arbeitskreis die Projektbearbeitung kontinuierlich. Er
besteht aus Vertretern der Stadtverwaltung und Politik so-
wie mobilitdtsrelevante externe Akteure (z.B. ADFC,
VWS). Dazu wurden ihm relevante Zwischenergebnisse
vorgestellt, die im Anschluss diskutiert wurden. Die Ab-
stimmung mit dem Arbeitskreis war im Normalfall der Ab-
stimmung mit der Stadtverwaltung nachgeschaltet und der
Abstimmung mit der Politik und den Biirgern vorgeschaltet.

Politik:

Neben der Beteiligung im projektbegleitenden Arbeitskreis
wurde die Politik als Entscheidungstrager tUber Zwischen-
ergebnisse informiert. Im ersten Termin wurden die Ergeb-
nisse der Bestandsanalyse und die darauf aufbauend ab-
geleiteten Leitziele vorgestellt. Die formulierten Leitziele
und der Zielwert Modal Split wurden als weitere Arbeits-
grundlage beschlossen.

Weitere relevante Akteure:

Mit ausgewahlten Akteuren wurden Einzelgesprache
durchgefuhrt. Hierzu gehdrten u. a. der Zweckverband Per-
sonennahverkehr Westfalen-Stiid ZWS, der Kreis Siegen-
Wittgenstein sowie das mit der Erarbeitung des kreisweiten
Radverkehrskonzeptes beauftragte Fachplanungsburo.

Aligemeine Offentlichkeit:

Die allgemeine Offentlichkeit spiegelt die Verkehrsteilneh-
mer bzw. die Nutzer der Verkehrsangebote wieder. lhre
Akzeptanz ist fur die spateren Wirkungseffekte von groBBer
Bedeutung, da sie diejenigen sind, die ihr Verkehrsverhal-
ten zuklnftig andern sollen. Zu Projektbeginn wurden Mit-
teilungen zur Bestandssituation sowie Winsche und Anre-
gungen uber eine interaktive online-Plattform erfasst. Die
Zwischenergebnisse zur Bestandsanalyse konnten in einer
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Prasenzveranstaltung vorgestellt werden. Die Beteiligung
zum Handlungskonzept erfolgte aufgrund der pandemiebe-
dingten Kontaktbeschréankungen erneut online-gesttitzt.

Die im Rahmen der Beteiligung gesammelten Anregungen und
Mitteilungen wurden gesichtet, bewertet und im Rahmen der weite-
ren Ausarbeitungen unter Berlcksichtigung der Bewertung einge-
bunden.
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3 Bestandsanalyse

Die Bestandsanalyse baut auf drei Saulen auf. Zum einen wurden
vorliegende Daten und Materialien zusammengetragen, gesichtet
und zu einer Synopse zusammengefihrt. Zum anderen wurde eine
Bestandsaufnahme vor Ort durchgefiihrt. Die dritte Saule stellt die
Bewertung der Ist-Situation aus Bulrgersicht dar, die im Rahmen
der online-Blrgerbeteiligung im Herbst 2019 aufgenommen wurde.

Mit dieser dreiteiligen Vorgehensweise konnte eine gesamtheitli-
che Analyse fir alle Verkehrsmittel mdglichst kompakt durchge-
fihrt werden. Die Bestandsanalyse dient der Darstellung der Ist-
Situation auf deren Grundlage anschlieBend der Handlungsbedarf
identifiziert wird.

3.1 Lage und regionale Verflechtungen

Der Kreis Siegen-Wittgenstein liegt im ,Drei-Lander-Eck” der Bun-
deslander Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz sowie Hessen.
Die Universitatsstadt Siegen gehért zum Kreisgebiet und liegt im
dicht besiedelten westlichen Rand des Kreises (Bild 4).

Bild 4: Lage der Universitatsstadt Siegen im Kreis Siegen-Wittgenstein

Die Universitatsstadt Siegen ist Oberzentrum mit einem groBen
Einzugsbereich und stellt damit eine typische Regiopole dar. Die
Stadt Siegen und das Siegerland haben eine besondere Stadt-
Umland-Beziehung, was sich unter anderem auch an den Pend-
lerbewegungen ablesen lasst (Bild 5).
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Bild 5: Pendlerverflechtungen der Universitatsstadt Siegen (Datengrund-
lage: Landesdatenbank NRW, Datenstand 2018)

3.2 Stadt- und Einwohnerstruktur

3.2.1  Bevdlkerungsverteilung

Die Universititsstadt Siegen stellt mit ca. 105.000 Einwohnern™
eine GroBstadt und gleichzeitig die Kreisstadt des Kreises Siegen-
Wittgenstein dar. Die Einwohner verteilen sich im ca. 11.400 ha
groBen Stadtgebiet auf insgesamt 23 Stadtteile. Die zentralen Ge-
biete sind urban, die Randgebiete landlich gepragt. Dabei stellt
Siegen-Mitte mit rund 40.000 Einwohnern den bevélkerungsreichs-
ten (?Zrtsteil dar, gefolgt von Siegen-Weidenau (ca. 16.000 Einwoh-
ner).

Die Einwohnerentwicklung der Universitatsstadt Siegen war in den
Jahren 2012 bis 2018 entgegen der anhaltenden natirlichen Be-

" Hauptwohnsitzbevélkerung
https://www.siegen.de/leben-in-siegen/siegen-in-zahlen/; abgerufen
am: 23.03.2021; Datenstand 31.12.2020
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vblkerungsentwicklung fortschreitend positiv (+3,6 %). Von 2018
bis 2019 gibt es einen geringen Bevélkerungsriickgang (-0,1 %)."

3.2.2  Flachennutzung

Von dem ca. 11.400 ha groBen Stadtgebiet fallen ca. 3.900 ha
(34,4 %) auf Siedlungs- und Verkehrsflachen, wobei die Verkehrs-
flachen einen Anteil von 9,8 % ausmachen. Der weitaus gréBere
Teil (65,6 %) umfasst Freiflachen, wobei die Waldflachen mit ca.
6.000 ha den gréBten Anteil haben'.

Das Stadtgebiet ist topographisch bewegt. Das hat sich in Teilen
auch auf die Flachennutzung ausgewirkt. Die Industrie- und Ge-
werbeflachen sind in Siegen vor allem in der Talachse vorzufin-
den, wahrend sich gréBere Wohngebiete Uberwiegend in den hé-
heren Lagen befinden. (Bild 6)

Bild 6:  Flachennutzung der Universitatsstadt Siegen

'3 Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) (2019): Kom-
munalprofil Stadt Siegen, Diisseldorf.
' Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) (2019): Kom-
munalprofil Stadt Siegen, Diisseldorf.
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3.3 Mobilitatsverhalten der Bevolkerung

Im Zuge der geplanten Erarbeitung des Klimaschutzteilkonzeptes
Mobilitat beauftragte die Universitatsstadt Siegen bereits im Jahr
2017 eine Durchfihrung und Auswertung einer Mobilitatsbefra-
gung zum werktaglichen Verkehrsverhalten. Mit der Mobilitatsbe-
fragung wurde das Verkehrsverhalten der Bevélkerung der Univer-
sitdtsstadt an einem Normalwerktag empirisch erfasst. Auf diese
Weise erhélt die Stadtverwaltung im Ergebnis belastbares Zah-
lenmaterial zum aktuellen, werktéglichen Verkehrsverhalten der
Bevélkerung. Nachfolgend wird nur auf die wesentlichen Ergebnis-
se der Mobilitatsbefragung eingegangen.'

Mobilitat

An einem normalen Werktag verlassen 86 % der Bevoélkerung das
Haus. Es werden am Tag durchschnittlich 2,8 Wege und Fahrten
pro Person unternommen. Jeder Weg dauert im Mittel knapp
19 Minuten; dabei werden etwas weniger als 9 km zurtickgelegt.
Pro Tag werden insgesamt etwa 54 Minuten fir Ortsveranderun-
gen aufgewendet.

Kfz als Mobilitatsvoraussetzung

Den meisten Haushalten steht mindestens ein eigenes Kfz zur
Verfugung. Durchschnittlich besitzt jeder Haushalt 1,4 Kfz, in
Haushalten mit mindestens drei Personen (Familien) sind sogar
durchschnittlich 2,1 Kfz vorhanden.

Dominanz des Kfz-Verkehrs

73 % aller Wege entfallen auf den Kfz-Verkehr. Die durchschnittli-
che Wegelénge eines normalwerktaglichen Weges liegt mit 8,7 km
in einem Bereich, der nicht einfach durch Rad- / FuBverkehr er-
setzt werden kann. Dennoch besteht ein Verlagerungspotenzial,
da auch auf kurzen Distanzen unter 4 km in 58 % der Falle das Kfz
genutzt wird.

OPNV, Rad und FuB — Trager des Umweltverbundes

Nur 27 % aller Wege der Blrgerinnen und Burger in der Universi-
tatsstadt Siegen werden mit den Verkehrsmitteln des Umweltver-
bundes zurlickgelegt. Dabei wird das Rad flr minimale 4 %, die
Verkehrsmittel des 6ffentlichen Verkehrs fir 11 % und ,Zu Ful3
gehen® fir 13 % aller Wege gewahlt. Die wenigen Radwege wer-
den hauptséachlich zur Arbeit und im Freizeitverkehr zurlickgelegt.
Der OPNV wird hauptsachlich im Ausbildungsverkehr von Schi-
lern, Auszubildenden und Studierenden genutzt.

Gewohnheiten wirken bis ins hohe Alter

Kinder und Jugendliche (unter 18 Jahren) unternehmen 25 % aller
Wege mit Bus und Bahn, 23 % zu Fuf3 und 3 % mit dem Rad. Mit
Erreichen der Volljahrigkeit steigt die Benutzung des Kfz auf Kos-
ten des Umweltverbundes sprunghaft an (von 48 % auf 64 %). Im
mittleren Alter zwischen 30 und 64 Jahren nimmt das Auto eine
noch gréBere Rolle ein (81 % aller Wege). Erst im Rentenalter
nimmt der Anteil des Individualverkehrs leicht ab, das Auto bleibt
dennoch das meistgenutzte Verkehrsmittel. Der Anteil der FuB-
ganger steigt leicht von 9 % auf 16 %. Auch bei den hochbetagten

'S Helmert, 2018: Mobilitdtsbefragung zum werktéglichen Verkehrsverhal-
ten der Bevolkerung in der Universitatsstadt Siegen
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Personen Uber 80 Jahre bleibt der Anteil des Kfz fast unverandert
hoch; hier steigt dafir die Nutzung des OV wieder deutlich an (von
6 % auf 15 %).

Elektromobilitat

In 13 % der Haushalte in der Universitatsstadt Siegen sind bereits
ein oder mehrere E-Bikes oder Pedelecs vorhanden. Damit liegt
der Ausstattungsgrad in der Universitatsstadt Siegen bereits tber
dem nordrhein-westfalischen Durchschnitt. Das Entwicklungspo-
tential ist grof3: der mittlere Besitz eines E-Bikes in Deutschland
verdoppelte sich in den vergangenen drei Jahren. Die Weiterent-
wicklung der Elektromobilitdt kann in der anspruchsvollen Topo-
grafie im Stadtgebiet einen Aufschwung fur die Radverkehrsnut-
zung bedeuten.

34 Burgersicht (Ergebnisse online-Blirgerbeteiligung)

Um die Blrgerinnen und Burger der Stadt Siegen Uber das im Au-
gust 2019 gestartete Projekt ,Klimaschutzteilkonzept Mobilitat*
zum ersten Mal zu informieren und Hinweise und Ideen aus der
Blrgerschaft zum Thema Verkehr zu sammeln, wurde eine inter-
aktive, online-gestltzte Beteiligungsplattform eingesetzt. Vom 1.
Oktober bis einschlieBlich zum 30. November 2019 konnten die
Siegener Burgerinnen und Birger Uber diese online-Anwendung
entweder eigene Mitteilungen zum Thema Verkehr tatigen oder
bereits eingetragene Mitteilungen bewerten (,finde ich auch” bzw.
Jfinde ich nicht). Die Eintragungen konnten danach noch bis zum
31. Dezember 2019 eingesehen werden.

Insgesamt wurden Uber die online-Anwendung 844 Mitteilungen
von 279 Autorinnen und Autoren gesammelt. Diese ,Erstmitteilun-
gen“ wurden zudem insgesamt 17.997 mal bewertet, wobei den
eingetragenen Mitteilungen gréBtenteils zugestimmt wurde (16.360
Zustimmungen, 1.637 Ablehnungen).

Um auch die Birgerinnen und Burger mitzunehmen, die keine digi-
talen Medien nutzen (und damit auch nicht die online-Anwendung),
konnten Mitteilungen auch telefonisch oder schriftlich getatigt wer-
den. Darlber wurden 40 weitere Mitteilungen von 25 weiteren Au-
torinnen und Autoren gesammelt. Diese Mitteilungen konnten nicht
durch andere Blrgerinnen und Birger bewertet werden.

Im Ergebnis liegen somit fast 19.000 Mitteilungen (,Erstmitteilun-
gen“ und deren Bewertungen) vor. Diese hohe Anzahl kann zum
einen als groBBes Interesse am Thema Verkehr interpretiert wer-
den, zum anderen lasst sich aber vor allem ein groBer Hand-
lungswunsch zur Verbesserung der verkehrlichen Situation able-
sen.

Kategorien

Die Mitteilungen konnten von den Blirgerinnen und Blrgern flinf
Kategorien zugeordnet werden: Kfz-Verkehr, Offentlicher Verkehr
(Bus und Bahn), Rad- und FufBgangerverkehr sowie Verknlp-
fungspunkte.

Die meisten ,Erstmitteilungen wurden dem Radverkehr (334 Mit-
teilungen) und dem Kifz-Verkehr (260 Mitteilungen) zugeordnet.
Die Menge der Mitteilungen zum Bus- und Bahnverkehr (147 Mit-
teilungen) und zum FuBgangerverkehr (120 Mitteilungen) sind na-
hezu gleich groB. Die wenigsten Mitteilungen wurden der Katego-
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rie VerknUpfungspunkte zugeordnet (19 Mitteilungen). Vier Mittei-
lungen beziehen sich nicht auf die verkehrliche Situation in Siegen,
sondern auf das angewendete Beteiligungsformat.

Unter Einbeziehung der Bewertungen — sowohl Zustimmung als
auch Ablehnung zu den 884 ,Erstmitteilungen” — ergeben sich ins-
gesamt 18.881 Mitteilungen. Zur Vergleichbarkeit erfolgte eine
Gewichtung mit der jeweiligen Anzahl der Bewertungen zu den
einzelnen ,Erstmitteilungen®. Hierdurch andert sich die Rangrei-
hung der Kategorien nicht (siehe Grafik). Es andern sich lediglich
die einzelnen Mitteilungsanzahlen. Die Mitteilungsanzahlen zum
Radverkehr, Bus- und Bahnverkehr sowie Verknipfungspunkten
nehmen zu, die Mitteilungsanzahlen zum Kfz- und FuBBgangerver-
kehr nehmen ab. Dies bedeutet, dass es zu den ,Erstmitteilungen®
im Radverkehr, Bus- und Bahnverkehr sowie zu VerknlUpfungs-
punkten mehr zustimmende oder auch ablehnende Bewertungen
gab als zu denjenigen im Kfz- und FuBBgéangerverkehr.

Bild 7:  Biirgermitteilungen — Auswertung nach Kategorien

Bewertung

Von den vorliegenden 840 online-,Erstmitteilungen® zur verkehrli-
chen Situation wurden insgesamt 769 bewertet. In Bezug auf die
Bewertung selbst zeigt sich, dass die Blrgerinnen und Blrger den
getatigten ,Erstmitteilungen® nicht grundsatzlich zustimmen, son-
dern diese vereinzelt auch von der Mehrheit abgelehnt werden.
Die Differenzierung nach den vier betrachteten Verkehrsmittel-
gruppen (Kfz-, Bus- und Bahn-, Rad-, FuBgangerverkehr) macht
deutlich, dass zwar die Zustimmung bei allen vier Verkehrsmittel-
gruppen deutlich Gberwiegt. Es zeigt sich aber auch, dass in allen
Kategorien — vor allem in der Kategorie Kfz-Verkehr — ,Erstmittei-
lungen® (eher) abgelehnt werden bzw. die Anzahl an Zustimmun-
gen und Ablehnungen ausgeglichen ist.
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Bewertung der Mitteilungen

aus den dargestellten Kategorien)

Kfz-Verkehr (n = 227) .4%4% 15%

Bus-/Bahn-Verkehr (n = 128)

Radverkehr (n = 305) 6%

FuBverkehr (n = 109) 6%

(n = 769 auswertbare und bewertete online-Mitteilungen

m abgelehnt Oeher abgelehnt Oausgeglichen Oeher zugestimmt

m zugestimmt

Bild 8:  Biirgermitteilungen — Auswertung der Bewertungen

Die nachfolgenden Auswertungen (Art der Mitteilung, raumlicher
Bezug, Schwerpunktthemen der Kritikpunkte bzw. Mangel) bezie-
hen sich ausschlieBlich auf die Menge der ,Erstmitteilungen® zur
verkehrlichen Situation, die nicht Uber die Bewertungsfunktion
mehrheitlich abgelehnt wurden. Dies sind 842 ,Erstmitteilungen®
sowie unter Einbeziehung der Bewertungen insgesamt 15.910
Mitteilungen.

Art der Mitteilung

Uber die Mitteilungstexte lasst sich ableiten, dass ein GroBteil der
nicht abgelehnten ,Erstmitteilungen” zur verkehrlichen Situation in
Siegen Kritikpunkte bzw. Mangel beschreiben (659 Mitteilungen),
wobei rund zwei Drittel der Mitteilungstexte (418 Mitteilungen)
auch schon MaBnahmenvorschlage zur Verbesserung enthalten.
Die anderen Mitteilungstexte (183 Mitteilungen) enthalten aus-
schlieBlich MaBnahmenvorschlage, d. h. ohne eine Mangelbenen-
nung.

Raumlicher Bezug

Es konnten entweder Mitteilungen ohne oder mit raumlicher Veror-
tung getétigt werden (Tabelle 4). Wahrend sich die nicht abgelehn-
ten ,Erstmitteilungen® zur verkehrlichen Situation ohne Verortung
vor allem auf die Gesamtstadt, Verkehrsverbindungen und ausge-
wahlte Teilgebiete beziehen, kénnen die Mitteilungen mit Veror-
tung konkreten Streckenabschnitten oder Knotenpunkten im Stra-
Bennetz bzw. Verknupfungspunkten zugeordnet werden.
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Tabelle 4: Biirgermitteilungen — Auswertung nach raumlichem Bezug

Mitteilungen ohne Verortung 67 Mitteilungen
Gesamtstadt 43
Verbindungen 9
Stadtteil/Wohngebiet/Gewerbegebiet 4
Summe 57

(85 %)
Mitteilungen mit Verortung 775 Mitteilungen
Streckenabschnitte 405
Knotenpunkte 186
Z0B/Bahnhof/Verknipfungspunkte 92
Summe 682

(88 %)

In der nachfolgenden Tabelle sind die am haufigsten bewerteten
Streckenabschnitte und Knotenpunkte angegeben.

Tabelle 5:  Biirgermitteilungen mit rdumlichem Bezug — Auswertung nach

Ortlichkeit

Streckenabschnitte 405 Mitteilungen
Freudenberger StralBe 22
Radweg entlang der Bahntrasse 17
LeimbachstraBe 14
SiegtalstraBe 13
Summe 66

(16 %)
Mitteilungen mit Verortung 186 Mitteilungen
Kreisverkehr Schleifmihichen 22
Kreuzung Kochs Ecke 18
Kreuzung HindenburgstraBe/Brider-Busch-StralBe 5
Summe 45

(24 %)

Ohne Bericksichtigung der Mitteilungsbewertungen ergeben sich
etwas unterschiedliche Bedeutungen. Weitere haufig genannte
Streckenabschnitte sind die Weidenauer StraBe und die L&hr-
straBe. Zudem wurde die Kreuzung MorleystraBe/Berliner StraBe
haufig genannt.

Schwerpunktthemen der Kritikpunkte bzw. Mangel

Zur Auswertung der verkehrsmittelspezifischen Schwerpunkithe-
men der Kritikpunkte bzw. Mangel wurden nach einer ersten Sich-
tung der Mitteilungstexte standardisierte Themenbezeichnungen
festgelegt und zugeordnet. Die nachfolgenden Diagramme zeigen
jeweils die meistgenannten Kritikpunkte bzw. Méangel der einzel-
nen Kategorien.
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Kfz-Verkehr - meistgenannte Kritikpunkte/Mangel
(gewichtet)
(n = 142 auswertbare Mitteilungen, 121 Mitteilungen angezeigt)

mangelhafte LSA-Schaltungen 23
Behinderung durch Parken/Liefern 22
Staubildung/lange Wartezeiten 20
mangelhafte Oberflachen 19
zu hohe Kfz-Geschwindigkeit 19
Kreisverkehr Schleifmiihichen 8
hohe Larmbelastigungen 6

viele Schleich-/Durchgangsverkehre 4

Bild 9:  Birgermitteilungen zum Kfz-Verkehr — Meistgenannte Kritikpunkte/Mangel

Bus/Bahn-Verkehr - meistgenannte Kritikpunkte/Méangel
(gewichtet)
(n = 118 auswertbare Mitteilungen, 106 Mitteilungen angezeigt)

fehlende/mangelhafte Anbindung/Erreichbarkeit 58
fehlende Fernanbindung/Schnellverbindung 16
fehlende/mangelhafte Fahrgastinformationen 11
Verspatungen/Ausfalle 10
Einsatz Dieselloks 7

zu hohe Auslastung 5

Bild 10: Biirgermitteilungen zum Bus/Bahn-Verkehr — Meistgenannte Kritikpunkte/Mangel

Radverkehr - meistgenannte Kritikpunkte/Mangel
(gewichtet)
(n = 304 auswertbare Mitteilungen, 253 Mitteilungen angezeigt)

fehlende/mangelhafte Radverkehrsanlagen 133
fehlende/mangelhafte Radverkehrsfiihrungen in KP 30
mangelhafte Oberflachen 24
Konflikte FuB/Rad 21

mangelhafte LSA-Schaltungen 12
fehlende/mangelhafte Pflege (Sommer/Winter) 11
fehlende/mangelhafte Querungshilfen 11

stérende Hindernisse 10

Bild 11: Birgermitteilungen zum Radverkehr — Meistgenannte Kritikpunkte/Mangel
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FuBverkehr - meistgenannte Kritikpunkte/Mangel
(gewichtet)
(n = 87 auswertbare Mitteilungen, 64 Mitteilungen angezeigt)
fehlende/mangelhafte Querungshilfen 22
mangelhafte LSA-Schaltungen 15
fehlende/mangelhafte FuBwege 12
Behinderungen durch Parken (des FuBverkehrs) 9

zu hohe Kfz-Geschwindigkeit 7

Bild 12: Biirgermitteilungen zum FuBverkehr — Meistgenannte Kritikpunkte/Mangel

Verkniipfungspunkte - genannte Kritikpunkte/Mangel
(gewichtet)
(n = 7 auswertbare Mitteilungen, 7 Mitteilungen angezeigt)

fehlendes/mangelhaftes P+R-Angebot
fehlende/mangelhafte Fahrplanabstimmung 2
fehlende/mangelhafte Anbindung/Erreichbarkeit 1

Bild 13: Biirgermitteilungen zu Verkniipfungspunkte — Meistgenannte Kritikpunkte/Mangel

3.5 FuBverkehr

3.5.1 Netzdefinition

Zwischen der Stadtentwicklung und dem Handel besteht historisch
gesehen ein starker Zusammenhang. Einzelhandels- und Dienst-
leistungsgeschéfte entstanden vor allem an Kreuzungspunkien
und herausragenden Standorten wie Markiplatzen, da hier das
notwendige Kundenpotenzial vorhanden ist. Damit zeichnen sich
die zentralen Versorgungsbereiche von Stadt-/Ortsteilzentren
durch den vorhandenen Einzelhandel und die vorhandenen
Dienstleistungen aus. Durch das Kundenaufkommen ist in diesen
Bereichen mit erhéhtem Verkehrsaufkommen zu rechnen.

Im Einzelhandelsentwicklungskonzept fir die Universitatsstadt
Siegen (Stadt + Handel 2013) wurden relevante zentrale Versor-
gungsbereiche im Stadtgebiet identifiziert und hierarchisiert
(Tabelle 6).

Aufgrund des Kundenaufkommens in den zentralen Versorgungs-
bereichen spielt hier auch das Thema Verkehr eine bedeutende
Rolle. Aufgrund der grundlegenden Versorgungsfunktion, aber
auch aufgrund der zum Teil hohen Zieldichte, sind vor allem die
zentralen Versorgungsbereiche, die die Stadt-/Ortsteilzentren wie-
derspiegeln, far den FuBverkehr von Bedeutung und bilden damit
das ,Untersuchungsnetz“ im Rahmen des Klimaschutzteilkonzep-
tes Mobilitat der Universitatsstadt Siegen.
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Tabelle 6:Zentrenhierarchie in der Universitatsstadt Siegen'®

Hierarchie Zentrumsbezeichnung
Hauptzentrum A-Zentrum Siegen-City (Unterstadt, Mitte, Oberstadt)
Nebenzentrum B-Zentrum Weidenau
Nahversorgungszentren'’ C-Zentrum Geisweid
C-Zentrum Eiserfeld
D-Zentrum Niederschelden
D-Zentrum Kaan-Marienborn
D-Zentrum Seelbach

3.5.2  Nutzungsanforderungen

Far den FuBverkehr ist auf der einen Seite eine sichere und barrie-
refreie FOhrung im Langsverkehr und auf der anderen Seite eine
sichere und barrierefreie StraBenquerung von Bedeutung.

In den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen” (RASt 2006)
sind die raumlichen Nutzeranspriche des FuBverkehrs festgehal-
ten. In den ,Empfehlungen far FuBgangerverkehrsanlagen* (EFA
2002) sind die Anforderungen an die Ausstattung von FuBBganger-
verkehrsanlagen beschrieben (Seitenraumbreiten sowie Que-
rungshilfen). Das MindestmalB der Seitenraumbreite von 2,50 m
(Regelfall) leitet sich dabei Uber den Platzbedarf von zwei neben-
einander gehenden oder sich begegnenden Personen und den
erforderlichen Abstanden zur vorhandenen Bebauung und zur
Fahrbahn ab (Bild 14).

Seitenraumbreite 2,50m Fahrbahn
180
20| Nutzbare Gehwegbreite I 50 1
i ) I
Haus- kann bel niedrigen Sicherheits-
abstand Einfriedungen entfallen abstand

O O 30 bei geringem Schwerverkehr

|80 20| g0 |
MaBe incm

Bild 14: Aufteilung des Seitenraums fiir FuBgénger (Quelle: EFA 2002,
S. 16)

'® Stadt + Handel (2013): Einzelhandelsentwicklungskonzept fur die Stadt
Siegen

'” Die Nahversorgungszentren C und D sind aufgrund ihrer ermittelten
Ausgangsposition (u. a. Einzelhandelsbestand) unterschiedlich gepragt.
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Der FuBverkehr kann entweder getrennt vom Radverkehr (Geh-
weg, Bild 15, oder getrennter Geh-/Radweg, Bild 16) oder gemein-
sam mit dem Radverkehr (Gehweg, Radfahrer frei, Bild 17, oder
gemeinsamer Geh-/Radweg, Bild 18) gefuihrt werden. Obwohl der
Radverkehr bei einer gemeinsamen Fuhrung Ricksicht auf den
FuBverkehr nehmen muss (bei einem fir den Radverkehr freige-
gebenen Gehweg muss er Schrittgeschwindigkeit fahren), wird
eine gemeinsame Fihrung von FuB- und Radverkehr aufgrund
des Konfliktpotenzials nur dann als vertraglich eingestuft, wenn die
Aufkommensstarken im FuB3- und Radverkehr gering sind. Inner-
orts ist dies im Regelfall nicht gegeben, sodass hier eine gemein-
same Fihrung nicht empfehlenswert ist. Im Gegensatz dazu ist flr
auBeroértliche Verbindungen (z. B. zwischen den Stadtteilen) auf-
grund der gréBeren Entfernungen mit einem ausreichend geringen
Aufkommen im FuBverkehr zu rechnen, sodass hier eine gemein-
same Fuhrung des FuB- und Radverkehrs als vertraglich einge-
stuft wird.

Getrennte FuB- und Radverkehrsfiihrung

benutzungspflichtig

Bild 15: Verkehrszeichen 239 Bild 16: Verkehrszeichen 241
»Gehweg*“ »getrennter Geh-
/Radweg*

Gemeinsame FuB- und Radverkehrsfiihrung

nicht benutzungspflichtig, benutzungspflichtig,

Radverkehr muss Schrittge- Radverkehr muss Rucksicht

schwindigkeit fahren nehmen

Bild 17: Verkehrszeichen 239 Bild 18: Verkehrszeichen 240
»Gehweg“ mit Zusatzzei- »gemeinsamer Geh-
chen102210 ,Radfahrer /Radweg*
frei“

Der Bedarf an einer Querungshilfe leitet sich Uber die verkehrli-
chen Rahmenbedingungen (zuldssige Hdchstgeschwindigkeit,
Verkehrsbelastung) sowie die vorhandenen Randnutzungen ab.
Ein Vorrang des FuBverkehrs gegenuber dem Kfz-Verkehr ergibt
sich nur bei einem FuBgangeriberweg (,Zebrastreifen®). Durch
Lichtsignalanlagen lassen sich FuBverkehr und Kfz-Verkehr zeit-
lich trennen, durch Uber- und Unterfiihrungen raumlich trennen.
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3.5.3  Detailbetrachtung der zentralen Versorgungsbereiche

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt werden im
Detail die zentralen Versorgungsbereiche im Hinblick auf die Situa-
tion fir den FuBverkehr analysiert. Im Einzelhandelsentwicklungs-
konzept fur die Universitatsstadt Siegen (Stadt + Handel 2013)
sind konkrete Gebietsabgrenzungen der zentralen Versorgungsbe-
reiche durchgefihrt. Diese beschranken sich jedoch auf die Ver-
sorgungsfunktion. Vor diesem Hintergrund wurden die vorliegen-
den Gebietsabgrenzungen unter Berlcksichtigung des verkehrli-
chen Aspekts (u.a. zentrale Verkehrsachsen, bedeutende Ver-
kehrsknotenpunkte) geringfligig angepasst.

Nach Festlegung der jeweiligen Gebietsabgrenzungen und der
beinhalteten Untersuchungsnetze erfolgt ein Abgleich der Grund-
anforderungen fur den FuBverkehr (FlUhrungsbreiten und Que-
rungsmaoglichkeiten) aus den aktuellen technischen Regelwerken
mit dem vor Ort erfassten Bestand.

In den EFA 2002 wird Uber Art und Maf3 der baulichen Randnut-
zung sowie das Kfz-Verkehrsaufkommen eine Grundausstattung
far die Gehwegbreiten im Seitenraum sowie MaBnahmen im Quer-
verkehr abgeleitet (Tabelle 7).

Die Zuordnung der straBenbegleitenden Randnutzungen erfolgt
auf Grundlage der in den durchgeflihrten Befahrungen und Bege-
hungen gesammelten Eindriicke.

Uber eine Analyse der Lage von fuBverkehrsrelevanten Infrastruk-
tureinrichtungen und deren Einflussbereiche werden Aussagen zur
Relevanz von FuBgéngerlangs- und -querverkehr abgeleitet. Dabei
werden die in der EFA aufgefihrten und nach Einrichtungen typi-
sierten Einflussbereiche (Tabelle 8) berlcksichtigt.
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Tabelle 7:Grundanforderungen an Anlagen des FuBgingerverkehrs'®

. DTV" Breite im . , 2)
Kurzbeschreibung bzw. Nutzung [Kfz/24h] Seitenraum MaBnahmen im Querverkehr
PR S (wenn Strallen gequert werden,
1 StraBenunabhingig gefithrte Wege - 3,00 m gegebenenfalls dort erforderlich)
Mindestbreite
2 Befahrbare Wohnwege < 500 Stralenraum keine Querungsanlagen erforderlich
4,50 m
WohnstraBe, offene Bebauung
3 Einfriedungen < 0,50 m < 5000 2,10 m in der Regel keine Querungsanlagen,
Einfriedungen > 0,50 m 2,30 m gegebenenfalls vorgezogene Seitenrdume
4 Geschlossene_Bebauup *‘?“ger‘?lge Dichte < 5000 2,50 m vorgezogene Seitenriume
maximal 3 Geschosse
c Geschlossene Bebauung; T I
5 mittlere Dichte- 3 bis 5 Geschosse < 5000 3,00 m Mittelinseln, vorgezogene Seitenrdume
6 Gemischte Wohn- und Geschiftsnutzung, < 5000 330 m Mittelinseln, vorgezogene Seitenrdume,
mittlere Dichte: 3 bis 5 Geschosse N o Teilaufpflasterungen, FGU
Gemischte Wohn- und Geschiftsnutzung < 5000 4,00 m Mittelinseln, FGU, gegebenenfalls LSA
7 mit hiufig frequentierte OPNV-Linie,
hohe Dichte < 10000 5,00 m LSA
3 Ortsdurchfahrt, geringe Dichte, < 15000 330 m Mittelinseln, FGU, gegebenenfalls LSA
landwirtschaftliche Nutzung = 15000 4,00 m LSA
9 Geschiftsstralie mit Auslagen, < 15000 5,00 m Linienhafte Querung: Mittelstreifen, FGU
hoch frequentierter OPNV-Linie = 15000 6,00 m LSA

" Werden die vorgegebenen Verkehrsstérken um mehr als 5000 Kfz/24h (berschritten, ist die Seitenraumbreite um 1,0 m zu erhéhen. Sind in einer
StraBe punktuell oder linienhaft driliche Besonderheiten zu beriicksichtigen, so kénnen Zuschldge im Seitenraum nach der Tabelle 3 infrage
kommen.

?) Die Hinweise fiir die Ausslattung mit MaBnahmen fir den FuBBgdngerquerverkehr gelten jeweils fir durchschnittliche Verhaltnisse. Zur Auswahl der
geeigneten Art von Querungshilfen vgl. Abschnitt 3.3.

Tabelle 8:  Einflussbereiche von Infrastruktureinrichtungen mit erhéhten
Anforderungen an Gehwege'®

_ Einflussbereich

Art der Einrichtung (Radius)
Wohnen
— Wohnheime 200 m
— Altenheime 500 m
Schulen
— Kindergirten/Grundschulen 200 m
— weiterfithrende Schulen 300 m
— Hochschulen 400 m
Dienstleistung
— Verbrauchermiirkte (lokaler Bedeutung) 200 m
— Einkaufszentren 300 m
— Gebéude mit Biiro, Verwaltungs- und 300 m

Praxisrdumen (z. B. Rathaus, Post,

Bank, Arztehaus)
Versammlungsstiitten, Sport- und Freizeit
— Spiel-, Sportanlagen, offentl. Bider 200 m
— Hotels, Pensionen, Kurheime 300 m
— Museen, Denkmiler, Gebidude mit 200 m

iiberortlicher Bedeutung
— OPNV-Haltestelle 200 m
— Bahnhof 500 m
— Stiidtisches Krankenhaus 200 m
— Pflegeheime 300 m

'8 FGSV (2002): Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen, S. 15
' FGSV (2002): Empfehlungen fir FuBgangerverkehrsanlagen, S. 17
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Der Abgleich zwischen Bestand und Bedarf bzgl. Flihrungsbreiten
und Querungshilfen bietet eine erste Orientierung hinsichtlich des
Handlungsbedarfs, ersetzt aber nicht eine Detailbetrachtung der
Vor-Ort-Situation. Es zeigt sich aber, dass der Bedarf an Que-
rungshilfen zum GrofBteil durch den vorhandenen Bestand abge-
deckt wird. Im Gegensatz dazu gibt es weitreichenden Handlungs-
bedarf hinsichtlich der FlUhrungsbreiten im Langsverkehr. Dies
begrindet sich vor allem durch die langfristige Ausrichtung der
Verkehrsinfrastruktur und der Uber die Jahrzehnte angepassten
Planungsrichtlinien. Wurden friher 1,50 m als ausreichende Geh-
wegbreite eingestuft, ergibt sich fir das inzwischen veraltete Bau-
maf3 nach heutigem Planungsstandard Handlungsbedarf.

Nachfolgend werden die Analyseergebnisse fir die einzelnen zent-
ralen Versorgungsbereiche dargestellt. Im Hinblick auf die Lesbar-
keit des Berichts befinden sich die Einzeldarstellungen der Rand-
nutzungen, der Kfz-Belastungen, der FlUhrungsbreiten (Bestand,
Bedarf, Abgleich von Bestand und Bedarf) sowie der Querungshil-
fen (Bestand, Bedarf, Abgleich von Bestand und Bedarf) aller Un-
tersuchungsbereiche im Anlagenband.

Siegen-City (Unterstadt)

Die Unterstadt ist ,eingeschlossen“ vom HauptverkehrsstraBen
und dem Schienennetz. Da die Unterstadt im Osten in das Stadt-/
Ortsteilzentrum Siegen-City (Mitte) Ubergeht, hat der StraBenab-
schnitt Koblenzer StraBe/ Kélner Tor/ SandstraBe als fir den FuB3-
verkehr zu querende Achse eine besondere Bedeutung. Hier gilt
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und es ist eine
durchschnittliche tagliche Kfz-Verkehrsbelastung von 9.000 bis
10.000 Kfz/24h zu verzeichnen. Der Schwerverkehrsanteil liegt in
etwa bei 6 %. (Bild 19)

Bild 19: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-City (Unterstadt)
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Die Unterstadt zeichnet sich in besonderem Maf3e fur den FuBver-
kehr als attraktiv aus, da sich hier die FuBgangerzone mit Ge-
schéftsbesatz (Bild 20) sowie die neue Sieguferpromenade (Bild
21) zum Flanieren befinden. Die FuBBgangerzone schafft zudem
Kfz-freie Verbindungsachsen (BahnhofstraBe und Kunstweg)
zwischen Siegen-City (Mitte) und dem VerknUpfungspunkt
ZOB/Hauptbahnhof Siegen. Die Gehwegbreiten dieser bedeuten-
den FuBgangerachsen sind ausreichend und Querungshilfen sind
hier vorhanden. (Bild 19)

Bild 20: FuBgéangerzone Bild 21: Sieguferpromenade

Die Hufeisenbriicke (Freudenberger StraBBe) stellt eine zentrale
Verbindung zwischen der auf westlicher und &stlicher Seite der
Gleise liegenden Bereiche dar. Trotz der geschwungenen Fihrung
Uber die Gleisanlagen hat die Hufeisenbriicke sowohl fiir den Fuf3-
verkehr (Brlickenverbindung zur TiergartenstraBBe sowie Treppen-
verbindung zum Vorplatz der Post) als auch fir den Radverkehr
eine Bedeutung (Verbindung zwischen Vorrangroute und Haupt-
netz). Zurzeit besteht fur die Hufeisenbricke nur eine einge-
schrankte Nutzung, da die Bausubstanz marode geworden ist.
Eine Entscheidung Uber die weitere Nutzungsmdéglichkeit ist noch
nicht getroffen. Aufgrund der Komplexitat war diese Fragestellung
nicht Aufgabenbestandteil des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat
der Universitatsstadt Siegen.

Hinsichtlich des Stadt-/Ortsteilzentrums Siegen-City (Unterstadt)
wird kein spezifischer Handlungsbedarf gesehen, sondern viel-
mehr allgemeiner wie

- die Freihaltung der Gehwege von Hindernissen,

- fuBgéangerfreundliche Lichtsignalschaltungen (,Ampeln®)
und

- die Gewahrleistung der Barrierefreiheit im Langs- und
Querverkehr.

Hinsichtlich der weiteren Planungen zur Hufeisenbricke sollte in
jedem Fall die Bedeutung dieser Verbindung fir den FuB3- und
Radverkehr beriicksichtigt werden. Hierbei ist beispielsweise auch
der Knotenpunkt Freudenberger StraBe/ Am Bahnhof mitzudenken
(Bild 22). Aufgrund der Zufahrtssituation zum ZOB hat dieser Kno-
tenpunkt eine besondere Bedeutung. Heute ist hier ein Uberbreiter
FuBgéangeriberweg (,Zebrastreifen®) als Querungshilfe angelegt.
Hier wird empfohlen, die Gestaltung zu optimieren.
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Bild 22: Knotenpunkt Freudenberger StraBe/ Am
Bahnhof

Siegen-City (Mitte)

Siegen-City (Mitte) ist ,eingeschlossen” von Hauptverkehrsstra3en
(Koblenzer StraBe/ Kélner Tor/ Sandstra3e und Léhrtor/ Léhrstra-
Be). Da das Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-City (Mitte) im Westen
in die Unterstadt und im Osten in die Oberstadt Ubergeht, haben
die StraBenabschnitte Koblenzer StraBe/ Kdlner Tor/ SandstraBe
(westlich) und LéhrstraBe/ Markt/ Marburger StraBe (dstlich) als flr
den FuBverkehr zu querende Achsen eine besondere Bedeutung.
Sie werden bestandstechnisch in den angrenzenden Stadt-/
Ortsteilzentren Siegen-City (Unterstadt) und Siegen-City (Ober-
stadt) berilcksichtigt. (Bild 23)

Bild 23: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-City (Mitte)
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Auch die im Siden gelegene Spandauer StraBe sollte aufgrund
der angrenzenden Schulen (Gymnasium am Léhrtor, Grundschule
Spandauer Schule) und den zukilnftigen Universitatsstandorten
berlcksichtigt werden. Hier gilt eine zulassige Hochstgeschwindig-
keit von 50 km/h und es ist eine durchschnittliche téagliche Kfz-
Verkehrsbelastung von 18.000 bis 22.000 Kfz/24h zu verzeichnen.
Der Schwerverkehrsanteil liegt in etwa bei 2,5 %. (Bild 23)

Fiar alle drei Verkehrsachse gilt: an allen fir den FuBverkehr be-
deutenden Knotenpunkten sind Querungshilfen vorhanden. Die
FuBgéngerachsen innerhalb von Siegen-City (Mitte) sind

- die Kdélner StraBe (Verbindungsachse zwischen Unter- und
Oberstadt, Bild 24),

- der Obergraben (Verbindungsachse zwischen Unterstadt
und Universitat, Bild 25),

- der Hautebachweg (Verbindungsachse zwischen Unter-
stadt und Parkhaus Altstadt, Bild 26) sowie

- die OranienstraBe (Verbindungsachse zwischen ZOB/
Hauptbahnhof Siegen und Schulen, Bild 27).

Die Kolner StraBBe ist eine FuBgangerzone. Der Hautebachweg
und der Obergraben liegen in einer Tempo 30-Zone. Grundsatzlich
sind die hier vorhandenen Gehwegbreiten ausreichend dimensio-
niert, in den beiden StraBen dominiert jedoch der ruhende Kfz-
Verkehr. Die OranienstraBe weist zwar eine Gehwegbreite von
< 2,00 m auf, da sie aber als Verkehrsberuhigter Bereich ausge-
wiesen ist, gilt der gesamte StraBenraum als Mischflache, die von
allen Verkehrsteilnehmern in Anspruch genommen werden darf.
Trotz der geringen zulassigen Hochstgeschwindigkeit (Schrittge-
schwindigkeit) wird im Beteiligungsprozess mitgeteilt, dass die
OranienstralBe oftmals als ,Schleichweg“ genutzt wird.

Bild 24: Kolner StraBe Bild 25: Obergraben
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Bild 26: Hautebachweg Bild 27: OranienstraBe

Fur die Kdlner StraBe ergibt sich kein Handlungsbedarf.

Um die Attraktivitdt der Verbindungsachse Obergraben flir den
FuBverkehr weiter zu verbessern, wird eine weitere Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit aufgrund des vorhandenen
straBengebundenen Linienbusverkehrs fir schwierig erachtet. Es
sollte aber Uberprift werden, ob das vorhandene Parkraumange-
bot hier neu strukturiert oder ggf. auch reduziert werden kann, so-
dass die Gehwege vom ruhenden Kfz-Verkehr freigehalten wer-
den.

Der Hautebachweg und in Verlangerung auch Flurwende/ Am
Lohgraben stellt fir den Radverkehr eine attraktive Alternativroute
zur stark belasteten Spandauer StraBe/ Frankfurter StraB3e dar. Mit
der Ausweisung und Gestaltung einer FahrradstraBe kann diese
Bedeutung weiter gestarkt werden. Dabei sollte aber in jedem Fall
der FuBverkehr mitgedacht werden, sodass die Umgestaltung
auch far ihn positive Wirkungen hat (z. B. verbesserte Aufenthalts-
qualitat). Da im jetzigen Bestand der ruhende Kfz-Verkehr domi-
niert, ist zu prifen, ob im Hinblick auf eine attraktive Umgestaltung
zur FahrradstraBBe das Parkraumangebot neu strukturiert oder ggf.
auch reduziert werden kann.

Bezlglich der OranienstraBBe ist festzuhalten, dass die bisherige
bauliche und verkehrsrechtliche Geschwindigkeitsreduzierung die
~Schleichweg“-Nutzung nicht génzlich unterbindet. Eine Beschran-
kung der Zufahrt der OranienstraBe nur fur Anlieger wird wenig
Wirkung haben, da die Beachtung der Zufahrtsbeschréankung eine
stetige Kontrolle erfordert. Eine géanzliche Unterbindung der
~Schleichweg“-Nutzung ist nur durch eine Abbindung der Oranien-
straBe von der Koblenzer StraBe mdglich. Dazu muss in jedem
Fall eine Wendemdglichkeit fir den in die OranienstraBe aus Rich-
tung Spandauer StraBe einfahrenden Kfz-Verkehr geschaffen
werden. Es wird empfohlen, als Entscheidungsgrundlage die tat-
sachliche Kfz-Verkehrsbelastung der OranienstraBe bzw. der
Menge der ,Schleichverkehre” (Kennzeichenverfolgung an der Zu-
und Ausfahrt der OranienstraBe) zu erheben und mit den Orientie-
rungswerten von typischen Entwurfssituationen aus den Richtlinien
fir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) zu vergleichen. Wird
die erfasste Kfz-Verkehrsbelastung bzw. die Menge der
,Schleichweg“-Nutzer als zu hoch eingeschatzt, stellt die Abbin-
dung der OranienstraBe die effektivste Lésungsmdglichkeit zur
Unterbindung der ,Schleichweg“-Nutzung dar.
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Siegen-City (Oberstadt)

Das Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-City (Oberstadt) ist gepragt
durch den Altstadtcharakter. Es gibt enge StraBenrdume und auf-
grund der Hanglage eine starke topographische Bewegung. Fir
den FuBverkehr hat vor allem die Achse LéhrstraBe/ Markt/ Mar-
burger StraBe, entlang derer sich Einzelhandel, Dienstleistungen
und Gastronomie angesiedelt haben, eine hohe Bedeutung, da sie
zur Erreichung des angrenzenden Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-
City (Mitte) bzw. zur Erreichung des ZOB/Hauptbahnhof Siegen
(Unterstadt) gequert werden muss. Hier gilt eine zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h und es ist eine durchschnittli-
che tégliche Kfz-Verkehrsbelastung von 5.000 Kfz/24h zu ver-
zeichnen. Der Schwerverkehrsanteil liegt in etwa bei 1,5 %. (Bild
28)

Bild 28: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-City (Ober-
stadt)

An den Knotenpunkten der Querungsachse LoéhrstraBe/ Markt/
Marburger StraBe sind Querungshilfen vorhanden. Die Gehweg-
breiten sind aufgrund des Altstadtcharakters Uberwiegend gering
(£2,00m bzw. 2,50 m). Aufgrund der Mischnutzung im Gebiet
herrscht eine hohe Parkraumnachfrage (Bild 29, Bild 30, Bild 31).
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Bild 29: LohrstraBe (unterer Abschnitt) Bild 30: LohrstraBe (oberer Abschnitt)

Bild 31: Markt

Fir das Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-City (Oberstadt) wird kein
spezifischer Handlungsbedarf gesehen, vielmehr allgemeiner wie

- die Anpassung der Parkraumbewirtschaftung inkl. Kon-
trollmaBnahmen (Langzeit- und Dauerparker in umliegende
Parkh&user leiten, siehe hierzu auch Kap. 3.9),

- die Freihaltung der Gehwege von Hindernissen,

- fuBgéngerfreundliche Lichtsignalschaltungen (,Ampeln®)
und

- die Gewahrleistung der Barrierefreiheit im Langs- und
Querverkehr.

Weidenau

Far den FuBverkehr im Stadt-/Ortsteilzentrum Weidenau ist vor
allem die Verbindung zum Verknupfungspunkt ZOB/ Bahnhof Wei-
denau von Bedeutung und damit die zu querende Verkehrsachse
Weidenauer StraBe. Hier gilt eine zuldssige HOchstgeschwindig-
keit von 50 km/h und es ist eine durchschnittliche tégliche Kfz-
Verkehrsbelastung von 13.200 bis 14.700 Kfz/24h zu verzeichnen.
Der Schwerverkehrsanteil liegt in etwa bei 6 bis 7 %. (Bild 32)
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Bild 32: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Weidenau

Die Gehwegbereiten sind zum GroBteil in den fir den FuBgéanger-
lAngsverkehr bedeutenden Bereichen ausreichend dimensioniert.
An allen Knotenpunkten der Weidenauer StraBe im Stadt-/Orts-
teilzentrum Weidenau sind Querungshilfen vorhanden. Vor Ort
konnte jedoch beobachtet werden, dass auf dem unteren Abschnitt
der Weidenauer StraBe (zwischen PoststraBe und Breite StraBe;
ca. 210 m Abschnittslange) die vorhandene bauliche Fahrstrei-
fentrennung zum Teil als Querungshilfe genutzt wird. Es wird je-
doch vermutet, dass es sich hierbei um Einzelfélle und nicht um
den Regelfall handelt. Falls ein gréBerer Querungsbedarf auf
Grundlage weiterer Beobachtungen zu erkennen ist, kann eine
FuBgangerlichtsignalanlage zwischen den beiden Knotenpunkten
installiert werden. Sollen nur Querungen an den Knotenpunkten
ermoglicht werden, ist eine Absperrung auf der baulichen Fahr-
streifentrennung anzubringen

Das Wohngebiet ,Weidenau“ liegt Ostlich der Bahnlagen, die in
diesem Fall eine Barriere darstellt. Zur Uberwindung ist es dem
FuBverkehr mdglich den fuBlaufigen Anschluss Uber den Billweg
und die Breite StraBe (auBerhalb Untersuchungsraum) zu nutzen.
Am Billweg kann zur Querung entweder der Bahnlibergang (Bild
33) genutzt werden, der jedoch evtl. mit Wartezeiten verbunden
ist, oder die Bahnunterfiihrung genutzt werden, die derzeit wenig
.einladend” wirkt (Bild 34). Es wurden aber schon erste Verbesse-
rungsmafBnahmen umgesetzt (Bild 35 und Bild 36). Es wurden die
Trittkanten optisch markiert und Schieberillen fir den Radverkehr
montiert. Hierzu ist jedoch anzumerken, dass die Schieberillen
ohne Abstand zur Seitenwand montiert wurden und damit die Nut-
zung fur Fahrrader mit Gepéacktaschen nicht bzw. nur schwer még-
lich ist. Vor diesem Hintergrund sollte eine Versetzung der Schie-
berillen gepruft werden.
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Bild 33: Bahniibergang Weidenau Bild 34: Eingangsbereich der Unterfiihrung Bahn-
hof Weidenau

Bild 35: Unterfiihrungssituation vorher Bild 36: Unterfiihrungssituation nachher

Eine Durchbindung von der Breite StraBe aus zum 6stlich gelege-
nen Wohngebiet ist derzeit Uber zwei FuBwegeverbindungen zur
FeldstraBe (unbefestigte Oberflache und verkehrsrechtlich nicht
als ,Gehweg“ beschildert) und zur JahnstraBBe (verkehrsrechtlich
als ,Gehweg" beschildert) vorhanden (griin markiert in Bild 37).
Um die Nutzbarkeit zu verbessern sollten die Verbindungen zur
FeldstraBBe befestigt und verkehrsrechtlich als ,Gehweg“ beschil-
dert werden, sodass sie einen ,offiziellen® Charakter erhalten. Zu-
satzlich fehlt derzeit eine direkte Durchbindung vom Knotenpunkt
Breite StraBe/ Untere RolandstraBe, wodurch gréBere Umwege
entstehen. In Bild 37 sind zwei potenzielle Durchbindungen aufge-
zeigt. Die Herstellung des ersten Vorschlags (Nr. 1) kénnte auf-
grund vorhandener Bebauung schwierig sein. In Bezug auf den
zweiten Vorschlag (Nr. 2) sind Wege auf Privatgrundstick vorhan-
den. Hier ist die Nutzungsmadglichkeit abzukl&ren. (Bild 37)
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Bild 37: MaBnahmenmdéglichkeit Breite StraBe Weidenau

Geisweid

Fur den FuBverkehr im Stadt-/Ortsteilzentrum Geisweid ist vor
allem die Verbindung zum Verknlpfungspunkt ZOB/ Bahnhof
Geisweid und den dort vorhandenen Parkplatzen von Bedeutung
und damit die zu querende Verkehrsachse Geisweider StraBe.
Hier gilt eine zulassige Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h und es
ist eine durchschnittliche tégliche Kfz-Verkehrsbelastung von
7.700 Kfz/24h zu verzeichnen. Der Schwerverkehrsanteil liegt in
etwa bei 2 %. (Bild 38)

An allen Knotenpunkten der Geisweider StrafBe im Stadt-/Ortsteil-
zentrum Geisweid sind Querungshilfen vorhanden. FuBgénger-
langsverkehr ist vor allem fur die Geisweider StraBe zu verzeich-
nen, da die Parkplatznutzer zu den Knotenpunkten laufen, um dort
zu queren. Die Gehwege der Geisweider StraBBe erflillen die Re-
gelbreiten nicht, weisen aber dennoch eine Breite von mehr als
2 m auf.

Neben dem Querungsbedarf der Geisweider Straf3e wird auch ein
erhdhter Querungsbedarf von dem vorhandenen Wohngebiet zum
ZOB gesehen. Im Bereich der Nahversorgung ist hier eine Mitte-
linsel angeordnet. Vor diesem Hintergrund wird analog dazu flr
den Knotenpunkt WartburgstraBe/ MarkistraBe eine Mittelinsel
vorgeschlagen. (Bild 38)
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Bild 38: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Geisweid

Bezuglich der Fuhrung des FuBverkehrs von dem Parkplatz unter-
halb der HuttentalstraBe (HTS) zum Nahversorgungszentrum Uber
die Geisweider StraBe gibt es Bereiche, in denen ein ,offener Sei-
tenausgang” besteht (Bild 39). An einigen Stellen, an denen es ein
Hohenunterschied zwischen dem Parkplatz und der Hauptver-
kehrsstraBBe gibt, ist diese Mdglichkeit nicht gegeben (Bild 40). Fir
die Parkplatznutzer fehlen Hinweisschilder zum Auffinden der
Ausgange bzw. der Knotenpunkte. Dies ist vor allem fir Ortsun-
kundige von Bedeutung. Es wird empfohlen entsprechende Hin-
weisschilder zu den nachstgelegensten Ausgangen des FuBver-
kehrs mit Angabe des Knotenpunkts im Parkplatzbereich zur Ver-
besserung der Orientierung anzubringen.

Bild 39: Parkplatz unter HittentalstraBe (H6he Bild 40: Parkplatz unter
Z20B) Lindenplatz)
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Im Rahmen der Birgerbeteiligung wurde die Ausweisung der
Rijnsburger StraBe als FuBgéngerzone als Wunsch/ ldee ange-
merkt. Die Ausweisung einer FuBgéngerzone ist grundsatzlich
maoglich, da die Rijnsburger StraBBe nur eine geringe Verbindungs-
funktion hat, jedoch ware dann die Erreichbarkeit der vorhandenen
Parksténden nicht mehr gegeben. Vor diesem Hintergrund wird
vorgeschlagen, die Rahmenbedingungen fir die Umgestaltung
nach dem sogenannten ,Shared Space®-Prinzip zu Uberprifen
(ausreichend hoher Querungsbedarf). Zudem ist die Erweiterung
der FuBBgangerzone auf den Bereich Rontgenstra3e zu prifen, bei
dem dann die vorhandenen Parkstande entfallen wirden. (Bild 41)

Bild 41: MaBnahmenméglichkeiten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Geisweid

Eiserfeld

Im Stadt-/Ortsteilzentrum Eiserfeld besteht ein differenziertes Nah-
versorgungsangebot entlang der Eiserfelder StraBe (v. a. auf der
westlichen Seite). Im restlichen Gebiet ist eine Wohnnutzung vor-
handen. Damit zeichnet sich das Stadt-/Ortsteilzentrum durch eine
Punktlage am Knotenpunkt Eiserfelder StraBe/ EiserntalstraBe
aus, der die zentralen HauptverkehrsstraBen im Stadt-/Ortsteil-
zentrum verknipft. Die hdchste verkehrliche Bedeutung hat dabei
die zum Stadtzentrum Siegen fihrende Verkehrsachse Eiserfelder
StraBe. Hier gilt eine zuldssige HOchstgeschwindigkeit von
50 km/h  und es ist eine durchschnittliche tagliche Kfz-
Verkehrsbelastung von 14.900 Kfz/24h zu verzeichnen. Der
Schwerverkehrsanteil liegt in etwa bei 3 %. Auch fir die anderen
drei angebundenen StraBen gilt eine zuldssige H6chstgeschwin-
digkeit von 50 km/h. Die Kfz-Verkehrsbelastung sind jedoch gerin-
ger (zwischen 4.700 und 8.900 Kfz/24h). (Bild 42)
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Bild 42: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Eiserfeld

Die Gehwegbreiten erflllen die Dimensionierungsanforderungen
(Regelbreite) zum GroBteil nicht. Im Bereich der Freiengrinder
StraBen und den Wohngebieten liegen die Gehwegbreiten sogar
bei maximal 2 m.

In Eiserfeld verlaufen die FuBverbindungen vor allem aus den
Wohngebieten zur Nahversorgung sowie zum Siegufer als Naher-
holungsgebiet. Daraus ergibt sich ein Querungsbedarf an der Ei-
serfelder StraBe sowie an der SiegtalstraBe. Querungsmdglichkei-
ten bestehen am Knotenpunkt Eiserfelder StraBe/ EiserntalstraB3e
sowie am Zugang zur Nahversorgung. Auch eine Verbindung zwi-
schen dem Sieguferweg und der Nahversorgung ist vorhanden. Im
Bereich der SiegtalstraBe ist dagegen keine Querungshilfe vor-
handen. Vor allem der Knotenpunkt SiegtalstraBe/ BihlstraBe (Bild
43) hat im Hinblick auf die Erreichbarkeit der Sieg (Naherholung)
eine Bedeutung, da er auch in das Radverkehrsnetz NRW einge-
bunden ist. Es ist zu prifen, ob zur Verbesserung der Querungs-
moglichkeit hier eine Mittelinsel und/oder ein FuBBgéngeriberweg
(,Zebrastreifen®) umgesetzt werden kann.

Bild 43: Knotenpunkt SiegtalstraBe/ BiihistraBe
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Niederschelden

Im Stadt-/Ortsteilzentrum Niederschelden verlaufen die FuBver-
bindungen vor allem zwischen den Wohngebieten und dem Bahn-
hof sowie zwischen den Wohngebieten und der Nahversorgung,
die sich entlang der SiegtalstraBBe befindet. Fir sie gilt eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h und es ist eine durch-
schnittliche tagliche Kfz-Verkehrsbelastung von 8.200 Kfz/24h zu
verzeichnen. Der Schwerverkehrsanteil liegt in etwa bei 4-5 %.
(Bild 44)

Bild 44: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Niederschelden

Die SiegtalstraBe wurde im zentralen Versorgungsbereich erst
kirzlich neu gestaltet, sodass ausreichend dimensionierte und
moderne Gehwege vorhanden sind. FuBgéangeriberwege (,Zeb-
ratreifen®) sind im zentralen Versorgungsbereich vorhanden.

Im Zuge der Bestandsaufnahme sind vor allem Details in Bezug
auf die Erreichbarkeit des Bahnhaltepunkts Niederschelden-Nord
(Bild 45, Bild 46) aufgefallen:

- fehlende Wegweisung (schwierige Orientierung flir Ortsun-
kundige),

- fehlende Direktverbindung vom Nahversorungszentrum
aus (Umwegfaktor ca. 2,1) und

- fehlende Querungsméglichkeit im Zugangsbereich zum
Bahnhaltepunki.
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Bild 45: Bahniiberweg/Zuwegung Bahnhof Bild 46: Bahniiberweg/Zuwegung Bahnhof

Es werden folgende Ma3nahmen vorgeschlagen:

- Wegweisung zum Bahnhaltepunkt im zentralen Versor-
gungsbereich,

- Médglichkeit fur eine Direktverbindung zum Bahnhaltepunkt
Uber JohannesstraBe prifen sowie

- Anlage eines FuBgangeruberwegs (,Zebrastreifen®) zwi-
schen BihlstraBe und Bahnlbergang prufen.

Kaan-Marienborn

Das Stadt-/Ortsteilzentrum Kaan-Marienborn verfigt Uber eine
zentral gelegene punktuelle Nahversorgung, sodass fir den FuB-
verkehr vor allem die Verbindungen zwischen den Wohngebieten
und der Nahversorgung von Bedeutung sind. Hierdurch besteht
Querungsbedarf fir die Verkehrsachse HauptstraB3e, fir die eine
zulassige Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h gilt und eine durch-
schnittliche tagliche Kfz-Verkehrsbelastung von 12.400 Kfz/24h zu
verzeichnen ist (Schwerverkehrsanteil von 3-4 %). (Bild 47)

Bild 47: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Kaan-Marienborn
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Die HauptstraBe weist ausreichend dimensionierte Gehwege
(2,50-3,00 m) auf. An den beiden Zugangen zur Nahversorgung
sind Querungshilfen vorhanden. Die Anbindungen der beiden
~WohnstraBen“ BrauereistraBe (Bild 48) und Am Rain (Bild 49) an
die HauptstraBBe verfugen selbst lber keine Querungshilfe, liegen
aber in unmittelbarer Néhe der vorhandenen Querungshilfen (70
bis 80 m). Am Knotenpunkt HauptstraBe/ Briiderweg fehlt jedoch
im &stlichen Knotenpunktarm eine FuBgangerfurt, sodass hier
beim Queren fir den FuBganger ein Umweg entsteht (zwei Am-
pelphasen, Bild 50). Es wird empfohlen zu prifen, ob die fehlende
FuBgangerfurt angelegt werden kann.

Bild 48: Anbindung BrauereistraBe Bild 49: Anbindung Am Rain

Bild 50: Querung im Bereich BrauereistraBe Bild 51: Querung im Bereich Am Rain

Bei den Haltestellen Eisenhiittenstra3e (Bild 52) und Schulbushal-
testelle (Bild 53) gibt es keinen separaten Wartebereich fir die
Nutzer. Aufgrund der geringen Frequentierung wird jedoch auch
kein dringlicher Handlungsbedarf gesehen.
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Bild 52: Haltestelle Eisenhiit- Bild 53: Schulbushaltestelle
tenstraBe, slidliche Sei-
te

Seelbach

Das Stadt-/Ortsteilzentrum Seelbach verflgt Uber eine zentral ge-
legene punktuelle Nahversorgung, sodass fir den FuBverkehr vor
allem die Verbindungen zwischen den Wohngebieten und der
Nahversorgung von Bedeutung sind. Hierdurch besteht Querungs-
bedarf fir die Verkehrsachse Alte Freudenberger StraBBe, fir die
eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h gilt und eine
durchschnittliche tagliche Kfz-Verkehrsbelastung von
4.300 Kfz/24h zu verzeichnen ist (Schwerverkehrsanteil ca. 0 %).
(Bild 54)

Die im Stadt-/Ortsteilzentrum vorhandenen Gehwege weisen
Uberwiegend eine maximale Fihrungsbreite von 2 m auf. Unmit-
telbar vor der Nahversorgung befindet sich ein FuBgéangeriberweg
(,Zebrastreifen®).

Bild 54: Bestandsfakten zum Stadt-/Ortsteilzentrum Seelbach
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Aufgrund der Uberwiegenden Wohnnutzung ergibt sich fir das
Stadt-/Ortsteilzentrum Seelbach kein direkter Handlungsbedarf.
Die bemangelte Dimensionierung der Gehwebreiten sollte im Zuge
von Neu-/UmgestaltungsmaBnahmen angepasst werden.

3.6 Radverkehr

3.6.1 Netzdefinition

Im Rahmen einer studentischen Arbeit an der Universitat Siegen
wurde 2016 ein stadtisches Radverkehrsnetz fur die Universitats-
stadt Siegen aufgestellt. Der Netzplan wurde unter Bertcksichti-
gung der Topographie (Bild 55), der Siedlungsstruktur (Gebietspri-
oritaten, Bild 56) sowie der verkehrlichen Verbindungsfunktion
zwischen den Siedlungsgebieten (Bild 57) festgelegt und enthalt
folgende Kategorien (Bild 58):

e Hauptnetz: der Radverkehr wird im Hauptverkehrsstraf3en-
netz in der Talachse gefuhrt,

e Vorrangroute: der Radverkehr wird parallel zum Hauptnetz
Uberwiegend abseits des Kfz-Verkehrs geflhrt,

e Grundnetz: bestehend aus grundlegenden Radverkehrs-
verbindungen und relevanten Nebenverbindungen,

e Grundnetzerweiterungen (A und B): dienen der Anbindung
der abseits der Talachse liegenden Stadtteile an die
Talachse.

Bild 55: Topographische Potenzialachsen im Bild 56: Gebietsprioritiaten im Radverkehr

Radverkehr

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen

47



Bild 57: Verbindungsfunktionen zwischen den Bild 58: Kategorisierung des stadtischen Radver-
Gebietsprioritaten im Radverkehr kehrsnetzes der Universitidtsstadt Siegen

Parallel zur Erarbeitung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat der
Universitatsstadt Siegen wurde ein Radverkehrskonzept auf Kreis-
ebene ausgearbeitet, welches neben Verbindungen zwischen den
kreisangehérigen Kommunen Anschlusspunkte an das stadtische
Radverkehrsnetz der Universitétsstadt Siegen beriicksichtigt. Auch
hier gibt es eine Netzkategorisierung (Bild 59):

e Hauptnetz: mdoglichst direkte Verbindungsrouten, die in
Siegen Uberwiegend im HauptverkehrsstraBennetz verlau-
fen,

e Nebennetz: bestehend aus zum Hauptnetz alternative bzw.
erganzende Verbindungsrouten,

e Radpendlerrouten: Verbindungsrouten, die ein hohe Pend-
lerbedeutung haben und mdglichst topographisch ginstig
gefuhrt werden.

Ein Abgleich des kreisweiten Netzes auf dem Stadtgebiet Siegen
(Arbeitsstand 11/2020) mit dem stédtischen Radverkehrsnetz Sie-
gen zeigt auf, dass 50 % der Strecken im stadtischen Radver-
kehrsnetz auch im kreisweiten Radverkehrsnetz enthalten sind
und damit nicht nur eine kommunale, sondern eine interkommuna-
le Bedeutung haben. Laut Definition dient das kreisweite Radver-
kehrsnetz nicht der ErschlieBung aller Stadt-/Ortsteile, sondern vor
allem der interkommunalen Anbindung des Hauptzentrums. Dies
zeigt sich auch in der Abdeckungsdarstellung der beiden Netze.
Die Streckenverbindungen, die ausschlieBlich im stadtischen Rad-
verkehrsnetz der Universitatsstadt Siegen enthalten sind, dienen
damit der Vervollstdndigung der innerstadtischen Erschlieung,

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen



beschranken sich aber auch auf die wesentlichen Gebiete. Stadt-/
Ortsteilbezogene Radverkehrsnetze dienen der Feinverteilung und
sind nicht Bestandteil des gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes.
(Bild 60)

Bild 59: Kategorisierung des kreisweiten Radver- Bild 60: Abgleich des stadtischen Radverkehrs-
kehrsnetzes (Ausschnitt fiir die Universi- netzes mit dem kreisweiten Radver-
tatsstadt Siegen, Arbeitsstand 11/2020) kehrsnetzes

3.6.2 Dauerzahlstellen im Radverkehr

Seit Anfang November 2019 gibt es in Siegen drei Dauerzahlstel-
len im Radverkehr. Diese liegen auf folgenden Radachsen (Bild
61):

- TiergartenstraBe (Héhe In der Herrenwiese, Bestandteil der
Vorrangroute),

- Siegarena Eiserfeld (H6he HéllenwaldstraBe, Bestandteil
der Vorrangroute) und

- An der Alche (Héhe Minigolfplatz, Bestandteil der Grund-
netzerweiterung A).
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Bild 61: Lage der Dauerzahlstellen im Radverkehr in der Universitatsstadt
Siegen

Die bisher erfassten Z&ahldaten (Bild 62 bis Bild 64) zeigen Belas-
tungsunterschiede zwischen der Vorrangroute, die auch im kreis-
weiten Radverkehrsnetz enthalten und hier mit einer hohen Pend-
lerbedeutung ausgewiesen ist, und der Grundnetzerweiterung A.
Waéhrend die durchschnittliche monatliche Radverkehrsbelastun-
gen im Querschnitt auf der Vorrangroute bei Gber 21.000 liegt,
betréagt sie an der Dauerzadhistelle der Grundnetzerweiterung A
rund 17.000 Radfahrer im Monat und im Querschnitt.

Darliber hinaus zeigen die Daten der Dauerzahistellen auch die
typischen jahreszeitlichen Belastungsschwankungen auf.
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Dauerzahistelle 1 - TiergartenstraB3e Dauerzahistelle 2 - Siegarena Eiserfeld

(Vorrangroute) (Vorrangroute)
35.000 35.000
30.000 30.000
25.000 25.000
20.000 20.000
15.000 15.000
10.000 10.000
5.000 I I I I 5.000 I I I
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Bild 62: Dauerzahlstelle TiergartenstraBe Bild 63: Dauerzéahlstelle Siegarena

Dauerzahistelle 3 - An der Alche
(Grundnetzerweiterung A)
35.000
30.000
25.000

20.000

15.000

10.000 | | ‘ | |

5.000 I I
‘anal I
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Bild 64: Dauerzéhlistelle An der Alche

An dieser Stelle wird darauf hingewiesen, dass Verkehrszahldaten
aus dem Jahr 2020 hinsichtlich ihrer Interpretation und als Arbeits-
grundlage mit Vorsicht zu behandeln sind. Angesichts der Corona-
Pandemie wurden von der Bundesregierung fir Deutschland und
seitens der Landesregierung fur Nordrhein-Westfalen verschiede-
ne MaBnahmen zur Beschrankung von sozialen Kontakten im 6f-
fentlichen Bereich ergriffen. Diese MaBnahmen, wie zum Beispiel
die SchlieBung von Kindergéarten, Schulen und des Einzelhandels
sowie die Empfehlung zur stérkeren Nutzung der Homeoffice-
Mdoglichkeit, wirken sich auf das Verkehrsaufkommen auf. Aus
einer Umfrage der Deutschen Energie-Agentur (dena)®, die Ende
November 2020 durchgefiihrt wurde, geht hervor, dass jeder Dritte
sein Mobilitatsverhalten wahrend der Corona-Pandemie geandert
hat. ,Am stérksten betroffen ist der Offentliche Personen-
Nahverkehr (OPNV) sowie die Bahn. 47 Prozent der OPNV und 40
Prozent der Bahnfahrenden geben ein verdndertes tdgliches Mobi-
litdtsverhalten an. Bei regelméBigen Pkw-Nutzern sind dies nur 26
Prozent. Rad- und FuBverkehr profitieren prozentual am starksten
von der Entwicklung: 37 Prozent bzw. 35 Prozent der Befragten
geben an, deutlich oder etwas héufiger per Rad oder Ful3 unter-
wegs zu sein. Den eigenen Pkw nutzen 16 Prozent h&ufiger, 32
Prozent nutzen das eigene Auto hingegen weniger hdufig. Fir vier
von funf Befragten war der Pkw bereits vor der Pandemie ein re-
gelméBig genutztes Fortbewegungsmittel. Dies trifft fir 55 Prozent
der Befragten auf das Rad und 38 Prozent bzw. 31 Prozent auf

? Deutsche Energie Agentur (dena) (2020): Mobilitatsverhalten seit Co-
vid-19, Berlin Dezember 2020
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OPNV und Bahn zu. Als Griinde fiir das verdnderte Mobilitétsver-
halten werden neben der Ansteckungsgefahr (56 Prozent) auch
verédnderte Freizeitgestaltung (48 Prozent) und die vermehrte Ar-
beit im Homeoffice angegeben (46 Prozent).” (dena-Presse-
mitteilung vom 16.12.2020)

Es ist davon auszugehen, dass die eingeflihrten Corona-
MaBnahmen auch zukinftig das Mobilitdtsverhalten noch pragen
werden. Das Jahr 2020 stellt damit den Beginn einer Umbruchsi-
tuation dar. Vergleiche mit Vorjahren sind nur bedingt aussage-
kraftig.

3.6.3  Offentliches Fahrradverleihsystem

Bereits im Jahr 2017 hat die Universitatsstadt Siegen die Mdéglich-
keiten fur ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem mit Einsatz von
Pedelecs im Rahmen des BMBF-Forschungsprojekts ,REMO-
NET", einem gemeinsamen Elektromobilitatsprojekt der Stadt Sie-
gen mit der Universitat Siegen und heimischen Unternehmen, ge-
testet.

Far den Feldversuch wurden zwei E-Bike-Verleihstationen am
Kélner Tor und vor der Tourismus-Zentrale am Kornmarkt aufge-
stellt. An diesen Stationen konnten die Rader von ausgewahlten
Testnutzern (insgesamt 65 Personen) Uber eine App ausgeliehen
werden. TagsUber konnten die Rader an festgelegten, aber ,virtu-
ellen® Standpunkten (ohne Docking-Station) abgestellt und von
den Testnutzern auch wieder ausgeliehen werden (sogenanntes
"Free-Floating-Prinzip"). Lediglich zum Aufladen mussten die Ra-
der zuriick an eine der beiden E-Bike-Verleihstationen.

,Mit dem Reallaborversuch soll erforscht werden, wie die Nutze-
rinnen und Nutzer mit den Bikes umgehen und welche Potentiale
existieren, ein solches System stadtweit oder im Rahmen eines
betrieblichen Fuhrparks einzufiihren.”’ (www.siegen.de)

Auf Grundlage der gewonnenen Erfahrungen aus dem Projekt
REMONET und der anhaltenden Nachfrage aus der Bevdlkerung
hat die Stadtverwaltung die Mdglichkeiten fiir die Installation eines
6ffentlichen Fahrradverleihsystems weiterverfolgt. Anfang des Jah-
res 2021 wurde die Betreibergesellschaft Velocity Siegerland
GmbH als ein ,,Ableger der Velocity Mobility GmbH gegrindet, die
bereits in mehreren anderen Kommunen ein 6ffentliches Fahrrad-
verleihsystem installiert hat (u. a. in Aachen und in Ravensburg).
Die Betreibergesellschaft Gbernimmt die Installation und den Be-
trieb des Fahrradverleihsystems in allen interessierten Kommunen
des Kreises Siegen-Wittgenstein. Das Stationsnetz wird in Ab-
stimmung mit den Kommunen, die zum Teil Flachen fur die Instal-
lation der Stationen bereitstellen werden, und unter Berlcksichti-
gung interessierter Unternehmen, die bereits ,Buchungskontingen-
te“ erworben haben, nach und nach aufgebaut. Es ist geplant so-
wohl Pedelecs als auch E-Lastenpedelecs als Fahrzeuge einzu-
binden.

21 www.siegen.de/willkommen/detailansicht-news/news/65-nutzer-testen-

digitales-e-bike-verleihsystem/
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3.6.4  Nutzungsanforderungen

Fihrungsformen an HauptverkehrsstraBen

Analog zum FuBverkehr sind in den ,Richtlinien fir die Anlage von
StadtstraBen” (RASt 2006) die raumlichen Nutzeranspriiche des
Radverkehrs festgehalten und in den ,Empfehlungen fir Radver-
kehrsanlagen* (ERA 2010) die Anforderungen an die Verkehrs-
rdume des Radverkehrs beschrieben (u. a. Anlagentyp, Anlagen-
breite, Sicherheitsabstédnde). Auch hier wird die erforderliche Flih-
rungsbreite auf Grundlage des Platzbedarfs von Radfahrenden
abgeleitet (Bild 65).

S [P e [+
P:N - P:N |
225m| ({4 NN g I
| 1 | 1 1 | 1 :
1 1 ] 1 1 1 1 |
i | | | i i | [
I — | S bk bk

S 1,00m S S 2,00 m S S 2,30 m S
(0,80 m) (1,60 m) (1,90 m)

Lichter Raum  ------ Verkehrsraum S = Sicherheitsraum

(Klammerangaben: bei beengten Verhaltnissen)
Bild 65: Platzbedarf von Radfahrenden (Quelle: ERA 2010, S. 16)

Die Vertraglichkeit einer gemeinsamen Fuihrung von Kfz- und
Radverkehr auf der Fahrbahn im Mischverkehr ist von mehreren
Faktoren abhangig. Neben einer vertraglichen Geschwindigkeit
muss die Fahrbahn unter Berlcksichtigung der Kifz-
Verkehrsbelastung eine ausreichende Breite aufweisen.

Erlauben die vorhandenen straBenrdumlichen und verkehrlichen
Rahmenbedingungen eine Fihrung des Radverkehrs im Misch-
verkehr nicht, ist die Anlage eines Radfahrstreifens (Bild 66) als
ein von der Fahrbahn abgetrennter Sonderweg zu prifen. Hier
wird der Radverkehr separat vom Kfz-Verkehr auf Fahrbahnni-
veau, aber weiterhin im Blickfeld des Kfz-Fahrers, geflhrt. Er ist
fir den Radverkehr benutzungspflichtig und darf vom Kfz-Verkehr
nicht befahren werden.

Ist ein Radfahrstreifen nicht zu verwirklichen, kann auf der Fahr-
bahn ein Schutzstreifen (Bild 67) angelegt werden. Im Gegensatz
zum Radfahrstreifen ist der Schutzstreifen flir den Radverkehr
nicht benutzungspflichtig. Zudem darf der Schutzstreifen vom Kfz-
Verkehr kurzzeitig befahren werden, wenn kein Radfahrender die-
sen benutzt.
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benutzungspflichtig nicht benutzungspflichtig
Bild 66: Radfahrstreifen, Birlenbacher StraBe in Bild 67: Schutzstreifen, Eiserfelder StraBe in Sie-
Siegen gen

Im Seitenraum kann der Radverkehr entweder getrennt vom Fuf3-
verkehr (Radweg, Bild 68, oder getrennter Geh-/Radweg, Bild 69)
oder gemeinsam mit dem FuBverkehr (Gehweg, Radfahrer frei,
Bild 70, oder gemeinsamer Geh-/Radweg, Bild 71) geflhrt werden.
Bis auf den flr den Radverkehr freigegebenen Gehweg sind die
Seitenraumfiihrungen fur den Radverkehr benutzungspflichtig.

Benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen ddrfen nur dort ange-
ordnet werden, wo es die Verkehrssicherheit oder der Verkehrsab-
lauf erfordert.

Getrennte FuB- und Radverkehrsfiihrung

benutzungspflichtig benutzungspflichtig
Bild 68: Verkehrszeichen 237 Bild 69: Verkehrszeichen 241
»,Radweg“ »getrennter Geh-
/Radweg*

Gemeinsame FuB- und Radverkehrsfiihrung

nicht benutzungspflichtig, benutzungspflichtig,

Radverkehr muss Schrittge- Radverkehr muss Rucksicht

schwindigkeit fahren nehmen

Bild 70: Verkehrszeichen 239 Bild 71: Verkehrszeichen 240
»Gehweg“ mit Zusatzzei- »gemeinsamer Geh-
chen102210 ,,Radfahrer /Radweg*
frei”
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Obwohl der Radverkehr bei einer gemeinsamen Fuhrung Rick-
sicht auf den FuBverkehr nehmen muss (bei einem fir den Rad-
verkehr freigegebenen Gehweg muss er Schrittgeschwindigkeit
fahren), wird eine gemeinsame FUhrung von FuB3- und Radverkehr
aufgrund des Konfliktpotenzials nur dann als vertraglich eingestuft,
wenn die Aufkommensstdrken im FuB- und Radverkehr gering
sind. Innerorts ist dies im Regelfall nicht gegeben, sodass hier eine
gemeinsame FUhrung nicht empfehlenswert ist. Im Gegensatz
dazu ist fir auBerdrtliche Verbindungen (z. B. zwischen den Stadt-
teilen) aufgrund der gréBeren Entfernungen mit einem ausreichend
geringen Aufkommen im FuBverkehr zu rechnen, sodass hier eine
gemeinsame FUhrung des FuB- und Radverkehrs als vertraglich
eingestuft wird.

Radverkehr in ErschlieBungsstra3en

Hinsichtlich der FUhrung des Radverkehrs im ErschlieBungsstra-
Bennetz sollte in der Regel von einer reduzierten Hoéchstge-
schwindigkeit sowie einer geringeren Kfz-Verkehrsbelastung aus-
gegangen werden kdnnen, sodass der Radverkehr im Regelfall im
Mischverkehr gefiihrt werden kann.

Konventionelle Tempo 30-Zonen dienen einer gebietsbezogenen
(flachigen) Verkehrsberuhigung. Aufgrund der geltenden Rechts-
vor-Links-Regel an Knotenpunkten, wird der Verkehrsfluss immer
wieder abgebremst. Da alle Fahrzeuge gleichberechtigt sind, gilt
dies sowohl fur den Kfz-Verkehr als auch fir den Radverkehr.

Soll der Radverkehr gegeniber dem Kfz-Verkehr einen gewissen
Vorrang haben, ist dies seit der Novellierung der StraBenverkehrs-
ordnung (StVO) im Jahre 2020 Uber die Ausweisung einer Fahr-
radzone (Bild 72) mdglich. Hier muss anderer Fahrzeugverkehr
Uber Zusatzzeichen zugelassen werden. Analog zur Tempo 30-
Zone gelten eine Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h sowie die
Rechts-vor-Links-Regel an Knotenpunkten. Eine Bevorrechtigung
des Radverkehrs ist nicht méglich, im Gegensatz zur konventionel-
len Tempo 30-Zone dirfen Radfahrende in der Fahrradzone aber
nebeneinander fahren. Eine flachendeckende Umwidmung beste-
hender Tempo 30-Zonen in Fahrradzonen wird fir nicht sinnvoll
erachtet. Es gelten die gleichen Anordnungsregeln wie fir Tempo
30-Zonen.

Eine gesteigerte Férderung stellen FahrradstraBen (Bild 73) dar.
Auch hier gilt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h.
Analog zu den Fahrradzonen muss anderer Fahrzeugverkehr Gber
Zusatzzeichen zugelassen werden und Radfahrende durfen ne-
beneinander fahren. Im Gegensatz zu den Fahrradzonen kénnen
FahrradstraBen an Knotenpunkten mittels Beschilderung bevor-
rechtigt werden, sodass ein zlgiges Vorankommen ermdglicht
wird. Die Bevorrechtigung gilt jedoch fir den gesamten auf der
FahrradstraBe zugelassenen Fahrzeugverkehr. Fahrradstra3en
sind vor allem dann sinnvoll, wenn es sich um eine bedeutende
Radachse mit einem hohen bzw. zu erwarteten hohen Radver-
kehrsaufkommen handelt, wobei FahrradstraBen erfahrungsge-
maf selbst deutliche Bindelungseffekte haben kdnnen.
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Bild 72: Verkehrszeichen 244.3 Bild 73: Verkehrszeichen 2441
»Beginn Fahrrad-Zone*“ »Beginn FahrradstraBe®

Bedeutende Radpendlerrouten

Die zunehmende Verbreitung von Pedelecs und dem damit
schneller werdenden Radverkehr, aber auch die wachsende Be-
deutung des Fahrrads als Alltagsverkehrsmittel erfordern eine
adaquate Bertcksichtigung beim Ausbau des Radverkehrsnetzes.
In der Planungspraxis hat die Definition von Radschnellverbindun-
gen Einzug erhalten.

~Radschnellverbindungen sind Verbindungen im Radverkehrsnetz
einer Kommune oder einer Stadt-Umland-Region, die wichtige
Quell- und Zielbereiche mit entsprechend hohen Potenzialen liber
gréBere Entfernungen verknipfen und durchgéngig ein sicheres
und attraktives Befahren mit hohen Reisegeschwindigkeiten er-
moglichen.” (FGSV-Arbeitspapier ,Einsatz und Gestaltung von
Radschnellverbindungen®, 2014; S. 4)

Im kreisweiten Radverkehrsnetz sind sogenannte Radpendlerrou-
ten als Netzkategorie definiert. Die Ausbaumdglichkeiten als soge-
nannte Radschnellverbindungen werden im Rahmen der Ausarbei-
tung des kreisweiten Radverkehrsnetzes sowie in einer gesonder-
ten Verkehrsuntersuchung flr die Verbindungsachse Kreuztal —
Littfeld — Siegen - Betzdorf analysiert. Die Ergebnisse dazu lagen
bis zur Fertigstellung des Projektberichts zum Klimaschutzteilkon-
zept Mobilitat der Universitatsstadt Siegen nicht vor. Die Einbin-
dung der Ergebnisse erfolgt im Rahmen einer abschlieBenden
Uberlagerung der Ergebnisse zum Radverkehr aus den beiden
Projekten. Diese Uberlagerung ist nicht mehr Bestandteil des Kii-
maschutzteilkonzeptes Mobilitat.

Radverkehrsfiihrung an Knotenpunkten

Neben der Radverkehrsflihrung auf der Strecke muss die Flihrung
des Radverkehrs an Knotenpunkten beachtet werden. Auch hierzu
sind die Anforderungen in der ERA differenziert nach Knotenpunki-
art (Knotenpunkte mit Rechts-vor-Links-Regelung, Knotenpunkte
mit Vorfahrtregelung durch Verkehrszeichen, Knotenpunkte mit
Lichtsignalanlagen, Kreisverkehre) festgehalten.

Alltagsradverkehr versus Freizeitradverkehr

In Abhangigkeit des Wegezwecks kénnen die Radfahrenden un-
terschiedliche Anspriiche an die Radverkehrsinfrastruktur stellen.
Wéhrend der Radfahrende auf dem Weg zur Arbeit méglichst zi-
gig vorankommen mdchte, spielt beim Radfahrenden in der Frei-
zeit vor allem der Erholungsfaktor eine bedeutende Rolle.

Nachfolgend ist das Ergebnis der Gegenuberstellung von den Nut-
zeranspruchen des Alltagsradverkehrs und des touristischen oder
freizeitorientierten Radverkehrs tabellarisch zusammenfassend
dargestellt. (Tabelle 9)
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Das stadtische Radverkehrsnetz sollte beide Nutzeranspriiche
vereinen. Wahrend das Hauptnetz als FUhrung im Hauptverkehrs-
straBennetz eine direkte und zlgig befahrbare Achse darstellt, und
damit vor allem fur den Alltagsradverkehr von Interesse ist, ist die
Vorrangroute als bedeutende Pendlerroute, die Uberwiegend ab-
seits des Kfz-Verkehrs gefiihrt wird, sowohl fir den Alltagsradver-
kehr als auch fir den touristischen bzw. freizeitorientierten Rad-
verkehr relevant. Vor diesem Hintergrund sollte vor allem die Vor-
rangroute eine ausreichende Beleuchtung aufweisen und flr das
Hauptnetz eine Winterdienstregelung gelten.

Tabelle 9: Nutzeranspriiche des Alltagsradverkehr und des touristischen Radverkehrs

Alltagsradverkehr

Touristischer Radverkehr

klein- bis groBraumige Verbindungen

Erreichbarkeit von Points-of-Interest (POI)

Direktheit (keine Umwege) und Schnelligkeit
(direkt, zGigig befahrbar), aber auch verkehrs-

Routen mit Erholungs-/Erlebnisfaktor (Fuh-
rung abseits des Kfz-Verkehrs)

ruhige Verbindungen fir Gelegenheitsradfah-
rende (wenig gelbt) und schutzbedirftige
Radfahrende (Kinder und Senioren)

Sicherheit (konfliktfrei)

Komfort (u. a. Oberflache, Breite)

Beleuchtung und Winterdienst | Wegweisung

3.6.5 Detailbetrachtung des definierten stadtischen Radver-
kehrsnetzes

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat der Universi-
tatsstadt Siegen beschrankte sich die Detailanalyse auf das defi-
nierte stadtische Radverkehrsnetz.

Die parallelen Arbeiten zum kreisweiten Radverkehrskonzept la-
gen zum Projektabschluss des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitéat
noch nicht vor, weshalb kein abschlieBender Informationsaus-
tausch durchgeflihrt werden konnte. Eine abschlieBende Uberla-
gerung der Ergebnisse zum Radverkehr aus den beiden Projekten
steht demnach noch aus.

Radverkehrsfliinrung

Als Basis flr die Ermittlung von Handlungsbedarfen und der Ent-
wicklung eines Zielkonzeptes fir die Fihrung des Radverkehrs im
stadtischen Radverkehrsnetz erfolgte zunéchst eine umfassende
Bestandsaufnahme. Die benétigten Daten wurden teilweise vorlie-
genden und frei verfigbaren Materialien enthommen, andere In-
formationen konnten aus Luftbildern abgelesen oder gemessen
werden. Andere Informationen konnten jedoch grundsatzlich nur
mittels Vor-Ort-Aufenthalten erhoben werden.

Nachfolgend ist die Bestandssituation zur FUhrung des Radver-
kehrs im stadtischen Radverkehrsnetz dargestellt (Bild 74).
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Bild 74: Bestandssituation zur Radverkehrsfiihrung im definierten stadti-
schen Radverkehrsnetz der Universitatsstadt Siegen

Im Bestand dominiert mit Abstand (82 %) die FUhrung im Misch-
verkehr, d. h. die Radfahrenden fahren gemeinsam mit dem Kfz-
Verkehr auf der Fahrbahn. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass
eine Mischverkehrsfihrung bei einer reduzierten zuldssigen
Héchstgeschwindigkeit von maximal 30 km/h (17 %) als vertraglich
eingestuft wird. Dies trifft vor allem auch auf eine Fiihrung in einer
FahrradstraBBe zu (1 %), in der ebenfalls eine zuldssige Héchstge-
schwindigkeit von 30 km/h vorgeschrieben ist. (Bild 75)

Dartiber hinaus ist oftmals eine gemeinsame Fihrung von FuB-
und Radverkehr vorzufinden (insgesamt 12 %), wobei auch hier
verschiedene Formen mit spezifischen Verhaltensregeln zu unter-
scheiden sind: Gehweg und FuBgangerzone mit Freigabe fir den
Radverkehr sowie benutzungspflichtige gemeinsame Geh-/Rad-
wege. (Bild 75)
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Radfahrstreifen, Schutzstreifen sowie Radwege bilden mit jeweils
2 % eine untergeordnete Rolle. (Bild 75)

Radverkehrsfiihrung im Bestand,
Radverkehrsnetz der Universitatsstadt Siegen
1% 2%
2% 2% \
2%
1%

Mischverkehr (> 30 km/h)
9% = Mischverkehr (< 30 km/h)

® FahrradstraBe
B Schutzstreifen
u Radfahrstreifen
64% u Gehweg, Radfahrer frei
FuBgéangerzone, Radfahrer frei
gemeinsamer Geh-/Radweg

getrennter Geh-/Radweg
(inkl. Radweg)

Bild 75: Verteilung der Art der Radverkehrsfithrung im Bestand der Uni-
versitatsstadt Siegen

Um einen ersten Hinweis auf den notwendigen Handlungsbedarf
zu erhalten, erfolgte ein Abgleich der Bestandssituation mit den in
den Regelwerken festgehaltenen Anforderungen. (Bild 76)

Handlungsbedarf bzgl. der Radverkehrsfiihrung,
Radverkehrsnetz der Universitatsstadt Siegen

® Radverkehrsanlage
fehlt

® unterdimensionierte
Radverkehrsanlage

kein Handlungsbedarf

Bild 76: Handlungsbedarf bzgl. der Radverkehrsfiihrung im Radverkehrs-
netz der Universitatsstadt Siegen

Auf Basis der umfangreich durchgeflihrten Analysen und der Ablei-
tung von Handlungsbedarfen, der Hinweise und Wuinsche aus
dem Beteiligungsprozess sowie der festgelegten Leitziele, die
auch auf die Vorgaben in den planerischen Regeln verweisen,
erfolgte die Entwicklung eines Zielkonzeptes fur die Fihrung des
Radverkehrs im stadtischen Radverkehrsnetz. (Bild 77)
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Bild 77: Zielkonzept zur Radverkehrsfiihrung im definierten stadtischen
Radverkehrsnetz der Universitatsstadt Siegen
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MaBnahmen zur Optimierung der Radverkehrsfiihrung,
Radverkehrsnetz der Universitatsstadt Siegen

m keine Anderung
(kein Bedarf, Vorrang-/Alternativroute, Zweirichtungbetr.)
u Detailprifung erforderlich
= Geschwindigkeitsreduzierung (max. 30 km/h)
| Einrichtung FahrradstraBe
m Schutzstreifen (einseitig, beidseitig)
u Radfahrstreifen (einseitig, beidseitig)
Breitenanpassung auf Regelmaf
Radweg (Zweirichtungsbetrieb)
gem. Geh-/Radweg (Zweirichtungsbetrieb)

UnterstiitzungsmaBnahme

Bild 78: MaBnahmenempfehlungen zur Radverkehrsfithrung im definier-
ten stadtischen Radverkehrsnetz der Universitatsstadt Siegen22

Fallbeispiele zur Erlauterung der Ableitung des Zielkonzeptes

Die Ableitung der MaBnahmenempfehlungen wird nachfolgend
anhand von vier Fallbeispielen mit unterschiedlicher Ausgangslage
erlautert.

Beispiel 1: Route Geisweid/Dilinhitten — Niedersetzen — Oberset-
zen

Die Route Geisweid/Dilinhitten — Niedersetzen — Obersetzen
(SetzetalstraBe: 2.600-3.800 Kfz/24h, 4-6 % Schwerverkehrsan-
teil) gehdrt zur Grundnetzerweiterung B und bindet Obersetzen
und Niedersetzen an die Talachse an. Der Streckenabschnitt liegt
Uberwiegend auBerorts bzw. ist lUberwiegend anbaufrei (,AuBer-
ortscharakter”). Da der dstliche Abschnitt der SetzetalstraBe einen
engen StraBenverlauf aufweist (Bild 81), ist hier die AuBerortsge-
schwindigkeit auf 50 km/h reduziert. Analog ist die Innerortsge-
schwindigkeit von Obersetzen auf 30 km/h reduziert. (Bild 79)

Der Streckenverlauf besteht durchgehend aus zwei Fahrstreifen,
wobei der Ostliche Abschnitt der SetzetalstraBe beidseitig Uber
einen Mehrzweckstreifen verflgt, der vom FuB3- und Radverkehr
mitgenutzt wird. (Bild 80)

?2 |Im Hinblick auf die Lesbarkeit wurden zusammengehérige Kategorien
fir die Diagrammdarstellung zusammengefasst. Dies betrifft die beiden
Kategorien ,keine Anderungen® und ,Schutzstreifen”. Die Zusammenfas-
sungen sind durch die erganzende Erlduterung in Klammern verdeutlicht.
Der Wert 0 % fir die Kategorie ,Radweg (Zweirichtungsbetrieb)* ergibt
sich durch die Rundung (0,3 %).
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Bild 79: Bestandsfakten zur Radroute Geisweid/Dilinhiitten — Niederset-
zen — Obersetzen

Bild 80: SetzetalstraBe, westlicher Abschnitt Bild 81: SetzetalstraBe, 6stlicher Abschnitt

Um die Verkehrssicherheit flir ZufuBgehende und Radfahrende auf
dem westlichen Abschnitt der SetzetalstralBe zu verbessern, ist zu
prifen, ob die Fahrbahnaufteilung nicht dahingehend veréandert
werden kann, dass die beiden markierten Mehrzweckstreifen
durch einen einseitig angelegten gemeinsamen Geh-/Radweg er-
setzt wird, der mit einer passiven Schutzeinrichtung (,Leitplanke®)
vom Kfz-Verkehr getrennt wird. Ist dies nicht méglich, kénnen Leit-
schwellen zumindest das subjektive Sicherheitsgefiihl ein wenig
verbessern. FUr den &stlichen Abschnitt ist eine Fahrbahnneuauf-
teilung aufgrund der straBenrdumlichen Enge nicht mdéglich. (Bild
82)
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Bild 82: MaBnahmenméglichkeiten ,,Fahrbahnumgestaltung® zur Radrou-
te Geisweid/Dillnhiitte — Niedersetzen — Obersetzen

Flar den Ostlichen Abschnitt der SetzetalstraBe (Niedersetzen —
Obersetzen) ist die Ausweisung einer parallel verlaufenden Alter-
nativroute mdglich. Grundsatzlich kann diese Alternativroute bis
nach Dillnhdtten verlangert werden, jedoch ist hierzu ein Teilstlck
neu herzustellen. Zudem wurden im Beteiligungsprozess die topo-
graphischen Bedingungen kritisiert. (Bild 83)

Bild 83: MaBnahmenmdéglichkeiten ,Alternativroute” zur Radroute Geis-
weid/Dillnhiitten — Niedersetzen — Obersetzen

Beispiel 2: Route Siegen-City Kochs Ecke — Schleifmihlchen —
Lindenberg

Die Route Siegen-City Kochs Ecke — Schleifmihlchen - Linden-
berg, bestehend aus dem Abschnitt Spandauer StraBe/ Frankfurter
StraBe (B 54) (21.000-25.000 Kfz/24h, 4-5 % Schwerverkehrsan-
teil) und dem Abschnitt Fludersbach/Wetzlarer StraBe (3.000-
5.800 Kfz/24h, ~6 % Schwerverkehrsanteil), gehdért zum Grund-
netz und bindet den Wohngebiet Lindenberg an die Talachse an.
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Der Abschnitt Spandauer StraBe/ Frankfurter StraBe (B 54) gehort
als klassifizierte StraBe zum Vorbehaltsnetz und weist bei einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h eine hohe Ver-
kehrsbelastung auf. Vor diesem Hintergrund sind hier auch zwei
Fahrstreifen je Richtung, die teilweise durch Abbiegestreifen un-
terbrochen werden, markiert. Der vorhandene Seitenraum ist nicht
fir eine gemeinsame Fihrung von FuB- und Radverkehr ausrei-
chend. (Bild 84, Bild 85)

Der Abschnitt Fludersbach ist von Lkw-Verkehr geprégt, fir die
eine reduzierte Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h gilt (zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit fir den allgemeinen Kfz-Verkehr 50 km/h).
Der Abschnitt Wetzlarer StraBBe liegt als reines Wohngebiet in ei-
ner Tempo 30-Zone, der stark von ruhendem Kfz-Verkehr gepragt
ist. Beide Abschnitte weisen eine schlechte Oberflachenqualitat
auf. (Bild 84, Bild 86)

Beide Abschnitte werden am Knotenpunkt ,Schleifmihichen® ver-
bunden. Der nahezu kreisférmig ausgebildete Knotenpunkt weist
eine hohe Komplexitat auf, wodurch er vor allem fir Ortsunkundige
zuntbersichtlich“ erscheint. Der Knotenpunkt wird in den nachsten
Jahren umgebaut.

Bild 84: Bestandsfakien zur Radroute Siegen-City Kochs Ecke -
Schleifmiihichen — Lindenberg
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Bild 85: Spandauer StraBe/Frankfurter StraBe® Bild 86: Fludersbach/Wetzlarer StraB3e

Aufgrund der sehr hohen Kfz-Verkehrsbelastungen auf dem Ab-
schnitt Spandauer StraBe/Frankfurter StraBe (B 54) wird hier eine
Veranderung der Fahrbahnaufteilung ohne vorheriger Reduzierung
der Kfz-Verkehrsbelastung fir problematisch erachtet. Es wird
empfohlen kurzfristig diesen Abschnitt aus der Definition des stad-
tischen Radverkehrsnetzes herauszunehmen und stattdessen die
parallele Route Hautebachweg/LéhrstraBe/Flurenwende, die auch
Bestandteil des Radverkehrsnetzes NRW ist, aufzunehmen. Um
diese parallele Achse fir den Radverkehr attraktiver zu gestalten,
wird die Ausweisung und Gestaltung als FahrradstraBe vorge-
schlagen (siehe hierzu auch Kap. 3.5.3, Stadt-/Ortsteilzentrum
Siegen-City Oberstadt). (Bild 87)

Hinsichtlich des Abschnitts Fludersbach wird eine allgemeine Re-
duzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h vorgeschlagen. Zudem
kénnen Rad-Piktogramme auf Radfahrende hinweisen. Die Wetz-
larer StraBe liegt bereits in einer Tempo 30-Zone. Hier wird eine
Neuordnung des ruhenden Kfz-Verkehrs vorgeschlagen, sodass
dessen Dominanz reduziert wird und die Orientierung erleichtert
wird. Auch wenn dieser Abschnitt eine reine ErschlieBung des
Wohngebiets darstellt, sollte in jedem Fall die Oberflache auf dem
gesamten Abschnitt Fludersbach/Wetzlarer StraBe erneuert wer-
den. (Bild 87)

% Die Seitenraumbreite variiert zwischen 1,50 m und 3,00 m. Sie wird an
einer Stelle durch einen kurzen Parkstreifen (zwischen Léhrtor und Me-
lanchthonstraBe) eingeschrankt. Haltvorgdnge werden durch Poller un-
terbunden. Eine durchgehende regelkonforme Seitenraumfiihrung des
Radverkehrs ist nicht méglich (erfordert ein Mindestmalf3 von 3,25 m).
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Bild 87: MaBnahmenméglichkeiten zur Radroute Siegen-City Kochs Ecke
— Schleifmiihlchen - Lindenberg

Beispiel 3: Ziegenbergtunnel — Auf der Schemscheid

Die Route Ziegenbergtunnel — Auf der Schemscheid gehért zur
Vorrangroute. Auf diesem Abschnitt wird der Radverkehr im nérdli-
chen Abschnitt Gber den Parkplatz unter der HittentalstraBe (HTS)
gefuhrt. Die Einfahrsituation gestaltet sich durch fir die Radfah-
renden aufgrund eines Pollers und einer Schwelle schwierig, dient
aber dazu, die Schrankenumfahrung fir den Kfz-Verkehr zu ver-
hindern. Zudem ist die Einfahrt als FahrradstraBBe ausgewiesen,
jedoch im weiteren Verlauf Uber den Parkplatz nicht fir den Kfz-
Verkehr freigegeben bzw. wird die FahrradstraBe vor der Einfahrt
in die Parkplatzfahrgasse nicht wieder aufgehoben. Die verkehrs-
rechtliche Ausweisung ist damit nicht korrekt und kann zu einer
Verwirrung fihren. (Bild 88, Bild 89)

Es folgt ein Teilstlick, das als gemeinsamer Geh-/Radweg ausge-
schildert ist. Am Knotenpunkt Friedrich-Friesen-StraBen soll der
Radverkehr im Mischverkehr fahren. Es fehlt eine Aufstellflache
bzw. eine Uberleitung in den Mischverkehr. Die Route verlauft wei-
ter parallel zur HTS durch ein Industriegebiet bevor sie dann am
Ende der StraBe Auf der Schemscheid wieder als gemeinsamer
Geh-/Radweg unter der HTS geflhrt wird. (Bild 88)

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen

66



Bild 88: Bestandsfakten zur Radroute Ziegenbergtunnel - Auf der
Schemscheid

Bild 89: Fiihrung des Radverkehrs liber den Parkplatz unter der HTS

Zur Optimierung der Radverkehrsfiihrung wird eine Ummarkierung
der Parkplatzflache vorgeschlagen, sodass eine durchgehende
Radverkehrsfihrung parallel zur Parkplatzflache (auBerhalb der
Fahrgasse) realisiert werden kann. Um Nutzungskonflikte zwi-
schen dem FuB3- und Radverkehr durch die gemeinsame Nutzung
zu verringern, wird empfohlen, die FUhrungsbreite soweit wie mog-
lich durchgehend zu verbreitern. Fur den Streckenabschnitt Auf
der Schemscheid sollte die zulassige Héchstgeschwindigkeit redu-
ziert oder zumindest Radfahrpiktogramme zur Erhéhung der Auf-
merksamkeit markiert werden. Die Nutzung des Streckenab-
schnitts Auf der Schemscheid kénnte génzlich umgangen werden,
wenn eine Fihrung unter der HTS als gemeinsamer Geh-/Radweg
hergestellt werden kénnte. Dies sollte geprift werden. (Bild 90)
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Bild 90: MaBnahmenméglichkeiten zur Radroute Ziegenbergtunnel — Auf
der Schemscheid

Beispiel 4: Querung Vorrangroute — HeeserstraBBe

Vom Hauptbahnhof Siegen aus fihrt die Vorrangroute in nérdlicher
Richtung entlang der Bahngleise. Im Bereich HeeserstraBBe muss
diese gequert werden, um dem weiteren Verlauf unter der Hitten-
talstraBe (HTS) entlang der Sieg in Richtung TiergartenstraBe zu
folgen. (Bild 91)

Im Rahmen der online-Biirgerbeteiligung gab es zu dieser Que-
rungsstelle Kritik. Zum einen ist der Querungsbereich aufgrund der
Kurvenlage nicht gut einsehbar. Fir die querenden ZufuBBgehen-
den und Radfahrenden gibt es keine Querungshilfe. Die vorhan-
dene Lichtsignalanlage (,Ampel“) liegt vor bzw. hinter der Que-
rungsstelle und schlie3t sie daher nicht mit ein. Zum anderen weist
der Weg von den Bahngleisen (Héhe iiber NHN? 242,5 m) runter
zum Querungsbereich HeeserstraBe (Héhe Uber NHN 238,5 m)
aufgrund des zu Uberwindenden Hdéhenunterschieds auf kurzer
Strecke einen ,Zick-Zack“-Verlauf auf. Die ,Haarnadel“-Kurve stellt
fir die Radfahrenden ebenfalls eine Gefahrenstelle dar. (Bild 92)

24 NHN = Normalhéhennull
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Bild 91: Bestandsfakten zur Vorrangroutenquerung HeeserstraBBe

Bild 92: Vorrangroutenquerung HeeserstraBBe

Aus der Birgerschaft kommt zum einen der Vorschlag die Que-
rungsstelle in die Lichtsignalanlagenschaltung als Bedarfsanforde-
rung mit einzubinden (Verlegung der westlich der Bahngleise ge-
legenen Lichtsignalmaste in westliche Richtung vor die Querungs-
stelle). Zum andern wird eine kreuzungsfreie Querung der Heeser-
straBBe (Brlckenverbindung) gefordert.
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Die Versetzung der Lichtsignalmaste ermdglicht eine sichere Stra-
Benquerung und kann im Vergleich zu einem Brlckenbau kurzfris-
tig umgesetzt werden, schafft aber keine Abhilfe bzgl. der erforder-
lichen Fahrtunterbrechung (warten auf Querungsfreigabe) und der
,=Haarnadel“-Kurve als Gefahrenstelle.

Eine Brickenverbindung stellt hier die Ideallésung dar, ist aber
weder kurzfristig noch kostenglnstig umsetzbar. Da die heutige
Anbindung der Vorrangroute an die HeeserstraBe in jedem Fall
weiterhin bestehen bleiben muss (Anbindung an das Grundnetz),
kann die Bricke nicht als geradlinige Verbindung angelegt werden.
Sie muss bogenférmig mdéglichst nahe zur Eisenbahnbriicke tber
die HeeserstraBe geflhrt werden, sodass die bestehende Vor-
rangroutenfihrung nicht tangiert wird und die Wegeflhrung im
Grundnetz in ausreichender Héhe gequert wird. (Bild 93)

Bild 93: MaBnahmenméglichkeiten zur Vorrangroutenquerung Heeser-
straBBe

Die Versetzung der Lichtsignalmaste ist als kurzfristige Verbesse-
rungsmafBnahme zu empfehlen. Vor dem Hintergrund des Aus-
baus der Vorrangroute als attraktive Radpendlerroute ist die Bri-
ckenverbindung als mittel- bis langfristige Verbesserungs-
maBnahme positiv zu bewerten.

Zusammenspiel von Hauptnetz und Vorrangroute (Verbindungs-

routen und Flachenaufteilung)

Die Talachse, in der das Hauptnetz verlauft, weist zum Teil hohe
Kfz-Verkehrsbelastungen auf. Zur Abwicklung der Verkehrsmen-
gen sind je Richtung Uberwiegend zwei Kfz-Fahrstreifen sowie an
den Knotenpunkten zusétzlich noch Abbiegestreifen vorhanden.
Abschnittsweise ist zur Beschleunigung des stra3engebundenen
Linienbusverkehrs ein  Bussonderfahrstreifen  untergebracht.

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen

70



Grundsatzlich weist damit die Fahrbahnbreite zwischen den Bor-
den eine groBziigige Gesamtbreite auf, die jedoch flr die derzeiti-
ge Verkehrsabwicklung auch benétigt wird.

Die Detailanalyse bzgl. der Optimierung der Radverkehrsfiihrung
hat aufgezeigt, dass die Mdglichkeiten im Bereich des Hauptnet-
zes unter Beibehaltung der Fahrstreifenaufteilung sehr einge-
schrankt sind. Als MaBnahmenempfehlung wurde daher fir das
Hauptnetz oftmals eine Detaillberprifung angegeben oder auf die
parallel verlaufende Vorrangroute als Alternativroute verwiesen.

Eine Reduzierung der Fahrstreifenanzahl zur Markierung eines
Radfahrstreifens oder eines Schutzstreifens ohne vorherige Redu-
zierung des Kfz-Verkehrsautfkommens wird als problematisch ein-
gestuft, da ein Verkehrskollaps zu erwarten ist, von dem auch der
straBengebundene Linienbusverkehr betroffen ware. Flr diesen
wird im Bereich der Talachse ebenfalls ein hohes Aufkommen ver-
zeichnet, da die Talachse allgemein eine hohe verkehrliche Ver-
bindungsbedeutung hat. Durch die Anlage eines mdglichst durch-
gangigen Bussonderfahrstreifens ware zumindest die Abhangigkeit
des straBengebundenen Linienbusverkehrs vom Verkehrsfluss des
Kfz-Verkehrs aufgehoben, sodass dies fir den straBengebunde-
nen Linienbusverkehr eine gute BeschleunigungsmaBnahme auf
der Strecke darstellt. Dies sollte aus verkehrsplanerischer Sicht fur
die néchsten Jahre im Bereich der Talachse Prioritat haben.

Grundsatzlich kann ein Bussonderfahrstreifen fir den Radverkehr
zur Mitbenutzung freigegeben werden. Diese Moglichkeit sollte
jedoch nur ,punktuell® angewendet werden, wie z. B. bei einem
nicht zu hohen Busverkehrsaufkommen oder auf kurzen Abschnit-
ten. Bei einer Freigabe des Bussonderfahrstreifens fir den Rad-
verkehr Uber den gesamten Verlauf entsteht eine Abhangigkeit des
Busverkehrs vom Radverkehr, wodurch die Beschleunigungswir-
kung far den Busverkehr deutlich eingeschrankt bzw. ganzlich auf-
gehoben wird.

Far den Radverkehr muss aber dennoch auch die Erreichbarkeit
der Ziele in der Talachse gewahrleistet werden, so wie fir alle an-
deren Verkehrsteilnehmer auch. Da die vorhandene Vorrangroute
parallel zum Hauptnetz verlauft, wird empfohlen, diese zun&chst
weiter auszubauen und zu optimieren, sodass sie flr den Radver-
kehr weiter an Attraktivitat gewinnt. Im Hinblick auf die Erreichbar-
keit der Ziele in der Talachse sind dann Querverbindungen not-
wendig, die ebenfalls fir den Radverkehr attraktiv ausgebaut wer-
den muissen. Bestehende Querverbindungen zwischen Vorrang-
route und Hauptnetz sind in Bild 94 dargestellt. Diese sollten auf-
grund ihrer Verbindungsbedeutung in das stadtische Radver-
kehrsnetz mit aufgenommen werden. Von den Anbindungspunkten
an das Hauptnetz aus mussen dann Radverkehrsverbindungen zu
den Zielpunkten geschaffen werden, im ldealfall als Radfahrstrei-
fen oder Schutzstreifen. Aufgrund der lberschaubaren Abschnitts-
langen sind hier aber auch gemeinsame Fihrungen mit dem Lini-
enbusverkehr oder dem FuBBverkehr denkbar.

Langfristig soll das Kfz-Verkehrsaufkommen soweit reduziert wer-
den, dass sich fir das StraBennetz in der Talachse neue Hand-
lungsmdglichkeiten ergeben. Durch eine neue Flachenaufteilung
soll dann eine durchgéangige Radverkehrsflihrung angestrebt wer-
den.
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Bild 94: Querverbindungen zwischen Hauptnetz und Vorrangroute

3.7 OPNV und verkniipfte Mobilitat

In Bezug auf Bus- und Bahnverkehr (OPNV) gilt es zu beriicksich-
tigen, dass die Aufgabentragerfunktion zum schienengebundenen
OPNV (Bahnverkehr) in Nordrhein-Westfalen den kommunalen
Zweckverbanden obliegt. Fir das Stadtgebiet Siegen ist der
Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) zusténdig.
Zum straBengebundenen OPNV (Busverkehr) obliegt die Aufga-
bentragerfunktion den kreisfreien Stadten und Kreisen. Flr das
Stadtgebiet Siegen ist der Zweckverband Personennahverkehr
Westfalen-Stud (ZWS) zustéandig. Der Kreis Siegen-Wittgenstein
hat die Planung, Organisation und Ausgestaltung dem ZWS als
Servicefunktion Ubertragen. Der Kreis ist aber weiterhin Aufgaben-
trager.
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Zu den Aufgaben der Aufgabentrager gehort u. a. die Nahver-
kehrsplanung zur Sicherstellung eines ausreichenden OPNV-
Angebots (Fahrplanangebot, Tarife, Umweltvertraglichkeit, Fahr-
zeuge, Barrierefreiheit). Die Stadt Siegen hat die Aufgabe die not-
wendige Infrastruktur (Haltestellen, Verkntpfungspunkte) zu pla-
nen und bereitzustellen sowie die Zuwegung zu den Haltestellen/-
punkten zu sichern.

3.7.1 Netzdefinition

Bahnverkehr

Die Universitatsstadt Siegen ist Uber insgesamt finf Bahnhéfe im
Stadtgebiet an das Schienennetz des Personenverkehrs ange-
bunden und verfigt tber Anbindungen nach

- Iserlohn, Hagen, Essen,

- Betzdorf, Au, Kéln, Aachen,

- Erndtebrlck, Bad Berleburg, Bad Laasphe sowie
- Dillenburg, Wetzlar, GieBBen, Frankfurt. (Bild 95)

Das zugehérige Bahnangebot an einem Werktag sieht wie folgt
aus (Bild 96):
- Essen — Hagen — Iserlohn — Siegen

o RE 16 (Abellio)
o RB 91 (Abellio) (von/bis Hagen)
0 insg. 72 Fahrten am Werktag

- Bad Berleburg — Erndtebriick — Siegen — (Betzdorf)

o RB 93 (HLB)
0 insg. 34 Fahrten am Werktag

- (Frankfurt) — GieBen — Wetzlar — Dillenburg — Siegen

o RB 95 (HLB)
o RE 99 (HLB)
0 insg. 69 Fahrten am Werktag

- (Aachen) — KéIn — Au — Betzdorf — Siegen

o RE9(DB)
o RB 90, RB 93 (HLB)
o insg. 113 Fahrten am Werktag
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Bild 95: Schienengebundenes Regionalverkehrsnetz NRW 2020 mit Bezug zum Stadtgebiet Siegen (giil-
tig ab 01.01.2021)

Bild 96: Schienengebundenes Regionalverkehrsnetz NRW 2020 mit Bezug
zum Stadtgebiet Siegen — Detailausschnitt Universitatsstadt Sie-
gen (gliltig ab 01.01.2021)

Busverkehr

Das Linienbusangebot fir die Universitatsstadt ist in den Taktfahr-
plan Westfalen-Sid integriert. Es werden unterschiedliche Ange-
botsformen funktionsgerecht eingesetzt. Mit Bezug zur Universi-
tatsstadt Siegen sind dies im Linienbusverkehr:
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Schnellbus (SB) (2 Linien)
(schnelle Verbindung von Stadten und Gemeinden in der
Region entlang der Hauptverkehrsachse)

Regionalbus (R) (14 Linien)

(FlachenerschlieBung und Verbindung von Stadten und
Gemeinden in der Region auBerhalb der Schienenkorrido-
re)

Citybusverkehr (C) (20 Linien)

(ErschlieBung des Stadtgebietes mit hoher Fahrzeugfolge
und Sicherung der Anbindung an den sonstigen lokalen
und regionalen OPNV)

UniExpress (UX) (6 Linien)
(schnelle Direktanbindung der Universitat zu lokalen und
regionalen Knotenpunkten)

Lokalbus (L) (6 Linien)
(ErschlieBung innerhalb eines Stadtgebietes zur Sicherung
der Anbindung an den regionalen OPNV)

Ausbildungsbus (A) (9 Linien)
(ausschlieBlich langlaufender Schilerfahrverkehr zur Si-
cherung von Direktfahrten)

TaxiBus (TB) (Bedarfsangebot nach Fahrplan, Voranmel-
dung erforderlich)

(ersetzt den Regional-/Lokalbus in verkehrsschwachen
Raumen und Zeiten)

Nachtbus (N) (5 Linien)

(Verbindung der Stadte und Gemeinden in der Region au-
Berhalb der Schienenkorridore in den Abend- und Nacht-
stunden am Wochenende).
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Bild 97: Taktfahrplan Westfalen-Siid 2021 mit Bezug zum Stadtgebiet Sie-
gen -— Detailausschnitt Universitiatsstadt Siegen (glltig ab
12.08.2020)

Verknlpfungspunkte

,Um die verschiedenen Nahverkehrsangebote intelligent miteinan-
der zu verbinden, gibt es zahlreiche Verknlpfungspunkte fir Bus
und Bahn.” (ZWS)

Zu den definierten Verknipfungspunkten werden Haltestellenfunk-
tionspldne mit Informationen Gber die Umgebung, Park & Ride,
Bike & Ride, den Fahrkartenverkauf oder sonstige wichtige Ein-
richtungen zur Verfigung gestellt. (Bild 98, Bild 99)
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Bild 98: ZOB, Hauptbahnhof Siegen Bild 99: Haltestellenfunktionsplan ZOB, Haupt-
bahnhof Siegen

Fir die Universitatsstadt Siegen sind die nachfolgenden Haltestel-
len mit Bus- und/oder Bahnanbindung vom ZWS als wichtige Ver-
knupfungspunkte im Stadtgebiet definiert:

- Kaisergarten (Bus/Bus-Umstieg),

- Koblenzer StraBBe, Kélner Tor (Bus/Bus-Umstieg),

- Obersdorfer StraBBe, Eisern (Bus/Bus-Umstieg),

- ZOB, Hauptbahnhof (Bus/Bus- sowie Bus/Bahn-Umstieg),

- ZOB, Bahnhof Geisweid (Bus/Bus- sowie Bus/Bahn-
Umstieg) sowie

- ZOB, Bahnhof Weidenau (Bus/Bus- sowie Bus/Bahn-
Umstieg).

Der ZWS st sich seiner Verantwortung fiir eine optimierte Ver-
kndpfung bewusst und méchte hier Verbesserungen umsetzen.
Dazu sind im Kreisgebiet Siegen-Wittgenstein sogenannte Mobil-
stationen definiert worden, wobei fur jede kreisangehérige Kom-
munen mindestens eine Mobilstation vorgesehen ist.

Far Siegen sind der ZOB/Hauptbahnhof Siegen und der
Z0B/Bahnhof Weidenau als Mobilstationen festgelegt. Beide Ver-
kndpfungspunkte verfigen heute schon Gber Bike & Ride-Anlagen.
Park & Ride-Anlagen (Verkehrszeichen 316 ,Parken und Reisen®)
sind fir die beiden Verknlipfungspunkte aufgrund der innerstadti-
schen Lage nicht ausgewiesen, aber es befinden sich ausreichend
Parkmdglichkeiten im Umfeld. Aufgrund der Konkurrenznutzungen
sollten die innerstadtischen Parkmdglichkeiten jedoch nicht kos-
tenfrei angeboten werden.

Der Verknupfungspunkt ZOB/Hauptbahnhof Siegen weist aufgrund
seiner zentralen innerstadtischen Lage und den damit verbunde-
nen Randnutzungen eine hohe Nutzungskomplexitat auf. Neben
dem Linienbusverkehr, der die Haltestellen des ZOB anfahrt, gibt
es Parkstande fir den allgemeinen Kfz-Verkehr (Kurzzeitparken)
sowie fir den Taxiverkehr. Dartber hinaus sind FuBganger und
Radfahrende vorhanden. (Bild 100)

Im Rahmen der online-Blrgerbeteiligung wurden hierzu Nutzungs-
konflikte angemerkt. Dies sind vor allem Nutzungskonflikte zwi-
schen dem Linienbusverkehr und dem Kfz-Verkehr — sowohl den
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Kurzzeitparkern als auch den Taxis. DarUber hinaus wurde aber
auch rucksichtsloses Verhalten des allgemeinen Kfz-Verkehrs
durch unnétige ,Show“-Runden um den ZOB in den spéten
Abendstunden angemerkt.

Bild 100: Nutzungsdarstellung am Verknipfungspunkt ZOB/Hauptbahnhof
Siegen

Der Um- und Ausbau der Mobilstationen erfolgt in den néchsten
Jahren. Dabei liegt die Gestaltung des Bahnhofsumfeldes, z. B.
Park/Bike & Ride und Bushaltestellen im Aufgabenbereich der
Universitatsstadt Siegen. Die Stadtverwaltung beschréankt sich
nicht auf die vom ZWS als Mobilstation definierten Punkte, son-
dern hat im Hinblick auf den Um- und Ausbau in den n&chsten
Jahren weitere bedeutende Verknipfungspunkte im Visier. Es
handelt sich hierbei um alle Haltestellen mit Bahnanschluss
(Bahnhofe Niederschelden-Nord und Eiserfeld sowie ZOB/Bahnhof
Geisweid).

Hinsichtlich der zum ZOB/Hauptbahnhof Siegen geduBerten Kritik
sollte im Rahmen des Um- und Ausbaus der Bahnhofsvorplatz fur
den Linienbusverkehr sowie den FuB3- und Radverkehr freigehalten
werden. Dazu muissten die vorhandenen Parkmdglichkeiten far
den Kfz-Verkehr (Kurzzeitparken und Taxistand) entfernt werden.
Es dirften auch keine neue Kfz-orientierte Nutzungen (z. B. Lade-
infrastruktur oder Carsharing-Standort) in diesem Bereich ange-
ordnet werden. Dadurch werden die Konflikte zwischen dem Lini-
enbusverkehr und dem Kfz-Verkehr vermieden und es entsteht
eine Verkehrsberuhigung fir den zentralen Platzbereich. Dadurch
verbessert sich die Aufenthaltsqualitat fir den FuB- und Radver-
kehr. Die entfernten Parkmoglichkeiten sollten nicht ersatzlos ge-
strichen werden, sondern im Umfeld untergebracht werden. So-
wohl Kurzzeitparken als auch Taxistdnde kénnen mit entspre-
chender Wegweisung auf der anderen Gleisseite angeordnet wer-
den. Die genauen Mdglichkeiten sind im Hinblick auf die Flachen-
verfugbarkeit zu prifen.
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Fernverkehr (Bahn- und Busverkehr)

Zuge bestimmter Klassen — z. B. ICE, IC, EC — die Uberwiegend
fir die Fahrt zu weiterentfernt gelegenen Zielen dienen, werden
zum Fernverkehr gezahlt. Aktuell verfligt Siegen Uber keine direkte
Anbindung an den Schienenfernverkehr. Ab Dezember 2021 gibt
es aber unter Einbindung der beiden Bahnhéfe Siegen Haupt-
bahnhof und Siegen-Weidenau eine IC-Linien, die die Achse
Frankfurt — Dortmund — Minster bedienen wird.

Im Busverkehr sind seit 2013 Fernbuslinien zugelassen, die eben-
falls zum Fernverkehr zéhlen. Die Universitatsstadt Siegen verflgt
Uber ein Fernbusangebot (z. B. nach Amsterdam, Darmstadt, TG-
bingen, Essen, Dresden), wobei Siegen als Zwischenstopp fun-
giert. Damit verfligt Siegen Uber eine zum Schienenfernverkehr
gute Verbindungserganzung zu diversen Fernzielen, jedoch wurde
die Lage der vorhandenen Fernbushaltestelle an der Koblenzer
StraBe im Rahmen der online-Blrgerbeteiligung kritisiert (Bild
101).

Bild 101: Fernbushaltestelle an der Koblenzer StraBe in Siegen

In den Hinweisen flr die Planung von Fernbushaltestellen und
Fernbusterminals (FGSV 2019) sind die planerischen Anforderun-
gen festgehalten. Fir Kunden muss eine Fernbushaltestelle mit
unterschiedlichen Verkehrsmitteln gut zu erreichen sein. Diese
Anforderung ist durch die innerstadtische Lage in unmittelbarer
Néhe zum Verknipfungspunkt ZOB/Hauptbahnhof Siegen erflllt.
Darlber hinaus erwarten Fernbuskunden aber auch einen mdg-
lichst Gberdachten Wartebereich mit Sitzmdglichkeiten und Toilet-
ten, da sich die Ankunfts- und Abfahrtzeiten der Fernbusse verzo-
gern kénnen und dadurch Wartezeiten entstehen. Sitzmdglichkei-
ten sind an der vorhandenen Fernbushaltestelle vorhanden, es
fehlt jedoch eine Uberdachung. Da keine 6ffentlichen Sanitaranla-
gen im direkten Umfeld der Fernbushaltestelle vorhanden sind, hat
die Stadt eine mobile Toilettenanlage aufstellen lassen.
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Zusammenfassend ist daher festzuhalten, dass die Kunden-
Anforderungen an eine Fernbushaltestelle bis auf eine fehlende
Uberdachung des Wartebereichs erflllt sind. Darlber hinaus ist
anzumerken, dass das Fernbusangebot vertraglich zwischen der
Stadt und dem Dienstleister geregelt und hier eine Bindefrist zu
beachten ist. Diese gilt derzeit noch ca. 10 Jahre. In diesem Zu-
sammenhang missen neue Standorte fUr die notwendige Fern-
bushaltestelle mit dem Dienstleister abgestimmt werden, d. h. dass
der Dienstleister einem Alternativvorschlag zustimmen muss, be-
vor Anderungen in die Wege geleitet werden kénnen. Aufgrund der
bekannten Kritik hat die Stadtverwaltung bereits die Standorte
Weidenau und Geisweid, die ebenfalls aufgrund der vorhandenen
VerknlUpfungspunkte eine gute Erreichbarkeit fir die Kunden er-
maoglichen, vorgeschlagen. Diese wurden jedoch beide vom
Dienstleister abgelehnt. Weitere geeignete Alternativen wurden
noch nicht gefunden.

Da der heutige Standort der Fernbushaltestelle an der Koblenzer
StraBe in Siegen die planerischen Anforderungen erflllt und es
derzeit keinen akzeptierten Alternativstandort gibt, wird aus fach-
gutachterlicher Sicht aktuell kein vordringlicher Handlungsbedarf
gesehen. Dies gilt vor allem auch vor dem Hintergrund der Alterna-
tive: Einstellung des Fernbusangebots, wobei damit die gute Ver-
bindungsergénzung zu diversen Fernzielen verloren geht. Den-
noch sollte aufgrund der bestehenden Kritik aus der Bevoélkerung
die Suche nach einer alternativen Standortmdglichkeit weiterhin im
Auge behalten werden.

3.7.2  Nutzungsanforderungen

OPNV-Kunden stellen folgende Anforderungen an die Nutzung
des Bus- und Bahnverkehrs (OPNV):

- ausreichende Verkehrsbedienung (zeitlich, rdumlich),

- abgestimmte  Umsteigebeziehungen  (Bus/Bus  und
Bus/Bahn),

- barrierefreie Zuganglichkeit zu den Haltestellen/-punkten,
- hohes Maf3 an Plnktlichkeit,

- verstandliche und aktuelle Information zum vorhandenen
OPNV-Angebot (analog und digital),

- verstandliche Tarifgestaltung,
- Bezahlbarkeit des OPNV-Angebotes,

- Sauberkeit (an Haltestellen/-punkten und in den Fahrzeu-
gen),

- Sicherheit (an Haltestellen/-punkten und in den Fahrzeu-
gen).

Bis auf die barrierefreie Zuganglichkeit zu den Haltestel-
len/punkten sowie die Sauberkeit und Sicherheit an den Haltestel-
len/-punkten berthren die Nutzeranspriche nicht die stadtische
Zustandigkeit. Grundsatzlich kénnen aber die Kommunen ihre An-
spriche, Winsche und Anregungen im Rahmen der Nahverkehrs-
planung Uber den Beteiligungsprozess mit einbringen.

Neben den OPNV-Kunden miissen aber auch die Fahrwege des
OPNV - das StraBennetz fir den straBengebundenen Linienbus-
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verkehr sowie das Schienennetz fir den schienengebundenen
Bahnverkehr — fahrzeugtechnische Anforderungen erfillen, die
sich aus den Fahrzeugbreiten und den Bewegungsspielrdumen
ergeben. Hinsichtlich des straBengebundenen Linienbusverkehrs
sind diese ebenfalls in den ,Richtlinien fir die Anlage von Stadt-
straBen“ (RASt 2006) als Mindestbreite von 6,00 m (bei einge-
schréankten Bewegungsspielrdumen) bzw. 6,50 m festgehalten.
(Bild 102)
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Bild 102: Platzbedarf von Linienbussen mit maximaler Fahrzeugbreite
(Quelle: RASt 2006, S. 26)

3.7.3  Detailbetrachtung zum OPNV

In Bezug auf die Detailbetrachtung zum Bus- und Bahnverkehr
(OPNV) wurde zum einen die Entwicklung der Qualitatsstandards
analysiert, die in der Nahverkehrsplanung als Grundlage zur Be-
wertung der Angebotsqualitat definiert werden. Zum anderen wur-
de unter Anwendung des aufgebauten Verkehrsmodells eine Rei-
sezeitanalyse durchgeflhrt.

Qualitdtsstandards (Nahverkehrsplanung)

Im Rahmen der Nahverkehrsplanung, die zur Sicherstellung eines
ausreichenden OPNV-Angebotes (Fahrplanangebot, Tarife, Um-
weltvertraglichkeit, Fahrzeuge, Barrierefreiheit) zu den Aufgaben
der Aufgabentréger gehdrt, wird das Anforderungsprofil (u. a. Er-
schlieBungsqualitat, Verbindungsqualitat) definiert. Das Maf3 der
Qualitatsvorgaben bestimmt dabei mafBgeblich die Kosten, aber
auch die Attraktivitdt des OPNV-Angebotes. Zur Ableitung eines
Zielkonzeptes erfolgt eine aktuelle Bestandsaufnahme (u. a. Be-
dienungsstruktur und Bedienungsumfang) sowie ein Abgleich des
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Bestands mit dem definierten Anforderungsprofil. Die Ergebnisse
werden in einem Nahverkehrsplan (NVP) dokumentiert.

Far den Bahnverkehr ist aktuell noch der Nahverkehrsplan Westfa-
len-Lippe aus dem Jahre 2011 gultig (Vorgédnger NVP: ZWS
1997), der vom Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL)
aufgestellt wurde (Bild 103). Die Aufstellung des zweiten Nahver-
kehrsplans als Fortschreibung des vorliegenden Nahverkehrsplans
wurde Ende 2016 beschlossen. Ergebnisse lagen zum Zeitpunkt
der Fertigstellung des Projektberichts noch nicht vor.

Far den Busverkehr ist aktuell der Nahverkehrsplan 2016 fur den
Kreis Siegen-Wittgenstein glltig (Vorgédnger NVP: ZWS 2006 so-
wie ZWS 1997), der vom Zweckverband Personennahverkehr
Westfalen-Sud (ZWS) aufgestellt wurde (Bild 104).

Nahverkehrsplan Westfalen-Lippe

Erster Nahverkehrsplan far den SPNV im NWL

//NnwL
Bild 103: Nahverkehrsplan Westfa- Bild 104: Nahverkehrsplan Kreis
len-Lippe (NWL 2011) Siegen-Wittgenstein (ZWS
2016)

Die nachfolgend beschriebenen Qualitdtsstandards sind aufgrund
der Wahrung der Lesbarkeit des Berichts tabellarisch im Anlagen-
band aufgefuhrt.

Die ErschlieBungsqualitat wird differenziert nach Bahn- und
Busverkehr Uber die FuBwegentfernungen zur Haltestelle [m] defi-
niert. Im Jahre 1997 wurden diese auf Grundlage von Richtlinien
verschiedener Institutionen (z. B. Empfehlungen zum Bedienungs-
standard des Verbands Deutscher Verkehrsunternehmen, kurz
VDV) abgeleitet. Es wurde zum einen die Lage im Stadtgebiet und
zum anderen zwischen Mindeststandard und Attraktivitdtsstandard
differenziert. Fir die Universitatsstadt Siegen als Oberzentrum
variieren die Werte fir den Busverkehr zwischen 200 und 600 m
und fur den Bahnverkehr zwischen 600 und 1.200 m.

Da sich die Qualitédtsstandards aus dem Jahre 1997 unter wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten als nicht realisierbar erweisen ha-
ben, wurden sie im Rahmen der nachsten Fortschreibung (ZWS
2006) entsprechend angepasst. Hinsichtlich der Lage im Stadtge-
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biet erfolgte keine Dreiteilung (zentral, nebenzentral, solitdr) mehr,
sondern eine Zweiteilung (hohe bzw. geringe Nutzungsdichte). In
Bezug auf den Busverkehr wurde der ErschlieBungsradius in Ge-
bieten mit hoher Nutzungsdichte vergréBert, d. h. eine Haltestelle
deckt nun einen gréBeren Einzugsbereich ab. Fir die Universitats-
stadt Siegen als Oberzentrum variieren die Werte fiir den Busver-
kehr zwischen 400 und 600 m und fir den Bahnverkehr zwischen
600 und 1.000 m.

Im aktuellen Nahverkehrsplan (ZWS 2016) erfolgte eine weitere
Anpassung der Qualitatsstandards. Es wird nun flachendeckend
nach der OrtsteilgroBe differenziert, aber nicht mehr nach der zent-
ralértlichen Gliederung geman Landesentwicklungsplan. Hierdurch
kann es zu niedrigeren Qualitatsstandards kommen. Die Zielwerte
fir den Busverkehr variieren zwischen 250 und 750 m und far den
Bahnverkehr zwischen 500 und 1.000 m.

Die Bedienungsqualitat wird differenziert nach Bahn- und Bus-
verkehr definiert. Im Bahnverkehr wird die Bedienungsqualitat Gber
die Bedienungshaufigkeit bzw. Taktfolge festgelegt, im Busverkehr
uber Fahrzeitenfolge [min] und die maximalen Umsteigevorgange.

Im Jahre 1997 wurde fir den Bahnverkehr eine stiindliche Zugfol-
gezeit als Grundtakt der Bedienung festgelegt. Fur die Hauptver-
kehrszeit (Mo bis Fr 05:00 bis 09:00 sowie 15:00 bis 19:00 Uhr)
wird eine Verkurzung der Zugfolgezeit auf 30 Minuten vorgesehen.
Die Bedienung in langeren Zugfolgezeiten soll die Ausnahme dar-
stellen und dann mdglichst einen 2-Stundentakt umfassen. Im ak-
tuellen NVP zum Bahnverkehr (NWL 2011) werden Bedienungs-
qualitatsziele aus der Weiterentwicklung des Integralen Taktfahr-
plans (ITF NRW?), der landesweite Mindeststandard sowie nach-
frageorientierte Zielwerte im NWL aufgefihrt. Damit wurden die
bisherigen Zielwerte weiter zeitlich und raumlich differenziert.

Auch die Zielwerte der Bedienungsqualitat im Busverkehr haben
sich Uber die Jahre weiterentwickelt. Im Jahr 1997 wurden Zielwer-
te fur die Fahrzeitenfolge, die maximalen Umsteigevorgange sowie
die Luftliniengeschwindigkeit zeitlich (Tages- und Abendverkehr)
und rdumlich (regionale und lokale Verbindungen sowie raumord-
nungsbezogene Verbindungskategorien) differenziert festgelegt.
Analog zur ErschlieBungsqualitédt wurde die Differenzierung nach
Attraktivitats- und Mindeststandard aufgrund der unter wirtschaftli-
chen Gesichtspunkten fehlenden Realisierbarkeit in 2006 einge-
stellt. Die zeitliche (Tages- und Abendverkehr) und raumliche (re-
gionale und lokale Verbindungen sowie raumordnungsbezogene
Verbindungskategorien) Differenzierung wurde aber beibehalten.
Qualitativ wurden die Zielwerte des Mindeststandards unverandert
angesetzt. Im Jahre 2016 erfolgt dann eine weitere Anpassung.
Das Bedienzeitfenster (Tages- und Schwachlastverkehr) ist nicht
mehr einheitlich, sondern wird hier raumlich differenziert. Es wird
jedoch nicht mehr nach regionalen und lokalen Verbindungen un-
terschieden, sondern nach Verdichtungsraum und Iandlicher
Raum. Statt der raumordnungsbezogenen Verbindungskategorien
werden Verbindungskategorien nach Einwohnerzahl differenziert.

%% Der Integrale Taktfahrplan (ITF NRW) wurde 1998 eingeflhrt. In die-
sem Zuge wurde landesweit erstmalig eine Mindestbedienungszeit bis
20:00 Uhr umgesetzt.
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Durch die aufgezeigten Anderungen kann es punktuell zu niedrige-
ren Qualitatsstandards kommen.

Zur Anschlusssicherung sind Verknupfungsqualitaten fir
Bahn/Bahn, Bahn/Bus sowie Bus/Bus definiert. Im Jahre 1997
wurden diese nach der Haltestellenkategorie (Verkntpfungspunkt
mit Uberregionaler, regionaler oder lokaler Bedeutung sowie sons-
tige Haltestellen) differenziert und im Jahr 2006 auch unverandert
Ubernommen. Im aktuellen NVP zum Bahnverkehr (NWL 2011)
werden lediglich allgemein formulierte Verknipfungsqualitaten
aufgeflihrt, die nach DB Netz (zwischen 5 und 8 Minuten), NWL
(zwischen 5 bis 15 Minuten) sowie den Verknipfungen Bahn/Bus
(Anschluss ist durch die Flexibilitdt des Busverkehrs zu realisieren)
differenziert werden. Im aktuellen NVP zum Busverkehr (ZWS
2016) werden die Zielwerte der Verknipfung Bahn/Bus zumindest
wieder nach Haltestellenkategorie differenziert aufgefihrt. Die
Zielwerte sind im Vergleich zu 1997 geringfligig verandert.

Es fehlen derzeit aktuelle Bewertungsergebnisse. Die Ergebnisse
der zweiten Fortschreibung des NVP zum Bahnverkehr liegen
noch nicht vor und im aktuellen NVP zum Busverkehr (ZWS 2016)
wurde keine Bewertung durchgefiihrt. Flr die nachste NVP-
Fortschreibung im Busverkehr soll dies aber erfolgen.

Es bleiben die Bewertungsergebnisse abzuwarten, um darauf auf-
bauend einen Gesamteindruck Uber die OPNV-Angebotsqualitat
zu erhalten und entsprechende OptimierungsmaBnahmen zu ent-
wickeln bzw. umzusetzen.

Auch wenn die Universitatsstadt Siegen selbst nicht Aufgabentra-
ger ist, wird sie in den Prozess der Nahverkehrsplanung mit ein-
gebunden und kann hier Winsche und Anregungen mit einbrin-
gen. Grundsatzlich steht die OPNV-Angebotsqualitat in einem en-
gen Zusammenhang mit einer Finanzierung.

Verkehrsmodellgestlitzte Reisezeitanalysen

Sowohl die Bedienungsqualitét als auch die ErschlieBungsqualitat
gehéren zu den Angebotsstandards mit Raumbezug. In Ergénzung
dazu sind in den ,Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs® (FGSV 2010) noch Angebots-
standards mit Qualitatskriterien definiert. Hierzu z&hlen

- das Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV,

- die Beférderungsgeschwindigkeit,

- die Beférderungsqualitat in den Fahrzeugen sowie
- die Punktlichkeit und die Anschlussqualitat.

Aus der online-Blrgerbeteiligung wurde vor allem die Anbindung
der auBenliegenden Stadt-/Ortsteile an das Siegener Stadtzentrum
kritisiert. Zur Analyse dieser Kritik wurde unter Zuhilfenahme des
Verkehrsmodells das Reisezeitverhéltnis gesamtstadtisch auf
Grundlage der hinterlegten OPNV-Fahrplandaten, des StraBen-
netzes sowie der Kfz-Verkehrsbelastung im StraBennetz analy-
siert. Zur Bewertung der Ergebnisse werden die in den FGSV-
Empfehlungen aufgefiihrten Qualitatsstufen A bis F angewendet,
die nach den ,Richtlinien far integrierte Netzgestaltung“ (RIN)
(FGSV 2008) definiert sind (Tabelle 10).
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Tabelle 10: Reisezeitverhiltnis OPNV/MIV als Angebotsstandard mit Quali-
tatskriterium?®

Qualitats- .

stufe Qualitatsmerkmal Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV
A sehr glinstig <1,0
B glnstig 1,0 bis< 1,5
C zufrieden stellend 1,5 bis < 2,1
D gerade noch akzeptabel 2,1 bis<2,8
E schlecht 2,8 bis < 3,8
F sehr schlecht > 3,8

In Bezug auf die von der Birgerschaft geduBerte Kritik — schlechte
Anbindung der auBenliegenden Stadt-/Ortsteile an das Siegener
Stadtzentrum — wurden die Reisezeitanalysen fir das Siegener
Stadtzentrum durchgefihrt, d. h. das Stadtzentrum (Siegen-City
bestehend aus Unterstadt, Mitte und Oberstadt) stellt den Aus-
gangspunkt dar. Die OPNV-Reisezeiten sind flachig in Form von
Isochronen dargestellt, die MIV-Reisezeiten in Form des im Ver-
kehrsmodell abgebildeten StraBennetzes. Die Darstellung lasst
erkennen, dass die Reisezeiten wie erwartet mit zunehmender
Entfernung vom Stadtzentrum gréBer werden (hier farblich dunkler
dargestellt). (Bild 105)

Bild 105: Verkehrsmodellgestiitzte Reisezeitanalysen bzgl. OPNV und Kfz-
Verkehr im Stadtgebiet Siegen

Eine tabellarische Auswertung der Reisezeitverhaltnisse zeigt auf,
dass rund die Halfte (52 %) der analysierten Verflechtungen zum
Stadtzentrum mindestens ein zufrieden stellendes Reisezeitver-
héltnis (< Qualitatsstufe C) aufweisen. Auf diesen Verflechtungen
erfordert die Nutzung des OPNV das doppelte Zeitbudget im Ver-

% FGSV (2010): Empfehlungen fir Planung und Betrieb des 6ffentlichen
Personennahverkehrs, 2010
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gleich zur Kfz-Nutzung. Fir weitere 35 % der analysierten Ver-
flechtungen wird zumindest noch die Qualitatsstufe D (gerade
noch akzeptabel) erreicht. Fir insgesamt 17 Verflechtungen
(13 %) ist das erfasste Reisezeitverhéltnis OPNV/MIV nicht mehr
akzeptable (Qualitatsstufe E oder F). Es handelt sich hierbei aber
nicht nur um Verbindungen zu den auBeren Stadt-/Ortsteilen, son-
dern auch um innerstadtische Verbindungen?:

- Siegen — Rosterberg West,

- Siegen — Rosterberg Ost (fuBlaufige Entfernung),

- Siegen — Schemscheid,

- Siegen — Achenbach Witschert,

- Siegen — Unterer Fischbacherberg (fuBlaufige Entfernung),
- Siegen — Wellersberg (fuBlaufige Entfernung),

- Siegen — Charlottental,

- Siegen — Sieghutte (fuBlaufige Entfernung),

- Siegen — Giersberg Stidwest (fuBlaufige Entfernung),
- Siegen — FriedrichstraBBe (fuBlaufige Entfernung),

- Siegen — Hausling (fuBlaufige Entfernung),

- Siegen — Hammerhutte (fuBlaufige Entfernung),

- Siegen — Bahnhof (fuBlaufige Entfernung),

- Siegen — ,hinterm* Bahnhof (fuBlaufige Entfernung),
- Siegen — Obersetzen,

- Siegen — Weidenau (Giersberg Nordwest).

Ein GroBteil dieser Siegener Verbindungen weisen eine Luftlinien-
entfernung von rund 1 km auf (10 von 14 Siegener Verbindungen).
Es sind im Allgemeinen fuBlaufige Entfernungen, sodass fir diese
Verbindungen der OPNV eine geringere Bedeutung hat. Alle ande-
ren Verbindungen weisen eine Luftlinienentfernung zum Siegener
Stadtzentrum von mindestens 2 km auf und haben daher eine hé-
here OPNV-Bedeutung. Hier besteht Handlungsbedarf das Ange-
bot zu optimieren.

Auf Grundlage der vorliegenden Analyseergebnisse sind mit dem
Kreis Siegen-Wittgenstein (Aufgabentrager des Busverkehrs) und
dem ZWS (Beauftragter fir Planung, Organisation und Ausgestal-
tung) Moglichkeiten zur Optimierung des OPNV-Angebots im
Stadtgebiet Siegen zu besprechen.

3.8 Kfz-Verkehr (flieBend)

Die Bestandssituation wurde im Rahmen des Klimaschutzteilkon-
zeptes Mobilitdt vor allem modellgestitzt analysiert (vgl. Kap. 2.2).
Neben den Kfz-Verkehrsbelastungen wurde aber auch die Netz-
und Geschwindigkeitskonzeption analysiert.

" Fir die Verbindungen zum Siegener Stadtzentrum (Ausgangspunkt)
mit einem schlechten bis sehr schlechten Reisezeitverhalinis sind die
Namen der Verkehrszellen (Endpunkt) aufgefthrt. Im Allgemeinen sind
diese Bezeichnungen im Hinblick auf eine rdumliche Verortung aussage-
kréftig.
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3.8.1 Netzdefinition

Im Hinblick auf die Kfz-Verkehrsverteilung im StraBennetz sowie
den zugehdrigen Verkehrsfluss spielt die Definition eines soge-
nannten Vorbehaltsnetzes eine wichtige Rolle. Es enthalt StraBen
mit hoher Leistungsféhigkeit (Bundesautobahnen, Bundes-, Lan-
des und KreisstraBen sowie innerstadtische Hauptverkehrsstra-
Ben). Es sind VorfahrtstraBen mit einer zuldssigen Hdéchstge-
schwindigkeit von mindestens 50 km/h als Regelfall. Im Bereich
von Gefahrenpunkten wird die zuldssige Héchstgeschwindigkeit
punktuell abgemindert. Das Vorbehaltsnetz dient demnach der
Blindelung und leistungsféahigen Abwicklung des gesamten Kfz-
Verkehrs, d. h. dem motorisierten Individualverkehr, dem Lkw-
Verkehr sowie dem straBengebundenen Linienbusverkehr. Da die
Definition eines Vorbehaltsnetzes gemani der 33. Verordnung zur
Anderung straBBenverkehrsrechtlicher Vorschriften Voraussetzung
fir die Ausweisung von Tempo 30-Zonen ist, dient das Vorbe-
haltsnetz auch der Verkehrsberuhigung abseitsgelegener Bereiche
wie z. B. Wohngebieten.

Far die Universitatsstadt Siegen liegt ein aktuelles Vorbehaltsnetz
vor, weshalb hier kein Handlungsbedarf besteht (Bild 106).

Bild 106: Vorbehaltsnetz 2016 der Universitatsstadt Siegen

3.8.2  Nutzungsanforderungen

In den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen” (RASt 2006)
sind die Nutzeranspriiche an StraBenrdume fir den flieBenden

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen

87



und ruhenden Kfz-Verkehr festgehalten. In Bezug auf den flieBen-
den Kfz-Verkehr resultieren die Nutzungsanspriche aus der Er-
schlieBungs- und Verbindungsbedeutung von StadtstraBen, die
Hinweise auf die Aufkommensstarke und die Zusammensetzung
des Kfz-Verkehrs geben. (Bild 107)
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Bild 107: Platzbedarf im Begegnungsfall Kfz mit anderen Verkehrsteilnehmern (Quelle: RASt 2006, S. 27)

Darlber hinaus hat der Kfz-Fahrer folgende Nutzungsanforderun-
gen:

- Anbindung an das (Uber-)regionale Verkehrsnetz,

- Direktheit (keine Umwege),

- Schnelligkeit (direkt, zlgig befahrbar) sowie

- Abstellméglichkeiten (parken, siehe hierzu auch Kap. 3.9).

In Bezug auf den Kfz-Verkehr missen aber auch die Belange der
Anwohnerschaft beriicksichtigt werden. Fir sie ist die Umfeldver-
tréglichkeit (mdglichst wenig und mdéglichst langsamer Kfz-Verkehr
in sensiblen Bereichen) von Bedeutung.

3.8.3  Detailbetrachtungen zum flieBenden Kfz-Verkehr

Verkehrsbelastungen

Die nachfolgende Darstellung der Kfz-Verkehrsbelastung ist das
Ergebnis des mit der Stadtverwaltung abgestimmten Modellie-
rungsfalls ,Analyse 2019“ (vgl. Kap. 2.2). Im Anlagenband ist ein
zugehoriger Belastungsplan dargestellt.

Bereits in der Bestandssituation zeigen die Ergebnisse zum Teil
hohe Kfz-Verkehrsbelastungen im strategischen Netz (Vorbehalts-
netz) auf. (Bild 108)
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DTV [Kfz/24h]

Referenzquerschnitt Analyse

1 Weidenauer StraBe (L 564) 30.800
(zwischen Birlenbacher Strafe und Birlenba-
cher Hiitte)

2 Weidenauer StraBe (L 564) 13.200
(zwischen PoststraBe und Breite StraB3e)

3 Freudenberger StraBe (L 562) 16.400
(zwischen SchitzstraBe und Hermelsbacher
Weg)

4 Koblenzer StraBe (L 562) 10.200
(zwischen Obergraben und Hautebachweg)

5 | LeimbachstraBe (L 562) 8.000

(zwischen WichernsiraBe und Obere Leim-
bach; Héhe Haltestelle Siegen Leimbach)

6 | Eiserfelder StraBe (L 531) 15.200
(zwischen Schiefer Weg und EiserntalstraBe;
Héhe Nahversorgungszentrum)

7 | Frankfurter StraBe (B 54) 22.700
(zwischen OranienstraBe und Lohrtor)

8 | Marienborner StraBe (L 719) 20.100
(zwischen Frankfurter StraBe und Hainer
Hitte)

9 HauptstraBe (L 719) 12.800
(zwischen Brliderweg und BrauerrelstraBe)

10 | Hohler Weg (K 3) 10.300
(zwischen KeilstraBe und GiersbergstraBe)

11 | GiersbergstraBe (K 5) 10.400
(zwischen SteinstraBe und Wittgensteiner
StraBe)

12 | Koblenzer StraBe (B 54) 20.500

(zwischen Berliner Strae und Kirchweg)

Bild 108: Durchschnittliche tagliche Kfz-Verkehrsbelastung [Kfz/24h] der Universitatsstadt Siegen (Ana-

lyse 2019)

Um die Auswirkungen der zu erwartenden strukturellen Entwick-
lungen darzustellen, wurde neben dem Analysefall ein sogenann-
ter Prognose-Nullfall fir das Jahr 2030 modelliert. Er dient als Re-
ferenzfall und bertcksichtigt alle verkehrsinfrastrukturellen und
siedlungsstrukturellen Veranderungen bis zum Jahr 2030, die fir
den Untersuchungsraum von Relevanz sind und baut auf den kali-
brierten Analysefall 2019 ohne Baustellen (Analyse-Nullfall) auf.

Im Anlagenband sind fur den Prognose-Nullfall 2030 ein Belas-
tungsplan sowie ein Differenzenplan zur Analyse 2019 aufgefihrt.

Die Ergebnisse des Prognose-Nullfalls 2030 zeigen nahezu fla-
chendeckend eine weitere Zunahme bzgl. der Kifz-Verkehrs-
belastungen auf. Die fir den Querschnitt Marienborner StraBe
(L 719) zwischen Frankfurter StraBe und Hainer Hltte zu erken-
nenden Entlastung ergibt sich aufgrund einer von der Stadtverwal-
tung geplanten Anderung der Knotenpunktart.
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DTV [Kfz/24h]
Prognose-Null
(Verdanderung

Referenzquerschnitt ggi. Analyse)

1 Weidenauer Strafe (L 564) 33.200
(zwischen Birlenbacher Strafie und Birlenba- {+ 2_400)
cher Hitte)

2 | Weidenauer Strafe (L 564) 14.100
(zwischen PoststraBe und Breite StraBe) {+ 900]

3 Freudenberger StraBe (L 562) 16.500
(zwischen SchiitzstraBe und Hermelsbacher (+ 100)
Weg)

4 Kablenzer StraBe (L 562) 11.000
(zwischen Obergraben und Hautebachweg) (+ 800)

5 | Leimbachstrafie (L 562) 7.500
(zwischen Wichernstrae und Obere Leim- {. 500]
bach; Hohe Haltestelle Siegen Leimbach)

6 | Eiserfelder StraBe (L 531) 15.300
(zwischen Schiefer Weg und EiserntalstraBe; (+ 100)
Héhe Nahversorgungszentrum)

7 Frankfurter StraBe (B 54) 22.000
(zwischen Oranienstrafe und Léhrtor) (- 700)

8 Marienborner StraBe (L 719) 15.300
(zwischen Frankfurter StraBe und Hainer (- 4.800)
Hitte)

9 HauptstraBe (L 719) 12.800
(zwischen Briderweg und Brauerreistra3e) (+ 2_400)

10 | Hohler Weg (K 3) 10.700
(zwischen KeilstraBe und GiersbergstraBe) (.,.,L U)

11 | GiersbergstraBe (K 5) 11.000
(zwischen Steinstrae und Wittgensteiner (+ 600)
StraBe)

12 | Koblenzer Strafe (B 54) 21.700
(zwischen Berliner Strafie und Kirchweg) (+ 1.200)

Bild 109: Durchschnittliche tégliche Kfz-Verkehrsbelastung [Kfz/24h] der Universitatsstadt Siegen (Prog-

nose-Nullfall 2030)

Die Ergebnisse der Verkehrsmodellierung verdeutlichen nochmals,
dass ohne aktives Handeln der Universitatsstadt Siegen zur For-
derung des Umweltverbunds sich die Verkehrssituation weiter ver-
schlechtert. Die Umsetzung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat
mit MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbunds ist daher
zwingend angeraten.

Geschwindigkeiten

Wie bereits in Kap. 3.8.1 dargestellt wurde, folgt das aufgestellte
Vorbehaltsnetz einer Geschwindigkeitslogik (mindestens 50 km/h
als Regelfall) und ist zudem Voraussetzung fur die Ausweisung
von Tempo 30-Zonen.

Bereits 1991 hat die Siegener Stadtverwaltung ein gesamtstadti-
sches Konzept zur einheitlichen Anwendung von Tempo 30-Zonen
erarbeitet. Damit sollten folgende Ziele verfolgt werden:

- Verlagerung der Durchgangsverkehre auf das ,schnellere®
Vorbehaltsnetz,

- Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten abseits des Vor-
behaltsnetzes,

- Erhdhung der Verkehrssicherheit in den WohnstraBBen,
- Reduzierung von Larm und Luftverschmutzung,

- Schaffung von Lebensraum (Flachenumnutzung),
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- Foérderung des Umstiegs auf den Umweltverbund.

Auch hier erfolgte die Konzeptionierung auf Grundlage eines defi-
nierten Vorbehaltsnetzes. (Bild 110)

Bild 110: Vorbehaltsnetz und Tempo 30-Zonen-Konzept aus dem Jahre 1991

Da sich das aktuelle Vorbehaltsnetz (2016) durch punktuelle Er-
ganzungen nicht wesentlich vom damaligen Vorbehaltsnetz unter-
scheidet®, ist davon auszugehen, dass die Grundstruktur des
Tempo 30-Zonen-Konzeptes noch ihre Giltigkeit hat, jedoch ist
der aktuelle Umsetzungsstand des Tempo 30-Zonen-Konzeptes in
der Stadtverwaltung nicht bekannt. Dieser Sachverhalt sollte als
Anlass genutzt werden, das vorliegende Tempo 30-Zonen-
Konzept fortzuschreiben. Dabei sollte sich die Fortschreibung nicht
allein auf Tempo 30-Zonen beschranken, sondern flachendeckend
auch andere Formen der Verkehrsberuhigung (u. a. streckenbezo-
genes Tempo 30 im Umfeld von sensiblen Einrichtungen, ver-
kehrsberuhigter Bereich, verkehrsberuhigter Geschéftsbereich) mit
einbeziehen.

Hierzu sind zunachst die zulassigen Geschwindigkeiten im Stadt-
gebiet im Zusammenhang mit der Flachennutzung und der Lage
von sensiblen Einrichtungen zu erfassen sowie die typische gestal-
terische Umsetzung der erfassten Formen der Verkehrsberuhi-
gung zu ermitteln. Zeigen sich Bereiche, die im vorliegenden Tem-
po 30-Zonen-Konzept (1991) als Tempo 30-Zone vorgeschlagen
wurden, aber noch nicht umgesetzt sind, ist die Gultigkeit der
Empfehlung zu Gberprifen (Abgleich der Gebietsbedeutung unter
Bericksichtigung des aktuellen Vorbehaltsnetzes). Bei bestehen-
der Giiltigkeit, sollen Tempo 30-Zonen verkehrsrechtlich angeord-
net werden. Da eine reine BeschilderungsmaBnahme nicht zu ei-
nem ausreichenden Erfolg — Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit

8 Eine grafische Gegeniiberstellung der beiden Vorbehaltsnetze ist im
Anlagenband aufgefihrt.
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— fohrt, sind begleitende UmgestaltungsmaBnahmen zu berlck-
sichtigen. Zeigen sich dartber hinaus weitere Bereiche, fir die
eine Verkehrsberuhigung sinnvoll ist (z. B. Standorte sensibler
Einrichtungen oder neue bzw. noch nicht berlcksichtigte Wohn-
siedlungen), ist eine geeignete Form der Verkehrsberuhigung fest-
zulegen und die Umsetzung entsprechend der typischen Gestal-
tung durchzufthren.

Koordinierung von Lichtsignalanlagen

Ein StraBennetz besteht aus Knotenpunkten, die durch Strecken-
abschnitte verbunden sind. Die Knotenpunkte stellen zum einen
fir den Kfz-Fahrer Entscheidungspunkte dar (In welche Fahrtrich-
tung geht es weiter?), zum anderen lasst sich der Verkehrsfluss an
den Knotenpunkten steuern. Die Steuerungsmdglichkeiten héangen
dabei von der Knotenpunktart ab. (Bild 111)

Bild 111: Knotenpunktarten und ihre Steuerungsmoglichkeiten des Ver-
kehrsflusses

Eine Steuerungsmdglichkeit des Kfz-Verkehrsflusses an Knoten-
punkten besteht im Wesentlichen an Lichtsignalanlagen (LSA). Die
Signalzeitenprogramme der Lichtsignalanlagen kdnnen durch Ko-
ordinierung aufeinander abgestimmt werden, sodass eine soge-
nannte ,grine Welle* den Verkehrsfluss beginstigen kann. Fir die
vorhandenen Lichtsignalanlagen auf der Talachse in Nord-Sid-
Richtung (Weidenauer StralBe, Hagener StraBBe usw.) und in Ost-
West-Richtung (Frankfurter StraBe, Spandauer StraBe, Freuden-
berger StraBe usw.) gibt es in mehreren Teilabschnitten eine Ko-
ordinierung, die flr einen verbesserten Verkehrsfluss sorgt. (Bild
112)
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Bild 112: Koordinierung von Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet Siegen

Es steht die Uberlegung im Raum, die bestehende LSA-
Koordinierung auf der Talachse zu ,unterbrechen” und an den Auf-
und Abfahrten der HuttentalstraBe (HTS) zu orientieren. Durch
Bildung von Koordinierungsabschnitten zwischen den HTS-Auf-
und -Abfahrten wird der allgemeine Kfz-Verkehr zligig aus den
dazwischenliegenden Siedlungsgebieten zur HTS (bzw. umge-
kehrt) gefihrt. Zugleich sind aufgrund der unterbrochenen ,griinen
Welle* Verlagerungen des durchgehenden Kfz-Verkehrs von der
Talachse auf die HTS zu erwartet.

Die HTS gehdrt als Anbindung an das Uberregionale StraBennetz
(A 4 im Norden und B 62 bzw. A 45 im Siiden) zum Vorbehaltsnetz
und weist auf Grundlage der heutigen Kfz-Verkehrsbelastungen
noch freie Kapazitaten auf, sodass die zu erwartenden Mehrbelas-
tungen hinsichtlich der Kapazitat als vertraglich eingestuft werden.
Die resultierenden Umweltauswirkungen (Luft, L&rm) mussen je-
doch noch quantifiziert werden. Vor diesem Hintergrund sind die
Verlagerungseffekte der angedachten ,Unterbrechung” der beste-
henden LSA-Koordinierung im Detail zu bestimmen. Dies gilt ins-
besondere auch vor dem Hintergrund, dass die HTS-Fertigstellung
zeitlich nicht in der Larmkartierung des Larmaktionsplans Stufe 3
beriicksichtigt werden konnte und noch folgt. Sollte sich eine nicht
vertragliche Zunahme der Umweltbelastungen herausstellen, sind
bei Umsetzung der ,Unterbrechung“ der Koordinierung entspre-
chende GegenmaBnahmen zu beriicksichtigen (z. B. Anordnung
einer nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung, Anderung des
Fahrbahnbelags).

Die angedachte ,Unterbrechung® der bestehenden LSA-
Koordinierung tangiert auch den straBengebundenen Linienbus-
verkehr. Um die Auswirkungen flr diesen so gering wie mdglich zu
halten, ist darauf zu achten, dass diesem weiterhin eine durchge-
hende Bevorrechtigung gewahrleistet wird.
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Die konkrete Umsetzung der ,Brechung” der bestehenden Koordi-
nierung erfordert weitere detailliertere Untersuchungen.

Siegbergtunnel

Die Idee eines Tunnelbaus unter der Oberstadt (,Siegbergtunnel”)
wird schon seit mindestens 40 Jahren diskutiert. Im Jahre 2002
wurde fir Siegen-Mitte ein Verkehrsentwicklungsplan aufgestellt.
In diesem Zuge wurde nochmals der Tunnelbau unter der Ober-
stadt zur direkten Verbindung von SandstraBBe (L 562) und Mari-
enborner StraBe (L 719) inhaltlich aufgegriffen (Bild 113). Hier wird
der Tunnel unter Berlcksichtigung einer Umweltvertraglichkeits-
studie aus stadtebaulicher Sicht empfohlen, insbesondere zur Ent-
lastung des Bereichs Kdlner Tor, aus Umweltsicht jedoch nicht.

Bild 113: Siegbergtunnel — Direktverbindung von SandstraBe (L 562) und
Marienborner StraBe (L 719) unter der Oberstadt hindurch (Quelle:
Aktualisierung des Verkehrsentwicklungsplans Siegen-Mitte,
2014)

Problematisch eingeschéatzt wurden damals die geschéatzten Ge-
samtkosten in H6he von rund 47 Mio. € (rund 12 Mio. € kommuna-
ler Eigenanteil zzgl. der Kosten fur Erwerb diverser Grundstiicke
im Bereich der Tunnelenden). Inzwischen werden die Kosten deut-
lich h6her geschatzt, wobei derzeit keine aktuelle Kostenermittlung
vorliegt.

Im Jahr 2014 erfolgte eine Aktualisierung des Verkehrsentwick-
lungsplans Siegen-Mitte, in der auch nochmals der Siegbergtunnel
gutachterlich hinsichtlich der verkehrlichen Wirkungen untersucht
wurde. Trotz der positiven Entlastungseffekte wurde die Realisie-
rung aufgrund der Gesamtkosten als nicht absehbar eingestuft. Es
erfolgte jedoch keine monetére Bewertung der positiven Effekte.

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt wurden die
verkehrlichen Wirkungen des Tunnelbaus und einer zeitgleichen
Verkehrsberuhigung im Bereich Kdlner Tor (Tempo 30) erneut
verkehrsmodellgestitzt analysiert. Die Effekte liegen in einer &hn-
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lichen GréBenordnung wie bei bisherigen Untersuchungen. Der
Tunnel fOhrt vor allem zur Entlastung des Bereichs Kdlner Tor, auf
der Frankfurter StraBe (B 54), der Marienborner StraBe (L 719)
zwischen Schleifmihlchen und Tunnel sowie auf Hohler Weg.
Darliber hinaus ergeben sich ebenfalls Entlastungen auf Sand-
straBe (L 562) und KampenstraBe sowie Mehrbelastungen auf
JuliusstraBBe, Freudenberger StraBe (L 562) und HuttentalstraBe
(HTS). (Bild 114)

Rot = Zunahme; Griin = Abnahme

Bild 114: Belastungsveridnderung des Prognose-Planfalls 2030 Siegberg-
tunnel gegeniiber dem Prognose-Nullfall 2030 (DTV [Kfz/24h])

Fir eine abschlieBende Empfehlung hinsichtlich der Umsetzung
des ,Siegbergtunnels” sind weitergehende Betrachtungen erforder-
lich, die aufgrund der Komplexitat der Aufgabenstellung nicht mehr
Bestandteil des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat sind.

Es ist eine neue Planung fur den Tunnel in Form eines Gegenver-
kehrstunnels mit paralleler Fluchtréhre, die als Radverbindung
genutzt werden kann, sowie eine zugehdrige neue Kostenschat-
zung notwendig. Darauf aufbauend muss dann eine Wirtschaftlich-
keitsuntersuchung mit Nutzen-Kosten-Analyse durchgefihrt wer-
den. In Abhangigkeit des Ergebnisses der Wirtschaftlichkeitsunter-
suchung ist dann eventuell auch eine neue Umweltvertraglich-
keitsstudie notwendig. Erst nach Vorliegen der weiteren Analy-
seergebnisse sollte eine abschlieBende Empfehlung ausgespro-
chen werden.

3.9 Kfz-Verkehr (ruhend)

Als Wohn- und Wirtschaftsstandort ist die Universitatsstadt Siegen
sowohl Quell- als auch Zielpunkt von Verkehr. Sowohl am Start-
als auch am Endpunkt einer Fahrt mlssen die nicht mehr beweg-
ten Fahrzeuge abgestellt werden, es entsteht eine Flacheninan-
spruchnahme durch den ruhenden Kfz-Verkehr. Die Fahrzeuge
kénnen entweder auf 6ffentlichen Flachen (z. B. im StraBenraum)
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oder auf privaten Flachen (z. B. in Privatgaragen) abgestellt wer-
den.

Vor allem in dicht besiedelten Stadtrdumen ist die Nutzungskon-
kurrenz bzgl. der begrenzt verfigbaren 6ffentlichen Flachen hoch.
Des Weiteren entsteht durch das begrenzte innerstadtische Park-
raumangebot sogenannter Parksuchverkehr, d. h. Wege zum Auf-
finden eines verflgbaren und akzeptablen Parkstands zum Abstel-
len des Fahrzeuges.

Mit der prognostizierten Zunahme bei den Kfz-Verkehrs-
belastungen im Prognose-Nullfall 2030 (vgl. Kap. 3.8.3) ist auch
eine Zunahme in Bezug auf den Parksuchverkehr und den ruhen-
den Verkehr zu erwarten. Vor diesem Hintergrund wird der Sach-
stand zum Parkraummanagement in der Universitatsstadt Siegen
analysiert. Das Parkraummanagement umfasst auf der einen Seite
die Bewirtschaftung des Parkraums und auf der anderen Seite die
Parkwegweisung (Parkleitsystem) zur Steuerung des Suchver-
kehrs. Damit ist das Parkraummanagement ein Teil des Ver-
kehrsmanagements.

In den ,Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs* (EAR
2005) sind die Parkmerkmale der verschiedenen Nachfragegrup-
pen von Parkraum aufgefihrt, aus denen sich auch die Bedeutun-
gen der unterschiedlichen MaBnahmenansatze (u. a. zeitliche Be-
schrankung, Kosten, Wegweisung) ablesen lassen. (Bild 115)
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Bild 115: Kfz-Parkraumnachfrager und Parkmerkmale (Quelle: EAR 2005, S. 9)
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3.9.1 ,Netzdefinition®

Parkleitsystem

Die Universitatsstadt Siegen verfligt Gber ein statisches und dy-
namisches Parkleitsystem, welches sich aktuell in der Uberarbei-
tung befindet. Eingebunden sind derzeit die groBen Parkbauten im
Siegener Stadtzentrum (bestehend aus Unterstadt, Mitte und
Oberstadt) mit einem Parkraumangebot von insgesamt rund
3.300 Parkstéanden. Die Wegweisung zu den eingebundenen
Parkbauten beginnt an den Kfz-relevanten Zufahrten zur Kernstadt
(Ober-/Unterstadt). Zur besseren Orientierung soll zukunftig eine
Untergliederung in die Parkbereiche Oberstadt und Unterstadt
erfolgen, die auch durch eine farbliche Zuordnung zu erkennen
sein wird. (Bild 116)

Bild 116: Parkleitsystem der Universititsstadt Siegen

Parkraumbewirtschaftung

Im Jahr 2015 wurde fir den zentralen Geschéftsbereich Siegen-
City eine Parkraumuntersuchung durchgefihrt, die zu einer An-
passung der Parkraumbewirtschaftung geftihrt hat. Im Jahr 2018
erfolgte eine Weiterentwicklung des Parkraumbewirtschaftungs-
konzeptes. Hier wurde eine raumliche Differenzierung nach Sie-
gen-Mitte, Siegen-Weidenau und sonstigen Bereichen mit Parkuh-
ren bzw. Parkscheinautomaten vorgenommen. Wahrend in Mitte
und Weidenau 0,60 € pro halbe Stunde als Regelfall angesetzt
wurde, lag der Betrag fur die sonstigen Bereiche bei 0,50 € je
Stunde. Im darauffolgenden Jahr 2019 wurden geringfigige An-
passungen vorgenommen, die sich lediglich auf den Bereich Sie-
gen-Mitte beziehen. Im Hinblick auf die Lesbarkeit ist nachfolgend
nur die aktuelle Parkraumbewirtschaftung dargestellt (Tabelle 11).
Die Vorganger sind im Anlagenband dokumentiert.
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Tabelle 11: Parkraumbewirtschaftung in der Universitatsstadt Siegen, Stand 2019

Bereich

Bewirtschaftung 2019

Siegen-Mitte

0,60 € pro 2 Stunde

(lj(ornmarkt, Neumarkt, PfarrstraBe: 1,50 € fiir Hochstparkdauer von 1 Stun-
e

SandstraBBe (bis EmilienstraBe), FriedrichstraBe (von SandstraBe bis Emili-

enstraBBe), JuliusstraBe: 1,50 € fir Hochstparkdauer von 1 Stunde

SandstraBe (von EmilienstraBe bis KampenstraBe), EmilienstraBe, Grafest-

raBe, Mlhlengraben NordstraBe, Albertus-Magnus-StraBe, MarienstraB3e,

KampenstraBe (einschlieBlich Parkplatz KampenstraBBe): 1,50 € pro 1 Stun-

de bei Hochstparkdauer von 2 Stunden

garkgéche Oberes Schloss: 1,50 € pro Stunde fir Héchstparkdauer von 3
tunden

Siegen-Weidenau

0,60 € pro 2 Stunde
PoststraBe: zusatzlich 0,30 € fir Héchstparkdauer von 4 Stunde

Sonstige Bereiche mit
Parkuhr bzw. Park-
scheinautomat

0,50 € je 1 Stunde

3.9.2

Nutzungsanforderungen

In den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen® (RASt 2006)
sind die Nutzeranspriche an StraBenrdume flir den flieBenden
und ruhenden Kfz-Verkehr festgehalten. Die Nutzungsanspriiche
des ruhenden Kfz-Verkehrs resultieren allein aus der Erschlie-
Bungsfunktion von angebauten StraBen, wobei das Grundmal fir
das Abstellen des Kfz vom Fahrzeugtyp (Bemessungsfahrzeug)
und weiteren Kriterien des Parkens (z. B. erwiinschte Fahrweise
beim Ein- und Ausparken, Aufstellungsart) abhangig ist. (Bild 117)
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Bild 117: Platzbedarf flir das Bemessungsfahrzeug Pkw (Quelle: RASt 2006, S. 28)

3.9.3

Detailbetrachtung zum ruhenden Kfz-Verkehr

In der Siegener Innenstadt gibt es neben den vorhandenen grof3en
Parkbauten, die insgesamt rund 3.300 Parkstande umfassen, auch
weitere, aber deutlich kleinere 6ffentliche Parkflachen. Die Bedeu-
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tung dieser kleineren Parkflachen wird am Beispiel des Stadt-/
Ortsteilzentrums Siegen-City (Oberstadt) erlautert.

In der raumlichen Abgrenzung des Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-
City (Oberstadt) gibt es selbst keine groBen Parkbauten. Die
nachstgelegenen gréBeren Parkmdglichkeit, die auch in das Park-
leitsystem integriert sind, sind zum einen das Parkhaus Rat-
haus/Markt nérdlich und das Parkhaus Altstadt stdlich des Stadt-/
Ortsteilzentrums gelegen. Im Gebiet befinden sich aber neben
dem Bewohnerparken auch mehrere o6ffentliche Parkstande mit
Parkschein-/-scheibenregelung. Diese Parkstdnde ziehen auf-
grund der direkten Nahe Parksuchverkehr an. (Bild 118)

Bild 118: Parkraumangebot im Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-City (Oberstadt)

Um den Parksuchverkehr im Stadt-/Ortsteilzentrum Siegen-City
(Oberstadt) besser steuern zu kénnen, ist die Einrichtung eines
lokalbezogenen kleinrdumigen Parkleitsystems inklusive Bele-
gungsanzeige denkbar. Vor allem fir die Oberstadt, die auf der
einen Seite enge StraBenraume aufweist, aber auf der anderen
Seite auch einen hohen Besatz an Geschaften, Dienstleistungen
und Gastronomie, kdnnte dies zu einer deutlich spirbaren Entlas-
tung fuhren. Die Anwendbarkeit fir andere Gebiete ist zu prufen.

3.10 Wirtschaftsverkehr

Neben den Metropolregionen, einer bedeutenden Kernstadt (Met-
ropole) mit ihrem Umlandraum, gibt es ,zahlreiche Rdume, in de-
nen mittelgroBe Stadte als Oberzentren mit einem groBen Ein-
zugsbereich fungieren, der hédufig weit mehr Einwohner*innen
aufweist als die Kernstddte selbst (Regiopole). Sowohl in diesen
Stadten als auch im Umland befinden sich zahlreiche Arbeitsplét-
ze, was enorme Pendelbewegungen zwischen Stadt und Umland
sowie innerhalb der Region erzeugt. Man kann diese Regionen
weder als ,rein” urban noch als landlich geprdgt umschreiben — es
sind verstéadterte Provinzen, die geradezu klassisch flir das Raum-
bild Deutschlands sind.” (Quelle: Radtke J., Daub J.: Verkehrs-
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wende im suburbanen Raum - Herausforderungen von Regiopolen
bei der Entwicklung neuer Mobilitdtskonzepte).

Die Universitatsstadt Siegen ist eine typische Regiopole. Die Stadt
Siegen und das Siegerland haben eine besondere Stadt-Umland-
Beziehung, nicht nur in Bezug auf die Pendlerbewegungen, son-
dern auch im Bereich der Zulieferer-Firmen der mittelstdndischen
Wirtschaft. Es gibt viele Firmen, die ausschlieBlich in einem Um-
kreis von 30-50 km andere Firmen mit Vorprodukten oder Produk-
ten beliefern. Dazu zahlt auch das Handwerk.

3.10.1 Netzdefinition

Bereits fir den Kfz-Verkehr wurde die Bedeutung des Vorbehalts-
netzes erlautert. Es dient der leistungsfahigen Abwicklung des
gesamten Kfz-Verkehrs, d. h. dem motorisierten Individualverkehr,
dem Lkw-Verkehr sowie dem straBengebundenen Linienbusver-
kehr. (vgl. Kap. 3.8.1 und Bild 106)

Kommunen, die hohe Lkw-Belastungen aufweisen, nicht nur im
HauptverkehrsstraBennetz, sondern auch in sensiblen Bereichen,
haben die Méglichkeit, in Erganzung zu einem Vorbehaltsnetz ein
Lkw-FUhrungskonzept zu erarbeiten. Ziel solch eines Lkw-
FOhrungskonzeptes ist eine stadtvertragliche Abwicklung des Wirt-
schaftsverkehrs und einer Reduzierung dessen Umweltbelastun-
gen. Analog zur Zielsetzung des Vorbehaltsnetzes soll der Lkw-
Verkehr mit Hilfe von Geschwindigkeitsreduzierungen, Zufahrtsbe-
schrankungen und Leitsystemen im HauptverkehrsstraBennetz
geblndelt und ,Schleichverkehre” weitestgehend unterbunden
werden. Die Universitatsstadt Siegen arbeitet bisher ausschlieB3lich
mit der Vorbehaltsnetzdefinition und nach Bedarf mit verkehrs-
rechtlich angeordneten Zufahrtsbeschrankungen (Bild 119).

Die Auswirkungen (Luft- und Larmbelastungen) werden im Rah-
men der Luftreinhalteplanung und Larmaktionsplanungen in jedem
Fall beriicksichtigt. Die seit dem 1. Januar 2015 fur Teile der Sie-
gener Innenstadt gultige Umweltzone, in die nur noch Fahrzeuge
mit der grinen Plakette einfahren durfen, resultiert beispielsweise
aus der Luftreinhalteplanung. Und die Lkw-Zufahrtsbeschrankung
fir den Abschnitt SandstraBe/ Koblenzer StraBe zwischen Freu-
denberger StraBe und Kochs Ecke wurde im Zuge des Larmakiti-
onsplans der Stufe 1 aus dem Jahre 2008 umgesetzt. Dadurch
haben sich Verlagerungseffekte auf die HittentalstraBe (HTS) er-
geben, wodurch Reduzierungseffekte verzeichnet werden konnten.

Auch Ubergeordnete MaBnahmen kdnnen fir das Stadtgebiet posi-
tive Effekte ergeben. Ab August 2012 wurde beispielsweise die
Lkw-Maut fir Lkw ab 7,5 t auf BundesstraBen ausgeweitet, sodass
gut ausgebaute BundesstraBen nicht mehr zur Umfahrung von
bisherigen Mautstrecken genutzt werden. Hiervon profitiert auch
die Stadt Siegen, da neben den Autobahnen nun auch fir die
BundesstraBen B 54 und B 62 eine Maut erhoben wird.
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Bild 119: Verkehrsrechtlich angeordnete Lkw-Zufahrtsbeschrankungen
innerhalb der Universitatsstadt Siegen

3.10.2 Nutzungsanforderungen

In den ,Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen® (RASt 2006)
sind die Nutzeranspriiche an StraBenrdume flir den flieBenden
und ruhenden Kfz-Verkehr festgehalten (vgl. Kap. 3.8.2 sowie
Kap. 3.9.2). Hierunter fallt auch der Wirtschaftsverkehr, wobei fir
das Liefern und Laden nochmals eigene Aspekte berlcksichtigt
werden. Hier ergibt sich der Raumbedarf ahnlich zum ruhenden
Kfz-Verkehr aus den Fahrzeugabmessungen sowie aus dem Fla-
chenbedarf fir die fahrzeugeigenen Hebevorrichtungen und fir
das Abstellen der Waren.

Ahnlich zum Kfz-Verkehr lassen sich auch in Bezug auf den Wirt-
schaftsverkehr unterschiedliche Sichtweisen unterscheiden. Wah-
rend Dienstleister vor allem an

- der Anbindung an das (Uber-)regionale Verkehrsnetz,
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- der Direktheit (keine Umwege),
- der Schnelligkeit (direkt, zligig befahrbar) sowie
- den Abstellmdglichkeiten (halten, parken)

interessiert sind, ist auch hier fir Anwohnerschaft die Umfeldver-
traglichkeit (mdoglichst wenig und mdglichst langsamer Lkw-
Verkehr in sensiblen Bereichen) von Bedeutung.

3.10.3 Detailbetrachtung zum Wirtschaftsverkehr

In der Universitatsstadt Siegen gibt es bereits erste, zum Teil inno-
vative Ansatze, um Teilbereiche des Wirtschaftsverkehrs alternativ
zum konventionellen straBengebundenen Lkw-Verkehr abzuwi-
ckeln.

Schienengliterverkehr

Unternehmen mit direktem Zugang zum Schienennetz kénnen ihre
Guterstréme als Schienenglterverkehre abwickeln. Da dies nicht
den Regelfall darstellt, gibt es Dienstleister, mit deren Hilfe eben-
falls regionale und Uberregionale Schienengutertransporte getétigt
werden kénnen. Sowohl die DB Cargo AG als auch die lokal an-
sassige KSW Kreisbahn Siegen-Wittgenstein GmbH bietet hierzu
Dienstleistungen an, sie erfordern jedoch durch den zusatzlichen
Umschlag mehr Zeitaufwand, sodass diese Mdglichkeit nicht far
alle Unternehmen ausreichend attraktiv ist. (Bild 120)

Bild 120: Schieneninfrastruktur der KSW Kreisbahn Siegen-Wittgenstein
GmbH (Quelle: www.ksw-siegen.de/infrastruktur)
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Flugdrohnen zum Transport von Kleinmaterialien

Ein weiteres innovatives Beispiel stellt das Forschungsprojekt ,Ko-
perative Drohnentechnologie und Anwendungen zur medizini-
schen Versorgung“ (KODRONA) dar. Im Rahmen eines Verbund-
projekts von drei Kliniken, einem Drohnenhersteller, der Universi-
tatsstadt Siegen sowie der Universitat Siegen wurde eine lokale
Reallabor-Erprobung zum Transport von Kleinmaterialien wie La-
borproben oder Blutkonserven per Drohnenanwendung durchge-
fihrt und evaluiert. Ziel des Forschungsprojekis ist die Entwicklung
eines erstmaligen Prototyps im Krankenhausumfeld mit dem Auf-
bau einer sicheren Flugstrecke auBerhalb der Sichtweite der
Drohne und der entsprechenden Start-Lande-Infrastrukturen. Die
erste Projekistufe ist abgeschlossen (07/2019 — 02/2020). Die
Machbarkeitsstudie soll in einen forschungsnahen Demonstrati-
onsbetrieb (KODRONA 1) Gberfihrt werden. Hier ist ein Projekt-
start im dritten Quartal des Jahres 2021 anvisiert. Entsprechende
Foérderantrage wurden gestellt, die Entscheidung Uber die Fortset-
zung der Férderung steht aber noch aus. (Bild 121)

Bild 121: Flugdrohne zum Einsatz von Kleinmaterialtransporten (Quelle:
www.uni-siegen.de/start/news/oeffentlichkeit/889728.html)

Mikro-Depots fiir Kurier-, Express- und Paket-Dienstleister (KEP)

Das Logistikunternehmen Gieseler Cargo Service Point CSP aus
Freudenberg hat die Probleme des innerstadtischen Verkehrs fir
die KEP-Dienstleister erkannt (v. a. Zeitverluste durch z&hflieBen-
den Verkehr, Haltschwierigkeiten) und sich nach einer geeigneten
Zustellalternative umgeschaut. Das Unternehmen arbeitet mit ei-
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nem innerstadtischen Zwischenlager, einem sogenannten Mikro-
Depot, von dem aus die Zustellung per E-Lastenrad erfolgt (Bild
122). Das E-Lastenrad wird im konventionellen Lieferwagen mit
dem taglichen Zustellvolumen zum innerstédtischen Ausgangs-
punkt gebracht. Der Lieferwagen fungiert dann als Zwischenlager,
von dem aus die Zustellrouten per E-Lastenrad durchgefiihrt wer-
den. Aufgrund der kleineren Ladekapazitat teilt sich die tagliche
Zustellung auf vier bis funf Routen auf, die jeweils eine Rickkehr
zum Mikro-Depot erfordern, um das Zustellvolumen fir die nachste
Route aufzunehmen. (Wechsel-)Akkus werden Uber Nacht in der
Unternehmenszentrale wieder aufgeladen. Um das E-Lastenrad
an die spezifische Aufgabenstellung optimal anzupassen, ist das
Unternehmen selbst an der (Weiter-)Entwicklung beteiligt.

Mit Hilfe des Mikro-Depot-Ansatzes und der Feinverteilung per E-
Lastenrad kann die Haltproblematik sowie die Luft- und Larmemis-
sionen vollstandig kompensiert werden. Die Erfahrungen des Un-
ternehmens Gieseler zeigen auf, dass ein E-Lastenrad ein kom-
plettes Dieselfahrzeug ersetzt. Die Zeitverluste reduzieren sich
zwar nicht, da u. a. Rickwege zum Zwischenlager erforderlich
sind, erhéhen sich aber auch nicht.

Bild 122: E-Lastenrad im Zustellverkehr der Firma Gieseler Cargo Service
Point CSP (Quelle: www.gieseler.com)

Auch die groBen deutschlandweit tatigen KEP-Dienstleister wen-
den zum Teil schon den Mikro-Depot-Ansatz an (z. B. UPS in
Hamburg). Wissenschaftliche Raumanalysen® haben aufgezeigt,
dass die Potenziale des Ansatzes nicht von der StadigréBe an
sich, sondern vielmehr von der Siedlungsdichte abhéngig sind.
Innenstadte zeichnen sich durch Mischflachen aus, in denen eine
hohe Kundendichte vorzufinden ist, aber zeitgleich auch hohe Kfz-
Verkehrsbelastungen und wenig Parkflachen bzw. Haltmdéglichkei-
ten im offentlichen StraBenraum. Im Gegensatz dazu weisen
Wohn-, Gewerbe oder Industriegebiete geringere Kundendichten
sowie moderate Kfz-Verkehrsbelastungen auf und bieten in der

# Universitat Frankfurt a. M. (2017): Wirtschaftsverkehr 2.0
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Regel ausreichend Parkflachen bzw. Haltmdglichkeiten im 6ffentli-
chen StraBenraum. FUr die Universitatsstadt Siegen zeigen sich
vor allem fir die Hauptzentrum Siegen sowie die Nebenzentren
Geisweid und Weidenau (ggf. auch Eiserfeld) hohe Siedlungsdich-
ten. (Bild 123)

Bild 123: Einwohnerdichte in der Universitatsstadt Siegen

Aufgrund der Entwicklung des KEP-Sendungsvolumens in den
vergangenen Jahren und der prognostizierten anhaltenden Steige-
rung ist auch mit einer Zunahme im Aufkommen der innerstadti-
schen KEP-Verkehre zu rechnen. Vor diesem Hintergrund, der
positiven Erfahrungen der Firma Gieseler und der aufgezeigten
Potenzialgebiete wird empfohlen, den Mikro-Depot-Ansatz im
Stadtgebiet weiter auszubauen. Da die Stadtverwaltung nicht fir
die KEP-Dienstleistung zustandig ist, sind die vor Ort tatigen KEP-
Dienstleister fur die Umsetzung der MaBBnahme zu gewinnen und
einzubinden. Die Stadtverwaltung kann dazu erste Gesprache
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initiieren und im Hinblick auf die Umsetzung innerstadtische Fla-
chen oder Geb&ude zur Verfligung stellen.

Analyse der Wirtschaftsverkehrsstréme

Wie bereits in Kap. 3.1 und Kap. 3.2.2 aufgezeigt wurde, ist die
Universitatsstadt Siegen ein bedeutender Wirtschaftsstandort, wo-
bei sich die Gewerbestandorte oftmals in der zentralen Talachse
entwickelt haben. Zur Aufrechterhaltung des Wirtschaftsstandortes
spielt die Erreichbarkeit eine zentrale Rolle. Sie wird im aufgestell-
ten Vorbehaltsnetz bericksichtigt. Darliber hinaus werden sensible
Bereiche durch verkehrsrechtlich angeordnete Lkw-Zufahrts-
beschrankungen vor zu hohen Lkw-Verkehrsbelastungen ge-
schuitzt. (siehe Kap. 3.10.1)

Ein spezifisches Lkw-Fuhrungskonzept wurde bisher flr die Uni-
versitatsstadt Siegen nicht erarbeitet, kann aber u. U. durch die
Steuerungsfunktion die Beeintrachtigungen durch den Wirtschafts-
verkehr vertraglicher im Stadtgebiet verteilen. Um die Notwendig-
keit eines Lkw-Fihrungskonzeptes zu identifizieren, sind weitere
Detailanalysen erforderlich, die Erkenntnisse zum  Lkw-
Durchgangsverkehr (Aufkommenshohe, Betroffenheit) sowie zur
allgemeinen Routenwahl des Lkw-Verkehrs liefern. Hierzu sind
spezifische Verkehrserhebungen (kennzeichengestitzte Kordon-
erhebung) und Befragung der Wirtschaftsbetriebe notwendig. Die
Befragungen kdénnen jedoch zeitgleich zur Identifizierung der Po-
tenziale des betrieblichen Mobilitaitsmanagement genutzt werden.

Alternative Antriebe im Wirtschaftsverkehr

siehe hierzu Kap. 3.11.3

3.11 Alternative Antriebe

In Bezug auf die alternativen Antriebe spielen vor allem die batte-
rieelekirische sowie die wasserstoffbasierte Antriebstechnik
(Brennstoffzellentechnik) eine bedeutende Rolle, wobei die Bun-
desregierung hinsichtlich der Elektromobilitat konkrete Ziele formu-
liert hat:

- 7-10 Mio. zugelassene Elektrofahrzeuge bis 2030 sowie
- 1 Mio. 6ffentlich-zugangliche Ladepunkte.

Auf Grundlage des heutigen Fahrzeugbestands und unter Beibe-
haltung der Pkw-Dichte wirde dies fir die Universitatsstadt Siegen
bis zum Jahr 2030 folgendes bedeuten:

- 14.000 bis 20.000 Elektrofahrzeuge sowie
- 2.000 offentlich-zugangliche Ladepunkte.

Zur Erreichung der Zielsetzung, aber auch zur Férderung der
Brennstoffzellentechnik, sind sowohl auf Bundes- wie auch auf
Landesebene finanzielle Anreize und Férderungen eingefihrt wor-
den wie

- Kaufprédmie ,Umweltbonus® bis Ende 2025 (bis zu 6.000 €
fur Elekiro- oder Brennstoffzellenautos, bis zu 4.500 € fir
Plug-In-Hybrid-Autos),

- Innovationspramie bis Ende 2021 (bis zu 9.000 € fur reine
Elektroautos),
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- Steueranreize fur Elektroautos seit Anfang 2020 (Anschaf-
fung und Nutzung von Elektro-Dienst- und Lieferfahr-
zeugen, steuerfreies Laden beim Arbeitgeber),

- Finanzielle Férderung far Ladeinfrastruktur (privat, Kun-
denparkplatze),

- Reform der Kfz-Steuer fir Autos (Orientierung an CO.-
AusstoB3), die ab 2021 neu zugelassen werden (Elektroau-
tos weiterhin steuerfrei) sowie

- Forderprogramm ,Emissionsarme Mobilitat® Gber PRO-
GRES.NRW.

Die Wirtschaftsférderung der Universitatsstadt Siegen hat 2017 auf
Grundlage von vorherigen Analysen (im Rahmen des BMBF-
Forschungsprojekt ,REMONET") einen Aktionsplan Elektromobili-
tat aufgestellt, mit dem der Bestand an Fahrzeugen mit alternati-
ven Antrieben geférdert werden soll. Folgende Handlungsfelder
greift der Aktionsplan auf:

- Ausbau der Normal- und Schnellladeinfrastruktur (Lade-
sdulen) im 6ffentlichen Bereich (100 Ladepunkte bis 2022)
und im halb-6ffentlichen Bereich,

- Beschaffung von 20 E-Fahrzeugen fir die Kommunalver-
waltung (Fuhrpark) mit batterieelektrischen Pkw und
Brennstoffzellenfahrzeugen,

- Errichtung von Mobilitédtsstationen an den Verwaltungs-
standorten,

- Errichtung der ersten Wasserstofftankstelle in Stdwestfa-
len far Brennstoffzellen-Pkw (700 bar) im Industriegebiet
Oberes Leimbachtal,

- Durchfiihrung von Modellvorhaben zur Systemintegration
von Elektromobilitdt in kommunale Strukturentwicklung
(,emobilityhoch3 Oberes Leimbachtal®),

- MaBnahmen zur Férderung und Forschung im Bereich
,Logistik-  und  Wirtschaftsverkehre  der  Zukunft"
(vgl. Kap. 3.10),

- Forderberatung Elektromobilitat,
- Offentlichkeitsarbeit und Marketing.

3.11.1  Netzdefinition

Die nachfolgende Netzdefinition bezieht sich auf die derzeit im
Stadtgebiet Siegen vorhandene Ladeinfrastruktur fir batterie-
elektrisch angetriebene Fahrzeuge sowie die Tankstelleninfra-
struktur fUr wasserstoffangetriebene Fahrzeuge.

Die Stadtverwaltung informiert Uber ihre stadtische Internetseite
Uber die bestehenden Férdermdglichkeiten flr Ladeinfrastruktur
(Bild 124, Kartendarstellung visualisiert nicht den aktuellsten Um-
setzungsstand). Derzeit befinden sich im Stadtgebiet an 18 Stand-
orten offentlich zugangliche AC-Ladesaulen. Weitere neun Stand-
orte fur AC-Ladesaulen befinden sich in der Realisierung (Fertig-
stellung im zweiten oder dritten Quartal 2021) und weitere 15
Standorte fir AC-Lades&ulen in der Planung (Fertigstellung im
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vierten Quartal 2021). Bis Ende 2021 umfasst der Bestand dann in
Summe 71 Ladepunkte verteilt auf 42 Standorte.

Im Juni 2019 6ffnet die erste Wasserstofftankstelle in der Region
Siegen (Bild 125), damals die 16. Station in NRW und 71. Station
in Deutschland. Bis zum Jahreswechsel 2019/2020 sollten es bun-
desweit 100 Stationen sein.

Bild 124: Ladepunkte in der Universititsstadt Siegen, Stand 06/2019

Bild 125: Wasserstofftankstelle in Siegen, Oberes Leimbachtal (Quelle:
www.siegen.de/wirtschaft/elektromobilitaet/wasserstoff/erste-
wasserstoff-tankstelle-der-region-in-siegen-eroeffnet/)
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3.11.2 Nutzungsanforderungen

In Bezug auf die alternativen Antriebe sind Anforderungen an die
Fahrzeugtechnik und an die ,Tank“-Infrastruktur zu unterschieden.

Die Fahrzeugtechnik der alternativen Antriebe muss so ausgereift
sein, dass mit einer ,Tank“-Fullung eine ausreichende Reichweite
ermdglicht wird. Hinsichtlich der ,Tank*-Infrastruktur fordern die
Nutzer schnelles Aufladen/Tanken, eine sichere Lade-/Tank-
technik sowie eine ausreichend dichte und 6ffentlich zugangliche
»1ank“-Infrastruktur.

Wahrend die Stadtverwaltung keinen Einfluss auf die Fahrzeug-
technik hat, kann sie bei der Erflllung der Dichteanforderung bzgl.
des Aufladens/Tankens unterstitzen.

3.11.83 Detailbetrachtung zu alternativen Antrieben

Kommunaler Fuhrpark

Die Stadtverwaltung ist selbst nur fir den eigenen kommunalen
Fuhrpark zusténdig, in dem sowohl Pkw als auch Nutzfahrzeuge
vorhanden sind. Sie ist sich ihrer Vorbildfunktion bewusst und hat
daher die Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf elektrische
Antriebe mit als Handlungsfeld in den Aktionsplan Elektromobilitat
aufgenommen.

In Bezug auf die Pkw wurden in den vergangenen Jahren zum
einen Ersatzbeschaffungen (Anschaffung von Elektrofahrzeugen
als Ersatz fur altere Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor) und zum
anderen Neuanschaffungen zur Reduzierung der Dienstfahrten mit
privatem Pkw durchgeflhrt. Letzteres wurde haushaltsneutral um-
gesetzt, d. h. die Kosten fir Dienstfahrten mit privatem Pkw wur-
den den Beschaffungskosten gegengerechnet. Zum jetzigen Zeit-
punkt verfligt die Stadtverwaltung C(ber insgesamt 12 voll-
elektrische Elektro-Pkw. Grundsétzlich wird in der Dienstanwei-
sung auf die Nutzung der kommunalen Fahrzeugflotte hingewie-
sen. In Bezug auf die Fahrzeugbeschaffung (Neuanschaffung und
Ersatzbeschaffung) missen die Klimabeschlisse des Rates be-
ricksichtigt werden.

Die Umstellung der Flotte der Nutzfahrzeuge stellt nun die zweite
Stufe der Umsetzung dar. Im Hinblick auf die Leistungsféhigkeit
sollen hier nicht nur batterieelektrische Fahrzeuge, sondern auch
wasserstoffbetriebene Fahrzeuge angeschafft werden. Ein kleines
Elektronutzfahrzeug (E-Worker, Bild 126) ist bereits im Einsatz.
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Bild 126: Alternativ angetriebene Fahrzeuge im kommunalen Fuhrpark der
Universitatsstadt Siegen

Infrastruktur

In Bezug auf die batterieelektrische Ladeinfrastruktur sieht sich die
Stadt nicht ausschlieBlich in der Unterstitzerrolle (Férderberatung
Elektromobilitat), sondern auch in der Umsetzung. Die Stadt Sie-
gen beantragt neben der Ladeinfrastruktur fir die stadtischen Lie-
genschaften auch Ladeinfrastruktur fir zentrale Versorgungspunk-
te (Normal- und Schnellladung). Die Umsetzung und der Betrieb ist
Aufgabe der Stadt. Hier lautet die eigene stadtische Zielsetzung:
100 Ladepunkte bis 2022 im o6ffentlichen Bereich. Der weitere
Ausbauplan bezieht sich dann auf die Stadtteil-/Quartiersebene.

Der wasserstoffbasierte Infrastrukturausbau wird im Netzwerk ,H2
Sudwestfalen” (bisher ,H2 Siegerland®) weiter geplant. Neben der
bestehenden Tankstelle fir Pkw (700 bar) im Siegener Gewerbe-
gebiet ,Obere Leimbach” sind folgende Standorte geplant:

-  Obere Leimbach: Ausbau der bestehenden Wasserstoff-
tankstelle mit 350 bar und Kapazitatserhéhung fir Nutz-
fahrzeuge, Millsammler und Busse,

-  Geisweid: Neubau einer Wasserstofftankstelle mit
700 bar/350 bar (Standortpartner Deutsche Edelstahlwerke
GmbH),

- Kaan-Marienborn: Neubau einer Wasserstofftankstelle mit
700 bar/350 bar (Standortpartner Messer GmbH),

- Eiserfeld/Marienhitte: Neubau einer Wasserstofftankstelle
mit 700 bar/350 bar (Standortpartner VWS, Utsch GmbH
oder ESi Stadt Siegen).

Einsatz von Elektrofahrzeugen im Sharing-Bereich

Bereits in Kap. 3.6.3 wurde aufgezeigt, dass die Universitatsstadt
Siegen dabei ist, ein 6ffentliches Fahrradverleihsystem unter Ein-
bindung von Pedelecs und E-Lastenpedelecs aufzubauen bzw.
aufbauen zu lassen.

Darliber hinaus gibt es noch die Mdglichkeit des Carsharings, in
das auch Elektro-Pkw eingebunden werden kénnen. In 2019 hat
der Kreis Siegen-Wittgenstein in Zusammenarbeit mit der Deut-
schen Bahn ein ,Flinkster“-Angebot bestehend aus vier konventio-
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nellen Pkw gegenliber dem Kreishaus als Pilotprojekt installiert.
Die Kreisverwaltung hatte als Ankermieter fir die Zeiten Mo-Fr
07:00-17:00 eine Dauerreservierung, um die Fahrzeuge als
Dienstwagen nutzen zu kénnen. Damit sollte langfristig der eigene
Fuhrpark verkleinert werden kénnen. Obwohl die Deutsche Bahn
Potenziale sowohl bei den Kreisangestellten als auch in der Bevél-
kerung gesehen hat, blieb eine ausreichende Nutzung aus. Vor
diesem Hintergrund wurde das Pilotprojekt nicht weiter fortgesetzt.

Aktuell Iasst die Stadtverwaltung Siegen eine Standortanalyse fir
E-Carsharing an vier Standortvorschlagen durchfihren. Auf
Grundlage einer ersten Raumanalyse erfolgt nachfolgend eine
erste Grobeinschatzung zu den vier Standortvorschlagen (Bild
127). Dabei wurde der Ubliche Planungsansatz ,von innen nach
auBBen” bertcksichtigt, da eine dichte Besiedlung ein hohes Kun-
denpotenzial und eine zentrale Lage eine gute Erreichbarkeit und
Verknipfung bedeuten.

Bild 127: E-Carsharing-Standorte (Vorschldage der Stadtverwaltung) in der
Universitatsstadt Siegen
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Hauptbahnhof Siegen: Der Standort weist mit dem ZOB und dem
Bahnhof eine gute OPNV-ErschlieBung auf und bietet damit eine
gute Erreichbarkeit des Carsharing-Angebots auf. Im Einzugsradi-
us (800 m) selbst befindet sich nicht die héchste Bevdlkerungs-
dichte, jedoch viel Publikumsverkehr. Der Standortvorschlag steht
aber im Zielkonflikt mit den Planungen, den ZOB fir den allgemei-
nen Kfz-Verkehr zu sperren (vgl. Kap. 3.7.1).

Bahnhof Weidenau: Analog zum Standort Hauptbahnhof Siegen
weist der Standort Weidenau mit dem ZOB und dem Bahnhof eine
gute Erreichbarkeit des Carsharing-Angebots auf. Aber auch hier
befindet sich im Einzugsbereich nicht die hochste Bevolkerungs-
dichte. Zudem liegt auch der Standortvorschlag Siegerlandzentrum
im Einzugsbereich, sodass sich die Nutzerfrage auf die beiden
zusammenliegenden Standorte verteilen wirde.

Siegerlandzentrum: Aufgrund der unmittelbaren Nahe zum
Bahnhof Weidenau ist auch hier eine gute Erreichbarkeit gegeben.
Im Einzugsbereich befindet sich erneut nicht die héchste Bevdlke-
rungsdichte. Jedoch ist mit einem hohen Aufkommen im Publi-
kumsverkehr zu rechnen.

Universitat Haardter Berg: Im Gegensatz zu den anderen Stand-
orten weist dieser eine periphere Lage auf. Die Erreichbarkeit ist
hier nicht so gut gegeben. Hier kann aber die Universitat als An-
kermieter fungieren, wobei darauf zu achten ist, dass die Fahrzeu-
ge nicht wie bei dem Pilotprojekt des Kreises Siegen-Wittgenstein
tagstber dauerbelegt sind, sodass sie nicht der Offentlichkeit zur
Verfligung stehen.

Fir eine detaillierte Standortbewertung liegen etablierte Bewer-
tungsindikatoren vor (Bild 128).
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Bild 128: Bewertungsindikatoren zur Standortfinden von E-Carsharing (Quelle: Elektromobilitatsentwicklung
auf stadtischer Mesoebene: Eignungsfeststellung konkreter E-Carsharing-Standorte mittels Praquali-

fizierungsverfahren, Hafencity Universitat Hamburg)

Die Ergebnisse der externen Standortanalyse lagen zum Zeitpunkt
der Fertigstellung des Projektberichts nicht vor und bleiben daher
fir eine finale Entscheidung abzuwarten. Grundsatzlich werden
aber Potenziale fur E-Carsharing in der Universitatsstadt Siegen
gesehen, da es auch im Beteiligungsprozess als Wunsch geauBert
wurde, um die Mobilitdtsmdglichkeiten zu erweitern. Zudem haben
die bisherigen Erfahrungen mit Carsharing aus anderen Kommu-
nen sowie aus der Forschung gezeigt, dass Carsharing einen Bei-
trag zur Verkehrs- und Umweltentlastung leisten kann. Die Nutzer
zeigen infolge der bewussteren Pkw-Nutzung eine Anderung des
Mobilitdtsdenkens/-verhaltens auf, wodurch ein Carsharing-
Angebot als Starkung des Umweltverbunds gewertet werden kann.
Einige Nutzer entscheiden sich sogar dazu, den (Zweit-)Pkw ab-
zuschaffen. Im Durchschnitt ersetzt demnach 1 Carsharing-
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Fahrzeug rund 4 bis 8 Privat-Pkw. Dadurch reduziert sich auch der
Flachenbedarf zum Parken. Im Durchschnitt gibt 1 Carsharing-
Fahrzeug ca. 40-80 m? &ffentlichen StraBenraum bzw. 80-160 m?
Flache in Parkgaragen oder auf privaten Flachen frei. Schlussend-
lich kann auch eine Reduzierung der CO,-Belastungen infolge
eines Carsharing-Angebots erwartet werden, zum einen durch das
veranderte Mobilitdtsverhalten der Nutzer, aber auch durch den
Einsatz moderner Fahrzeuge.

Neben Pkw und Fahrradern werden seit Inkrafttreten der Elektro-
kleinstfahrzeuge-Verordnung (eKFV) im Juni 2019 auch Elektro-
kleinstfahrzeuge mit Lenk- oder Haltestange (ohne Sitz) — im all-
gemeinen Sprachgebrauch als ,E-Scooter” bezeichnet und im wei-
teren auch als Begriff verwendet (Bild 129) — als Sharing-
Fahrzeuge in Innenstéddten angeboten. Es handelt sich hierbei
bisher um sogenannte ,free-floating“-Systeme (keine fest installier-
ten Stationen, Abstellung innerhalb eines festgelegten Gebiets).
Probleme ergeben sich infolge des wahrlosen Abstellens der
Fahrzeuge im Seitenraum, da hier oftmals die Gehwege oder aber
auch die Bushaltestellen blockiert werden. Erste Evaluationen ha-
ben aufgezeigt, dass die Nutzung vor allem mit dem Umweltver-
bund konkurriert und hier insbesondere mit dem zu Fuf3 gehen.
Vor diesem Hintergrund wird kein Beitrag zur Verkehrs- und Um-
weltentlastung erwartet. Im Hinblick auf die Leistungsféhigkeit der
kleinen E-Motoren ist davon auszugehen, dass ein Einsatz auf der
Talachse grundsétzlich méglich wére, aber die Siegener Berge die
Kleinstfahrzeuge ,in die Knie“ zwingen wirde. Vor diesem Hinter-
grund werden fir die ,E-Scooter* im Stadtgebiet keine Potenziale
gesehen. Grundsétzlich kénnen sich die Kommunen aber gegen
eine Einflhrung nicht wehren, da es sich um o6ffentlichen Raum
handelt.

Bild 129: Elektrokleinstfahrzeug mit Lenk- oder Haltestange (ohne Sitz) —
bekannt als ,,E-Scooter”

Die Nutzung von ,E-Scootern“ wird im Rahmen des Projektes ,Uni
(kommt) in die Stadt” Gberlegt. Hier sollen die ,E-Scooter” als Mo-
bilitatsoption zwischen den Parkierungsanlagen und den neuen
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Universitatsstandorten angeboten werden. Auch im Zusammen-
hang mit dem Industrie- und Gewerbepark Oberes Leimbach-
tal/Martinshardt wird die Nutzung von ,E-Scootern” als Potenzial
zur Verbesserung der Erreichbarkeit des OPNV gesehen (Mobili-
tatsoption zwischen den Betrieben und der Bushaltestelle, siehe
Kap. 3.12.3).

Die derzeit agierenden o6ffentlichen Anbieter von ,E-Scootern®
(u. a. Tier, Voi und Lime) haben im Hinblick auf die Wirtschaftlich-
keit ein Interesse daran, die ,E-Scooter* — analog zum Carsharing-
Ansatz — in dicht besiedelten zentralen Stadtbereichen einzuset-
zen. Hier sind hohe Nutzerzahlen sowie eine gute Anbindung zum
OPNV zu erwarten. Diese Randbedingung ist fir die Universitats-
standorte erfillt, jedoch nicht fir den Industrie- und Gewerbepark
Oberes Leimbachtal/Martinshardt. Vor diesem Hintergrund wird
das Interesse der ,E-Scooter“-Anbieter flir den Standort Oberes
Leimbachtal geringer ausfallen.

Grundsatzlich ist zu empfehlen, mit den interessierten Anbietern
sowohl das Nutzungsgebiet als auch die Regeln fir den Betrieb
sowie die Abwicklung einvernehmlich abzustimmen, damit es im
Betrieb selbst zu keinen Problemen kommt. Dies wirde nur zu
einer Unzufriedenheit der Kunden fihren und damit die Akzeptanz
des erganzenden Mobilitdtsangebots mindern.

Einsatz im OPNV

Auch im straBengebundenen Linienbusverkehr kénnen alternative
Antriebe eingesetzt werden, wobei der Kreis Siegen-Wittgenstein
als Aufgabentrager bzw. der ZWS, der die Planung, Organisation
und Ausgestaltung als Servicefunktion vom Kreis Ubertragen be-
kommen hat, keinen direkten Einfluss auf die eingesetzte Fahr-
zeugtechnik hat. Er unterstltzt aber die im Verbandsgebiet tatigen
Busunternehmen bei der Modernisierung des Fuhrparks durch
eine Férderung. Die Fahrzeugqualitat hat sich durch Investitionen
der VWS in den vergangenen Jahren auch schon verbessert.
Durch Neuanschaffungen wurde das durchschnittliche Fahrzeugal-
ter gesenkt und die Umweltfreundlichkeit verbessert. Seit 2020
sind drei Hybridbusse im Einsatz. GréBere Potenziale werden aber
bei Elektro- und Wasserstoffbussen gesehen.

Waéhrend der Einsatz von Elektrobussen aufgrund der beschrank-
teren Reichweiten konzeptionell analysiert werden muss, ist der
Einsatz von Wasserstoffoussen bei ausreichender Ladeinfrastruk-
tur unkritisch. Vor dem Hintergrund der Aktivitdten zum Aufbau
einer Wasserstoff-Infrastruktur sieht daher auch die Wirtschafts-
férderung Potenziale fir den Einsatz von Wasserstoffoussen.

Auch der ZWS hat bereits Erfahrungen mit Elektrobussen gesam-
melt. Im Projekt ,Stdwestfalen Autonom & Mobil“ (SAM) wurde der
Einsatz eines voll automatisierten Elektrokleinbusses getestet.
Automatisierte Elektrokleinbusse konnten u. a. ein moglicher An-
satz fir landliche Regionen sein, um die wenigen OPNV-Kunden
bei Bedarf zu zentral gelegeneren VerknlUpfungshaltestellen zu
bringen. Die Testphasen in Drolshagen und Lennestadt sind abge-
schlossen. Es wird angeregt, dass die Universitatsstadt Siegen
hierzu nochmals mit dem Kreis Siegen-Wittgenstein und dem ZWS
das Gesprach sucht, um die Einsatzmdglichkeiten von alternativen
Antrieben im Linienbusverkehr der Stadt Siegen zu diskutieren.
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3.12 Mobilitaitsmanagement

Mobilitdtsmanagement meint eine zielorientierte und zielgruppen-
spezifische Beeinflussung des Mobilitédtsverhaltens mit koordinie-
renden, informatorischen, organisatorischen und beratenden Maf3-
nahmen unter Einbeziehung aller relevanten Akteure. Das Mobili-
tatsmanagement zahlt damit zu den ,weiche® MaBnahmen und
setzt sich aus drei Handlungsfeldern zusammen (Bild 130):

- kommunales Mobilitdtsmanagement (siehe Kap. 8),
- betriebliches Mobilitatsmanagement und

- Mobilitdtsmanagement fur spezielle Zielgruppen, Fahrt-
zwecke und Standorte.

Bild 130: Bausteine des Mobilititsmanagements (Abbildung in Anlehnung
an Mobilitaitsmanagement-Handbuch 2003)

Bild 130 gibt die Inhalte der ,Empfehlungen zur Anwendung von
Mobilitatsmanagement” (EAM 2018) wieder.

Das kommunale Mobilititsmanagement meint auf der einen
Seite die Strategieentwicklung flr eine nachhaltige Mobilitatsent-
wicklung und auf der anderen Seite die thematische Verankerung
in der Verwaltungsstruktur. Die Strategieentwicklung erfolgt mit
Erarbeitung dieses Klimaschutzteilkonzept Mobilitat fir die Univer-
sitatsstadt Siegen. Die thematische Verankerung einer nachhalti-
gen Mobilitatsentwicklung in der Verwaltungsstruktur wird in einem
eigenen Kapitel beleuchtet (siehe Kap. 8 ,Verstetigungsstrategie®).

Betriebliches Mobilitatsmanagement soll betriebliche Verande-
rungsprozesse flur eine nachhaltige Abwicklung der Betriebsver-
kehre — sowohl die der Belegschaft als auch die der Kunden und
der Waren — anstof3en. Da ein Betrieb auch einen Standort hat,
kann das betriebliche Mobilititsmanagement in gewisser Weise
auch dem standortbezogenen Mobilitditsmanagement zugeordnet
werden. Auch die Stadtverwaltung selbst bildet einen Betrieb. Auf-
grund ihrer 6ffentlichen Funktion hat sie, aber auch andere 6ffent-
liche Betriebe, eine Vorbildfunktion und sollte daher bzgl. der Ein-
fihrung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagement vorangehen.
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Der Ansatz des zielgruppenspezifischen Mobilititsmanage-
ment fokussiert sich auf die Mobilitat einzelner Personengruppen
(z. B. Kinder, altere oder aber mobilitatseingeschrankte Personen),
Fahrtzwecke (z. B. Schul-, Arbeitswege) und Standorte (z. B. 1and-
licher Raum, Schule). Die Aufzéhlung verdeutlicht, dass eine de-
taillierte inhaltliche Abgrenzung des betrieblichen und zielgruppen-
spezifischen Mobilitdtsmanagements nicht immer mdglich ist.

3.12.1 ,Netzdefinition”

Der Aufbau und die Durchfihrung von Mobilitdtsmanagement er-
fordert kein eigenes Netz, bendtigt aber qualitativ gute Netze fir
den Umweltverbund, da dieser eine Grundvoraussetzung fir die
Anderung des Mobilitatsverhaltens zu Gunsten des Umweltver-
bunds darstellt. Die (Untersuchungs-)Netze zum FuB- und Rad-
verkehr sowie zum OPNV sind in den vorangegangenen Kapiteln
beleuchtet worden.

Der Aufbau und die Durchfiihrung von Mobilitdtsmanagement er-
fordert darliber hinaus auch eine Zusammenarbeit der relevanten
Akteure, d. h. eine entsprechende Netzwerkarbeit. Auch dies wird
im Rahmen der Verstetigungsstrategie beleuchtet (sieche Kap. 8).

3.12.2 Nutzungsanforderungen

Im Handlungsfeld Mobilitdtsmanagement lassen sich keine unter-
schiedlichen Sichtweisen oder Zustandigkeiten, sondern lediglich
Ubergeordnete Nutzeranspriiche formulieren:

- gute Angebote des Umweltverbunds (u.a. Netze) als
Grundlage,

- Information Uber alternative Mobilitdtsangebote,

- Kommunikation der stadtischen Aktivitdten zur Fdérderung
des Umweltverbunds,

- Motivation durch Anreizsysteme (u. a. Ausprobieren, Wett-
bewerb, Erlebnisfaktor) sowie

- Koordination der Aktivitdten und Serviceangebote (u. a.
zentrale Informationsstelle, Wissensaustausch, Kooperati-
onen).

3.12.3 Detailbetrachtung zum Mobilititsmanagement

Die Analyse zum kommunalen Mobilitdtsmanagement erfolgt in
einem separaten Kapitel (siehe Kap. 8 ,Verstetigungsstrategie®).
Hier erfolgt ausschlieBlich die Detailanalyse zum betrieblichen und
zum zielgruppenspezifischen Mobilitditsmanagement.

Betriebliches Mobilititsmanagement

Die Stadtverwaltung Siegen als 6ffentlicher Betrieb umfasst derzeit
rund 1.400 Mitarbeitende (Stand 2019), die sich auf drei Haupt-
standorte (Rathauser Siegen, Weidenau und Geisweid) und ver-
schiedene Nebenstandorte verteilen. Die Stadtverwaltung ist sich
ihrer Vorbildfunktion bzgl. der Durchfiihrung eines betrieblichen
Mobilitdtsmobilitatsmanagements bewusst.

In Bezug auf die Mitarbeitermobilitat auf Arbeits- und Dienst-
wegen sind folgende MaBnahmen eingefthrt:
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- Bikeleasing-Angebot (seit 2019): Der Mitarbeitende be-
kommt von seinem Arbeitgeber ein Leasing-Dienstrad zur
Verflgung gestellt, fir das dieser einen Teil seines Brutto-
gehalts wandelt. FUr die private Nutzung entsteht dem Mit-
arbeitenden ein geldwerter Vorteil, der zu versteuern ist
(analog zu einem Dienstwagen).

- Zertifizierung als ,fahrradfreundlicher Arbeitgeber (seit
2020): Die Zertifizierung ist ein EU-weites Gitesiegel und
wird in Deutschland exklusiv vom Allgemeinen Deutschen
Fahrrad-Club (ADFC) vergeben. Vorteile fir den Arbeitge-
ber sind Imagegewinn und Budgeteinsparungen (Fahr-
radabstellanlagen kosten weniger als ein Pkw-Stellplatz),
fir den Arbeitnehmer ein attraktives Angebot rund um die
Fahrradnutzung und durch die Fahrradnutzung auch eine
Gesundheitsférderung. Die THG-Einsparungen wiederum
sind vorteilhaft fir die allgemeine Gesellschaft.

- Nutzungshinweise zum stadtischen Fuhrpark (seit 2005): In
den Dienstanweisungen sind Nutzungshinweise zum stad-
tischen Fuhrpark integriert. Nach Méglichkeit sollen die in
den Rathausern vorhandenen Dienstrader genutzt werden.
Fur weitere Fahrten sind stets die OPNV-Verbindungen zu
prufen und nach Mdglichkeit zu nutzen. Ist dies nicht még-
lich, soll auf die Fahrzeuge des stadtischen Fuhrparks zu-
rickgegriffen werden und der Nutzung des privaten Pkw
vorzuziehen.

Zum betrieblichen Mobilititsmanagement gehoért auch das Fuhr-
parkmanagement. In den vergangenen Jahren wurden Elektro-
fahrzeuge als Ersatz flr altere Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor
getatigt, wobei die Klimabeschlisse des Rates stets bei den Neu-
anschaffungen und Ersatzbeschaffungen bertcksichtigt werden
mussen. In der zweiten Stufe der Fuhrparkumstellung werden
konventionelle Nutzfahrzeuge durch batterieelektrische und was-
serstoffangetriebene Fahrzeuge ersetzt. (vgl. Kap. 3.11.3).

In Bezug auf die Kunden- und Besucherverkehre sind OPNV-
Anreiseinformationen auf der stadtischen Internetseite eingestellt.

Als Initiatorin und Netzwerkerin zahlt die Wirtschaftsférderung der
Stadt Siegen zu ihren Aufgaben, ,den ortsansédssigen Betrieben
und allen an einem Standort in der Stadt Siegen interessierten
Unternehmen in jeder Phase der Prifung, Vorbereitung und
Durchfihrung von Projekten zur Seite zu stehen.” (www.siegen.de/
wirtschaft/wirtschaftsfoerderung/)

Das neue Gewerbegebiet ,Martinshardt 11“ im Leimbachtal soll in
den nachsten Jahren zu einem nachhaltigen und klimafreundlichen
Vorzeigeprojekt entwickelt werden. In diesem Zusammenhang
wurde flr den Industrie- und Gewerbepark Oberes Leimbach-
tal/Martinshardt ein Klimaschutzteilkonzept als gemeinsames Pro-
jekt von Kreis und Stadt und ortsansassigen Unternehmen erarbei-
tet, in dem auch das Themenfeld Mobilitdt mit beleuchtet wurde.
Von den insgesamt 16 Handlungsempfehlungen haben 10 Emp-
fehlungen Bezug zum betrieblichen Mobilitatsmanagement:
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Allgemein:

- Workshop fir Mobilitdtsmanagement: Wissensvermittlung
zu nachhaltigen Mobilitatsalternativen und Vernetzung der
Unternehmerschaft flr Gberbetriebliche Aktivitaten

Mitarbeitermobilitat:

- Jobticket: gemeinsame Bestellung von Jobtickets durch
mehrere Unternehmen zur Verbesserung der Verflgbarkeit
von OPNV Zeitkarten fir Beschaftigte,

- Fahrradleasing Uber den Arbeitgeber: Erhéhung der
Besitzquote von Pedelecs unter den Beschaftigten, um den
Radverkehrsanteil zu erhéhen,

- Fahrgemeinschaften: Erhdhung des Besetzungsgrads bei
Beschaftigtenfahrten mit dem Pkw,

Mitarbeitermobilitdt sowie Kunden- und Besucherverkehre:

- OPNV-Anschluss:  Schaffung eines bedarfsgerechten
OPNV-Angebotes zur Attraktivitatssteigerung des OPNV,

- Test autonom fahrendes Shuttle von Bushaltestelle zu Un-
ternehmen: Verbesserung der Erreichbarkeit des OPNV
zwischen Betrieben und Bushaltstelle durch den On-
Demand Testbetrieb eines autonom fahrenden und
elektrisch betriebenen Shuttles,

- ,E-Scooter“: Verbesserung der Erreichbarkeit des OPNV
durch den Einsatz von elektrischen Tretrollern zwischen
Betrieben und Bushaltstelle

Zulieferverkehre:

- Lastenrader: Verlagerung des leichten Wirtschaftsverkehrs
auf umweltfreundliche Lastenrader mit Elektroantrieb

Fuhrparkmanagement:

- Wasserstofffahrzeuge: gemeinsame Beschaffung von was-
serstoffbetriebenen Fahrzeugen,

- Rahmenvertrag zum Carsharing mit alternativen Antrieben:
Optimierung des betrieblichen Fuhrparkmanagements
durch Erganzung mit Carsharing zur Effizienzsteigerung,

Dieser groBe Anteil am MaBnahmenkonzept spiegelt die hohe
Bedeutung wieder.

Auf Grundlage der eigenen Erfahrungen zum betrieblichen Mobili-
tatsmanagement, aber auch den Erfahrungen zum Industrie- und
Gewerbepark Oberes Leimbachtal/Martinshardt wird vorgeschla-
gen, den Ausbau des betrieblichen Mobilitatsmanagements in an-
deren Betrieben aktiv anzugehen. Hierzu sollte zunachst eine Ana-
lyse der lokal ansassigen Betriebe hinsichtlich ihrer Eignung fir die
Einflhrung von betrieblichem Mobilitdtsmanagement auf Grundla-
ge einer Betriebsbefragung (z. B. BetriebsgréBe, Arbeitszeitmodel-
le, Aufkommen Kunden- und Lieferverkehre, C")PNV—Anscthss)
durchgefliihrt werden. Auf Grundlage der Analyseergebnisse kann
dann eine gestufte aktive Erstansprache mit anschlieBender Bera-
tung erfolgen.

In Bezug auf das betriebliche Mobilitditsmanagement der Stadt-
verwaltung Siegen ist die Erstellung einer Mobilitdtsbroschire

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen

119



~Wege zur Arbeit denkbar, die neue Mitarbeitende bei der Ver-
kehrsmittelwahl fir den Arbeitsweg unterstitzt. Aufgrund des be-
ruflichen ,Neustarts” befinden sich diese Personen in der Regel in
einer Umbruchsituation und muissen sich in Bezug auf den Ar-
beitsweg neu orientieren.

Zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement

Wie bereits in der Kapiteleinleitung dargestellt wurde, lassen sich
die Aktivitdten zum zielgruppenspezifischen Mobilitdtsmanage-
ment nach unterschiedlichen Anséatzen untergliedern.

Landlicher Raum:

Hier steht eine bezahlbare Mobilitdt auch ohne Auto im Vorder-
grund. Dazu mussen die entsprechenden Rahmenbedingungen fir
den Umweltverbund geschaffen, die vorhandenen Mobilitdtsange-
bote bekannt gemacht und ggf. auch birgerschaftliche Angebote
gefdrdert werden.

Im Kreisgebiet Siegen-Wittgenstein gibt es mehrere ehrenamtlich
organisierte Birgerbusangebote, aber keins im Stadtgebiet Sie-
gen. Der ZWS erprobt in Lennestadt das Ride-Sharing-Projekt
,Burger fahren Blrger Mobilenn“ und hat den Einsatz eines auto-
matisierten Elektrokleinbus (Stdwestfalen Autonom & Mobil, SAM)
in Drolshagen und Lennestadt als Pilotprojekte getestet.

Die Stadt Siegen weist zwar Bereiche mit einer geringeren Ein-
wohnerdichte auf, aber auch gesamtstadtisch betrachtet mit dem
vorhandenen Bus- und Bahnangebot ein gutes OPNV-Angebot
auf. Damit ist ein direkter Vergleich mit den Problemen in landli-
chen Raumen nicht gegeben. Dennoch gibt es Bereiche im Stadt-
gebiet, in denen das OPNV-Angebot eine deutlich geringere Quali-
tat hat als im Stadtzentrum. Auf Grundlage der Bewertungsergeb-
nisse zur Nahverkehrsplanung sind hier gemeinsam mit dem Auf-
gabentrager OptimierungsmafBnahmen zu entwickeln und umzu-
setzen. Die Erfahrungen des ZWS aus den durchgefiihrten Pilot-
projekten kdnnen hier eine gute Grundlage darstellen.

Neubirger:

Hier steht die Beeinflussung der Schaffung von neuen Mobilitats-
mustern zugunsten des Umweltverbunds im Vordergrund. Dazu
mussen die Neubtrger friihzeitig Uber die Angebote des Umwelt-
verbunds informiert werden. Im Idealfall erhalten sie Gber attraktive
Schnupperangebote die Méglichkeiten Erfahrungen zu sammeln.

In der Universitatsstadt Siegen gibt es zwar eine Neublrgerbro-
schire mit Informationen rund um die Stadt, Informationen zu den
vorhandenen Mobilitdtsangeboten sind aber nicht eingebunden.
Es wird vorgeschlagen diese mit in die Broschire aufzunehmen,
zumal dann, wenn zukinftig neben dem OPNV auch ein attrakti-
ves Radverkehrsnetz sowie Sharing-Angebote vorhanden sind.

Schulen und Kinder:

Hier steht die eigene und mdglichst nachhaltige Mobilitat der Kin-
der und Jugendlichen im Vordergrund. Dazu missen die Rahmen-
bedingungen fir den Umweltverbund geschaffen sowie rund um
das Thema Mobilitdt informiert, aufgeklart, motiviert und gelbt
werden.
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An vier Grundschulen wurden Hol-/Bringzonen mit Begleitaktionen
unter Einbindung der Schulkinder eingerichtet. Die zugehdrige
Aufklarungs- und Motivationsarbeit wurde von Polizei und Lehr-
personal durchgefuhrt. Es ist geplant, Hol-/Bringzonen an all jenen
Grundschulen einzurichten, die darin Bedarf und Potenzial sehen.
Die Umsetzung erfolgt Schritt fir Schritt.

Altere und mobilitatseingeschrinkte Personen:

Hier steht die Aufrechterhaltung der Mobilitdt durch barrierefreie
und leicht zugéngliche Mobilitatsangebote im Vordergrund. Neben
den erforderlichen Rahmenbedingungen fir den Umweltverbund
kénnen Ubungen die Aufrechterhaltung der Mobilitat férdern.

Neben der Barrierefreiheit spielt flr altere und mobilitéatseinge-
schrénkte Personen ausreichend Ruhe-/Erholungspunkte in Form
von Sitzmdglichkeiten eine groBe Rolle zur Aufrechterhaltung der
eigenen Mobilitadt. Ein fehlendes ausreichendes Angebot wurde
auch im Rahmen des Beteiligungsprozesses als Kritik gedufert.
Hier wird empfohlen auf Ebene der Stadt-/Ortsteile eine entspre-
chende Erfassung durchzufuhren, um dann gezielt unter Berlck-
sichtigung der relevanten Zielpunkte das Angebot auszuweiten.
Dies kann auch im Rahmen der Durchflihrung eines sogenannten
FuBverkehrs-Checks erfolgen, einem inzwischen etablierten Pla-
nungsprozess bei dem die Bevolkerung aktiv mit eingebunden wird
(u. a. gemeinsame Begehungen zur Begutachtung der Bestandssi-
tuationen).

Die Stadtverwaltung ist selbst fiir die Durchfihrung der Schulun-
gen/Ubungen nicht zustandig. Sie kénnte aber entsprechend In-
formationen zu vorhandenen Angeboten des ZWS, der stadtischen
Kliniken oder anderen Akteuren auf der stadtischen Internetseite
auffihren.

3.13 Klimabilanz

Um die Wirkungen des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat darstel-
len zu kdnnen, werden sogenannte Klimabilanzen erstellt, die den
Endenergieverbrauch und die Treibhausgasemissionen differen-
ziert fur spezifische Sektoren — u. a. auch flr den Verkehrssektor —
berechnet.

Als Akteure des Klimaschutzes unterstitzt das Land Nordrhein-
Westfalen seine Kommunen durch eine kostenlose Bereitstellung
eines Bilanzierungstools. Seit Februar 2020 ist dies das internet-
basierte Bilanzierungstool Klimaschutz-Planer, das von den drei
Projektpartnern Klima-Bindnis e. V., ifeu — Institut fir Energie und
Umweltforschung Heidelberg und Institut dezentrale Energietech-
nologien (IdE) mit einer Férderung vom Bundesministerium far
Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit (BMUB) entwi-
ckelt wurde. Durch die Bereitstellung des Bilanzierungstools wird
eine einheitliche Vorgehensweise bei der Bilanzierung (Bilanzie-
rungs-Systematik Kommunal — kurz BISKO) sichergestellt, sodass
die Bilanzierungsergebnisse der Kommunen untereinander ver-
gleichbar sind.

Fir den Verkehrssektor sieht der BISKO-Standard ,ein endener-
giebasiertes Territorialprinzip vor, d. h. die Bilanzierung umfasst
die Emissionen des motorisierten Verkehrs innerhalb der Gemein-
degrenzen.” (ifeu 2017, S. 1). Die Verkehrsaktivitat wird dabei Uber
die verkehrsmittelspezifische Fahrleistung erfasst.
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Im Klimaschutz-Planer sind gemeindefein aufbereitete Verkehrs-
daten als Bilanzierungsgrundlage hinterlegt, die von den kommu-
nalen Nutzern durch eigene gemeindespezifische Verkehrsdaten
ersetzt werden kénnen. Auf Grundlage der im Klimaschutz-Planer
fir die Stadt Siegen hinterlegten Daten ergibt sich fiir den Ver-
kehrssektor fir das Bilanzierungsjahr 2018 ein Endenergiebedarf
in Hoéhe von 765.807 MWh und darauf aufbauend THG-
Emissionen in H6he von 242.022 tco0sq. Die Differenzierung nach
den Energietragern zeigt die untergeordnete Bedeutung der alter-
nativen ,Kraftstoffe“ auf. Benzin und Diesel dominieren. (Bild 131)

Bild 131: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen des Verkehrssektors
der Stadt Siegen fiir die Analyse (2018)

Hinsichtlich des Endenergieverbrauchs des Verkehrssektors setzt
sich die Bundesregierung eine Reduzierung von -40 % bis 2050
ggu. 2005 zum Ziel. Bei einer linearen Interpolation bedeutet dies
fir das Zieljahr 2030 eine Reduzierung von -22 % ggu. 2005. Die
Stadt Siegen liegt derzeit (Bilanzjahr 2018) bei einer Reduzierung
von -30 % gegeniber 2005 und erfillt damit bereits die Zielset-
zung fur das Jahr 2030.

In Bezug auf die THG-Emissionen des Verkehrssektors setzt sich
die Bundesregierung eine Reduzierung von -40-42 % bis 2030
ggl. 1990 und die Landesregierung eine Reduzierung von -31 %
bis 2030 ggi. 1990. Die Stadt Siegen liegt derzeit (Bilanzjahr
2018) bei einer Reduzierung von -11 % gegenltber 1990 und hat
damit die Zielsetzung flir das Jahr 2030 noch nicht erreicht.

3.14  Zusammenfassung

3.14.1 Starken und Schwachen

Aus der Bestandsanalyse wurden die nachfolgenden verkehrsmit-
telspezifischen Stérken und Schwéachen in Abstimmung mit der
Verwaltung und dem projektbegleitenden Arbeitskreis herausge-
stellt.
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FuBverkehr

+

Nahversorgung in allen gréBeren Stadtteilzentren vorhan-
den

FuBgangerzonen und weitere Aufenthaltsbereiche ohne
Kfz-Verkehr

Neu gestaltete StraBenrdume berlcksichtigen die Erflllung
der Barrierefreiheit fir mobilitatseingeschrankte Personen

Stadt passt Schaltungen der Lichtsignalanlagen (,Ampeln®)
an verschiedenen Stellen immer wieder zu Gunsten des
FuB- und Radverkehrs an

Verflgbare Seitenraumflachen sind beschrankt und erflllen
oftmals nicht die heutigen Mindest- bzw. Regelmal3e (Prob-
lem: gewachsene Verkehrsinfrastruktur mit unterschiedli-
chen Planungsstandards)

Punktuell fehlen einem Teil der Birger Querungshilfen

Schaltungen der Lichtsignalanlagen (,Ampeln®) wird punk-
tuell von FuBgangern bemangelt

Radverkehr

+

Radverkehrspotenzial bei Pendlerverflechtungen auf
Grundlage der Entfernungen gering (keine bedeutenden
Verflechtungen von max. 10 km), aber innerhalb der Stadt
Siegen groB (Entfernung zur Kernstadt max. 10 km, ein
Stadtteil weiter entfernt)

Kommunales Radverkehrsnetz ist definiert (Vorrangroute,
Haupt-, Grundnetz)

Fahrradstadtplan mit Informationen zur Radverkehrsflh-
rung und zur Kfz-Verkehrsbelastung liegt vor, Aktualisie-
rung ist winschenswert

Uberdurchschnittlicher ~ Ausstattungsgrad an  E-Bikes/
Pedelecs (13 % der Siegener Haushalte verfligen Uber
mindestens ein E-Bike/Pedelec)

Im Bereich der Talachse verlauft Vorrangroute mit modera-
ten Steigungen abseits des Kfz-Verkehrs (Alternative zur
FOhrung im HauptverkehrsstraBennetz)

Bzgl. Beleuchtung der Vorrangroute wird bereits nachgear-
beitet

Fahrradboxen an insg. 6 Standorten (Bike & Ride) vorhan-
den

Stadt passt Schaltungen der Lichtsignalanlagen (,Ampeln®)
an verschiedenen Stellen immer wieder zu Gunsten des
FufB3- und Radverkehrs an

Radverkehrsanteil (4 %) heute noch ohne Bedeutung

Siegener Stadtteile liegen im Gegensatz zur Kernstadt
nicht alle in der Talachse, dadurch sind die Verbindungen
zur Kernstadt mit Steigungen behaftet (Topographie verliert
aber mit Zunahme an E-Bikes/Pedelecs an Bedeutung)

FOhrung des Radverkehrs Uberwiegend im Mischverkehr
(Teil der Burger fuhlt sich unsicher)
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- Vorrangroute wird in StoBzeiten (besonders in den warmen
Jahreszeiten) von FuBgéangern und Radfahrern benutzt
(gegenseitige Beeintrachtigung)

- Fehlende Aufstellflachen an durch Lichtsignalanlagen ge-
steuerten Knotenpunkten

- Konflikte zwischen Kfz-Verkehr und Radfahrern im Bereich
von Kreisverkehren durch undeutliche Radverkehrsfihrung

- Oberflachenzustand (StraBe, Radwege) nicht flachende-
ckend gut

- Fehlende sichere und komfortable Fahrradabstellanlagen
(an Verknupfungspunkten und anderen bedeutenden Ziel-
punkten)

- Fahrradboxen kénnen derzeit nicht kurzfristig angemietet
werden

- keine offentliche Ladeinfrastruktur fir E-Bikes/Pedelecs

- Schaltungen der Lichtsignalanlagen (,Ampeln®) wird punk-
tuell von Radfahrern beméangelt

+ Neben Busverkehr auch  Schienenpersonenverkehr
(5 Bahnhofe/-haltepunkte mit lokalem und regionalem An-
gebot)

+ Bahn-Reisezeit nach Frankfurt nahezu gleich wie im Kfz-
Verkehr, aber nach KéIn und Hagen rund 1,5-fach gréBer,
schnellere Zugverbindungen wiinschenswert

+ Bus- und Bahnverkehr tUber Talachse (Taktung von ~3 Min.
in Hauptverkehrszeit)

+ weitere DFI*°

Weidenau)

-Anlagen kénnen installiert werden (z. B. ZOB

+ Bus-Apps vorhanden (WestfalenTarif, VWS), lberregionale
App winschenswert

+ Angebot Taxibus fur nachfrageschwache Zeiten und R&u-
me

+ Ride-Sharing-Projekt ,Blrger fahren Blrger - Mobilenn®
vom ZWS kann bei Erfolg und Etablierung ggf. auch in
Randbereichen der Stadt Siegen eingeflihrt werden

+ Fahrradboxen an insg. 6 Standorten (Bike & Ride) vorhan-
den

+ 4 kostenfreie Park & Ride-Anlagen mit groBem Stellplatz-
angebot, bis auf Geisweid verbesserte Busanbindung wiin-
schenswert

+ 2 definierte Mobilstationen (ZOB/Hauptbahnhof Siegen,
ZOB Weidenau)

+ VWS hat in neue umweltfreundliche Fahrzeuge investiert

- Attraktivitat des o6ffentlichen Busverkehrs auf den Haupt-
achsen zu erhéhen hat Vorrang ggu. einer qualitativ ver-

% DF = Dynamische Fahrgastinformation
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besserten OPNV-Grundversorgung (Zielsetzung aus NVP
aufgrund der Eigenwirtschaftlichkeit)

Fahrplanangebot in den Abendstunden wird von Birgern
beméngelt (Talachse ~15 Min.-Takt bis 00:00 Uhr, Nacht-
bus fahrt stiindlich; Anbindung der Stadtteile und Nachbar-
kommunen schlechter)

gemeinsame Fulhrung von Bus- und Kfz-Verkehr (Busver-
kehr von Behinderungen im Verkehrsfluss auf Talachse in
Hauptverkehrszeit betroffen)

Busse in den Hauptverkehrszeiten zum Teil Gberfllt

Konflikte und gegenseitige Behinderungen im Bereich des
ZOB/Hauptbahnhof Siegen (Nutzungslberlagerungen und
Missachtung der Zufahrtsbeschrankung)

Elektrobusse derzeit nicht im Einsatz (seit 2020 drei Hyb-
ridbusse)

Nutzungskomfort beim Angebot Taxibus wird von Blrgern
kritisiert

MIV (flieBend)

+

Anschluss an das Ubergeordnete klassifizierte StraBennetz
(A45,A4)

Talachse verfigt in weiten Teilen Uber zwei parallele
HauptverkehrsstraBen (HuttentalstraBBe, L 564)

Bzgl. Kfz-Wegen ist ein Verlagerungspotenzial auf den
Umweltverbund zu erkennen (58 % der Kfz-Wege kirzer
als 4 km)

Potenzial zur Verdrangung des Kfz-Verkehrs im Bereich
der Talachse begrenzt (Quell-/Zielverkehr zur Industrie und
Gewerbe)

Uberlastung der Talachse zu den Hauptverkehrszeiten; in
diesem Zusammenhang wird von Blrgern die Schaltungen
der Lichtsignalanlagen (,Ampeln“) beméangelt

Hohe Kfz-Dominanz (73 % aller Wege mit Kfz; Kfz-Nutzung
steigt mit Volljahrigkeit sprunghaft an und bleibt bis ins ho-
he Alter)

Zuléassige Hochstgeschwindigkeit nicht flachendeckend
einheitlich nach der Verbindungsfunktion angeordnet (meh-
rere Bereiche mit einem Sammelsurium aus verschiedenen
Geschwindigkeiten)

Probleme mit Bring- und Holverkehr in Bereich von Schu-
len

StraBenoberflachenzustand nicht flachendeckend gut

MIV (ruhend)

+

+

+

Parkhauser (Innenstadt)
Parkleitsystem (Innenstadt)

4 kostenfreie Park & Ride-Anlagen mit groBem Stellplatz-
angebot, bis auf Geisweid verbesserte Busanbindung wiin-
schenswert
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- Punktuell Einschrankung der Einsehbarkeit an Knoten-

punkten durch Parken auf der Fahrbahn

- Konflikte zwischen flieBendem Verkehr (Kfz, Bus, Rad) und
ruhendem Kfz-Verkehr in engen StraBenrdumen (zu weni-
ge Ausweichbereiche)

- Bei halbseitigem Gehwegparken Konflikte zwischen ruhen-
dem Kfz-Verkehr und Verkehrsteilnehmern im Seitenraum
(FuBganger, Radfahrer)

3.14.2 Quantifizierung der ausgewahlten Bewertungsindikatoren

Fiar die vergleichende Gegenlberstellung der drei betrachteten
Situationen Analyse, Referenz- und Klimaschutzszenario werden
die ausgewahlten Bewertungsindikatoren (vgl. Kap. 2.4) jeweils so
weit wie mdglich quantifiziert.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Werte fur die Analyse dar-

gestellt.

Tabelle 12: Zusammenfassende Beschreibung der Analyse — Indikatoren 1. Ordnung
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Indikatoren 1. Ordnung

Kategorie

Merkmal

Wert (Analyse)

Verkehrsmittelwahl

Modal Split

27 % Umweltverbund-Anteil

Verkehrsleistung

Kfz-Kilometer

760,7 Mio.-Fz.km

OPNV-Kilometer (Bus)

4,9 Mio.-Fz.km

Klimaschutz

Endenergieverbrauch
Kfz-Verkehr

738.121,7 MWh

Endenergieverbrauch 18.706,6 MWh
OPNYV (Linienbus)
CO,-Emissionen 232.399,0 tcozaq

Kfz-Verkehr

CO.-Emissionen
OPNYV (Linienbus)

5.951,8 toozaq
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Tabelle 13: Zusammenfassende Beschreibung der Analyse — Indikatoren 2. Ordnung

Indikatoren 2. Ordnung

Kategorie

Merkmal

Wert (Analyse)

Mobilitdtsmdglichkeiten

Fahrzeugbestand im
Haushalt

1,4 Kfz pro Haushalt
1,4 Fahrréder pro Haushalt
0,2 Motorrader pro Haushalt

Fuhrerscheinbesitz

91 % der Einwohner

Besitz von OPNV-

35 % der Einwohner

Zeitkarten
Verkehrsmittelnutzung Nutzungsintensitat 71 % héufig
Kfz 13 % gelegentlich
16 % nie
Nutzungsintensitat 18 % haufig
OPNV 43 % gelegentlich
39 % nie

Nutzungsintensitat
Fahrrad

11 % haufig
38 % gelegentlich
51 % nie

Verkehrsaufkommen

Verkehrsmittelspezifische
Verkehrsbelastungen

Kfz-Verkehrsbelastungen fur relevante Referenzquer-
schnitte in Bild 108 zusammengestellt

Alternative Antriebe

Neuzulassungen
alternativer Antriebsart

2,3 % aller Neuzulassung (2017)
4,1 % aller Neuzulassungen (2018)

Zufriedenheit der Birger | OPNV 2,9 (11 % Note 5/6)

bzgl. Verkehrsangebote [ Rad 3,7 (29 % Note 5/6)
FuB 2,6 ( 8 % Note 5/6)

Weitere Angebote im Nutzungskennwerte 53 Dauermieter

Radverkehr Fahrradboxen . Kurzzeitmieter (neues Angebot)
Nutzungskennwerte .. (neues Angebot)
Bike-Sharing

Verkehrssicherheit

Unfallhaufigkeit differen-
ziert nach Typen und
Beteiligten

/. (im Rahmen der Projektarbeit werden hierzu keine
Auswertungen durchgefihrt)

Raumliche Verteilung der
Unfélle (Lage im Stra-
Bennetz)

/. (im Rahmen der Projektarbeit werden hierzu keine
Auswertungen durchgefihrt)

Klimaschutzteilkonzept Mobilitét, Universitatsstadt Siegen



128

Tabelle 14: Zusammenfassende Beschreibung der Analyse — Indikatoren 3. Ordnung

Indikatoren 3. Ordnung

Kategorie Merkmal Wert (Analyse)
Raumstruktur Arbeit 13 km
(wegezﬂweckspezifische Ausbildung 9 km
Wegelangen) Schule/Kita 4 km

Einkauf 5 km

Freizeit 7 km
Pendlerverflechtungen OPNV

(Basis: Pendlerrelationen

mit mindestens 159
Pendlern (EP+AP)

(Reisezeitverhaltnis
OV/MIV)

Anbindung an d%% Stadtzentrum (hier: ZOB/ Haupt-
bahnhof Siegen)

- Qualitatsstufe A oder B: 14 Relationen
auf die namentliche Auflistung wird aufgrund der ho-
hen Anzahl verzichtet
- Qualitatsstufe C oder D: 19 Relationen
auf die namentliche Auflistung wird aufgrund der ho-
hen Anzahl verzichtet
- Quallitatsstufe E oder F: 5 Relationen
Wenden, Gummersbach, Drolshagen, Reichshof,
Morsbach

Fir die anderen 23 relevanten Relationen sind Einzel-
betrachtungen erforderlich.

Rad
(Reiseweiten)

Anbindung an das Stadtzentrum (hier: ZOB/ Haupt-

bahnhof Siegen):

< 10 km: 4 Relationen

Wilnsdorf, Freudenberg, Mudersbach, Brachbach

> 10 - =15 km: 8 Relationen

Netphen, Kreuztal, Hilchenbach, Neunkirchen, Wen-
den, Kirchen (Sieg), Niederfischbach, Herdorf

> 15 km: 26 Relationen

auf die namentliche Auflistung wird aufgrund der ho-
hen Anzahl verzichtet

8 > EP = Einpendler, AP = Auspendler

% Mit Hilfe des Verkehrsmodells kdnnen nicht alle 38 Relationen, die als
relevant eingestuft wurden, analysiert werden, da der Detaillierungsgrad
der im Verkehrsmodell abgebildeten Netze (Kfz, OPNV) auBBerhalb des
Planungsraums Siegens abnimmt. Die Analyseergebnisse der Kommu-
nen des Kreises Siegen-Wittgensteins sowie die Kommunen Wenden,
Mudersbach, Herdorf, Brachbach und Niederfischbach basieren auf dem
Verkehrsmodell. Die anderen Ergebnisse wurden mit Hilfe eines online-

Routenplaners bestimmt.
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4 Potenzialanalyse

41 Referenzszenario

Im Referenzszenario werden feststehende bzw. prognostizierte
(infra-)strukturelle Entwicklungen berlcksichtigt, aber kein weiteres
Handeln der Stadt Siegen im Hinblick auf eine nachhaltige Ver-
kehrsentwicklung. In diesem Szenario wird der Stadt Siegen eine
passive Haltung in Bezug auf neue MaBnahmen zur Fdérderung
des Umweltverbunds und zur Optimierung des Verkehrsflusses
unterstellt. Lediglich allgemeine wirtschaftliche, gesellschaftliche
und technische Trends sowie ein energie- und klimapolitisches
Handeln auf den Ubergeordneten Ebenen (EU, Bund, Land) wer-
den angesetzt, da hier die Stadt Siegen keine direkte Mdglichkeit
der Einflussnahme hat.

Bis zum Prognosejahr 2030 ist ein gegenlUber der Analyse leichter
Bevdlkerungszuwachs zu erwarten. Gegenlber dem Bevoélke-
rungsstand von 2019 (106.926) nimmt die Einwohnerzahl um rund
2.900 Einwohner (+2,8 %) zu.

Hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens wird angenommen, dass sich
dies ohne weiteres Handeln nicht andern wird, d. h. die Verkehrs-
mittelwahl (Modal Split) wird unveréndert aus der Analyse (Mobili-
tatserhebung 2017) Gbernommen. Hier dominierte der motorisierte
Individualverkehr mit einem Anteil 73 % bei der Verkehrsmittel-
wahl.

411 Klimabilanz

Far die Klimabilanzierung des Referenzszenarios missen Annah-
men bzgl. der EingangsgréBen getroffen werden. Dabei stltzen
sich die gewahlten Annahmen auf veréffentlichte Forschungsstu-
dienergebnisse, insbesondere der im Auftrag des Bundesministe-
riums far Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicherheit erstell-
ten Studie ,Klimaschutzszenario 2050“**. Das in der Studie aufge-
zeigte Trendszenario (AMS) werden diejenigen MaBnahmen an-
gesetzt, die bis zum Prognosehorizont ergriffen worden sind. ,Die-
ses Szenario bildet den Ist-Stand der energie- und klimapolitischen
Rahmensetzungen ab.” (Oko, ISI 2015; S. 33) und entspricht
demnach einem Referenzszenario.

Kurz zusammengefasst werden folgende Annahmen der Klimabi-
lanzierung des Referenzszenarios hinterlegt:

- Die allgemeine Verkehrsmittelwahl (Modal Split) andert
sich nicht.

- Die Fahrleistung von MIV (Pkw, Zweirader), leichten Nutz-
fahrzeugen und Lkw > 3,5 t steigt an, wahrend die Fahrleis-
tung von Bussen einen Rickgang verzeichnet.

- Der spezifische Kraftstoffverbrauch — sowohl bei verbren-
nungstechnischem Betrieb, als auch bei Elektrobetrieb —
reduziert sich Uber alle Fahrzeugklassen.

- Die Fahrleistungsanteile mit Strom im StraBenverkehr stei-
gen in allen Fahrzeugklassen an.

% Oko-Institut e. V., Fraunhofer ISI (2015): Klimaschutzszenario 2050 —
2. Endbericht, Berlin, 2015
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- Die THG-Emissionsfaktoren fir Strom und Erdgas verbes-
sern sich, alle anderen Faktoren werden unverédndert aus
der Analyse Ubernommen.

Auf dieser Berechnungsgrundlage sinken sowohl der Endenergie-
verbrauch (-12,3 %-Punkte) als auch die THG-Emissionen (-6,8 %-
Punkte) gegenliber der Analyse. Die Bedeutung von Strom wachst
(h6éhere Anteile als in der Analyse). (Bild 132)

Bild 132: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen des Verkehrssektors
der Stadt Siegen fiir das Referenzszenario 2030

Ohne aktives Handeln kann die Universitatsstadt Siegen damit die
Zielerflllung in Bezug auf den Endenergieverbrauch und der THG-
Emissionen des Verkehrssektors weiter ausbauen. Hinsichtlich
des Endenergieverbrauches ergibt sich eine Reduzierung von
-38 % gegenlber 2005 (Zielsetzung fir das Jahr 2030 wie schon
in der Analyse erflllt). Die Zielsetzung in Bezug auf die THG-
Emissionen (Bund: -40-42 % bis 2030 ggu. 1990, Land: -31 % bis
2030 ggl. 1990) bleibt mit einer Reduzierung von -17 % gegen-
Uber 1990 weiterhin nicht erfllt.

41.2 Zusammenfassung

Fir die vergleichende Gegeniberstellung der drei betrachteten
Situationen Analyse, Referenz- und Klimaschutzszenario werden
die ausgewahlten Bewertungsindikatoren (vgl. Kap. 2.4) jeweils so
weit wie moglich quantifiziert. (Tabelle 15 bis Tabelle 17)
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Tabelle 15: Zusammenfassende Beschreibung des Referenzszenarios — Indikatoren 1. Ordnung

Indikatoren 1. Ordnung

Kategorie

Merkmal

Wert (Referenzszenario)

Verkehrsmittelwahl

Modal Split

27 % Umweltverbund-Anteil

Verkehrsleistung

Kfz-Kilometer

788,7 Mio.-Fz.km

OPNV-Kilometer (Bus)

4,9 Mio. Fz.km

Klimaschutz

Endenergieverbrauch
Kfz-Verkehr

644.337,5 MWh

Endenergieverbrauch 18.519,5 MWh
OPNYV (Linienbus)

CO,-Emissionen 215.809,0 tcopaq
Kfz-Verkehr

COs-Emissionen 6.202,8 tcopaq

OPNYV (Linienbus)

Tabelle 16: Zusammenfassende Beschreibung des Referenzszenarios — Indikatoren 2. Ordnung

Indikatoren 2. Ordnung

Kategorie

Merkmal

Wert (Referenzszenario)

Mobilitatsméglichkeiten

Fahrzeugbestand im
Haushalt

(nahezu) unverandert

Flhrerscheinbesitz

(nahezu) unverandert

Besitz von OPNV-
Zeitkarten

(nahezu) unverandert

Verkehrsmittelnutzung

Nutzungsintensitat der
Verkehrsmittel

(nahezu) unverandert

Verkehrsaufkommen

Verkehrsmittelspezifische
Verkehrsbelastungen

Kfz-Verkehrsbelastungen fur relevante Referenzquer-
schnitte in Bild 109 zusammengestellt (inkl. Verande-
rung ggu. Analyse)

Alternative Antriebe

Neuzulassungen diffe-
renziert nach Antriebsart

Deutschlandweite Zielsetzung (7-10 Mio. Elektro-Pkw
bis 2030) bedeutet fir die Usgiversitéitsstadt Siegen
14.000-20.000 Elektro-Pkw

Zufriedenheit der Birger
bzgl. Verkehrsangebote

OPNV-
Fahrgastzufriedenheit

(nahezu) unverandert

allgemeine
verkehrsmittelspezifische
Angebotsbewertung

(nahezu) unverandert

Weitere Angebote im
Radverkehr

Nutzungskennwerte
Fahrradboxen

A

Nutzungskennwerte
Bike-Sharing

J.

Verkehrssicherheit

Unfallhaufigkeit differen-
ziert nach Typen und
Beteiligten

(nahezu) unverandert

Raumliche Verteilung der
Unfélle (Lage im Stra-
Bennetz)

(nahezu) unverandert

s Grobabschatzung auf Grundlage des Pkw-Bestands der Universitats-
stadt Siegen am 01.01.2019 und unter Beibehaltung der Pkw-Dichte und
des Pkw-Anteils an der Gesamtmenge zugelassener Pkw-in Deutschland
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Tabelle 17: Zusammenfassende Beschreibung des Referenzszenarios — Indikatoren 3. Ordnung

132

Indikatoren 3. Ordnung

Kategorie Merkmal Wert (Referenzszenario)
Raumstruktur Wegelangen (nahezu) unverandert
differenziert nach Wege-
zweck
Pendlerverflechtungen Ein- und Auspendler (nahezu) unverandert

und deren Entfernungen

4.2 Klimaschutzszenario

Das Klimaschutzszenario baut auf dem Referenzszenario auf. Die
dort angesetzten feststehenden bzw. prognostizierten Entwicklun-
gen der Bevdlkerung und des Verkehrsnetzes werden Ubernom-
men. Auch die allgemeinen wirtschaftlichen, gesellschaftlichen und
technischen Trends sowie das energie- und klimapolitische Han-
deln auf den Ubergeordneten Ebenen (EU, Bund, Land) werden
angesetzt.

Im Gegensatz zum Referenzszenario wird im Klimaschutzszenario
jedoch ein aktives Handeln der Stadt Siegen im Hinblick auf eine
nachhaltige Verkehrsentwicklung unterstellt. Dieses Handeln un-
terliegt einer Mobilitatsstrategie, die allgemein eine Férderung des
Umweltverbunds anvisiert und durch die nachfolgend dargestellten
Leitziele beschrieben wird.

421 Leitziele

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestandsanalyse und unter
Beriicksichtigung vorliegender Zielformulierungen — sowohl auf
stadtischer Ebene wie auch auf Ubergeordneter Ebene (z. B. Leit-
ziele des Kreises Siegen-Wittgenstein aus dem Klimaschutzteil-
konzept Mobilitat aus dem Jahre 2017) wurden in Zusammenarbeit
mit der Verwaltung und dem projektbegleitenden Arbeitskreis zum
Klimaschutzteilkonzept Mobilitat Leitziele formuliert. Durch die Be-
ricksichtigung der Ubergeordneten Leitziele konnen die Leitziele
der Stadt Siegen mit denen des Kreises in Einklang gebracht wer-
den, sodass infolge einer grundlegenden Ubereinstimmung die
weiteren Handlungsaktivitdten durch die synergetischen Effekte
gestarkt werden kdnnen.

Die Leitziele stellen die Mobilitédtsstrategie flr eine nachhaltige
Mobilitdtsentwicklung dar und beschreiben inhaltlich das Klima-
schutzszenario als anvisierten Wunschzustand im Verkehr flir das
Jahr 2030. Dabei werden neben den verkehrsmittelspezifischen
Infrastrukturen auch die Themenfelder Verstetigung, Controlling
und Kommunikation als grundlegende Handlungsfelder mit aufge-
griffen. Damit geben die Leitziele die allgemeine Ausrichtung des
MaBnahmenkatalogs bzw. des Handlungskonzeptes vor.

Folgende Leitziele wurden erarbeitet und am 08.09.2020 vom Ver-
kehrsausschuss beschlossen:

1) Leitbild ,,Lebenswertes Siegen*

Siegen bietet mit seinem Waldreichtum, der schnellen Erreichbar-
keit von Naherholungsgebieten sowie der harmonischen Kombina-
tion aus stadtisch gepragten Stadt-/Ortsteilen sowie landlichen
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Stadt-/Ortsteile eine gute Grundlage fiir eine lebenswerte Stadt.
Hinzu kommen das groBe Bildungsangebot und vielfaltige Ar-
beitsmdglichkeiten. Diese Lebensqualitat gilt es zu erhalten und
durch gezielte Férderung der umweltvertraglichen Mobilitéat auszu-
bauen. Dies erfordert eine Férderung des Umweltverbundes (Rad-
und FuBverkehr sowie OPNV), eine Reduzierung der verkehrsbe-
dingten Emissionen (Larm und CO,) sowie eine Neuaufteilung und
Gestaltung der offentlich zur Verfligung stehenden Verkehrsfla-
chen.

2) Leitbild ,,Stadt der kurzen Wege*“

Das Leitbild ,Stadt der kurzen Wege* ist als Ergdnzung zum Leit-
bild ,Lebenswerte Stadt” zu sehen. Eine kompakte Siedlungsstruk-
tur, Nutzungsdurchmischung sowie eine attraktive Gestaltung der
offentlichen Rdume bilden die Voraussetzungen, alltédgliche Wege
in kurzer Zeit und maoglichst ohne Pkw zu bewaltigen. Dies erfor-
dert eine komfortable, sichere, mdglichst direkte und barrierefreie
Wegeflhrung fir den FuB- und Radverkehr und eine mdglichst
direkte Erreichbarkeit von Haltestellen/-punkten des OPNV.

3) Einrichtung eines strategischen Liegenschaftsmanagement

Da die Flachenverfligbarkeit begrenzt ist und alle Verkehrsteil-
nehmer Flachen fur die bendtigten Infrastrukturen beanspruchen,
ist eine Sicherung geeigneter und ausreichender Liegenschaften
zur Wahrnehmung der kommunalen Aufgabenerfiillung erforder-
lich. In diesem Zusammenhang ist ein strategisches Liegen-
schaftsmanagement z. B. innerhalb von Quartieren und in zentra-
len Bereichen von groBer Bedeutung. Bei Bebauungsplanverfah-
ren sind die Belange der verschiedenen Verkehrstrager voraus-
schauend zu berlcksichtigen.

4) Férderung des FuBverkehrs

Far den FuBverkehr ist ein kleinrdumiges, komfortables, sicheres
und mdglichst direktes FuBwegenetz von Bedeutung. Neben der
Erreichbarkeit kleinrdumiger Ziele ist auch die Erreichbarkeit von
groBraumigen Zielen ohne Benutzung des Kfz zu ermdglichen.
Hierflr sind die Zuwegung zu Verknlipfungspunkten und Haltestel-
len/-punkten des OPNV (Bus und Bahn) sowie eine entsprechende
Gestaltung jener notwendig. Dabei ist immer die Nutzbarkeit fir
alle, d. h. die Barrierefreiheit und die Vermeidung von Nutzungs-
entfremdung der Gehwege durch z. B. Container oder Schilder, zu
beachten. Insbesondere fur den FuB- und Radverkehr sind Maf3-
nahmen zur Instandhaltung der Infrastruktur sowie zur Verkehrssi-
cherung von Bedeutung.

5) Férderung des Radverkehrs

Analog zum FuBverkehr ist auch im Radverkehr ein komfortables,
sicheres und moglichst direktes Radverkehrsnetz von Bedeutung.
Notwendig sind sowohl klein- als auch groBraumige Verbindungen.
Auf den Hauptverkehrsachsen sind Radverkehrsanlagen zu schaf-
fen, die neben den Anspriichen der touristischen Nutzung vor al-
lem die der Alltagsnutzung erfillen. Es sollen Vernetzungen der
Siegener Stadtteile untereinander, aber auch zu Nachbarkommu-
nen geschaffen werden. Auf die sichere und komfortable Errei-
chung des Hauptradnetzes aus den Wohngebieten etc. ist zu ach-
ten. Dazu sind in diesen Bereichen Radverkehrsanlagen oder
MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung in Betracht zu ziehen. Ne-
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ben den Radverkehrsanlagen sind sichere und in ausreichender
Zahl vorhandene Radabstellanlagen und — zur Férderung der
Elektromobilitdt — Lademdglichkeiten von Bedeutung. Die Verflig-
barkeit von Abstellanlagen und Lademdglichkeiten soll dabei sinn-
vollerweise nicht auf neuralgische Punkte im Stadtgebiet be-
schrankt sein, sondern auch auf die kleinrdumigen Bereiche (z. B.
Wohngebiete) Ubertragen werden. Radverkehrsanlagen und fir
den Radverkehr vorgesehene Bereiche sollen von Nutzungsent-
fremdungen durch z. B. Container oder geparkte Autos freigehal-
ten werden. Insbesondere fur den FuB- und Radverkehr sind
MaBnahmen zur Instandhaltung der Infrastruktur sowie zur Ver-
kehrssicherung von Bedeutung.

6) Férderung des OPNV

Der OPNV soll im Rahmen der Einflussméglichkeiten der Stadt
geférdert werden. Dazu zahlt vor allem die Planung und Bereitstel-
lung notwendiger Infrastruktur wie Haltestellen und Verknlpfungs-
punkte mit je nach Lage und Umfeld notwendiger Ausstattung. Um
allen Burgerinnen und Blrgern den Zugang zu offentlichen Ver-
kehrsmitteln gewahren zu kdnnen, soll eine gute Zuwegung zu den
Haltepunkten/-stellen vorhanden sein. Sowohl bei der Zuwegung
als auch bei den Haltestellen/-punkten und den Fahrzeugen des
OPNV sollen die Belange der Barrierefreiheit berlcksichtigt wer-
den. Zur Férderung der Intermodalitdt und der Verlagerung von
Verkehrsstromen, insb. Pendlerstrdmen, sollen verkehrsbedeuten-
de OPNV-Haltestellen/-punkte mit weiteren Ausstattungselemen-
ten wie etwa Radabstellanlagen, Ladeinfrastruktur fir Rad und Kfz
und Fahrzeitinformationsdiensten (sowohl digital wie auch analog)
erganzt werden. Auch die Erweiterung von Park+Ride-Mdoglich-
keiten ist in Betracht zu ziehen. Die MaBnahmen zur Fdérderung
des OPNV sind sinnvollerweise in enger Kooperation mit dem
Kreis Siegen-Wittgenstein als Aufgabentrager des OPNV und dem
Zweckverband Personennahverkehr Westfalen-Sid (ZWS) zu er-
arbeiten und durchzufiihren.

7) Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Der Kfz-Verkehr, der nicht auf den Umweltverbund verlagert wer-
den kann, ist so vertraglich wie méglich abzuwickeln. Dies erfor-
dert eine Optimierung des Verkehrsflusses, eine gezielte Ver-
kehrslenkung sowie eine Fo6rderung von alternativen Kifz-
Antrieben.

8) Vertragliche Abwicklung des Wirtschaftsverkehrs

Zur Sicherung des Wirtschaftsstandorts Siegen ist ein leistungsfa-
higes innerstadtisches Verkehrsnetz sowie eine gute Anbindung
an das Uberregionale Verkehrsnetz erforderlich (Gutertransport,
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes). Um die Lebensqualitat der An-
wohner so wenig wie mdglich zu beeintrachtigen, sind hinsichtlich
der Lkw-Fihrung sensible Bereiche zu meiden. Die Abwicklung
der KEP-Dienste soll mdglichst umwelt- und sozialvertraglich ge-
staltet werden. Dies erfordert eine enge Zusammenarbeit der be-
teiligten Akteure. Es sollen sowohl alternative Antriebe als auch
alternative Betriebskonzepte zur Zielerreichung berlcksichtigt
werden.
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9) Mobilitatsmanagement

Das Mobilitatsmanagement wird als Querschnittsaufgabe gese-
hen. Es ist eine gegenseitige Abstimmung mit den Zielvorgaben
der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sowie der Bauleitplanung
und der Wirtschaftsférderung erforderlich, so dass diese bei neuen
Planungen friihzeitig berticksichtigt werden kénnen. Durch ver-
schiedene MaBnahmen des Mobilitatsmanagements (z. B. schuli-
sches Mobilitatsmanagement) soll das Mobilitatsbewusstsein der
Bevélkerung beeinflusst werden. In Bezug auf ein betriebliches
Mobilitdtsmanagement Ubernimmt die Verwaltung eine Vorbild-
funktion.

10) Koordination und Information

Die Stadt Gbernimmt eine koordinierende und informierende Rolle
bezlglich der Offentlichkeitsarbeit. Um das Bewusstsein der Be-
vblkerung nachhaltig hin zur umweltbewussten Mobilitat zu veran-
dern, ist eine gute Kommunikation und Information zu umgesetz-
ten MaBnahmen sowie deren Hintergrund/Notwendigkeit notwen-
dig. Gleichzeitig ist es ratsam, die Bevoélkerung zur Nutzung der
Angebote, beispielsweise Uber Kampagnen, zu motivieren. Die
Stadt dient der Birgerschaft und anséssigen Betrieben als zentra-
ler Ansprechpartner fir verkehrliche Fragen und Themenstellun-
gen auf stadtischer Ebene.

11) Umsetzung und Fortschreibung der Leitziele

Die Verkehrssituation unterliegt aufgrund sich stetig verandernder
Rahmenbedingungen und der fortschreitenden Verkehrsplanung
einem stetigen Wandel, sodass in regelmafBigen Zeitabstanden
eine Uberprifung des Arbeitsstands erforderlich ist. In den daflr
erforderlichen Controlling-Prozess sollen alle relevanten Akteure
eingebunden werden (u. a. projektbegleitender Arbeitskreis zur
Aufstellung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitét, projektbeglei-
tender Arbeitskreis Radverkehr, Verwaltung, Politik). Zu ausge-
wahlten Fragestellungen/Themen ist die Einbindung von weiteren
Akteuren wie Kreisverwaltung, Nachbarkommunen oder Zweck-
verband Personennahverkehr Westfalen-Stid (ZWS) sinnvoll.

422 Zielwert Modal Split

Zentrale Zielsetzung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat der
Universitatsstadt Siegen ist die Veranderung der Verkehrsmittel-
wahl bzw. des Modal Split zugunsten des Umweltverbunds. Um
hier einen realistischen Zielwert zu bestimmen, wird auf vorliegen-
de Abschatzungen von Verlagerungspotenzialen zurlickgegriffen,
die in einem Sachstandsbericht des Umweltbundesamts (UBA)%*
im Rahmen einer Potenzialabschatzung der klimarelevanten Aus-
wirkungen von MaBnahmen im Verkehrssektor angesetzt wurden.
In Bezug auf den OPNV geht das Umweltbundesamt davon aus,
dass bis zu 10 % der Pkw-Fahrten innerorts auf den OPNV verla-
gert werden kénnen. In Bezug auf den Rad- und FuBverkehr ist
lediglich ein gemeinsames Verlagerungspotenzial angegeben. Hier
héalt das UBA es fur realistisch, dass 50 % der innerértlichen Pkw-

% uBA (2010): CO,-Emissionsminderung im Verkehr in Deutschland,
2010
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Fahrten, die kirzer als 5 km sind, auf den Rad- bzw. auf den Ful3-
verkehr verlagert werden kénnen.

Im weiteren Verlauf wird zwischen einem ambitionierten Ansatz
und einem moderaten Ansatz unterschieden.

Ambitionierter Ansatz

In Bezug auf die UBA-Potenziale sollte beachtet werden, dass
diese aus dem Jahr 2010 stammen und sich die Verlagerungspo-
tenziale auf einen Zeitraum von 20 Jahren beziehen. Die Progno-
sezeitspanne der Universitatsstadt Siegen betragt jedoch nur zehn
Jahre (von 2020 bis 2030). Vor diesem Hintergrund sind bei einer
linearen Potenzialentwicklung lediglich die halben UBA-Wirkungs-
potenziale anzusetzen.

Dieser Ansatz wird als ambitionierter Ansatz bezeichnet, weil er
die Ausgangssituation der Universitatsstadt Siegen nicht beriick-
sichtigt.

Moderater Ansatz

Die Universitatsstadt Siegen steht noch am Anfang einer Radver-
kehrsférderung. Der Radverkehrsanteil im Modal Split von 4 % féllt
derzeit vergleichsweise niedrig aus (vgl. Kap. 3.3). Nach einer Ein-
stufung des Nationalen Radverkehrsplans ist Siegen damit als
,Einsteiger” zu bezeichnen (Radverkehrsanteil < 10 %: organisato-
rische Radverkehrsférderung ist in Anfangen vorhanden oder exis-
tiert nicht). Es muss also zuerst die Grundlage, d. h. das Radver-
kehrsnetz geschaffen bzw. optimiert werden, bevor sich Verhal-
tens@nderungen nachweislich einstellen kénnen.

In diesem Fall ist daher weniger mit einer linearen Potenzialent-
wicklung, sondern vielmehr mit einer exponentiellen Potenzialent-
wicklung zu rechnen. Hier werden die UBA-Wirkungspotenziale zu
einem Viertel angesetzt. (Bild 133)

Im Vergleich zum ambitionierten Ansatz flhrt dieser Ansatz zu
einer geringeren Reduzierung des MIV-Anteils im Modal Split und
wird daher im Weiteren als moderater Ansatz bezeichnet. (Bild
133)

Im Beteiligungsprozess zum Klimaschutzteilkonzept Mobilitat der
Universitatsstadt Siegen wurde der prognostizierte Zielwert ,Modal
Split“ des moderaten Klimaschutzszenarios als anzuvisierender
Zielwert beschlossen.®® Er ist als Mindestwert zu verstehen und
wird im Idealfall — bei entsprechender Anstrengung — Uberschrit-
ten, d. h. die Reduzierung des MIV-Anteils im Modal Split fallt ge-
geniber der Prognose tatsachlich gréBer aus.

% Die Beschlussfassung ist der Vorlage 3076/2020 zu entnehmen.
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Verkehrsmittelwahl (Modal Split)
Zielwert 2030
100% —— — — T — —
12,8% 12,8% 13,4% 14,0%
FuB
50% —— — — — ~—  mRad
72,6% 72,6% i = OPNV
B0 64,0% MIV
25% —— —— — —
0%
Analyse Referenz- Klimaschutzsz. Klimaschutzsz.
szenario (moderat) (ambitioniert)

Bild 133: Verkehrsmittelwahl (Modal Split) — Zielwert 2030

423 Klimabilanz

Analog zur Klimabilanz des Referenzszenarios (vgl. Kap. 4.1.1)
mussen auch fir das Klimaschutzszenario Annahmen bzgl. der
EingangsgréBen getroffen werden.

In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl werden dabei zwei Varianten
unterschieden (vgl. Kap. 4.2.2):

- Moderater Ansatz: Anteil Umweltverbund steigt gegen-
Uber der Analyse um 4,3 %

- Ambitionierter Ansatz: Anteil Umweltverbund steigt ge-
genuber der Analyse um 8,6 %

Diese beiden Anséatze werden auch bei der Klimabilanzierung des
Klimaschutzszenarios differenziert.

Unter Berilcksichtigung der Ansatze des Klimaschutzszenarios
(KS) aus der Studie ,Klimaschutzszenario 2050“*” werden — kurz
zusammengefasst — folgende Annahmen der Klimabilanzierung
des Klimaschutzszenarios hinterlegt:

- Der Anteil des Umweltverbunds steigt im Vergleich zur
Analyse und dem Referenzszenario. Die Steigerung fallt
beim ambitionierten Ansatz gréBer aus als beim moderaten
Ansatz.

- Im Gegensatz zum Referenzszenario sinkt die Fahrleistung
bei allen Fahrzeugklassen. Beim ambitionierten Ansatz fallt
die Fahrleistungsreduzierung des MIV gréBer aus als beim
moderaten Ansatz.

- Der spezifische Kraftstoffverbrauch — sowohl bei verbren-
nungstechnischen Betrieb, als auch bei Elekirobetrieb —
reduziert sich Uber alle Fahrzeugklassen im Vergleich zum
Referenzszenario weiter. Beim ambitionierten Ansatz fallen
die Reduzierungen gréBer aus als beim moderaten Ansatz.

- Die Fahrleistungsanteile mit Strom im StraBenverkehr stei-
gen in allen Fahrzeugklassen im Vergleich zum Referenz-

7 Oko-Institut e. V., Fraunhofer IS (2015): Klimaschutzszenario 2050 —
2. Endbericht, Berlin, 2015
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szenario weiter an. Beim ambitionierten Ansatz fallen die
Steigerungen gréBer aus als beim moderaten Ansatz.

- Der THG-Emissionsfaktor fir Strom verbessert sich ge-
genlber dem Referenzszenario weiter. Es wird kein Unter-
schied zwischen dem moderaten und dem ambitionierten
Ansatz gemacht. Alle anderen Faktoren werden analog
zum Referenzszenario unverandert aus der Analyse Uber-
nommen.

Auf dieser Berechnungsgrundlage sinken sowohl beim moderaten
als auch beim ambitionierten Ansatz der Endenergieverbrauch und
die THG-Emissionen gegenlber dem Referenzszenario. Die Be-
deutung von Strom nimmt weiter zu.

Moderater Ansatz

Im Vergleich zum Referenzszenario sinkt bei moderatem Ansatz
der Endenergieverbrauch um weitere 6,6 %-Punkte und die THG-
Emissionen um weitere 11,5 %-Punkte. (Bild 134)

Bild 134: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen des Verkehrssektors
der Stadt Siegen fiir das Klimaschutzszenario 2030 mit modera-
tem Ansatz

In Bezug auf den moderaten Aktivitaten-Ansatz kann die Universi-
tatsstadt Siegen erneut die Zielerflllung in Bezug auf den End-
energieverbrauch und der THG-Emissionen des Verkehrssektors
weiter ausbauen. Hinsichtlich des Endenergieverbrauches ergibt
sich eine Reduzierung von -42 % gegenuber 2005 (Zielsetzung fur
das Jahr 2030 wie schon in der Analyse erfullt). Die Zielsetzung in
Bezug auf die THG-Emissionen (Bund: -40-42 % bis 2030 ggu.
1990, Land: -31 % bis 2030 ggi. 1990) bleibt jedoch mit einer Re-
duzierung von -26 % gegenuber 1990 weiterhin unerflllt.

Ambitionierter Ansatz

Im Vergleich zum Referenzszenario sinkt bei ambitioniertem An-
satz der Endenergieverbrauch um weitere 7,6 %-Punkte und die
THG-Emissionen um weitere 12,3 %-Punkte. (Bild 135)
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Bild 135: Endenergieverbrauch und THG-Emissionen des Verkehrssektors
der Stadt Siegen fiir das Klimaschutzszenario 2030 mit ambitio-
niertem Ansatz

Bei ambitionierter Aktivitat der Universitatsstadt Siegen kann die
Reduzierung des Endenergieverbrauchs gegeniber dem Ver-
gleichsjahr 2005 weiter ausgebaut werden (-43 %). Auch die Re-
duzierung der THG-Emissionen gegentber dem Vergleichsjahr
1990 wird weiter ausgebaut (-27 %). Jedoch reicht auch hier die
stadtische Aktivitat mit groBer Wahrscheinlichkeit nicht aus, um die
Zielsetzung auf Bundesebene (-40-42 % bis 2030 ggi. 1990) oder
Landesebene (-31 % bis 2030 ggu. 1990) zu erfllen.

424 Zusammenfassung

Das Klimaschutzszenario stellt die angestrebte Wunschsituation in
Bezug auf den Verkehr dar. Die fur das Klimaschutzszenario quan-
tifizierten Bewertungsindikatoren stellen somit Zielwerte dar. Sie
dienen im Rahmen des Controllings (siehe Kap. 9) als Vergleichs-
werte zur Bestimmung des Zielerreichungsgrades.

Fir die vergleichende Gegentberstellung der drei betrachteten
Situationen Analyse, Referenz- und Klimaschutzszenario werden
die ausgewahlten Bewertungsindikatoren (vgl. Kap. 2.4) fir das
Klimaschutzszenario wie folgt festgehalten.
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Tabelle 18: Zusammenfassende Beschreibung des Klimaschutzszenarios (moderater Ansatz) — Indikatoren 1. Ord-

nung

Indikatoren 1. Ordnung

Kategorie

Merkmal

Wert (Klimaschutzszenario)

Verkehrsmittelwahl

Modal Split

32 % Umweltverbund-Anteil

Verkehrsleistung

Kfz-Kilometer

mindestens Konstanz, besser Verringerung

Prognose: 718,2 Mio.-Fz.km

OPNV-Kilometer (Bus)

mindestens Konstanz, besser Steigerung

Prognose: 4,6 Mio.-Fz.km

Klimaschutz

Endenergieverbrauch
Kfz-Verkehr

Endenergieverbrauch
OPNYV (Linienbus)

Orientierung am Zielwert der Bundesregierung:
-40 % bis 2050 ggu. 2005, d. h.
-22 % bis 2030 ggl. 2005 bei linearer Interpolation

CO,-Emissionen
Kfz-Verkehr

COs-Emissionen
OPNYV (Linienbus)

Orientierung am Zielwert der Bundes- oder Landesre-
gierung:

Bundesregierung: -40-42 % bis 2030 ggu. 1990 oder
Landesregierung: -31 % bis 2030 ggu. 1990

Tabelle 19: Zusammenfassende Beschreibung des Klimaschutzszenarios (moderater Ansatz) — Indikatoren 2. Ord-

nung

Indikatoren 2. Ordnung

Kategorie

Merkmal

Wert (Klimaschutzszenario)

Mobilitatsméglichkeiten

Fahrzeugbestand im
Haushalt

Verringerung Kfz- und Motorrad-Verfugbarkeit,
Steigerung Fahrrad-Verflgbarkeit

Flhrerscheinbesitz

mindestens Konstanz, besser Verringerung

Besitz von OPNV-
Zeitkarten

Erhdhung des Anteils

Verkehrsmittelnutzung

Nutzungsintensitat der
Verkehrsmittel

Steigerung der Kfz-Gelegenheits- und Kfz-Nichtnutzer-
Anteile, }

Verringerung der OPNV/Fahrrad-Gelegenheits- und
OPNV/Fahrrad-Nichtnutzer

Verkehrsaufkommen

Verkehrsmittelspezifische
Verkehrsbelastungen

Verringerung der Kfz-Verkehrsbelastung,
Steigerung der Verkehrsbelastungen im Umweltver-
bund

Alternative Antriebe

Neuzulassungen diffe-
renziert nach Antriebsart

Verringerung der Neuzulassungen,
Steigerung des Anteils an alternativen Antrieben

Zufriedenheit der Blrger | allgemeine Verbesserung der Durchschnittsnoten
bzgl. Verkehrsangebote | verkehrsmittelspezifische
Angebotsbewertung
Weitere Angebote im Nutzungskennwerte Steigerung der Nutzerzahlen
Radverkehr Fahrradboxen
Nutzungskennwerte Steigerung der Nutzerzahlen
Bike-Sharing

Verkehrssicherheit

Unfallhaufigkeit differen-
ziert nach Typen und
Beteiligten

Verringerung der Unfallzahlen,
vor allem mit FuBgénger- und Radfahrerbeteiligung

Raumliche Verteilung der
Unfalle (Lage im Stra-
Bennetz)

Verringerung der Anzahl an Unfallhgufungsstellen
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Tabelle 20: Zusammenfassende Beschreibung des Klimaschutzszenarios (moderater Ansatz) — Indikatoren 3. Ord-

nung
Indikatoren 3. Ordnung
Kategorie Merkmal Wert (Klimaschutzszenario)
Raumstruktur Wegelangen mindestens Konstanz, besser Verringerung
dlfferﬁnZIert nach Wege- | (um FuB- und Radpotenzial zu erhthen)
zwec
Pendlerverflechtungen Ein- und Auspendler mindestens Konstanz, besser Steigerung
und deren Entfernungen | (Anzahl Relationen mit OV-Qualitatsstufe A oder B auf
Grundlage des Reisezeitverhéltnisses OV/MIV und
Anzahl Relationen mit Radentfernung < 15 km)
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5 Planungsleitlinien

Die Stadtverwaltung hat die Aufgabe, die aufgestellten strategi-
schen Leitziele (vgl. Kap. 4.2.1) planerisch umzusetzen. Um ein
maoglichst einheitliches Vorgehen zu gewahrleisten, wurden unter
Bericksichtigung der in den Leitzielen verankerten Nutzeranforde-
rungen sowie der aktuellen planerischen Regelwerke und weiterer
rechtlicher Vorgaben (StraBenverkehrsordnung sowie Verwal-
tungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung) sogenannte Pla-
nungsleitlinien formuliert. Sie stellen somit planerische Anweisun-
gen zur Umsetzung der Inhalte der strategischen Leitziele dar,
d. h. Ubergeordnete Planungsgrundsatze, die im Rahmen von
Entwurfs- und Detailplanungen bertcksichtigt werden sollen.

5.1 FuBverkehr
Flhrung innerorts

Die Dimensionierung von Gehwegen richtet sich nach deren Netz-
funktion, den anliegenden Nutzungen und den Anforderungen aus
Aufenthalt und Kinderspiel.

Gehwegbreiten sollen nach den in der RASt bzw. EFA empfohle-
nen RegelmaBen ausgebaut werden, MindestmaBBe sollen eine
Ausnahme darstellen.

Eine gemeinsame FlUhrung des FuB3- und Radverkehrs, vor allem
wenn sie fir den Radverkehr benutzungspflichtig ist, soll nur bei
schwachen FuBganger- und Radverkehrsstarken realisiert werden.
(analog zum Radverkehr, Kap. 5.2)

Zur fuBgangergerechten Gestaltung des Wegenetzes gehéren
abwechslungsreich gestaltete StraBenrdume und Aufenthaltsfla-
chen. Bei der Gestaltung der FuBwege und FuBgéangeranlagen
sollen behindertengerechte Standards realisiert werden, um die
gesetzliche Anforderung der Barrierefreiheit angemessen zu be-
rlcksichtigen.

Die Bereiche vor Kindergarten und Schulen sollen vom ruhenden
Kfz-Verkehr freigehalten werden.

Ein Kklar strukturiertes Geschwindigkeitskonzept mit einer im Regel-
fall zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h fiir angebaute
HauptverkehrsstraBen (punktuell reduzierte zuldssige Hbéchstge-
schwindigkeit im Bereich von Gefahrenstellen und sensiblen Ein-
richtungen) sowie die Einrichtung von Tempo 30-Zonen oder an-
deren Formen der Verkehrsberuhigung im ErschlieBungsnetz sind
von groB3er Bedeutung.

Flhrung auBerorts

AuBerorts wird an LandstraBen die Anlage eines fahrbahnbeglei-
tenden gemeinsamen Geh- und Radweges im Zweirichtungsbe-
trieb dann empfohlen, wenn entweder die verkehrlichen Kriterien
(u.a. zulassige Hochstgeschwindigkeit, Anteil Schwerverkehr,
Linienfihrung, Verkehrsbelastung) oder eine entsprechende Netz-
bedeutung fir den FufB- und Radverkehr vorliegt. Wenn diese
Ausweisung nicht méglich ist, soll eine Alternativroute gesucht und
ausgewiesen werden. (analog zum Radverkehr, Kap. 5.2)
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Querungen

Der Bedarf von Querungshilfen und deren Art richtet sich nach der
Netzfunktion, den anliegenden Nutzungen und den Anforderungen
aus Aufenthalt und Kinderspiel.

Lichtsignalanlagen sollen fuBgénger-/fahrradfreundliche Schaltun-
gen erhalten. Im Zuge von FuBgénger-/Radfahrachsen sind Licht-
signalanlagen mit Anforderung zu vermeiden. Die Griinzeit fir
FuBganger/Radfahrer ist in den normalen Umlauf zu integrieren.
(analog zum Radverkehr, Kap. 5.2)

An Knotenpunkten, Einmindungsbereichen und Grundstlickszu-
fahrten sollen insbesondere bei schlechten Sichtverhéaltnissen
deutliche Hinweise auf querende Ful3génger und Radfahrer gege-
ben werden (z. B. Piktogramm, Zusatzschilder, Pfeile). (analog
zum Radverkehr, Kap. 5.2)

5.2 Radverkehr
Flihrung innerorts im HauptverkehrsstraBennetz

Nach dem Prinzip der Angebotsplanung soll ein differenziertes,
dichtes und geschlossenes Alltagsnetz flr Radfahrer entwickelt
werden. Dabei soll sowohl das Radfahren an Hauptverkehrsstra-
Ben gesichert als auch das Radverkehrsnetz in verkehrsruhigen
StraBen und auf Routen abseits von StraBBen in Relation der Ver-
kehrsstarke angemessen und mdglichst konfliktarm mit FuBBgan-
gern und anderen Verkehrstragern weiterentwickelt werden.

Innerorts wird eine kontinuierliche Fihrung des Radverkehrs um-
gesetzt. Die FUhrung auf Radfahrstreifen (Fahrbahnniveau) oder
Schutzstreifen soll bevorzugt — soweit wie méglich — als ,System*
umgesetzt werden.

Radverkehrsanlagen sollen nach den in der RASt bzw. ERA emp-
fohlenen RegelmaBen ausgebaut werden, Mindestmal3e sollen
eine Ausnahme darstellen.

Eine gemeinsame Flhrung des FuB3- und Radverkehrs, vor allem
wenn sie fir den Radverkehr benutzungspflichtig ist, soll nur bei
schwachen FuBganger- und Radverkehrsstarken realisiert werden.
(analog zum FuBverkehr, Kap. 5.1)

Eine Zweirichtungsfihrung — insbesondere einseitig — soll inner-
orts vermieden werden.

Eine ,sichtbare” Doppelstruktur durch die Anlage eines Schutz-
streifen und einer Beschilderung ,Gehweg, Radfahrer frei” im Sei-
tenraum) soll zur Vermeidung von Verwirrungen vermieden wer-
den.

Wenn eine Benutzungspflicht im Seitenraum aufgehoben wird
(Radweg bzw. getrennter Geh-/Radweg), soll die Fihrung zu ei-
nem nicht benutzungspflichtigen Radweg werden (optisch erkenn-
bar, aber ohne Beschilderung).

Fihrung innerorts im ErschlieBungsstraBennetz

ErschlieBungsstraBen sind — bzw. sollten sein — in der Regel Be-
standteil von Tempo 30-Zonen oder anderen verkehrsberuhigten
Bereichen (siehe auch Kap. 5.4), in denen keine besonderen Rad-
verkehrsfuhrungen erforderlich bzw. zul&ssig sind.
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In besonderen Féllen (z. B. Hauptrouten in der Innenstadt oder
Hauptschulrouten, in denen der Radverkehr dominiert), sollte die
Einrichtung von FahrradstraBen geprift werden.

Fihrung auBerorts

AuBerorts wird an LandstraBen die Anlage eines fahrbahnbeglei-
tenden gemeinsamen Geh- und Radweg im Zweirichtungsbetrieb
dann empfohlen, wenn entweder die verkehrlichen Kriterien (u. a.
zulassige Hochstgeschwindigkeit, Anteil Schwerverkehr, Linienfiih-
rung, Verkehrsbelastung) oder eine entsprechende Netzbedeutung
fir den FuB- und Radverkehr vorliegt. Wenn diese Ausweisung
nicht moglich ist, soll eine Alternativroute gesucht und ausgewie-
sen werden. (analog zum FuBverkehr, Kap. 5.1)

Flihrung an Knotenpunkten

Lichtsignalanlagen sollen fuBgénger-/fahrradfreundliche Schaltun-
gen erhalten. Im Zuge von FuBBgénger-/Radfahrachsen sind Licht-
signalanlagen mit Anforderung zu vermeiden. Die Griinzeit fir
FuBgéanger/Radfahrer ist in den normalen Umlauf zu integrieren.
(analog zum FuBverkehr, Kap. 5.1)

An Knotenpunkten, Einmundungsbereichen und Grundstlickszu-
fahrten sollen insbesondere bei schlechten Sichtverhaltnissen
deutliche Hinweise auf querende FuBganger und Radfahrer gege-
ben werden (z. B. Piktogramm, Zusatzschilder, Pfeile). (analog
zum FuBverkehr, Kap. 5.1)

Fahrradparken

In Bezug auf die Art der Fahrradabstellanlagen werden als freiste-
hende und 6ffentlich zugangliche Anlagen die mit dem Arbeitskreis
Radverkehr abgestimmten Anlehnhalter bevorzugt (siehe Mal3-
nahmensteckbriefe R6 bis R8 im Anlagenband). Sie erfllen die
vielfaltigen Grundanforderungen an Fahrradhalter am besten. In
Bezug auf die Abstande der einzelnen Fahrradstellplatze sollen
Lastenfahrrader und Fahrradanhanger Bertcksichtigung finden.

Freistehende und o&ffentlich zugéngliche Fahrradabstellanlagen
stellen den Mindeststandard dar. Ist ein hohes Aufkommen an
Fahrradparkern mit langeren Abstellzeigen zu erwarten sind zu-
satzlich gesicherte Abstellanlagen an zentralen Punkten einzurich-
ten (anmietbare Fahrradboxen, Sammelgaragen, ggf. auch inte-
griert in ein Parkhaus).

5.3 Bus- und Bahnverkehr (OPNV)
Intermodalitat

Zur Forderung der Intermodalitat im Zusammenhang mit dem Bus-
und Bahnverkehr (OPNV) sollen an Bahnhaltestellen und Bahnhd-
fen sowie an bedeutenden Bushaltestellen ausreichend sichere
und witterungsgeschitzte Fahrradabstellanlagen angeordnet wer-
den. Der Bedarf an Fahrradabstellanlagen richtet sich nach der zu
erwartenden Nachfrage. Die Auslastung des vorhandenen Ange-
bots ist regelmaBig zu prifen und bei Mehrbedarf entsprechend
anzupassen.

Analog soll an allen Bahnhaltestellen und Bahnhdfen sowie an den
im Randbereich liegenden VerknUpfungshaltestellen im Linienbus-
verkehr Park & Ride-Anlagen angelegt werden. Auch hier richtet
sind der Stellplatzbedarf nach der zu erwartenden Nachfrage. Die
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Auslastung des vorhandenen Angebots ist regelmaBig zu prufen
und bei Mehrbedarf entsprechend anzupassen.

Aufgrund der zu erwartenden langeren Standzeiten sind sowohl
bei den Bike & Ride- als auch bei den Park & Ride-Anlagen Lad-
einfrastruktur zur Férderung der Elektromobilitdt vorzusehen. (ana-
log zu Alternative Antriebe, Kap. 5.6)

Busbeschleunigung

Wo Buslinien die Verkehrsflachen mit dem motorisierten Individu-
alverkehr teilen, ist der Vorrang des 6ffentlichen Linienbusverkehrs
durchzusetzen — vor allem bei hohen Kfz-Verkehrsbelastungen.
Dies sichert die Pinktlichkeit im Buslinienverkehr. Dort wo mdglich
sind Haltestellen in Form von Kaps zu bevorzugen, um den Einféa-
delprozess in den flieBenden Kfz-Verkehr zu beschleunigen.

Haltestellen

Der OPNV soll im Stadtbild prasent sein. Die Bahnhaltepunkte und
Bahnhofe sowie die Haltestellen missen gut sichtbar bzw. auffind-
bar sein.

Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung (u. a. Sitzmog-
lichkeit, Uberdachung, Beleuchtung) mussen als Mindeststandard
erfullt sein. Da Sitzmdglichkeiten, aber vor allem auch die Barriere-
freiheit, vor allem far altere und mobilitdtseingeschrankte Personen
eine hohe Bedeutung haben, sind die Anforderungen an die Barri-
erefreiheit und nach Mdglichkeit auch der Bedarf an Sitzgelegen-
heiten flachendeckend zu erfiillen. Dies gewahrleistet die Zugang-
lichkeit bzw. Nutzbarkeit des OPNV fir alle.

Darliber hinaus sind Haltestellen ansprechend zu gestalten, d. h.
sie sollen sauber, ohne Beschadigungen und nach Md&glichkeit
modern sein. Die Einhaltung erfordert eine regelmafige Kontrolle,
Pflege und Instandhaltung.

Abstimmung mit den Aufgabentragern

Neue Wohn- und Gewerbegebiete sollen méglichst zeitnah vom
OPNV erschlossen werden, um den Bewohnern bzw. Beschaftig-
ten mdéglichst friihzeitig eine Alternative zum Pkw zu bieten. Hierzu
mussen die Planungen friihzeitig mit dem Aufgabentrager abge-
stimmt werden.

In die Fortschreibungen der Nahverkehrsplane, die in der Verant-
wortung der Aufgabentrager liegen, werden auf Grundlage der
Bewertung des bestehenden Angebots der Handlungsbedarf iden-
tifiziert und VerbesserungsmafBnahmen erarbeitet. Die Universi-
tatsstadt soll sich hier aktiv beteiligen und eigene Winsche und
Anregungen mit in den Fortschreibungsprozess einbringen.

Darlber hinaus kann die Universitatsstadt Siegen die Initiierung
von neuen Projekten in Abstimmung mit den Aufgabentragern an-
regen (z. B. Einrichtung einer Mobilitdtszentrale, Einfihrung einer
Mobilitats-App).

5.4 Kfz-Verkehr

FlieBender Kfz-Verkehr

Der Ausbaustandard und die Gestaltung von Haupt- und Erschlie-
BungsstraBen orientieren sich an der Vertraglichkeit der Nut-
zungsanspriche untereinander und mit den Umfeldnutzungen.
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Der Ausbaustandard und die Gestaltung sollen nach den in der
RASt empfohlenen RegelmaBen ausgebaut werden, MindestmaBe
sollen eine Ausnahme darstellen.

Grundséatzlich hat die Verkehrssicherheit gegentber der Schnellig-
keit und FlUssigkeit des Kfz-Verkehrs absoluten Vorrang. Eine
umfassende Verkehrssicherheitsarbeit soll zum Schutz des Men-
schen (unabhangig von der Verkehrsmittelwahl), von Natur und
Umwelt und zur Beseitigung der Hauptunfallursachen beitragen.

Zur Verringerung der Umweltbelastungen und Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit ist ein stetiger Verkehrsablauf auf niedrigem Ge-
schwindigkeitsniveau anzustreben und durch flankierende Mafi3-
nahmen und konsequente Uberwachung zu unterstitzen.

Ein klar strukturiertes Geschwindigkeitskonzept férdert eine ver-
tréagliche Verkehrsabwicklung. Hierzu ist an angebauten Hauptver-
kehrsstraBBen eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
vorzusehen. Bei Gefahrenstellen und im Umfeld von sensiblen
Einrichtungen ist die zulassige Hochstgeschwindigkeit punktuell zu
reduzieren. ErschlieBungsstra3en sind — bzw. sollten sein — in der
Regel Bestandteil von Tempo 30-Zonen oder anderen verkehrsbe-
ruhigten Bereichen (siehe auch Kap. 5.2), sodass keine besonde-
ren Radverkehrsfuhrungen erforderlich bzw. zuldssig sind.

Ruhender Kfz-Verkehr

Ein gesamtstadtisches Parkraummanagement ist ein wesentlicher
Ansatz zur Verkehrsvermeidung (Reduzierung des Parksuchver-
kehrs) und Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund. Es bein-
haltet die Bewirtschaftung des Parkraumangebots in zentralen
Innenstadtbereichen mit hoher Parkraumnachfrage sowie die
Steuerung des Parksuchverkehrs Uber ein Parkleitsystem. Das
Parkleitsystem muss leicht begreifbar sein und an den Einfahrten
zur Kernstadt beginnen.

Erfolge mit dem Parkraummanagement konnen nur dann erzielt
werden, wenn ein begleitendes Uberwachungskonzept umgesetzt
wird.

5.5 Wirtschaftsverkehr

Die Planungsleitlinien des Wirtschaftsverkehrs entsprechen denen
des flieBenden Kfz-Verkehrs (vgl. Kap. 5.4). Zusatzlich wird noch
festgehalten, dass der Lkw-Verkehr so weit wie mdglich unter Be-
ricksichtigung der Zielerreichung von sensiblen Einrichtun-
gen/Bereichen fernzuhalten ist.

5.6 Alternative Antriebe

Im Hinblick auf die alternativen Antriebe werden keine Leitlinien
zur planerischen Umsetzung, sondern vielmehr Ubergeordnete
Leitlinien zur Initiierung von Projekten formuliert.

Die Zusammenarbeit mit relevanten ortsansassigen Akteuren tragt
dazu bei, dass neue Projektideen entwickelt und initiiert werden.
Der fachliche Austausch kann dazu in Form eines Netzwerkes
bzw. einer Arbeitsgruppe erfolgen. (analog zum Mobilitdtsma-
nagement, Kap. 5.7)
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Die Stadtverwaltung sollte neu initiierte Projekte im Rahmen ihrer
Méglichkeiten unterstitzen (z. B. Uber die Bereitstellung von ge-
eigneten Flachen).

Grundsatzlich stellt die Stadtverwaltung als Arbeitgeber einen 6f-
fentlichen Betrieb dar, der im Hinblick auf die Umsetzung von
MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbunds und des Einsat-
zes von alternativen Antrieben Vorbildfunktion hat. Dies gilt bei-
spielsweise in Bezug auf MaBnahmen des betrieblichen Mobili-
tatsmanagements (analog zum Mobilititsmanagement, Kap. 5.7)
oder die Umstellung des stadtischen Fuhrparks. Die Stadtverwal-
tung, aber auch andere 6ffentliche Betriebe, sollen diese Vorbild-
funktion wahrnehmen, sodass auf Grundlage der gewonnenen
Erfahrungswerte auch praxisnahe Uberzeugungsarbeit durchge-
fihrt werden kann.

5.7 Mobilitatsmanagement

Mobilitdtsmanagement wird als Querschnittsaufgabe verstanden.
Ahnlich zum Handlungsfeld ,Alternative Antriebe“ werden auch
hier keine Leitlinien zur planerischen Umsetzung, sondern Uberge-
ordnete Leitlinien zur Initiierung von Projekten formuliert.

Die Schaffung von attraktiven Angeboten im Umweltverbund bildet
die allgemeine Grundlage zur Veranderung der Verkehrsmittel-
wahl. Dies wird durch die Planungsleitlinien zum FuB3-, Radverkehr
und zum OPNV aufgegriffen.

Die Zusammenarbeit mit relevanten ortsansassigen Akteuren tragt
dazu bei, dass neue Projektideen entwickelt und initilert werden.
Der fachliche Austausch kann dazu in Form eines Netzwerkes
bzw. einer Arbeitsgruppe erfolgen. (analog zu Alternative Antriebe,
Kap. 5.6)

Grundsatzlich stellt die Stadtverwaltung als Arbeitgeber einen 6f-
fentlichen Betrieb dar, der im Hinblick auf die Umsetzung von
MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbunds und des Einsat-
zes von alternativen Antrieben Vorbildfunktion hat. Dies gilt u. a. in
Bezug auf MaBnahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements.
Die Stadtverwaltung, aber auch andere 6éffentliche Betriebe, sollen
diese Vorbildfunktion wahrnehmen, sodass auf Grundlage der ge-
wonnenen Erfahrungswerte auch praxisnahe Uberzeugungsarbeit
durchgefiihrt werden kann. (analog zu Alternative Antriebe,
Kap. 5.6)

Die Stadtverwaltung soll ihre informierende, motivierende und ko-
ordinierende Rolle zum Auf- und Ausbau der Offentlichkeitsarbeit
wahrnehmen. Mdogliche Handlungsanséatze sind hierzu in der
Kommunikationsstrategie aufgefihrt (siehe Kap. 10).
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6 Handlungskonzept

Das Handlungskonzept wurde auf Grundlage der Ergebnisse der
Detailanalysen entwickelt und in Form von MaBnahmensteckbrie-
fen zusammengefasst. Die erste Entwurfsfassung des Handlungs-
konzeptes wurde in Form einer umfassenden Ergebnisdokumenta-
tion (Prasentationsform zum Eigenstudium) mit dem projektbeglei-
tenden Arbeitskreis sowie der Offentlichkeit abgestimmt. Die Er-
gebnisse der Abstimmung sind in Kap. 6.1 dargestellt.

Darauf aufbauend erfolgte eine Uberarbeitung des Handlungskon-
zeptes. Im Ergebnis liegen insgesamt 49 MaBnahmensteckbriefe
vor, die das Handlungskonzept fir die Universitatsstadt Siegen zur
Verkehrsvermeidung, Verkehrsverlagerung sowie zur umwelt- und
umfeldvertraglichen Steuerung des nicht vermeidbaren Kfz-
Verkehrs bilden.

6.1 Burgersicht (Ergebnisse online-Blirgerbeteiligung)

Der erste Entwurf des Handlungskonzeptes sollte urspringlich im
Rahmen einer Veranstaltung vorgestellt werden, bei der alle Inte-
ressierten ihr Meinungsbild zu den Handlungsfeldern sowie den
MaBnahmensteckbriefen hatten abgeben kénnen. Da eine Veran-
staltung aufgrund der pandemiebedingten Kontaktbeschrankungen
jedoch nicht méglich war, wurden die Ergebnisse zur ersten Ent-
wurfsfassung des Handlungskonzeptes in Form einer umfassen-
den Ergebnisdokumentation (Présentationsform zum Eigenstudi-
um) zur Verfligung gestellt. Die Rickmeldungen wurden mit Hilfe
eines Fragebogens erfasst.

Die Beteiligung des projektbegleitenden Arbeitskreises und der
Offentlichkeit verlief zeitgleich vom 18. bis zum 31.01.2021. Die
Online-Umfrage wurde von 270 Personen ,angeklickt®, wobei die
Ausfullmenge unterschiedlich war. Die Unterlagen, die bereitge-
stellt wurden, wurden ggf. von weiteren Personen angeschaut, die
aber keine Rickmeldung Uber den Fragebogen gegeben haben.

Bedeutung der Handlungsfelder zur Verdnderung der Mobilitats-
gewohnheiten

Der Umweltverbund (d. h. FuBverkehr, Radverkehr, Bus- und
Bahnverkehr) hat aus Sicht der Befragungsteilnehmenden die
héchste Bedeutung im Hinblick auf die Verédnderung des Mobili-
tatsverhaltens. Dieses Ergebnis stimmt mit der inhaltlichen
Schwerpunktsetzung des Konzeptes (Férderung des Umweltver-
bunds) Uberein. (Tabelle 21).

Die meisten Rickmeldungen bezogen sich auf die verkehrsmittel-
spezifischen Handlungsfelder (FuB-, Rad, Bus- und Bahn-, Kfz-
Verkehr). Es ist zu vermuten, dass sich das Ergebnis vor allem
durch den direkten Bezug zu den Verkehrsmitteln als Verkehrsteil-
nehmer begrindet. (Bild 136)
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Tabelle 21: Bedeutung der Handlungsfelder zur Veranderung der Mobilitditsgewohnheiten

Bild 136: Handlungsfelder mit Riickmeldungen

Bewertung der Planungsleitlinien und der MaBnahmensteckbriefe

Die Planungsleitlinien stellen planerische Anweisungen zur Um-
setzung der Inhalte der strategischen Leitziele dar. Es wurde ab-
gefragt, ob die Anforderungen aus den Leitzielen in ausreichen-
dem Maf3e aufgegriffen werden.

Bis auf das Handlungsfeld ,Kfz-Verkehr* liegt die Zustimmung
deutlich Uber 50 %, aber bis auf das Handlungsfeld ,Mobilitatsma-
nagement“ auch unterhalb von 75 %. Es wird davon ausgegangen,
dass die geringe Zustimmung in Bezug auf den Kfz-Verkehr sich —
analog zur ersten online-Blrgerbeteiligung (vgl. Kap. 3.4) durch
die kontroverse Sichtweise (FuBgéanger und Radfahrer versus Kfz-
Fahrer) begrindet. (Bild 137)

Die Zustimmung in Bezug auf die Inhalte der MaBnahmensteck-
briefe fallt gegenlber der Planungsleitlinien positiver aus. Hier
liegen die %-Anteile ,Zustimmung“ von allen Handlungsfeldern
deutlich tGber 50 % und in Bezug auf drei Handlungsfelder auch
tber 75 %. (Bild 138)
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Planungsleitlinien - Aufgreifen der Anforderungen aus den strategischen Leitzielen
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

FuBverkehr
(n=69)

Radverkehr
(n=143)

Bus- und Bahnverkehr (OPNV)
=77)

n=’

= ja, im GroBen und Ganzen
Kfz-Verkehr

(n=69) “teilweise

Wirtschaftsverkehr
(n=28)

Elektromobilitat (Alternative Antriebe)
(n=41)

Mobilitatsmanagement
(n=35)

Bild 137: Bewertung der Planungsleitlinien im ersten Entwurf

MaBnat kbriefe - Aufgreifen des erforderlichen Handlungsbedarfs

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
T

FuBverkehr
(n=61)

Radverkehr
(n=113)

Bus- und Bahnverkehr (OPNV)
= 3)

n=

= ja, im GroBen und Ganzen
Kfz-Verkehr

(n=63) “ teilweise

Wirtschaftsverkehr
(n=29)

Alternative Antriebe
(n=39)

Mobilitatsmanagement
(n=34)

Bild 138: Bewertung der MaBnahmensteckbriefe im ersten Entwurf

Ruckmeldungen zum Handlungsfeld ,FuBverkehr”

FOr das Handlungsfeld ,FuBverkehr® wurde die Bedeutung der
Steckbriefe FuBgéngerzonen (F2), soziale Sicherheit (F3) und
Barrierefreiheit (F5) am héchsten bewertet. (Bild 139)

Die Auswertungen der textlichen Rickmeldungen zum Handlungs-
feld lieBen folgenden Uberarbeitungsbedarf erkennen:

- Intensivierung von Parkraum- und Geschwindigkeitskon-
trollen (neuer MaBnahmensteckbrief im Handlungsfeld Kfz-
Verkehr),

- Verbreiterung von Gehwegen im Zuge von Um-/Neubau
(neuer MaBnahmensteckbrief),

- Durchfiihrung des FuBverkehrs-Checks (neuer MaBnah-

mensteckbrief),
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- Erweiterung des Angebots an Sitzgelegenheiten (neuer
MaBnahmensteckbrief).

Wichtigkeit der MaBnah iefe
zum Handlungsfeld FuBverkehr
(n =59)

® F1 Fiihrung im Stadt-/Ortsteilzentrum

m F2 Einrichtung bzw. Erweiterung von FuBgangerzonen

= F3 Soziale Sicherheit (Beleuchtung, Sauberkeit)

u F4 Wegweisende Beschilderung innerhalb von Stadt-/Ortsteilzentren

u F5 Barrierefreiheit im FuBverkehr

= F6 Pflege und Instandhaltung der FuBverkehrsinfrastruktur

Bild 139: Wichtigkeit der MaBnahmensteckbriefe des Handlungsfelds
»FuBverkehr*

Ruckmeldungen zum Handlungsfeld ,Radverkehr”

FOr das Handlungsfeld ,Radverkehr” wurde die Bedeutung der
Steckbriefe Radverkehrsfiihrung (R1) sowie Pflege und Instand-
haltung (R13) am héchsten bewertet. (Bild 140).

Wichtigkeit der MaBnat kbriefe
zum Handlungsfeld Radverkehr
(n=104)

Ri mR1 Fihrung im Radverkehrsnetz

® R2 Radweganfang/-ende (innerorts)

= R3 Radweganfang/-ende (Ortseinfahrten)

= R4 Sicherung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen

uR5 EinbahnstraBen mit Radverkehr in Gegenrichtung

u R6 Fahrradabstellanlagen an Bahnhaltepunkten und OPNV-Haltestellen
m R7 Fahrradabstellanlagen an Schulen

= R8 Fahrradabbstellanlagen an publikumsintensiven Einrichtungen

= R9 Wegweisende Beschilderung

uR10 Fahrradmietsystem

mR11 Service- und Dienstleistungsangebote

R12 Barrierefreiheit im Radverkehr

R13 Pflege und Instandhaltung der Radverkehrsinfrastruktur

Bild 140: Wichtigkeit der MaBnahmensteckbriefe des Handlungsfelds
,Radverkehr

Die Auswertungen der textlichen Rickmeldungen zum Handlungs-
feld lieBen folgenden Uberarbeitungsbedarf erkennen:
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- Gestaltung von FahrradstraBen und Tempo 30-Zonen/-
StraBe (neuer MaBnahmensteckbrief),

- Uberlagerung des stadtischen und des kreisweiten Rad-
verkehrsnetzes sowie Erganzung auf Stadt-/Ortsteilebene
(neuer MaBnahmensteckbrief),

- Bewerbung von Anschaffungsférderung fir Pedelecs und
Lastenpedelecs (neuer MaBnahmensteckbrief).

Rickmeldungen zum Handlungsfeld ,Bus- und Bahnverkehr

(OPNV)*

Flr das Handlungsfeld ,Bus- und Bahnverkehr (QPNV)“ wurde die
Bedeutung der Steckbriefe Busbeschleunigung (O2) sowie__C")PNV—
Angebote fir verkehrsschwache Raume und Zeiten (O3) am
héchsten bewertet. Die MaBnahme O6 ,Initiierung einer Mobilitats-
zentrale® wurde nicht als bedeutend bewertet und taucht daher
nicht im Diagramm auf. (Bild 141)

Die Auswertungen der textlichen Rickmeldungen zum Handlungs-
feld lieBen folgenden Uberarbeitungsbedarf erkennen:

- Park & Ride analog zu Bike & Ride auch im Handlungsfeld
.Kfz-Verkehr* aufnehmen,

- Modernisierung der Haltestellenausstattung (in MaBnah-
mensteckbrief O3 ,Pflege und Instandhaltung von Halte-
stellen® integriert),

- Verbesserung der OPNV-Anbindung der &uBeren Stadt-
/Ortsteile an das Stadtzentrum Siegen (neuer MaBnah-
mensteckbrief),

- Verschiebung des MaBnahmensteckbriefs O6 ,Initiierung
einer Mobilitdtszentrale* in das Handlungsfeld ,Mobilitats-
management®.

Bild 141: Wichtigkeit der MaBnahmensteckbriefe des Handlungsfelds
,»Bus- und Bahnverkehr (OPNV)“
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Rickmeldungen zum Handlungsfeld Kfz-Verkehr*

Fir das Handlungsfeld ,Kfz-Verkehr* wurde die Bedeutung der
Steckbriefe Geschwindigkeitsreduzierung (K1) sowie Koordinie-
rung der Lichtsignalanlagen (K2) am héchsten bewertet. (Bild 142)

Die Auswertungen der textlichen Rickmeldungen zum Handlungs-
feld lieBen folgenden Uberarbeitungsbedarf erkennen:

- Machbarkeitsstudie zum Siegbergtunnel (neuer MaBnah-
mensteckbrief),

- Intensivierung von Parkraum- und Geschwindigkeitskon-
trollen (neuer MaBnahmensteckbrief),

- Park & Ride-Anlagen (analog zum MaBnahmensteckbrief
O1 hier im Handlungsfeld mit aufnehmen).

Bild 142: Wichtigkeit der MaBnahmensteckbriefe des Handlungsfelds ,,Kfz-
Verkehr

Rickmeldungen zum Handlungsfeld ,Wirtschaftsverkehr*

Eine Bewertung der Bedeutung der MaBnahmensteckbriefe wurde
nicht abgefragt, da es im Entwurf nur einen MaBnahmensteckbrief
im Handlungsfeld gab.

Die Auswertungen der textlichen Rickmeldungen zum Handlungs-
feld lieBen folgenden Uberarbeitungsbedarf erkennen:

- Gesamtstadtische Analyse der Verkehrsstréme im Wirt-
schaftsverkehr (neuer MaBnahmensteckbrief),

- Machbarkeitsstudie ,Infrastrukturen far Wirtschaftsverkehre
mit batterieantrieb (BEV) und Wasserstoffantrieb (FCV)“
(neuer MaBnahmensteckbrief).

Rickmeldungen zum Handlungsfeld ,Alternative Antriebe”

Eine Bewertung der Bedeutung der MaBBnahmensteckbriefe wurde
nicht abgefragt, da es im Entwurf nur einen MaBnahmensteckbrief
im Handlungsfeld gab.
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Die Auswertungen der textlichen Rickmeldungen zum Handlungs-
feld lassen folgenden Uberarbeitungsbedarf erkennen:

- Strukturierter Ausbau der Ladeinfrastruktur (neuer MafB-
nahmensteckbrief),

- Ausbau der Wasserstoff-Tankinfrastruktur inkl. Herstellung
und Speicherung (neuer MaBnahmensteckbrief).

Rickmeldungen zum Handlungsfeld ,Mobilititsmanagement®

Flr das Handlungsfeld ,Mobilititsmanagement” wurde die Bedeu-
tung der Steckbriefe Personalstelle (M1) sowie zielgruppenspezifi-
sches Mobilitaitsmanagement (M3) am hdchsten bewertet. (Bild
143)

Die Auswertungen der textlichen Rickmeldungen zum Handlungs-
feld lieBen folgenden Uberarbeitungsbedarf erkennen:

- Verschiebung des MaBnahmensteckbriefs O6 ,Initiierung
einer Mobilitatszentrale* aus dem Handlungsfeld ,Bus- und
Bahnverkehr (OPNV)* in das Handlungsfeld ,Mobilitatsma-
nagement®,

- Initiierung einer Mobilitatsapp (neuer MaBnahmensteckbrief
in Ergdnzung zum MaBnahmensteckbrief O6 ,Initiierung
einer Mobilitatszentrale®).

Bild 143: Wichtigkeit der MaBnahmensteckbriefe des Handlungsfelds ,,Mo-
bilititsmanagement“
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6.2 Handlungsfeld ,,FuBverkehr*

Far das Handlungsfeld ,FuBverkehr® wurden insgesamt neun
MaBnahmensteckbriefe ausgearbeitet (Tabelle 22). Sie befinden
sich gesammelt im Anlagenband.

Tabelle 22: MaBnahmenempfehlungen fiir das Handlungsfeld ,,FuBverkehr*

Zuordnung | MaBnahmentitel (Handlungsansatz)

F1 FOhrung im Stadt-/Ortsteilzentrum

F2 Einrichtung bzw. Erweiterung von FuBgéngerzonen

F3 Soziale Sicherheit (Beleuchtung, Sauberkeit)

F4 Wegweisende Beschilderung innerhalb von Stadt-/Ortsteilzentren

F5 Barrierefreiheit im FuBverkehr

FuBverkehr

F6 Pflege und Instandhaltung der FuBverkehrsinfrastruktur

F7 Verbreiterung von Gehwegen im Zuge von Um-/Neubau

F8 Durchfihrung des FuBverkehrs-Checks

F9 Erweiterung des Angebots an Sitzgelegenheiten

6.3 Handlungsfeld ,,Radverkehr*

Far das Handlungsfeld ,Radverkehr* wurden insgesamt 16 Maf3-
nahmensteckbriefe ausgearbeitet (Tabelle 23). Sie befinden sich
gesammelt im Anlagenband.

Tabelle 23: MaBnahmenempfehlungen fiir das Handlungsfeld ,,Radverkehr*

Zuordnung | MaBnahmentitel (Handlungsansatz)

R1 FlOhrung im Radverkehrsnetz

R2 Radweganfang/-ende (innerorts)

R3 Radweganfang/-ende an Ortseinfahrten

R4 Sicherung des Radverkehrs an Lichtsignalanlagen

RS EinbahnstraBen mit Radverkehr in Gegenrichtung

R6 Fahrradabstellanlagen an Bahnhaltepunkten und OPNV-Haltestellen

R7 Fahrradabstellanlagen an Schulen

Radverkehr

R8 Fahrradabstellanlagen an publikumsintensiven Einrichtungen

R9 Wegweisende Beschilderung (Hauptnetz und Vorrangroute)

R10 | Fahrradmietsystem

R11 | Service- und Dienstleistungsangebote

R12 | Barrierefreineit im Radverkehr
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Zuordnung | MaBnahmentitel (Handlungsansatz)
R13 | Pflege und Instandhaltung der Radverkehrsinfrastruktur
Eh, R14 | Gestaltung von FahrradstraBen und Tempo 30-Zonen/-StralBen
E\ R15 Ube__rlagerung des stéidtischgan und des kreisweiten Radverkehrsnetzes sowie
S Erganzung auf Stadt-/Ortsteilebene
- R16 | Bewerbung von Anschaffungsférderung fur Pedelecs und Lastenpedelecs

6.4 Handlungsfeld ,,Bus- und Bahnverkehr (OPNV)*

Fur das Handlungsfeld ,Bus- und Bahnverkehr (OPNV)“ wurden
insgesamt sechs MafBnahmensteckbriefe ausgearbeitet (Tabelle
24). Sie befinden sich gesammelt im Anlagenband.

Tabelle 24: MaBnahmenempfehlungen fiir das Handlungsfeld ,,Bus- und Bahnverkehr (OPNV)*

Zuordnung | MaBnahmentitel (Handlungsansatz)
O1 Park & Ride sowie Bike & Ride
02 OPNV-Beschleunigung auf der Strecke und an Knotenpunkten
O3 Pflege und Instandhaltung von Haltestellen
> 04 Initiierung von neuen Angebotsformen fir verkehrsschwache Bereiche (zeitlich,
= . .
o raumlich)
{®)
05 Initiierung von Mdglichkeiten zum Einsatz von Fahrzeugen mit alternativen
Antrieben
06 Verbesserung der OPNV-Anbindung der duBeren Stadtteile an das Stadtzent-
rum Siegen

6.5 Handlungsfeld ,,Kfz-Verkehr* (flieBend und ruhend)

Fiar das Handlungsfeld ,Kfz-Verkehr® wurden insgesamt sieben
MaBnahmensteckbriefe ausgearbeitet (Tabelle 25). Sie befinden
sich gesammelt im Anlagenband.

Tabelle 25: MaBnahmenempfehlungen fiir das Handlungsfeld ,,Kfz-Verkehr*

Zuordnung | MaBnahmentitel (Handlungsansatz)

K1 Geschwindigkeitskonzept
K2 Koordinierung der Lichtsignalanlagen

-GE, K3 Parkleitsystem (kleinrAumig)

E, K4 Parkraumbewirtschaftung

N K5 Machbarkeitsstudie zum Siegbergtunnel

= K6 Intensivierung von Parkraum- und Geschwindigkeitskontrolle
K7 Park & Ride-Anlagen
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6.6 Handlungsfeld ,,Wirtschaftsverkehr

Far das Handlungsfeld ,Wirtschaftsverkehr wurden insgesamt drei
MaBnahmensteckbriefe ausgearbeitet (Tabelle 26). Sie befinden
sich gesammelt im Anlagenband.

Tabelle 26: MaBnahmenempfehlungen fiir das Handlungsfeld ,,Wirtschaftsverkehr*

Zuordnung | MaBnahmentitel (Handlungsansatz)

Wi1 Mikro-Depots mit Einsatz von Elektronutzfahrzeugen

W2 | Gesamtstadtische Analyse der Verkehrsstrome im Wirtschaftsverkehr

Machbarkeitsstudie ,Infrastrukturen fir Wirtschaftsverkehre mit Batterieantrieb

w3 (BEV) und Wasserstoffantrieb (FCV)“

Wirtschafts-
verkehr

6.7 Handlungsfeld , Alternative Antriebe*

Far das Handlungsfeld ,Alternative Antriebe“ wurden insgesamt
drei MaBnahmensteckbriefe ausgearbeitet (Tabelle 27). Sie befin-
den sich gesammelt im Anlagenband.

Tabelle 27: MaBnahmenempfehlungen fiir das Handlungsfeld ,,Alternative Antriebe*

Zuordnung | MaBnahmentitel (Handlungsansatz)

Al E-Carsharing

A2 Strukturierter Ausbau der Ladeinfrastruktur

Ausbau der Wasserstoff-Tankstelleninfrastruktur inkl. Herstellung und Speiche-
rung

Alternative
Antriebe

A3

6.8 Handlungsfeld ,,Mobilititsmanagement*

Fir das Handlungsfeld ,Mobilitatsmanagement” wurden insgesamt
finf MaBnahmensteckbriefe ausgearbeitet (Tabelle 28). Sie befin-
den sich gesammelt im Anlagenband.

Tabelle 28: MaBnahmenempfehlungen fiir das Handlungsfeld ,,Mobilititsmanagement”

Zuordnung | MaBnahmentitel (Handlungsansatz)

M1 Personalstelle Mobilitdtsmanagement

M2 Betriebliches Mobilitdtsmanagement

M3 Zielgruppenspezifisches Mobilititsmanagement

M4 Initiierung einer Mobilitatszentrale

Mobilititsmanagement

M5 Initiierung einer Mobilitats-App
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7 Umsetzungskonzept

Das Umsetzungskonzept stellt eine Priorisierung der Bearbeitung
der ausgearbeiteten MaBnahmenempfehlungen dar.

Als erste Orientierung wurde eine klimaorientierte Priorisierung der
MaBnahmen ausgearbeitet (siehe Kap. 7.1). Sie zeigt auf, welche
MaBnahmen unter Berlicksichtigung des Nutzens (CO.-
Einsparpotenzial), der Kosten und des Zeithorizontes fir die Um-
setzung am effektivsten sind.

Die Umsetzungspriorisierung ist aber grundsétzlich eine politische
Entscheidung. Aus diesem Grund wurde in einem zweiten Arbeits-
schritt gemeinsam mit der Stadtverwaltung und dem projektbeglei-
tenden Arbeitskreis eine umsetzungsorientierte Priorisierung erar-
beitet. (siehe Kap. 7.2)

Im Anlagenband sind die Priorisierungsergebnisse tabellarisch
aufgefuhrt.

71 Klimaorientierte Priorisierung der MaBnahmen

Fir eine vereinfachte Gegenuberstellung der zusammengetrage-
nen MaBnahmenempfehlungen werden diese mit Hilfe von ausge-
wahlten Kriterien charakterisiert bzw. bewertet.

Nachfolgend werden die fir das Klimaschutzteilkonzept Mobilitat
der Universitatsstadt Siegen als relevant diskutierten und ausge-
wahlten Bewertungskriterien n&her erlautert. Im Anlagenband sind
die Priorisierungsergebnisse tabellarisch aufgefthrt.

CO,-Emissionen (Minderungspotenzial)

Eine zentrale Zielsetzung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat
ist die Reduzierung der CO,-Emissionen des Verkehrssektors im
Stadtgebiet. Das CO,-Minderungspotenzial der MaBnahmenemp-
fehlung wird im Kriterium ,CO,-Emissionen” festgehalten. Die qua-
litative Bewertung erfolgt fachlich neutral und regelbasiert auf
Grundlage der in den MaBnahmensteckbriefen festgehaltenen
Wirkungsparameter:

- Verkehrsmittelwahl (Verédnderung zu Gunsten des Umwelt-
verbunds),

- Wegelange (Verringerung zur Reduzierung der Verkehrs-
leistung),

- Besetzungs-/Auslastungsgrad (Erhéhung),
- Offentlichkeit (Wahrnehmung in der Offentlichkeit).

In Bild 144 sowie in Tabelle 29 sind die Zusammenhange zwi-
schen den Wirkungsparametern und dem CO,-Einsparpotenzial
schematisch skizziert. Hohe Bedeutung fur das CO,-Einspar-
potenzial haben vor allem die Kriterien Verkehrsmittelwahl und die
Wahrnehmung der MaBnahmen in der Offentlichkeit.

Die Wirkungsparameter Verkehrsmittelwahl, Wegelange, Beset-
zungs-/Auslastungsgrad und Offentlichkeit beriicksichtigen nicht
die CO.-Einsparpotenziale von alternativen Antrieben. Vor diesem
Hintergrund wird fir die MaBnahmensteckbriefe, die einer Forde-
rung der alternativen Antriebe dienlich sind, von der regelbasierten
Bewertung der CO.-Einsparpotenziale abgewichen und generell
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ein hohes Einsparpotenzial angenommen. Dies betrifft folgende
MaBnahmensteckbriefe:

O5 (Initiierung von Méglichkeiten zum Einsatz von Fahr-
zeugen mit alternativen Antrieben),

W1 (Mikrodepots mit Einsatz von Elektronutzfahrzeugen),
A1 (E-Carsharing),
A2 (Strukturierter Ausbau der Ladeinfrastruktur) und

A3 (Ausbau der Wasserstoff-Tankstelleninfrastruktur inkl.
Herstellung und Speicherung).

Bild 144: Inhaltlicher Zusammenhang zwischen den Wirkungsparametern

aus den MaBnahmensteckbriefen und dem CO.-Einsparpotenzial

Tabelle 29: Regelbasierter Zusammenhang zwischen den Wirkungspara-

metern aus den MaBnahmensteckbriefen und dem CO.-
Einsparpotenzial

Die Einstufung der CO,-Emissionen (Minderungspotenziale) diffe-
renziert sich insgesamt wie folgt:

kein bzw. vernachlassigbar geringes Einsparpotenzial,
geringes Einsparpotenzial,

mittleres Einsparpotenzial sowie

hohes Einsparpotenzial.
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Kostenabschatzung

Auf Grundlage der MaBnahmeninhalte wird der finanzielle Auf-
wand abgeschétzt, der im Hinblick auf die Vorbereitung und Um-
setzung der MaBnahmen zu erwarten ist. Bei den Kosten kann es
sich um Personal-, Sach-, Investitions- oder Betriebskosten han-
deln. Aufgrund der gesamtstédtischen MaBnahmenansatze und
den zum Teil fehlenden Kenntnissen Uber die genauen Inhalte
bzw. Arbeitsumfange, kénnen die Kosten zum Teil nur qualitativ
abgeschatzt werden. Die Einschatzung erfolgt Uber Erfahrungs-
werte und unter Berlcksichtigung der Relation der einzelnen MaB3-
nahmenempfehlungen zueinander.

Es erfolgt eine dreiteilige Bewertung nach
- gering (0 bis kleiner 20.000 €),
- mittel (20.000 bis kleiner 100.000 €),
- hoch (100.000 € und mehr).

Kosteneffizienz

Die Kosteneffizienz bewertet den Zusammenhang zwischen dem
abgeschatzten CO.-Minderungspotenzial und dem finanziellen
Aufwand. Auf Grundlage von Erfahrungswerten wird folgende re-
gebasierte Einstufung der Kosteneffizienz verwendet (Tabelle 30):

Keine Kosteneffizienz, wenn

- keine nennenswerte CO,-Minderung zu erwarten ist — un-
abhangig des finanziellen Aufwandes (gering, mittel, hoch).

Geringe Kosteneffizienz, wenn

- ein mittlerer oder hoher finanzieller Aufwand sowie eine ge-
ringe CO,-Reduzierung zu erwarten sind oder

- der finanzielle Aufwand als hoch eingestuft wird und zeit-
gleich mittlere CO,-Minderungspotenziale zu erwarten sind.

Mittlere Kosteneffizienz, wenn

- der finanzielle Aufwand als gering eingestuft wird und eine
geringe bzw. mittlere CO,-Minderung zu erwarten ist,

- ein mittlerer finanzieller Aufwand sowie eine mittlere CO,-
Reduzierung zu erwarten sind oder

- bei einem hohen finanziellen Aufwand auch hohe CO,-
Minderungen zu erwarten sind.

Hohe Kosteneffizienz, wenn

- der finanzielle Aufwand als gering oder mittel eingestuft
wird und eine hohe CO,-Minderung zu erwarten ist.

Klimaschutzteilkonzept Mobilitat, Universitatsstadt Siegen

160



Tabelle 30: Kosteneffizienz — Regelbasierter Zusammenhang zwischen
dem CO.-Einsparpotenzial und den Kosten

CO,-Minderungspotenzial Kostenschéatzung
gering
keine mittel
hoch
gering mittel
hoch
mittel hoch
=
mittel mittel
hoch hoch
hoch gering
mittel

Fertigstellung der MaBnahme (Wirkungsbeginn)

Das Kriterium erfasst, zu welchem Zeitpunkt die Umsetzung der
MaBnahme fertiggestellt ist bzw. zu welchem Zeitpunkt die Wir-
kungsentfaltung beginnt. Dabei ist zu beachten, dass die maximale
Wirkung nicht immer unmitteloar mit Fertigstellung der Umsetzung
erfolgt (direkte CO.- Minderungspotenziale), sondern ggf. auch
eine Entfaltungsdauer benétigt. Wahrend beispielsweise individu-
elle Verhaltensénderungen nur langsam ihre Wirkungen entfalten,
da zunachst Routinen aufgelést werden missen, kénnen CO,-
Emissionen durch einen Austausch der Antriebstechnik (z. B.
Elektrobusse statt Busse mit konventionellem Verbrennungsmotor)
unmittelbar nach dem Austausch reduziert werden.

Es wird zwischen folgenden Kategorien unterschieden:

- kurzfristig (fertige Umsetzung und damit Wirkungsbeginn
innerhalb von 1-2 Jahren),

- mittelfristig (fertige Umsetzung und damit Wirkungsbeginn
innerhalb der nachsten 2-5 Jahre) und

- langfristig (fertige Umsetzung und damit Wirkungsbeginn
erst nach mehr als 5 Jahren zu erwarten).

Es gibt MaBnahmenempfehlungen, die zu den Daueraufgaben in
einer kommunalen Verwaltung gehdren und daher keine Zuord-
nung der Fertigstellung der MaBnahme erfordern. Sie werden im
MaBnahmensteckbrief mit ,Daueraufgabe“ gekennzeichnet.

Klimaschutzorientierte Priorisierung

Die klimaschutzorientierte Priorisierung erfolgt erneut regelbasiert
und damit neutral. Es wird die Kosteneffizienz, die sich aus dem
CO,-Minderungspotenzial und den Kosten zusammensetzt, und
die Fertigstellung der MaBnahme (Wirkungsbeginn) verknupft.
(Tabelle 31)

Den Daueraufgaben wird keine klimaschutzorientierte Priorisierung
zugeordnet, da sie unabdingbar sind.
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Im Anlagenband sind die Priorisierungsergebnisse tabellarisch
aufgefuhrt.

Tabelle 31: Klimaorientierte Priorisierung — Regelbasierter Zusammenhang zwischen der Kosteneffizienz
und der Fertigstellung der MaBnahme

CO,-Minderungs- Kosten- kurzfristig mittelfristig langfristig
potenzial schétzun (1-2 Jahre) (2-5 Jahre) (> 5 Jahre)
gering
keine mittel * * *
erin
gering hoch * * * * *
mittel hoch
gering .
gering
mittel . . . . . . .
mittel mittel
hoch hoch
erin
hoch gerng * * * * * * * *
mittel

Das Ergebnis zur klimaorientierten Priorisierung ist in den nachfol-
genden Abbildungen grafisch aufbereitet dargestellt.

Klimaschutzteilkonzept Mobilitédt, Universitatsstadt Siegen
Klimaorientierte Priorisierung

1

gering (1 Stern) mittel (2 Sterne) hoch (3 Sterne) Daueraufgabe

Bild 145: Ergebnis der klimaschutzorientierten Priorisierung — Bewer-
tungsverteilung

Klimaschutzteilkonzept Mobilitét, Universitatsstadt Siegen

162



Bild 146: Ergebnis der der klimaschutzorientierten Priorisierung — Bewer-
tungsverteilung

7.2 Umsetzungsorientierte Priorisierung der MaBnahmen

Die umsetzungsorientierte Priorisierung ist grundsatzlich eine poli-
tische Entscheidung und wurde im Projekt daher gemeinsam von
der Stadtverwaltung und dem projektbegleitenden Arbeitskreis
festgelegt.

Die grundlegende Festlegung der umsetzungsorientierten Priori-
sierung basiert auf folgenden VorlUberlegungen:

- hoch (3 Sterne): GrundlagenmaBnahmen sowie laufende
bzw. initiierte MaBnahmen,

- mittel (2 Sterne): MaBnahmen, die nicht in die drei anderen
Einstufungen fallen,

- gering (1 Stern): MaBnahmen mit langerem Planungsauf-
wand,

- neutral (0 Sterne): MaBnahmen mit externer Zusténdigkeit.

Aus diesem Grund wurde in einem zweiten Arbeitsschritt gemein-
sam mit der Stadtverwaltung und dem projektbegleitenden Ar-
beitskreis eine umsetzungsorientierte Priorisierung erarbeitet.

Das Ergebnis zur umsetzungsorientierten Priorisierung ist nachfol-
gend grafisch aufbereitet dargestellt. Im Anlagenband sind die
Priorisierungsergebnisse tabellarisch aufgefihrt.
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Umsetzungsorientierte Priorisierung

21

neutral (0 Sterne) gering (1 Stern) mittel (2 Sterne) hoch (3 Sterne)

Bild 147: Ergebnis der umsetzungsorientierten Priorisierung — Bewer-
tungsverteilung

Bild 148: Zusammenhang von klimaschutzorientierten und umsetzungs-
orientierten Priorisierung

Klimaschutzteilkonzept Mobilitét, Universitatsstadt Siegen

164



8 Verstetigungsstrategie

Damit die Ziele des Klimaschutzteilkonzeptes und die erarbeiten-
den MaBnahmen kontinuierlich umgesetzt werden kénnen, wird
innerhalb der kommunalen Verwaltung eine entsprechende Orga-
nisations- und Koordinationsstruktur benétigt. Sie dient der thema-
tischen Verankerung von Mobilitat als Querschnittsthema und ge-
wahrleistet eine kontinuierliche Berilicksichtigung.

8.1 Verwaltungsstruktur

Die Verwaltung der Universitatsstadt Siegen setzt sich aus dem
Burgermeister, den Beigeordneten sowie den verschiedenen Ge-
schaftsbereichen und Abteilungen zusammen. Die Themenfelder
Verkehr, Mobilitat und Umwelt, die im Klimaschutzteilkonzept Mo-
bilitat berthrt werden, werden in der Verwaltung hauptsachlich im
Geschéaftsbereich IV mit den Bereichen

- ,StraBe und Verkehr” (4/1),

- ,Stadtentwicklung/-planung, Liegenschaften” (4/5),
- L,Umwelt* (4/7) und

- der Stabsstelle ,Klimaschutz* (GB4)

sowie der ,Wirtschaftsférderung” (1/2) aus dem Geschéftsbereich |
behandelt (Tabelle 32).

Tabelle 32: Aufgabenfelder in der Stadtverwaltung Siegen

Geschéftsbereich | Abteilung | Aufgabenfelder

1/2 Wirtschaftsforderung

J. J. Elektromobilitat
City-Logistik

Stabsstelle GB4 Klimaschutz

. | /. | Klimaschutz (Querschnittsaufgabe)

4/1 StraBe und Verkehr

4/1-1 StraBen-/ Entwurfsplanung

Verkehrsplanung Lichtsignalanlagen

Radverkehr
Verkehrsplanung

4/1-2 StraBenneubau StraBenneubau
Ingenieurbauwerke
OPNV
Nahverkehrsplan(ung)

4/1-3 StraBenunterhaltung StraBenunterhaltung

4/1-4 StraBenverkehrsbehérde | Sicherheit und Ordnung des Verkehrs
Umweltzone

4/5 Stadtentwicklung/-planung, Liegenschaften

4/5-1 Stadtentwicklung Flachennutzungsplan(ung)
Stadtentwicklungsplanung
Stadterneuerung

4/5-2 Stadtplanung Bauleitplanung
Bebauungspléne

4/5-3 Liegenschaften Baugrundstiicke
Liegenschaftsmanagement

4/7 Umwelt

J. Umwelt BUND
Luftverunreinigungen
Larmschutz

Umwelt-/Naturschutz
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8.2 Organisations- und Arbeitsstruktur

Das Planen und Handeln der fir Mobilitdt und Verkehr relevanten
Fachstellen der Kommunalverwaltung erfordert einen strukturierten
und kontinuierlichen fachbereichsibergreifenden Abstimmungs-
und Entscheidungsprozess.

Verschiedene Fachstellen innerhalb der Verwaltung sind fir den
strukturierten und kontinuierlichen fachbereichstbergreifenden
Abstimmungs- und Entscheidungsprozess notwendig. Aber auch
die Politik und weitere Beteiligte auBerhalb der Verwaltung sind
einzubeziehen.

Nachfolgend werden die vorhandenen Organisations- und Arbeits-
strukturen vorgestellt.

8.2.1  Verwaltungsinterne Arbeitsgruppe ,Mobilitat"

Die verwaltungsinterne Arbeitsgruppe ,Mobilitat® wird als Len-
kungskreis innerhalb der Verwaltung verstanden. Sie dient zum
Austausch und Abstimmung der verschiedenen Fachstellen zu
verschiedenen anstehenden Mobilitdtsthemen. Da ihr letztes Tref-
fen allerdings im Jahr 2018 stattgefunden hat, ist eine Reaktivie-
rung notwendig. Langfristiges Ziel dieser Arbeitsgruppe soll die
Abstimmung, Koordinierung und Umsetzung des im Klimaschutz-
teilkonzept Mobilitat entwickelten MaBnahmenkataloges sein.

Zur Bearbeitung von spezifischen Projekten kdnnen verschiedene
Arbeitsteams gebildet werden, die aus Mitarbeitern verschiedener
Abteilungen bestehen (vgl. Tabelle 32).

8.2.2  Temporéare Arbeitsteams

Die temporaren Arbeitsteams kdénnen im Bedarfsfall zur intensiven
Beratung und Bearbeitung von Projekten gebildet werden. Um
zielgruppenspezifische Handlungsfelder und MaBBnahmen beraten
und bearbeiten zu kénnen, sind die Teams je nach spezifischer
Notwendigkeit einzuberufen und zu besetzen.

8.2.3 Interfraktioneller Arbeitskreis ,Klimaschutzteilkonzept Mo-
bilitat”

Der interfraktionelle Arbeitskreis wurde zur Begleitung der Erstel-
lung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat der Universitatsstadt
Siegen eingerichtet. Eine Verstetigung des Arbeitskreises Uber
den Erstellungsprozess hinaus ist angedacht und wird zur Beglei-
tung der Umsetzung des aufgestellten MaBnahmenkataloges als
sinnvoll erachtet. Die Begleitung sowohl durch politische Vertreter
als auch weiterer Akteure erhéht die Chancen zur Umsetzung ver-
schiedenster MaBnahmen. Mitglieder dieses Arbeitskreises sind
politische Vertreter, die Stadtverwaltung Siegen (vgl. Tabelle 32)
sowie verkehrliche Interessenvertreter.

8.2.4 Interkommunale Arbeitsgruppe ,Mobilitat® des Kreises
Siegen-Wittgenstein

Die interkommunale Arbeitsgruppe ,Mobilitat“ wurde vom Kreis
Siegen-Wittgenstein initiiert und hat das Ziel die kreisangehérigen
Kommunen im Bereich der Mobilitdt miteinander zu verknlpfen.
Dabei steht vor allem der Austausch der kommunalen Vertreter im
Vordergrund. Zugleich dient die Arbeitsgruppe dazu, die benann-
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ten MaBnahmen im Klimaschutzteilkonzept Mobilitat des Kreises
anzugehen, abzustimmen und eine gemeinsame Richtung im Be-
reich Mobilitat einzuschlagen. Mitglieder in dieser Arbeitsgruppe
sind Vertreter des Kreises und der kreisangehdrigen Kommunen.
Themenspezifisch kénnen weitere Personen hinzugeladen wer-
den.

8.3 Weitere externe Unterstiitzung

Die Universitatsstadt Siegen ist bereits im Jahr 1995 dem Klima-
Blindnis beigetreten und verpflichtet sich dadurch seit langem zu
klimagerechtem Handeln. Aus diesem Anspruch heraus wurden
Konzepte zum Klimaschutz erstellt (Zielkonzept ,Klimaschutz und
Klimaanpassung®, Integriertes Klimaschutzkonzept des Kreises
Siegen-Wittgenstein). Das Klima-Blndnis bietet seinen Mitglieder
verschiedene Unterstitzungsangebote an: u. a. Beratung zur loka-
len Klimaschutzstrategie, Erfahrungsaustausch und Wissenserwei-
terung durch Veranstaltungen und Publikationen sowie Bereitstel-
lung des Monitoring-Tools ,Benchmark Kommunaler Klimaschutz*
(Climate Cities Benchmark)®.

Der Rat der Universitatsstadt Siegen hat am 19.12.2018 die Mit-
gliedschaft im Zukunftsnetz Mobilitat NRW zustimmend zur
Kenntnis genommen. Eines der Grundverstandnisse des Zu-
kunftsnetzes ist eine nachhaltige Mobilitdtsentwicklung und eine
Veranderung der Mobilitatskultur durch Mobilitaitsmanagement. Mit
der Mitgliedschaft seit Januar 2019 nimmt es auch die Universi-
tatsstadt Siegen als Aufgabe an, eine nachhaltige Mobilitatsent-
wicklung zu férdern. Analog zum Klima-Bundnis bietet auch das
Zukunftsnetz Mobilitdt NRW seinen Mitgliedern verschiedene Un-
terstitzungsangebote an: u. a. Beratung bei der Initiierung eines
kommunalen Mobilitdtsmanagements, Erfahrungsaustausch und
Wissenserweiterung durch Veranstaltungen und Publikationen,
Projektvernetzungen, Projektfinanzierungen.

8.4 Handlungsempfehlungen

Das kommunale Mobilitdtsmanagement zielt darauf ab, eine nach-
haltige Mobilitdtsentwicklung dauerhaft in der Verwaltungsstruktur
zu verankern und mit der Umsetzung des Klimaschutzteilkonzep-
tes Mobilitdt als kommunales Mobilitdtskonzept nachhaltige Ver-
kehrsangebote und verkehrssparende Raumstrukturen zu schaf-
fen.

Bisher gibt es in der Siegener Verwaltung keine zentrale Gesamt-
koordination zur Verankerung und Umsetzung des kommunalen
Mobilitatsmanagements. Vor diesem Hintergrund wird die Schaf-

% Benchmark Kommunaler Klimaschutz* ist ein neues Instrument
fir Stadte und Gemeinden, das die systematische Erfassung und
Darstellung der eigenen Aktivitdten und Ergebnisse im Klima-
schutz untersttzt. Durch die vergleichende Prasentation mit nati-
onalen Durchschnittswerten und den Ergebnissen anderer Kom-
munen werden Prioritaten fir das zuklnftige Handeln aufgezeigt,
fir abgebildete Schwachstellen werden konkrete MaBnahmen un-
terbreitet.“ (Klima-Blndnis e. V. (0. J.): Benchmark Kommunaler
Klimaschutz. Flyer. (http://benchmark-kommunaler-klimaschutz.de/
fileadmin/benchmark/inhalte/dokumente/Benchmark_Flyer_
gesamt.pdf)
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fung einer Personalstelle ,Mobilitdtsmanagement® empfohlen. Die-
ser Personalstelle soll zum einen das Controlling zur Umsetzung
des kommunalen Mobilitatskonzeptes (vgl. Kap. 9) und zum ande-
ren die Optimierung der Kommunikation zwischen den Fachabtei-
lungen zugeteilt werden. Die Person fur das Mobilititsmanage-
ment Gbernimmt damit die Aufgabe des Schnittstellenmanage-
ments, d. h. der fachibergreifenden Kommunikation mit:

- der Koordinierung der verwaltungsinternen Prozesse,

- der Organisation der internen und externen Projektkommu-
nikation sowie

- der ldeensammlung und Initiierung von Mobilitatsmanage-
mentvorhaben.

Die inhaltliche Federfihrung bleibt selbstverstéandlich bei den je-
weiligen Fachabteilungen.

Um die Person auf die zu erfullenden Aufgaben gezielt vorzuberei-
ten, kann die Mdglichkeit eines Fortbildungslehrgangs zum Kom-
munalen Mobilititsmanagement genutzt werden, der vom Zu-
kunftsnetz Mobilitdt NRW angeboten wird.

Das Planen und Handeln der fir Mobilitdt und Verkehr relevanten
Fachstellen der Kommunalverwaltung erfordert einen strukturierten
und kontinuierlichen fachbereichsibergreifenden Abstimmungs-
und Entscheidungsprozess. Verschiedene Fachstellen innerhalb
der Verwaltung sind daflr notwendig. Das Zusammenspiel der
einzelnen Fachstellen mit der Politik und weiteren Beteiligten au-
Berhalb der Verwaltung wird in Bild 149 dargestellt.

Leitung

Koordination

Verwaltungsinterne Arbeitsgruppe ,,Mobilitat”
(Lenkungskreis innerhalb der Verwaltung)
[Austausch und Abstimmung von Mobilitatsthemen]

Temporare themenspezifische Arbeitsteams

% Koordination (Kleingruppe aus der verwaltungsinternen Arbeitsgruppe ,Mobilitat*)

g [intensive Bearbeitung und Vorberatung zu Einzelthemen mit Mobilitatsbezug]
=

3 E Interfraktioneller Arbeitskreis ,,Klimaschutzteilkonzept Mobilitat“

g S| Leitung (Untersttzung bei der Erstellung und Umsetzung)

j:ié % [Austausch und Abstimmung zum weiteren Vorgehen]

Q £

§ ;g Interkommunale Arbeitsgruppe ,,Mobilitat” des Kreises Siegen-Wittgenstein
2 = | Teilnahme (Vertretende des Kreises und der kreisangehdérigen Kommunen)

% S [Austausch und Abstimmung von grenziberschreitenden Mobilitdtsthemen]
© =

32 Controlling

E Durchflihrung (Arbeitsstanderfassung, Zielerreichungsbewertung, Berichtswesen)

[Austausch und Abstimmung zum weiteren Vorgehen]

Kommunikation
(Wissensvermittlung, Motivation)
[Bearbeitung und Vorberatung der Inhalte]

Bild 149: Organisations- und Arbeitsstruktur hinsichtlich der Verankerung von Verkehr und Mobilitat
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Die dargestellte Arbeits- und Organisationsstruktur liegt zum gréBi3-
ten Teil bereits vor und kann fur die Umsetzung des kommunalen
Mobilitdtsmanagements verwendet werden. Notwendige Elemente
zur Etablierung von Mobilitdtsmanagement in die Ablaufe der Ver-
waltung werden dadurch in bereits bestehende Strukturen einge-
bettet. Dopplungen und Parallelstrukturen werden so vermieden.
Beteiligte auBerhalb der Verwaltung und notwendige Akteure wer-
den durch den interfraktionellen (projektbegleitenden) Arbeitskreis
~Klimaschutzteilkonzept Mobilitat“ bereits seit der Konzepterstel-
lung eingebunden.
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9 Controlling-Konzept

Far eine erfolgreiche Umsetzung des Klimaschutzteilkonzeptes
Mobilitét ist eine stetige Uberprifung und Anpassung notwendig.
Hierzu ist in regelmaBigen Zeitabstanden der Arbeitsstand zu er-
fassen und der Zielerreichungsgrad zu bewerten. Beides sind Auf-
gaben des Controllings.

9.1 Erfassung des Arbeitsstands

Zur Erfassung des Arbeitsstands ist ein Wissensaustausch mit den
fir die MaBnahmen benannten Zustandigkeiten erforderlich. Da es
sich um eine wiederkehrende Aufgabe handelt — Durchfiihrung fr
jede EinzelmaBnahme und wiederholt in regelmaBigen Zeitab-
standen — sollte der Wissensaustausch zur Minimierung des Ar-
beitsaufwands méglichst standardisiert durchgefihrt werden. Es
wird daher der Einsatz eines strukturierten Erfassungsbogens
empfohlen.

In diesem Erfassungsbogen sollten folgende Informationen abge-
fragt werden, sodass eine differenzierte Erfassung des aktuellen
Arbeitsstands erfolgen kann:

- Grundlegende Projektinformationen (Worum geht es?):
werden von der Mobilitdtsmanagerin vorausgefullt (u. a.
Projekttitel, -inhalte, -ziele, geplanter Zeithorizont); diese
kénnen im Wesentlichen aus den Projekisteckbriefen des
Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt entnommen werden

- Projektstatus (Woran wird gearbeitet?): noch nicht gestar-
tet/ in Vorbereitung/ 1auft/ abgeschlossen/ Stillstand (in Be-
zug auf ,in Vorbereitung“ und ,Jauft* abfragen, was schon
gemacht wurde, was aktuell bearbeitet wird und was als
nachstes folgt; in Bezug auf ,Stillstand“ nach den Grinden
fragen)

- Projekiziele (Wo steht das Projekt?): rot (ohne Anpas-
sung werden die Projekiziele nicht erreicht), gelb (es geht
voran, aber es gibt Schwierigkeiten), griin (alles lauft nach
Plan)

- Schwierigkeiten (Was muss entschieden werden?): Falls
es Schwierigkeiten in Bezug auf das Projekt gibt/gab, wel-
che sind das und wodurch ergeben/ergaben sich diese?
Werden Entscheidungen bendtigt, um die Schwierigkeiten
zu beheben? (Erfahrungen sammeln, um dies beim né&chs-
ten Mal besser machen zu kénnen)

Beziiglich des zeitlichen Rhythmus ist diese Erfassung des Ar-
beitsstands ca. alle zwei bis drei Jahre durchzufihren, sodass sich
die Jahre 2022 sowie das 2025 anbieten wirde, da fur das letztere
Jahr auch eine Modal Split-Erhebung geplant ist. Analog bieten
sich weitergehend die Jahre 2027 und 2030 an, da auch hier wie-
der fur das letztere Jahr eine Modal Split-Erhebung geplant ist.

9.2 Bewertung des Zielerreichungsgrads

In Zusammenarbeit mit der Verwaltung wurde im Erarbeitungspro-
zess des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt ein Bewertungssys-
tem mit ausgewahlten Indikatoren aufgebaut (siehe Kap. 4.2.3).
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Zur Quantifizierung der ausgewdhlten Indikatoren ist eine Daten-
erhebung erforderlich.

Diese Datenerhebung umfasst verschiedene Bereiche. Zum einen
betrifft das die Bevélkerung, dessen Mobilitatsverhalten durch eine
Haushaltsbefragung erfasst werden kann. Die letzte Haushaltsbe-
fragung wurde 2017 durchgefihrt. Es wird empfohlen, dies in fanf
Jahren (2025) als Halbzeit der Prognosezeit des Klimaschutzteil-
konzeptes Mobilitat zu wiederholen. Danach ist es ratsam, alle flnf
Jahre eine Haushaltsbefragung durchzuflihren, um die Entwick-
lung des Modal Splits kontinuierlich zu beobachten (Kosten: ca.
40.000-50.000 € je Durchfiihrung inkl. Auswertung®).

Zum anderen ist eine Datenerhebung im Bereich Klima von Be-
deutung. Eine erste Klimabilanzierung (Analyse) wurde 2020
durchgefuhrt. Die Aufgabe des Klimaschutzmanagers des Kreises
Siegen-Wittgenstein ist es, eine weitere Klimabilanzierung alle
zwei Jahre durchzufiihren (Kosten: ./. liegen nicht bei Stadt).

AuBerdem gilt es fortfihrend zum Klimaschutzteilkonzept Mobilitat
der Universitatsstadt Siegen Verkehrszahlungen im Kfz-, Rad- und
FuBverkehr (Kosten: 350-700 € je Knotenpunkt, abhangig vom
Knotenpunkt) sowie OPNV-Fahrgastzahlungen (Kosten: ./. liegen
nicht bei Stadt) durchzufihren. In Bezug auf die Verkehrszahlun-
gen unterhalt die Universitatsstadt Siegen keine Dauerzahlstellen
fir den Kfz-Verkehr. Von Seiten des Landesbetriebs wird derzeit
eine Dauerzahistelle im Stadtgebiet betrieben (L 531 Eiserfelder
StraBe, 5114/5332). Seit Anfang November 2019 gibt es in Siegen
drei Dauerzahlstellen im Radverkehr (vgl. Kap. 3.6.2). (Kosten: ca.
5.700 € einmalige Herstellungskosten je Zahlstelle sowie ca. 400 €
jahrliche Betriebskosten je Z&hlstelle).

9.3 Akteursbeteiligung

Fir eine erfolgreiche Umsetzung des Klimaschutzteilkonzeptes
Mobilitét ist die Miteinbeziehung verschiedener Akteure von grofBer
Bedeutung. Wahrend der Erarbeitung des Klimaschutzteilkonzep-
tes Mobilitdt wurde durch einen zuvor initiierten Arbeitskreis konti-
nuierlich begleitet.

Es ist zu empfehlen, dass die Sitzungen des projektbegleitenden
Arbeitskreises fortgesetzt werden, da so garantiert werden kann,
dass aktuelle Themen und Problemstellungen im Bereich Mobilitat
besprochen und diskutiert werden kdnnen und die Ergebnisse in
die politischen Fraktionen hineingetragen werden. In diesem Rah-
men kann auch Uber den erfassten Arbeitsstand berichtet werden.
AuBerdem werden so die Veranderungen gegenltber dem Vorbe-
richt sowie aufgefallene Schwierigkeiten angesprochen. MaBge-
bende Entscheidungen (z. B. Uber neue Projekte) sind — wie bisher
auch — in den entsprechenden politischen Gremien vorzubereiten
bzw. zu treffen (Verkehrsausschuss, Ausschuss fir Umwelt, Klima
und Energie, Ausschuss fir Stadtentwicklung, Wirtschaftsférde-
rung, Stadthallen und Liegenschaften).

Neben dem Arbeitskreis wird auch eine weitere Einbindung der
Burgerschaft fir sinnvoll erachtet. Dies erfolgt unter anderem

% Die Kosten lassen sich durch Synergieeffekte reduzieren, wenn die
Mobilitatserhebung zeitglich mit dem Kreis Siegen-Wittgenstein durchge-
fuhrt wird, so wie es auch in 2017 erfolgt ist.
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durch die empfohlenen MaBnahmen der Kommunikationsstrategie
(Kap. 10) und die wiederholte Durchfihrung der Mobilitdtsbefra-
gung der Einwohner der Stadt Siegen (z. B. 2025, also nach acht
Jahren). Darlber hinaus wird vorgeschlagen in einem Finf-
Jahres-Rhythmus (Halbzeit 2025 und Zielhorizont 2030) eine Br-
gerinformationsveranstaltung zum Thema Mobilitit abzuhalten.

9.4 Handlungsempfehlungen

Das Controlling bendtigt die Einbindung aller relevanten Fachab-
teilungen, die sich mit der Umsetzung der Handlungsempfehlun-
gen beschéftigen. Es handelt sich demnach um eine fachlbergrei-
fende Kommunikation. Diese Aufgabe wurde bereits unter Kap. 8.4
der Personalstelle ,Mobilitdtsmanagement® zugeordnet. Es wird
daher empfohlen, die Durchfiihrung des Controllings als Aufgaben-
feld in den Verantwortungsbereich der empfohlenen Stelle ,Mobili-
tatsmanagement® zu integrieren.

40 Birgerinformationen zu ausgewdahlten verkehrsbezogenen Themen
sind der Kommunikationsstrategie zugeordnet.
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10 Kommunikationsstrategie

Der Erfolg des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat hangt von der
Mitwirkung der Offentlichkeit als Verkehrsteilnehmer ab. Sie soll
durch Umsetzung der empfohlenen MaBnahmen ihr Mobilitatsver-
halten zu Gunsten des Umweltverbunds andern. Eine grundlegen-
de Voraussetzung hierfir stellt die Akzeptanz des Klimaschutzteil-
konzeptes als Handlungsfahrplan der Verkehrsplanung fir die
nachsten zehn Jahre dar. Zur Férderung der Akzeptanz erfolgte
bereits im Rahmen der Konzepterstellung eine frihzeitige und
breite Akteursbeteiligung (Verwaltung, Arbeitskreis, Politik, Einzel-
akteure, allgemeine Offentlichkeit). In Bezug auf die Umsetzung
des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitédt gilt es nun diese Beteili-
gung in Form von Kommunikation weiter fortzusetzen, um die ab-
geschéatzten Wirkungspotenziale optimal ausschdpfen zu kdnnen.

Die informatorische Rolle der Stadt in Bezug auf verkehrsrelevante
Themen ist in den aufgestellten Leitzielen verankert (vgl. Leitziel
10 ,Koordination und Information®).

Die Kommunikationsstrategie fasst die MaBnahmen der strategi-
schen Presse- und Offentlichkeitsarbeit zur AuBendarstellung zu-
sammen. Die MaBnahmen sollen die 6ffentliche Wahrnehmung
der Inhalte des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitat und deren Um-
setzung férdern. Dabei soll ein Zusammenspiel aus sachlicher
Wissensvermittlung (u. a. Umsetzungsstand, weitere Planungen,
Angebotsbestand, Verkehrsregeln) und emotionaler Uberzeugung
(u. a. Aufklarung, Kampagnen, Wettbewerbe) verfolgt werden.

Insbesondere bei begrenzten personellen und finanziellen Res-
sourcen sind die Kommunikationsinhalte sowie die einzusetzenden
Medienkanéle genau zu planen und kontinuierlich anzupassen. Im
Allgemeinen ist auf eine barrierefreie Kommunikation zu achten.
Dies gilt nicht nur fir gedruckte Medien, sondern vor allem auch ist
fir die stadtische Internetseite. Aspekte wie einfache Sprache oder
Skalierbarkeit der angebotenen Inhalte sind hier zu bertcksichti-
gen.

10.1 Sachliche Wissensvermittlung

Die Burgerinnen und Burger sollen sachlich Gber Projektinhalte
und -ergebnisse sowie Uber den Umsetzungsstand und weitere
verkehrsrelevante Themen (z. B. weitere Planungen, vorhandene
Mobilitdtsangebote, geltende Verkehrsregeln) informiert werden.
Dies fordert das Verstandnis hinsichtlich der Komplexitat der Ver-
kehrsplanung sowie des Handlungsbedarfes und der — zum Teil
eingeschrankten — Handlungsmaglichkeiten. Dartber hinaus kann
so der Arbeitsfortschritt présentiert und evil. Verzégerungen bei
der Umsetzung frihzeitig erklart werden.

Die sachliche Wissensvermittlung beschrankt sich aber nicht nur
auf die Umsetzung des Klimaschutzteilkonzepts Mobilitat, sondern
bezieht sich auch auf die im Stadtgebiet vorhandenen Mobilitats-
maoglichkeiten. Nur wenn diese bekannt sind, kénnen sie auch ge-
nutzt werden.

Im Rahmen der online-Blrgerbeteiligung wurde haufiger das Mit-
einander im StraBenverkehr beméangelt — vor allem die Missach-
tung von Verkehrsregeln, wodurch andere Verkehrsteilnehmende
in Bedrangnis kommen (kdnnen). Auf der Ebene der sachlichen
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Wissensvermittlung bietet es sich daher an, nochmals die grundle-
genden bzw. wichtigsten Verkehrs- und Verhaltensregeln den Biir-
gerinnen und Burgern ins Bewusstsein zu rufen.

Fir die sachliche Wissensvermittlung missen alle relevanten Da-
ten und Informationen (u. a. zu den Projektinhalten, dem Projeki-
sachstand, den Mobilitdtsangeboten, den Verkehrsregeln) als
Grundlage zusammengetragen werden. Die Projektinhalte und der
Projektsachstand sollen kontinuierlich im Rahmen des Controllings
erfasst werden, fir dessen Durchfihrung die Stelle des Mobili-
tatsmanagers verantwortlich sein soll (vgl. Kap. 9).

Die Berichterstattung zum Klimaschutzteilkonzept Mobilitat sollte
sowohl im politischen Rahmen als auch — ggf. in komprimierter Art
und Weise — offentlich Uber die stédtische Internetseite und die
von der Stadt genutzten sozialen Medienkanéle erfolgen. Dies
gewahrleistet die Erreichung einer Vielzahl an Interessierten. Hier-
bei ist die Pressestelle der Stadtverwaltung unterstiitzend einzu-
setzen. In Bezug auf die Verwendung der sozialen Medienkanéle
muss beachtet werden, dass bei Zulassung einer Kommentierung
von eingestellten Beitrdgen die Mitteilungseingange kontinuierlich
analysiert und ggf. auch darauf reagiert werden muss (Moderation
des Kommunikationsprozesses).

Uber die stadtische Internetseite sollte auch die Ubersicht liber die
vorhandenen Mobilitdtsangebote abrufbar sein. Dies ist vor allem
fir Neubdrgerinnen und -blrger sowie fir ortsunkundige Besu-
chende der Universitdtsstadt Siegen von Bedeutung. Auf der
Startseite befindet sich beispielsweise heute schon die Verknip-
fung zu Informationen zum Parken in Siegen (u. a. Parkleitsystem,
Parkeinrichtungen, Park & Ride) sowie zu Verkehrshinweisen
(BaumaBnahmen und sonstige Sperrungen). Uber die Sichtung
der Dienstleistungen (alphabetisch gruppiert) ist der Hinweis da-
rauf, wo Informationen zum OPNV zu finden sind (Verweis auf die
Internetseite des ZWS), aufzufinden. Andere Informationen (z. B.
zu den anmietbaren Fahrradboxen) sind nur Uber die Suchfunktion
auffindbar. Das Auffinden der Informationen zu den vorhandenen
Mobilitdtsangeboten wird erleichtert, wenn unter der Rubrik ,Leben
in Siegen® die Unterkategorie ,Mobilitatsangebote® oder ,Rund um
Mobilitét“ eingerichtet wird, in der die zugehérigen Informationen
zusammengestellt werden.

Die Vermittlung der grundlegenden bzw. wichtigsten Verkehrs- und
Verhaltensregeln liegt an der Schnittstelle zur emotionalen Uber-
zeugungsarbeit. Es werden sachliche Informationen dargestellt.
Da diese aber im Allgemeinen bekannt sein sollten, geht es viel-
mehr um eine Bewusstseinsschaffung tber die Konsequenzen der
Missachtung (u. a. Beeintrachtigung der Verkehrssicherheit oder
der Wohnbevdlkerung). Dies wird oftmals mit Hilfe von emotiona-
len Kampagnen bewirkt (siehe Kap. 10.2).

10.2 Emotionale Uberzeugungsarbeit

Neben der Faktendarstellung sollte emotional Uber Verhaltenswir-
kungen aufgeklart und zur Nutzung umweltfreundlicher Mobilitats-
angebote motiviert werden. Letzteres knlpft an die MaBnahmen-
empfehlungen zum Mobilitaitsmanagement an (vgl. Kap. 0).

Die Zielsetzung des Klimaschutzteilkonzeptes Mobilitdt der Uni-
versitatsstadt Siegen, die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des
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Umweltverbunds zu &ndern, hat nur dann Erfolg, wenn die Ver-
kehrsteilnehmenden das Verkehrsverhalten dndern. Dabei gilt zu
beachten, dass Verhaltensdnderungen stets mit erheblichen An-
strengungen verbunden sind. Verhaltensroutinen missen aufge-
brochen werden, aber auch die Symbolisierung des Autos als ein-
zige individuelle Freiheit im StraBenverkehr. ,Fir die Verkehrs-
wende bedeutet das: [neben dem Ausbau der Angebote des Um-
weltverbunds als Grundlage, miissen] auch die Alternativen zur
Automobilitédt [...] professionell vermarktet werden. Dafir sind
neue Bilder, Vorstellungen und Geschichten notwendig, da Wan-
del schnell auch als Bedrohung oder Verlust verstanden wird.'
(Agora Verkehrswende 2019, S. 3). Vor diesem Hintergrund reicht
eine sachliche Wissensvermittlung der objektiven Vorteile allein
nicht aus. Vielmehr muss mit Hilfe von emotionaler Uberzeu-
gungsarbeit die nachhaltigen Mobilitdtsangebote als attraktive Al-
ternative wahrgenommen werden.

Wie bereits in Kap. 10.1 dargestellt wurde, stellt die Vermittlung
der grundlegenden bzw. wichtigsten Verkehrs- und Verhaltensre-
geln eine sachliche Informationsvermittlung dar, die aber oftmals
uber emotionale Botschaften ins Bewusstsein gerufen werden
mussen, da sie im Grunde bekannt sind bzw. sein sollten (z. B.
Bild 150).

Bild 150: Plakatkampagnen ,,Finger weg vom Handy“ und ,,Runter vom Gas“*?

Diese VerknlUpfung von rationalen Botschaften mit emotionalen
Bildern ist auch fUr den innerstadtischen Verkehr anwendbar.
Durch Sichtbarkeit, Identifikation und Beteiligung wird eine neue
Wertorientierung erzeugt. Im Gegensatz zu den beispielhaften
Plakatkampagnen kénnen auch humorvolle und coole Bilder ver-
mittelt werden (Bild 151 und Bild 152).

*! Agora Verkehrswende (2019): Neue Wege in die Verkehrswende. Im-
pulse fir Kommunikationskampagnen zum Behaviour Change. Berlin
2019
2 https://www.runtervomgas.de/aktionsmaterial/autobahnplakate.html;

abgerufen am 26.03.2021
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Bild 151: Kampagne ,Pro Fahrrad — Rad fahren Bild 152: Plakat ,Immer auf den letzten Driicker?
bewegt“ des Zweirad Industrie Verbands Fir mehr Sicherheit: Gib der gesengten
(ZIV) Sau in Dir keine Chance.”, Stadt Aachen

Dabei kénnen auch die Verkehrsteilnehmenden aktiv mit einge-
bunden werden. Kampagnen kénnen Uber eine Identifikation dazu
aufrufen eigene Erfahrungen, Geschichten oder Bilder einzu-
reichen, um diese zu teilen. Die Vermittlung von emotionalen Bot-
schaften kann konventionell (Plakate), aber auch Uber die diversen
digitalen und sozialen Medien erfolgen. Auch temporare Boden-
markierungen und Videoclips (z. B. Uber die digitalen Werbeanzei-
gen oder ggf. Uber Informationsmonitore im Bus) gehdren zur tbli-
chen Praxis dazu (Bild 153).

Bodenbotschaft, Stadt Aachen*® Videoclip Uber den Informationsmonitor im Bus,
Stadt Aachen

Bild 153: Beispiele zur Verbreitung von Botschaften

*3 Foto: Andreas Herrmann, Quelle: Aachener Nachrichten
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Die Informationsbereitstellung fir Neubirger (vgl. Kap. 3.12.3
LZielgruppenspezifisches Mobilitaitsmanagement®) gehért zum Dia-
logmarketing und hat sich bereits in vielen deutschen Stadten
etabliert. ,Das Besondere an dieser Form der Kommunikation:
Neuzugezogene werden nicht nur per Anruf kontaktiert (bei dem
sie alle fiir sie relevanten Informationen erfragen kénnen), sondern
erhalten auch eine attraktive Informationsmappe, die neben Netz-
pldnen Schnuppertickets fir den OPNV enthélt.” (Agora Verkehrs-
wende 2019, S. 30). Damit beschrénkt sich das Neublrgermarke-
ting nicht auf die reine Informationsvermittlung, sondern baut mit
den Schnupperangeboten auch ,Nutzungshirden® ab (Schaffung
von Anreizen, Beféhigung).

Ahnlich zu den Schnupperangeboten schaffen auch Wettbewerbe
Anreize den Umweltverbund zu nutzen. Nachfolgend sind hierzu
Beispiele aufgefuhrt, die als Anregung dienen sollen:

- Motorisierter Individualverkehr:
Familie verzichtet flr einen Monat auf das eigene Auto und
berichtet Gffentlich Gber die Erfahrungen und erhalten dafdr
ein Pedelec und/oder eine OPNV-Familienkarte; Senioren
melden Auto oder geben Fihrerschein ab und bekommen
daflir ein OPNV-Jahresticket

- Offentlicher Personennahverkehr:
schénste Bus-/Bahn-Geschichte mit Verlosung (ggf. im
Wechsel mit Radverkehr)

- Radverkehr:
Aktion ,Stadtradeln” und/oder ,Aktion mit dem Rad zur Ar-
beit*; Ausarbeitung einer Sommerradroute mit 6ffentlicher
Eréffnungstour und Verlosung (z. B. alle ein bis zwei Jah-
re); schonste Radfahrgeschichte mit Verlosung (ggf. im
Wechsel mit OPNV)

- FuBverkehr:
schonster Walking-Bus von Kindergarten- und/oder Schul-
kindern

In sogenannten Reallaboren kénnen Rahmenbedingungen test-
weise verandert werden, um die Wirkungen in Vorher-Nachher-
Untersuchungen zu identifizieren. Dabei werden die Verkehrsteil-
nehmenden aktiv mit eingebunden — entweder nur als Nutzende
(z. B. in Bezug auf Pop-up Radweg) oder auch als Gestaltende
(z. B. in Bezug auf Flachenumnutzung). Hier werden die Lésungs-
ansatze nicht ,von oben“ angeordnet, sondern vielmehr ,von un-
ten“ heraus entwickelt.

Die emotionale Uberzeugungsarbeit ist kein typisches Arbeitsfeld
der konventionellen Verkehrsplanung. Es bietet sich an, mit exter-
nen Fachexperten und unter Einbeziehung des (Stadt-)Marketings
sowie ggf. weiteren Akteuren (z. B. Kreis Siegen-Wittgenstein,
ZWS oder ADFC) das Themenfeld zu bespielen. Durch ein zuvor
festgelegtes Design, ggf. in Kombination mit einer Dachmarke
und/oder einem Logo, ergibt sich zudem ein Wiedererkennungs-
wert.
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11 Fazit und Ausblick

Die Universitatsstadt Siegen mdchte die Bundes- und Landesre-
gierung bei der Erreichung der formulierten Klimaschutzziele un-
terstitzen und dabei Synergien fUr eine nachhaltige Verkehrsent-
wicklung schaffen.

Die Ergebnisse der Klimabilanzierung zeigen auf, dass die Zielset-
zung bzgl. des Endenergieverbrauchs im Verkehrssektor schon
heute erfiillt ist, jedoch die Zielerreichung bzgl. der THG-
Emissionen problematisch ist. Unter Berlicksichtigung des anvi-
sierten Modal Split-Zielwertes (32 % Umweltverbund-Anteil,
+4,3 %-Punkte ggU. der Ausgangssituation) reduzieren sich die
THG-Emissionen in den nachsten 10 Jahren gegeniber dem Re-
ferenzjahr 1990 voraussichtlich um 26 % (Zielwert Bund: -40-42 %
bis 2030 ggu. 1990, Zielwert Land: -31 % bis 2030 ggu. 1990). Im
Hinblick auf den Klimaschutz sind daher weitere Anstrengungen im
Hinblick auf die Umsetzung einer Verkehrswende zu unternehmen.
Dem ist sich die Universitatsstadt Siegen auch bewusst und ver-
steht den anvisierten Modal Split-Zielwert nicht als Ober- sondern
vielmehr als Untergrenze (minimales Ziel).

Die Verhaltensanderung soll durch eine verbesserte Infrastruktur
fir den Umweltverbund, ergédnzenden umweltvertraglichen Mobili-
tadtsangeboten sowie durch weiche MaBnahmen (Information,
Kommunikation, Aufklarung) erfolgen.

Die Berechnung der Klimabilanz mit einem ambitionierterem Modal
Split (36 % Umweltverbund-Anteil, +8,6 %-Punkte ggl. der Aus-
gangssituation) macht aber auch deutlich, dass eine Anderung der
Verkehrsmittelwahl allein nicht ausreichen wird. Zusatzlich muss
der Emissionsaussto3 der Fahrzeuge im Allgemeinen reduziert
werden (Férderung der alternativen Antriebe).

Die Umsetzung der im Klimaschutzteilkonzept Mobilitdt der Uni-
versitatsstadt Siegen aufgefihrten Handlungsempfehlungen zur
Forderung des Umweltverbunds erfordert ein entsprechendes
Haushaltsbudget. Der Schwerpunkt wird dabei beim Radverkehr
angesetzt, da hier der gréBte Nachholbedarf gesehen wird. Die
finanziellen Mittel missen dazu adaquat abgeschatzt und im Zuge
der nachsten Haushaltsaufstellung(en) berticksichtigt werden. Eine
erste Orientierung bieten dabei die vom Bund im Nationalen Rad-
verkehrsplan 2020 formulierten Finanzbedarfe. Dazu erfolgt zu-
nachst eine Unterteilung der Handlungsnotwendigkeit auf Grund-
lage des bisherigen Radverkehrsanteil des Modal Splits:

e Einsteiger: Radverkehrsanteil < 10 %
(organisatorische Radverkehrsférderung ist in Anféngen
vorhanden oder existiert nicht)

e Aufsteiger: 10%< Radverkehrsanteil < 25 %
(es existiert eine Dynamik in der Radverkehrsférderung)

e Vorreiter: Radverkehrsanteil > 25 %
(die Radverkehrsférderung stellt eine Selbstverstéandlichkeit
dar)

Die Universitatsstadt Siegen zahlt derzeit mit einem Radverkehrs-
anteil von 4 % (Mobilitatsbefragung 2017) zu den Einsteigern. Fir
sie setzt sich der im Nationalen Radverkehrsplan 2020 aufgeflihrte
jahrliche Finanzbedarf wie folgt zusammen:
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- Infrastruktur: 6,10-13,10 € pro Einwohner (5,00-12,00 € fur
Umbau, Neubau und Erhaltung sowie 1,10 € flr betriebli-
che Unterhaltung),

- Abstellanlagen: 1,10-2,50 € pro Einwohner,
- weitere MaBnahmen: 0,50 -2,00 € pro Einwohner,

- nicht-intensive MaBnahmen: 0,50 € pro Einwohner.

Das macht in Summe 8,20 bis 18,10 € pro Einwohner. Bei Anwen-
dung dieses Orientierungswertes ergibt sich auf Grundlage der
heutigen Einwohnerzahl (ca. 105.000 Einwohnern, Stand
31.12.2020) ein jahrlicher Finanzbedarf fir den Radverkehr von
0,9 bis 1,9 Mio. €.

Da der Radverkehr nicht das einzige Handlungsfeld darstellt, kdme
noch der jahrliche Finanzbedarf der anderen Handlungsfelder hin-
zu. Diese vereinfachte Rechnung zeigt auf, dass ein Umdenken in
Bezug auf die Aufteilung der finanziellen Mittel erforderlich ist, aber
auch die Akquirierung von Foérdermitteln. Férdermdglichkeiten sind
mit aktuellem Stand im Handlungskonzept aufgefihrt.
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