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Vorwort

Troisdorf besitzt als verdichtete, axial aufgebaute Stadt grundsatzlich gute Voraussetzungen
fur einen attraktiven stadtischen Busverkehr. Das vorhandene Angebot unterscheidet sich
dementsprechend auch deutlich von dem in anderen Teilen des Rhein-Sieg-Kreises. Hervor-
zuheben ist dabei vor allem die Linie 501 als die mit Abstand starkstfrequentierte Buslinie der
Region, zuriickgehend auf eine lange Tradition und friiheren StraBenbahnbetrieb.

Auf der anderen Seite wurde das OPNV-Angebot in Troisdorf wihrend der vergangenen bei-
den Jahrzehnte strukturell nur wenig weiterentwickelt. Im Wesentlichen erfolgten kleinrau-
mige Veranderungen der Linienflihrungen, etwa zur ErschlieBung neuer Gewerbegebiete.
Das Fahrplanangebot wurde stellenweise in den Spitzenzeiten erganzt, andererseits erfolgten
auf einigen Linien aber auch spiirbare Taktreduzierungen. Einige dicht besiedelte stadtische
Wohngebiete werden nur eingeschrankt im Stundentakt bedient. Mit der Einfiihrung des S-
Bahn-Vollbetriebes auf den Linien S 12 und S 13 waren keine Schritte zur Etablierung neuer
Zubringerverkehre verbunden, ebenso erfolgten nur partielle Anpassung auf das 20-Minuten-
Taktraster der S-Bahn ohne Umstellung des Bus-Grundtaktes. Die Umsetzung des Buskon-
zeptes Niederkassel im Dezember 2009 flihrte zu einem optimierten Fahrplanangebot auf
den Linien 501, 503 und 551, klammerte die anderen Troisdorfer Buslinien jedoch aus. Li-
nienflihrungen und Fahrplane zeigen sich daher heute historisch gewachsen, sie wurden
gleichzeitig zunehmend unibersichtlicher. Es erscheint daher nicht als sinnvoll, das Angebot
weiterhin sukzessive im Bestand zu optimieren.

Angebotsverbesserungen lassen gerade in Troisdorf aufgrund der dichten Besiedlung und
der zentralen Lage in der Wachstumsregion Kdln/Bonn relevante Neukundenpotenziale er-
warten. Das vorliegende Optimierungskonzept stellt vor diesem Hintergrund eine grundsatzli-
che Uberpriifung des Troisdorfer Busnetz an. Im Spannungsfeld zwischen Wiinschenswertem
und Bezahlbarem wird ein Zukunftskonzept entwickelt, auf dessen Grundlage das Busnetz
einmalig umstrukturiert und anschlieBend den Erfordernissen entsprechend weiterentwickelt
werden kann. Die daflir nétigen Abwdgungsprozesse orientieren sich gleichzeitig soweit
mdoglich am Bestand, um gewachsene Verkehrsbeziehungen nicht unnétig zu beeintrachti-
gen. Ergebnis ist ein neues Netz, das nicht auf dem ,leerem Blatt" geplant wurde, sondern
Bewahrtes mit Neuem sinnvoll verknlipfen mdchte.

Das Optimierungskonzept basiert auf dem Beschluss des Planungs- und Verkehrsausschusses
vom 22.06.2010 und des Kreistages vom 01.07.2010 im Rahmen der Beschliisse zum aktuel-
len Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises. Eine Grundsatzbesprechung unter Beteiligung
der RSVG, der Stadt Troisdorf und des Rhein-Sieg-Kreises hat am 05.03.2012 stattgefunden.
AnschlieBend fanden Fahrgasterhebungen als Grundlage fir die Konzeptbearbeitung statt.
Erste Projektergebnisse wurden in einer zweiten Besprechung am 21.03.2013 in Troisdorf
vorgestellt und diskutiert, woraufhin das Konzept weiter verfeinert werden konnte. Am
22.08.2013 fand eine dritte Besprechung statt, bei der die detaillierte Diskussion einzelner
Aspekte im Vordergrund stand. Die vorliegende Fassung greift die Ergebnisse dieses Pla-
nungsprozesses auf und ist die Grundlage fiir die politische Beratung.



1. Bestandsaufnahme

1.1. Raumstruktur

1.1.1. Ortsteile

Troisdorf ist mit rund 77.000 Einwohnern die groBte Stadt des Rhein-Sieg-Kreises. Das heu-
tige Stadtgebiet entstand am 1. August 1969 aus der Zusammenlegung der alten Stadt
Troisdorf, der ehemaligen Gemeinde Sieglar sowie den Ortschaften Altenrath und Friedrich-
Wilhelms-Hitte. Troisdorf selbst besitzt Stadtrechte seit 1952. Insgesamt ist das Stadtgebiet
in zwolf Ortsteile gegliedert.

Ortsteil Einwohner
Altenrath 2.446
Bergheim 5.799
Eschmar 3.183
Friedrich-Wilhelms-Hiitte 7.358
Kriegsdorf 2.774
Miillekoven 1.868
Oberlar 6.073
Rotter See 3.938
Sieglar 8.877
Spich 12.855
Troisdorf 16.175
Troisdorf-West 5.499
Troisdorf insgesamt 76.845

Tabelle 1: Einwohner Ortsteile zum 31.12.2009

Troisdorf-Mitte hat (bergeordnete zentrale Funktionen, eine ausgedehnte FuBgangerzone
und ist Standort der kommunalen Verwaltung. Grundzentrale Angebote sind auch in vielen
Ortsteilen gegeben, insbesondere in Sieglar.

Die meisten Stadtteile liegen nah beieinander und zeichnen sich durch eine verdichtete Be-
bauungsstruktur aus, was die Bedienung durch einen qualifizierten OPNV erleichtert. Zwi-
schen Siegburg, Troisdorf Mitte, Oberlar, Sieglar, Eschmar, Millekoven, Bergheim und Nie-
derkassel besteht dabei ein ausgepragtes interkommunales Siedlungsband entlang der Tras-
se der ehemaligen Kleinbahn Siegburg — Ziindorf. Etwa die Halfte der Troisdorfer Bevdlke-
rung lebt an dieser Achse. Lediglich der kleinste Stadtteil Altenrath liegt bezogen auf das
restliche Stadtgebiet etwas abseits, zwischen Altenrath und Troisdorf befinden sich die Wah-
ner Heide und Teile des Flughafens Kdln/Bonn. Mehrere groBflachige Gewerbeareale finden
sich im Raum Spich, die meisten davon in Nachbarschaft der Autobahn A59. Dazu kommen
die beiden altindustriellen innenstadtnahen Standorte der Mannstaedtwerke und der ehema-
ligen Dynamit Nobel.

1.1.2. Schulen

Mit sieben weiterfiihrenden Schulen, zwei Forderschulen und 13 Grundschulen besitzt Trois-
dorf eine breit gefacherte Bildungsinfrastruktur mit allen Schulformen. Dazu kommt eine von
insgesamt vier berufsbildenden Schulen des Rhein-Sieg-Kreises.

Die weiterfiihrenden Schulen, Forderschulen und das Berufskolleg konzentrieren sich auf
zwei geballte Standorte zwischen Sieglar und Rotter See einerseits sowie 6stlich des Stadt-
kerns andererseits. Dazu kommt als singuldrer Standort die Europaschule in Oberlar. Alle
Schulen verfiigen Uber jeweils mehrere nahegelegene Bushaltestellen. An der Europaschule
und am Schulzentrum Sieglar gibt es zudem separate Schulbushaltestellen fiir Schilerzusatz-
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fahrten. Dank zentraler Lage lassen sich die Standorte gut mit dem OPNV erreichen, auch
von den reguldren Linienverlaufen.

Alle Schulen haben Ganztagsbetrieb. Die Schulzeiten sind gestaffelt, so dass Schiilerzusatz-
fahrten zu Schulbeginn und Schulende wirtschaftlich eingesetzt werden kdnnen.

Die insgesamt 13 Grundschulen befinden sich in den Ortsteilen Bergheim, Eschmar, Fried-
rich-Wilhelms-Hitte, Miillekoven, Oberlar, Sieglar, Spich (Asselbachschule und Sternenschu-
le/Kriegsdorfer StraBe), West (BllicherstraBe) sowie Troisdorf-Zentrum (Alfred-Delp-Stra3e,
ViktoriastraBe, Waldschule/HeerstraBBe, SchlossstraBe). Keine Grundschulen existieren in den
Ortsteilen Altenrath und Kriegsdorf. Schiiler aus diesen Orten werden zu folgenden Schulen
im Linienverkehr beférdert:

e Altenrath: Grundschule SchlossstraBe und Waldschule (Haltestellen: Grundschule Schloss-
straBe und Grundschule Heerstrale)

e Kriegsdorf: Sternenschule und Grundschule Sieglar (Haltestellen: Spich Grundschule und
Sieglar RSVG)

Diese Verkehrsbeziehungen werden bei der Liniennetzoptimierung besonders beriicksichtigt.

Kleinrdumige grenziberschreitende Schilerverkehrsbeziehungen existieren insbesondere
zwischen Altenrath und Lohmar.

Schule Schiiler Haltestellen
Schulzentrum Sieglar, bestehend aus Schulzentrum/Schwabenweg, EvrystraBe,
Heinrich-Boll-Gymnasium 1013 Sieglar RSVG, Herderweg
Geschwister-Scholl-Schule (Hauptschule) 478
(ab 2012/13 Umwandlung in Gesamtschule)
Korczak-Realschule 554
(ab 2012/13 Umwandlung in Gesamtschule)
Don Bosco-Schule Sieglar (Férderschule) 104 Sieglar RSVG, RathausstraBe, Herderweg
Georg-Kerschensteiner-Berufskolleg 3000 Schulzentrum/Schwabenweg, EvrystraBe, Herderweg
Europaschule (Gesamtschule) 1210 Bergeracker, LandgrafenstraB3e
Hauptschule Lohmarer StraBe 350 Elsenplatz, Im Grund, RomerstraBe
Stadtische Realschule am Heimbach 691 Ursulaplatz, RbmerstraBe
Stadtisches Gymnasium Zum Altenforst 1143 BrunnenstraBe, Altenforst
Forderschule im Laach 115 Elsenplatz, Im Grund

Tabelle 2: Weiterfithrende Schulen
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Abbildung 1: Standorte der weiterfithrenden Schulen




1.2. OPNV-Angebot

1.2.1. Schienenverkehr

Troisdorf ist von einer duBerst dichten SPNV-Bedienung gekennzeichnet, resultierend aus der
glnstigen Lage im Schienennetz in Hohe der Verzweigung von rechter Rheinstrecke (Koln —
Koblenz) und Siegstrecke (KoIn — Siegen). Fir Zlige von und nach Kéln stehen zwei alterna-
tive Fahrmdglichkeiten entweder direkt tiber Porz oder aber tber den Kéln-Bonner Flughafen
zur Verfuigung. Insgesamt gibt es finf SPNV-Linien, die alle den Bahnhof Troisdorf bedienen.
Am Haltepunkt Spich verkehren die S-Bahn-Linien S 12 und S 13, am Bahnhof Friedrich-
Wilhelms-Hitte die RB 27.

S12 Diiren — Horrem — Koln — Porz — Troisdorf — Siegburg — Au/Sieg

S13 (Horrem —) KéIn — Flughafen KéIn/Bonn — Troisdorf

RE 8 Monchengladbach — KéIn — Flughafen K6ln/Bonn — Troisdorf — Bonn-Beuel — Koblenz
RE 9 Aachen — Diiren — KéIn — Porz — Troisdorf — Siegburg — Au/Sieg — Siegen

RB 27 Modnchengladbach — Kéln — Porz — Troisdorf — Bonn-Beuel — Koblenz

Tabelle 3: SPNV-Linien in Troisdorf

Der SPNV verkehrt durchgehend im Taktverkehr. Auf den beiden S-Bahn-Linien besteht mon-
tags bis freitags tagsliber jeweils ein 20-Minuten-Takt sowie abends und am Wochenende
ein Halbstundentakt. Beide Linien erganzen sich von und nach Kdln zu einem angendherten
10-Minuten-Takt, wobei dieser aufgrund der etwas langeren Fahrzeit der S 13 (iber Flugha-
fen Kéln/Bonn aus Koéln kommend nicht minutengenau ist. Auf den drei RE- und RB-Linien
gilt grundsatzlich ein Stundentakt. Hier erganzen sich der RE 8 und die RB 27 zwischen Kdln
und Koblenz zu einem angenaherten Halbstundentakt, der aufgrund unterschiedlicher Fahr-
wege in Kéln und Koblenz, unterschiedlicher Haltemuster sowie Trassenengpdssen zwischen
Kdln und Troisdorf ebenfalls nicht minutengenau ist. Abends verkehrt auf dieser Achse nur
die RB 27. Der RE 9 schlieBlich Gberlagert das Angebot der S 12 mit weniger Haltepunkten,
er wird in den Hauptverkehrszeiten in Lastrichtung mit Zusatzfahrten verstarkt. Die Regel-
taktlagen des SPNV sind in der folgenden Ubersicht zusammengefasst.

Koin Flughafen Siegburg, Hennef Bn-Beuel, Koblenz
Erste Fahrten Mo-Fr 5.03, 5.13, 5.23 5.13, 5.33, 5.53 4.54, 5.14, 5.34 6.01, 6.23
Erste Fahrten Sa 4.03, 5.03, 5.23 4.03, 5.23, 5.53 4.09, 5.24, 5.54 6.23,7.01
Erste Fahrten So/F 4.03, 5.03, 5.23 4.03, 5.23, 5.53 4.09, 5.54, 6.54 7.23,8.23
Regeltakt Mo-Fr 03,13,18,23,28 13, 33, 53, 59 14, 34, 40, 54 01, 23
33,43,53,59
Regeltakt Sa, So/F 03,18,23,28,33,53,59 23,53, 59 24, 40, 54 01, 23
Regeltakt abends 03,18,23,28,33,53 23,53 24, 40, 54 23
Letzte Fahrten Mo-Do  0.53, 1.03, 1.23 0.53, 1.23 0.24, 0.54 22.23, 23.23
Letzte Fahrten Fr 1.03, 1.23, 3.03 0.53, 1.23, 3.03 0.54, 1.54, 3.09 0.23,1.23
Letzte Fahrten Sa 1.03, 1.23, 3.03 0.53, 1.23, 3.03 0.54, 1.54, 3.09 0.23,1.23
Letzte Fahrten So/F 0.53,1.03, 1.23 0.53,1.23 0.24, 0.54 22.23,23.23

Tabelle 4: Systemtaktzeiten SPNV ab Troisdorf Bahnhof

Es ist geplant, die S 13 alle 20 bzw. am Wochenende und abends alle 30 Minuten Uber Trois-
dorf hinaus bis Bonn-Oberkassel und von dort aus einmal stiindlich bis Koblenz weiterzufiih-
ren. Gleichzeitig soll die Linie RB 27 entfallen und die Linie RE 8 beschleunigt werden. Fiir die
Umsetzung der Planung ist der Bau eigener S-Bahn-Gleise bis Bonn-Oberkassel nétig. Diese
sind planfestgestellt, die Finanzierung ist jedoch bislang noch nicht gesichert.

Zustandiger Aufgabentrager flr den Schienenverkehr ist der Nahverkehr Rheinland.



1.2.2. Busverkehr

Das Stadtgebiet Troisdorf wird von insgesamt neun Buslinien bedient, die mit Ausnahme der
Linien 505 und 507 auch grenziiberschreitende Verbindungen herstellen. Alle Linien sind bei
der RSVG konzessioniert. In den Schwachlastzeiten erfolgt die Bedienung auf mehreren Rela-
tionen Uber die beiden AST-Verkehre 585 und 589. Der wichtigste Knotenpunkt ist der Bahn-
hof, von dort aus ergibt sich fiir die meisten Linien eine geographisch sinnvolle Weiterfiih-
rung am sldlichen und 6stlichen Rande des Stadtkerns entlang zum Ursulaplatz. Insbesonde-
re flr die westlichen Stadtteile ist zudem die Verkniipfung mit der S-Bahn am Haltepunkt
Spich von Bedeutung.
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Abbildung 2: Busliniennetz Troisdorf

Zu bemerken ist, dass die Linie 550 das Stadtgebiet lediglich tangential mit Haltestellen in
Randlage des Ortsteils Bergheim bedient. Diese Linie wurde bereits im Rahmen der Bushetz-
optimierung Niederkassel uUberplant und wird daher aus dem vorliegenden Konzept ausge-
klammert. Selbiges gilt fiir die Schnellbuslinie SB 55. Diese verkehrt analog zur Linie 550
ebenfalls ein kurzes Stiick Gber das Troisdorfer Stadtgebiet, jedoch ohne dort Haltestellen zu
bedienen. Sie ist daher organisatorisch kein Teil des Troisdorfer Busnetzes.



Mit in das Optimierungskonzept aufgenommen wird die Linie 505, die bisher von der Stadt
Troisdorf auf eigene Rechnung betrieben wird. Ebenfalls mitbetrachtet wird die Linie 544, die
ausschlieBlich dem Schilerverkehr von und nach Lohmar dient und von der Stadt Lohmar
selbst geplant und finanziert wird.

Auf den Buslinien sind ebenfalls Taktverkehre gegeben, allerdings nicht mit einheitlichen
Grundtakten. Einen Uberblick der Regeltakte ohne Beriicksichtigung von Einsatzwagen und
kurzzeitigen Abweichungen bietet die Tabelle 5.

Linie Linienweg Taktzeiten
Montag-Freitag Samstag Sonntag
HVZ NVZ SVZ | HVZ NVZ SVZ | NVZ Svz
501 Siegburg — Troisdorf 20 20 30 15 30 30 30 30
Troisdorf — Rheidt 20 20 30 30 30 30 30 30
Rheidt — Wahn 20 20 60 30 30 60 30 60
503 Siegburg — Troisdorf 20 20 -- -- -- -- -- --
Troisdorf — Spich 20 60 -- -- -- -- -- --
Spich — Niederkassel 20 60 -- 60 -- -- -- --
Niederkassel — Lulsdorf 20 60 -- -- -- -- -- --
AST 585 | Spich — Niederkassel -- -- 60 -- 60 60 60 60
505 Spich — Camp Spich 30 60 -- -- -- -- -- --
506 Sieglar — Troisdorf — Donrath 30 60 60 60 60 60 | 120 --
AST 589 | Troisdorf — Altenrath -- -- 60 -- -- 60 120 60
507 Spich — Rotter See 30 30 -- 30 60 -- -- --
Rotter See — Troisdorf 30 30 -- 30 60 -- 60 --
Troisdorf — Aggua-Bad 60 60 -- 60 120 -- 120 --
Troisdorf — Waldfriedhof -- -- -- -- -- -- 120 --
AST 589 | Troisdorf — Rotter See -- -- 60 -- -- 60 -- 60
Spich — Rotter See -- -- 60 -- -- 60 -- 60
508 Sankt Augustin — Troisdorf — Spich 30 30 60 30 60 60 60 120
Spich — Sieglar 60 60 -- 60 60 120 | 120 120
Spich — Wahn 30 60 60 60 -- -- -- --
AST 589 | Troisdorf — Spich -- -- 60 -- 60 60 60 60
544 Lohmar — Altenrath -- -- -- -- -- -- -- --
550 Wahn — Niederkassel — Bonn 20 20 60 30 30 60 60 60
551 Troisdorf — Rotter See — Bonn 30 30 60 60 60 60 -- --
SB 55 Lulsdorf — Niederkassel — Bonn 20 60 -- 60 60 -- 60 --

Tabelle 5: Linien und Takte im Busverkehr



1.3. OPNV-Infrastruktur

1.3.1. Bushaltestellen

Der barrierefreie Ausbau aller Bushaltestellen mit Hochbord und taktiler Leitkante ist im Ge-
biet nérdlich der BAB 59 weitestgehend abgeschlossen. Bei den noch nicht ausgebauten Hal-
testellen Heuserweg und Iltisweg regt die Stadt Troisdorf aufgrund des sehr geringen Ab-
stands eine Zusammenlegung an. Fir die noch nicht ausgebauten Haltestellen im Gebiet
sudlich der BAB 59 ist ein Forderantrag gestellt, eine Forderzusage flr eine erste Tranche
wird 2013 erwartet. Im Rahmen des vorliegenden Konzeptes in der Lage veranderte Halte-
stellen sollen dabei beriicksichtigt werden. An den starkstfrequentierten Haltestellen werden
in den Jahren 2013/14 zwolf dynamische Fahrgastinformationsanlagen aufgestellt.

Die ausgebaute Haltestelle Louis-Mannstaedt-StraBe wird aufgrund der Sperrung der Spee-
straBe flr den Durchgangsverkehr nicht mehr bedient. Ein versenkbarer Poller zur Ermégli-
chung von Busfahrten wurde auBer Betrieb genommen.

Die Stadt Troisdorf plant die Anlage einer neuen Haltestelle Wahner Heide zwischen Trois-
dorf und Altenrath fir den Freizeitverkehr. Der Standort befindet sich direkt an der Linie 506
und kann insofern unproblematisch in das Netz integriert werden. Aufgrund der Lage an der
K20 auBerorts sind aber BaumaBnahmen nétig. Beschlossen ist zudem die Aufgabe der Hal-
testelle Kreuzkirche zugunsten der zu verschiebenden Haltestelle Krankenhaus. Sollte gleich-
zeitig die benachbarte Haltestelle Parkfriedhof in beiden Richtungen vor den Friedhof verlegt
werden kdnnen, wird die Entfernung zwischen den Haltestellen Parkfriedhof und Kranken-
haus recht groB. In diesem Falle sollte die Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle im Vor-
gebirgsblick siidlich der Einmiindung RembrandtstraBe gepriift werden.

Der Umwelt- und Verkehrausschuss der Stadt Troisdorf hat am 14.02.2013 eine neue Bus-
haltestelle vor dem Arztehaus in der PoststraBe abgelehnt. Dieser Beschluss geht konform
dazu, dass die PoststraBe vom Busverkehr heute nur in einer Richtung befahren wird.

Seitens der Rhein-Sieg-Werkstatten der Lebenshilfe besteht der Wunsch nach einer Bushal-
testelle in der Uckendorfer StraBe. Die Haltestelle Bremer StraBe ist ca. 300 m entfernt. In
der Einrichtung arbeiten 400 Menschen mit geistiger Behinderung und 88 hauptamtliche Be-
treuer. Eine verbesserte ErschlieBung bedingt verénderte Linienflihrungen.

1.3.2. StraBBennetz mit Busbetrieb

Die Buslinien folgen i.A. StraBenzligen, die flir einen Busbetrieb angemessen dimensioniert
und bevorrechtigt sind. Gelenkbuseinsatz ist auf allen Abschnitten mdglich. Linienfihrungen
durch ErschlieBungsstraBen finden sich nur vereinzelt, zu nennen sind dabei insbesondere
die Linie 503 in Spich und die Linie 506 in Troisdorf-West. Einschrankungen der Betriebsqua-
litdt resultierend aus Park- und Lieferverkehr gibt es nach Auskunft der RSVG vor allem auf
folgenden Abschnitten, hier besteht ordnungsrechtlicher Handlungsbedarf:

e KerpstraBe zwischen RathausstraBe und SteinstraBe
¢ Am Landgraben (nérdliche Zufahrt ZOB Spich)

Fir die Belange des Busverkehrs nicht optimal ist der Betonplattenoberbau der alten Panzer-
straBe nach Altenrath, der zu einer sehr unruhigen Fahrqualitat flihrt.

Busspuren gibt es in Troisdorf nicht. Flir den gesamten zentralen Streckenabschnitt zwischen
Sieglarer StraBe und Ursulaplatz ist jedoch eine OPNV-Beschleunigung planerisch ausgearbei-
tet. Das Projekt umfasst einen Verkehrsrechner, Messstellen und die Kopplung mit dem ITCS
der RSVG und dient vor allem der Betriebsstabilisierung. Verspatete Busse sollen an den
Lichtsignalanlagen besonders bevorrechtigt werden. Eine Foérderzusage liegt vor und die Um-
setzung steht in Kiirze bevor.
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Die heute vom Busverkehr genutzten StraBenziige werden nach derzeitiger Einschatzung
langfristig weiterhin zur Verfligung stehen. Einzige Ausnahme ist die StraBe Vorgebirgsblick
zwischen Kriegsdorf und Sieglar, die mit dem Bau der L332n am slidlichen Ortsrand von
Kriegsdorf eingezogen wird. Es wird mit einer zeitnahen Umsetzung der MaBBnahme gerech-
net, Baurecht liegt vor. Die dort verkehrende Buslinie kann anschlieBend Uber die K29 und
L332n fahren. In Kriegsdorf entfallen dadurch die Haltestellen Sportplatz und Reichenstein-
straBe, stattdessen werden die Haltestellen Akazienweg und OffenbachstraBe bedient.

1.3.3. Bahnhofe

Die beiden Bahnhofe Troisdorf und Spich wurden im Rahmen des S-Bahn-Ausbaus moderni-
siert. Sie verfligen Uber barrierefreie Zugange und Bahnsteige. Der Ausbau des Bahnhofs
Friedrich-Wilhelmshitte soll im Zusammenhang mit der Weiterfiihrung der S 13 nach Bonn-
Oberkassel modernisiert werden. Weitere Haltepunkte sind auch langfristig nicht geplant.

Wahrend der Bahnhof Friedrich-Wilhelmshiitte primar der lokalen VerkehrserschlieBung dient
und diese Funktion auch bei Weiterfiihrung der S 13 behalt, sind der Bahnhof Troisdorf und
der Haltepunkt Spich wichtige Verkniipfungspunkte mit dem Busnetz. An beiden Standorten
existieren Busbahnhofe, Park+Ride-Platze und Fahrradabstellanlagen. Kurze Umsteigewege
sind allerdings nur in Spich gegeben. Am Troisdorfer Bahnhof ist die Umsteigesituation zwi-
schen Bus und Bahn aufgrund langer und indirekt gefiihrter Wege unzufriedenstellend, eben-
falls nicht zufriedenstellend ist das dortige Ambiente der Zugangssituation und des wenig
genutzten Empfangsgebaudes. Um vom Busbahnhof den Zugangstunnel zu den Bahnsteigen
zu erreichen, muss um das Empfangsgebdude herum gegangen werden, da eine ehemals
direkte Treppenverbindung eingezogen wurde. Die Stadt Troisdorf strebt zusammen mit der
Bahnflachenentwicklungsgesellschaft NRW (BEG) einen Abriss und Neubau des Empfangsge-
baudes an, im Zuge dessen auch die Zugangssituation verbessert werden soll.

Abbildung 3: Troisdorf, Blick Richtung Bf Abbildung 4: Troisdorf, ZOB mit Mittelinsel

Abbildung 5: Spich, B+R-Anlage Abbildung 6: Spich, Bushaltepldatze und P+R
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2. Analyse des OPNV-Angebotes

2.1. Vorgaben des Nahverkehrsplans

2.1.1. Bedienungsstandards

Der aktuelle Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises differenziert das OPNV-System in ein
Primarnetz und ein Sekundarnetz (vgl. Nahverkehrsplan, Kapitel 5.2). Auf dem Primarnetz
sollen durch eine angebotsorientierte Fahrplangestaltung Fahrgastpotenziale besser aktiviert
werden. Einbezogen sind darin alle Gemeindehauptorte und alle sonstigen Siedlungsschwer-
punkte mit mehr als 2.500 Einwohnern. Mit diesem OPNV-Grundgeriist werden zudem alle
auf die Zentren Siegburg, Bonn und Koéln gerichteten Hauptverkehrsachsen abgedeckt. Ge-
bildet wird das Primarnetz durch die im Kreisgebiet verkehrenden Schienenstrecken sowie
rund 30 Hauptachsen des Busverkehrs. Diese sind wiederum in Hauptachsen in den landli-
chen Raum sowie Hauptachsen im verdichteten Raum aufgeteilt. Das Sekundarnetz in Form
von kleinrdaumigen Bedienungsformen wie lokalen Buslinien, TaxiBuslinien und AST-Systemen
soll Uber Verknlipfungspunkte auf das Primarnetz ausgerichtet werden.

Das Stadtgebiet Troisdorf ist gemaB Nahverkehrsplan dem verdichteten Raum zuzuordnen.
Definierte Verknlpfungspunkte sind die Bahnhofe Troisdorf und Spich. Neben den Schienen-
strecken der DB sind folgende Achsen dem Primdrnetz zugeordnet (Darstellung ab Troisdorf
Zentrum im Uhrzeigersinn):

1. Troisdorf — Altenforst — Siegburg
. Troisdorf — Menden — Sankt Augustin
. Troisdorf — Friedrich-Wilhelms-Hitte — Sieglar

. Troisdorf — Sieglar — Bergheim — Mondorf — Rheidt

2

3

4. Troisdorf — Sieglar — Bergheim — Bonn

5

6. Troisdorf — Oberlar — Rotter See — Sieglar
7

. Troisdorf — Kriegsdorf
8. Troisdorf — Spich — Sieglar

Mit diesem Achsengertist ist noch keine detaillierte Liniennetzplanung verbunden. Vielmehr
werden damit die Korridore festgelegt, die in der Nahverkehrsplanung aufgrund ihrer hohen
strukturellen Relevanz eine besondere Wichtigkeit besitzen. Die tatsachliche Bedienung der
einzelnen Achsen kann z.B. auch durch Linienliberlagerung oder Kombination mehrerer Ach-
sen in einer Linie erfolgen.

Die flr das Stadtgebiet Troisdorf relevanten Angebotsstandards des Nahverkehrsplans zeigt
Abbildung 7. Die nachfolgende Tabelle 6 setzt diese Angebotsstandards in Bezug auf das
aktuelle Fahrplanangebot im Primarnetz. Dabei wird deutlich, dass die Vorgaben des Nahver-
kehrsplans derzeit nur auf den beiden Achsen 1 (Troisdorf — Siegburg) und 5 (Troisdorf —
Rheidt) vollstandig erfiillt werden. Beide Achsen erhielten bereits im Zusammenhang mit der
Neukonzipierung des Busnetzes Niederkassel im Dezember 2009 eine Uberarbeitete Ange-
botsstruktur.

Es ist eine Aufgabe des hier vorliegenden Konzeptes, MaBnahmen flr eine entsprechende
Angebotsverbesserung auch auf den anderen Achsen des Primarnetzes zu erarbeiten. Hand-
lungsbedarf liegt entsprechend Tabelle 6 vor allem auf den beiden innerstadtischen Achsen 3
(Troisdorf — Friedrich-Wilhelms-Hitte — Sieglar) und 7 (Troisdorf — Kriegsdorf) sowie den
beiden grenziiberschreitenden Achsen 4 (Troisdorf — Sieglar — Bonn) und 2 (Troisdorf - Men-
den — Sankt Augustin).
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Montag bis Freitag

Stundeg4 5 6 7 8 9 1011121314151617181920212223 0 1 2 3

Bus-Primarnetz

im verdichteten Raum
Sekundarnetz

im verdichteten Raum

Samstag

Stundg4 5 6 7 8 9 1011121314151617181920212223 0 1 2 3

Bus-Primarnetz

im verdichteten Raum
Sekundarnetz

im verdichteten Raum

Sonntag

Stundeg 4 5 6 7 8 9 1011121314151617181920212223 0 1 2 3

Bus-Primarnetz

im verdichteten Raum
Sekundarnetz

im verdichteten Raum

I mindestens 20-Minuten-Takt
mindestens zwei Fahrten pro Stunde (30-Minuten-Takt anzustreben)
[ mindestens 60-Minuten-Takt

Abbildung 7: Bedienungsstandards gemaB Nahverkehrsplan

< | mindestens 30’-Takt Sa bis 20.30 Uhr
< | mindestens 60’-Takt So bis 20.30 Uhr

2% | < <] «| «| &< | mindestens 60-Takt ab 20:30 Uhr

<% | x| <% |x | «|«| Betriebsbeginn Mo-Fr spatestens ca. 4.30
<& & &% | | «]| | Betriebsbeginn Sa spatestens ca. 5.30 Uhr
<% | & &% % | «| «| Betriebsbeginn So spatestens ca. 7.30 Uhr
X | X [X | «| <X |x | <] Betriebsschluss friihestens ca. 0.30 Uhr

< [% | [% | < | mindestens 20"-Takt Mo-Fr bis 20:30 Uhr

Linien
Troisdorf — Altenforst — Siegburg 501,503
Troisdorf — Menden — Sankt Augustin 508 ~ |~
Troisdorf — Friedrich-Wilhelms-Hiitte — Sieglar 506 X | X
Troisdorf — Sieglar — Bergheim — Bonn 551 v x
Troisdorf — Sieglar — Bergheim — Mondorf — Rheidt 501 ViV
Troisdorf — Oberlar — Rotter See — Sieglar 507,551 |~ |~ |V
Troisdorf — Kriegsdorf 507,508 | x|~ |x
Troisdorf — Spich — Sieglar 508,503 |~ |~ |~
v erflillt
~ nur zeitweise und/oder (iber Teilstrecken erfiillt
X nicht erfiillt

Tabelle 6: Aktuelle Umsetzung der Bedienungsstandards im Primdrnetz
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2.1.2. ErschlieBung

Siedlungsbereiche gelten gemdB Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises als erschlossen,
wenn die Luftlinienentfernung zur nachsten Bushaltestelle 500 m oder zur nachsten Station
des Schienenverkehrs 1.000 m nicht Uberschreitet. Diese Schwellenwerte beriicksichtigen
einschlagige Planungsempfehlungen. Bei Beriicksichtigung durchschnittlicher Umwegfaktoren
und Gehgeschwindigkeiten ergibt sich im 500 m-Einzugsbereich eine Gehzeit von maximal
zehn Minuten zur nachsten Haltestelle. Fiir Siedlungsgebiete im AuBenbereich darf die maxi-
male Entfernung zur nachsten Haltestelle im Einzelfall bis zu 1.000 m betragen.
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Mit dem in Troisdorf bestehenden sehr dichten Haltestellennetz werden diese ErschlieBungs-
kriterien hervorragend erfillt. Flr nahezu alle Siedlungsbereiche innerhalb der geschlossenen
Ortschaften sind die durchschnittlichen Entfernungen zur nachsten Haltestelle deutlich kirzer
als 500 m. Zusatzliche Haltestellen an bestehenden Streckenabschnitten sind daher nur in
begriindeten Ausnahmefdllen zu erértern. Geringfugig héhere Entfernungen bis zu 700 m
sind lediglich fiir die duBeren Wohnlagen im Nordwesten von Kriegsdorf sowie im Nordosten
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von Spich zu verzeichnen. Aufgrund der geringen Zahl betroffener Einwohner, fehlender
busverkehrsgeeigneter StraBen und der immer noch deutlich unter 1.000 m liegenden Ent-
fernungen ist dort aber kein Handlungsbedarf feststellbar. Ein gewisses ErschlieBungsdefizit
gibt es allerdings im Gebiet um die Louis-Mannstaedt-StraBe in Troisdorf-West. Dieses liegt
zwar innerhalb der ErschlieBungsradien, ist aber durch die Eisenbahn und die L332 von den
nachstgelegenen Bushaltestellen separiert.

Vorrangiger Handlungsbedarf besteht in diversen Bereichen, die von schleifenférmigen Li-
nienflhrungen erschlossen werden. In Verbindung mit betrieblichen Pausenzeiten innerhalb
der Schleifen sind diese Bereiche heute de facto nur in einer Richtung erschlossen. Betroffen
sind vor allem das 6stliche Kernstadtgebiet sowie das Gewerbegebiet Biberweg.

Die Gewerbe- und Industriegebiete sind Uber die bestehenden Haltestellen vollstéandig er-
schlossen. Allerdings verfligen die drei folgenden Areale nur (ber randlich gelegene Bushal-
testellen, so dass je nach Ziel FuBwege bis zu 1.000 m notwenig sind:

e Gewerbepark Junkersring
e Gewerbegebiet Oberlar
¢ Industrie-Stadtpark Troisdorf (ehem. Dynamit Nobel AG)

Die Stadt Troisdorf ist vor diesem Hintergrund an einer besseren Anbindung der Gewerbege-
biete Junkersring und Oberlar interessiert, was nur mit veranderten oder neuen Linien még-
lich ist. Im Gewerbegebiet Junkersring sind dabei durchaus Fahrgastpotenziale erkennbar.
Dagegen ist das Gewerbegebiet Oberlar von einer eher kleinteiligen Struktur mit geringerer
OPNV-Affinitit gepragt. In den Industrie-Stadtpark kénnen Busse nicht hineinfahren, so dass
dort keine verbesserte ErschlieBung moglich ist.

2.1.3. Nachfragegesteuerte Bedienung

Im Dezember 2009 wurden im Rhein-Sieg-Kreis in Raumen und Zeiten schwacher Nachfrage
TaxiBusse eingefiihrt. Diese verkehren auf demselben Linienweg wie die dazugehdrige Busli-
nie und bedienen dieselben Haltestellen, allerdings nur nach telefonischer Vorbestellung.
Zum Einsatz kommen i.A. Fahrzeuge des d&rtlichen Taxen- und Mietwagengewerbes. Ihre
Einfihrung geht auf die Umsetzung des aktuellen Nahverkehrsplans zurtick.

In Troisdorf gibt es bislang keinen TaxiBus-Betrieb, sondern stattdessen das Anruf-Sammel-
taxi (AST). Dieses ist allerdings heute schon weitestgehend wie ein TaxiBus organisiert, d.h.
es fahrt entlang festgelegter Routen. Ein AST-typischer Flachenbetrieb wird dagegen nicht
durchgefiihrt. Zweck des AST in Troisdorf sowie des grenziiberschreitenden AST-Verkehrs
zwischen Spich und Niederkassel ist vielmehr die Ergéanzung der Buslinien 503, 506, 507 und
508 abends und am Wochenende. Dabei stellt das AST Verkehrsbeziehungen her, die gemafi
Nahverkehrsplan grundsatzlich durch Busse oder TaxiBusse bedient werden sollen. Aus die-
sen Grlinden bietet sich eine Umstellung der AST-Verkehre Troisdorf und Spich — Niederkas-
sel auf TaxiBus an, es liegt dazu auch bereits ein einstimmiger Beschluss des Planungs- und
Verkehrsausschusses des Rhein-Sieg-Kreises vom 08.06.2011 vor.

Die Vorteile des TaxiBusses gegeniiber dem AST sind folgende:
¢ Nutzbarkeit ohne Fahrpreiszuschlag
e Durchtarifierung fiir Umsteiger, d.h. es muss kein zusatzlicher Fahrschein gelést werden

e Darstellung der Fahrten im Fahrplan der entsprechenden Buslinie, dadurch wesentlich
bessere Verstandlichkeit und Kommunizierbarkeit des Angebotes

e Umstellung schwach belasteter Busfahrten auf TaxiBus zur Kosteneinsparung méglich

e Zentrale Disposition der Fahrten, dadurch bessere Vermeidung von Missbrauch
(z.B. Abrechnung nicht durchgefiihrter Fahrten, Fahrten auBerhalb der Fahrplanzeiten)
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Demgegeniiber stehen folgende Nachteile:
e Bedienung von Haltestelle zu Haltestelle und nicht wie beim AST bis vor die Haustlr
¢ Flachenbetrieb in dispers besiedelte Raume nicht mdglich

Aufgrund des dichten Haltestellennetzes sowie der ErschlieBung aller Ortslagen durch das
Busnetz ist der TaxiBus als nachfragegesteuertes Angebot fiir Troisdorf eindeutig besser ge-
eignet als das AST. Voraussetzung fir eine sinnvolle Einflihrung ist es aber, geeignete Li-
nienabschnitte mit schwacher bzw. nur tempordrer Nachfrage von den Hauptlinien mit Nach-
frage zu allen Verkehrszeiten zu entkoppeln. Potenziale flir derartige Entkopplungen gibt es
insbesondere in den Gewerbegebieten im Raum Spich sowie auf den Uberlandstrecke zwi-
schen Spich und Niederkassel sowie Troisdorf und Altenrath/Lohmar.

Die Betriebskosten von AST und TaxiBus sind im Rhein-Sieg-Kreis nicht eklatant unterschied-
lich. Zwar werden im AST-Verkehr durch die Anwendung des AST-Sondertarifs pro Fahrgast
héhere Einnahmen erzielt, daftir sind aber die Kosten pro Fahrt durch geringere Besetzungs-
grade und langere Fahrstrecken resultierend aus der fehlenden Durchtarifierung héher als
beim TaxiBus. Hinsichtlich der Abrechnung der Betriebskosten kdme es bei einer Umstellung
von AST auf TaxiBus zu einer Umschichtung, da der heutige AST-Verkehr direkt von der
Stadt Troisdorf und dem Rhein-Sieg-Kreis finanziert wird, der TaxiBus aber in den Haushalt
der RSVG einflieBt. An dem Finanzierungsaufwand fiir die 6ffentliche Hand andert sich durch
diese Umschichtung nichts.
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2.2. Verbindungsqualitat
2.2.1. Kriterien

Zur Beurteilung der Verbindungsqualitdt wird das Stadtgebiet in insgesamt zwoélf Verkehrszel-
len eingeteilt. Der Zuschnitt dieser Verkehrszellen richtet sich nicht zwangslaufig nach
Ortsteilgrenzen, sondern nach Raumeinheiten, die durch die gegebene StraBeninfrastruktur
mit denselben OPNV-Achsen erschlossen werden. In Abbildung 9 ist der Zuschnitt der Ver-
kehrszellen dargestellt. Fir jede Verkehrszelle sind ein oder zwei zentral liegende Haltestel-
len mit moglichst vielen Fahrmoglichkeiten als Bezugspunkt definiert.

Zelle Gebiet Bezugshaltestelle

1 Altenrath Altenrath Mitte

2 Camp Spich Camp Spich

3 Spich Spich ZOB

4 Zentrum-West Troisdorf Bahnhof

5 Zentrum-Ost Altenforst und Im Grund

6 Oberlar Oberlar Kirche und LindlaustraBBe
7 Friedrich-Wilhelms-Hiitte Friedrich-Wilhelms-Hiitte Kirche
8 Troisdorf West Mannstaedtwerke

9 Kriegsdorf OffenbachstraBe

10 Rotter See Schulzentrum/Schwabenweg

11 Sieglar Sieglar RSVG und RathausstraBe
12 Eschmar, Bergheim Eschmar Kirche

Tabelle 7: Verkehrszellen

Die Verbindungsqualitdt wird anhand von zwei Indikatoren bewertet. Zum einen wird her-
ausgestellt, ob zwischen zwei Verkehrszellen Direktverbindungen in attraktiver Taktfolge be-
stehen. Zum zweiten wird die Fahrzeit zu den Knotenpunkten Troisdorf und/oder Spich
Bahnhof ermittelt und diese anschlieBend jener des MIV gemaB online-Routenplanung ge-
genlibergestellt. Bei beiden Indikatoren erfolgt auBerdem auch eine Betrachtung kleinraumi-
ger grenziberschreitender Verkehrsbeziehungen.
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Abbildung 9: Verkehrszellen
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2.2.2. Direktverbindungen

Zur Beurteilung der Angebotsqualitét auf innerstadtischen Direktverbindungen wird nach
einer Bedienung in Primdrachsenqualitat gemaB der Kriterien des Nahverkehrsplans (Montag
bis Freitag tagsiiber mindestens 20-Minuten-Takt) und einer Grundbedienung (Montag bis
Freitag mindestens 60-Minuten-Takt) differenziert. In der folgenden Kreuztabelle wird in der
oberen Halfte ein Qualitatsindikator und in der unteren Halfte die entsprechende Linie ange-
geben. Es zeigt sich, dass die Primarachsenqualitdt derzeit entlang der gesamten Strecke der
Linie 501 zwischen den Verkehrszellen 4, 5, 6, 11 und 12, auf dem Biindelungsabschnitt der
Linien 551 und 507 zwischen den Verkehrszellen 4, 6 und 10 sowie nur punktuell per S-Bahn
zwischen den Verkehrszellen 3 und 4 gegeben ist. Viele Verbindungen weisen jedoch keine
Primarachsenqualitat auf. Handlungsbedarf besteht bei diesen vor allem auf den Relationen

ins Zentrum (Verkehrszelle 4).

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12
1 X X X X X
2 v X X X X X X X X
3 505 v v X v v v
4 X v v
5 X 508 v
6 X X 507 X X v
7 X X X X X X X
8 X 508 508 508 X X X
9 X 507 | 507 507 X v X
10 X 507 X X 507 v v
11 X 551
12 X X X X X X 551
Direktverbindung Montag bis Freitag tagsiiber mindestens im 20-Minuten-Takt
v Direktverbindung Montag bis Freitag tagsiiber mindestens im 60-Minuten-Takt
Direktverbindung mit Taktllicken > 60 Minuten oder Standzeiten > 5 Minuten
X keine Direktverbindung

Grauschattierung: auf das Zentrum gerichtete Relationen

Tabelle 8: Qualitative Ubersicht der Direktverbindungen

Das Stadtzentrum sowie die meisten an der Stadtgrenze gelegenen Verkehrszellen verfligen

Uber grenziiberschreitende Direktverbindungen zu den nachsten lokalen Zentren:
e Verkehrszellen 1, 4, 5, 7, 11 nach Lohmar

e Verkehrszellen 4, 6, 10, 11 und 12 nach Bonn-Zentrum und Bonn-Nord

e Verkehrszellen 4, 5, 6, 11 und 12 nach Mondorf und Rheidt

e Verkehrszellen 3, 4, 5, 6, 11 und 12 nach Niederkassel, Ranzel und Lilsdorf
e Verkehrszellen 4 und 7 nach Bonn-Beuel

e Verkehrszellen 3, 4 und 5 nach Menden und Sankt Augustin

e Verkehrszellen 3, 4 und 7 nach Kéln-Porz und Kdln-Zentrum

e Verkehrszellen 3, 4, 5, 6, 11 und 12 nach Siegburg

Es fehlt lediglich eine Direktverbindung von Sieglar und Friedrich-Wilhelmshitte nach Sankt
Augustin. Primarachsenqualitat existiert derzeit allerdings nur auf den Busverbindungen nach

Siegburg und Niederkassel sowie auf den Schienenstrecken.
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2.2.3. Fahrzeiten

Zur Ermittlung der Fahrzeiten aus den einzelnen Verkehrszellen zu den Knotenpunkten
Troisdorf und/oder Spich Bahnhof werden bestehende Direktverbindungen von der jeweili-
gen Bezugshaltestelle ermittelt. Die Verkehrszellen Spich und Zentrum-West (3 und 4) sind
aufgrund der unmittelbaren SchienenerschlieBung von der Auswertung ausgenommen. Die
Angabe der OPNV-Fahrzeit erfolgt als Durchschnittswert der Fahrzeiten beider Fahrtrichtun-
gen in der Nebenverkehrszeit, die MIV-Fahrzeit wurde Giber www.falk.de ermittelt.

Zelle Bezugshaltestelle Ziel Linie Fahrzeit in Minuten Zeitmehrbedarf
OPNV MIV OPNV
1 Altenrath Mitte Troisdorf Bf 506 19 12 7 min  (58%)
2 Camp Spich Spich Bf 505 8 6 2min  (33%)
5 Altenforst Troisdorf Bf 501 7 5 2 min  (40%)
6 Oberlar Kirche Troisdorf Bf 551 6 4 2min  (50%)
Spich Bf 507 23 8 15 min (188%)
7 Fr.-Wilhelms-Hiitte Kirche Troisdorf Bf 506 11 5 6 min  (120%)
8 Manstaedtwerke Troisdorf Bf 508 9 6 3min (50%)
9 Kriegsdorf OffenbachstraBe Troisdorf Bf 507 18 8 10 min  (125%)
Spich Bf 508 6 6 --
10 Schulzentrum/Schwabenweg  Troisdorf Bf 507 12 7 5min  (71%)
Spich Bf 507 17 7 10 min  (142%)
11 Sieglar RSVG Troisdorf Bf 501 13 8 5min  (63%)
Spich Bf 508 14 10 4 min  (40%)
12 Eschmar Kirche Troisdorf Bf 501 21 13 8 min  (62%)

Tabelle 9: Fahrzeiten im OPNV und MIV

Mit maximal um entweder relativ 50% oder absolut 5 Minuten héheren Fahrzeiten sind die
vorhandenen Linienwege im Vergleich zum MIV auf folgenden Relationen grundsatzlich kon-
kurrenzfahig, vorbehaltlich der Angebotsdichte: Zwischen Troisdorf Bahnhof und den Ver-
kehrszellen 5, 6, 8, 10 und 11 (Zentrum-Ost, Oberlar, Troisdorf-West, Rotter See, Sieglar)
sowie zwischen Spich Bahnhof und den Verkehrszellen 2, 9 und 11 (Camp Spich, Kriegsdorf,
Sieglar).

Auf der anderen Seite sind die Fahrzeiten des MIV gegeniiber dem OPNV vor allem dort we-
sentlich niedriger, wo entweder die Buslinien relevante Umwege zur FeinerschlieBung fahren
oder aber der MIV die ortsumgehende SchnellstraBeninfrastuktur nutzen kann, insbesondere
den Willy-Brandt-Ring in Richtung der westlichen Stadtteile. Letzterer Wettbewerbsvorteil
des MIV kann im OPNV nicht praktikabel ausgeglichen werden, da sich der Willy-Brandt-Ring
aufgrund schlechter ErschlieBungswirkung und seiner netzgeographischen Einbindung im
Zentrum nicht sinnvoll in das OPNV-Netz eingliedern I3sst. Betroffen ist davon ganz beson-
ders die Relation zwischen Troisdorf Bahnhof und den Verkehrszellen 7 und 9 (Friedrich-
Wilhelms-Hitte und Kriegsdorf).

Linienfiihrungsbedingt sind die Fahrzeiten des OPNV zwischen Spich und den Verkehrszellen
6 und 10 (Oberlar und Rotter See) mehr als doppelt so hoch wie die des MIV. Zwischen
Troisdorf Bahnhof und den Verkehrszellen 1 (Altenrath) und 12 (Eschmar/Bergheim) betragt
der Fahrzeitunterschied rund 60%. Auf diesen Relationen ist grundsatzlich eine Straffung der
Linienwege zur Bereitstellung konkurrenzfahiger Fahrzeiten zu prifen.

Beziiglich der Umsteigeverbindungen mit dem SPNV in Hauptlastrichtung von und nach Kéin
zeigt sich, dass bei Zugrundelegung der heutigen Linienwege die Verknipfung in Spich fir
die Verkehrszellen 2, 9 und 11 (Camp Spich, Kriegsdorf und Sieglar) gegeniiber jener am
Bahnhof Troisdorf Zeitvorteile bietet. Hinsichtlich der nutzbaren StraBeninfrastruktur ist ein
Zeitvorteil bei modifiziertem Linienweg auch fir die Relation zwischen Spich Bahnhof und
Verkehrszelle 10 (Rotter See) zu erwarten.
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Bei den grenziiberschreitenden Verbindungen ist vor allem jene nach Lohmar von sehr lan-
gen Fahrzeiten gekennzeichnet. Der Bus braucht zwischen Lohmar Stadthaus und Troisdorf
Bahnhof (iber Altenrath je nach Verkehrszeit 28 bis 36 Minuten, die Fahrzeit des MIV betragt
10 Minuten. Da es jedoch eine ausgepragte Verkehrsbeziehung zwischen Altenrath und Loh-
mar gibt, ist eine direkte Fiihrung ohne Bedienung von Altenrath nicht sinnvoll.

Die direkte Busverbindung nach Bonn ist ebenfalls von einer recht langen Fahrzeit gepragt,
die sich aus der Linienfiihrung lber Rotter See sowie im Bonner Norden ergibt. Fiir Fahrgas-
te zwischen den beiden Stadtzentren stellt die Umsteigeverbindung mit Eisenbahn und Stra-
Benbahn Uber Beuel die attraktivere Alternative dar. Diese Situation wird sich nach Fertigstel-
lung der verlangerten S 13 und dem Verknlpfungspunkt Vilich verfestigen. Auch dann ist die
Busverbindung aber fir die Verkehrszellen 10, 11 und 12 (Rotter See, Sieglar und Eschmar/
Bergheim) weiterhin der verkehrsiibliche Weg nach Bonn. Etwaige BeschleunigungsmaB-
nahmen sind mit der ErschlieBungsfunktion im Bonner Norden Uiberein zu bringen.

2.2.4. Vertaktung

Wie bereits in Kapitel 1.2.2 dargestellt, verkehren die Buslinien in Troisdorf i.A. im Taktver-
kehr. Allerdings gelten je nach Linie und Verkehrszeit unterschiedliche Grundtakte, wobei 30-
Minuten-Takte vorherrschen. Auf den beiden Linien 501 und 503 wurden im Rahmen der
Neukonzipierung des Busnetzes Niederkassel zur S-Bahn kompatible 20-Minuten-Takte ein-
gefihrt. Schwacher frequentierte Abschnitte werden i.A. stiindlich bedient, sonntags verein-
zelt auch zweistlindlich. Die einzelnen Linien verkehren zudem nicht in einer einheitlichen
Taktsymmetrie. Damit sind Anschliisse zwischen den Linien nur bei dichtem Takt bzw. teil-
weise nur zufallig oder nur in einer Richtung gegeben. Abschnitte mit parallel gefiihrten Li-
nien weisen aus demselben Grund nur ansatzweise koordinierte Angebote auf. Wegen unter-
schiedlicher Grundtakte kdnnen die Linien 501 und 551 zwischen Troisdorf und Bergheim,
507 und 508 zwischen Spich und Kriegsdorf sowie 503 und 508 zwischen Troisdorf und Spich
nicht zu einem gemeinsamen Angebot koordiniert werden.

In den nachfolgenden Abbildungen sind die Taktstrukturen fur die verschiedenen Verkehrs-
zeiten grafisch aufbereitet. Entsprechend der Mindestbedienungsstandards im verdichteten
Raum (vgl. Abbildung 7) besteht grundsatzlicher Handlungsbedarf auf allen rot markierten
Relationen (Takt langer als 60 Minuten), montags bis freitags auch auf den orange markier-
ten Relationen (Takt lénger als 30 Minuten), sofern diese nicht nur temporaren Verkehrsbe-
diarfnissen dienen. Besonders betroffen sind folgende Abschnitte bzw. Linien:

e Linie 506 auf dem kompletten Linienweg zwischen Sieglar und Lohmar
e Linie 507 &stlich von Troisdorf Bahnhof
e Linie 508 zwischen Spich und Sieglar

Samstags gilt i.A. ein Halbstundentakt, der jedoch auf den meisten Linien schon gegen 14
Uhr in einen Stundentakt Uibergeht. Diese Angebotsstruktur entspricht nicht mehr den heuti-
gen Ladendffnungszeiten und Fahrgaststromen.

Dazu kommen die Anforderungen an ein dichteres Angebot auf den Primdrachsen, um die
Verfiigbarkeit des OPNV zu erhéhen (vgl. Kapitel 2.1.1). Zusammen mit einer optimierten
Anbindung an die S-Bahn ist es daher elementar, das Busnetz abgesehen von kleinrdumigen
Erganzungsverkehren mit geringer Nachrage auf einen werktdglichen 20-Minuten-Grundtakt
umzustellen. Eine derartige Grundtaktumstellung bedingt jedoch eine Ausweitung der Be-
triebsleistung. Es ist daher zu untersuchen, inwieweit durch den Abbau von Parallelverkehren
Einsparpotenziale aktiviert werden kénnen.
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2.2.5. Bedienungszeitraume

Besonders abends und sonntags bestehen im Stadtgebiet keine einheitlichen Bedienungszeit-
raume. Betriebsbeginn und -ende sind je nach Buslinie und Tagesart verschieden, stellenwei-
se werden verkirzte Linienwege gefahren. In einigen Relationen werden in Schwachver-
kehrszeitrdumen ohne Busverkehr stattdessen AST-Verkehre angeboten, in anderen aber
nicht. Sowohl das Busnetz als auch das AST sind dabei historisch gewachsen. Auf den Ver-
bindungen von Troisdorf in Richtung Kriegsdorf, Rotter See Spich und Altenrath werden zeit-
liche Parallelbedienungen von AST und Bus angeboten, die zur Herstellung adaquater Bedie-
nungsstandards nicht nétig sind.

Hervorzuheben sind insbesondere folgende Einschrankungen des Angebotes:
e Auf der Linie 551 von Bonn nach Troisdorf gibt es sonntags kein Angebot.

e Die Linie 503 verkehrt morgens, abends und am Wochenende nur auf Teilabschnitten
bzw. Uiberhaupt nicht.

e Die Linie 506 verkehrt sonntags nur bis gegen 20 Uhr, wodurch die dicht besiedelten
Stadtteile Troisdorf-West und Friedrich-Wilhelms-Hitte als einzige Troisdorfer Stadtteile
Uberhaupt keine sonntdgliche Abendbedienung besitzen (auch kein AST).

¢ Die Linie 508 verkehrt montags bis freitags schon gegen 18 Uhr das letzte Mal ab Sieglar.
Selbiges gilt fir die Linie 507 ab Spich samstags.
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2.3. Fahrgastaufkommen

2.3.1. Ubersicht

Eine Ubersicht der Fahrgastzahlen aller Linien an Werktagen zeigt die folgende Tabelle. Da-
bei werden die Daten der vergangenen VRS-Erhebung aktuellen Zahldaten gegeniliberge-
stellt. Letztere stammen aus folgenden Quellen:

e Linie 501, 550: Mittelwert aus zwei Zahlungen des Planerbiiros Stidstadt im April 2012
e Linie 503, 506-508: eigene Zahlung April/Mai 2012, Nacherhebungen September 2012
e Linie 505: Mittelwert aus zwei RSVG-Zahlungen vom 13.09. und 15.09.2011

e Linie 551: eigene Zahlung Oktober 2012

e AST: Tagesdurchschnitt aus der AST-Jahresauswertung 2011

Linie Erhebung 2011/12 VRS 2009 VRS 2004 VRS 1999
501 12.270 11.422 12.489 13.934
503 3.444 1.365 1.448 1.120
505 125 53 0 0
506 3.143 3.596 4.172 3.545
507 2.192 2.514 2.223 1.494
508 3.153 3.464 3.180 2.777
550 4.694 4.799 5.527 5.838
551 3.183 3.739 4.007 4.118
AST 585 2 vom VRS nicht erhoben

AST 589 5 vom VRS nicht erhoben

Tabelle 10: Fahrgastzahlen der Buslinien an Werktagen

Beim Vergleich der Zahlen ist zu beriicksichtigen, dass das Angebot der Linie 503 im Dezem-
ber 2009 erheblich ausgeweitet wurde, was zu Nachfrageverlagerung von den Linien 501
und 508 fiihrte. Ebenso gab es zu diesem Zeitpunkt gréBere Fahrplananderungen bei den
Linien 501 und 551. Im Dezember 2010 wurde die Linie 508 in Sankt Augustin verkurzt.

Die folgende Darstellung zeigt die zeitliche Verteilung der Nutzung im Tagesverlauf.

5000 -
4500 -
4000 -
3500 -
3000 -
2500 -
2000 -
1500
1000 -
500 -
0

o 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

Einsteiger pro Stunde an Werktagen
Summe der Linien 501, 503, 505, 506, 507, 508, 551

Abbildung 16: Tagesganglinie
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Die bei weitem starkst belastete Spitzenstunde ist jene zwischen 7 und 8 Uhr. Daneben gibt
es weiterhin eine Spitzenbelastung im Schiilerverkehr gegen 13 Uhr. Es ist jedoch festzustel-
len, dass die Nachfragespitzen mittags und nachmittags zunehmend miteinander verschmel-
zen. Ebenfalls sinkt die Nachfrage am Vormittag auf vielen Relationen nicht eklatant ab. Das
gilt ganz besonders fiir Linien ohne vormittagliche Taktausdiinnung, z.B. ist die Nachfrage
auf der Linie 501 zwischen 9 und 11 Uhr ahnlich hoch wie zwischen 17 und 19 Uhr.

Griinde fir die flachere Ausbildung der Nachmittags- und Mittagsspitze ist vor allem die Ein-
flhrung des Schilertickets verbunden mit zunehmendem Ganztagsunterricht. Dadurch ist bei
Schiilern eine erhebliche Veranderung des Verkehrsverhaltens zu beobachten. Es tritt weni-
ger pulkweise Nachfrage auf, vielmehr gibt es zunehmend gréBere zeitliche Streuungen. Im
Zuge der Fahrgasterhebung konnten nachmittags mehrfach Einsatzwagen ausgemacht wer-
den, die weder hinsichtlich Fahrgastaufkommen noch hinsichtlich Wartezeiten bis zur nachs-
ten Regelfahrt erforderlich scheinen. Diese Veranderung des Nachfrageverhaltens ist fir die
Betriebs- und Angebotsplanung grundsatzlich positiv zu bewerten. Sie spricht daflir, zusatzli-
che Schilereinsatzwagen und die damit verbundenen Leerfahrten nachmittags zu reduzieren
und stattdessen auf den normalen Linien dichtere und umlaufoptimierte Takte zu fahren.
Dies ist ein weiteres wichtiges Argument flir die angestrebte Einflihrung des 20-Minuten-
Grundtaktes, der auch verbesserte S-Bahn-Anschliisse erméglicht. Von einer derartigen An-
gebotsmodifizierung profitieren letztendlich alle Fahrgaste. Morgens ist weiterhin ein Maxi-
mum von Einsatzwagen nétig. In der 13-Uhr-Spitze kann auf eine Verstarkung der Grundtak-
te auf einigen Linien ebenfalls nicht verzichtet werden.

In Abbildung 17 sind die Querschnittsbelastungen im Netz grafisch aufbereitet, in Abbildung
18 die durchschnittlichen Fahrzeugbesetzungsgrade. Daraus lassen sich bereits erste Riick-
schliisse ziehen. Angebotsausweitungen sind grundsatzlich dort besonders sinnvoll, wo ei-
nerseits bereits heute eine hohe absolute und relative Nachfrage herrscht, andererseits aber
die angestrebten Bedienungsstandards gemaB Nahverkehrsplan nicht erfillt werden. Dies
trifft vor allem auf die beiden Teilstrecken Troisdorf — Friedrich-Wilhelms-Hitte — Sieglar (Li-
nie 506) und Bergheim — Bonn (Linie 551) zu. Die Herstellung eines attraktiveren Angebotes
lasst dort Fahrgaststeigerungen erwarten, ohne dass eine zu geringe Auslastung des Ange-
botes entsteht.

Sowohl absolut als auch relativ sehr wenig Nachfrage gibt es auf allen Abschnitten, die nur in
einer Fahrtrichtung bedient werden sowie auf allen Abschnitten, die ausschlieBlich Gewerbe-
gebiete andienen.

In den nachfolgenden Kapiteln werden zundachst die Haltestellen und dann die einzelnen Li-
nien separat analysiert. Einige Linien sind dabei von abschnittsweise sehr unterschiedlicher
Nachfrage- und Angebotsstruktur gekennzeichnet. Abschnitte mit wenig oder ausgepragt
temporarer Nachrage werden in der Auswertung bevorzugt betrachtet, da sie viel eher An-
lasspunkte flr Modifikationen bieten als gleichmaBig ausgelastete Abschnitte.
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2.3.2. Haltestellenbelastung

Die Fahrgastnachfrage an den einzelnen Haltestellen ist der Abbildung 19 zu entnehmen.
Dabei erfolgt keine Differenzierung bei Haltestellen mit mehr als 100 taglichen Nutzern
(Summe von Ein- und Aussteigern). Fir eine Detailbetrachtung interessant sind vielmehr
Haltestellen mit geringer Nachfrage, vor allem wenn diese die Herstellung einer attraktiven
Angebotsgestaltung durch Umweg- oder Schleifenfahrten erschweren. Zu nennen sind dabei
insbesondere die Gewerbegebiete westlich der A59 in Spich sowie in Troisdorf West die Hal-
testelle SpeestraBe.

Die wichtigste Haltestelle ist der ZOB am Bahnhof Troisdorf mit etwa 5.300 Fahrgdsten pro
Tag in der Summe von Ein- und Aussteigern, gefolgt vom Ursulaplatz mit etwa 2.500. Die
Haltestellen Altenforst, Schulzentrum/Schwabenweg, Elsenplatz und WilhelmstraBe kommen
auf 1.000 bis 1.600 Fahrgaste. Dieselbe GroBenordnung gilt flir die Summe der Ein- und
Aussteiger an den sich erganzenden Einrichtungshaltestellen Sieglar RSVG, Rathausstra-
Be/Kreisel und RathausstraBe. Sechs weitere Haltestellen weisen zwischen 500 und 600
Fahrgaste pro Tag auf, dies sind Kuttgasse, Spich ZOB, EvrystraBe, Troisdorf Rathaus, Ber-
geracker und Miillekoven.

Insgesamt sind an einem Normalwerktag im Stadtgebiet Troisdorf jeweils ca. 15.000 bis
16.000 Ein- und Aussteiger zu verzeichnen. Dies ergibt einen theoretischen Wert von etwa
0,2 Fahrten pro Einwohner im Busverkehr, dazu kommen die Nutzer des Schienenverkehrs.
In den einzelnen Ortsteilen sind allerdings starke Unterschiede zu erkennen. Naheliegend
sind dabei die deutlich hdheren relativen Einsteigerzahlen in Ortschaften mit zentralen Berei-
chen, Umsteigepunkten sowie Schulzentren. Betrachtet man nur die AuBenorte ohne derarti-
ge Aufkommensschwerpunkte, ist eine Uberproportionale Nutzung des Busverkehrs in Alten-
rath, Bergheim, Eschmar, Millekoven und Oberlar festzustellen. Dagegen ist die relative Nut-
zung des Busverkehrs in Friedrich-Wilhelms-Hitte, Kriegsdorf und Troisdorf West erheblich
geringer. Dies sind wiederum genau die Ortsteile, fiir die bezogen auf die innerstadtischen
Busverbindungen auch ein besonderer Handlungsbedarf zur Herstellung eines attraktiveren
Angebotes festgestellt wurde (vgl. Kapitel 2.1.1). Mit einer verbesserten Anbindung sind dort
also auch splrbare Fahrgastzuwachse realistisch.

Ortsteil Einwohner Einsteiger Aussteiger Ein+Aus pro EW
Altenrath 2.446 364 320 684 0,14
Bergheim 5.799 674 798 1472 0,13
Eschmar 3.183 316 423 739 0,12
Friedrich-Wilhelms-Hiitte 7.358 611 557 1.168 0,08
Kriegsdorf 2.774 297 196 493 0,09
Miillekoven 1.868 256 281 537 0,14
Oberlar 6.073 738 811 1.549 0,13
Rotter See (inklusive Schulzentrum) 3.938 1.314 1.397 2.711 0,34
Sieglar 8.877 1.545 1.446 2,991 0,17
Spich 12.855 1.521 1.628 3.149 0,12
Troisdorf 16.175 7.598 7.370 14.968 0,46
Troisdorf West 5.499 350 352 702 0,06
Summe 76.845 15.584 15.579 31.163 0,20

Angabe der Fahrten pro Einwohner bezogen auf den Mittelwert von Ein- und Aussteigern (zur Vergleichbarkeit)

Tabelle 11: Ortsteilbezogene Nachfrage
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2.3.3. Linie 501

Die Linie 501 ist mit 12.270 Fahrgasten pro Normalwerktag die mit Abstand starkstfrequen-
tierte Buslinie im Rhein-Sieg-Kreis. Ihre absolut hohe Nachfrage ist auf den sehr langen Li-
nienweg zuriickzufiihren, wodurch sich viele wichtige Teilstrecken summieren. Nichtsdesto-
trotz ist die Nachfrage auf den meisten Abschnitten auch im relativen Vergleich sehr hoch.
Dies betrifft vor allem das nordwestliche Ende der Linie auf Kdlner Gebiet zwischen Wahn
und Langel sowie das slidostliche Ende zwischen Siegburg, Troisdorf Mitte und Sieglar. Be-
sonders auf letzterem Abschnitt erflllt die Linie alle Kriterien eines sehr stark nachgefragten
Stadtverkehrs in durchgehend dicht besiedeltem Gebiet. Die hohe Nachfrage zwischen Trois-
dorf und Siegburg ist dabei auch vor dem Hintergrund bemerkenswert, dass dort seit De-
zember 2009 eine Taktverdoppelung mit der parallelen Linie 503 hergestellt wird. Der damit
tagsiber bestehende attraktive 10-Minuten-Takt wird mit durchschnittlich rund 35 Fahrgas-
ten pro Fahrt sehr gut angenommen.

Die niedrigste Querschnittsbelastung besteht im Grenzbereich zwischen Bergheim und Mon-
dorf, der Anteil durchfahrender Fahrgaste ist im Raum Lilsdorf am geringsten. Grundsatzlich
ist die Linie aber Uiber den gesamten Linienweg hinweg liberproportional ausgelastet, so dass
der bestehende Angebotsumfang mindestens fortgeschrieben werden sollte. Lediglich in den
Tagesrandlagen bestehen bei einzelnen Fahrten Optimierungspotenziale, dies betrifft aller-
dings vorwiegend das Gebiet der Stadt Niederkassel.

Deutliche Angebotsdefizite gibt es samstagnachmittags zwischen Troisdorf und Siegburg. Die
derzeit praktizierte Verdichtung auf einen 15-Minuten-Takt wird gegen 16 Uhr auf einen 30-
Minuten-Takt umgestellt. Die Nachfrage ist jedoch bis gegen 20 Uhr durchgehend stark und
in diesem Zeitraum absolut betrachtet deutlich héher als samstagvormittags. Folge sind sehr
hohe Maximalbesetzungen von teilweise tber 50 Fahrgdsten. Der an Sonntagen angebotene
30-Minuten-Takt ist i.A. nachfrageadaquat, es zeigen sich aber zwischen Siegburg und Trois-
dorf vor allem nachmittags Besetzungsgrade, die auf den meisten anderen Linien selbst
werktags nicht erreicht werden. Hier ware eine Angebotsausweitung ebenfalls gerechtfertigt,
wenn auch nicht prioritar.
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Abbildung 20: Durchschnittliche Fahrzeugbesetzung Linie 501
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Abbildung 21: Querschnittsbelastung Linie 501
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Abbildung 22: Tagesganglinie Linie 501
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2.3.4. Linie 503

Mit 3444 Fahrgasten ist die Linie 503 insgesamt stark frequentiert, obwohl sie nur ein einge-
schranktes Angebot aufweist. 2637 Fahrgaste entfallen davon auf den Abschnitt zwischen
Siegburg und Spich, der weitestgehend parallel zu den Linien 501 und 508 verlauft. Dabei ist
eine Zweiteilung der Nachfrage in Troisdorf festzustellen, d.h. durchgehende Fahrten von
Spich nach Siegburg finden kaum statt. Es besteht aber eine relevante Verkehrsbeziehung
zwischen Spich und dem Troisdorfer Osten, so dass sich zwischen Troisdorf Bahnhof, Ursula-
platz und Altenforst beide Hauptverkehrsstrome Uberlagern.

Der auBere Abschnitt zwischen Spich und Lilsdorf ist deutlich geringer ausgelastet, zudem
konzentriert sich die Nachfrage dort sehr stark auf die Hauptverkehrszeiten. Zu vermerken
sind auf diesem Abschnitt viele Kurzfahrten, die nur teilweise eine angemessene Nachfrage
aufweisen. Von der restlichen Linie ist der Abschnitt nach Lilsdorf auch hinsichtlich der Fahr-
gaststrome isoliert, (iber 80% der Ein- und Aussteiger aus dem Stadtgebiet Niederkassel
fahren nicht Gber den Bahnhof Spich hinaus.

Ansatze zur Weiterentwicklung liefert die Nachfragestruktur in zwei Spannungsfeldern. Zum
einen erscheint es sinnvoll, den Abschnitt zwischen Spich und Lilsdorf als eigenstandige Li-
nie zu betreiben. Dies ermdglicht dort eine nachfragegerechte Angebotsplanung inklusive der
Einflhrung von TaxiBus-Fahrten zum Ersatz der heutigen AST- und Kleinbusbedienung in
den Schwachverkehrszeiten und am Wochenende. Zudem kdnnen die Anschliisse auf den
Schienenverkehr in Spich optimiert werden.

Auf dem restlichen Streckenabschnitt kann das heutige Angebot aufgrund seiner Funktion
zur Verdichtung anderer Linien auf vielfaltige Weise mit den Belangen der Angebots- und
Betriebsplanung koordiniert werden. Die Durchbindung von Spich (iber Troisdorf weiter nach
Siegburg ist in Hinblick auf die Fahrgaststrome nicht zwingend erforderlich. Zur Angebotsop-
timierung bietet sich insbesondere eine bessere Koordination der Linien 503 und 508 zwi-
schen Troisdorf und Spich an (vgl. auch Kapitel 2.4.2), um dort statt der heute nicht koordi-
nierten 20-, 30- und 60-Minuten-Takte ein einheitliches Angebot zu schaffen.
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Abbildung 23: Durchschnittliche Fahrzeugbesetzung Linie 503

2000 -

1800 -

1600 -

1400 -

1200 -

1000 -

800 -

600 -

400 -

200 -

0 o
Lulsdorf Niederk.

Lilsdorf-Siegburg
B Siegbug-Lulsdorf

Spich Troisdorf Siegburg
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2.3.5. Linie 505

Die Linie 505 verbindet als kurze Pendellinie ausschlieBlich den Bahnhof Spich mit dem Ge-
werbegebiet Camp Spich. Sie wurde in der Vergangenheit von der RSVG mehrfach gezahlt.
Bezug genommen wird an dieser Stelle auf zwei Zahlungen im September 2011.

Mit 125 Fahrgasten weist die Linie bezogen auf ihre Kiirze und die ausschlieBliche Gewerbe-
gebietserschlieBung eine angemessene Nachfrage auf, die deutlich héher liegt als jene in die
benachbarten Gewerbegebiete. Daher ist eine Integration der Linie in den Nahverkehrsplan
wie von der Stadt Troisdorf gewiinscht grundsatzlich zu rechtfertigen. Allerdings konzentriert
sich die Nachfrage wie erwartet auf den Berufsverkehr und die jeweilige Lastrichtung. Die
Endhaltestelle Harry Brot wird fast iberhaupt nicht genutzt, der groBte Teil der Fahrgaste
steigt an der vorhergehenden Haltestelle Camp Spich ein und aus. Beachtenswert ist auBer-
dem, dass die Fahrtrichtung vom S-Bahn-Haltepunkt Spich ins Camp Spich fast doppelt so
viele Fahrgiste aufweist wie jene in der Gegenrichtung. Offenbar lassen sich viele OPNV-
Nutzer auf der Rickfahrt von Arbeitskollegen mitnehmen oder gehen zu FuB zur ca. 800 m
entfernten Linie 508.

Die vorliegende Angebotsgestaltung ist in Bezug auf die nur temporar vorhandene Nachfrage
Uberdimensioniert. Sollte die Linie weiterhin nur im Pendelverkehr von und nach Spich fah-
ren, kann die Bedienung in den Nebenverkehrszeiten auf TaxiBus umgestellt werden. Alter-
nativ dazu kénnen Schritte erdrtert werden, einen Teil der Nachfrage von der abschnittswei-
se parallelen Linie 508 zu verlagern und neue Direktverbindungen zu schaffen, um die Aus-
lastung zu steigern. Diese Alternative erscheint auch deshalb sinnvoll, weil mit der Linie 505
im Spicher Norden wesentlich mehr Fahrgastpotenziale erreichbar sind als mit der Linie 508.
Hintergrund ist, dass die Linie 505 das von der Linie 508 durchfahrene Gewerbegebiet ent-
lang der Brisseler StraBe randlich miterschlieBt, zusatzlich aber das Camp Spich zentral an-
bindet.
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Hinweis: aufgrund geringer Gesamtfahrgastzahl geanderte Skalierung gegeniiber den anderen Linien!

Abbildung 26: Tagesganglinie Linie 505
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2.3.6. Linie 506

Auf der Kernstrecke zwischen Sieglar und Altenrath ist die Linie 506 von einer insgesamt
guten Auslastung gepragt. Dabei weist jedoch der noérdliche Ast nach Altenrath eine sehr
lastrichtungsbezogene Nachfragestruktur auf, wohingegen die Nachfrage auf dem sidlichen
Ast nach Sieglar viel gleichmaBiger verteilt ist. Die sowohl absolut als auch relativ sehr hohe
Querschnittsbelastung zwischen Troisdorf Zentrum und Sieglar bestdtigt die Identifikation
dieser Achse als Handlungsschwerpunkt bei der Umsetzung von Angebotsausweitungen (vgl.
Kap. 2.1.1). Etwa zwei Drittel der Fahrgaste der Linie sind auf diesem Abschnitt unterwegs.

Deutlich geringer ist die Auslastung auf dem grenziiberschreitenden Streckenabschnitt zwi-
schen Altenrath und Lohmar. An der Stadtgrenze wurden in der Summe beider Richtungen
443 Fahrgaste pro Tag erhoben, davon gut die Halfte zwischen Troisdorf und Lohmar und
der Rest kleinrdumig zwischen Altenrath und Lohmar. Von insgesamt 57 Fahrten wiesen 21
eine Besetzung von unter finf Fahrgasten auf. Andererseits ist zu allen Verkehrszeiten zu-
mindest eine niedrige Nachfrage vorhanden, so dass eine Konzentration des Angebots auf
die Hauptverkehrszeiten nicht zielfiihrend ware.

Jeweils auf Teilstrecken gibt es eine Vielzahl von Verstarkerfahrten. Nachmittags werden
diese i.A. nicht zur Bereitstellung von maximalen Kapazitaten benétigt, sondern dienen dem
Angebot zeitnaher Fahrmdglichkeiten flir Schiiler.

Dies fihrt zu folgenden Schlussfolgerungen:
e Zwischen Sieglar und Troisdorf Mitte sind gréBere Angebotsausweitungen sinnvoll.

e Zwischen Troisdorf, Altenrath und Lohmar sind Angebotsausweitungen unter den derzei-
tigen Rahmenbedingungen allenfalls in den Hauptverkehrszeiten sowie zur Herstellung
der bislang nicht erfiillten Grundbedienungsstandards sonntags sinnvoll.

¢ Die bestehenden Verstarkerfahrten sind zugunsten eines dichteren Taktes zu Uberpriifen.

Der abschnittsweise unterschiedlichen Fahrgastnachfrage kann durch eine Trennung der
Linie im Troisdorfer Zentrum begegnet werden. Alternativ ist die Einflihrung einer Zwischen-
endstelle im nordlichen oder 6stlichen Stadtkern zu diskutieren, so dass nicht alle Fahrten
von Sieglar bis Lohmar durchlaufen missen.

Eine Aufteilung der Linie ab Troisdorf unabhangig nach Altenrath und Lohmar ware zur Ver-
kiirzung der langen Reisezeiten nach Lohmar theoretisch wiinschenswert. Dadurch wirden
jedoch erhebliche Mehrleistungen entstehen, die auf Grundlage der heutigen Nachfrage nicht
gerechtfertigt erscheinen. Zudem stellt sich dann das Problem einer sinnvollen Aufrechterhal-
tung der Verbindung zwischen Altenrath und Lohmar.
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Abbildung 27: Durchschnittliche Fahrzeugbesetzung Linie 506
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Abbildung 28: Querschnittsbelastung Linie 506
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Abbildung 29: Tagesganglinie Linie 506
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2.3.7. Linie 507

Die Linie 507 weist eine ausgesprochen heterogene Nachfragestruktur auf. Eine sehr hohe
Auslastung ist auf dem parallel zur Linie 551 flihrenden Abschnitt zwischen Troisdorf Bahn-
hof, Oberlar und Rotter See festzustellen. Teilweise ergibt sich diese aus dem Schulzentrum
Sieglar, so blindeln allein flnf Schilereinsatzwagen ein Viertel der Gesamtnachfrage. Ande-
rerseits ist die Auslastung auf diesem Abschnitt auch in den Nebenverkehrszeiten zufrieden-
stellend.

Die duBeren Extremitaten sind dagegen von einer insgesamt schwacheren und teilweise auch
nur temporaren Nachrage gekennzeichnet. Entlang der nur in einer Richtung befahrenen
Abschnitte gibt es dabei deutliche Unterschiede zwischen Ein- und Aussteigern, d.h. die
Fahrgaste suchen sich dort flir jeweils eine Fahrtrichtung Alternativen. Fir die einzelnen Teil-
strecken sind folgende Ergebnisse festzustellen:

e Im Gewerbegebiet Biberweg wurden 22 Einsteiger und 51 Aussteiger gezahlt. Von 29
Fahrten in diesem Bereich verzeichnen nur zehn mehr als zwei Fahrgaste.

e Zwischen Spich, Kriegsdorf und Rotter See ist die Nachfrage in den Nebenverkehrszeiten
gering. Vormittags weisen die meisten Fahrten auf diesem Abschnitt weniger als flinf
Fahrgaste auf.

e Ab Spich Bahnhof ist Nachfrage vorwiegend von und nach Kriegsdorf festzustellen, dar-
uber hinaus i.W. nur zu den Schulzeiten am Schulzentrum Sieglar.

¢ Die nur in Fahrtrichtung Ursulaplatz angebotene Anbindung des Krankenhauses wird von
lediglich 3 Einsteigern und 22 Aussteigern benutzt.

e Auf dem ebenfalls in nur einer Fahrtrichtung angebotenen Abschnitt durch Troisdorf West
ist sehr wenig Nachfrage feststellbar. An der Haltestelle SpeestraBe, der einzigen allein
von der Linie 507 bedienten Haltestelle in diesem Bereich, wurden pro Tag lediglich sie-
ben Aussteiger und keine Einsteiger erhoben.

¢ Die Nachfrage am AGGUABad und an den von dort nur in Fahrtrichtung Troisdorf bedien-
ten Haltestellen Geschwister-Scholl-StraBe und Julius-Leber-StraBe ist deutlich hdher
(insgesamt 69 Einsteiger und 44 Aussteiger). Gleichzeitig ist sie aber nicht konform zur
dortigen Bebauungsstruktur, die ein wesentlich gréBeres Fahrgastpotenzial verspricht.

Die Diskrepanzen in der Auslastung sprechen dafiir, die Linie 507 in ihrer heutigen Form auf-
zugeben und ausgewahlte Abschnitte nachfrageadaquat in andere Linien zu integrieren. Da-
bei ist nach Wegen zur Auflésung der heutigen Schleifenfliihrungen zu suchen, um das Ange-
bot attraktiver zu gestalten. Ansatzpunkt fiir eine derartige Uberplanung sind folgende:

e Zusammenfassung der tagesdurchgangig nachgefragten Abschnitte Troisdorf — Kriegsdorf
und Spich — Kriegsdorf mit dem Angebot der Linie 508

e Beschleunigung der Kernstrecke Troisdorf — Rotter See — Spich und vollstandige Koordi-
nation mit der abschnittsweise parallelen Linie 551, ggf. gleichzeitig Nachfrageverlage-
rung durch Ausweitung der Linie 551

e Bedienung der Gewerbegebiete in Spich mit einer eigenstdndigen Linie, die in den Ne-
benverkehrszeiten ggf. Gberhaupt nicht oder als TaxiBus verkehren kann

¢ Neukonzipierung der ErschlieBung im 6stlichen Troisdorfer Stadtkern, um die hohen Fahr-
gastpotenziale am Krankenhaus und in den Wohngebieten besser aktivieren zu kénnen
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Abbildung 30: Durchschnittliche Fahrzeugbesetzung Linie 507
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Abbildung 31: Querschnittsbelastung Linie 507
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Abbildung 32: Tagesganglinie Linie 507
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2.3.8. Linie 508

Die Linie 508 stellt sich beziiglich der Nachfragestruktur ebenfalls heterogen dar. Zwischen
Sankt Augustin, Menden und Troisdorf einerseits sowie zwischen Troisdorf und Spich ande-
rerseits sind jeweils eine hohe und relativ gleichmaBige Auslastung zu allen Verkehrszeiten
festzustellen. Im Gegensatz zu den meisten anderen Linien sind die Nachfragespitzen we-
sentlich weniger ausgepragt, stattdessen ist auch in den Nebenverkehrszeiten eine hohe
Grundnachfrage vorhanden. Diese beiden Abschnitte sind daher grundsatzlich in ihrer heuti-
gen oder in einer ahnlichen Form weiter fortzuschreiben, ggf. unter Einbeziehung von Teilen
der Linien 503 und 507. Die beiden Zweige ab Spich nach Wahn bzw. Sieglar fliihren dage-
gen beide ein gewisses Eigenleben und sind deutlich geringer ausgelastet.

Der Zweig nach Sieglar ist von vielen Pendelfahrten gepragt, die nicht bis Troisdorf durchfah-
ren. Festzustellen ist dort eine relativ schwache, aber zeitdurchgangige Grundnachfrage zwi-
schen den Ortsteilen, die in Spich nicht nur den S-Bahnhof, sondern auch den Ortskern be-
trifft. Ausgepragte Nachfragespitzen gibt es im Schilerverkehr. Die Nutzung der allein von
der Linie 508 bedienten Haltestellen in Sieglar ist sehr niedrig. Aufgrund der Bebauungs-
struktur und dem direkt angebundenen Johanneskrankenhaus sind dort gréBere Potenziale
ersichtlich. Einer starkeren Nutzung sprechen bislang das eingeschrankte Angebot mit maxi-
mal Stundentakt und die unregelmaBigen Verbindungen ins Zentrum entgegen. Insgesamt
ist der Zweig zu allen Verkehrszeiten notwendig, es sollten aber Schritte zur Erhéhung der
Nachfrage unternommen werden. Zielfiihrend erscheint dabei eine Verschmelzung mit dem
Angebot der Linie 507 nach Kriegsdorf (vgl. Kapitel 2.3.7).

Die Nachfrage auf dem grenziiberschreitenden Wahner Zweig ist sehr stark auf die beiden
Stadtgebiete KéIn und Troisdorf konzentriert. Von insgesamt 56 grenziiberschreitenden Fahr-
ten weisen an der Grenze 36 maximal zwei durchfahrende Fahrgaste auf. Der weitaus groBte
Teil der Fahrgaste benutzt die Linie hier als Zubringer zu den Arbeitplatzen zwischen Wahn
Bahnhof und Gewerbegebiet Lind bzw. Troisdorf Bahnhof und Gewerbegebiet Spich, von den
wenigen grenzliberschreitenden Fahrgdsten steigen die meisten kurz hinter der Grenze ein
bzw. aus. Die Auslastung dhnelt der Linie 505, vormittags und am friihen Abend sind in den
Gewerbegebieten beiderseits der Stadtgrenze nur wenig Ein- und Aussteiger festzustellen.
Dies fihrt zu folgenden Schlissen fiir die Weiterentwicklung des Wahner Zweiges:

e Zwischen Wahn und Spich steht die Gewahrleistung einer hohen FlachenerschlieBung im
Vordergrund, kurze Fahrzeiten fir durchfahrende Fahrgaste sind nachrangig.

e Durch eine Anbindung des Zweiges bereits in Spich an die S-Bahn ergeben sich fiir heute
in Troisdorf Bahnhof umsteigende Fahrgaste ggf. Fahrzeitvorteile.

¢ Die Anbindung der Gewerbegebiete sollte vom Hauptliniennetz separiert werden, um in
den Schwach- und ggf. auch Nebenverkehrszeiten eine bedarfsgesteuerte Bedienung zu
ermoglichen.

Veranderungen erfordern eine Abstimmung mit dem Aufgabentrager Stadt Kaln.
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Abbildung 33: Durchschnittliche Fahrzeugbesetzung Linie 508
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Abbildung 34: Querschnittsbelastung Linie 508
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Abbildung 35: Tagesganglinie Linie 508
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2.3.9. Linie 551

Mit 3.183 Fahrgasten pro Tag weist die Linie 551 eine a@hnliche GréBenordnung wie die Li-
nien 503, 506 und 508 auf. Hinsichtlich der durchfahrenen Gebietskorperschaften liegt dabei
eine ziemlich exakte Aufteilung vor: Jeweils etwa ein Drittel der Fahrgadste fahren nur in
Bonn, nur in Troisdorf bzw. grenziberschreitend. Von den Fahrgasten zwischen Bonn und
Troisdorf haben dabei drei Viertel Quelle oder Ziel in der Bonner Innenstadt und ein Viertel
bzw. gut 250 in der Bonner Nordstadt. Auf Troisdorfer Seite sieht es umgekehrt aus, hier
fahren etwa drei Viertel der grenzliberschreitenden Fahrgaste von und nach Bergheim,
Eschmar, Miillekoven oder Sieglar und nur ein Viertel dariiber hinaus in Richtung Rotter See
und Troisdorf Zentrum. Die grenziiberschreitende Funktion der Linie bezieht sich somit vor
allem auf die Verbindung zwischen dem sudlichen Troisdorfer Stadtgebiet und der Bonner
Innenstadt. Dennoch besitzen auch die beiden anderen grenziiberschreitenden Verkehrsbe-
ziehungen in die Bonner Nordstadt einerseits sowie nach Rotter See und in die Troisdorfer
Innenstadt anderseits eine relevante GréBenordnung.

Die sowohl absolut als auch relativ héchste Querschnittsbelastung gibt es auf Bonner Gebiet.
Im Zuge der Rheinquerung ist die Nachfrage mit durchschnittlich 17 Fahrgasten pro Fahrt
bereits etwas niedriger, aber im Vergleich zu den anderen Troisdorfer Linien immer noch
sehr hoch. Weiter bis Sieglar leert sich die Linie, um sich dann zwischen Rotter See und
Troisdorf wieder zu flllen. Eine Angebotsausweitung im grenziiberschreitenden Verkehr lasst
sich aus der vorliegenden Nachfragestruktur grundsatzlich beflirworten.

Wahrend der Erhebung im Oktober 2012 befuhr die Linie in der Bonner Nordstadt aufgrund
von StraBenbauarbeiten in Fahrtrichtung von Troisdorf nach Bonn schon seit langerer Zeit
eine Umleitung: Von der Nordbriicke kommend wurde dabei Uber die Haltestelle Innenminis-
terium direkt zur ROGmerstraBe gefahren. Diese Umleitung ermdglicht theoretisch eine Be-
schleunigung der Linie um ca. 4 Minuten je Richtung ohne den bisherigen Umweg via Rhein-
dorfer Hafen.

Aufgrund des zeitweise sehr starken Verkehrsaufkommens in Bonn und auf der Nordbricke
ist die Linie 551 von einer recht hohen Verspatungsanfalligkeit gekennzeichnet. Die aktuellen
Fahrplanzeiten erscheinen dabei jedoch angemessen.

46



30 -

05 — Bonn-Troisdorf
Troisdorf-Bonn

20 - /

15 Y

10 = -\_’_—\
5 -
04

Bonn Hbf Nordstrale Bergheim Sieglar Troisdorf

Abbildung 36: Durchschnittliche Fahrzeugbesetzung Linie 551
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Abbildung 37: Querschnittsbelastung Linie 551
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Abbildung 38: Tagesganglinie Linie 551
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2.3.10. AST

Auf dem Gebiet der Stadt Troisdorf werden die beiden AST-Linien 585 und 589 angeboten.
AST 585 verkehrt grenziiberschreitend nach Niederkassel, AST 589 bietet Erganzungsverkeh-
re im ErschlieBungsgebiet der Buslinien 506, 507 und 508 an. GemaB AST-Statistik fiir das
Gesamtjahr 2011 sind folgende Kennziffern zu vermerken:

Fahrten Fahrgaste Kilometerleistung ¢ Besatz ¢ Fahrtweite
AST 585 730 731 5.966 1,00 8,17
AST 589 1.771 1787 12.135 1,01 6,85

Tabelle 12: AST-Statistik Troisdorf und Niederkassel 2011

Beim AST 585 finden ausschlieBlich Fahrten abends und am Wochenende auf einem Teilab-
schnitt der Buslinie 503 zwischen Spich, Uckendorf und Niederkassel statt. Eine weiterge-
hende Auswertung ist daher nicht erforderlich. Das auf verschiedenen Routen angebotene
AST 589 wurde fiir die Monate Februar und Mai 2011 detailliert analysiert. Fiir den starker
nachgefragten Monat Mai 2011 sind 158 Fahrgaste auf 156 Fahrten zu verzeichnen. Knapp
die Halfte davon entfallen auf die beiden Richtungen der Relation zwischen Troisdorf Bahn-
hof und Altenrath. In der folgenden Kreuztabelle sind alle Fahrten vermerkt.
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Troisdorf Bahnhof 8 19 71
Ursulaplatz 2 1 7
Spich ZOB 3 8 5] 10 3 1 5 1 36
Belgische Allee 4 4
BriickenstraBe 1 1
Genker StraBe 1
Maarstraf3e 1 1
Altenrath - 25
Kriegsdorf 1 1
Rotter See 3 5 1 9
29| 5| 8 3| 8| 5|10 3 1| 48| 15| 21] 156

_ AST zur Erganzung der Linie 506

AST zur Ergénzung der Linie 507
AST zur Ergénzung der Linie 508

Tabelle 13: Relationen AST Troisdorf im Mai 2011

Zeitlich erstreckt sich die Nachfrage vor allem auf die Abend- und Nachtstunden, in denen
auf den AST-Korridoren kein Busverkehrsangebot besteht. Auf den tagsiber im Raum Spich
verkehrenden Fahrten ist keinerlei Nachfrage feststellbar. Eine eigenstandige ErschlieBungs-
aufgabe wird vom AST anders als in vielen landlichen Gemeinden des Rhein-Sieg-Kreises
nicht wahrgenommen. Die Bedeutung des AST fiir den OPNV ist in Troisdorf insgesamt sehr
marginal.
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2.4. Linienfiihrungen

2.4.1. Kriterien

Im Sinne eines attraktiven OPNV-Angebotes sollten folgende Aspekte beziiglich der klein-
raumigen Linienfihrung moglichst vermieden werden

¢ Haltestellenbedienung in nur einer Fahrtrichtung

e Alternierende Bedienungen

e Umwege auf Abschnitten, die der Verbindung und nicht der FeinerschlieBung dienen
e Parallelflihrungen mit nicht aufeinander abgestimmten Angeboten

¢ Fehlende oder unglinstige Anbindung von Verknlpfungspunkten

e Fehlende oder unglinstig positionierte Haltestellen

Unter diesen Gesichtspunkten wird das Troisdorfer Liniennetz nachfolgend im Detail analy-
siert, wobei die Ergebnisse der Fahrgasterhebung in die Analyse mit einflieBen. Gleichzeitig
erfolgt eine Betrachtung, ob bestehende ErschlieBungsmangel beseitigt werden kdnnen.

Zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit werden Teilrdume mit Optimierungsméglichkeiten
separat dargestellt. Keine Detailanmerkungen gibt es fiir folgende Abschnitte, in denen die
bestehenden Linienwege alle Anforderungen erfillen:

e Linien 501 und 551 sldlich von Sieglar nach Bonn bzw. Niederkassel
e Linie 501 nordlich von Sieglar nach Siegburg

e Linie 506 6stlich von Sieglar bis Troisdorf Bahnhof

e Linie 508 zwischen Troisdorf Bahnhof und Sankt Augustin

2.4.2. Kernraum Spich

Das grundlegende Optimierungsziel im Kernraum Spich liegt in der besseren Anbindung des
Bahnhofs mit seinem jlingst ausgebauten ZOB. Seit 2004 stellen die S-Bahn-Linien S 12 und
S 13 dort einen 10-Minuten-Takt nach KéIn und Troisdorf sowie einen 20-Minuten-Takt nach
Siegburg, Hennef, Porz und Flughafen Kéln/Bonn her. Der Bus wird seitdem kaum noch fur
die schnelle Zwischenortverbindung bendétigt, sondern vielmehr als FeinerschlieBungsver-
kehrsmittel mit gutem Ubergang auf die S-Bahn. Fiir viele benachbarte Orte bietet ein Um-
stieg in Spich potenziell sehr attraktive Reisezeiten in die umliegenden Zentren. Das Busnetz
ist jedoch noch nicht optimal auf diesen neuen Knoten ausgerichtet:

e Umwegreiche Linienfuhrung im unmittelbaren Knotenzulauf bei den Linien 503 aus Nie-
derkassel und 507 aus Rotter See

e Fehlende Verknipfung zwischen Bus und S-Bahn bei der Linie 508 aus Wahn, die den
ZOB Spich Uberhaupt nicht anfahrt

e Unterschiedliche Grundtakte der Buslinien 507 und 508 sowie der S-Bahn

Zudem ist im Kernraum Spich die alternierende Fihrung der Linie 508 nach Wahn bzw.
Sieglar zu bemerken. Beide Zweige sind im Angebot nicht systematisiert. Montags bis frei-
tags gibt es nach Sieglar einzelne 120-Minuten-Fahrtabstande bei ansonsten 60-Minuten-
Takt. Derselbe Zweig wird auBerdem sowohl mit Kurzfahrten ab Spich als auch mit durchge-
bunden Fahrten bedient. Dies schafft eine sehr unibersichtliche Angebotsstruktur. Zudem ist
die Haltestelle RodderstraBBe als Endpunkt fiir die Kurzfahrten nur eingeschrankt geeignet, da
stehende Fahrzeuge den durchfahrenden Kursen im Weg stehen. Im Zusammenhang mit der
besseren Anbindung des ZOB Spich sollte die alternierende Bedienung aufgeldst werden.
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Aufgrund der StraBennetzstruktur ist der ZOB Spich von durchgehenden Buslinien am besten
anzubinden, wenn jeweils Teilstrecken auf beiden Seiten der Eisenbahnstrecke miteinander
kombiniert werden. Ansonsten entstehen Umwege, oder der ZOB kann (berhaupt nicht er-
reicht werden. Vor diesem Hintergrund sind die Linien 507 und 508 in ihrer heutigen Form
grundsatzlich infrage zu stellen.
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Abbildung 39: Liniennetz im Teilraum Spich

2.4.3. ZOB Spich — Camp Spich / Wahn

Nordlich von Spich Mitte verkehren die beiden Linien 505 nach Camp Spich und 508 nach
Kdéln-Wahn. Beide fahren in Richtung Norden bis zur Kreuzung Brlsseler StraBe/Belgische
Allee Uber die B8. In der Gegenrichtung benutzt dagegen nur die Linie 505 die B8, wohinge-
gen die Linie 508 Uber die MaarstraBe flihrt. Diese Situation sollte zugunsten eines systema-
tischen Angebotes fiir die Zwischenhaltestellen vereinheitlicht werden. Aufgrund der Lage
der Haltestellen MaarstraBe und SpichbuschstraBe ist dabei der richtungsbezogen unter-
schiedliche Linienweg Uber B8 und MaarstraBe zu bevorzugen. Gleichzeitig sollten die beiden
benachbarten Standorte Belgische Allee (Linie 508, nur eine Richtung) und Brlisseler StraBe
(Linie 505) miteinander verschmolzen werden. Dafiir muss die Teilhaltestelle Briisseler Stra-
Be der Linie 505 Fahrtrichtung Camp Spich in Belgische Allee umbenannt und die Teilhalte-
stelle der Gegenrichtung aufgeldst werden. Gleichzeitig entfallt so die Namensgleichheit der
beiden weit voneinander entfernten Haltestellen Brissler StraBe der Linien 505 und 508. Auf
Kdlner Seite ist die Bedienung der Haltestelle Niederkasseler StraBe/Kreisel aufgrund gerin-
ger Nachfrage bei gleichzeitiger Fahrzeitverlangerung durch die daflir nétige Stichfahrt kri-
tisch zu Uberprifen.

Im Camp Spich bietet es sich an, nicht mehr die beengte und kaum genutzte Endhaltestelle
Harry Brot anzufahren, sondern eine neue Endhaltestelle am Ende der Kdnig-Baudouin-
StraBe einzurichten. Diese liegt besser zu den Fahrgastpotenzialen, auBerdem ist dort auch
genligend Raum fiir wartende Busse.

Beide Linienaste sollten zukiinftig direkt zum ZOB Spich fahren. Fir eine Durchbindung tber
Spich hinaus bietet sich dabei aufgrund des héheren Fahrgastpotenzials eher der Zweig nach
Camp Spich und nicht mehr jener nach Wahn an (vgl. Kapitel 2.3.5).
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Abbildung 40: Vorgeschlagene Modifikationen im Bereich Camp Spich

Abbildung 41: Endhaltestelle Harry Brot Abbildung 42: Koénig-Baudouin-StraBBe

Abbildung 43: Haltestelle Belgische Allee Abbildung 44: Haltestelle Spichbuschstra3e
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2.4.4. ZO0B Spich — Gewerbegebiete westlich der Eisenbahn

Das Gewerbegebiet Biberweg wird von der Linie 507 in einer Schleifenfahrt mit sechs Einrich-
tungshaltestellen bedient. Um kurze Fahrzeiten zu ermdglichen, gab es bis vor einigen Jah-
ren nur eine kurze Pufferzeit am S-Bahnhof Spich. Mit der betrieblichen Vorgabe von Min-
destpausenzeiten musste diese jedoch zwischenzeitlich auf 7 Minuten erhdéht werden, teil-
weise wird in Spich auch das Fahrzeug getauscht. Die Nutzung der Schleifenhaltestellen ist
daher heute nur noch in einer Richtung praktikabel mdglich. Erschwert wird durch die Schlei-
fe auBerdem die Erreichbarkeit des Bahnhofs Spich von Rotter See kommend. Zur Verkdir-
zung der Ubergangszeiten steigen viele Fahrgéste bereits an der Haltestelle Kriegsdorfer
StraBe aus und legen den Rest des Weges zu FuB zuriick. Die Situation ist doppelt infrage
zustellen, da im Gewerbegebiet abseits der Hauptverkehrszeiten kaum Nachfrage herrscht.

Vor diesem Hintergrund bietet es sich an, das Gewerbegebiet Biberweg zukiinftig mit einer
eigenstandigen Linie ab ZOB Spich anzufahren. Dies ermdglicht gleichzeitig eine Verlange-
rung in das wachsende Areal Junkersring. Die durchgehenden Verbindungen nach Rotter See
und Niederkassel lassen sich dann direkt flihren, wodurch die Erreichbarkeit des Bahnhofs
Spich wesentlich verbessert wird (vgl. Kapitel 2.4.2). Die Haltestellen Heuserweg und Iltis-
weg kénnen zwecks Beschleunigung zusammengelegt werden (vgl. Kapitel 1.3.1).
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Abbildung 46: Gewerbegebiete Spich-West, vorgeschlagene Modifikation
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2.4.5. ZOB Spich — Stadtgebiet siidwestlich der Eisenbahn

Die Linien vom ZOB Spich nach Kriegsdorf, Sieglar, Rotter See und Oberlar dienen als Zu-
bringer zum S-Bahn-Verkehr nach Koln und Siegburg. Optimierungsziele sind daher die Ab-
stimmung der Grundtakte von Bus und S-Bahn sowie eine mdglichst direkte Fiihrung im Zu-
lauf auf ZOB Spich zum Abbau bestehender Umwege (vgl. Kapitel 2.4.2 und 2.4.4). AuBer-
dem soll der Parallelverkehr der Linien 507 und 508 zwischen Spich und Kriegsdorf zuguns-
ten eines einheitlich vertakteten Angebotes mit nur einer Linie abgebaut werden. SchlieBlich
soll gepriift werden, ob das Gewerbegebiet Oberlar mit erschlossen werden kann.

Insgesamt ist das Untersuchungsgebiet von einer groBen Zahl potenzieller Zielpunkte ge-
pragt, die nur bedingt axial angeordnet sind. Vor diesem Hintergrund erfolgt an dieser Stelle
keine Besprechung der bestehenden Linien, sondern eine grundlegende Variantenuntersu-
chung. Abbildung 47 zeigt denkbare Linienverlaufe, alle flihren dabei von Spich ZOB zu-
nachst zum Kreisverkehr Kriegsdorfer StraBe/Langbaurghstrale:

1 Anbindung von Kriegsdorf und Sieglar entsprechend der heutigen Linie 508 Uber
Parkfriedhof, jedoch mit modifizierter Streckenfiihrung aufgrund der bevorstehenden
Abbindung der StraBe Siebengebirgsblick

Anbindung von Kriegsdorf und Sieglar auf direktem Weg (ber die RathausstraBe
Anbindung von Kriegsdorf, Rotter See und Oberlar ahnlich der heutigen Linie 507
Anbindung von Rotter See und Sieglar entlang der Spicher StraBe

o A W N

Anbindung von Rotter See und Oberlar per Direktflihrung zwischen Spich und Rotter
See ohne Anbindung von Kriegsdorf

Neue Anbindung des Gewerbebietes Oberlar, weiter (iber Rotter See nach Sieglar
Neue Anbindung des Gewerbebietes Oberlar, weiter tiber Oberlar nach Troisdorf

Vol 3 Sund Toweiter nach Oberlar
" und Troisdodf iber Sieglarer
- Shalle oder Oberlarer Platz

[
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Abbildung 47: Linienvarianten siidwestlich von Spich
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Die Fahrzeiten vom S-Bahnhof Spich in die Ortsteile sind in Tabelle 14 zusammengestellt.

Variante Fahrzeit pro Richtung zwischen Spich ZOB und den Verkehrszellen
5 (Oberlar) 9 (Kriegsdorf) 10 (Rotter See) 11 (Sieglar)
1 6 13
2 6 10
3 19 6 14
4 7 12
5 13 7
6 10 15
7 10
Status Quo 23 6 16 13

Tabelle 14: Fahrzeiten der Linienvarianten siidwestlich von Spich

Die Zusammenstellung der Fahrzeiten und Linienwegsvarianten lasst folgende Schllisse zu:

e Fir die Herstellung der Verkehrsbeziehungen zwischen ZOB Spich sowie Oberlar, Kriegs-
dorf, Rotter See und Sieglar sind weiterhin mindestens zwei Linien notwendig. Eine davon
fluhrt sinnvollerweise nach Sieglar und eine Gber Oberlar weiter nach Troisdorf-Mitte. Va-
rianten gibt es damit bezuglich der Anbindung von Kriegsdorf und Rotter See.

e Das Gewerbegebiet Oberlar lasst sich ohne zusatzliche Linie nur dann sinnvoll ins Netz
einbinden, wenn dafir erhebliche Verschlechterungen in Rotter See hingenommen wer-
den. Dies ist abzulehnen, so dass nur eine zusatzliche Linie infrage kdme. Allerdings ist
das Fahrgastpotenzial gering. Daher wird eine Anbindung Uber eine zusatzliche Linie nur
als optionale MaBnahme verfolgt. Aufgrund der Einbindung in den Knoten Troisdorf
Bahnhof eignet sich dafir der Linienweg 7 besser als der Linienweg 6.

e Kriegsdorf muss entweder mit Linienweg 1 oder 2 angebunden werden, damit die Direkt-
verbindung nach Sieglar bestehen bleibt. Dabei kann wahlweise wie bisher tber die Hal-
testellen Parkfriedhof und Krankenhaus (Linienweg 1) oder aber direkt Gber die Haltestel-
le Herderweg (Linienweg 2) gefahren werden. Im ersten Fall profitieren Eschmar und der
westliche Teil von Sieglar von einer schnellen Verbindung zum Spicher Bahnhof und da-
mit nach KoéIn. Im zweiten Fall ergibt sich eine schnellere Verbindung nach Sieglar-Mitte
und eine geringere Betriebsleistung. In diesem Fall ist jedoch eine Verschwenkung der
Linie 501 oder 551 notwendig, um das Krankenhaus Sieglar weiterhin anzubinden. Der
Parkfriedhof kann dann nur noch in ca. 300 m Entfernung bedient werden und die Di-
rektverbindung vom Krankenhaus Sieglar nach Spich entfallt. In der Abstimmung wurde
daher Linienweg 1 favorisiert.

e Wenn Sieglar Gber den Linienweg 1 an Spich angebunden wird, kann der Linienweg 4
(Spich — Rotter See — Sieglar) verworfen werden.

e Fir die Anbindung von Spich nach Rotter See und Oberlar ist der Linienweg 5 (direkte
Flhrung) vorteilhafter als der Linienweg 3 (Fihrung ahnlich der heutigen Linie 507). Es
entstehen die kiirzesten Fahrzeiten und der geringste Betriebsaufwand, da der Parallel-
verkehr der Linien 507 und 508 zwischen Spich und Kriegsdorf obsolet wird. Zudem kann
eine neue Haltestelle an den Werkstatten der Lebenshilfe eingerichtet werden.

e Linienweg 5 bedingt zwingend, dass der Linienweg 1 Sieglar — Kriegsdorf — Spich grund-
satzlich bis Troisdorf durchgebunden wird, damit die Direktverbindung Kriegsdorf — Trois-
dorf Zentrum bestehen bleibt. Dies ist heute mit der Linie 508 nur zeitweise gegeben.
AuBerdem ist es nétig, dass die Linie 551 in Zukunft die Haltestelle EvrystraBe (Berufskol-
leg) in beiden Fahrtrichtungen bedient, da sie vom Linienweg 5 im Gegensatz zu Linien-
weg 3 nicht berihrt wird.

Auf der Grundlage dieser Abwagung werden die Linienwege 1 und 5 weiter verfolgt.
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2.4.6. ZOB Spich — Troisdorf Bahnhof (nordostlich der Eisenbahn)

Die Uberdrtliche Verbindung zwischen Spich und Troisdorf wird von der S-Bahn in attraktiver
Taktfolge mit kurzen Fahrzeiten hergestellt. Daher liegen die Verkehrsaufgaben des paralle-
len Busverkehrs in einer mdglichst guten FeinerschlieBung. Aktuell verkehren die Linien 503
und 508 daflir auf abschnittsweise unterschiedlichen Wegen. Wahrend die Linie 508 den
direkten Weg Uber die B8 nimmt, absolviert die Linie 503 einen Umweg (ber das Senioren-
heim. Da dieser Umweg richtungsbezogen durch unterschiedliche StraBen flihrt, bietet er
jedoch nur in Fahrtrichtung Spich einen relevanten ErschlieBungsvorteil. Zudem kdnnen die
beiden Linien aufgrund unterschiedlicher Grundtakte (Linie 503: 60/20, Linie 508: 30) bislang
nicht zu einem sich erganzenden gemeinsamen Angebot abgestimmt werden.

Vor diesem Hintergrund wurde in der Abstimmung diskutiert, die beiden heutigen Linienwege
durch einen modifizierten neuen in dichterem Takt zu ersetzen (vgl. dazu Abbildung 49, die
beiden Fahrtrichtungen sind dabei einzeln dargestellt). Dieser Ansatz wurde jedoch verwor-
fen, da die bereits barrierefrei ausgebaute Haltestelleninfrastruktur weiter genutzt werden
soll. Zudem sollen die Hauptverkehrsstrome weiterhin (iber die zentral liegenden Haltestellen
AsselbachstraBe und RodderstraBe an der B8 abgewickelt werden. Daher werden die beiden
bestehenden Linienwege fortgeschrieben. Bei der zukilinftigen Angebotsgestaltung ist darauf
hinzuarbeiten, auf dem Hauptlinienweg (iber die B8 den gewiinschten Primarachsenstandard
herzustellen (vgl. Kapitel 2.1). Der erganzende Linienweg (ber Seniorenheim kann dagegen
wie im Status Quo nachfrageorientiert mit eingeschranktem Angebot bedient werden.
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Abbildung 49: Spich, verworfene Modifikation
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2.4.7. Kernraum Sieglar

In Sieglar befahren alle Linien je nach Fahrtrichtung unterschiedliche Wege. Die Einrich-
tungshaltestellen RathausstraBe/Kreisel, RathausstraBe und Sieglar RSVG teilen sich dabei
die Rolle eines Umsteigepunktes, ohne dass alle Linien an einer zentralen Stelle zusammen-
treffen. Folgen sind eine schlechte Begreifbarkeit des Netzes und je nach Fahrtrichtung un-
terschiedliche Umsteigebeziehungen (vgl. Tabelle 15). Die Bedienung der Haltestelle Sieglar
RSVG erfordert eine Kreisfahrt, die bei den Linien 501 und 551 zu einer spirbaren Fahrzeit-
verlangerungen von ca. drei bis vier Minuten fuhrt. Fir durchfahrende Fahrgaste werden die
Linien damit objektiv und erst recht in der subjektiven Wahrnehmung erheblich verlangsamt.
Selbiges gilt flir morgendliche Fahrten der Linien 506 und 508, die Uber Sieglar RSVG hinaus
bis zum Schulzentrum verlangert werden und einmal um das RSVG-Gelande herumfahren
mussen. Vor dem Hintergrund, dass die Linie 501 aufgrund der Anschliisse in Wahn und
Zindorf zeitlich nicht verschoben werden kann, fihrt die Fahrzeitverlangerung zudem auch
zu Anschlussverlusten in Troisdorf und Siegburg insbesondere abends und am Wochenende.

Anzustreben ist vor diesem Hintergrund eine Bereinigung der Linienwege zu mdglichst ein-
heitlichen und direkten Wegen in beiden Fahrtrichtungen und die Schaffung eines zentralen
Verknipfungspunktes. Zu berticksichtigen ist, dass die Haltestelle Sieglar RSVG eine wichtige
betriebliche Bedeutung flir den Personalwechsel besitzt. Diese Funktion muss ein zukinftiger
zentraler Verknlpfungspunkt ebenso erflillen kdnnen.

von nach Umsteigehaltestelle in Sieglar

501 aus Troisdorf

508 nach Spich

RSVG oder RathausstraBe/Kreisel

501 aus Niederkassel

506 nach Fr-W-H
508 nach Spich

RathausstraBe » RathausstraBe/Kreisel*
RathausstraBe » RathausstraBe/Kreisel*

506 aus Fr-W-H

501 nach Niederkassel
508 nach Spich

551 nach Bonn

551 nach Rotter See

RSVG
RSVG
RSVG
RSVG » RathausstraBe

508 aus Spich

501 nach Niederkassel
501 nach Troisdorf
506 nach Fr-W-H

551 nach Bonn

551 nach Rotter See

Kreuzkirche » FlachtenstraBe*

RSVG oder RathausstraBBe

RathausstraBe » RathausstraBe/Kreisel*
Kreuzkirche » FlachtenstraBe*
RathausstraBBe

551 aus Bonn

506 nach Fr-W-H
508 nach Spich

RathausstraBe » RathausstraBe/Kreisel
RathausstraBe » RathausstraBe/Kreisel

551 aus Rotter See

Hinweise

506 nach Fr-W-H
508 nach Spich

» Wechsel der Haltestelle nétig

*  alternativ Ubergang an der Haltestelle RSVG, dann allerdings langere Gesamtfahrzeit
(Anschlussverlust maglich)

RSVG oder RathausstraBe/Kreisel
RSVG oder RathausstraBe/Kreisel

Tabelle 15: Umsteigeverkniipfungen in Sieglar

Aufgrund der StraBennetzstruktur und der in StraBenseitenlage verlaufenden Industriebahn
ist es nur mit erheblichem Aufwand mdglich, die Haltestelle RSVG fir eine Bedienung in bei-
den Fahrtrichtungen auszubauen. Die hervorgehobene Ubereck-Umsteigebeziehung von
Bonn (Linie 551) nach Spich, Kriegsdorf und Friedrich-Wilhelmshitte (Linie 506/508) kann
deshalb bis auf weiteres nicht in beiden Richtungen lber die Haltestelle RSVG laufen. Es bie-
tet es sich daher an, die Haltestellen RathausstraBe und RathausstraBe/Kreisel zum Sieglarer
Knotenpunkt weiterzuentwickeln und bislang fehlende Teilhaltestellen fiir die Bedienung
durch alle Linien in beiden Fahrtrichtungen zu erganzen. Dieser Prozess hat mit der Umle-
gung der Linie 508 Uber RathausstraBe/Kreisel zum Fahrplanwechsel im Dezember 2012 be-
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reits begonnen. Fiir den Standort RathausstraBe als Verknlipfungspunkt spricht auBerdem
auch die zentrale Lage in Sieglar, wohingegen die Haltestelle RSVG etwas weiter vom Orts-
kern entfernt liegt. Ebenso wird die Haltestelle RathausstraBe von Ubereck-Umsteigern zwi-
schen Kriegsdorf/Spich und Bonn/Niederkassel in beiden Richtungen vor der Haltestelle
RSVG erreicht, so dass es flir diese Verkniipfung zeitlich nachteilig ist, iber RSVG zu fahren.

Vor dem Hintergrund der hohen Verkehrsbelastung des Doppelknotens an der Zusammen-
fihrung von RathausstraBe, GrabenstraBe, Pastor-Bohm-StraBe und Spicher StraBe ist die
Herstellung eines langfristig zufriedenstellenden Endzustandes mit ausreichenden Platzver-
haltnisse erst nach Vollendung des zweiten Bauabschnittes der L332n und der damit einher-
gehenden Verkehrsentlastung des Sieglarer Ortskerns mdglich. Bis dahin wird die Durchfiih-

rung einer detaillierten Variantendiskussion empfohlen.

‘I\I.-'I T

__, £ __z Y
/ #

s il -

A . \ ._'-': By e ; ; ] -.
N _/\ X ',f’ { Fiachteuétral}“ef "-:;h_
LH e anhu W o7/ DM 7

Abblldung 50: Sieglar, Ist-Zustand

-'I .n' W I [}
“l.:'.l'II ;I'II I l' 'IIT'II- F

A\ II_“,r' 18/ .I"llagl

g e P ar
-\-‘-"‘"\-_ -‘-_‘“\—\_ ] .I' / -'r|rh- -:\. ,

Jrj — = Irll ! "I H:-Jr —a_

I.rf Herdenfeg o=/
I I

y s;lﬂ,.l""atnanna 3 E""Lm*
o\ Hfrankhnh_aijs: x

. / Flachtap'a'tr

- 2 .r’
- ".,.I LA o, l.-'{ /,)
", ._-" " i f .-.-r" -"'

i1

{]

Abbildung 51: Sieglar, mogliche Modifikation, Haltestellenstandorte noch zu klaren
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2.4.8. Rotter See — Sieglar — Bonn

Bremer Str. S0
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Abbildung 52: Liniennetz im Bereich Sieglar/Rotter See

Die Linie 551 fahrt zwischen Rotter See und Sieglar je nach Fahrtrichtung einen unterschied-
lichen Linienweg, wodurch die Haltestellen Herderweg, EvrystraBe und Sieglar RSVG in nur
jeweils einer Fahrtrichtung bedient werden. In Fahrtrichtung Bonn wird Rotter See dabei in
einer Schleifenfahrt umrundet, wobei der Ausgangspunkt bei jeder Fahrt zweimal passiert
wird. Folge sind langere Fahrtzeiten, das subjektiv besonders zeitraubend empfundene Fah-
ren im Kreis und Fahrgastorientierungsprobleme, da die Haltestellen Bremer StraBe und Rot-
ter See mit beiden Fahrtrichtungen auf derselben StraBenseite bedient werden. Die Verknip-
fung mit den Linien 506 und 508 findet je nach Fahrtrichtung an unterschiedlichen Stellen
statt, was die Situation flr Umsteiger zusatzlich verkompliziert. Von Friedrich-Wilhelmshiitte
nach Rotter See gibt es gar keine Verknlpfung.

Vor diesem Hintergrund ist eine in beiden Richtungen einheitliche Flihrung der Linie 551 mit
Auflésung der Schleifenfahrt wiinschenswert. Dies ist jedoch derzeit nur ohne Bedienung der
Haltestelle Sieglar RSVG sinnvoll méglich. Die RSVG pladiert wiederum fiir eine Beibehaltung
des Haltes. Grundsatzlich gibt es damit fiir die Linie 551 in Rotter See drei Varianten:

1) Beibehaltung des heutigen Linienweges
2) Einheitliche Flihrung entsprechend der heutigen Fahrtrichtung nach Troisdorf

3) Einheitliche Flihrung in Rotter See und Bedienung der Haltestelle RSVG
(erst nach Vollendung der L332n mdglich)

Bei Variante 1 sollte im Schwabenweg/Ecke EvrystraBe eine zusatzliche provisorische Rich-
tungshaltestelle EvrystraBe eingerichtet werden. AuBerdem sollte die Schleife Rotter See in
Fahrtrichtung Bonn neu gegen den Uhrzeigersinn befahren werden. Auf diese Weise kénnen
die Haltestellen Bremer StraBe und Rotter See richtungsbezogen auf beiden StraBenseiten
angefahren werden. Die Haltestelle Schulzentrum wird dann allerdings zweimal bedient.

Bei Variante 2 kénnen die Haltestellen Herderweg und EvrystraBe in beiden Fahrtrichtungen
bedient werden, was die ErschlieBung des Berufskollegs verbessert (vgl. Kapitel 2.4.5). Alle
Umsteigemdglichkeiten werden zur RathausstraBBe verlagert. AuBerdem ergibt sich eine Be-
schleunigung um ca. drei Minuten in Fahrtrichtung Bonn. Voraussetzung flr Variante 2 ist die
Einrichtung einer zusatzlichen Fahrbahnrandhaltestelle in der RathausstraBe/Ecke Graben-
straBe fir die Linie 551 in Richtung Bonn.

Variante 3 ist erst nach Vollendung der L332n méglich. AnschlieBend kann die Linie 551 ana-
log zu Variante 2 in Rotter See Uber einen einheitlichen Linienweg verkehren. Sidlich der
Haltestelle EvrystraBe schwenkt sie dann via L332n zur Spicher StraBe und bedient die Halte-
stelle Sieglar RSVG. Wenn diese Verschwenkung in beiden Richtungen befahren wird, entfallt
die Haltestelle Herderweg.
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Bei allen drei Varianten ware ein Halt der Linie 506 in Richtung Sieglar RSVG im Bereich Rat-
hausstraBe/Kreisel zur Verbesserung der Umsteigemdglichkeiten sinnvoll. Dies kann entwe-
der Uber die bestehende Haltestelle RathausstraBe/Kreisel oder eine neue Fahrbahnrandhal-
testelle in der Spicher StraBe sudlich des Kreisels erfolgen. Auf diese Weise wird die Umstei-
geverbindung zur Linie 551 nach Rotter See neu ermdglicht bzw. bei Wahl der Variante 2
jene von Friedrich-Wilhelmshitte zur Linie 551 nach Bonn aufrechterhalten. Allerdings sind
die Platzverhaltnisse sehr beengt.

Alle drei Varianten stehen zudem im Kontext mit der Priifung mdglicher Verbesserungen von
Haltestellen im Sieglarer Kernraum (vgl. Kapitel 2.4.7). Vor diesem Hintergrund sollte der
barrierefreie Ausbau der je nach Variante unterschiedlich positionierten Haltestellen vorerst
noch zurtickgestellt werden. Dies gilt insbesondere fiir die Haltestelle Herderweg und bei der
Variante 1 auch fir die Haltestelle EvrystraBe.

PasOberlar

Linie 861 nach Troisdorf />

VRN R -

WMode

e

L (1 :
dramegqr "r'i1

. ; ol

f NNt i\ N |1

zabirie=" "\ Friedrich\Y

k) BT b

N Rathausstranenreisel i HUHE

o A "._ o) SlEQIHI’ _- _—._I!-.
| Rathausstralle /|11 | W i —|
chmar - B

Abbildung 53: Linie 551 in Rotter See, Ist-Zustand bzw. Variante 1
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Aus dem politischen Raum liegen drei weitere Priifauftrédge zur Linie 551 vor, deren Umset-
zung jedoch nicht empfohlen wird.

Zum Einen hat die Stadt Bonn auf ihrem Stadtgebiet eine Flihrung analog zur Linie SB55
Uber die Kennedybriicke angeregt. Dadurch ergeben sich Fahrzeitverkiirzungen von ca.
6 Minuten je Richtung, aber auch eine schlechtere Erreichbarkeit der Bonner Nordstadt. Vor
diesem Hintergrund wird diese Variante von der Stadt Troisdorf und der RSVG abgelehnt.

Zum Zweiten haben die CDU-Fraktion und die Fraktion Blindnis 90/Die Griinen im Rat der
Stadt Troisdorf um Priifung gebeten, ob mit einer Teilung der Linie 551 bessere Verbindun-
gen von Kriegsdorf und Rotter See nach Bonn ermdglicht werden kdnnen. Eine derartige
Aufteilung kénnte mit den beiden folgenden Linienflihrungen realisiert werden:

e Linie 551a: Bonn — Bergheim — Sieglar — Rotter See — Oberlar — Troisdorf Bahnhof
(Relation gemaB Status Quo)

e Linie 551b: Bonn — Bergheim — Parkfriedhof — Kriegsdorf — Spich ZOB
(neue Relation, Spich ZOB als nachster praktikabler Endpunkt gewahlt)

Unter Zugrundelegung des heutigen Angebotsumfangs wiirden sich beide Linien montags bis
freitags zwischen Bonn und Bergheim zu einem 30-Minuten-Takt Uberlagern und von dort
aus jeweils stiindlich nach Troisdorf Bahnhof bzw. Spich ZOB weiterfahren. In Zeitraumen
mit Stundentakt sollte nur der Linienweg nach Troisdorf Bahnhof angeboten werden. Szena-
rien mit Leistungsausweitung wirden eine Zustimmung der Stadt Bonn voraussetzen.

Hinsichtlich der Nachfragestruktur der Linie 551 ware eine solche Aufteilung jedoch kontra-
produktiv. Ihre hochste Auslastung erreicht die Linie 551 zwischen Bonn und Bergheim ei-
nerseits sowie Troisdorf und Rotter See andererseits (vgl. Kapitel 2.3.9). Mit einer Aufteilung
kdme es aber zwischen Troisdorf und Rotter See zu einer splirbaren Fahrtenreduzierung.
Gerade auf diesem Abschnitt kann auf das heutige Angebot der Linie 551 nicht verzichtet
werden, sowohl zur Gewahrleistung einer angemessenen Attraktivitat fiir stark frequentierte
innerstadtische Verkehrsbeziehungen als auch zur Bereitstellung ausreichender Kapazitaten.
Dabei sind auch die sehr starken Schilerverkehre zwischen Troisdorf und Rotter See zu be-
rucksichtigen, und zwar sowohl zum Berufskolleg als auch zum Schulzentrum Sieglar. Ebenso
wirde eine Aufteilung dazu fiihren, dass die Verknlpfung der Linie 551 mit den anderen
Buslinien in Sieglar nur noch einmal statt zweimal pro Stunde zur Verfiigung steht. SchlieB3-
lich steht einer Aufteilung die Vorgabe des Nahverkehrsplans entgegen, auf den Hauptver-
kehrsachsen einheitliche Linienwege in attraktiven, dichten Takten zu fahren.

Vor diesem Hintergrund kann eine Aufteilung nicht empfohlen werden. Stattdessen sollte fiir
die Verbindung von Kriegsdorf nach Bonn die Verknipfung der Linien in Sieglar verbessert
werden.

Zum Dritten hat die SPD-Kreistagsfraktion am 09.04.2013 u.a. beantragt, dass die Schnell-
buslinie SB 55 auBerhalb des Ortes Bergheim die Haltestelle Fahrhaus anfahren und dort mit
der Linie 551 verknlipft werden soll. Es wird empfohlen, aus den beiden folgenden Griinden
davon abzusehen:

e Die SB 55 wird gerade in diesem Bereich ihrer Schnellbusfunktion gerecht (beschleunigte
Flhrung auBerorts entlang einer eigenen Busspur mit groBem Haltestellenabstand).

¢ Die gewilnschte Verknipfung der Linie 551 nach Bonn-Beuel wird an der Haltestelle Fahr-
haus bereits mit der Linie 550 im 20-Minuten-Takt hergestellt.

Es wird zudem darauf hingewiesen, dass ein Halt fiir die Stadt Troisdorf eine Mitfinanzierung
der SB 55 entsprechend der auf dem Stadtgebiet gefahrenen Kilometer bedeuten wiirde.
Derzeit wird der Teilabschnitt auf Troisdorfer Gebiet der Stadt Niederkassel zugerechnet, da
in Troisdorf mangels Haltestellenbedienung keine ErschlieBung erfolgt.
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2.4.9. Troisdorf-West, Gebiet zwischen den Bahnstrecken

Der Stadtteil Troisdorf-West ist durch die Bahnstrecke nach Koblenz in zwei Gebiete sepa-
riert. Im dichter besiedelten westlichen Teil wird mit den Haltestellen BliicherstraBe und Ber-
geracker eine zentrale ErschlieBung hergestellt. Dagegen hat sich die Anbindung des 6stli-
chen Teils in den vergangenen Jahren zunehmend verschlechtert, da die Buslinie 507 diver-
sen Restriktionen unterworfen wurde:

e Mit dem Bau der ICE-Trasse Koln — Frankfurt und dem Willy-Brandt-Ring entfielen vor-
hergehende Querungsmdglichkeiten der Siegstrecke in Richtung &stlicher Stadtkern, was
zu einer Verlangerung des Linienweges fiihrte.

e Zur Entlastung der Wohngebiete vom LKW-Verkehr in das Gewerbegebiet SpeestraBe
wurden mehrere Durchfahrsperren errichtet. Die Durchfahrsperre in der SpeestraBe war
dabei zeitweise in Form einer aktiven Busschleuse (versenkbarer Poller) fiir Busse pas-
sierbar. Dieser Poller wurde aber aufgrund seiner Kosten und Storanfalligkeit auBer Be-
trieb genommen.

e Die seit langer Zeit in unterschiedlicher Form praktizierte Einrichtungsschleife von Trois-
dorf Uber Troisdorf West zurlick nach Troisdorf ist heute am AGGUABad unterbrochen.
Dadurch sind keine Direktfahrten mehr nach Troisdorf-Mitte méglich.

Vor dem Hintergrund dieser Entwicklung musste zuerst die Haltestelle KasinostraBe und
dann auch die Haltestelle Louis-Mannstaedt-StraBe aufgegeben werden. Derzeit bedient die
Linie 507 nur noch die stattdessen eingerichtete Haltestelle SpeestraBBe, die jedoch abseits
liegt und nur mit groBem Umweg in einer Fahrtrichtung angefahren werden kann. Die Halte-
stelle Mendender StraBe der Linie 506 befindet sich flir das Wohngebiet in @hnlicher Entfer-
nung, wird aber in beiden Richtungen und in dichterem Takt bedient. Folglich ist an der
SpeestraBe auch nahezu keine Nachfrage feststellbar. Es bietet sich daher an, die Haltestelle
ganz aufzugeben.
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Abbildung 56: heutige OPNV-ErschlieBung im ostlichen Teil von Troisdorf-West
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Abbildung 57: Busschleuse Mielenforst Abbildung 58: Haltestelle SpeestrafBie

Alternative zur Aufgabe der Haltestelle ist die Konzeption einer neuen Anbindung des Wohn-
gebietes. Erfolgreich kann diese aber nur sein, wenn sie eine zentrale ErschlieBung und Fahr-
maoglichkeiten zumindest sowohl von als auch nach Troisdorf Zentrum ermdglicht. Dafur sind
grundsatzlich zwei Varianten denkbar, die auch nacheinander umgesetzt werden kénnen:

e Verlangerung einer am Troisdorfer Bahnhof endenden Linie (iber die Haltestelle Kuttgasse
in das Wohngebiet, dort Wendefahrt via Karl-Peters-StraBe, Karl-Schurz-StraBe, Stein-
ackerstraBBe und LangemarckstraBe

e Wiedereinrichtung einer Busschleuse in der SpeestraBe und Weiterflihrung der Linie Uber
den Willy-Brandt-Ring und Siegburg-Zange nach Siegburg Bahnhof, gleichzeitig Heraus-
nahme der Schleifenlinie 509 aus Siegburg-Zange

Mit der zweiten Variante entsteht eine attraktive beidseitige Netzeinbindung, sowohl fur
Troisdorf West als auch flir Siegburg Zange. Gleichzeitig kann die stillgelegte Haltestelle
Louis-Mannstaedt-StraBe wieder in Betrieb genommen werden. Bei der Diskussion lber die
erneute Einfuhrung einer Busschleuse kdnnen passive Losungen erwogen werden, die nicht
verschleiBanfallig sind. Mehrere derartige Anlagen gibt es in KoIn (vgl. Abbildung 57).

Aufgrund der entstehenden Mehrleistung und NeuerschlieBung wird eine derartig verbesserte
Anbindung von Troisdorf-West in diesem Konzept als optionale MaBnahme betrachtet.
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Abbildung 59: Varianten zur verbesserten ErschlieBung von Troisdorf-West



2.4.10. Nordlicher und ostlicher Stadtkern
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Abbildung 60: Liniennetz im Teilraum Stadtzentrum

Das Busnetz dstlich des Troisdorfer Bahnhofs wird von der OPNV-Hauptachse Bahnhof — Ur-
sulaplatz — Altenforst — Siegburg gepragt, die der B8 folgt und im bestehenden Netz durch-
gehend von den Linien 501 und 503 befahren wird. Diese Hauptachse verlauft auf direktem
Wege und liegt optimal in der Schwerelinie der Bebauung, sie steht demgemaB nicht zur
Disposition. Die Uberlagerung der zwei Hauptlinien bzw. der daraus entstehende 10-Minuten-
Takt wird aufgrund seiner Attraktivitat und guten Inanspruchnahme ebenfalls weiter fortge-
schrieben. Selbiges gilt auch fiir die direkt gefiihrte stadteverbindende Linie 508 zwischen
Troisdorf und Sankt Augustin. Optimierungspotenziale finden sich im Stadtzentrum dagegen
auf den Linien 506 und 507.

Auf der Linie 506 werden entgegen der angestrebten differenzierten Bedienung kleinrdumige
ErschlieBung und grenziiberschreitende regionale Verkehrsbeziehungen miteinander kombi-
niert. Dies flihrt zu einer sehr langen Fahrzeit nach Altenrath und Lohmar. Zusétzlich wird
den ganzen Vormittag Uber die Grundschule SchlossstraBe per Schleifenfahrt bedient. Dies
fuhrt zu einer weiteren Fahrzeitverlangerung von neun Minuten, einer Aufgabe des Taktver-
kehrs und Bedienungsliicken von (iber 60 Minuten. Andererseits wird die Grundschule nach-
mittags trotz Ganztagsbetrieb nicht angefahren, so dass dann fiir die dortigen Schiiler nach
Altenrath keine Fahrmdglichkeit existiert. Dies ist besonders nachteilig, da die Mehrzahl der
Altenrather Grundschiiler die SchlossstraBe besucht und nicht die ganztagig angefahrene
Grundschule HeerstraBe. Die Haltestelle Altenforst schlieBlich ist in Fahrtrichtung Osten so
positioniert, dass sie von der unmittelbar dahinter links abbiegenden Linie 506 nicht angefah-
ren werden kann.

Die Linie 507 befahrt 6stlich des Bahnhofs Troisdorf eine groBe Schleife in Form einer Acht.
Ahnlich wie in Spich gibt es hier das Problem einer Endstation innerhalb der Schleife. Der
Aufkommensschwerpunkt Krankenhaus wird dadurch nur ab Troisdorf Bahnhof angebunden,
nicht in der Gegenrichtung. Umgekehrt ist der verdichtete Bereich um die Alfred-Delp-StraBe
nicht aus Richtung Zentrum erreichbar. AusschlieBlich an Sonntagen bedient die Linie 507
alternierend mit der Schleife auch noch einen Abzweig zum Waldfriedhof. Die betroffene
Strecke wird parallel auch von der Linie 506 befahren. Insgesamt wird die Linienfiihrung den
Fahrgasterfordernissen nicht gerecht. Auch das Angebot entspricht mit maximal Stundentakt
nicht den Erfordernissen eines innerstadtischen Stadtverkehrs.
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Vor diesem Hintergrund gibt es beziiglich der Linien 506 und 507 im Stadtzentrum folgende
Optimierungsziele:

e Anbindung aller Haltestellen in beide Fahrtrichtungen

¢ Aufldsung der Doppelschleife und der alternierenden Bedienung der Linie 507
e Herstellung angemessener Bedienungsstandards im Stadtverkehr

e Beschleunigung der Verbindung nach Altenrath

e Bessere Anbindung der Grundschule SchlossstraBe

Die Anbindung aller Haltestellen in beide Fahrtrichtungen sowie die Aufldsung der Schleifen
und alternierenden Bedienung lasst sich mit einer Integration der innerstadtischen Erschlie-
Bungsaufgaben der Linie 507 in die Linie 506 erreichen. Voraussetzung dafiir ist die Aufgabe
der Haltestelle SpeestraBe (vgl. Kapitel 2.4.9). Mdglich ist dann ein Linienweg ab Bahnhof
Uber die bestehenden Haltestellen WilhelmstraBe, Krankenhaus, RomerstraBe, Im Grund,
AGGUABad, Julius-Leber-StraBe, Geschwister-Scholl-StraBe und von dort aus geradeaus wei-
ter entsprechend der heutigen Linie 506 zum Waldfriedhof. Die Gegenrichtung verlauft weit-
gehend synchron. Zwischen Krankenhaus und WilhelmstraBe ist allerdings eine etwas lange-
re Fihrung Uber KronenstraBe, Ravensberger Weg und Kolner StraBe erforderlich. Um alle
Haltestellen in beiden Richtungen bedienen zu kénnen, missen die Haltestellen Geschwister-
Scholl-StraBe, Julius-Leber-StraBe, AGGUABad und Krankenhaus in dieser Fahrtrichtung neu
eingerichtet werden. Dies sollte wenn mdglich direkt gegeniber der bestehenden Haltestel-
len erfolgen.

Im Stadtkern werden bei diesem Linienweg gegentiber der heutigen Linie 506 statt den Hal-
testellen Evangelische Kirche, Kuttgasse und Ursulaplatz neu die Haltestellen WilhelmstraBe
und RomerstraBe bedient. Damit ist eine vergleichbare ErschlieBung der Aufkommens-
schwerpunkte und insbesondere der FuBgangerzone gegeben. Der groBe Vorteil der Ver-
schmelzung der zwei Liniendste besteht darin, dass die heutigen Bedienungsdefizite ohne
erhebliche Mehrleistung behoben werden kénnen (d.h. nur noch eine Linie, diese dafir in
dichterem Takt). Zudem wird der heutige Parallelverkehr der Linien 506 und 507 zwischen
Bahnhof und Altenforst abgebaut, wo bereits die Linien 501 und 503 im 10-Minuten-Takt
fahren.

Fir die regionale Verbindung nach Altenrath und Lohmar bestehen zwei Varianten:
e Weiterhin per Linie 506 Gber Waldfriedhof, allerdings mit 0.g. modifiziertem Linienweg

¢ Neue Direktlinie vom Bahnhof (iber die Altenrather StraBe, daflir Beschrankung der Linie
506 auf den innerstadtischen Abschnitt zwischen Sieglar und Waldfriedhof

Bei der ersten Variante ist eine volle Integration des Altenrather Schiilerverkehrs in die Re-
geltaktfahrten mdglich. Damit entsteht bei gleichem Betriebsaufwand ein dichterer Takt.
Kehrseite ist eine weiterhin sehr lange Fahrzeit zwischen Bahnhof und Altenrath von 22 bis
23 Minuten (heute je nach Tageszeit 20 oder 28 Minuten). AuBerdem werden weiterhin zwei
sehr unterschiedlich ausgelastete Aste miteinander verkniipft, weswegen sich die Einfilhrung
von Kurzlaufern zwischen Sieglar und Waldfriedhof empfiehlt. Die Anbindung der Grundschu-
le SchlossstraBe aus Altenrath erfolgt bei dieser Variante morgens wie im jetzigen Zustand
mit einer Sonderfahrt zur bestehenden Schulbushaltestelle. In Richtung Altenrath kann die
neu bediente Haltestelle Krankenhaus von der Schule aus sicher erreicht werden, so dass
haufige Rickfahrtmdglichkeiten auch fiir Ganztagsschiiler entstehen.

Bei der zweiten Variante muss der Schilerverkehr zwischen Altenrath und den beiden Grund-
schulen sowie dem Gymnasium Altenforst separat mit Einsatzwagen abgedeckt werden, wo-
fur zwischen 11 und 17 Uhr etwa einmal stlindlich Fahrten erforderlich sind. Die Endzeiten
der drei Schulen passen dabei so zusammen, dass ein an der SchlossstraBe startender
Einsatzwagen auch Schiiler der beiden anderen Schulen ohne ldngere Wartezeit mitbefor-
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dern kann. Das Ziel der mdglichst vollstandigen Integration des Schilerverkehrs in den all-
gemeinen Taktfahrplan wird allerdings nicht erreicht. Daflir kann das Angebot auf der Linie
506 und der neuen Linie nach Altenrath und Lohmar der unterschiedlichen Auslastung ent-
sprechend optimiert werden. Zudem verkirzt sich die Fahrzeit zwischen Bahnhof Troisdorf
und Altenrath ganz erheblich auf nur noch 11 Minuten.

Beim Ansatz vergleichbarer Gesamtbetriebsleistung bietet damit Variante 1 mehr Regeltakt-
fahrten nach Altenrath, Variante 2 dagegen eine Halbierung der Fahrzeit. Eine Erfiillung bei-
der Optimierungsziele gleichzeitig ist nicht mdglich.
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Abbildung 61: Vorgeschlagene neue Fiihrung der Linie 506 im Stadtzentrum, Variante 1
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Abbildung 62: Vorgeschlagene neue Fiithrung der Linie 506 im Stadtzentrum, Variante 2
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2.5. Haltestellenbezeichnung und Fahrgastorientierung

Merkmale des bestehenden Netzes, die die Fahrgastorientierung erschweren, sind bereits im
vorhergehenden Kapitel zusammengestellt. Zu nennen sind dabei insbesondere die alternie-
rende Bedienung der Linie 508 (im Aushangfahrplan zudem als durchgehende Haltestellen-
folge dargestellt), die Einrichtungsbedienung der Linie 551 im Stadtteil Rotter See sowie die
Schleifen der Linie 507.

Dariliber hinaus bestehen Optimierungspotenziale in der Bezeichnung der Haltestellen. Die
Namensgebung ist nicht Uberall stringent und systematisch gehandhabt. Insbesondere wei-
sen einige Haltestellen an Kreuzungen mit abbiegenden Verkehren nicht an allen Teilhalte-
stellen gleiche Namen auf. Dies filhrt dazu, dass Ubereck-Umsteigebeziehungen oder weitere
Fahrmdglichkeiten in dieselbe Richtung von einer anderen Teilhaltestelle fur Ortsunkundige
sowie in der elektronischen Fahrplanauskunft nicht erkennbar sind. Betroffen sind folgende
Haltestellen, deren Namen folgendermaBen vereinheitlicht werden sollten:

e Lilsdorfer StraBe (bislang in Fahrtrichtung Wahn: BrlickenstraBe/B8, Vereinheitlichung
kann aus technischen Griinden erst nach Auflésung der alternierenden Bedienung auf der
Linie 508 durchgefiihrt werden)

e RodderstraBe (bislang in Fahrtrichtung Wahn: Rodderstrae/B8)

e RathausstraBe (bislang in Fahrtrichtung Bergheim: RathausstraBe/Kreisel, Vereinheitli-
chung kann aus technischen Griinden nur bei direkter Fiihrung der Linie 501 nicht mehr
Uber Sieglar RSVG durchgefiihrt werden)

Im Unterschied zum benachbarten Niederkassel werden Richtungshaltestellen in parallelen
StraBenziigen in Troisdorf teilweise mit unterschiedlichen Namen bezeichnet. Auch hier wird
eine Vereinheitlichung empfohlen:

e SpichbuschsstraBe (bislang in Fahrtrichtung Troisdorf: MaarstrafBe)
e TelegrafstraBe (bislang in Fahrtrichtung Spich: Im Wiesengrund)

Die Haltestellen Brisseler StraBe und Krankenhaus sind doppelt vorhanden (Linie 505 und
508 bzw. 507 und 508), obwohl beide Standorte jeweils nichts miteinander zu tun haben. Bei
der Haltestelle Briisseler StraBe (505) bietet sich dabei eine Zusammenlegung mit der unmit-
telbar benachbarten Haltestelle Belgische Allee (508) an. Fiir die beiden Krankenhaushalte-
stellen werden folgende konkretisierte Bezeichnungen empfohlen:

e St.-Johannes-Krankenhaus (in Sieglar)
e St.-Josef-Hospital (in Troisdorf)

Eine wesentliche Verbesserung der Fahrgastorientierung ware durch die Bereitstellung eines
attraktiven Netzplanes mdglich. Es wird empfohlen, diesen zusammen mit der Umsetzung
des Konzeptes zu erstellen, um gleichzeitig auch veranderte Linienfihrungen kommunizieren
zu kénnen. Denkbar ist dabei eine Ubernahme des Layouts vom Bonner Stadtnetzplan, der
bereits heute Sankt Augustin und andere Teile des Kreisgebietes mit abdeckt. Bei gleichem
Format kénnten groBe Teile des verstadterten rechtsrheinischen Rhein-Sieg-Kreis integriert
werden (Troisdorf, Niederkassel, Siegburg, Sankt Augustin, Teile von Lohmar und Bonn).

67



3.

Zusammenstellung der Optimierungsziele

Aus der in Kapitel 2 durchgefiihrten Analyse ergeben sich zusammengefasst folgende Opti-
mierungsziele fir das Troisdorfer Busnetz:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Taktverdichtung auf den Hauptlinien und systematische Abstimmung mit der S-Bahn: Im
Dezember 2009 wurde montags bis freitags auf den Linien 501 und 503 der 20-Minuten-
Grundtakt eingefiihrt. Dieser Grundtakt soll auch auf die anderen Hauptlinien Gbertragen
werden, um attraktivere Angebote und eine bessere Vernetzung mit der im selben Takt
fahrenden S-Bahn zu erreichen. Samstags wird ein ebenfalls zur S-Bahn passender und
bis 20 Uhr verlangerter 30-Minuten-Takt projektiert, sonntags ein 60-Minuten-Takt. Der-
zeit sind einige Siedlungsschwerpunkte auch montags bis freitags nur im 60-Minuten-
Takt angebunden, sonntags gibt es einzelne Abschnitte mit nur 120-Minuten-Takt und
samstags endet der 30-Minuten-Takt bereits gegen 14 Uhr.

Verstérkte Nutzung des neuen ZOB Spich: Uber den Bahnhof Spich ist fiir das nordwestli-
che Stadtgebiet eine schnellere Verkniipfung mit dem S-Bahn-Verkehr méglich als Uber
den Bahnhof Troisdorf. Bisher ist der ZOB Spich aber noch nicht optimal ins Busnetz ein-
gebunden (Umwege im Zulauf bei den Linien 503 und 507, die Fahrten der Linie 508
nach Wahn fahren am ZOB vorbei, eingeschranktes Taktangebot auf allen dort ver-
kehrenden Linien, unterschiedliche Grundtakte bei Bus und S-Bahn). Eine Verbesserung
erfordert die Neukonzipierung der Linien 503, 507 und 508 in Spich.

Ubersichtliche und auch fiir Gelegenheitskunden versténdliche Netzstruktur. Dem entge-
gen stehen heute alternierende Linienwege, fahrtrichtungsbezogen unterschiedliche Li-
nienwege und Schleifen mit Bedienung in nur einer Fahrtrichtung, was mit der kleinrau-
migen Modifikation von Linienwegen behoben werden soll. Betroffen sind besonders die
Linien 506, 507, 508 und 551.

Zweiteilung des Netzes in Haupt- und Ergdnzungslinien: Ziel ist die Entkoppelung nur
temporar nachgefragter Linienabschnitte von den Hauptlinien, um eine wirtschaftliche
Angebotsplanung zu ermdglichen. Potenziale gibt es dafiir insbesondere in den Spicher
Gewerbegebieten, in denen auBerhalb der Hauptverkehrszeiten kaum Nachfrage
herrscht, auBerdem zwischen Spich und Niederkassel sowie ggf. auch zwischen Troisdorf,
Altenrath und Lohmar. Die Entkoppelung dieser Abschnitte von den Hauptlinien ermdg-
licht dort angepasste Takte und einen TaxiBus-Betrieb in Zeiten schwacher Nachfrage.
Damit kdnnen wiederum die AST-Linien 585 und 589 ersetzt werden. Zudem entstehen
Spielraume flir Angebotsverbesserungen auf den Hauptlinien.

Vereinheitlichung der Bedienungszeiten. Das Angebot ist historisch gewachsen, wodurch
die Bedienungszeiten in den einzelnen Stadtteilen heute unterschiedlich sind. Dies ist im
Hinblick auf Einwohner- und Fahrgastzahlen nicht begriindbar und soll zur Herstellung
nachvollziehbarer Angebotsstandards harmonisiert werden. Die Zweiteilung des Netzes in
Haupt- und Erganzungslinien schafft dabei eine sinnvolle Abgrenzung zur Definition eines
zweistufigen Angebotskonzeptes (volle Standards auf den Hauptlinien in die Siedlungs-
schwerpunkte, nachfragegerecht reduzierte Angebote auf den Erganzungslinien).

Erweiterung des Liniennetzes in bisher nicht bediente Bereiche: Aufgrund der guten
Nachfrageentwicklung soll der Linienverkehr ins Camp Spich in den Nahverkehrsplan auf-
genommen werden. Ebenso soll das wachsende Gewerbegebiet Junkersring bedient wer-
den. Optional ist eine bessere Anbindung des Gewerbegebiets Oberlar sowie von Trois-
dorf West (6stlicher Teil) zu erdrtern.

Das Optimierungskonzept soll in Stufen umsetzbar sein. In der ersten Stufe sind keine groBe-
ren Veranderungen fiir die grenziiberschreitenden Verbindungen vorzusehen, da diese einen
groBeren Abstimmungsbedarf erfordern und ggf. nicht sofort umsetzbar sind. Optionale Ver-
besserungsmaglichkeiten sollen separat diskutiert werden kénnen.
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4. Optimierungskonzept
4.1. Netzentwurf

Unter Zugrundelegung der Optimierungsziele wurde ein optimiertes Liniennetz mit flnf
Hauptlinien (501, 503n, 506n, 508n, 551) und drei Erganzungslinien (504n, 505n, 507n)
entwickelt. Dieses Netz ist in Abbildung 63 dargestellt. Zur Berlicksichtigung gewachsener
Verkehrsverflechtungen wurden die bestehenden Hauptverkehrsachsen nur in Details ange-
passt, wohingegen die Erganzungsverkehre teilweise vollig neu konzipiert sind. Dem Pla-
nungsnetz liegt ein detaillierter Fahrplanentwurf mit Grundtaktraster und Schilerzusatzfahr-
ten zugrunde, der sich an den Prinzipien des landesweiten ITF NRW 2.0 orientiert.
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Abbildung 63: Neues Liniennetz
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4.2. Linien

4.2.1. Linie 501

Die Linie 501 bleibt im Wesentlichen unverandert. Seit der Umsetzung des Buskonzeptes
Niederkassel im Dezember 2009 wird der gewilinschte Hauptlinienstandard mit 20-Minuten-
Grundtakt bereits erflllt. Die bestehenden samstaglichen Kurzfahrten zwischen Siegburg und
Troisdorf Bahnhof sollen allerdings zukiinftig in der Linie 503 aufgehen, gleichzeitig wird die
daraus entstehende Angebotsverdoppelung bis gegen 20.30 Uhr verldngert. Zu Uberpriifen
und mit den anderen Linien zu harmonisieren ist das Angebot in den Tagesrandlagen. Im
Abendverkehr kénnen die bestehenden Kurzldufer zwischen Siegburg und Rheidt bis Sieglar
zurtickgezogen werden, sofern weiter in Richtung Bergheim eine fahrplanmaBige Koordinati-
on mit Linie 551 erfolgt.

Optional kann die Kreisfahrt um das RSVG-Geldande zugunsten einer Direktfahrt liber die Pas-
tor-B6hm-StraBe aufgegeben werden, womit je Richtung vier Minuten Fahrzeit und ca.
21.000 Fahrplankilometer pro Jahr eingespart werden. Die Haltestelle Sieglar RSVG wird
dann von der Linie 501 nicht mehr bedient. Ersatz wiirde die im Angebot deutlich ausgewei-
tete Linie 506n schaffen, die in Richtung Troisdorf Zentrum ca. vier Minuten ldnger unter-
wegs ist. Praktikabel ist einer derartige Direktfiihrung aber nur dann, wenn der heute an der
Haltestelle Sieglar RSVG stattfindende Personalwechsel an eine benachbarte Haltestelle ver-
legt werden kann. Aufgrund des starken Verkehrsaufkommens und fehlender Standplatze fir
wartende Busse ist dies derzeit nur eingeschrankt moglich. Die MaBnahme soll aber im Zu-
sammenhang mit der Fertigstellung der L332 und der anschlieBend ggf. moglichen Neuord-
nung des Busverkehrs im Sieglarer Zentrum (vgl. Kapitel 2.4.7) vertieft untersucht werden.
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Abbildung 64: Linie 501, fortgeschriebener Ist-Zustand
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4.2.2. Linien 503 und 504

Die Linie 503 wird in Spich gebrochen und in zwei neue Linien 503n und 504n aufgeteilt, um
auf den vdllig unterschiedlich nachgefragten Teilstrecken eine nachfragegerechte Angebots-
planung zu ermdglichen:

e 503n Siegburg — Troisdorf — ZOB Spich — Kriegsdorf — Sieglar RSVG
e 504n ZOB Spich — Uckendorf — Niederkassel — Liilsdorf StahlenstraBe

Anstelle der Verbindung nach Lilsdorf Gibernimmt die Linie 503n ab Spich ZOB den beste-
henden Seitenast der Linie 508 nach Sieglar. Sowohl die Linie 503n und 504n werden in
Spich direkt geftihrt (503n Uber die B8, 504n lber die Niederkasseler StraBe). Alle Haltestel-
len der heutigen Linie 503, die dadurch nicht mehr angefahren werden, gehen in der neuen
Linie 507n auf.

Auf der Linie 503n ist der volle Hauptlinienstandard vorgesehen (montags bis freitags 20'-
Takt, samstags 30’-Takt, sonntags und abends 60’-Takt). Dadurch entstehen erhebliche An-
gebotsverbesserungen flir Spich, Kriegsdorf, das norddstliche Eschmar sowie das Kranken-
haus Sieglar. Die derzeit nur montags bis freitags bestehende Takterganzung mit der Linie
501 zwischen Troisdorf und Siegburg wird aufrechterhalten und samstags ebenfalls einge-
fuhrt. Sonntags und abends fahrt die Linie 503n nur zwischen Troisdorf und Sieglar, da zwi-
schen Troisdorf und Siegburg dann der 30-Minuten-Takt der Linie 501 ausreicht. In Tabelle
16 sind die aus der Linie 503n resultierenden Taktverdichtungen im Busverkehr in fetter
Schrift dargestellt. Es entsteht eine neue Direktverbindung von Siegburg nach Kriegsdorf.

Relation Mo-Fr HVZ Mo-Fr NVZ Samstag So und Abend

Neu Ist Neu Neu Neu Ist Neu Ist
Troisdorf — Spich 20 20 20 30 30 30/60 60 60/120
Troisdorf — Kriegsdorf 20 30 20 30 30 30/60 60 120/--
Spich — Kriegsdorf — Sieglar 20 60 20 60/120 30 60/120 60 120/--
Siegburg — Troisdorf (501+503n) 10 10 10 10 15 15/30 30 30
Siegburg — Kriegsdorf 20 -- 20 -- 30 -- --
Siegburg — Spich 20 20 20 60 30

Tabelle 16: Taktverdichtungen resultierend aus der Linie 503n

Die erhebliche Angebotsverdichtung zwischen Spich, Kriegsdorf und Sieglar ist dadurch még-
lich, dass die Linie 503n zukiinftig die alleinige Anbindung von Kriegsdorf herstellt (vgl. Linie
507n). Zwischen Spich ZOB und Kriegsdorf bleibt damit die Zahl der Fahrten im Vergleich
zum Status Quo in etwa gleich, an die Stelle von zwei kurz hintereinander her fahrenden
Linien tritt daflir aber nur noch eine in attraktivem Takt. Auf diese Weise wird gleichzeitig
erreicht, dass es zukiinftig eine taktgleich mit der S-Bahn fahrende Zubringerlinie von Sieglar
und Kriegsdorf nach Spich gibt. Dadurch bestehen systematische Anschliisse im 20’-Takt
zwischen Sieglar/Kriegsdorf und KéIn/Siegburg mit deutlich kiirzerer Gesamtfahrzeit als tGber
Troisdorf Bahnhof.

Auf der Linie 504n wird vor dem Hintergrund des wesentlich geringeren Fahrgastpotenzials
das heutige Angebot fortgeschrieben (60’-Grundtakt, Verstarkung in der Hauptverkehrszeit
auf 20’-Takt). Abends und am Wochenende sollen das AST 585 und die sechs Kleinbusfahr-
tenpaare zwischen Spich und Niederkassel durch TaxiBus-Fahrten auf derselben Relation
vollstandig ersetzt werden. Vom Wegfall der Direktverbindung zwischen Uckendorf und
Troisdorf bzw. Siegburg sind ca. 20 Fahrgaste pro Tag betroffen, die ihre Ziele iber die S-
Bahn weiterhin und teilweise deutlich schneller erreichen kdnnen. Zudem wird der Zulauf auf
den ZOB Spich um 4 Minuten pro Richtung beschleunigt. Grundsatzlich kann die Linie 504n
in Zukunft auf die Belange der Stadt Niederkassel hin optimiert werden, da keine Wechsel-
wirkung mehr mit dem Troisdorfer Busnetz besteht.
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4.2.3. Linien 505 und 508

Die groBraumige Fihrung der Linie 508 zwischen Sankt Augustin, Troisdorf, Spich und Ge-
werbegebiet Briisseler StraBe bleibt bestehen. Es sind aber drei wesentliche Veranderungen
vorgesehen:

e Linienweg zwischen Troisdorf und Spich nicht mehr tiber die B8, sondern tiber Oberlar

e Ubernahme der heute schon weitestgehend isoliert betriebenen Zweigstrecke nach
Sieglar sowie der Haltestellen entlang der B8 von der Linie 503n (s.0.)

e Astetausch mit der Linie 505 (508n nach Camp Spich, dafiir 505n nach Wahn)
Mit diesen MaBnahmen werden folgende Effekte erzielt:

e Anbindung aller Linien in Spich an den ZOB Spich
(derzeit wird dieser von den Kursen der Linie 508 nach Wahn nicht angefahren)

e Aufldsung der alternierenden Bedienung der Linie 508

e 9 Minuten Fahrzeitverkiirzung von Rotter See und Oberlar nach Spich ZOB (S-Bahn)
¢ Neueinrichtung einer Haltestelle fir die Werkstatten der Lebenshilfe

¢ Neue Direktverbindung von Rotter See und Oberlar nach Sankt Augustin

e Beibehaltung der bestehenden Direktverbindung von Spich nach Sankt Augustin
(jedoch werden in Spich andere Haltestellen bedient, Fahrzeitverlangerung 2-10 Minuten)

e Wegfall der sporadischen Direktverbindung von Sieglar nach Sankt Augustin
(diese wird aber bereits heute in den Hauptverkehrszeiten nicht angeboten und verlauft
ansonsten mit sehr langer Fahrzeit iber Spich)

e Wegfall der Durchbindung nach Wahn zugunsten einer neuen Direktverbindung von
Sankt Augustin, Troisdorf, Rotter See und Oberlar nach Camp Spich, die ein gréBeres
Fahrgastpotenzial besitzt

Die Linie 505n (Wahn — ZOB Spich) erhalt als Erganzungslinie ein eingeschranktes Angebot
im 60’-Grundtakt. Durch die Anbindung sowohl in Wahn als auch in Spich an die S-Bahn er-
geben sich dadurch fiir Umsteiger zwei Fahrmdglichkeiten pro Stunde. Samstags kommt der
TaxiBus zum Einsatz, sonntags ist kein Angebot vorgesehen. Optional kann die Linie lber
das Gewerbegebiet Oberlar und Troisdorf Bahnhof nach Troisdorf West verlangert werden
(sowie ggf. weiter nach Siegburg). Bei der Umsetzung dieser Option ist es auBerdem még-
lich, dass die Linie 505n die Anbindung des Gewerbegebietes Biberweg libernimmt, wodurch
wiederum die Linie 507n zum Junkersring beschleunigt werden kann.

Aufgrund der Wechselwirkung mit der grenziiberschreitenden Linie 551 bleibt der bestehen-
de 30/60’-Grundtakt auf der Linie 508n zundchst bestehen. Es erfolgen lediglich kleinere
Fahrplanerganzungen zur Harmonisierung der Bedienungszeiten (30"-Takt samstags verlan-
gert bis gegen 20 Uhr, 60’- statt 120-Takt sonntagvormittags). Der weiterfiihrende Abschnitt
nach Camp Spich wird am Wochenende nicht bedient. Optional ist zusammen mit der Linie
551 montags bis freitags eine Verdichtung auf 20-Minuten-Takt wiinschenswert. Tabelle 17
zeigt die vorgesehenen Takte.

Relation Mo-Fr HVZ Mo-Fr NVZ Samstag So und Abend
Neu Ist Neu Neu Neu Ist Neu Ist
Sankt Augustin Markt — Troisdorf Bf 30 30 30 30 30 30/60 60 60/120
Troisdorf — Rotter See (508n+551) ~15 ~15 ~15 ~15 30 30/60 60 60
Rotter See — Spich ZOB 30 30 30 30 30 30/60 60 --
Spich ZOB — Camp Spich 30 30 30 60 -- -- -- --

Tabelle 17: Taktverdichtungen resultierend aus der Linie 508n
73




L] X o
Camp Epich T

g T =
P 1 4
‘\.“;" e ._ | i
- ey ’ || o M
7, 148 e he i d
- A ,

X B G 1 Pl
oy . . "
= wl e Ny B,

s -,

A ! i
o . i

) e =

30 SIE0° bils 14 Uy

i -

-

=
r =
£ ;e e
B 00 0D
- ot :
’ o g
N ¥ Sankt Augustin
s i FAT 1 o
H\.
"H o e \ [ e L
"5 H.™ b dbA -
- " 5 v I e L]
y: "x:‘.‘ " e ; -,.\'. e -'\-.\,
o T -"'-\.-. .S:'\"‘- i
Camp Spich . 3 {
g

: NOh
: it 5
o i e e S e ¢ L R e
o ey o ' - Y )
s -| h A = _l_|"- = , e : r. il
< | uon Y A ] T, “ foniy
Bedienung weiterhin | i R A
durch Linie 503n ;
o T
L1}

Bedienung weiterhin
: durch Linie 503n
g ] 4 i . Ir""-. R

el Y~
- Toly s J
Abbildung 66: Linien 505 und 508, Ist-Zustand und Planung

=g
AL

74



4.2.4. Linie 506

Die Linie 506 fahrt weiterhin zwischen Sieglar und Donrath. Es erfolgt allerdings eine Modifi-
kation im Stadtkern mit folgenden Veranderungen in der Haltestellenbedienung:

¢ Die Haltestellen Evangelische Kirche, Kuttgasse, Ursulaplatz und Elsenplatz werden nicht
mehr angefahren. Ersatz schaffen die jeweils in der Nahe liegenden neu angefahrenen
Haltestellen WilhelmstraBBe, Romerstrae und Im Grund.

e Die Haltestellen Krankenhaus, AGGUABad, Julius-Leber-StraBe und Geschwister-Scholl-
StraBe werden neu und in beiden Fahrtrichtungen angefahren. Bisher stellt die Linie 507
dort nur ein Angebot in eine Fahrtrichtung her.

e Uber die Haltestelle Krankenhaus entstehen nachmittags zusétzliche Fahrméglichkeiten
von der Grundschule SchlossstraBe nach Altenrath.

In Sieglar sollte gepriift werden, ob in Richtung RSVG zur Verbesserung der Anschliisse an
die Linie 551 entweder die Haltestelle RathausstraBe/Kreisel oder eine neue provisorische
Haltestelle in der Spicher StraBe sudlich des Kreisels bedient werden kann.

Durch den neu konzipierten Linienweg kdnnen die Fahrzeiten auf der Linie 506n zu allen
Verkehrszeiten vereinheitlicht werden. An Schultagen erfolgt dabei vormittags eine Fahrzeit-
verkilirzung von ca. 5 bis 6 Minuten pro Richtung, zu den anderen Verkehrszeiten eine Fahr-
zeitverlangerung von ca. 2 bis 3 Minuten pro Richtung. Gleichzeitig fahrt die Linie 506n zwi-
schen Bahnhof und Altenforst nicht mehr parallel zum 10-Takt der Linien 501 und 503.
Stattdessen erhalt sie eigenstandige Aufgaben, wodurch eine erheblich verbesserte Erschlie-
Bung zentrumsnaher Aufkommensschwerpunkte abseits der Hauptachse erreicht wird
(St.-Josef-Hospital, AGGUABad, Burg Wissem, Wohngebiete entlang der Alfed-Delp-StraBe).

Das Konzept sieht vor, zwischen Sieglar RSVG, Troisdorf Bahnhof und Waldfriedhof den vol-
len Hauptachsenstandard einzufiihren. Damit wird das Angebot stark erweitert (montags bis
freitags 20-Takt, samstags 30"-Takt, sonntags und abends 60’-Takt). Weiter nach Altenrath
und Lohmar gilt aufgrund der geringeren Nachfrage ein 60’-Grundtakt, der in den Hauptver-
kehrszeiten ebenfalls auf einen 20-Takt verstirkt wird. Tabelle 18 zeigt eine Ubersicht der
Angebotsverbesserungen fir die einzelnen Teilstrecken. Dabei sind die von der Linie 507 im
Stadtkern tibernommenen Bedienungen kursiv und in beiden Richtungen separat dargestellt.

Relation Mo-Fr HVZ Mo-Fr NVZ Sa So und Abend
Neu Ist Neu Ist Neu Ist Neu Ist
Sieglar — Fr.-Wilhelmsh. — Troisdorf 20 30 20 60 30 60 60 120
Troisdorf — Altenrath — Lohmar 20 30 60 60 60 60 60 120
Bahnhof — Krankenhaus 20 30 20 30 30 30/60 60 60/--
Krankenhaus — Bahnhof 20 - 20 -- 30 -- 60 -
Bahnhof — dstlicher Stadtrand 20 - 20 - 30 - 60 -
Ostlicher Stadtrand — Bahnhof 20 60 20 60 30 60/120 60 120/--

Tabelle 18: Taktverdichtungen resultierend aus der Linie 506n

Die nachmittaglichen Schulverstarker kénnen durch den 20’-Grundtakt entfallen, womit die
Taktverdichtung nach Altenrath zu keiner wesentlichen Mehrkilometerleistung fiihrt.

Alternativ ist es mdglich, die Linie 506n auf den innerstadtischen Abschnitt zwischen Sieglar
RSVG und Waldfriedhof zu beschrénken und stattdessen eine zusatzliche Direktlinie 555 zwi-
schen Troisdorf Bahnhof, Altenrath und Lohmar einzufithren. Fir diese wird ebenfalls ein
60’-Grundtakt vorgesehen, in den Hauptverkehrszeiten allerdings nur eine Verstarkung auf
30"~ statt 20"-Takt und fir die Abendstunden TaxiBus-Betrieb. Ein Teil des Schiilerverkehrs
nach Altenrath muss in diesem Szenario separat gefahren werden. Es fallt in etwa dieselbe
Betriebsleistung an wie fiir die Hauptvariante.
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4.2.5. Linie 507

Wie in der Analyse herausgearbeitet, wird die Linie 507 in ihrer heutigen Form den Anforde-
rungen in vielerlei Hinsicht nicht gerecht (Anbindung Krankenhaus, Ostlicher Stadtkern und
Gewerbegebiet Biberweg in nur einer Fahrtrichtung ohne praktikable Rickfahrméglichkeiten,
innerortliche ErschlieBung im &stlichen Stadtkern nur im Stundentakt und ebenfalls in nur
einer Richtung, umwegreiche Anbindung ZOB Spich von Rotter See aus, sehr inhomogene
Nachfragestruktur, alternierende Linienflihrung sonntags, Schleifenflihrung mit Pausenzeiten
in der Schleife...). Aus diesem Grund wird die Linie in ihrer heutigen Form aufgel6st. Dies
schafft wiederum Spielraum, um den zusatzlichen Betriebsaufwand fiir die geplanten Ange-
botsverbesserungen auf den anderen Linien splirbar zu reduzieren.

Die Aufgaben der Linie 507 werden folgendermaBen auf andere Linien ibertragen:
e Anbindung Kriegsdorf nach Troisdorf und Spich: Linie 503n in dichterem Takt
¢ Anbindung 6stlicher Stadtkern: Linie 506n in dichterem Takt, neu in beiden Richtungen

¢ Anbindung Rotter See/Oberlar nach Spich: Linie 508n mit gleichem Taktangebot wie heu-
te, aber 9 Minuten schneller und mit zusatzlichen Fahrten abends und am Wochenende

e Anbindung Rotter See/Oberlar nach Troisdorf: Linien 508n und 551 mit gleichem Taktan-
gebot wie heute, aber mit zusatzlichen Fahrten abends und am Wochenende

e Anbindung Gewerbegebiet Biberweg: Integration in die Linie 507n (s.u.), neu in beiden
Richtungen und 5 Minuten schneller bis Troisdorf Bahnhof, daflir nur noch stiindlich statt
halbstlindlich aufgrund der sehr geringen Nachfrage

¢ Haltestelle SpeestraBe: Aufgabe mangels Nachfrage, optional Bedienung mit Linie 505n
e Verbindung zwischen Kriegsdorf und Rotter See: nur noch mit Umsteigen mdglich

Gleichzeitig wird eine neu konzipierte Linie 507n von Troisdorf Bahnhof Uber Spich Nord,
Spich ZOB und Gewerbegebiet Biberweg ins Gewerbegebiet Junkersring eingefiihrt. In dieser
Linie sind damit Streckenabschnitte zusammengefasst, die nahezu ausschlieBlich im Berufs-
verkehr nachgefragt werden. Auf diese Weise ist eine wirtschaftliche Angebotsgestaltung
moglich. Das Angebotskonzept sieht montags bis samstags ein Grundangebot im Stunden-
takt vor, welches abseits der Hauptverkehrszeiten durch TaxiBusse hergestellt werden kann.
Dazu kommen Zusatzfahrten flir den Schilerverkehr aus Spich, die ab Troisdorf Bahnhof zu
den verschiedenen Schulen verlangert werden kdnnen. Voéllig neu erschlossen wird das Ge-
werbegebiet Junkersring.
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4.2.6. Linie 551

Die Linie 551 fahrt weiterhin von Troisdorf Uber Rotter See, Sieglar, Eschmar, Miillekoven
und Bergheim nach Bonn. Der Angebotsumfang bleibt zunachst unverandert. Mittelfristig soll
die Linie aber den vollen Hauptachsenstandard erhalten, d.h. 20’- statt 30’-Takt montags bis
freitags, 30"~ statt 60’-Takt samstags sowie ein neues Sonntagsangebot im 60’-Takt. Fir die-
se Angebotsverbesserung ist eine gemeinsame politische Beschlussfassung mit der Stadt
Bonn notwendig. Ggf. kénnen dabei die Verbesserungen am Wochenende aufgrund der ge-
ringeren Zusatzleistung und der bislang véllig fehlenden Sonntagsbedienung vorgezogen
werden.

Der Fahrplan wird mit dem der abschnittsweise parallel verkehrenden Linien 501 und 508n
koordiniert, so dass sich auf den Teilstrecken Troisdorf — Oberlar — Rotter See (508n/551)
und Troisdorf Sieglar — Eschmar — Miillekoven — Bergheim (501/551) mdglichst Takthalbie-
rungen ergeben. Auf der letzteren Teilstrecke ist dies allerdings erst in der zweiten Stufe
mdoglich, da die Linien 501 und 551 erst dann auf einen 20’-Grundtakt harmonisiert werden.

Zwischen Rotter See und Sieglar gibt es mehrere Varianten (vgl. Kapitel 2.4.8). Der Rhein-
Sieg-Kreis favorisiert dabei Variante 2, womit die Linie 551 in beiden Richtungen denselben
Linienweg via RathausstraBe fahren wiirde. Dadurch ergeben sich folgende Veranderungen:

e Bedienung der Haltestellen EvrystraBe und Herderweg in beide Richtungen

e Bedienung einer neuen Richtungshaltestelle RathausstraBe (in der RathausstraBe, Ecke
GrabenstraBe) anstatt der heute nur in einer Richtung bedienten Haltestellen Rathaus-
straBe/Kreisel und Sieglar RSVG

Vorteile sind eine bessere Orientierung flr die Fahrgaste, eine bessere ErschlieBung des Be-
rufskollegs Uber die in beide Richtungen angefahrene Haltestelle EvrystraBe, die beidseitige
Bedienung der Haltestelle Herderweg sowie eine Fahrzeitverkiirzung von drei Minuten in
Fahrtrichtung Bonn. Voraussetzung ist, dass die Linie 506n in Fahrtrichtung Sieglar RSVG
einen zusatzlichen Halt im Bereich RathausstraBe/Kreisel erhalt.

Die RSVG favorisiert die Beibehaltung des bestehenden Linienweges, um die Haltestelle
Sieglar RSVG in Fahrtrichtung Bonn weiterhin bedienen zu kénnen.

Beide Varianten sind grundsatzlich mit dem Konzept vereinbar.
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4.3. Betriebsaufwand

4.3.1. Grundausbaustufe

Die projektierten Grundtakte aller Linien sind in Tabelle 19 zusammengestellt. Auf den
Hauptlinien 501, 503n, 506n, 508n und 551 sollen dabei weitgehend einheitliche Bedie-
nungsstandards zur Anwendung kommen, die sich aus den Vorgaben des Nahverkehrsplans
flr Primdrachsen ableiten (vgl. Abbildung 7):

e Erste Ankunft im Zentrum montags bis freitags gegen 5 Uhr, anschlieBend 20’-Takt
e Erste Ankunft im Zentrum samstags gegen 6 Uhr, anschlieBend 30’-Takt

e Erste Ankunft im Zentrum sonn- und feiertags gegen 8 Uhr, anschlieBend 60'-Takt
(keine Abschnitte mehr mit 120’-Takt wie im Status Quo)

e Taktwechsel vom Tagestakt auf Stundentakt gegen 20 Uhr
(dadurch Taktverdichtung samstags bis 20 Uhr statt wie bisher nur bis 14 Uhr)

e Letzte Abfahrt ab Zentrum gegen 0 Uhr, freitags und samstags gegen 2 Uhr
(dadurch Verlangerung der Betriebszeit am Wochenende um ca. eine Stunde)

Auf den Linien 508n und 551 ist die volle Umsetzung dieser Standards nur optional vorgese-
hen. Dies betrifft insbesondere das Taktangebot montags bis freitags (zunachst nur 30'- statt
20’-Takt) sowie den fehlenden Sonntagsverkehr der Linie 551. Auf diese Weise kénnen die
nétigen Mehrleistungen der Grundausbaustufe reduziert werden. Zudem ist die Umsetzung
der Grundausbaustufe dann ohne Leistungsausweitungen auf den grenziiberschreitenden
Strecken nach Sankt Augustin und Bonn mdglich.

Wegen der geringeren Nachfrage gelten die 0.g. Standards nicht fiir die Erganzungslinien
504n, 505n und 507n sowie die Teilstrecken Waldfriedhof — Lohmar der Linie 506n sowie
Spich ZOB — Camp Spich der Linie 508n. Alle diese Abschnitte gehéren nicht zum Primarnetz
gemaB Nahverkehrsplan.

Die stark frequentierte Linie 501 erhalt sonntags und abends wie im Status Quo ein erweiter-
tes Angebot im 30’-Takt. Um eine sinnvolle Angebotsbalance zu erreichen, verkehrt die Linie
503n dann nicht auf dem parallelen Abschnitt zwischen Siegburg und Troisdorf.

Linie | Abschnitt HvVZ NVZ Sa So Abend
501 Siegburg — Wahn 20 20 30 30 30
503n Siegburg — Troisdorf Bf 20 20 30 -- --
Troisdorf Bf — Spich ZOB — Sieglar RSVG 20 20 30 60 60
504n | Spich ZOB — Uckendorf — Niederkassel 20 60 60 TB 60 TB 60 TB
Niederkassel — Lulsdorf StahlenstraBe 20 60 -~ -- -~
505n | Spich ZOB — Wahn 60 60 60 TB -- 60 TB
506n | Sieglar RSVG — Bahnhof — Waldfriedhof 20 20 30 60 60
Waldfriedhof — Donrath Kreuzung 20 60 60 60 60
507n | Troisdorf Bf — Spich ZOB — DHL 60 60 TB 60 TB -- --
508n Sankt Augustin Markt — Spich ZOB 30 30 30 60 60
Spich ZOB — Camp Spich 30 30 -- -- --
551 Troisdorf Bf — Bonn Hbf 30 30 60 -- 60
TB: TaxiBus

HVZ: Hauptverkehrszeit, Mo-Fr ca. 5.30 Uhr bis 8.30 Uhr und 12.30 Uhr bis 18.30 Uhr
NVZ: Nebenverkehrszeit, Mo-Fr ca. 8.30 Uhr bis 12.30 Uhr und 18.30 Uhr bis 20.30 Uhr

Tabelle 19: Angebotskonzept Grundausbaustufe
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Mit der Grundausbaustufe gelten fiir viele Ortschaften verbesserte Taktangebote. Gleichzeitig
wird eine Harmonisierung mit dem S-Bahn-Verkehr erreicht, so dass auch die Umsteigever-
bindungen in Richtung Kéln und Siegburg wesentlich verbessert werden kénnen.
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4.3.2. Kilometerleistung

Fir die Umsetzung der Grundausbaustufe erhéht sich die Busbetriebsleistung im Rhein-Sieg-
Kreis um ca. 128.000 Fahrplankilometer pro Jahr. Eine mdgliche Optimierung der Linie 501 in
Niederkassel mit Leistungseinsparung in den Tagesrandlagen ist dabei nicht berlicksichtigt.
Aufgeschlusselt auf die betroffenen Kommunen stellt sich das Bild folgendermaBen dar:

e Troisdorf: +104.000

e Siegburg: +13.000
e Sankt Augustin: +6.000
e Lohmar: +5.000

Bezogen auf die Gesamtbetriebsleistung der RSVG betragt die Leistungserhéhung ca. 1%.

4.3.3. Umlaufplanung

Die veranderten Linien sind so konzipiert, dass i.A. Umlaufe mit 60 oder 120 Minuten und
optimierten Standzeiten an den Endpunkten mdglich sind. Auf diese Weise kdnnen die Res-
sourcen sowohl beim 60-, 30- oder 20-Minuten-Takt gut ausgeschdpft werden.

Linie Fahrzeit pro Richtung Umlaufzeit (Minimum)
501 100 220
503n (Gesamtstrecke) 48,5 120
503n (Kurzldufer Sieglar — Troisdorf) 27,5 60*
504n 23 60
505n 16,5 60
506n 49 120
507n 24 60
508n (Gesamtstrecke) 50 120
508n (ohne Camp Spich) 42,5 120
551 54 120

* Umlaufverkniipfung mit der Linie 506n in Sieglar RSVG

Tabelle 20: Umlaufkonzeption

In den einzelnen Betriebszeiten entsteht in Umsetzungsstufe 1 folgender Fahrzeugbedarf:

e Mo-Fr, HVZ: 36 zzgl. Einsatzwagen
e Mo-Fr, NVZ: 32
e Samstag: 22
e Sonntag und abends: 13

Der Fahrzeugbedarf in der Hauptverkehrszeit orientiert sich am Status Quo inklusive Linie
505. Dabei wurden der Umfang morgendlicher Einsatzwagen und damit auch die Ergebnisse
der Schilerverkehrsoptimierung fortgeschrieben. Mittags sind aufgrund der Taktverdichtun-
gen auf den Relationen zwischen Sieglar und Spich (Linie 503n) sowie Sieglar, Friedrich-
Wilhelmshdhe, Troisdorf, Altenrath und Lohmar (Linie 506n) weniger Einsatzwagen erforder-
lich. Dadurch ergibt sich eventuell auch eine Verringerung von Leerkilometern.

Durch die Entkoppelung von Haupt- und Ergdanzungslinien ist ein optimierter Fahrzeugeinsatz
moglich. Im Kernraum nétige Gelenkbusse miissen nicht mehr wie im heutigen MaBe auf
schwach frequentierte AuBenstrecken z.B. nach Wahn oder Liilsdorf StahlenstraBe durchlau-
fen, sondern kdnnen auf den stark frequentierte Hauptlinien konzentriert werden. Ganztagi-
ger Gelenkbuseinsatz ist auf den Linien 501 und 551 sinnvoll, die anderen Hauptlinien bené-
tigen Gelenkbusse nur auf einzelnen Fahrten in der Schiilerspitze.
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4.3.4. TaxiBus

Bei nur temporarer Nachfrage sollen Fahrten bedarfsgesteuert als TaxiBus durchgefiihrt wer-
den. Dies betrifft grundsatzlich die Linien 504n und 505n abends und am Wochenende sowie
die Linie 507n abseits der Hauptverkehrszeiten. Auf einzelnen Spatfahrten der Linien 503n
und 506n ist ebenfalls ein TaxiBus-Einsatz mdglich, so wie es heute bereits ahnlich mit er-
ganzenden AST-Fahrten praktiziert wird. Auf diese Weise kénnen z.B. Spatfahrten nach Al-
tenrath angeboten werden, ohne dass langlaufende néachtliche Einrtickfahrten ohne Nachfra-
ge entstehen.

Das AST-Angebot auf den beiden Linien 585 und 589 wird vollstandig eingestellt. Da viele
AST-Fahrten durch neue Busangebote entbehrlich werden (z.B. Stundentakt der Linie 506n
sonntags), kommt es insgesamt zu einem Riickgang der angebotenen bedarfsgesteuerter
Fahrten. Vor diesem Hintergrund werden flir den Ersatz des AST durch den TaxiBus keine
Mehrkosten prognostiziert.

4.3.5. Optionale Erganzungen

Das neue Netz ist aufwartskompatibel entwickelt, so dass im Falle der Bereitstellung entspre-
chender Finanzmittel weitere Verbesserungen umgesetzt werden kénnen. Diese Verbesse-
rungen sind weitestgehend unabhangig voneinander und lassen sich drei Gruppen zuordnen:

¢ Herstellung des Hauptachsenstandards auch auf den Linien 508n und 551 (Gruppe A)
e ErschlieBung zusatzlicher Gebiete und beschleunigte Linienwege (Gruppe B)
e Taktverdichtungen (Gruppe C)

Nr. | MaBnahme km/a im RSK zus. Busse

Al | Mo-Fr 20"~ statt 30’-Takt auf den Linien 508n und 551 +220.000 2 bis 4*
(dadurch zwischen Troisdorf und Rotter See 10"-Takt) (+55.000 Bonn)

A2 | Samstags 30- statt 60"-Takt auf der Linie 551 +20.000 0
(dadurch zwischen Troisdorf und Rotter See 15’-Takt) (+10.000 Bonn)

A3 Einflihrung Sonntagsangebot im 60’-Takt auf der Linie 551 +22.000 0
(dadurch zwischen Troisdorf und Rotter See 30’-Takt) (+13.000 Bonn)

B1 | Verlangerung der Linie 505n von Spich ZOB {iber Gewerbegebiet +55.000 1
Oberlar und Troisdorf Bahnhof nach Troisdorf West im 60’-Takt

B2 | Weitere Verldngerung der Linie 505n nach Siegburg im 60’-Takt +45.000 0
(nur zusammen mit B1 und neuer Busschleuse umsetzbar)

B3 Linie 506n nur noch Sieglar RSVG — Waldfriedhof, +/-0 0 bis 1*
neue Direktlinie 555 Troisdorf — Altenrath — Lohmar (30/60’-Takt)

B4 | Direktfiihrung der Linie 501 nicht mehr (iber Sieglar RSVG -21.000 0

C1 Mo-Fr in der HVZ 20’- statt 60’-Takt auf der Linie 507n +50.000 1 bis 2*
(dadurch zwischen Troisdorf und Spich 10’-Takt in der HVZ)

C2 | Anbindung Spich Nord und Camp Spich auch samstags, 30"-Takt +6.000 0

C3 | Sonntags und abends 30’-Takt auf der Linie 503n, Durchbindung +65.000 0
bis Siegburg (dadurch zwischen Troisdorf und Siegburg 15-Takt)

* abhangig von der Einbindung bestehender Schulverstarker

Tabelle 21: Optionale Erganzungen

Uber die in Tabelle 21 zusammengestellten MaBnahmen hinausgehend sind weitere Verbes-
serungen denkbar. Es wurden hier jedoch bewusst nur MaBnahmen zusammengestellt, die
der Erfillung der in diesem Konzept formulierten Ziele dienen. Erste Prioritat hat die Gruppe
A. Dadurch werden zum einen die angestrebten einheitlichen Bedienungsstandards im
Hauptliniennetz vollsténdig verwirklicht. Zum anderen werden splirbare Zusatzkapazitaten flir
den Berufsverkehr von und nach Bonn geschaffen (Linie 551 direkt, Linie 508n Uber Sankt
Augustin).
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4.4. Infrastruktur

4.4.1. Haltestellen

Die Veranderungen im Haltestellennetz sind nachfolgend tabellarisch aufgeflihrt. Aufgelassen
oder verschoben werden nur Haltestellen, die noch nicht barrierefrei ausgebaut sind. Da-
durch sind alle MaBnahmen férdermittelunschadlich. Es ist lediglich notwendig, die Haltestel-
lenkennzeichnung und ggf. vorhandenes Mobiliar abzubauen und an neuen Standorten wie-
der aufzubauen. Zudem mussen samtliche AST-Schilder abgebaut werden.

Insgesamt ist die Zahl neuer Haltestellen deutlich hdher als die der aufgelassenen. Neu er-
schlossen werden das Gewerbegebiet Junkersring und die Werkstatten der Lebenshilfe. Im
Camp Spich wird durch die Umlegung in die Kénig-Baudouin-StraBe ein gréBeres Fahrgastpo-
tenzial erreicht. Im Ostlichen Stadtkern schlieBlich flihrt die Zweirichtungsbedienung der Hal-
testellen AGGUABad, Geschwister-Scholl-StraBe und Julius-Leber-Strae zu einer wesentlich
besseren ErschlieBung hoch verdichteter Wohngebiete. Ebenso werden das Gewerbegebiet
Biberweg sowie das St.-Josef-Hospital neu in beiden Richtungen bedient.

Die endgtiltige Namensgebung der neuen Haltestellen ist hoch abzustimmen.

Ortsteil Haltestelle Veranderung
Camp Spich  Camp Spich Umbenennung: Camp Spich, Kreisel
Camp Spich  Harry Brot Auflassung, ersetzt durch Konig-Baudouin-Strae, kaum Nachfrage
Camp Spich  Kdnig-Baudouin-StraBe neue Haltestelle (alternativer Name: Camp Spich, Casino)
Junkersring Bowlingarena neue Haltestelle
Junkersring DHL neue Haltestelle
Rotter See  Werkstatten der Lebenshilfe =~ neue Haltestelle
Sieglar FlachtenstraBe/Krankenhaus ~ Umbenennung: FlachtenstraBe
Sieglar Herderweg Provisorische Einrichtung fiir beide Fahrtrichtungen
barrierefreien Ausbau bis Fertigstellung L332n zurilckstellen
Sieglar Krankenhaus Umbenennung: St.-Johannes-Krankenhaus
Sieglar Parkfriedhof Priifung: Verschiebung beider Richtungen vor den Friedhof,
zusatzliche Haltestelle siidlich der Einmiindung RembrandtstraBe
Sieglar RSVG, RathausstraBe Priifung: Verkniipfung in Sieglar nach Fertigstellung L332n
Sieglar RathausstraBBe Neue Richtungshaltestelle in der RathausstraBe Fahrtrichtung Bonn
Sieglar RathausstraBe/Kreisel Priifung: Bedienung durch die Linie 506n, ggf. in der Spicher Str.
Spich Biberweg Einrichtung fiir beide Fahrtrichtungen
Spich BriickenstraBe/B8 Umbenennung: Liilsdorfer StraBe
Spich Brisseler StraBe (L505) Umbenennung: Belgische Allee
Auflassung Teilhaltestelle Richtung Spich
Spich Dachsweg Einrichtung fiir beide Fahrtrichtungen
Spich Heuserweg Auflassung, ersetzt durch verschobene Haltestelle Iltisweg
Spich Iltisweg Verschiebung, Einrichtung fiir beide Fahrtrichtungen
Spich Im Wiesengrund Umbenennung: TelegrafstralBe
Spich Langeler Ring Einrichtung fiir beide Fahrtrichtungen
Spich MaarstraBBe Umbenennung: SpichbuschstraBe
Spich RodderstraBe B8 Umbenennung: RodderstraBe
Troisdorf AGGUABad Einrichtung fiir beide Fahrtrichtungen
Troisdorf Geschwister-Scholl-StraBe Einrichtung fiir beide Fahrtrichtungen
Troisdorf Julius-Leber-StraBe Einrichtung fiir beide Fahrtrichtungen
Troisdorf Krankenhaus Einrichtung fir beide Fahrtrichtungen
Umbenennung: St.-Josef-Hospital
Troisdorf SpeestraBBe Auflassung, Einrichtungshaltestelle, kaum Nachfrage
Troisdorf Wahner Heide neue Haltestelle

Tabelle 22: MaB3nahmen im Haltestellennetz
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Unabhangig vom Konzept steht die Auflassung der Haltestellen Kreuzkirche, Kriegsdorf
Sportplatz und ReichensteinstraBe bereits fest. Diese MaBnahmen werden daher an dieser
Stelle als umgesetzt betrachtet. Ebenso wird der barrierefreie Ausbau der Haltestellen weiter
fortgesetzt. Der Rhein-Sieg-Kreis hat in Bezug auf die Neuregelung im PBefG §8(3) zur
Schaffung vollstandiger Barrierefreiheit bis 2022 einen Arbeitskreis gebildet, Troisdorf nimmt
dabei aufgrund des weit fortgeschrittenen Ausbaus eine Vorbildstellung ein.
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Abbildung 71: Verdanderungen im Haltestellennetz
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4.4.2. Sonstige Infrastruktur

Das neue Netz ist grundsatzlich so konzipiert, dass abgesehen von den zu verschiebenden,
neu einzurichtenden oder aufzulassenden Haltestellen keine baulichen MaBnahmen nétig
sind. Es gibt aber einige Ansdtze, wie das Angebot durch gezielte Infrastrukturinvestitionen
nochmals verbessert werden kann. Diese werden im Folgenden kurz skizziert.

Die wichtigste MaBnahme ist die Verbesserung der Zuganglichkeit des Troisdorfer Bahnhofs.
Daflir ist die Wiederherrichtung des direkten Zugangs in Richtung Busbahnhof elementar. In
einem spateren Schritt lieBe sich die fuBlaufige Erreichbarkeit des Bahnhofs und auch die
Verknipfung mit dem Busverkehr mit einem zweiten Bahnsteigzugang an der Nordwestseite
noch einmal wesentlich verbessern. Dieser zweite Zugang kénnte wahlweise mit einer FuB-
géngerunterfilhrung oder einer Uberfilhrung hergestellt werden, die an die beiden nordwest-
lichen Bahnsteigenden ansetzt und bis zur PoststraBe flihrt. Auf diese Weise verkiirzen sich
die FuBwege vom P+R-Parkhaus und vom Troisdorfer Rathaus zu den Ziigen um rund
300 m, gleichzeitig wird der Nachteil der heute nur einseitig an einem Bahnsteigende befind-
lichen Abgange beseitigt. Sollte sich ein derartiger Zugang realisieren lassen, ist gleichzeitig
die Einrichtung einer zusatzlichen Bushaltestelle fiir die Linien 501, 508 und 551 in Hohe der
OhmstraBe zu erwagen. Diese verkirzt die Transferzeiten vom Zugverkehr in Richtung Ober-
lar und Sieglar fir alle Fahrgaste, die daflir einen kurzen FuBweg in Kauf nehmen.

Am S-Bahnhof Spich ist aufgrund der hohen Nachfrage eine Erweiterung der Fahrradabstell-
kapazitaten sinnvoll.

StraBenseitig ist eine weitere Ausdehnung der OPNV-Beriicksichtigung bei der Lichtsignalan-
lagensteuerung wiinschenswert, vor allem auf dicht befahrenen innerstadtischen Abschnitten
wie zwischen Ursulaplatz und Siegburg. Zur Beschleunigung und Verbesserung der Fahrdy-
namik sollten Rechts-vor-Links-Regelungen entlang folgender StraBen durch Gewerbegebiete
untersucht und nach Mdglichkeit aufgehoben werden:

¢ GlockenstraBe (Linie 501)
e Biberweg, Heuserweg (Linie 507)

SchlieBlich soll detailliert gepruft werden, wie sich die Verknipfung der Linien 501, 503n,
506n und 551 in Sieglar durch den Bau einer angemessenen Umsteigeanlage verbessern
lasst. Neue Optionen dafiir entstehen ggf. nach Realisierung des zweiten Bauabschnittes der
L332n und der damit verbundenen Verkehrsentlastung des Sieglarer Ortskerns. Hinsichtlich
der Zentralitat und Netzstruktur bietet sich ein Standort im Bereich der Haltestellen Rathaus-
straBe oder RathausstraBBe/Kreisel an. Bis zum Abschluss dieser Priifung sollte der weitere
Ausbau von Haltestellen im Sieglarer Kernraum zurtickgestellt werden.
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